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Till statsradet Anna Johansson

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att tillkalla en sirskild utre-
dare, som ska fungera som férhandlingsperson i kommittén for ut-
byggnad av nya stambanor samt &tgirder f6r bostider och 6kad
ullginglighet 1 storstiderna (dir. 2014:106), numera kallad Sverige-
forhandlingen. Den 10 juli 2014 utsigs HG Wessberg till férhand-
lingsperson och Catharina Hikansson Boman utsigs till bitridande
férhandlingsperson. Som huvudsekreterare utsigs Erik Bromander
frdn och med den 10 juli 2014 till och med den 6 oktober 2014.
Direfter fungerade utredningssekreterare Hans Rode som tillfor-
ordnad huvudsekreterare. Den 1 juni 2015 utsigs Niklas Lundin till
huvudsekreterare. De utredningssekreterare 1 kommittén som har
arbetat med denna delrapport 4r Hélene Bratt, Sven-Ake Eriksson
och Anna Modin.

Foérhandlingspersonen ska senast den 31 december 2015 limna en
delredovisning innehdllande en analys av dels kommersiella férut-
sittningar for nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/
Malmg, dels mojliga finansieringsprinciper fér nya stambanor in-
klusive legala forutsittningar f6r differentierade sirskilda banavgif-
ter. Eventuella avvikelser frin gillande finansieringsprinciper fér
investeringar i transportinfrastruktur ska motiveras sirskilt.

Forhandlingspersonen ska limna ytterligare en delredovisning
senast den 1 juni 2016, samt slutredovisa sitt uppdrag senast den
31 december 2017.

Stockholm december 2015

HG Wessberg

Catharina H3kansson Boman /Hélene Bratt
Sven-Ake Eriksson
Anna Modin

Niklas Lundin
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Sammanfattning

Uppdraget

Vi har i uppdrag att mojliggora ett snabbt genomférande av Sveriges
forsta hoghastighetsjirnvig, som ska gi mellan Stockholm och
Géteborg/Malmé. Den nya jirnvigen kommer att knyta ihop vira
tre storstadsregioner och 6ka kapaciteten i virt jirnvigssystem
samtidigt som regioner och kommuner lings de nya jirnvigsstrick-
ningarna kommer att gynnas. Utbyggnaden kommer att innebira
storre arbetsmarknadsregioner, 6kat bostadsbyggande och fler resor
och transporter pd jirnvig. Detta bidrar till 6kad tillvixt f6r Sverige
och ett lingsiktigt hillbart transportsystem.

I virt uppdrag ingdr att ta fram forslag till principer f6r finan-
siering samt forslag till en utbyggnadsstrategi for den nya hog-
hastighetsjirnvigen. Vi ska ocksd genomféra férhandlingar med
berérda aktdrer om 18sningar for spir och stationer dir jirnvigen
angor till respektive stad. En annan viktig del 1 f6rhandlingsupp-
draget dr att 6ka kollektivtrafikens kapacitet, forbittra tillginglig-
heten och 6ka bostadsbyggandet i vira tre storstider; Stockholm,
Goteborg och Malmé. Vi ska dessutom préva férutsittningarna for
en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i norra Sverige och ingd 6ver-
enskommelser {6r att frimja cykling.

I juni 2015 6verlimnades ett forsta delbetinkande om ett forfatt-
ningsférslag om virdedterféring. Enligt direktivet ska ett andra del-
betinkande inlimnas vid arsskiftet 2015/2016 innehéllande en ana-
lys av dels kommersiella férutsittningar for hoghastighetsjirnvig
mellan Stockholm och Géteborg/Malmo, dels mojliga finansierings-
principer for den nya jirnvigen inklusive legala férutsittningar for
differentierade sirskilda banavgifter. Eventuella avvikelser frin gil-
lande finansieringsprinciper for investeringar 1 transportinfrastruk-
tur ska motiveras sirskilt.
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Syftet med hoéghastighetsjarnvagen

Vi bedomer att syfte och mél for den nya hoghastighetsjirnvigen
behover tydliggéras. Utan tydliga syften och mal ir det inte mojligt
att bedéma vilken utformning och vilken etappindelning som ir
mest limplig. Den tolkning vi gor av syftet med utbyggnaden av
héghastighetsjarnvigen ir att den ska knyta de tre storstadsregio-
nerna nirmare varandra, bidra till utveckling 1 mellanliggande regio-
ner och 1 dvriga Sverige, bidra till mindre koldioxidutslipp frin
trafiken och bidra till ett 6kat bostadsbyggande. Utbyggnaden ska
ske snabbt, maximera den samhillsekonomiska l6énsamheten och
vara kostnadseffektiv. Vidare anser vi att utbyggnaden

e i forsta hand ska méjliggora snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig indpunktstrafik med tdg mellan Stockholm C och Géte-
borg C samt mellan Stockholm C och Malmé C,

e i andra hand ska mojliggéra snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig storregional trafik med tdg, och

e itredje hand ska bidra till att frigora kapacitet pd befintlig Vistra
och Sédra stambana f6r en kombination av mer regionaltrafik,
godstrafik och bittre punktlighet.

Vi foreslar att hoghastighetsjarnvigen ska uppfylla ett antal mitbara
och uppféljningsbara mal vad giller restider, punktlighet och jirn-
vigens marknadsandelar. Hur dessa mdl bor formuleras behéver stu-
deras ytterligare, men foljande mal foreslds redan nu vara styrande:

e Tig Stockholm C-Géteborg C utan uppehdll pd mellanliggande
stationer ska kunna kora strickan pd hogst tvd timmar.

e Tig Stockholm C-Malmé C utan uppehdll pd mellanliggande
stationer ska kunna kora strickan pd hogst 2 timmar 30 minuter.

e Hoghastighetsjirnvigen ska byggas p ett sddant sitt att de tdg
som trafikerar den tekniskt sett ocksd ska kunna nd bland annat
Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg.

12
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e Hoghastighetsjarnvigen ska byggas sd att tillvixten sprider sig
till fler orter dn storstiderna, vilket ska avspeglas i bland annat
okat bostadsbyggande.

e Andelen tdg som ir i tid ska pd de nybyggda strickorna uppgi
till minst 98 procent.

Det ir vidare vir bedémning att dessa syften och mél inte kan upp-
nds om hoghastighetsjirnvigen trafikeras av en alltfér stor blandning
av trafik med olika egenskaper, om kapacitetsutnyttjandet blir fér
stort och/eller om punktligheten inte forbittras avsevirt. Annars
riskerar hoghastighetsjirnvigen att drabbas av liknande problem som
drabbar dagens jirnvigstrafik.

Detta syfte och mél avser de nybyggda strickorna. P4 de befint-
liga strickorna nirmast de tre storsta stiderna behovs kriterier som
ocksd innebir att annan trafik, inte minst storstidernas lokala tra-
fik, kan fortsitta att utvecklas.

Kommersiella forutsattningar for trafik

Vi beddémer att det finns forutsittningar och intresse av att bedriva
kommersiell trafik pd hoghastighetsjirnvigen, men samtidigt att det
bygger pd att ett antal forutsittningar méste vara uppfyllda. Bedom-
ningen ir att det kommersiella intresset 1 forsta hand avser ind-
punktsresandet och stationerna i1 de storre stiderna sdsom Norr-
koping, Linkoping, Jonkoping och Bords, och eventuellt ndgonstans
mellan Jénk6ping och Malmé. Vi bedémer ocksd att det finns ett
kommersiellt intresse att fortsitta frin Malmé till Képenhamn.

Det faktum att det i dag bedrivs kommersiell trafik pd bland
annat dessa relationer, och eftersom hoghastighetsjirnvigen 6kar
resandeunderlaget, foérkortar restiderna och ger bittre forutsitt-
ningar for hog punktlighet, bor férutsittningar f6r att driva kom-
mersiell trafik ocksd finnas i framtiden. Detta indikerar ocksd ut-
redningar och samtal med operatorer.

Ovriga stationer lings hoghastighetsjirnvigen bedémer vi i
huvudsak kommer att behova trafikforsorjas med storregional upp-
handlad trafik.

Vi bedémer att de risker som finns kopplade till mingden kom-
mersiell trafik ir mojliga att hantera genom att ge operatdrerna

13
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goda forutsittningar. Om detta inte skulle visa sig ricka finns till
exempel mojligheter att anpassa banavgiftsnivierna i ett inledande
skede.

Bland de férutsittningar som behéver vara uppfyllda fér att in-
tresset for kommersiell trafik ska vara tillrickligt stort ir f6ljande
sirskilt viktiga att lyfta fram:

e Korta restider.
e Hog punktlighet.
o Lingre framférhillning 1 kapacitetstilldelningen in 1 dag.

e DPrioritering av hghastighetstgen 1 kapacitetstilldelningsproces-
sen.

e Banavgifter pi en rimlig niva.

o Strategiskt beligna depder.

Punkterna ovan om kapacitetstilldelning och prioritering kriver
indring av svensk lag men ir i enlighet med gillande EU-regelverk.

Vi anser att planeringen av utbyggnaden ska utgd frin en etapp-
indelning med fokus pd att realisera investeringarna och 3 till stind
trafik med hoghastighetstdg sd fort som mojlige, det vill siga i
forsta hand prioritera firdigstillande av en hel linjestricka for hog-
hastighetstdgstrafik. Vi foresldr vidare att antalet stationer ska be-
grinsas for att hilla nere risken for kapacitetskonflikter mellan tig
med olika genomsnittshastighet och for att begrinsa kostnaderna,
att antalet hopkopplingar med det évriga jirnvigsnitet ska minime-
ras samt att utbyggnaden ska ske med en i grunden relativt konven-
tionell teknik for att gora det mojlige for tdgen pd hoghastighets-
jirnvigen att ocksd kunna trafikera 6vrigt jirnvigsnit.

14
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Finansiering
Figur 1 Foreslagna finansieringskallor
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Sammantaget ir vir bedémning att totalt cirka fem till tio procent
av kostnaderna foér hoghastighetsjirnvigen kan finansieras av de
intiktskillor som vi foresldr. Vir bedémning ir att den kostnad
som direfter iterstir att finansiera, ir f6r stor for att kunna belasta
det drliga infrastrukturanslaget. Vi anser att héghastighetsjirn-
vigens exceptionella omfattning innebir att det dr rimligt att dver-
viga finansiering med l&n som betalas tillbaka med anslag. For att
minska behovet av 1&n anser vi att staten bor éverviga att silja till-
gangar.

Trafikverket har pd virt uppdrag beriknat kostnaderna for att
bygga ut héghastighetsjirnvigen Stockholm-Géteborg/Malmo. Be-
rikningarna har gjorts med den successiva kalkylmetoden och redo-
visades i en rapport i december 2015.

Kostnaderna bedéms av Trafikverket till 190-320 miljarder kro-
nor. Siffrorna visar kostnadsintervallet fér 15-85 procent sannolik-
het 1 prisnivd 2015 (15 procent sannolikhet att projektet kan byggas
fér maximalt 190 miljarder kronor och 85 procent sannolikhet att
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projektet kan byggas f6r maximalt 320 miljarder kronor). Kostna-
derna ir beriknade for det alternativ som Trafikverket benimner
US2 (se figur 3.1).

Trafikverket har ocksi bedémt kostnaderna for ytterligare tvd
alternativ, US1 och US5 till 200-335 miljarder kronor respektive
200-330 miljarder kronor. Skillnaderna mellan alternativen handlar
om olika strickningar for delen Jénkoping-Malmé. US2 gir via Vir-
namo och Hissleholm, US1 ir en mer vistlig dragning via Helsing-
borg och US5 en mer 6stlig dragning via Vixjé och Hissleholm.

Huvudregeln enligt budgetlagen ir att infrastrukturinvester-
ingar ska finansieras med anslag 6ver statsbudgeten, vilket innebir
att kostnaden belastar statsbudgeten vid investeringstillfillet. Even-
tuella undantag frdn denna huvudregel ska beslutas av riksdagen.

Enligt virt direktiv ska vi analysera och féresld alternativ finan-
siering for hoghastighetsjiarnvigen. Eftersom kostnaden fér utbygg-
naden under de 4r den ir som mest omfattande motsvarar drygt tvd
procent av statsbudgeten ir det angeliget att mojligheterna till alter-
nativ finansiering gds igenom grundligt.

Vi bedémer att de finansieringskillor som har tydlig koppling
till hoghastighetsjarnvigen, det vill siga intikter som uppstir pd
grund av att investeringen genomfdrs, bor anvindas till finansier-
ingen.

Medfinansiering och forskottering frdn kommuner och lands-
ting bedémer vi ir mojligt for finansiering av hoghastighetsjirn-
vigen. Vir beddmning ir att medfinansiering ska baseras pd de nyt-
tor kommuner och landsting fir av investeringen, och att det fram-
forallt ir 6kade fastighetsvirden som ir mojliga att realisera.

Vi foresldr fyra verktyg for att finga in 6kade fastighetsvirden 1
syfte att finansiera hoghastighetsjirnvig.

Planvinst som underlag f6r medfinansiering, innebir att den
virdedkning som hoghastighetsjirnvigen bidrar med pd kommunal
mark, ligger till grund f6r kommunens medfinansiering till staten.
Vi bedémer detta som en limplig metod for virdedterféring dd den
har stark koppling till héghastighetsjirnvigen och ir kapitaliserbar
for kommunen.

Virdestegringsersitining ir en metod som foreslds i den forsta
delrapporten frin Sverigeforhandlingen, och som motsvarar en del
av det som ofta kallas exploateringsbidrag. Metoden innebir att
kommuner i samband med exploateringsavtal kan ingd en frivillig
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och forhandlingsbaserad dverenskommelse med fastighetsigare om
terforing av fastighetsvirdesokning, som uppstir pd grund av
transportinfrastruktur som finansieras av en kommun.

Vi bedémer att metoden ir limplig att anvinda som grund for
medfinansiering och dirmed som en killa f6r finansiering av hog-
hastighetsjirnvigen. Skil fér bedémningen ir att tillginglighet ska-
par kapitaliserbara nyttor for fastighetsigaren. Med medfinansier-
ing baserad pd dessa medel kan investeringen tidigareliggas och
nyttor skapas for fastighetsigare tidigare dn annars.

Vi bedémer att virdestegringsersittning framforallt kommer att
vara genomforbar 1 ett omland motsvarande gdngavstdnd frin sta-
tionen. I vissa ligen om det finns goda anslutande kommunikatio-
ner kan omlandet eventuellt vara stérre.

Inkrementella skattedkningar innebir att 6kade intikter frin be-
fintliga skatter, som uppstdr av att en investering genomférs, an-
vinds 1 finansieringen. Vi bedémer att inkrementella 6kningar frin
den statliga fastighetsskatten pd lokaler ir mojlig att anvinda i
finansieringen av hoghastighetsjirnvigen. Detta eftersom 6kade
fastighetsvirden ir en forvintad, tydlig effekt av hoghastighetsjirn-
vagen.

Infrastrukturskatt ir en metod for att finga de nyttor som upp-
stdr 1 det befintliga fastighetsbestdndet av bide bostider, lokaler
och industrier till f6]jd av utbyggnaden av en hoghastighetsjirnvig.
Aven nir det giller denna metod bér den infingade delen av
nyttorna endast utgdra en del av den nytta som uppstér, bdde for
att fd acceptans frin fastighetsigare och minska risken att det blir
oattraktivt att nyttja omridet nirmast stationerna. Av samma an-
ledning ir det viktigt att den effekt som ska beskattas ir tydlig och
att eventuella grinsdragningsproblem kan undvikas, till exempel att
tvd fastigheter som liknar och ligger nira varandra beskattas olika.
Vi anser dirfor att infrastrukturskatten bor inféras i ett begrinsat
omland med tydlig nirhet till stationen. Vi anser att skatten bor
vara statlig, men att kommunerna bor ha inflytande éver hur skat-
ten tillimpas lokalt.

Vi foresldr dven att finansierande banavgifter anviinds 1 finansier-
ingen. Banavgifter som betalas av operatérer pd den framtida jirn-
vigen, ir den finansieringskilla som har starkast koppling tll hog-
hastighetsjirnvigen. Hur hoga banavgifter som ir mojliga styrs av
svensk lagstiftning som grundar sig pd EU-direktiv, men ocksi av
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vad som ir mojligt f6r operatdrerna att bira utan att det pdverkar
biljettpriser eller trafikering allt for mycket. Huvudregeln ir att
infrastrukturférvaltaren fr ta ut marginalkostnadsbaserade avgifter,
det vill siga en avgift som motsvarar den kostnad som uppstir som
en direkt foljd av framférandet av jirnvigsfordon. Infrastruktur-
forvaltaren fr ocksd ta ut en extra avgift for utnyttjandet av dver-
belastad infrastruktur, for att stadkomma ett samhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen. Det finns dock
mojligheter att géra undantag frin huvudregeln och ta ut hogre si
kallade sirskilda banavgifter. Det ena alternativet ger mojlighet att
ta ut hogre avgifter (sd kallade markups), fér att uppnd kostnads-
tickning, om det dr férenligt med ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna fir di inte sittas sd hogt
att nigot marknadssegment som annars hade kunnat trafikera jirn-
vigen hindras frin att anvinda infrastrukturen. En sidan méjlighet
innebir att infrastrukturférvaltaren far ta ut hogre avgifter pd grund
av den lingsiktiga kostnaden for ett sirskilt infrastrukturprojeket,
som Okar effektiviteten i jirnvigssystemet, vilket annars inte skulle
ha kommit tll stdnd. Hoghastighetsjirnvigen uppfyller sannolikt
detta krav.

I dag ir stationer och flygplatser, undantagna frin den statliga
fastighetsskatten pd lokaler. Detta trots att delar av stationerna ofta
1 ganska stor utstrickning rymmer kommersiella lokaler och buti-
ker, som dirmed fir en konkurrensférdel gentemot verksamheter 1
andra lokaler tack vare den ligre skatten. Vi foresldr att skatt pa de
kommersiella delarna av stationer inférs och att intikterna frin de
tillkommande stationerna lings med den nya jirnvigen anvinds i
finansieringen.

Vir bedémning dr att den samlade potential som féreslagna
finansieringskillor ger kan finansiera 1 storleksordningen fem till
tio procent av kostnaden, beriknat pd ett spann fér kostnaderna pd
190 till 335 miljarder kronor' samt tvd alternativa dterbetalnings-
tider (till 2055 respektive 2065). D3 intikterna frdn finansierings-
killorna inte realiseras foérrin efter att hoghastighetsjirnvigen 6pp-
nats eller strax innan, behéver 18n tas upp 1 Riksgildskontoret for
att pd sd vis 6verbrygga den tidsmissiga skillnaden.

! 15- till 85-procentsintervall f6r kostnaden, se avsnitt 3.1.
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De 6vriga 90 till 95 procenten av kostnaderna kommer dirmed
att belasta statens budget. Storleken pd investeringen goér dock att
vi bedomer att dessa kostnader inte kan belasta infrastrukturansla-
get. For att sprida belastningen pd statens budget éver tid bedémer
vi att det dr rimligt att dverviga att staten tar upp ldn 1 Riksgilds-
kontoret. Det innebir att investeringen stills mot andra utgifter
lingre fram i tiden, samtidigt fér dock héghastighetsjirnvigen med
sig nyttor ldngt in i framtiden.

Fast forbindelse till Danmark

For den del av Sverigeforhandlingens uppdrag som handlar om fast
forbindelse till Danmark har Trafikverket pd vart uppdrag redovisat
nuvarande kunskapslige nir det giller framtida kapacitetsbehov och
hur detta kan hanteras 1 olika tidsperspektiv. Avsikten med detta har
varit att fi ett bra beslutsunderlag avseende befintlig infrastrukturs
nyttjande och kapacitet, samt hur linge denna kan ricka utifrin
prognos om framtida behov och utbud.

Det fortsatta arbetet inriktas pd kompletterande utredningar ut-
ifrdn ovanstiende kunskapsinventering. Detta for att identifiera vil-
ka dtgirder som dr mest angeligna avseende fast férbindelse mellan
Sverige och Danmark. I detta ingdr ocks3 att ta fram gemensamma
prognosmodeller for den grinséverskridande trafiken.

Vi avser dterkomma med resultat av de ovan beskrivna utred-
ningsuppdragen under 2016. Med det underlaget bedémer vi att
kontakter med danska foretridare kan tas under 2017.

Underlag till kommande infrastrukturproposition

Vir utgdngspunkt fér denna del av vart uppdrag ir att vi foresldr dt-
girder 1 befintlig infrastruktur som bidrar till att ytterligare 6ka nyt-
tan av hoghastighetsjirnvigen, samt att detta sker som ett underlag
till arbetet infér Nationell transportplan 2018-2029.
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Kapacitetsbehovet Jirna-Stockholm, Bords-Géteborg och Lund—
Malmé behéver studeras.

Hoghastighetsjirnvigens fysiska piverkan p8 befintliga jirnvigar
behover studeras.

Tillginglighet till Arlanda och Uppsala.
Tillginglighet till Kastrup och Képenhamn.
Tillginglighet till Helsingborg.

Kust till kust-banan, del av.

Depéer och verkstider.

Vidmakthillande, robusthet, hog punktlighet.

Anslutande jirnvigar, efter vidare utredningar av Trafikverket.



1 Utredningens uppdrag

1.1 Uppdraget

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att ta fram férslag till principer
for finansiering samt férslag till en utbyggnadsstrategi for nya stam-
banor fér hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/
Malmé. Forhandlingspersonen ska ocksd genomfora forhandlingar
med berorda aktdrer om 16sningar f6r spdr och stationer dir stam-
banorna angér till respektive stad. Forhandlingspersonen ska dven
ingd 6verenskommelser med berérda kommuner, landsting/regio-
ner och andra berorda aktérer 1 Stockholms lin, Vistra Gotalands
lin samt Skdne lin kring dtgirder som forbittrar tillgingligheten
och kapaciteten 1 transportsystemet och leder till ett 6kat bostads-
byggande 1 storstadsregionerna i dessa lin. Férhandlingspersonen
ska dessutom prova foérutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av
jirnvigen 1 norra Sverige med ett betydande inslag av medfinansier-
ing frin niringsliv, kommuner och regioner.

I juni 2015 6verlimnades en férsta delredovisning om ett for-
fattningstérslag om virdedterféring. Enligt direktivet ska en andra
delredovisning limnas senast den 31 december 2015 innehillande
en analys av dels kommersiella férutsittningar f6r nya stambanor
mellan Stockholm och Géteborg/Malmo, dels méjliga finansierings-
principer fér nya stambanor inklusive legala férutsittningar for dif-
ferentierade sirskilda banavgifter. Eventuella avvikelser frin gillande
finansieringsprinciper for investeringar i transportinfrastruktur ska
motiveras sirskilt.
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Om uppdraget om finansieringsprinciper anges 1 direktivet:

Finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter miste vidare iden-
tifieras och utredas. Aven om de nya stambanorna i huvudsak ska
finansieras genom anslag ir det viktigt att analysera mojligheter till
alternativa finansieringskillor, som t.ex. banavgifter samt medfinan-
siering frin kommuner och landsting av stationer och eventuella an-
slutande dtgirder f6r att komplettera den statliga finansieringen. Det
ir samtidigt angeldget att det ges ekonomiskt utrymme fér en snabb
utbyggnad av stambanorna.

I direktivet stdr foljande om de kommersiella férutsittningarna:

Aven de kommersiella forutsittningarna miste analyseras, dvs. vilket
intresse av att bedriva trafik p& nya stambanor mellan Stockholm och
Goteborg/Malmé som kan foérvintas. De kommersiella forutsitt-
ningarna piverkas av trafikeringsuppligget, inklusive maxhastigheter
och stationernas antal och lige, men ocksd av vilka banavgifter som tas
ut liksom av affirsuppligg och konkurrenssituationen gentemot andra
trafikslag. Ytterligare en central friga ir vilken strategi for utbygg-
naden som ir mest limplig med hinsyn till dels de kommersiella f6rut-
sittningarna, dels stambanornas kostnader och nyttor.

Analysen ska bl.a. inkludera juridiska férutsittningar for differentie-
rade sirskilda banavgifter som tar hinsyn till sivil nationell ritt som
EU-ritt. Analyserna ska dven beakta statsstddsreglerna.

Sverigeférhandlingen ska limna ytterligare en delredovisning senast
den 1 juni 2016 som inkluderar forslag till dtgirder 1 storstiderna
inklusive finansieringsprinciper for dessa och avseende uppdraget
om jirnvigsinfrastruktur 1 norra Sverige. Om finansieringen férut-
sitter lagindringar, ska forfattningsforslag limnas.

Foérhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den
31 december 2017.

1.2 Tidigare utredningar

Hoghastighetsjirnvigar har utretts 1 flera omgingar, senast av
Utredningen om hoghastighetsbanor (2009:74) som leddes av Gunnar
Malm och som limnade sin rapport till regeringen 2009. Den rap-
porten inneholl flera aspekter som sammanfaller med innehillet i
denna rapport, framforallt finansieringsprinciper, marknadstilltride
och banavgifter. Dessa delar férdjupas och uppdateras 1 vir rapport.
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Trafikverket gav 2014 PwC 1 uppdrag att uppdatera berikningar
som gjordes 1 samband med Utredningen om hoghastighetsbanor.

I betinkandet frdn Utredningen om hoghastighetsbanor finns en
genomgang av utredningar om hoghastighetsjirnvigar 1 Sverige som
genomforts fére 2009.

1.3 Tillvagagangssatt

Huvudsakligt underlag f6r denna delrapport har varit f6ljande ut-
redningar med efterfoljande kompletteringar och analyser:

Ett flertal utredningar och redovisningar frin Trafikverket.

o PwC (2015), Sverigeférhandlingen, Kommersiella forutsitiningar
for hoghastighetstdg i Sverige, (bilaga 3).

o PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Analys av finansieringsprin-
ciper och bedomning av alternativa finansieringslosningar for nya
stambanor, (bilaga 6).

o Ocbergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering
av hoghastighetsjirnvdg, (bilaga 5).

Vi har, férutom Trafikverket, PwC och Oebergs, dven haft samtal
med bland annat S] AB, MTR, Branschféreningen Tégoperatérerna,
Milardalstrafik MALAB AB, Jernhusen, Bombardier, Alstom, Train
Alliance, Jirnvigsutredningen och berérda regioner och kommuner.
Vi har dven samlat in erfarenheter vid studiebesck hos bland annat
HighSpeed 2 i London, SNCF i Paris, Deutsche Bahn i Berlin och
Rijkswaterstaat 1 Nederlinderna. For ytterligare internationella er-
farenheter har dven litteratursdkningar skett p Internet.

1.4 Disposition

Denna delrapport innehéller f6ljande kapitel:

o Kapitel 2 beskriver hoghastighetsjirnvigen oversiktligt, syftet
med banan och vilka effekter den férvintas ge. I kapitlet behandlas
dven de kommersiella forutsittningarna och utbyggnadsstrategier
inklusive vdra 6verviganden och férslag angiende detta.
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o Kapitel 3 beskriver finansieringsprinciper samt vdra forslag pd
mojliga finansieringskillor och finansieringsmetoder. Hir fram-
gdr ocksd kostnaderna for utbyggnaderna.

e Kapitel 4 ir en konsekvensutredning av vira forslag.

o Kapitel 5 innehiller en ligesrapportering avseende fast férbindel-
se till Danmark.

o Kapitel 6 tar upp vért underlag till kommande infrastrukturpro-
position.

1.5 Ordlista och forkortningar

Nedan har vi listat ett antal ord som férekommer i delrapporten och
forklarat dess betydelse, si som de ska forstds 1 denna delrapport.

Brukaravgift Avgift som betalas av brukare (fordons-
dgare, operatdr) av infrastruktur till sta-
ten, till exempel banavgift, vigavgift och
tringselskatt.

Byggrittsvirde Fastighetsvirde delas upp 1 markvirde
och byggnadsvirde. Byggrittsvirde ir
markvirdet inklusive virdet av bygg-
ritten oavsett om den ir utnyttjad (be-

byggd) eller ej.

Exploateringsavtal Ett avtal om genomférande av en detalj-
plan mellan en kommun och en bygg-
herre eller en fastighetsigare avseende
mark som inte dgs av kommunen, dock
inte avtal mellan en kommun och staten
om utbyggnad av statlig transportinfra-
struktur.

Finansieringskilla Det kapital som krivs for att ticka

kostnaderna 6ver tid och som inte kom-
mer att betalas tillbaka.
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Finansieringsmetod Hur kapital flyttas till den tid dd kostna-
derna uppstdr. Avser kapital som kom-
mer att betalas tillbaka.

Finansieringspotential Uppskattad storlek pa intikter.

Gatukostnadsersittning  Ersdttning fér gator med mera som
fastighetsigare ir skyldig att erligga till

kommunen.

Héghastighetstig Tdg som ir avsedda att framforas i
320 km/h.

Inkrementell skattedkning Okade intikter frin befintliga skatter
vilka orsakas av en investering, 1 det hir
fallet hoghastighetsjirnvigen.

Interregional trafik Den huvudsakligen lingviga trafiken
med hoghastighetstdg mellan indpunk-
terna Stockholm, Géteborg och Malmé.

Marginalkostnader Den kostnad som uppstr som en direkt
foljd av ytterligare produktion av en en-
het, 1 detta fall framférandet av ytterli-
gare ett tdg/jirnvigsfordon.

Markanvisning En 6verenskommelse mellan en kom-
mun och en byggherre som ger bygg-
herren ensamritt att under en begrinsad
tid och under givna villkor férhandla
med kommunen om &verldtelse eller
upplatelse av ett kommunalt dgt mark-
omréide f6r bebyggande.

Maxtimmar Den tid di det ir som mest trafik,

vilket generaliseras till 06:00-09:00 och
15:00-18:00.
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Medfinansiering

Operator

Persontransportarbete

Planvinst

Ramavtal

Regional trafik

RKTM

SERA-direktivet
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Bidrag fr&n kommun, region eller nir-
ingsliv till byggandet av infrastruktur
som inte paverkar dgoférhillanden.

Foretag som bedriver jirnvigstrafik.

Produkt av personer och transport-
stricka, transportarbetet under en viss
tid uttrycks till exempel i personkilo-
meter.

D3 kommuner siljer eller upplater kom-
munigda fastigheter kan de tillgodogdra
sig virdedkningar som har uppstitt till
foljd av offentliga tgirder, vilket vi i
rapporten kallar planvinst.

Ett avtal mellan ett jirnvigsforetag eller
ndgon annan s6kande och en infrastruk-
turforvaltare om utnyttjande av infra-
strukturen for lingre tid dn en tigplan.

Regional trafik som ir langsammare och
har fler uppehill in den storregionala
trafiken, och som normalt inte trafike-
rar hoghastighetsjirnvigen. I vissa fall
kan ocksd regional trafik anvindas som
ett samlingsnamn fér bide storregional
och regional trafik.

Regional kollektivtrafikhuvudman.

Europaparlamentets och rddets direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012
om inrittande av ett gemensamt euro-
peiskt jirnvigsomride.
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Snedvridningseffekt Den kostnad for samhillet som uppstir
pd grund av att skatter férindrar jim-
viktspriset for varor och tjinster s att
de inte lingre ligger pd en optimal nivi,
vilket minskar konsument- och produ-
centdverskottet. Kallas dven dverskotts-
boérda eller dodviktestorlust.

Storregional trafik Snabb regional trafik pd hoghastighets-
jirnvigen, med ndgot fler uppehill in
den interregionala hoghastighetstigs-
trafiken.

Taglige Den infrastrukturkapacitet som, enligt
vad som anges i en tigplan, fir tas i an-
sprik for att framfoéra jirnvigsfordon,
utom arbetsfordon, frin en plats till en
annan under en viss tidsperiod.

Undantringningseffekt ~ Nir okade offentliga utgifter ersitter,
eller dimpar, konsumtionen inom den
privata sektorn.

Virdedterforing Nir fastigheter stiger 1 virde pd grund
av en offentlig investering, i till exempel
infrastruktur, och di virdedkningen
dterfors tll det offentliga 1 syfte att
finansiera investeringen.

Andpunktstrafik Tagtrafik mellan Stockholm, Géteborg

och Malmé med eller utan mellanligg-
ande stopp.
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2 Kommersiella forutsattningar
for trafik

I virt uppdrag ingdr att analysera de kommersiella férutsittningarna
for att bedriva trafik pd hoghastighetsjirnvigen mellan Stockholm
och Goteborg/Malmo. T detta kapitel beskrivs vir bedomning av
dessa forutsittningar, paverkande faktorer, och hur detta 1 sin tur
kan paverka till exempel utbyggnadsstrategier och regelverk kring
kapacitetstilldelning.

2.1 Syftet med hoéghastighetsjarnvagen

I direktiven till Sverigeférhandlingen anges att den nya héghastighets-
jirnvigen ska stricka sig mellan Stockholm och Géteborg/Malmé.
Det innebir att Sveriges tre storsta stider utgdr dndpunkter for
hoghastighetsjirnvigen och att tta av landets tio stérsta kommuner
kommer att ligga direkt vid eller i omedelbar nirhet till denna. En
utbyggnad av hoghastighetsjirnvigen skapar forutsittningar for ett
helt nytt transportsystem med forbittrade mojligheter till effektiva
jirnvigstransporter som pd ett avgdérande sitt kommer att kunna
bidra till landets utveckling pd minga omriden.

Jarnvigstrafiken i Sverige har utvecklats positivt under en lingre
tid. Mellan 2009 och 2014 6kade jirnvigens totala persontransport-
arbete med 7 procent. Den nya nivdn pd 12,1 miljarder personkilo-
meter ir ocksi en ny toppnotering.! Vistra och Sédra stambanan
har ett hogt kapacitetsutnyttjande, vilket gor systemet kinsligt for
stérningar som paverkar punktligheten f6r persontrafik och nirings-
livets transporter. En ny hoghastighetsjirnvig okar avsevirt den

! Trafikanalys, Bantrafik 2014. Statistik 2015:13, www.trafa.se
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samlade jirnvigskapaciteten och knyter de tre storstadsregionerna
nirmare varandra genom forkortade restider, men har ocksd stor
betydelse for mellanliggande regioner och f6r évriga Sverige.

Satsningen kommer att frimja ett 6kat tdgresande och kan
dirigenom bidra till mindre koldioxidutslipp frin trafiken. Genom
att Vistra och Sédra stambanan avlastas foérbittras ocksd forutsitt-
ningarna for storregional trafik, regional trafik och godstransporter
pd jirnvig. Sverige blir ocksd genom hoghastighetsjirnvigen och
den blivande fasta férbindelsen éver Fehmarn Bilt en del av det
framvixande europeiska nitverket f6r hoghastighetsjirnvigar.

Sveriges befolkning vixer 1 hogt tempo samtidigt som den till-
tagande urbaniseringen innebir att befolkningen 1 allt storre ut-
strickning koncentreras till de stérre stiderna. Ett 6kat bostads-
byggande 1 storstadsregionerna dr dirfor nédvindigt for att respek-
tive region ska kunna vara fortsatt attraktiv och dirigenom bidra
till hela Sveriges tillvixt och konkurrenskraft. For att {3 till stdnd
ett okat, titt och hillbart bostadsbyggande ir effektiva och ritt
dimensionerade trafiksystem en central faktor.
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Figur 2.1 Ungefarliga korridorer for hoghastighetsjarnvigen
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Den tolkning vi gor av syftet med utbyggnaden av hoghastighets-
jirnvigen dr att den ska knyta de tre storstadsregionerna nirmare
varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och i 6vriga
Sverige, bidra till mindre koldioxidutslipp frdn trafiken och bidra
till ett 6kat bostadsbyggande. Utbyggnaden ska ske snabbt, maxi-
mera den samhillsekonomiska 16nsamheten och vara kostnads-
effektiv. Vidare anser vi att utbyggnaden

o i forsta hand ska méjliggéra snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig indpunktstrafik med tdg mellan Stockholm C och Géte-
borg C samt mellan Stockholm C och Malmé C,
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e i andra hand ska mojliggéra snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig storregional trafik med tdg, och

e itredje hand ska bidra till att frigéra kapacitet pd befintlig Vistra
och Sédra stambana for en kombination av mer regionaltrafik,
godstrafik och bittre punktlighet.

Vi foreslar att hoghastighetsjirnvigen ska uppfylla ett antal mit-
bara och uppféljningsbara mél vad giller restider, punktlighet och
jirnvigens marknadsandelar. Hur dessa mil bor formuleras be-
héver studeras ytterligare, men féljande mal foreslds redan nu vara
styrande:

e Tig Stockholm C-Géteborg C utan uppehdll pd mellanliggande
stationer ska kunna kora strickan pd hogst tvd timmar.

e Tig Stockholm C-Malmo C utan uppehall pd mellanliggande sta-
tioner ska kunna kora strickan pd hogst 2 timmar 30 minuter.

e Hoghastighetsjirnvigen ska byggas pa ett sidant sitt att de tdg
som trafikerar den tekniskt sett ocksd ska kunna nd bland annat
Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg.

e Hoghastighetsjarnvigen ska byggas s att tillvixten sprider sig
till fler orter dn storstiderna, vilket ska avspeglas i bland annat
okat bostadsbyggande.

e Andelen tdg som ir i ritt tid® ska pd de nybyggda strickorna upp-
gd till minst 98 procent.

Det ir vidare vir bedémning att dessa syften och mal inte kan upp-
nds om hoghastighetsjirnvigen trafikeras av en alltfér stor blandning
av trafik med olika egenskaper, om kapacitetsutnyttjandet blir fér
stort och/eller om punktligheten inte forbittras avsevirt. Annars
riskerar hoghastighetsjirnvigen att drabbas av liknande problem som
drabbar dagens jirnvigstrafik.

Detta syfte och mél avser de nybyggda strickorna. P4 de befint-
liga strickorna nirmast de tre stdrsta stiderna behovs kriterier som
ocksi innebir att annan trafik, inte minst storstidernas lokala tra-
fik, kan fortsitta att utvecklas.

2 Med ritt tid” avses hir tdg som ir hogst fem minuter férsenade.
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2.2 Resandeprognoser

Hur minga personer som kommer anvinda hoéghastighetsjirnvigen
for sitt resande kan prognostiseras med olika metoder fér olika syf-
ten. Trafikverket har en ling tradition av att genomféra trafik-
prognoser som framforallt anvinds som underlag fér samhillsekono-
miska kalkyler. For att bedoma de kommersiella férutsittningarna
att bedriva trafik pd hoghastighetsjirnvigen behovs ocksa prognoser.
I bilaga 3 presenteras en prognos som en konsult (PwC) tagit fram
for detta syfte, vilken skiljer sig frin Trafikverkets prognos.

Bide konsulten och Trafikverket har férutsatt att mélrestiderna
pd 2 respektive 2,5 timmar nds for direkttdgen frin Stockholm C
till Géteborg C respektive till Malmé C. Forutom direkttdgen an-
tas att det finns tdg som stannar pd de mellanliggande stationerna
vilka 1 Trafikverkets prognoser antas ha olika uppehéllsmonster for
att gora de enskilda tigens respektive restider mer lika och dir-
igenom minska kapacitetsbehovet. Bdda prognoserna forutsitter en
kraftigt okad tillforlitlighet jimfért med dagens situation.

2.2.1 Trafikverkets prognoser

Trafikverket framstiller prognoser for ett framtida &r med prognos-
modeller som ir baserade pd information om hur minniskor reser i
nuliget. Férutom sjilva prognosmodellen krivs antaganden om hur
olika omvirldsférutsittningar férvintas utvecklas till det framtida
dret, sdsom befolkning, arbetsplatser, ekonomi och trafiknit. En
del av dessa antaganden kommer frdn andra myndigheter, exempel-
vis Statistiska Centralbyrin (SCB).

Nir ett infrastrukturprojekt som hoghastighetsjarnvigen ska
analyseras jimfors ett utredningsalternativ dir hoghastighetsjirn-
vigen ingdr mot ett jimforelsealternativ utan investeringen fér sam-
ma 4r. P4 s3 vis kan effekten av investeringen isoleras och studeras.
Dessa prognoser ligger sedan tll grund fér samhillsekonomiska
analyser som utgdr en del 1 de samlade effektbedémningar som
anvinds for att jimfora olika objekt mot varandra och prioritera
mellan dem, samt for att vilja mellan olika alternativa utformningar
av ett objekt. Prognoserna anvinds ocksd vid dimensionering av
projekt samt for att analysera brister 1 trafiksystemet.

33



Kommersiella forutsattningar for trafik SOU 2016:3

Trafikverkets modeller och de virderingar som anvinds i model-
lerna och i den samhillsekonomiska kalkylen tas fram och utveck-
las 1 samarbete med forskare. De uppfyller de krav som finns pa be-
slutsunderlag avseende dokumentation, tydlighet och spdrbarhet.
Alla prognoser ir emellertid behiftade med osikerheter och Trafik-
verkets modeller fungerar bist vid bedémning av en situation som i
stort liknar de forhllanden som prognosmodellerna ir skattade ut-
ifrdn, samt for att jimfora objekt. Ett antal begrisningar 1 Trafik-
verkets modeller ir sirskilt relevanta for analyser av hoghastighets-
jirnvigen:

e Lingviga resor som passerar landsgrinsen ir simre modellerade
och hoghastighetsjirnvigens effekt pd detta resande modelleras
inte heller. Det innebir att potentialen att flytta 6ver flygresor
till hoghastighetsjirnvigen mellan Stockholm och Képenhamn
inte f&ngas.

e Av samma anledning som ovan ir inte heller resor till och frin
Képenhamn som tillkommer pd grund av héghastighetsjirnvigen

inkluderade.
o Effekten av férbittrad punktlighet finns inte med.

¢ Anslutningsresor till och frdn flygplatser finns inte med i mo-

dellen.

e En osikerhet ir hur stor 6verflyttning som kan férvintas av det
inrikes flygresandet vid ett inférande av hoghastighetsjiarnvig. I
detta osikerhetsintervall ligger Trafikverkets prognos ligt. Det-
ta kan till viss del bero pa eller forstirkas av att utbudet av anta-
let flygturer inte antas férindras nir hoghastighetsjirnvigen in-
fors. Nir det giller antalet nygenererade resor ger diremot
Trafikverkets modell en storre effekt som till viss del kompen-
serar den ligre dverflyttningen frin andra trafikslag.

Genom att dessa begrinsningar ir kinda kan hinsyn tas till dem
nir resultaten analyseras. En generell analys dr att dessa brister
innebir att resandet med hoghastighetsjirnvigen sannolikt dr ndgot
underskattat.

Trafikverkets prognosmodell delar upp resandet i regionala resor
under 100 kilometer samt l&ngviga resor. Dessutom delas resandet
upp 1 olika drenden, dir det l&ngviga resandet delas upp 1 privata
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resor och resor som gors 1 tjinsten, medan de regionala resorna
delas upp 1 arbetsresor, tjinsteresor samt Ovriga privata resor.
Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyl visar att det ir de lingviga
resenirerna som stdr for de storsta tidsvinsterna, och héghastighets-
jirnvigens restidsnyttor kommer ocksd till 85 procent frin det
l&ngviga resandet.

Enligt Trafikverkets prognoser blir det totala resandet med hog-
hastighetstdg (det vill siga exklusive snabba storregionala tdg)
12,3 miljoner resor per dr. Av dessa sker 5,4 miljoner resor mellan
indpunkterna, varav 3,7 miljoner mellan Stockholm och Géteborg
samt 1,7 miljoner mellan Stockholm och Malmé. Majoriteten av rese-
nirerna pd hoghastighetstigen reser med andra tdg 1 ett scenario utan
hoghastighetsjirnvig. Utan hoghastighetsjirnvig hade en fjirdedel av
resenirerna pd hoghastighetstigen tagit bilen och bara nigra fi pro-
cent flyg eller buss, enligt Trafikverkets prognos. Knappt tio procent
ar helt nytillkomna resor.

2.2.2  Prognoser fér kommersiella forutsattningar

I berikningarna av de kommersiella férutsittningarna’ ir det inte
investeringen av hoghastighetsjirnvigen som ska studeras, utan
mojligheterna att £ lonsamhet i trafiken pd den. Dirfor har inte
ndgot jimforelse- och utredningsalternativ tagits fram, utan en tids-
linje. I tidslinjen 6ppnar hoghastighetsjirnvigen ett ar (eller flera ar
pd grund av etappdppningar), varpd trafiken trappas upp under en
inledande period for att sedan hamna pd en stabil nivd med svagare
drlig resandetillvixt. For dessa berikningar har konsulten tagit fram
en prognos som baseras pd bedémningar av efterfrigan av att resa
med hoghastighetsjirnvigen. Bedéomningarna baseras 1 sin tur pd
dagens resande, andra prognoser och internationella erfarenheter. I
bedémningarna har konsulten inte tagit hinsyn ull restriktioner 1
kapacitet, utan endast stimt av i efterhand s8 att kapaciteten ham-
nar pd en rimlig nivd. Konsultens prognoser ir framtagna med
fokus pd indpunktsresandet. Resandet som startar eller slutar i en

> PwC (2015), Sverigeforbandlingen, Kommersiella forutsdttningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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mellanstation ir tillagda med samma férhéllande till indpunkts-
resandet som 1 dag.

Enligt prognosen blir antalet resor med héghastighetsjirnvigen
13,4 miljoner per &r (2039 d& resandet har trappats upp till en stabil
nivd), inklusive cirka tvd miljoner resor till Képenhamn. Av de
drygt 13 miljoner resorna ir 4,5 miljoner resor mellan Stockholm
och Géteborg, tvd miljoner mellan Stockholm och Malmé samt en
miljon mellan Stockholm och Képenhamn. Ovriga 5,9 miljoner ir
resor med start eller mal vid nigon mellanstation. Av indpunkets-
resenirerna antas ungefir hilften vara resenirer som utan hog-
hastighetsjirnvigen hade 8kt andra tdg, drygt tio procent hade 3kt
bil och ungefir 15 procent hade inte rest alls. P3 tdgen till Malmé
antas 30 procent vara resenirer som annars hade flugit och mot-
svarande pd tigen till Géteborg dr drygt 20 procent.

2.2.3 Jamforelse av prognoserna

Nir det giller det totala resandet med hoghastighetsjiarnvigen ligger
konsultens prognos nira Trafikverkets, om hinsyn tas tll att resan-
det tll och frin Képenhamn ir inkluderat 1 konsultens prognos.
Antalet resor mellan indpunkterna ligger cirka 20 procent &ver
Trafikverkets prognos och resor med start eller mél vid en mellan-
station ligger ungefir 20 procent under. En skillnad mellan progno-
serna ir att 1 konsultens prognos antas hoghastighetsjirnvigen ta en
storre marknadsandel frin flygtrafiken jimfort med Trafikverkets
prognos, det vill siga betydligt fler resenirer pd hoghastighetsjirn-
vigen hade flugit om hoghastighetsjirnvigen inte funnits.
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Figur2.2 Jamforelse av Trafikverkets prognoser och konsultens prognoser
som anvdnts i analysen av de kommersiella forutsattningarna
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Kélla: Trafikverket och PwC.

2.2.4  Konkurrens med flyget

Konkurrensen med flyget dr viktig att analysera for att {3 en ritt-
visande prognos av hur minga flygresenirer som kan lockas till en
hoghastighetsjarnvig, samt for att £ rite bild av investeringens
klimateffekter.

En internationell kartliggning av tigets marknadsandel mot fly-
get 1 relation till tigets restid resulterar i diagrammet i figur 2.3.*

*PwC (2015), Sverigeforbandlingen, Kommersiella forutsittningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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Figur 2.3 Marknadsandel tag/flyg i forhallande till tagets restid
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Kalla: PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige,
(bilaga 3). Kurvor med liknande form har publicerats av Nelldal-Troche (2001), Transek (2002), Steer
Davis Gleave (2006), UIC (2008), Kjorstad-Norheim (2009), Jorritsma (2009), Lundberg (2010).

Diagrammet visar att pa strickor dir tdget tar fyra timmar gors
ungefir lika minga resor med flyg som med tdg. Om tigresan tar
tvd timmar eller mindre ir tdget helt dominerande. Anledningen an-
ses vara att for kortare flygresor gir storre delen av restiden &t for
anslutningsresor till och frin flygplatsen, sikerhetskontroll, med
mera.

Dagens resande mellan Stockholm och Goteborg respektive
Stockholm och Malmé passar relativt vil in i diagrammet. Mellan
Stockholm och Malmé idr andelen tdgresande 37 procent, vilket
stimmer vil givet att resan tar 4,5 timmar 1 dagsliget. Andelen tig-
resande mellan Stockholm och Géteborg ligger ndgot ldgt 1 f6rhall-
ande till kurvan, vilket skulle kunna bero pa den l3ga punktligheten.
Med hoghastighetstigens planerade restid pd tvd timmar mellan
Stockholm och Goéteborg indikerar detta att flyget pd den relatio-
nen nistan skulle bli utkonkurrerat av tdget, och 1 princip endast
vara aktuellt f6r dem som flyger mellan destinationerna pd grund av
transfer. Aven restidsmalet om 2,5 timmar mellan Stockholm och
Malmé skulle innebira att tiget utgdr upp mot 80 procent av totalt
antal tdg- och flygresor.
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Restiden ir den viktigaste faktorn f6r valet mellan tig och flyg
men dven priset har betydelse. Internationella erfarenheter visar att
dir ett l8gpristlyg har gjort entré har utvecklingen for tdgresandet
paverkats, dtminstone tillfilligt. I Frankrike och Tyskland har dock
lagpristlygen visat sig vara ett storre hot mot det konventionella
tiget, och endast ett hot for hoghastighetstdg pa vissa strickor.’
Det har ocksd konstaterats att den storsta andelen av ligprisets
marknadsandel har tagits frin konventionellt flyg.®

Oftast har tdgoperatdren reagerat genom att sinka priserna och
pa sd sitt stabiliserat sin dominerande position. I Tyskland reage-
rade Deutsche Bahn pd ldgpriskonkurrensen frin flyg genom att ut-
veckla en mer raffinerad prisstrategi dir lgprisbiljetter kunde er-
bjudas till de priskinsliga, vilket dterhimtade den tillfilliga effekt
som syntes av lagprisflyget. I Frankrike inférdes under 2013 en lag-
prisvariant av deras hoghastighetstdgstrafik (TGV) med namnet
OIGU som efterliknar ett l3gpristlyg — billigare tigbiljetter med
minimal service som ofta angér mindre centralt beligna stationer.

Studier har visat att f6r resor under 2,5 timmar behiller tiget sin
dominerande marknadsposition iven om flygpriset sinks kraftigt.”
Tid, avgingsfrekvens, komfort och kvalitet ir d& av storre betydel-
se. Ar restiden med tdg diremot lingre dn 2,5 timmar fir prissink-
ning f6r flygresor storre betydelse.

Nir internationella jimforelser anvinds for att bedéma potentia-
len for att locka flygresenirer till hoghastighetsjirnvigen i Sverige ir
det viktigt att vara medveten om vad som skiljer det svenska exemp-
let fr8n de internationella fallen. En aspekt ir att det ir en stor
skillnad att gd frin mycket lingsamma tdg direkt till hoghastighets-
tdg eller om man som i Sverige gitt frin relativt snabba férbindelser
som X2000 till hoghastighetstdg, vilket innebir att en stor del av
den potentiella éverflyttningen frin flyg till tdg redan har skett. En
annan aspekt ir att delar av Europa har stor “tringsel” i luftrummet
vilket innebir att ett inférande av hoghastighetsjirnvig moter en
undertryckt resandeefterfrigan som kan komma till stdnd 1 och med
att en den nya jirnvigen ger en 6kad total transportkapacitet. I

5 UIC (2003).

¢ Friebel och Niffka (2005), The functioning of intermodal competition in the transportation
market: Evidence from the entry of low cost airlines in Germany.

7 www.thredbo-conference-series.org/downloads/thredbo9_papers/thredbo9-workshopA-
Esplugas-Teixeira-Lopez-Pita-Sana.pdf
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Sverige rader 1 jimforelse ingen “tringsel” eller kapacitetsbrist 1 luft-
rummet. Trots detta dr prognosen att inrikesresandet med flyg
kommer 6ka maittligt, vilket i sin tur medfér att potentialen vad
giller flygresenirer som kan tinkas flytta 6ver till hoghastighetstdg
ir relativt liten. Dessa aspekter paverkar framforallt bedémningen
av overflyttningar. Den resulterande marknadsandelen ligger dock
dven 1 Sverige forhdllandevis nira den internationella kurvan i
figur 2.3.

2.3 Trafikeringsforutsattningar

Héghastighetsjarnvigen planeras for att 1 huvudsak trafikeras av
tvd typer av persontdg, nimligen interregionala hoghastighetstdg
och snabba storregionala tdg. Hir anvinds féljande definitioner vid
beskrivning av trafikering:

e Med interregional trafik avses den huvudsakligen ldngviga tra-
fiken med hoghastighetstdg mellan dndpunkterna Stockholm,
Goteborg och Malmo.

e Med storregional trafik avses snabb regional trafik pd héghastig-
hetsjirnvigen, med nigot fler uppehdll in den interregionala hog-
hastighetstdgstrafiken.

e Med regional trafik avses trafik som ir lngsammare och har fler
uppehdll in den storregionala trafiken, och som normalt inte
trafikerar hoghastighetsjirnvigen. I vissa fall kan ocks regional
trafik anvindas som ett samlingsnamn fér bdde storregional och
regional trafik.

2.3.1 Trafik pa hoghastighetsjarnvagen

Olika aktorer gor olika antaganden om den framtida trafikeringen
pd hoghastighetsjirnvigen. Dessa olika antaganden tycks i huvud-
sak bero pd olika utgdngspunkter. Som exempel kan nimnas att ett
par av dagens operatorer anser att det bara ir trafik mellan ind-
punkterna Stockholm, Géteborg och Malmé och med uppehill i
storre stider diremellan som kan bedrivas kommersiellt, medan re-
gionala och lokala intressenter ifrigasitter om inte dven stora delar
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av den regionala trafiken, den si kallade storregionala, kan bedrivas
kommersiellt. Men 1 praktiken innebir en kommersiell trafik mel-
lan dndpunkterna och med uppehill i vissa stérre mellanliggande
stider att dven den kommersiella trafiken mojliggor storregionalt
resande.

Vidare har olika intressenter, helt beroende pd vilken organisa-
tion man féretrider, olika uppfattning om vilken trafik som hog-
hastighetsjirnvigen bor byggas fér. Nigra exempel pd detta fram-
gdr 1 detta avsnitt.

Vilken trafik som de facto kommer att bedrivas pd hoghastig-
hetsjirnvigen ir inte kint 1 dag, men for att kunna bedéma vilken
kapacitet de ska byggas for och hur utbyggnadsstratgin bor utfor-
mas gors antaganden kring trafikeringen. Dessa antaganden piver-
kar till exempel linjedragningar och antalet stationer.

Ett mil som vi angett, och som Trafikverket arbetar med att
uppnd, dr att hoghastighetstdg utan uppehdll pid mellanliggande
orter ska kunna trafikera Stockholm-Géteborg pd som lingst
2 timmar, och Stockholm-Malmé p& som lingst 2 timmar och
30 minuter. Milen ir satta bland annat utifrdn att tdgens konkur-
renskraft gentemot flyget dd forbittras pd dessa strickor. Men for
att konkurrenskraften ska forbittras forutsitter det ocksd att trafi-
ken kan bedrivas med betydligt hogre punktlighet in i dag, och hir
arbetar Trafikverket fér nirvarande mot mélet att 98 procent av
tigen pd hoghastighetsjirnvigen ska vara i ritt tid,® och att 95 pro-
cent ska vara i ritt tid om man ocks3 inkluderar deras trafikering av
det konventionella jirnvigsnitet.

Under 2015 har Trafikverket, pd virt uppdrag, anlitat en konsult
for att analysera de kommersiella forutsittningarna for att bedriva
héghastighetstigstrafik.” Konsulten kommer fram till att det finns
forutsittningar for foljande helt kommersiella trafik ir 2039, det
vill siga ndgra &r efter att hoghastighetsjirnvigen tagits 1 bruk:

e Stockholm-Géteborg: Fyra stycken 200 meter ldnga héghastig-
hetstdg per timme och riktning, vilket eventuellt kan ersittas av
tvd stycken 400 meter linga hoghastighetstdg, per timme och

¥ Med 7ritt tid” avses hir tig som dr hogst fem minuter férsenade.
? PwC (2015), Sverigeférhandlingen, Kommersiella férutsittningar for hdghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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riktning, under de timmar d& trafiken ir titast.'” 50 procent av
tigen antas kora utan uppehdll, och 50 procent med uppehdll 1
nigra storre mellanliggande stider (i forsta hand Norrképing,
Link&ping, Jonkoping och Bords).

e Stockholm-Malmé: Tvd dll tre stycken 200 meter linga hog-
hastighetstdg per timme och riktning, vilket eventuellt kan er-
sittas av en till tvd stycken 400 meter ldnga hoghastighetstdg per
timme och riktning, under de timmar di trafiken ir titast."
50 procent av tigen antas kora utan uppehdll, och 50 procent
med uppehall i nigra storre mellanliggande stider (i forsta hand
Norrképing, Linképing, Jonképing och nigon stad mellan J6n-
képing och Malmo).

Trafikverket har i sina analyser'>" antagit ett nigot stérre utbud in

konsulten. Trafikverkets antar féljande trafikering per riktning under

de timmar d& trafiken ir titast:

e Stockholm-Goteborg dr 2035: Tre stycken 400 meter ldnga hog-
hastighetstdg. Vissa av dessa kors utan uppehdll pd mellanligg-
ande orter, medan vissa har uppehall.

¢ Stockholm-Malmé/Képenhamn &r 2035: Max tva stycken 400 me-
ter ldnga hoghastighetstdg. Tigen antas ha ett blandat uppe-
hallsmonster.

¢ Stockholm-Malmé/Képenhamn dr 2040: Tre stycken 400 meter
langa hoghastighetstdg. Tagen antas ha ett blandat uppehills-

monster.

o Utover den interregionala trafiken med héghastighetstdg Stock-
holm-Géteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn antas ocksd
en trafik med snabba storregionala tig med hastigheter pd
250 km/h. Den trafiken antas vara omfattande frimst pd strickor-
na Linképing-Stockholm, Bords—Géteborg och Lund-Malmo.

19T PwCs rapport beskrivet som 3,3 stycken 200 meter ldnga tig, men tvd sidana tdg kan tek-
niskt kopplas ihop till ett lingre tdg.

"' T PwCs rapport beskrivet som 2,2 stycken 200 meter linga tig, men tvd sidana tig kan tek-
niskt kopplas ihop till ett lingre tdg.

12 Trafikverket 2015-11-16, Jarnuvdigssystemet Jarna—Stockholm, Kapacitetsanalys och objektsbeskriv-
ning, www.sverigeforhandlingen.se

13 Trafikverket 2015-12-05, Trafikering Géteborg—Bords och Malmé—Lund, Trafikering hoghastig-
hetsjirnvdg i olika tidsperspektiv, Arbetsmaterial.
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Linkoping-Stockholm antas trafikeras med tre storregionala tdg
och Goteborg-Bords med sex storregionala tdg per timme och
riktning. Strickan Lund-Malmé trafikeras av ett stort antal olika
tigtyper frin olika anslutande banor.

o Utover den trafik som anges hir tillkommer ocksd trafik pd
andra jirnvigar som delvis trafikerar samma spiravsnitt. Exem-
pel pa det ir trafik pd Vistra stambanan som trafikerar samma
stricka Jirna-Stockholm C eller trafik pd Vistkustbanan som
trafikerar samma stricka Almedal-Géteborg C.

Vira avstimningar med operatorer ger ungefir samma bild som den
som konsulten anger, men att utbudet kan piverkas av om det
verkligen blir konkurrens mellan minst tvd operatérer eller inte.
Man framfér att med skarp konkurrens kan utbudet i realiteten bli
storre under vissa delar av dygnet, vilket 1 sd fall kan resultera 1 ett
utbud som mer ligger i linje med Trafikverkets antaganden. Vissa
kommuner, lin och regioner framfér att man tror pd kommersiell
trafik pd betydligt fler stationer in de som nimns ovan i detta av-
snitt.

Redan idag bedrivs kommersiell trafik 1 bland annat relatio-
nerna Stockholm-Géteborg och Stockholm—-Malmé. T och med att
hoghastighetsjirnvigen angor fler av de storre stiderna jimfort
med 1dag, restiderna blir kortare och férutsittningarna for hog
punktlighet blir bittre indikerar det att férutsittningar ocksd finns
1 framtiden. Detta bidrar ocks3 till beddmningen att det finns en
marknad och ett intresse for kommersiell trafik ocksd pd de nya
hoghastighetsjiarnvigarna.

I samband med att kommuner och regioner sinde in nytto-
analyser till oss omkring den 1 oktober 2015, erhélls dven Vistra
Gotalandsregionens bild av trafikbehovet med storregionala och
regionala tig pa strickan Goéteborg—Jénkoping dr 2050." Hir pekar
regionen pa ett behov som uppgdr till &tta regionala tig per timme
och riktning Géteborg-Landvetter, vilket alltsd dverstiger Trafik-
verkets bedomning. Av dessa fortsitter sex tdg till Bords varav tvd
fortsitter till Jonkoping, se figur 2.4.

" Vistra Gétalandsregionen 2015-10-01, Vistra Gétalandsregionens underlag till Sverigeforband-
lingen.
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I analyser gjorda av Trafikverket anges kapacitetsutnyttjandet i
sédra Lund (Lund C-Hégevall, ”Armaturkurvan”) uppga till 99 pro-
cent under maxtimmarna,” vilket i praktiken innebir att det inte
finns ndgon som helst ledig kapacitet och ingen &terstillnings-
formdga. Skilet till det hoga kapacitetsutnyttjandet ir att en kort
stricka 1 sédra Lund enligt nuvarande plan fortsatt bestdr av dub-
belspir, medan resten av strickan Lund-Malmé planeras ha fyra
spar.

Aven pi strickan Jirna-Stockholm ir kapacitetsutnyttjandet
redan 1dag mycket hogt, och det har framforts tvivel om att
kapaciteten kommer att ricka nir hoghastighetsjirnvigen tagits 1
bruk. Enligt Trafikverket kommer, med de angivna antaganden om
trafik och stationer, kapacitetsutnyttjandet uppgd till som mest
95 procent pé strickan Linképing—Stockholm C.

Vi har, med anledning av detta, gett Trafikverket 1 uppdrag att
utreda kapaciteten 1 jirnvigssystemet Jirna-Stockholm C, Bords—
Goteborg C (egentligen Almedal) och Lund-Malmé C (egentligen
Arlov) f6r att det ska kunna bedémas om tillkomsten av hghastig-
hetsjirnvigen ocksd medfér ett behov av mer kapacitet pd dessa
strickor. En utgingspunkt for dessa studier ir att hoghastighets-
jirnvigen, Citybanan 1 Stockholm, Vistlinken i Géteborg, fyra
spir mellan sédra Lund och Malmé, samt spdr O 1 Flemingsberg ir
klara. Vidare forutsitts att pendeltigsspdren i Stockholmsomridet
normalt inte anvinds fér annat dn pendeltdg. Resultatet av dessa
studier framgdr nedan i detta avsnitt.

Linkdping-Jarna—Stockholm C

Utifrén de rapporter som beskrivs ovan i avsnitt 2.3.1 avseende tra-
fikering och kapacitet Jirna-Stockholm kan nedanstiende samman-
fattning goras. Det bor observeras att allt inte handlar om helt ny-
tillkommen trafik, utan till vissa delar handlar hoghastighetstigs-
trafiken 1 detta avseende om trafik som 6verflyttats frin dagens
Vistra och Sédra stambana.

15 Trafikverket 2015-05-29, Trafikering med nya héghastighetsbanor Stockholm—Géteborg/ Malmé,
www.trafikverket.se
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Den antagna trafikeringen uppgér till

o tvd till tre hoghastighetstig per timme och riktning mellan Stock-
holm och Géteborg,

o ett till tre hoghastighetstdg per timme och riktning mellan Stock-
holm och Malmé/Képenhamn,

e tre storregionala tg per timme och riktning mellan Stockholm
och stationer lings Ostlinken, och

e tig frin anslutande jirnvigar sdsom Vistra stambanan och Svea-
landsbanan. Med utbyggd kapacitet pd Svealandsbanan kan ny
trafik ocks3 tillkomma dirifrin.

Dirutover behovs viss ledig kapacitet (reservkapacitet) for att kun-
na dstadkomma korta restider och hog punktlighet.

Ett scenario med till exempel fyra hoghastighetstdg och tre stor-
regionala tdg, eller med fem hoghastighetstdg och tvd storregionala
tdg per timme och riktning, och med nédvindig reservkapacitet,
gor att trafiken behover styras upp vildigt hirt. Exempelvis kom-
mer ett antal hoghastighetstdg behova framforas direke efter var-
andra, foljda av ett antal storregionala tdg direkt efter varandra.
Dessutom kommer storregionala tdg behdva stanna till upp emot
tio minuter pd nigon station for att koras forbi av hoghastighets-
tdg, och kapaciteten pd den befintliga jirnvigen mellan Jirna och
Flemingsberg kommer ligga pa grinsen {6r dess kapacitet.

Med den maximala trafik som beskrivs i punktsatsen ovan, det
vill siga med sex hoghastighetstdg och tre storregionala tdg, ricker
inte lingre kapaciteten till.

Ett sitt att l6sa kapacitetsproblematiken pd strickan ir att for-
linga hoghastighetsjarnvigen genom att bygga ett ytterligare dub-
belspir mellan Jirna och Flemingsberg/Huddinge. Detta dr sam-
tidigt en dyr 18sning, inte minst med tanke pd de osikerheter som
finns kring exakt trafikvolym 1 olika tidsskeden. Detta bor dirfor
studeras mer ingdende innan beslut tas. For att senareligga behovet
av detta ytterligare dubbelspdr kan féljande alternativ studeras:
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o Antalet hoghastighetstdg och/eller storregionala tdg begrinsas sd
att de tdg som framférs kan framforas pd ett dnskvirt sitt.

e Utifrdn det antagna syftet med hoghastighetsjarnvigen priorite-
ras hoghastighetstigstrafiken, vilket leder till att storregional tra-
fik hinvisas till eventuell éverbliven kapacitet. Detta skulle ocksd
kunna handla om att storregional trafik i férsta hand hinvisas till
befintlig jirnvig, det vill siga Nykopingsbanan och Sédra stam-
banan.

e Hoghastighetsjirnvigen byggs ut 1 etapper, dir en av strickorna
Stockholm-Géteborg eller Stockholm-Malmé byggs ut tidigare
in den andra strickan. D3 blir antalet héghastighetstdg firre och
en utbyggnad av strickan Jirna-Flemingsberg/Huddinge kan
vinta tills bida strickorna ir tagna i bruk.

e Lingre restider accepteras for hoghastighetstigen, vilket gor att
de inte kor férbi de storregionala tigen.

e Firre stationer byggs lings Ostlinken, vilket gor att genom-
snittshastigheten for de storregionala tigen okar.

Boris—-Goteborg

Utifrén de rapporter som beskrivs ovan 1 avsnitt 2.3.1 avseende
trafikering och kapacitet Bors—-Géteborg kan foljande samman-
fattning av antagen trafikering goras:

e Tvi till tre hoghastighetstig per timme och riktning Stockholm—
Géteborg.

e Fem till tta storregionala/regionala tig Bords—Goteborg (med
olika utgingsstationer mellan Jénképing och Mélnlycke), sanno-
likt med en successiv upptrappning ver &ren.

o T&g frin Vistkustbanan som ansluter vid Almedal.

e Godstig.

Dirutdver behovs viss ledig kapacitet (reservkapacitet) for att kun-
na dstadkomma korta restider och hég punktlighet.

Redan vid en kombination av till exempel tre hoghastighetstig
och sex storregionala/regionala tdg kan inte den trafiken samordnas
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med mindre dn att det medfor forlingda restider och sannolikt
simre punktlighet.

Ett sitt att [6sa kapacitetsproblematiken pd strickan ir att bygga
ut hela eller delar av strickan Bords—Géteborg till fyra spér i stillet
for dubbelspdr. Detta dr samtidigt en dyr 18sning, inte minst med
tanke pd de osikerheter som finns kring exakt trafikvolym i olika
tidsskeden. Detta bor dirfér studeras mer ingdende innan beslut
tas. Som alternativ till utbyggnad till fyra spir bér ocksd dtmin-
stone foljande alternativ studeras:

o Antalet hoghastighetstig och/eller storregionala/regionala tdg be-
grinsas s att de tdg som framférs kan framforas pd ett 6nskvirt
satt.

e Utifrin det antagna syftet med hoghastighetsjirnvigen priori-
tera hoghastighetstigstrafiken, vilket leder till att storregional/
regional trafik hinvisas till eventuell 6verbliven kapacitet. Detta
skulle ocksd kunna handla om att storregional/regional trafik 1
forsta hand hinvisas till befintlig jarnvig, det vill siga till Kust t2//
kust-banan, vilket dock medfor att den trafiken inte kan utveck-
las med nuvarande system.

o Lingre restider accepteras for hoghastighetstigen, vilket gor att
de inte kor forbi de storregionala/regionala tigen.

o Firre stationer byggs lings strickan, vilket gor att genomsnitts-
hastigheten f6r de storregionala/regionala tdgen 6kar.

Lund-Malmoé C

P4 strickan Lund-Malmé C kommer kapacitetsutnyttjandet bli
mycket hogt trots den planerade utbyggnaden till fyra spdr pd
storre delen av strickan, och dessutom pédverkas trafikeringen av
Malmé C. Det hoga kapacitetsutnyttjandet har egentligen inte sir-
skilt mycket med hoghastighetsjirnvigens tillkomst att gora, utan
dven oberoende av den nya jirnvigen blir strickan i sédra Lund
(Lund C-Hogevall) en allvarlig flaskhals.

Ett kapacitetsutnyttjade som enligt ovan 1 detta avsnitt uppgir
till 99 procent ir inte rimligt.

Det bor studeras vidare hur kapacitetsproblematiken Lund C—
Hogevall samt trafikeringen pd Malmo C bist kan losas.
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2.3.2  Konkurrens och kapacitetstilldelning

Det regelverk som giller for kapacitetstilldelningen 1 Sverige i dag
ger 3 mojligheter att i férvig styra upp kapacitetsutnyttjandet.
Principen, férenklat, dr att den som vill bedriva trafik &rligen kan
ansdka om de tigligen man 6nskar, och sedan ska Trafikverket for-
soka g3 alla till motes. Eftersom alla som anséker kan gora detta ut-
ifrdn egna 6nskema3l och utan ndgon styrning eller samordning, ir
det vanligt att ansdkningar inte kan tillgodoses fullt ut. Om man
inte lyckas ena alla sékande kan Trafikverket férklara en banstricka
for overbelastad, och di kan Trafikverket ensidigt besluta om hur
kapaciteten ska fordelas utifrin samhillsekonomisk effektivitet.

Som exempel kan processen infér tdgplan 2016 (2015-12-13-
2016-12-10)" i korthet beskrivas s hir:

e 2015-04-13: Sista dag for att ansoka om tdgligen.
e 2015-07-06: Trafikverket presenteras sitt forslag till tdgplan.

e 2015-08-07: Sista dag att limna synpunkter pd Trafikverkets for-
slag.

e 2015-09-25: Trafikverket publicerar faststilld tigplan.
e 2015-12-13: Tgplanen borjar gilla.

Frin flera hill, inte minst fr8n operatérer och frin konsulten
PwC," har kapacitetstilldelningsprocessen angetts som ett problem
1 och med att den ger en mycket kort framférhéllning, och att detta
problem blir stérre nir operatérer ska investera i nya och dyra tig
utan att veta om, och i vilken omfattning, man fir bedriva trafik
forrin ett dr 1 taget och med cirka tvd och en halv m&nads framfor-
hillning. Detta bedéms kunna vara himmande f6r fordonsanskaff-
ningen.

Frin flera hall har framforts att en mojlighet att dstadkomma
lingre framfoérhdllning kan vara att teckna ramavtal, men f6r nir-
varande'® finns inga sddana.

' Trafikverket (2015-01-30), Jarnvigsndtsbeskrivning 2016, www.trafikverket.se

7 PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsittningar for héghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).

" Trafikverket (2015-01-30), Jarnvigsndtsbeskrivning 2016, www.trafikverket.se
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Ett skil som uppges for att det 1 dag inte tecknas ramavtal ir att
de inte ger tillricklig sikerhet. De uppges fungera bara s8 linge an-
sokningarna om tigligen kan samordnas inom ramen fér Trafik-
verkets kapacitetstilldelningsprocess, men om samordningen inte
lyckas s& ska Trafikverket tillgripa en tilldelning som utgdr frin
samhillsekonomisk effektivitet'”, och d& uppges att de tecknade
ramavtalen inte lingre har nigon betydelse — tvirtom uppges det
kunna vara en nackdel att ha ramavtal eftersom dessa inte fir avse
exakta tigligen, vilket diremot en tdgligesansdkan far.

Ett ytterligare hinder som uppges for att det inte tecknas ram-
avtal ir lagens text” om att ramavtal, for att gilla lingre tid in fem
dr, utgdr frin att infrastrukturférvaltaren vidtagit omfattande in-
vesteringar 1 infrastrukturen. Men mojligheten uppges inte finnas
om en operatdr vidtagit omfattande investeringar 1 fordonsparken.

2.3.3 Banavgifter

Forutsittningarna for att bedriva trafik p& hoghastighetsjirnvigen
pdverkas bland annat av nivdn pd banavgifterna. Dessa nivder kan
ocksd pdverka biljettpriser, och dirmed paverkas dven mojligheten
att attrahera resenirer. Virt resonemang och slutsatser kring detta
beskrivs 1 avsnitt 3.7.1 och 3.9.1.

Banavgifter som medel for att styra trafikeringen, det vill siga
som ett medel for att prioritera trafik, beskrivs 1 avsnitt 2.7.6.

2.4 Utbyggnadsstrategi

Detta avsnitt om utbyggnadsstrategier utgér en ligesrapport avse-
ende faktorer som vi hittills sett kan pdverka valet av utbyggnads-
strategier. Vissa delar av detta leder fram till 6verviganden (se av-
snitt 2.9), medan andra delar bér fortsitta att studeras.

Valet av strategi for utbyggnad av hoghastighetsjirnvigen paver-
kas av en mingd faktorer. Exempel pd sidana faktorer ir kostnader
och finansiering, tidsdtging, hur nyttorna av utbyggnaden utfaller,

1 Jirnvigslag (2004:519) 6 kap. 3 §.
0 Jirnvigslag (2004:519) 6 kap. 21 a §.
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effektivitet 1 driften etcetera. I detta avsnitt férs ett resonemang
kring olika bevekelsegrunder vid val av utbyggnadsstrategier.

Men idnnu viktigare for valet av utbyggnadsstrategi ir vilket
syfte hoghastighetsjirnvigen har, eftersom syftet bér styra inrikt-
ningen av utbyggnaden. Om syftet 1 forsta hand ir att 3stadkomma
en snabb trafik mellan Sveriges tre storsta stider leder det till en
typ av strategi, men om syftet ir att minga orter ska kunna ha
direkta forbindelser med Stockholm, Géteborg och Malmé leder
det 1 stillet till en annan typ av strategi.

I avsnitt 2.1 framgdr vir tolkning av syftet med hoghastighets-
jirnvigen och vilka mal som ska uppnds. I avsnitten 2.4.1-2.4.10
pekas pd ett antal faktorer som vi anser ir nodvindiga for att dessa
syften och mél ska kunna uppnis.

Den fysiska planering som foér nirvarande sker inom Trafik-
verket, och dir vi deltar i de delar som har biring pd uppdraget,
utgdr frdn att hoghastighetsjirnvigen byggs med nya dubbelspir
mellan Jirna (séder om Stockholm) och Almedal (utanfér Gote-
borg), samt mellan Jirna och Lund. Strickan Jirna—-Jénkoping pla-
neras vara gemensam for bdda strickningarna (se dven figur 2.1).

Exakta linjedragningar och var det ska byggas stationer 3terstir
att beslutas inom ramen fér kommande férhandlingar parallellt
med den ordinarie planeringsprocessen.

2.4.1  Trafikeringsprinciper

Aven om det i dag inte med sikerhet kan sigas nigot om hur tra-
fiken de facto kommer att bedrivas s& kommer utbyggnadsstrate-
gierna paverka trafikeringen. I detta avsnitt f6ljer ett par principiella
exempel pd detta.

Om det byggs ménga stationer s leder det sannolikt till minga
tdg med manga uppehdll, och dirmed en lig genomsnittshastighet
for dessa tdg. Detta kan vara bra om det man vill dstadkomma 1
forsta hand ir att gynna den regionala trafiken. Men en sidan ut-
byggnad orsakar kapacitetskonflikter mellan de snabbaste tdgen och
de regionala tigen, vilket i sin tur leder till att restiderna forlings
och risken f6r storningar 6kar. Om antalet stationer 1 stillet begrin-
sas till relativt 3 s blir konflikterna mellan de snabbaste tigen och
de storregionala tigen firre eftersom de olika tdgens genomsnitts-
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hastighet nirmar sig varandra. Detta gynnar 1 storre utstrickning
den interregionala och den storregionala trafiken, men antalet orter
som fér direkta forbindelser med Stockholm, Géteborg och Malmé
blir farre.

Om hoghastighetsjirnvigen byggs thop med det befintliga jirn-
vigsnitet pd fler stillen dn vid infarterna till de tre storsta stiderna
kan det ge mojlighet fér den nya trafiken att *vika av” f6r att nd orter
som inte ligger lings hoghastighetsjirnvigen. Samtidigt kommer en
sddan trafikering ge relativt gles trafik till dessa orter eftersom an-
talet sddana orter kan bli mdnga. Det ¢kar dven investeringskostna-
derna eftersom det miste byggas anslutningar mellan héghastig-
hetsjirnvigen och anslutande jirnvigar, och dessa anslutningar ger
ett 6kat underhillsbehov och fler vixelférbindelser, vilket 1 sin tur
okar risken for driftstérningar. Det resulterar ocksd 1 att dyra tdg for
hoghastighetstigstrafik behover trafikera linga strickor pd anslut-
ande jirnvigar dir dessa tigs hastighet inte kommer till nytta, eller s3
blir det i stillet 1ingsammare tdg som trafikerar dessa orter och d&
kan orsaka kapacitetskonflikter pd hoghastighetsjirnvigen. En trafi-
kering som sprider sig ut 1 det anslutande jirnvigsnitet okar ocksd
risken for att trafikstorningar sprider sig mellan olika jirnvigar, och
dirmed ocks3 sprider sig till trafiken pd hoghastighetsjirnvigen.

Med {8 anslutningspunkter mellan hoghastighetsjirnvigen och
det befintliga jirnvigsnitet minskar kostnaderna foér sdvil infra-
struktur som fordonsanskaffning, och risken for att forseningar
sprids mellan olika jérnvigar minskar. A andra sidan kan inte orter
vid sidan av hoghastighetsjirnvigen di fi direkta férbindelser via
hoghastighetsjirnvigen till de tre storsta stiderna.

En annan princip som har med trafikeringen att gora ir hur
olika behov av trafik ska prioriteras. Om ingen prioritering sker ges
mycket smi forutsittningar for lingsiktig planering frn sivil ope-
ratdrers som regioners sida. Prioriteringen av trafik hor ithop med
kapacitetstilldelningsprocessen, vilket beskrivs nirmare i avsnitt 2.7.

En ytterligare princip som har med trafikeringen att gora ir tra-
fikeringen pd de befintliga jirnvigsstrickorna nirmast de tre stor-
sta stiderna. Hir kommer, om inte helt nya jirnvigar byggs dnda in
till dessa stiders centralstationer, hoghastighetstdgen behéva sam-
sas med annan trafik. Dirmed uppkommer frigan om samma prio-
ritering ska gilla hir som pd de nybyggda strickorna. Detta ir en
svirare frigestillning dn prioritering pd de helt nya jirnvigarna
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eftersom de gemensamma strickorna trafikeras av trafik frin flera
olika banor, och ofta av lokal och regional trafik med ett stort antal
resenirer. Om hoghastighetstigen ges samma prioritet hir som pd
de nybyggda strickorna riskerar det innebira att regionaltrafik,
lokaltrafik och godstrafik nedprioriteras och inte ges méjlighet att
utvecklas. A andra sidan innebir alternativet att hdghastighetstdgen
kan behova kora lingsammare pd dessa strickor for att till viss del
anpassa sig till 6vrig trafik.

2.4.2 Teknikval

Det finns 1 dag olika val av teknik pd en ¢vergripande nivd nir det
giller byggande av hoghastighetsjirnvigar.

I Europa kan man, foérenklat, beskriva befintlig teknik som att
det handlar om relativt konventionella jirnvigar dir de tdg som
trafikerar dessa ocksd tekniskt sett kan trafikera 6vrigt jirnvigsnit.

I Asien finns ett par exempel pd magnetjirnvigar (Maglev) vilka
har méojlighet att trafikeras med vildigt hoga hastigheter. Under
2015 har till exempel provkérningar i1 Japan genomforts med has-
tigheter 6ver 600 km/h. Ett exempel pd Maglevjirnvig ir en cirka
30 kilometer l8ng stricka mellan Shanghai och Shanghais flygplats,
och ett annat exempel ir en pigdende utbyggnad av en lingre sidan
jirnvig i Japan. I Europa har nigra projekt med Maglevjirnvig pé-
bérjats 1 Tyskland och England, men de har sedermera lagts ner.

Planeringen av hoghastighetsjirnvigen inom Trafikverket sker
1 dag utifrdn att den ska byggas med relativt konventionell teknik —
ny f6r Sverige men internationellt beprévad. Det innebir att till ex-
empel magnetjirnvigar (Maglev) eller Hyperloop valts bort, vilket
ir ett val vi 1 olika sammanhang har stéttat. Det finns flera skil for
detta, och ndgra av de viktigaste ir foljande:

e Magnetjirnvigar bygger pd en 1 sammanhanget relativt oprovad
teknik. Det finns ett par sddana jirnvigar 1 Asien, men pdbor-
jade projekt 1 Europa har lagts ner. Detta gor att erfarenheterna
av denna teknik 1 jirnvigssammanhang ir begrinsad.
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e Med vil beprévad teknik, dven om delar av det r nytt for Sverige,
finns mojlighet f6r hoghastighetstdgen att trafikera 6vrigt jirn-
vigsnit, till exempel for att fortsitta frin Stockholm till Arlanda/
Uppsala, frdn Malmé till Kastrup/Képenhamn/Hamburg och foér
att nd depder. Detta hade inte varit mgjligt annars, med mindre dn
att ocksd dessa strickor byggs ut for till exempel Maglevtig.

e Kostnaderna fér utbyggnaden ir osikra, inte minst for att det
finns s3 {3 erfarenheter.

e En ytterligare osikerhetsfaktor, som piverkar den totala tids-
dtgdngen, dr processen infér att ta ett eventuellt beslut om att
bygga for till exempel Maglev. Eftersom erfarenheterna ir smi
ir det vir bedémning att ett sidant teknikval skulle medféra
stora osikerheter avseende tidsitgdngen for sdvil planeringspro-
cessen som utbyggnaden, vilket ocksd inbegriper osikerhet 1 att
komma 4t mark for att nd de centrala delarna av de tre storsta
stiderna.

I Kalifornien planeras att under 2016 bygga en prototypbana fér
Hyperloop, vilket férenklat dr ett transportsystem med rér med ldgt
tryck dir minniskor och gods uppges kunna transporteras i hastig-
heter upp tll 1100 km/h. I det hir sammanhanget bedémer vi att
det ir alldeles for tidigt for detta teknikval, men diremot finns for-
stds all anledning att f6lja projektet.

For nirvarande planerar Trafikverket for att hoghastighetsjirn-
vigen ska kunna trafikeras med hastigheter upp till 320 km/h, me-
dan dagens jirnvigar trafikeras med hastigheter upp till 200 km/h.
Det finns exempel, dven i Europa, dir nya jirnvigar byggs for
hogre hastigheter, och framforallt verkar 360 km/h vara relativt
vanligt. Trots det ir det mycket ovanligt att tdgen kér fortare dn
300 km/h, och dnnu mer ovanligt att man kor fortare in 320 km/h.
Undantag ir till exempel stor del av strickan Paris-Strasbourg och
cirka tio procent av den nu planerade HighSpeed2 i England®..

Utifran studier av internationella férhillanden tycks detta bero pd
att en 6kning av hastigheter 6ver 300/320 km/h ger springkostnader

2! Bland annat Sverigeférhandlingens studiebesék hos Deutsche Bahn i Berlin (februari 2015),
hos SNCF i Paris och Reims (januari 2015) och hos HighSpeedl och HighSpeed2 London
(januari 2015). Sammanfattningar frén dessa besdk finns pa vir hemsida,
www.sverigeforhandlingen.se
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1 fordonsanskaffningen, 6kad energidtgidng, 6kat buller och 6kade
underhillskostnader. Hogre hastigheter 6kar ocksd ytterligare kon-
flikterna mellan de snabbaste tdgen och de storregionala tigen. Sam-
tidigt gdr det inte att undvika att tro pd att kommande teknikutveck-
ling bidrar till att kostnader och energidtging for hogre hastigheter
kommer att sjunka i framtiden.

Man kan givetvis fundera &ver att 1 vissa delar dimensionera
héghastighetsjirnvigen for hogre hastigheter an 320 km/h om det
inte driver kostnader, men risken finns alltid 1 liknande samman-
hang att sddana 4tgirder blir kostnadsdrivande dven om man girna
vill tro annat.

2.4.3 Stationsorter

Under 2015 har Trafikverket, pd virt uppdrag, anlitat en konsult
(PwC) for att analysera de kommersiella férutsittningarna for att be-
driva hoghastighetstigstrafik.” Konsulten anger att det troliga ir att
det finns kommersiella férutsittningar att trafikera, férutom Stock-
holm, Géteborg och Malmé, dven Norrképing, Linképing, Jon-
koping och Bords, samt eventuellt en station mellan Jénképing och
Malmé.

Vira kontakter med ett par av dagens operatorer indikerar att
dven dessa bedémer att ovanstiende stider bor vara av intresse f6r
helt kommersiell trafik. Utdver detta framgdr det av diskussioner
med flera berérda lin och regioner, men ocksi utifrdn Trafikver-
kets analyser, att det finns intresse och behov av kompletterande
storregional trafik pd ett flertal orter, och inte minst mellan Gote-
borg och Boris finns uttalade énskemal om en mycket tit pendel-
och regionaltdgstrafik med ett flertal stationer, se avsnitt 2.5.2.

Tit regionaltdgstrafik med manga uppehdll kan bidra till regional
utveckling, men samtidigt ger det en stor skillnad i genomsnitts-
hastighet gentemot hdghastighetstgen. I jirnvigstrafik ir det vil-
kint att ju storre skillnaden ir i genomsnittshastighet desto storre
blir kapacitetskonflikterna. Kor alla tdg med samma hastighet kan
betydligt fler tigligen skapas in om genomsnittshastigheten ir

2 PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutséttningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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olika. Det kan utifrdn detta konstateras att ju fler stationer desto
fler konflikter mellan den storregionala/regionala trafiken och hog-
hastighetstigstrafiken, vilket beror just pd att minga uppehill gor
att genomsnittshastigheten for de storregionala/regionala tigen blir
lag, och ju firre stationer desto mindre konflikter.

2.4.4  Stationslokalisering

Inom ramen f6r utbyggnadsstrategierna ryms frigan om centrala
eller perifera (externa) stationsligen, det vill siga frigan om en sta-
tion bor forliggas centralt 1 orten eller en bit utanfér orten, eller
eventuellt inom orten men 1 dess utkant.

I virt uppdrag ingdr ett okat bostadsbyggande med fokus pd
resurseffektivitet, hllbarhet och fértitning. Utifrdn vira studier av
utbyggnader av hoghastighetsjirnvigar 1 Europa och Asien finns
knappt ndgot exempel pd perifera stationsligen som lyckats bidra
till detta, och enligt information frin Trafikverket ir detta ocksd
deras erfarenhet. Nedan ges nigra exempel pd for- och nackdelar
med centrala respektive externa stationsligen.”***

Vid centralt beligna stationer finns 1 de flesta orter redan ett
marknadslige, fléden av minniskor och etablerade verksamheter
som underlittar ytterligare utveckling av samma slag. En station
som ir vil integrerad i det lokala transportsystemet bidrar till bra
tillginglighet. Ett centralt stationslige kan bidra till fortitning i
ortens centrala delar, vilket kan bidra till en stark och attraktiv
stadskirna. Restiden for de som bor eller arbetar 1 staden blir som
regel kortare med ett centralt stationslige, men & andra sidan blir
restiden lingre f6r de som reser med tdg som inte stannar eftersom
hastigheten rimligen mdste sinkas f6r tigen nir de passerar genom
stadens centrala delar.

A andra sidan tar en centralt beligen station mark i ansprik
vilket bland annat ger barridreffekter, och fler minniskor riskerar

2 Trafikverket Arbetsmaterial Version 0.5 2015-11-24, Rapport Stationslokalisering och stads-
utveckling.

# Trivector Traffic AB, RAPPORT 2014:101, Stationsutveckling och stationslokalisering, Pa-
verkan pd resande och stadsutveckling, inom ramen {6r Den attraktiva regionen,
www.trafikverket.se

» Bland annat Sverigeférhandlingens studiebesok hos Deutsche Bahn i Berlin (februari 2015),
hos SNCF i Paris och Reims (januari 2015) och hos HighSpeed1 och HighSpeed2 London
(januari 2015), och Trafikverkets studiebesék hos Adif i Spanien (hésten 2015).
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att utsittas f6r buller. Kostnaderna fér att bygga en station blir ofta
hégre med ett centralt lige 4n med ett externt lige, bland annat for
att man kan behéva tringa in stationen, nya spdr, anslutningsvigar
etcetera i redan befintlig bebyggelse, vilket ocksd kan resultera i
fordyrande provisoriska 16sningar under byggtiden. Risken ir ofta
stor att man rdkar pd konflikter med kulturmiljéer och liknande.

Ett sitt att minska dessa negativa konsekvenser kan vara att
jirnvigen byggs med ett spdr for passerande tdg utanfér staden,
medan den centralt beligna stationen férbinds med anslutningsspar
(“bibana”). D4 kan tigen fortfarande stanna centralt, men eftersom
passerande tdg passerar utanfor staden kan firre minniskor utsittas
for buller och den anliggning som byggs centralt kan eventuellt bli
nigot mindre.

Ett perifert lige har foérutsittningar att vara en effektiv bytes-
punkt och angéring for pendelparkering, men tenderar ocks8 att bli
ddsliga stationer dir ingen vill vistas lingre tid 4n vad som ir abso-
lut nédvindigt. Kinslan av otrygghet kan bli stérre pd en perifer
och 6dslig station, dn pd en station med mer folkliv. En perifert be-
ligen station kan eventuellt pd sikt bli en del av centrala staden,
men man kan férvinta sig att det inte sker inom &verskidlig tid,
sirskilt inte 1 orter med l3g tillvixt.

Ett perifert stationslige kan vara att féredra om ortens befolk-
ning ir liten i relation till sitt omlands befolkning och om utpend-
ling 4r vanligare in inpendling eftersom det kan underlitta for
minniskor frin omlandet att ta sig till en sddan station. I sm3 orter
kan ocksd ett externt/”halvcentralt” stationslige ligga relativt nira
ortens centrum helt enkelt for att avstdnden ir korta. Det finns
exempel pd externa stationsligen dir resandeutvecklingen wvarit
positiv, till exempel Landskrona®. Utifrén vad vi kunnat se hinger
dock detta thop med att stationen byggts 1 samband med utbygg-
nad av jirnvigssystemet vilket ocksd lett till ett foérbittrat trafik-
utbud. Det ir oklart om resandeutvecklingen kanske hade blivit
innu bittre med ett mer centralt stationslige. En viktig parameter
nir det giller resandeutvecklingen 4r ocksi att den anslutande
lokaltrafiken dr vil utvecklad.

% Trivector Traffic AB, RAPPORT 2014:101, Stationsutveckling och stationslokalisering, Pi-
verkan pd resande och stadsutveckling, inom ramen f6r Den attraktiva regionen,
www.trafikverket.se
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Det finns ocks3 alternativet med nya stationer fér hoghastighets-
tdg 1 perifera ligen, samtidigt som det finns ett centralt stationslige
for mer lokal trafik, det vill siga tvd olika stationsligen beroende pd
typ av trafik.

Hir foljer en, delvis férenklad, beskrivning av skillnader mellan
centrala och perifera stationsligen.

e Kostnad: Det ir i normalfallet dyrare att dra en helt ny jirnvig
genom de centrala delarna av stider, och definitivt ifall stadens
bebyggelse inte dr anpassad f6r detta sedan tidigare. Det kan till
exempel handla om 18sningar pd bro eller tunnel, eller att be-
byggelse miste rivas. Risken for férdyrande provisoriska 16s-
ningar for att bland annat hantera omgivande vignit 6kar med
ett centralt lige.

e Restid: Med ett centralt stationslige kan det antas att fler
minniskor har litt att nd stationen jimfért med ett perifert sta-
tionslige, men samtidigt kan ett centralt stationslige ofta resul-
tera 1 att de passerande tigen méste sinka hastigheten vilket gor
att resenirer som bara passerar forbi far en lingre restid. Undan-
tag kan vara 1 en ort med liten befolkning 1 forhillande till sitt
omland, dir tvirtom ett perifert lige kan vara bra f6r fler minni-
skor.

e Stadsutveckling: Ett centralt stationslige kan bidra till en fortit-
ning 1 ortens centrala delar, vilket 1 sin tur kan leda till en stark
och attraktiv stadskirna, men 4 andra sidan bidrar en central
spardragning till barridreffekter. Ett perifert stationslige riskerar
att leda till en 6dslig station som ocksd upplevs som otrygg.

o Buller: Tag som passerar 1 hég hastighet genom ortens centrum
genererar ocksd buller som drabbar mdnga manniskor. Om fler-
talet tdg antas stanna vid stationen blir sannolikt problemet
mindre in om {3 eller inga av de snabba tdgen antas stanna.

e Med en 16sning dir passerande tig passerar f6rbi pd en jirnvig
utanfor staden, medan de tdg som ska stanna kér via en anslut-
ande bana (”bibana”) kvarstdr det centrala stationsligets férdelar
medan flera av dess nackdelar férsvinner. A andra sidan kan
denna 16sning eventuellt bidra till att firre tig stannar vid statio-
nen eftersom en trafikering via “bibanan” tar lingre tid.

e Ett halvcentralt” stationslige kan 1 vissa fall vara en kompromiss.

57



Kommersiella forutsattningar for trafik SOU 2016:3

2.4.5 Etapputbyggnad

Inom ramen f6r vart arbete har frdgan om en eventuell etapputbygg-
nad av hoghastighetsjirnvigen vickts. Frigestillningen har ett ur-
sprung i att ett samtidigt byggande och samtidig trafikstart for bide
Stockholm-Géteborg och Stockholm—Malmo kan pdverka utbygg-
nadstakt och trafikstart negativt. Dessutom ir investeringarna i s3-
vil infrastruktur som fordon och depder kostsamma.

En eventuell utbyggnad i etapper kan ske pd flera olika sitt, till
exempel féljande:

e En uppdelning pd Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg,
dir den ena strickan byggs firdigt fore den andra, kan medféra
att hoghastighetstigstrafik pd dtminstone en stricka kan reali-
seras fortare jimfoért med om hela systemet ska byggas ut sam-
tidigt.

¢ En uppdelning som utgdr frin att s snabbt som mdjligt dstad-
komma bittre kapacitet nirmare indpunkterna, till exempel Lin-
képing-Stockholm, Boris-Goteborg och Hissleholm—-Malmo
kan medfora att regionaltdgstrafik pd dessa strickor kan reali-
seras fortare jimfoért med om hela systemet ska byggas ut sam-
udigt.

¢ En uppdelning som tar sin utgdngspunkt i var dagens kapacitets-
brister dr som storst kan bidra till att minska kapacitetsutnytt-
jandet.

e En uppdelning som utgdr frin att de strickor som kommit
lingst 1 planeringen, det vill siga Jirna-Linkdping och Bords—
Almedal, byggs firdigt forst kan medfora att regional trafik pd
dessa strickor kan realiseras fortare jimfért med om hela syste-
met ska byggas ut samtidigt.

Under 2015 har Trafikverket, pd virt uppdrag, anlitat en konsult
(PwC) for att analysera de kommersiella férutsittningarna fér att
bedriva héghastighetstigstrafik.”” Konsulten drar slutsatsen att hog-
hastighetsjirnvigen bér byggas ut pd ett sitt som si fort som moj-
ligt ger en sammanhingande hoghastighetsjirnvig. Om utbyggna-

¥ PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutséttningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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den delas upp 1 smi etapper ir det inte sannolikt att ndgon operatér
kommer att investera 1 dyra tdg for hoghastighetstdgstrafik férrin
en hel lingre stricka idr klar. Risken 6kar d& for att kapaciteten tas i
ansprdk av en omfattande storregional/regional trafik, vilken sedan
kan behova begrinsas nir en sammanhingande hoghastighetsjirn-
vig dr firdig.

I samma rapport pekar ocksd konsulten pd att bide strickan
Stockholm-Géteborg och Stockholm—-Malmé beriknas vara kom-
mersiellt 16nsamma, men att 16nsamheten ir storst Stockholm—
Goteborg.

Med en s8 stor forindring som 6ppnandet av héghastighets-
jirnvigen innebir finns av naturliga skil ocksd en osikerhet kring
till exempel resandeutveckling och 1énsamhet, dven om det gors
prognoser av detta. Att éppna en stricka, Stockholm-Malmé eller
Stockholm-Géteborg, fére den andra kan minska sdvil risker som
osikerheter. Visserligen finns osikerhet kvar vid 6ppnandet av den
forsta strickan, men riskerna ir mindre med en stricka in med tv3,
och infér dppnandet av den andra strickan har mer kunskap ut-
vecklats.

Under 2015 har Trafikverket, p virt uppdrag genomfért en stu-
die avseende kapaciteten pd strickan Jirna-Stockholm C. Forenklat
har frigestillningen handlat om ifall kapaciteten 1 dagens jirnvigs-
system pa strickan ricker fér den trafik som antas bedrivas nir hog-
hastighetsjirnvigen ir tagen i bruk. Rapporten visar, vilket beskrivs
nirmare 1 avsnitt 2.3.1, att med den antagna trafikvolymen och de
antagna stationsligena behdver hoghastighetsjarnvigen forlingas vi-
dare med ett ytterligare dubbelspar Jirna-Flemingsberg/Huddinge
omkring &r 2040 om hoghastighetsjirnvigen ir tagen 1 bruk bade
Stockholm-Géteborg och Stockholm—Malmé.

Under hosten 2015 har Trafikverket pd virt uppdrag tagit fram
nya kalkyler, genom metoden successiv kalkylering. Av dessa fram-
gdr att strickan Stockholm-Géteborg kostar mindre dn strickan
Stockholm-Malmo.

En ytterligare faktor som kan péverka valet av etappindelning ir
det faktum att planeringen kommit olika lingt beroende p3 strick-
ning. Lingst har planeringen kommit Jirna-Linképing, foljt av
Mélnlycke-Bollebygd och direfter dvriga delar Goteborg—Boris.
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2.4.6  Behov av ytterligare sparkapacitet

Hoghastighetsjirnvigen planeras fér nirvarande att byggas med helt
nya dubbelspdr Jirna—Almedal och Jénképing-Lund. Utifrdn de
resonemang som férs 1 bland annat avsnitten 2.4.1 och 2.4.3 ir det
tydligt att kapaciteten blir anstringd pd de strickor dir det antas
forekomma frekvent storregional/regional trafik parallellt med den
interregionala hoghastighetstigstrafiken, det vill siga Linképing—
Stockholm, Boris—-Géteborg och Lund-Malmé. Framforallt pd
strickan Bords—-Goteborg finns tydliga uttalanden frdn bland annat
Vistra Gotalandsregionen om 6énskemal och behov av tit regional
trafik.” Samtidigt kan det i vissa fall handla om att ndgra enstaka
ytterligare tdg under ndgon enstaka timme per dag kan medféra att
trafiken sldr igenom kapacitetstaket.

Det ir 1 dag inte mojligt att veta exakt vilken trafik som verkli-
gen kommer att bedrivas, och att gora extra utbyggnader f6r nigot
som “kanske” intriffar (s kallade férsvarsarbeten®) idr inte med
sikerhet ett kostnadseffektivt sitt att anvinda skattemedel pd. Men
dirmed inte sagt att forsvarsarbeten aldrig bor anvindas — det finns
exempel dir dessa kommit till nytta, men dven det motsatta finns.
En frdga som dock méste stillas ir om det ir ritt l6sning att redan
nu besluta om utbyggnader ocksd for att méta ett trafikbehov som
eventuellt finns 2035 eller senare, eller om dessa medel kan gora
bittre nytta ndgon annanstans. Frigan handlar bland annat om att
det kan rora sig om enstaka avgingar under ndgra f timmar per
dygn som eventuellt kan medféra ett ytterligare behov av sparkapa-
citet. Innan ett sidant beslut tas kan det behova utredas om be-
hovet verkligen dr motiverat, eller till exempel om det kan métas
med lingre tdg i stillet for fler avgdngar.

Ytterligare utbyggnader pa strickorna nirmast Stockholm, Géte-
borg och Malmé ir inte kostnadsberiknade, men ett antagande ir att
det tillsammans handlar om &tminstone ndgra tiotals miljarder kro-
nor som skulle adderas ovanpd kostnaderna fér det som planeras nu.

2 Vistra Gotalandsregionen 2015-10-01, Vistra Gétalandsregionens underlag till Sverigeforhand-
lingen.

? Med ”férsvarsarbeten” avses hir investeringar som byggs utan att man vet om de kommer att
anvindas — de gors "for sikerhets skull”.
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A andra sidan finns en risk, om inte ytterligare utbyggnader sker
pa dessa strickor, att trafiken inte kan utvecklas pd ett onskat sitt
eller att kapacitetsutnyttjandet blir for hogt och punktligheten for g,

For att gora det mojligt att bedriva hoghastighetstdgstrafik med
400 meter l&nga tig® behdver ombyggnader ske pi ett antal statio-
ner iven utanfor hoghastighetsjirnvigen. Inom ramen for detta
uppdrag har det inte i detalj studerats vilka stationer detta kan
handla om, men ett sddant arbete bér genomféras. Férutom hog-
hastighetstdg- och regionaltdgsstationer pa strickorna Jirna-Stock-
holm C, Almedal-Géteborg C och Lund-Malmé C bor en sidan
studie ocksd omfatta dtminstone Arlanda och Uppsala C, men mot-
svarande utredningar bor ocksd initieras med avseende pd &tmin-
stone Kastrup och Kebenhavn H.

2.4.7 Arlanda och Uppsala

En utbyggnad av héghastighetsjirnvigen 1 sédra Sverige kan bidra
till att oka tillgingligheten till Arlanda. Men det bygger pd att hog-
hastighetstdgen och/eller de storregionala tdgen har mojlighet att
erhilla kapacitet pi Ostkustbanan mellan Stockholm och Arlanda/
Uppsala.

I dag finns fem till sex direkta tig, beroende pd riktning, per
vardag som trafikerar relationen Linkdping-Norrkoping—Stock-
holm C-Arlanda C eller omvint.*' Tre till fyra, beroende p4 riktning,
av dessa angdr Arlanda i tidsperspektivet 06:00-09:00 och 15:00—
18:00. Vi har frigat Trafikverket om den nuvarande kapaciteten,
under maxtimmarna, medger ytterligare trafik mellan Stockholm C
och Arlanda/Uppsala, och svaret har varit att det inte ir mojligt att
ytterligare 6ka trafiken pd den strickan. Om hoghastighetstdg eller
tillkommande storregionala tdg ska tilldelas kapacitet behéver annan
trafik tas bort.

Flera intressenter har framfort en oro fér att den nya trafiken
eventuellt inte kommer att kunna nd Arlanda eller Sveriges fjirde
storsta stad Uppsala pd grund av hogt kapacitetsutnyttjande pd

® Kommissionens beslut (2008/217/EG) av den 20 december 2007 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet (TSD) avseende delsystemet Infrastruktur hos det transeuropeiska
jirnvigssystemet for hoghastighetstdg.

*! Samtrafikens reseplanerare (Resrobot) avseende 2015-11-27, tagtidtabeller.resrobot.se
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Ostkustbanan, och att detta kan komma att minska Arlandas kon-
kurrenskraft med minskat utbud p3 flygplatsen som foljd.

Inom ramen for virt uppdrag har det inte ingdtt att studera en
utbyggnad av hoghastighetsjirnvigen vidare mot Arlanda. Diremot
medfor valet av vil beprévad teknik och hopkopplingen med be-
fintlig jirnvig nira indpunkterna, att de tdg som trafikerar hoghas-
tighetsjirnvigen ocksd tekniskt ska kunna nd exempelvis Arlanda
och Uppsala.

En ytterligare tinkbar méjlighet, 1 stillet for att bygga ytterligare
spar Stockholm-Arlanda, kan vara att hoghastighetstdgen och/eller
de snabba storregionala tigen anvinder vissa av de tigligen som
1 dag anvinds av flygpendeltigen Stockholm—Arlanda, till exempel
senast nir nuvarande avtal med Arlandabanan Infrastructure AB om
flygpendeltigstrafiken upphor. Ingreppet 1 infrastrukturen bor 1 sd
fall kunna inskrinka sig till relativt sma tgirder, 1 varje fall jimfort
med att bygga en helt ny jirnvig, till exempel ombyggnad av platt-
formar.

2.4.8 Kastrup och Képenhamn

Det ingdr inte i virt uppdrag att arbeta med héghastighetsjirnvig
vidare frin Malmé till Képenhamn. Diremot innebir den utbygg-
nadsstrategi som vi foresldr, och som Trafikverket 1 praktiken pla-
nerar utifrin, att de tdg som trafikerar hoghastighetsjarnvigen ock-
s& tekniskt ska kunna n8 exempelvis Kastrup och Képenhamn.

Mer om virt uppdrag avseende ny fast férbindelse Gver Oresund
beskrivs 1 kapitel 5.

2.4.9 Depaer, verkstdader och andra sidosystem

Det ingdr inte i vart uppdrag att arbeta med depder, verkstider eller
andra delar av jirnvigens sidosystem, till exempel plats f6r tdgvind-
ning, service, stidning och catering. Inom ramen {6r uppdraget har
dock identifierats ett antal frigestillningar kring detta som det
finns anledning att ta upp i denna delrapport eftersom de behéver
belysas ytterligare.

En sak som lyfts av flera intressenter ir frigan om tillgingen till
depd- och verkstadskapacitet. Att doma av de inspel som gjorts ir
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hoghastighetstdg, oavsett tillverkare, fér [inga for att kunna anvin-
da befintliga depder och verkstider. Fér normalt underhall kan de
inte heller delas upp 1 mindre delar. Detta, tillsammans med en
dkad mingd trafik till f6ljd av hoghastighetsjirnvigen, medfor att
det inte gir att forutsitta att befintliga depder och verkstider kan
anvindas. Andra viktiga parametrar i sammanhanget ir kostnaderna
for att bygga depder och verkstider, samt det faktum att processen
med att planera och bygga nytt tar flera &r 1 ansprik och dirfor be-
héver paborjas 1 tud.

En ytterligare frigestillning kopplat till detta ir tillging till mark
for depder och verkstider, inklusive anslutningsvigar f6r bland an-
nat transporter av varor och reservdelar. Ur ett trafiklogistiskt per-
spektiv bor sddana anliggningar finnas 1 nirheten av trafikeringens
indpunkter, helt enkelt f6r att hilla nere mingden onddiga tom-
tigskorningar vilket ocksd kan pdverka hur minga tdg som behovs.
Lingre strickor till en depd kan ocksi medféra behov av invester-
ingar i fler tig.

Eftersom dndpunkterna for hoghastighetstigen 1 férsta hand ir
de tre storsta stiderna bor depder och verkstider finnas dir, men
samtidigt ir tillgdngen pd mark dir begrinsad, och den som kan
finnas riskerar att vara dyr.

For den storregionala trafiken giller sannolikt i grunden samma
resonemang, bortsett frin att dessa tdg inte ir lika linga som hog-
hastighetstdgen, och for den trafiken dr det mer troligt att depder
kan placeras pa andra platser dn nira de tre storsta stiderna.

2.4.10 Lansstyrelsernas arbete

Den fysiska planeringen for hoghastighetsjirnvigen kommer att
vara en mycket omfattande uppgift f6r berérda myndigheter. I det
sammanhanget finns det skil att sirskilt 6verviga linsstyrelsernas
mojlighet att kunna fullgéra sin roll i planeringen pd ett effektivt
och rittssikert sitt. Linsstyrelsen har bland annat ansvar for pla-
neringsunderlag, ir en samrddspart i flera frigor, har ett tillsyns-
ansvar och fattar ett antal beslut i processen.

Utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen innebir en onormalt
stor arbetsbelastning i flera r f6r berérda linsstyrelser. Linsstyrel-
serna har 1dag mojlighet att s6ka extramedel 1 samband med att
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projekt tillitlighetsprovas enligt miljobalken (1998:808), men di
den nuvarande planliggningsprocessen inte stiller krav pd tilldtlig-
hetsprévning av stora projekt bor denna hantering ses 6ver.

2.5 Operatorernas behov/onskemal

I detta avsnitt beskrivs ett antal av de, som vi uppfattar det, vikti-
gaste behoven/énskemadlen frin operatérerna.

2.5.1 Onskemal fran hoghastighetstagsoperatorer

Om hoghastighetsjirnvigen ska trafikeras kommersiellt dr dess
effekter beroende av att det finns kommersiella operatérer som ir
intresserade av att trafikera den. De kommersiella forutsittningarna
for operatdrerna pdverkas av hur héghastighetsjirnvigen byggs
med strickning, antal stationer, stationernas lige och maxhastig-
heter, men dven av hur tilldelningen av tigligen kommer ske bland
annat nir det giller prioritering mellan olika ansprik och inte minst
vilka banavgifter som tas ut. Ytterligare en central friga for opera-
térerna ir strategin for utbyggnaden av de olika delarna av hog-
hastighetsjirnvigen.

De kommersiella operatdrernas syn pa forutsittningarna att tra-
fikera en hoghastighetsjarnvig har undersokts 1 bilaga 3. Utéver den
kommersiella interregionala trafiken mellan indpunkterna, ir planen
att dven snabb storregional trafik ska trafikera de nya jirnvigarna.
Aven dessa operatorer har behov och énskemal som till viss del
overensstimmer med de kommersiella fjirrtdgsoperatdrerna, men
de har ocks3 ibland motstdende intressen som behdver vigas mot de
kommersiella intressena.

Foljande aspekter lyft fram som sirskilt viktiga av de kommer-
siella operatérerna:
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¢ Restid och punktlighet.

e Depder.

e Kapacitetstilldelningen.

e Banavgifter.

o Konkurrens p lika villkor.

e Koppling till 6vrig trafik och Képenhamn.

Dessa synpunkter beskrivs nirmare nedan i detta avsnitt.

Restid och punktlighet

Det som lyfts fram tydligast hos operatorer dr den utlovade restiden,
det vill siga tvd timmar mellan Stockholm C och Géteborg C, re-
spektive tvd och en halv timme mellan Stockholm C och Malmé C.
For att nd de effekter av hoghastighetsjarnvigen som operatérerna
riknar med forutsitts att dessa restider infrias. Operatorerna lyfter
flera omrdden som bor vara uppfyllda eller hanteras for att méta
restiden:

a) Undvik blandad trafik p& spiren.

En av de tydligaste orsakerna till om restiden pd hoghastighets-
jirnvigen kan héllas dr huruvida trafik dr blandad, visar inter-
nationella exempel. Den blandade trafiken stiller hogre krav pd
trafikplanering och skapar hogre risk for trafikstérningar. Efter-
som delar av jirnvigen planeras att 6ppna 1 fértid (Ostlinken
2028) kommer sannolikt jirnvigen di att trafikeras av storregio-
nala tdg. Tdgoperatdrerna ser en risk att denna trafikering blir
fér omfattande och att det blir svdrt att dra ned pd den nir en
hel stricka till Géteborg eller Malmé ir klar. De énskar dirfor
att tidsperioden mellan Ostlinkens éppnande och en hel hog-
hastighetslinjes ibruktagande kortas ned och att en hel stricka
helst borde 6ppnas vid ett och samma tillfille.

b) Sikerstill prioriteringsregler till férdel for hoghastighetstig.
Hoghastighetsjarnvigen ir planerad att byggas till stérre delen
som en egen bana men ska kopplas thop med befintliga jirn-
vigar nira citykirnorna. I Stockholm innebir det enligt nu-
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varande plan att hoghastighetstigen kommer att kora pd det exi-
sterande jirnvigssystemet mellan Jirna och Stockholm C. Den
hir strickan lider redan 1 dag av kapacitetsbrist och kébildning.
For att hoghastighetstigen ska kunna nd restidsmédlen krivs
enligt operatdrerna dirfor att dessa fir prioritet fére mer ling-
samtgdende trafik. Dessa prioriteringsregler krivs ocksi pa
6vriga delar av jirnvigen med blandad trafik.

Flexibilitet i var och hur ofta tiget ska stanna.

Tagoperatorerna stiller sig positiva till att det byggs stationer
som ger dem flexibilitet att stanna pd olika stationer lings
strickan och maximera kapacitetsutnyttjandet. Exakt vart och
hur ofta man kommer att vilja att stanna ir inte klart 1 dag men
det kommer att styras av kommersiella aspekter. Det ska finnas
ett tillrickligt stort passeragarunderlag for att det ska vara virt
ett stopp.

For varje stopp riknas en tidsforlust om cirka fem till sju
minuter och antalet stopp kommer sannolikt att begrinsas till
cirka fyra per stricka. Det ger en extra restid om cirka 30 minu-
ter och resulterar sdledes i en restid om tvd och en halv timme
Stockholm till Géteborg och tre timmar mellan Stockholm och
Malmé fér de tdg som inte dr direkttdg. Platser som pekas ut
som troliga stopp ir Norrkoping, Linképing, Jénkoping och
Bords. Inga specifika dnskemdl om stopp séder om Jénkoping
till Malmg har lyfts fram av operatérerna.

Egna spér f6r stationer

For att undvika tringsel och stopp lings jirnvigen foresprikar
operatdrerna att separata spir byggs vid stationerna. Det tig
som ska stanna bor rulla av héghastighetsjirnvigen och slippa
forbi eventuellt bakomliggande tig.

Anpassad och pélitlig infrastuktur

Infrastrukturen som byggs bor kunna sikerstilla att tdgen kan
framféras med planerad hastighet. Detta giller bland annat el-
matningen. Operatdrerna foresprikar att jimforelser med inter-
nationella hoghastighetsjirnvigar gors for att bygga in hogsta
mojliga stabilitet och kapacitet 1 systemet, snarare dn att utgd
ifrin hur de nuvarande stambanorna i Sverige ir byggda.
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f) Kvalitetsavgifter

Punktligheten ir en betydande faktor fér framgingen for hog-
hastighetstdget. Nuvarande punktlighet pd strickorna Stock-
holm-Malmé och Stockholm—Géteborg ir 18g och uppges vara en
av orsakerna till att inte fler viljer tiget 1 dagsliget. Flyget anges
ha en betydligt hogre punktlighet pd dver 90 procent fér samma
strickor. Forseningarna med tdg ir ocksd betydligt lingre in flyg-
forseningarna vilket skadar fértroendet for tdget som transport-
medel. For att hoghastighetstigen ska {3 optimal genomslagskraft
krivs hég punktlighet, dven under rusningstrafik d belastningen
ir hogst.

For att forbittra kvaliteten 1 infrastrukturen och sikerstilla
punktligheten, foresprdkar operatérerna ett inférande av kvali-
tetsavgifter for den aktdr som orsakar férsening 1 trafiken. Dessa
avgifter ska gilla f6r sdvil operatérer som infrastrukturigare och
fungera som ett incitament for att undvika férseningar.

Depder

En forutsittning for att operatdrerna ska kunna bedriva sin verk-
samhet ir att det finns depder f6r underhdll och service. Dessa bor
vara strategiskt beligna, helst vid indpunkterna, for att detta ska
kunna ske s effektivt som mojligt. D3 befintliga depier redan i dag
ir hogt belastade och for att hoghastighetstgen ir lingre in dagens
tdg krivs att nya depder planeras in i projektet och byggs i samband
med hoghastighetsjirnvigen.

Kapacitetstilldelning

Operatorerna anser att dagens kapacitetstilldelningsprocess ger allt
for kort framférhdllning f6r att fatta beslut att investera 1 hog-
hastighetstdg. Den allra stérsta risken f6r den operatdr som viljer
att kora hoghastighetstdg ligger i den forsta perioden, innan mark-
naden har stabiliserats (2028-2039). Det féresprikas frin operato-
rerna att den forsta tigligestilldelningen bor vara minst 10 &r, och
dtminstone inkludera en 6vergripande skiss om antal tigligen samt
férdelning mellan rusningstrafik och 6vrig trafik. Aterbetalnings-
tiden ir ldng (drygt 20 dr) och risken f6r operatdrerna dr dirmed
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hég om man inte kan sikerstilla tdgligen. Ett alternativ som lyfts
fram till lingre framférhéllning i kapacitetstilldelningsprocessen ir
att tdgen kan leasas frin staten eller annan tredje part.

Banavgifter

Banavgifterna ir relativt 1ga i Sverige 1 dag i en internationell jim-
forelse. Operatérerna anser att det kan finnas fog for att héja ban-
avgifterna nigot men att nuvarande principer om marginalkostnads-
tickning borde gilla. De anser siledes att banavgifterna inte bér an-
vindas som en finansieringsform av infrastrukturen.

I internationella jimforelser har man dock sett att banavgifterna
pd hoghastighetsjirnvigar ir cirka 2—4 ginger hogre in pd konven-
tionella jirnvigar. I 6vrigt dr det komplicerat att gora internatio-
nella jimforelser dd det saknas exempel frin konkurrensutsatt jirn-
vig (Italien ir det enda egentligen undantaget).

Det ir viktigt for operatorerna att férutsittningarna ir tydliga
och langsiktiga.

Konkurrens pa lika villkor

Tdgoperatorerna ser konkurrens pd jirnvigen som en given forut-
sittning. Konkurrensen ska ske p3 lika villkor.

Koppling till 6vrig trafik och Képenhamn

Det ir viktigt att sikerstilla koppling till 6vrig jirnvigstrafik och
annan lokal matartrafik for att underlitta for resenirerna, och dir-
med for operatdrerna att erhdlla volym. Operatorerna tror ocksd
att det ir viktigt att resenirerna enkelt kan fortsitta vidare frin
Malmé till Képenhamn, eftersom det ger goda férutsittningar att
konkurrera med Képenhamnsflyget och dirmed 6ékar nyttan med
héghastighetsjirnvigen.
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2.5.2  Onskemal fran regionala kollektivtrafikmyndigheter

Vi har 1 virt arbete haft kontakter med vissa, men inte alla, regio-
nala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM). Vi har dven haft kontak-
ter med Milardalstrafik MALAB AB, som ir den organisation som
forvaltar och utvecklar den regionala tigtrafiken 1 Milardalen pd
uppdrag av berérda lin.

En kort sammanfattning av kontakterna ir att de till stor del
speglar samma o6nskemdl och samma oro som ocks8 nimns av
operatdrer for den interregionala trafiken. I ett fall blir det dock
”spegelvint”. Medan operatorerna av den interregionala trafiken ut-
trycker en oro 6ver att hoghastighetstigstrafiken kan drabbas nega-
tivt av for mycket och for lingsam regionaltdgstrafik si uttryckts
det frin regionaltrafikhdll en oro fér att hoghastighetstdgen kan
medfora att regionaltigen trings undan och att det resulterar i firre
regionaltdg, firre stationer och/eller lingre restider.

Enligt Vistra Gétalandsregionens beddmning uppgdr behovet av
utbud med storregionala/regionala tig pa strickan Goéteborg—Jén-
képing ar 2050° till itta tig per timme och riktning pi strickan
Géteborg-Landvetter, vilket ¢verstiger Trafikverkets bedémning.
Av dessa 3tta tdg fortsitter sex tdg till Bords och av dessa fortsitter
tvd till Jonkoping.

32 Vistra Gotalandsregionen 2015-10-01, Vistra Géotalandsregionens underlag till Sverigeforhand-
lingen.
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Figur 2.4 Vastra Gotalandsregionens onskade trafikutbud
med region- och pendeltag, exklusive hoghastighetstag,
pa strackan Goteborg-Jonkdping

SNABB REGIONTRAFIK GOTEBORG-JONKOPING

Goteborg C
Haga/Korsviagen
Mélindal
Moélnlycke
Landvetter sodra
Landvetter flygplats
Bollebygd
Boras
Ulricehamn
Jonkoping

PENDELTAG GOTEBORG-BORAS

For striket Goteborg—Bords har Vistra Gétalandsregionen definie-
rat foljande mélsittningar:

o Kollektivtrafikens marknadsandel 1 striket ska ¢ka till 33 procent,
vilket innebir att var tredje resa ska ske med kollektivtrafik. Nu-
varande marknadsandel ir cirka 15 procent.

e Kollektivtrafikens marknadsandel fér resor till Landvetter flyg-
plats ska uppga till 40 procent. I dag dr marknadsandelen cirka
15-20 procent.

e Restidskvoten tdg/bil ska vara 0,8 mellan Bords och Goéteborg.
Det innebir att en tdgresa tar 80 procent av tiden f6r motsvar-
ande bilresa. I dag idr restidskvoten cirka 1,5.

¢ Restiden med regiontig mellan Boris central och Géteborg cen-
tral ska inte éverstiga 35 minuter for samtliga regionaltdgsturer.
I dag ir restiden 60—65 minuter.
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o Hog turtithet efterstrivas dir det finns ett stort resandeunder-
lag snarare in linga t8g med méinga sittplatser. Detta innebir en
hég attraktivitet for resenirerna.

o Styv tidtabell f6r regiontdgen, det vill siga fasta minuttal mellan
avgdngarna.

e Tigens punktlighet ska vara minst 95 procent.

e Forse nuvarande och framtida samhillen 1 strdket utmed hog-
hastighetsjirnvigen med regiontdgstrafik.

Stockholms lins landsting™ lyfter behovet av tillrickligt med kapa-
citet for flera olika typer av tdg med olika uppehillsménster, bide
hoghastighetstdg, snabba storregionala tig, regionaltig med uppe-
hall p3 fler stationer och pendeltdg. Man bedémer att behovet upp-
gér till uppat nio tig per timme 1 relationen Stockholm-Nykoping,
med olika uppehdllsménster. Vissa av dessa tdg dr sannolikt kom-
mersiella och andra upphandlade.

Vidare pekar Stockholms lins landsting pd att en s tit trafik
med olika uppehéllsménster gor att tidtabellerna behdver styras
upp hért, vilket utmanar dagens regelverk for kapacitetstilldelning.

Region Skine™ bedémer att en hoghastighetsjirnvig ger moj-
lighet att 6ka den regionala tigtrafiken pa befintlig Sédra stambana
och inféra snabbare regionaltdgstrafik pd hoghastighetsjirnvigen.
Detta skulle, enligt Region Skéne, kunna medféra dubblerad tur-
tithet 1 pigatdgstrafiken Malmo-Hoor och Malmoé—Hissleholm,
snabbare regionaltigstrafik Malmo—Kristianstad, och inférande av
regionaltigstrafik Malmoé-Jénkoping.

%3 Stockholms lins landsting 2015-10-01, Nyttoanalys Stockholms lins landsting — Underlag frin
trafikforvaltningen infor Sverigeforhandlingen.

** Region Skédne 2015-11-06, Fértydligande avseende Region Skdnes nyttoanalys till Sverige-
forbandlingen.
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2.5.3  Operatorernas lonsamhet

En l6nsamhetsberikning av trafikeringen pd hoghastighetsjirn-
vigen har gjorts for att sikerstilla operatdrernas intresse, samt for
att undersoka vilken banavgift som operatérerna kan bira®. Berik-
ningarna visar att det finns kommersiella férutsittningar att trafi-
kera hoghastighetsjirnvigen, givet att vissa viktiga faktorer ir till-
godosedda. Det kommersiella intresset giller indpunktstrafiken,
varav vissa turer antas gd direkt mellan dndpunkterna och andra
stannar vid de storsta stationerna lings vigen, sannolikt Norr-
képing, Linkoping, Jonkoping och Bords, och eventuellt ndgonstans
mellan Jonkoping och Malmé. Berikningarna visar ocks3 att opera-
torerna klarar en banavgift pd mellan 32 och 52 kronor per tigkilo-
meter 1 2015 ars priser, beroende pd antaganden om kostnaden att
kora hoghastighetstdgen. Detta ir betydligt hogre dn dagens ban-
avgifter som ir knappt 10 kronor per tigkilometer, men ligger f6r-
hillandevis 1igt 1 en internationell jimférelse. De ligger ungefir i
samma nivd i férhillande till operatdrernas omsittning som foér hog-
hastighetsjirnvigen 1 Italien, vilket ir den enda hoéghastighetsjirn-
vigen dir det rider konkurrens pd samma jirnvig. Berikningarna
baseras pd en uppskattning av den totala investeringen 1 hoghastig-
hetstdg for antagen trafik pd hela hoghastighetsjarnvigen pa cirka
20 miljarder kronor och en dterbetalningstid pa 20 &r. Biljettpriserna
har antagits ligga 1 nivd med dagens biljettpriser pd strickorna.

Om banavgiften sitts hdgre dn de angivna nivierna visar berik-
ningarna att operatdrerna behover hoja biljettpriserna, vilket inne-
bir att resandet minskar. Om operatdrerna kan planera sina inve-
steringar efter den forutsittningen och kopa in firre hoghastighets-
tdg beriknas de fortfarande kunna f l6nsamhet. Risken ir dock att
turtitheten blir f6r gles for att attrahera 6nskat antal resenirer. Den
samhillsekonomiska l6nsamheten med hoghastighetsjirnvigen skulle
minska. Banavgifternas nivd och piverkan pi héghastighetsjirn-
vigens samhillsekonomiska lonsamhet behéver utredas vidare.

Lonsamhetsanalysen visar dock att om en operatdér har monopol
pd en stricka skulle den kunna hantera en hogre banavgift, efter-

3 PwC (2015), Sverigeforbandlingen, Kommersiella forutséttningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).
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som operatdren dd har stérre mojligheter att parera detta genom att
hoja priserna eller minska turtitheten.

Lonsamheten {6r operatorerna beriknas bli nigot bittre mellan
Stockholm och Géteborg in mellan Stockholm och Malmé. Rorelse-
resultat for trafiken mellan Stockholm och Géteborg uppskattas bli
drygt 20 procent &r 2045, medan motsvarande for trafiken mellan
Stockholm och Malmé uppskattas till ndgot under 20 procent. Ytter-
ligare information om lénsamhetsberikningarna finns 1 bilaga 3.

De forsta 8ren med hoghastighetstdg ir de mest riskabla for
operatdrerna. Volymerna beriknas vara liga samtidigt som opera-
térerna behover erbjuda en god turtithet f6r i igdng marknaden,
vilket innebir att operatdren sannolikt inte nér ett positivt rorelse-
resultat under denna period. Fram till att marknaden ir etablerad ir
behovet dirfor sirskilt stort av lingre tilldelningstider, pd upp mot
tio 4r. Ytterligare ett sitt att minska riskerna for operatdrerna i in-
ledningsperioden ir att ligre banavgifter tillimpas 1 ett inledande

skede.

2.6 Risker kopplat till trafikeringen
2.6.1 Risker for hoghastighetstagsoperatorerna

Risken for operatdrerna ir att de inte uppndr lonsamhet eller att de
fir lonsamhet f6r sent. Detta dr framférallt kopplat till f6ljande
aspekter:

e Antal resenirer.

e Konkurrensen om resenirerna.

o Kapacitet och kapacitetstilldelning.

o Restider och punktlighet.

e Nivd pd banavgifter.

Resandevolymerna paverkar operatérernas mojlighet att f3 l6nsam-
het, men framféorallt dr det viktigt f6r operatdrerna att prognostisera
efterfrigan ritt sd att de investerar 1 optimalt antal hoghastighetstdg.

Koper de for mdnga hoghastighetstig tvingas de anpassa antalet tdg-
sitt 1 efterhand, vilket pdverkar I6nsamheten negativt. Blir resande-
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volymerna alltfor 18ga finns risken att operatdrerna tvingas minska
turtitheten s& mycket att det 1 sin tur minskar efterfrigan, vilket
kan leda till en negativ spiral.

Resandevolymen for en operatdr paverkas ocksd av hur konkur-
rensen ser ut. Konkurrensen pd hoghastighetsjirnvigen kan komma
frén andra operatérer av hoghastighetstdg men ocksd av subventio-
nerad regionaltigstrafik som konkurrerar om resenirer som reser
delar av en stricka. Kanske kommer ndgon operatér erbjuda ett lig-
prisalternativ fér indpunktsresandet pd den befintliga jirnvigen,
dven om den trafiken gir lingsammare. Restiderna pa befintlig jirn-
vig blir betydligt lingre in pd hoghastighetsjirnvigen men priserna
kan hillas ligre eftersom banavgifterna ir ligre och tigen kanske
redan ir avskrivna. Ytterligare en risk for operatdrerna ir konkur-
rens frin l3gprisflyg och bil.

Kapaciteten pd hoghastighetsjirnvigen ir begrinsad och nira de
tre indpunkterna dir hoghastighetstigen ska trafikera de befintliga
banorna, ir det dn tringre. En risk for operatorerna ir sdledes att de
inte ska f3 de tdgligen de behover for att erbjuda en attraktiv trafik.
Med befintligt regelverk ir framférhdllningen 1 tilldelningen av tdg-
ligen kort vilket skapar svdrigheter for operatorerna att planera in-
kop av tdg.

Forutom hoghastighetstdg dr planen att dven snabba storregio-
nala tig ska trafikera hoghastighetsjirnvigen. En kombination av
tdg som kor med olika hastigheter och har olika uppehdllsmonster
innebir kapacitetskonflikter och att kapaciteten inte kan utnyttjas
lika effektivt. Det finns ocksi en farhiga hos hoghastighetstigs-
operatorerna att hoghastighetjirnvigen dppnar i smd etapper som
leder till att en allt f6r omfattande regionaltdgstrafik etableras, och
att det sedan blir svirt att prioritera ned regionaltigstrafiken nir
hela strickan ir klar och héghastighetstdgen ska {3 plats.

En blandning av olika typer av trafikering innebir dven risker
for punktligheten. Punktligheten ir tillsammans med restiderna av-
gorande for operatdrernas mojliget att locka resenirer. For att klara
punktligheten i en blandad trafikering krivs storre marginaler 1 till-
delningen, vilket 1 sin tur minskar den tillgingliga kapaciteten.
Punktligheten beror ocks3 till stor del hur infrastrukturen byggs.
Exempelvis kan separata spar vid stationerna minska kinsligheten i
systemet eftersom snabba tdg som stannar sillan di kan passera
lingsammare tdg eller tdg som stannar oftare. Om restiderna blir
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for linga eller punktligheten for 18g uppnds inte de effekter pa res-
andet som prognosticerats.

Tydliga forutsittningar tidigt r viktigt for att operatdrerna ska
kunna planera sina investeringar. Banavgifterna ir en visentlig del av
operatdrernas kostnader, och vid de nivier som vi beskriver i avsnitt
3.7.1 uppgdr de till cirka 10-15 procent av operatdrernas intikter.
Om banavgifterna blir hogre dn vad som aviseras di operatdrerna
koper in tdg, riskerar de i problem med lénsamheten.

2.6.2 Risker for staten

For statens del handlar risken om for litet trafikutbud vilket skulle
innebira att investeringen inte nyttjas till fullo och att de potentiella
nyttorna dirmed inte realiseras fullt ut. En mindre omfattande trafi-
kering ger dven ligre intikter frin banavgifterna. Om staten viljer
att sinka banavgifterna fér att 6ka utbudet genom att férbittra 16n-
samheten, blir intikterna in ligre. Med hoga finansierande banavgif-
ter 6kar risken att utbudet blir mindre och konkurrensen simre,
eftersom det ger mindre ekonomiska marginaler fér operatdrerna.
Blir det inte tillrickligt intressant fér operatdrerna att trafikera
banorna 6kar risken f6r monopol med simre erbjudande tll rese-
nirerna som foljd. Hoga banavgifter innebir dven en risk for att
biljettpriserna sitts sd hogt att antalet resenirer blir 13gt.

2.6.3  Risker for kommuner och regioner

For kommuner finns, trots att det byggts en station, en risk att hog-
hastighetstgen inte stannar alls eller inte stannar lika ofta som for-
vintat. Vissa stationer kommer framférallt att trafikeras av storregio-
nal trafik, och blir dirmed beroende av att den regionala kollektiv-
trafikhuvudmannen viljer att upphandla och subventionera den
trafiken. For landstingen och regionerna finns risker att regional-
tdgstrafiken blir svir att bedriva om de prioriteras ned i férmén for
hoghastighetstigen, vilket ocksd kan leda till 6kade kostnader for
trafiken.

En ny jirnvig kommer ocksd innebira barriirer, intring och
buller som, trots att de ska hanteras enligt gillande lagstiftning, kan
orsaka problem fér kommunen och dess invinare.
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2.6.4 Satt att minska och hantera riskerna

Det finns olika mojligheter att minska och hantera de risker som
beskrivs 1 avsnitten 2.6.1-2.6.3. Ndgra exempel nimns nedan.

Riskerna fér operatdérerna kan minskas genom att de tidigt fir
information om fdrutsittningarna. For att kunna géra en bedém-
ning av marknaden behover de veta vilket regelverk som kommer
gilla: hur prioriteringen kommer ske, vilka ramavtal som kommer
vara mojliga och vilka banavgifter som kommer tas ut. De kommer
dven behova ha tillgdng till relevanta prognoser. Dessa dtgirder bi-
drar dven till att minska riskerna fér staten att utbudet blir for litet
eller att trafik inte kommer till stind alls.

En annan vig for att hantera risker for staten kopplat till trafi-
keringen ir att staten upphandlar trafiken. Detta ir mojligt enligt
EU:s regelverk men kriver en svensk lagindring s& att allmin tra-
fikplikt kan inforas dven for interregional trafik som kan bedrivas
kommersiellt, se vidare i avsnitt 2.7.1. Detta skulle ge staten kon-
troll &ver vilken trafik som kommer till stdnd, till exempel omfatt-
ning och stoppménster. En nackdel ir att de effektivitetsvinster
och kundanpassningar som privata operatdrer i konkurrens antas
bidra med inte kommer till stind.

Om staten skulle vilja att upphandla hoghastighetstigstrafik,
vilket forutsitter lagindring, forindras banavgifternas roll. De blir
mindre styrande och till stor del en transferering mellan tv4 statliga
parter. Med ligre banavgifter blir kostnaden fér den upphandlade
trafiken mindre, alternativt vinsten storre. Virdet, det vill siga tra-
fikens och dirmed i1 foérlingningen resenirernas méjlighet att bira
en del av investeringskostnaden, bér dock vara 1 samma storleks-
ordning oavsett om det realiseras via banavgifter eller via upphand-
lingen. En anledning till att vilja finansierande banavgifter dven 1 ett
scenario dir en stor del av trafiken upphandlas, ir att det trots upp-
handling kan férekomma kommersiell trafik parallellt. Finansieran-
de banavgifter innebir att dven den trafiken ir med och bidrar till
investeringskostnaden.

Ytterligare ett sitt som ibland lyfts fram for att minska risken
att trafiken inte blir den ©nskade, ir att ge ensamritt till trafik
grundat pd koncessionsbaserat avtal. Denna méjlighet ir dock inte
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3637 inte kan tecknas

tillimpbar eftersom det enligt SERA-direktivet
sddana avtal efter den 4 december 2007.

Om en stricka (Stockholm-Malmé eller Stockholm-Géteborg)
Oppnar fore den andra kan osikerheterna minska, eftersom osiker-
heterna sannolikt ir storst initialt. Nir den andra strickan ¢ppnar
har operatdrerna mer information att fatta sina beslut om ytterli-

gare ink6p av fordon utifrin.

2.7 Kapacitetstilldelningsprocessen

I avsnitt 2.3.2 beskrivs kort dagens process for kapacitetstilldel-
ning. Dir anges ocksd att processen som den fungerar i dag kan
himma operatorers benigenhet att vilja képa nya dyra hoghastig-
hetstdg. Detta ir ett problem som riskerar att vara storre 1 en situa-
tion dir operatorer férvintas kdpa in en stor mingd hoghastighets-
tdg for att starta upp helt ny trafik, jimfort med dagens situation
dir nya fordon kops in for att ersitta eller komplettera befintliga
tdg 1 en relativt oférindrad grundstruktur. Om detta vittnar bland
annat konsulten PwC och véra samtal med dagens operatérer.

Vi har inom ramen f6r uppdraget studerat mojligheten att dstad-
komma bittre framf6érhillning f6r operatdrerna for att minska ris-
ken att kapacitetstilldelningsprocessen himmar en positiv utveck-
ling av trafik pd hoghastighetsjirnvigen. Frigestillningarna handlar
dven om att undersdka om regelverket kan anvindas for att stédja
en prioritering av den trafik som, enligt vir tolkning (se avsnitt 2.1)
ir det egentliga syftet till att hoghastighetsjirnvigen byggs.

Under 2015 gav vi i uppdrag it Advokatfirman Oebergs® att
stressa dagens regelverk och dagens svenska lagstiftning, men fort-
farande inom ramen fér gillande EU-regelverk och utifrdn vad som
ir kint frin pigdende samtal kring férindrade EU-regelverk. I rap-
porten studeras bland annat mojligheten att

’¢ Europaparlamentets och Ridets direktiv 2012/34/EU, Artikel 11.5.

7 Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjirnvdg,
(bilaga 5).

% Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjirnvdig,
(bilaga 5).
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o reservera hoghastighetsjirnvigen for snabba tdg,
e prioritera hoghastighetstdg,

e teckna ramavtal f6r lingre framférhdllning avseende kapacitets-
tilldelning,

e anvinda banavgifter som styrmedel, och

e anvinda banavgifter som finansieringskailla.

Bland de slutsatser som dras i rapporten ingdr att det under vissa
férutsittningar

e ir mojligt att reservera de nya jirnvigarna for snabba tdg,
e ir mojligt att prioritera viss trafik framfér annan trafik,

e ir mojligt att teckna ramavtal f6r att trafiken ska ges bittre moj-
lighet till framférhéllning,

e sannolikt ir mojligt att anvinda banavgifter som finansierings-
killa, men

e inte ir mgjligt att anvinda banavgifter f6r att styra bort viss trafik.

Det ska observeras att utredningen enbart avser hoghastighetsjirn-
vigen, och det dr inte sikert att samma tolkningar kan eller bor
goras avseende dvrigt jirnvigsnit.

En ytterligare princip som har med trafikeringen att gora ir tra-
fikeringen av de befintliga jirnvigsstrickorna nirmast de tre storsta
stiderna. Hir kommer, om inte helt nya jirnvigar byggs inda in till
dessa stiders centralstationer, hoghastighetstigen behdva samsas
med annan trafik. Dirmed uppkommer frdgan om samma prioriter-
ing ska gilla hir som pd de nybyggda strickorna. Detta ir en svi-
rare frigestillning dn prioritering pd de helt nya jirnvigarna efter-
som de gemensamma strickorna trafikeras av trafik frin flera olika
banor, och ofta av lokal och regional trafik med ett stort antal rese-
nirer. Om hoghastighetstigen ges samma prioritet hir som pd de
nybyggda strickorna riskerar det innebira att lokal- och regional-
tdgstrafik och godstrafik nedprioriteras och inte ges méjlighet att
utvecklas. A andra sidan innebir alternativet att hdghastighetstdgen
kan behéva kora ldngsammare pa dessa strickor for att till viss del
anpassa sig till 6vrig trafik.
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Ett av de syften vi foresldr for hoghastighetsjarnvigen ir att de
ska bidra till att avlasta befintlig Vistra och Sédra stambana. Ett sitt
att verkligen bidra till att 8stadkomma detta ir att trafik med regio-
naltdg och godstdg prioriteras upp 1 férhdllande till snabb trafik med
{3 uppehill pd dessa befintliga jirnvigar — det vill siga en prioriter-
ing som dr omvind den vi foéreslar pd hoghastighetsjirnvigen.

2.7.1 Marknadstilltrade

Enligt svensk lagstiftning ir 1 grunden alla jirnvigar 6ppna fér den
som vill bedriva trafik. Ndgon mojlighet att begrinsa tilltridet till
exempelvis ett visst foretag eller en viss trafikuppgift finns inte, och
dirmed inte heller ndgon mojlighet att i férvig besluta om vilken
trafik som ska bedrivas. Undantag ir jirnvigar som endast ir av-
sedda for stads- och forortstrafik.”

Enligt lagen (2010:1065) om kollektivtrafik finns méjlighet foér
regionala kollektivtrafikmyndigheter att fatta beslut om att inféra
allmin trafikplikt pd en stricka, vilket ir en forutsittning for att
upphandla trafik. Besluten kan dock endast avse regional kollektiv-
trafik.” Regional kollektivtrafik definieras i kollektivtrafiklagen®
som att trafiken

e dger rum inom ett lin eller,

e om den stricker sig 6ver flera lin, med avseende pd trafikutbu-
det huvudsakligen ir dgnad att tillgodose resenirernas behov av
arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hinsyn
till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sidant behov.

Detta ger att den lagen inte kan tillimpas for att fatta beslut om all-
min trafikplikt for den interregionala trafiken. Trafikverket kan
dock enligt férordningen (2010:185) med instruktion fér Trafik-
verket genom avtal for statens rikning 8stadkomma allmin trafik-
plikt for interregional trafik.

% Jarnvigslagen (2004:519) 5 kap. 4 §.
0 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 3 kap. 1 §.
1 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 1 kap. 6 §.
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Konsulten Oebergs* pekar i sin rapport pa att svensk lagstiftning
gitt lingre 4n nu gillande EU-regelverk vad giller ett 6ppet mark-
nadstilltride. SERA-direktivet® reglerar bara tilltridesritten for
internationell trafik, sdvitt giller persontrafik. EU-direktiven kom-
mer dock eventuellt inom kort reglera tilltridet dven for den natio-
nella trafiken, men mojligheten att skydda allmin trafik kan even-
tuellt komma att kvarstd. Men 1 den svenska lagen om kollektivtrafik
anges ett forbud mot att medge ensamritt som motprestation for
fullgérande av allmin trafikplikt. Det gir alltsd inte att genom att
inféra allmin trafikplike i Sverige begrinsa tilltridet pa det sitt som
mojliggors 1 SERA-direktivet och liggande direktiviorslag.

Vi uppfattar att det tydligt varit regeringens avsikt att begrinsa
det offentliga dtagandet vad giller interregional trafik eftersom man
ville att den i férsta hand ska bedrivas kommersiellt.** Konsulten
Ocbergs anger ocksd att det 1 forarbeten till Kollektivtrafiklagen,
sdsom kriterier for att trafiken ska vara regional och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna agera, angett bland annat
att reslingden inte 6verstiger 100 kilometer och att restiden inte
dverstiger en timme.

Vidare framgdr det av konsultens rapport att det inte ir méjligt
att stilla krav pd kommersiell trafik avseende till exempel viss tur-
tithet eller vissa uppehdll. Sddana mojligheter finns endast om be-
slut fattas om allmin trafikplikt och trafiken upphandlas.

For bdde de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och Trafik-
verket giller att allmin trafikplikt endast ska inféras dir det saknas
forutsittningar for kommersiell drift®.

Dagens svenska lagstiftning gor att det inte ir mojligt att be-
grinsa marknadstilltridet pd hoghastighetsjirnvigen till viss trafik
om inte staten upphandlar den trafiken, och det ir samtidigt inte
heller méjligt for staten att upphandla och avtala om interregional
trafik si linge bedémningen ir att den trafiken kan bedrivas kom-
mersiellt.

2 Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjirnvig,
(bilaga 5).

* Europaparlamentets och Ridets direktiv 2012/34/EU, Artikel 11.1.

* Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeforhandlingen, Reglering av highastighetsjirnvig,
(bilaga 5), med hinvisning till prop 2009/10:200, s. 56ff.

* Definitionen av allmin trafikplikt i artikel 2 i Europaparlamentets och ridets férordning
(EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik och 12 a § férordningen (2010:185) med instruktion fér
Trafikverket.
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Staten kan dock begrinsa marknadstilltridet till viss trafik ge-
nom att upphandla och ing8 avtal om interregional trafik om

e staten stiller sddana krav pd trafiken att ingen har intresse av att
bedriva den kommersiellt,

e det sker en dndring av den hittillsvarande utgdngspunkten att den
interregionala kollektivtrafikmarknaden 1 férsta hand ska vara
kommersiell, och

e indringar infors 1 lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

2.7.2 Ramavtal

I avsnitt 2.3.2 beskrivs kort dagens process for kapacitetstilldel-
ning. Dir anges ocksd att det kan finnas behov av storre lingsiktig-
het vid kapacitetstilldelning i ett scenario med héghastighetsjirn-
vigen som genererar ett behov av omfattande investeringar inte
bara f6r utbyggnad av infrastrukturen utan ocksd fér operatdrernas
anskaffning av nya fordon och depikapacitet. Dir anges ocksd att
ramavtal skulle kunna vara ett sitt att 4stadkomma lingre framfor-
hillning, men att det fér nirvarande inte finns sidana,* och att skil
som uppges for att det 1 dag inte tecknas nigra ramavtal ir att de
inte ger tillricklig sikerhet. De uppges fungera bara s8 linge ansok-
ningarna om tdgligen kan samordnas inom ramen f6r Trafikverkets
kapacitetstilldelningsprocess, men om samordningen inte lyckas s&
ska Trafikverket tillgripa en tilldelning som utgdr frin samhillseko-
nomisk effektivitet,"” och d3 uppges att de tecknade ramavtalen inte
lingre har nigon betydelse — tvirtom uppges det vara en nackdel att
ha ramavtal eftersom dessa inte fir avse exakta tdgligen, vilket dir-
emot en tigligesansdkan fir.

I jirnvigslagen (2004:519)* anges att ett ramavtal ska gilla i fem
dr, men att det kan gilla i femton ir om det handlar om ... jirn-
vigstrafik som bedrivs pd sidan infrastruktur som har reserverats
for viss jirnvigstrafik i enlighet med 3 § andra stycket gilla 15 8r,
om infrastrukturforvaltaren har vidtagit omfattande investeringar 1

* Trafikverkets Jirnvigsnitsbeskrivning 2016 (2015-01-30), www.trafikverket.se
¥ Jarnvigslag (2004:519) 6 kap. 3 §.
# Jarnvigslag (2004:519) 6 kap. 21 a §.
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infrastrukturen (vir kursivering) for att méta den sokandes behov.
Om det finns synnerliga skil far ett sddant ramavtal ingds for lingre
tid dn 15 &r och innehilla detaljerade villkor om den infrastruktur-
kapacitet som ska tillhandahéllas den sékande. Sidana villkor fir
avse turtithet, volym och tigligenas kvalitet”.

I SERA-direktivet” finns inte samma koppling som i jirnvigs-
lagen till just infrastrukturférvaltarens investeringar, utan hir nimns
att en tid 6verstigande fem 4r ska vara motiverad av affirskontrakt,
sirskilda investeringar eller risker. Hir nimns ocksd att for trafik
som utnyttjar sidan sirskild reserverad infrastruktur, vilken kriver
omfattande och lingsiktiga investeringar, vederbérligen motiverade
av den s6kande, fr ramavtal gilla under en period om 15 dr. Det ir
alltsd trafiken som kriver omfattande och l3ngsiktiga investeringar,
inte bara infrastrukturen.

Som framgir i ovanstiende utdrag ur jirnvigslagen kan ramavtal
for lingre period in fem 4r tillimpas endast f6r infrastruktur som
reserverats for viss jirnvigstrafik. I den utredning Advokatfirman
Ocebergs genomfért pd uppdrag av oss™ pekas pd att det bor vara
mojligt att teckna langsiktiga ramavtal dven utifrin

e hoga kostnader fér investering i nya fordon,

e pd ett sitt som kan ge ramavtalen prioritet i tigplaneprocessen,

och

e for tidsperioder pd dtminstone 15 &r.

For att detta ska kunna ske behéver jirnvigslagen (2004:519) for-
indras men fortfarande inom ramen fé6r EU-regelverken.

2.7.3 Reservation

I jirnvigslagen (2014:519) 6 kapitlet 3 § str foljande: “Jirnvigs-
infrastruktur fir, efter samrdd med berérda parter, reserveras for
viss jirnvigstrafik om det finns alternativ jirnvigsinfrastruktur. Att
jirnvigsinfrastrukturen reserverats for viss jirnvigstrafik fir inte

* Europaparlamentets och Rédets direktiv 2012/34/EU, Artikel 42.
0 Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjirnuvig,
(bilaga 5).
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hindra annan trafik pd denna jirnvigsinfrastruktur om kapacitet
finns tillginglig och jirnvigsfordonen har de tekniska egenskaper
som krivs.”

I dag tillimpas reservation i viss utstrickning. I Trafikverkets
Jirnvigsnitsbeskrivning 2016 kan man bland annat lisa att detta
tillimpas enligt f6ljande:

o Fyrajirnvigsstrickor i Skdne ir reserverade f6r persontrafik.
e Vissa strickor och tider ir reserverade f6r banarbeten.

e D3 strickan mellan Stockholm C och Stockholms Sédra ir fyra
tigligen per timme reserverade for att ge viss dterstillningsfor-
maga.

Konsulten Oebergs® pekar i sin rapport pj att texten i jirnvigslagen
(2014:519) 6 kapitlet 3 § motsvaras av SERA-direktivets™ artikel 49.2.
I artikel 49 anges ocks8 att grundregeln ir att infrastrukturkapacitet
ska kunna utnyttjas for alla typer av trafik som har de egenskaper
som dr nédvindiga for att kunna utnyttja ett tiglige.

Konsulten pekar ocksa pd att det finns en skillnad mellan SERA-
direktivets text och texten i jirnvigslagen. Medan SERA-direktivet
anger att ”... infrastrukturkapacitet kunna utnyttjas for alla typer av
trafik (vr kursivering) som har de egenskaper som ir nédvindiga
for att kunna utnyttja ett tiglige” anger jirnvigslagen ”Att jirn-
vigsinfrastrukturen reserverats for viss jirnvigstrafik fir inte hindra
annan trafik pd denna jirnvigsinfrastruktur om kapacitet finns till-
ginglig och jarnvdgsfordonen har de tekniska egenskaper (vir kursi-
vering) som krivs”. SERA-direktivet forefaller vara inriktat pd att
trafiken ska ha de nodvindiga egenskaperna, medan jirnvigslagen ir
inriktad pd att jirnvigsfordonen ska ha de tekniska egenskaperna.

I SERA-direktivets ingresspunkt 49 anges vidare “For att ta
hinsyn till anvindarnas, eller de potentiella anvindarnas, behov av
infrastrukturkapacitet fér att planera sin verksamhet, samt till kun-
dernas och finansiirernas behov, ir det viktigt att infrastruktur-
forvaltaren sikerstiller att infrastrukturkapacitet tilldelas pd ett sitt
som &terspeglar behovet av att bibehdlla och férbittra nivin pd

1 Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjdirnvdg,
(bilaga 5).
*2 Europaparlamentets och Rédets direktiv2012/34/EU.
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ginsternas tillfoérlitlighet”. I den min det kan sigas att ldngsam-
mare tdg kan bidra till att ullforlitlighet och effektivitet minskas
kan det dirmed eventuellt strida mot direktivets anda.

Utifrdn vad som sigs ovan 1 detta avsnitt bér det inte finnas
ndgot tvivel om att jirnvigar som byggs for 1 forsta hand hog-
hastighetstdg ocksd kan reserveras fér den typen av trafik, s linge
det finns alternativa jirnvigar som annan trafik kan trafikera.

En svérighet ir dock hur man 1 s fall ska definiera begreppet
“hoghastighetstdg”. Ett sitt att underlitta for en definition av be-
greppet “hoghastighetstdg” eller "hoghastighetstigstrafik” ir att
hoéghastighetsjirnvigen byggs pd ett sitt som helt tar sin utgdngs-
punkt i de allra snabbaste tigen. I s3 fall kan det vara tydligt att tig
med ligre hastigheter knappast kan framféras, eller att godstdg inte
kan framféras ens under extrema forhillanden, till exempel en hin-
delse som stormen Gudrun 2005-01-08 filldes cirka 75 miljoner
kubikmeter skog i framférallt mellersta och sédra Gétaland™, och
det blev angeliget att prioritera godstgstrafik.

2.7.4  Prioritering

Inom den &rliga tdgplaneprocessen (se avsnitt 2.3.2) ska Trafikver-
ket i férsta hand forsoka fordela kapaciteten sd att alla ansékningar
kan tillgodoses. Om det inte lyckas kan Trafikverket foérklara en
banstricka fér 6verbelastad, och di kan Trafikverket ensidigt be-
sluta om hur kapaciteten ska fordelas utifrdn samhillsekonomisk
effektivitet™. For att praktiskt kunna hantera frigan om samhills-
ekonomisk effektivitet 1 detta sammanhang har Trafikverket tagit
fram och publicerat prioriteringskriterier”. Dessa prioriteringskri-
terier beskriver, forenklat, ett antal jimférelsetal mellan olika typer
av tdg, till exempel pendeltdg i Stockholm, pendeltdg i andra stor-
stider, regional expresstrafik, godstig av olika slag etcetera som en
hjilp vid denna prioritering.

>3 Skogsskador efter Gudrun, www.smhi.se
> Jarnvigslag (2004:519) 6 kap. 3 §.
> Trafikverkets Jirnvigsnitsbeskrivning 2016, bilaga 2 (2015-01-30), www.trafikverket.se
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I den utredning® Advokatfirman Oebergs genomfért pd upp-
drag av oss pekas pd att det bér vara mojligt att, om s& dnskas, ut-
forma prioriteringskriterier s3 att hoghastighetstdg prioriteras. For
att kunna gora detta bor dock jirnvigslagens text om ”samhills-
ekonomisk effektivitet” dndras till nigot som nirmare &verens-
stimmer med SERA-direktivet” dir det i stillet uttrycks att den
ydnst som ges kapacitet ska jimféras med dem som inte ges kapa-
citet. Dir anges vidare, till exempel 1 artikel 26, att "Medlemsstaterna
ska sikerstilla att avgiftssystemen och systemen for tilldelning av
jirnvigsinfrastrukturkapacitet ir forenliga med principerna 1 detta
direktiv, och att infrastrukturférvaltare siledes ges mojlighet att
marknadsféra den tillgingliga infrastrukturkapaciteten och anvinda
den sd effektivt som maojligt” (var kursivering). Vidare anges 1 SERA-
direktivets ingresspunkt 55 att "I systemen for tilldelning av kapa-
citet och faststillande och uttag av avgifter kan hinsyn behéva tas
till det faktum att olika delar 1 jirnvigsinfrastrukturnitet har utfor-
mats med tanke pd olika huvudanvindare”.

En total prioritering av héghastighetstig kan emellertid riskera
att angeligen regional trafik fir en f6r lig prioritet.

2.7.5  Operativ prioritering

Operativ prioritering, det vill siga prioritering vid stérda ligen
under pigdende drift, forefaller vara mycket litet reglerat. Trafik-
verket har dock i Jirnvigsnitsbeskrivningen® angett att grund-
regeln ir att ”Tdg som avgir och framfors enligt sin tidtabell har
foretride ...”, for att dirigenom begrinsa spridningen av forse-
ningar. Eftersom en sidan prioritering i vissa fall skulle leda till
orimliga konsekvenser for trafiken som helhet anges samtidigt att
regeln vid sidana tillfillen inte ska tillimpas. Detsamma giller vid
svdrare trafikstérningar.

Prioriteringskriterierna vid operativ drift ger, i dagsliget, inget
stod &t att prioritera till exempel hoghastighetstigen. Man kan fun-
dera 6ver om inte de operativa prioriteringsreglerna i grunden bor

3¢ Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjdirnvdg,
(bilaga 5).

37 Europaparlamentets och Ridets direktiv 2012/34/EU.

% Trafikverkets Jirnvigsnitsbeskrivning 2016, kap 4.8.2 (2015-01-30), www.trafikverket.se
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dterspegla en liknande prioritering som 1 planeringsskedet. Det kan
finnas en logik 1 en sidan prioritering, men & andra sidan kan det
leda till att operatérerna av hoghastighetstdgstigen fir ett simre
incitament att sjilva uppritthdlla en hég kvalitet 1 driften 1 det man
sjilva kan paverka. Att tdg i ritt tid ges prioritet kan, kanske till-
sammans med kvalitetsavgifter, bidra till sddant incitament.
Dessutom kan en vildigt tydlig operativ prioritering av viss tra-
fik leda till orimliga konsekvenser fér trafiksituationen som helhet.

2.7.6  Styrande banavgifter

Inom ramen for vart arbete har mojligheten att prioritera viss trafik
med hjilp av styrande banavgifter studerats, bland annat med stéd
av Advokatfirman Oebergs™.

I jirnvigslagen (2004:519) anges att

En infrastrukturférvaltare skall ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.®

Hir anges vidare att

Avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen ska, inom ramen
for infrastrukturforvaltarens kostnader for infrastrukturen, faststillas
till den kostnad som uppstir som en direkt {6ljd av framférandet av
jirnvigsfordon,

det vill siga vara marginalkostnadsbaserade.®’ Extra eller hogre av-
gifter fir tas ut i vissa fall”’, men det har d4 biring p4 investerings-
kostnad respektive éverbelastad infrastruktur.

SERA-direktivet® anger att, med undantag fér vissa speciella
arrangemang, ska infrastrukturférvaltarna sikerstilla att det avgifts-
system som anvinds dr baserat pd samma principer 6ver hela deras
jirnvigsnit. I SERA-direktivet® féreskrivs vidare att en infrastruk-
turforvaltares genomsnittliga och marginella avgifter for likvirdigt
utnyttjande av infrastrukturen ska vara jimférbara och att jimfor-

> Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av highastighetsjirnvig,
(bilaga 5).

6 Jirnvigslagen (2004:519) 7 kap. 1 §.

¢! Jarnvigslagen (2004:519) 7 kap. 2 §.

62 Jarnvigslagen (2004:519) 7 kap. 3-5 §§.

% Europaparlamentets och Ridets direktiv 2012/34/EU, Artikel 29.2.

¢ Europaparlamentets och Rédets direktiv 2012/34/EU, Artikel 32.5.
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bara tjinster inom samma marknadssegment ska vara belagda med
samma avgifter.

Utifrén detta skulle man kunna tinka sig att avgifter sitts utifrén
ett tigs hastighet, vilket skulle leda till ligre avgifter ju fortare man
kor. Eftersom ett snabbt tdg och ett ldngsamt tdg erbjuder olika
tjdnster, s kan avgifterna vara olika. Men utifrin perspektivet att
avgifterna ir avsedda fér kostnadstickning ir slitaget och kostnaden
for infrastrukturférvaltaren ofta hogre ju fortare tigen kor, vilket
inte talar for att ligga hogre avgifter pd de laingsammare tdgen.

Konsulten Oebergs gor ocksd tolkningen att SERA-direktivets
regler om avgifter inte ir avsedda att vara ett alternativt sitt att
reservera banor for en viss trafik. Att sitta avgifterna pd s sitt att
dessa inte bidrar till kostnadstickning, utan syftar ull att vissa
marknadssegment helt uteblir och alltsd ingen avgift alls betalas,
kan dirfér inte anses vara i enlighet med SERA-direktivets bestim-
melser om avgifter, dven om nigot uttryckligt f6rbud inte finns an-
givet.

2.8 Internationella erfarenheter

Eftersom erfarenheten av hoghastighetsjirnvigar ir relativt begrin-
sad 1 Sverige har vi dels genomfort ett antal studieresor och dels
tagit del av erfarenheter frin framférallt Trafikverket. Men ocks3 i
kontakter med till exempel operatérer, tigtillverkare och konsulter
har vi fitt del av internationella erfarenheter.

Vi har genomfért studieresor till England, Frankrike, Tyskland,
Nederlinderna, Spanien och Japan, och dven tagit del av andras (inte
minst Trafikverkets) erfarenheter frin dessa linder och frén Kina.
Studieresorna har inbegripit méten med departement (Ministry of
Ecology, Sustainable Development and Energy och the Ministry of
Housing, Regional Equality and Rural Affairs i Frankrike) och jirn-
vigstorvaltningar/operatorer (Deutsche Bahn i Tyskland, SNCF 1
Frankrike, HighSpeed1l och HighSpeed2 i England, samt Adif i
Spanien), samt resor med hdghastighetstdg (England, Frankrike och
Spanien)®.

 Bland annat Sverigeférhandlingens studiebesok hos Deutsche Bahn 1 Berlin (februari 2015),
hos SNCF i Paris och Reims (januari 2015) och hos HighSpeed1 och HighSpeed2 London
(januari 2015). Sammanfattningar frin dessa bestk finns pd vir hemsida,
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Naigra av de viktigare erfarenheterna frin dessa besok ir fol-

jande:

Valen av integrerade eller helt separerade system for hoghastig-
hetstdg varierar. Tyskland har till exempel valt ett 1 huvudsak in-
tegrerat system med minga uppehdll, till skillnad mot till exem-
pel Spanien. A andra sidan kan det motiveras av att Tyskland har
en mingd stora stider med relativt korta avstdind mellan dem,
vilket kan motivera minga uppehill, medan till exempel Spanien
har glesare mellan de stora stiderna vilket kan motivera {4 uppe-
hall. Samtidigt bidrar detta till en hog punktlighet f6r hoghastig-
hetstigen 1 Spanien, och en ligre 1 Tyskland.

Valen varierar ocksd mellan att l8ta hoghastighetstdgen trafikera i
princip bara hoghastighetsjarnvigen eller 1ita dem fortsitta ut 1
det konventionella jirnvigsnitet. Hir har till exempel Frankrike
valt ett system som gor att hoghastighetstdgen kor 1anga strickor
ocksd pd det konventionella jirnvigsnitet, medan till exempel
Spanien valt det motsatta. Den franska 16sningen har férdelen
att vildigt minga orter fir direkta férbindelser till Paris, men
det gor ocksd att trafiken dr dyr inte minst pd grund av minga
anslutningsspar och for att de dyra hoghastighetstigen kor linga
strickor pd ett jirnvigsnit som skulle kunna trafikeras med
andra tdg.

I flertalet fall har man undvikit att blanda hoghastighetstigen
med lingsamma tdg. Undantaget ir Tyskland, och tll viss del
HighSpeedl i England. Som orsaker uppges att blandad trafik
bidrar till lingre kértider och ligre punktlighet.

Inget land i Europa har valt helt ny teknik, till exempel Maglev,
for sina hoghastighetsjarnvigar. Projekt har paborjats pd ett par
platser, men de har senare lagts ner.

Det finns ett stort antal exempel pd sdvil centrala som perifera
stationsligen, liksom stider med f6rbigdngsspar dir det centrala
stationsliget ansluts via en ”bibana”. Det har dock alltid visat sig
vara svart att {3 till stdnd nigon stadsutveckling runt de perifera
stationsligena. Exempel som har hog tillginglighet f6r bilrese-

www.sverigeforhandlingen.se
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nirer eller dir det vuxit upp campus, forskningsbyar eller liknan-
de har nimnts, men det har varit svirt att fi till en levande stad
runt perifera stationsligen. En viktig parameter som nimnts ir
att utveckling runt en ny station inte sker med automatik, utan
for att omgivningen kring stationen ska bli attraktiv krivs ocksd
andra &tgirder. Kommuner som varit aktiva i det arbetet fore-
faller ha lyckats bittre in kommuner som inte varit si aktiva.

o De linder vi besokt har i huvudsak hallit sig till hastigheter pd
300-330 km/h. Ett fital strickor trafikeras med hégre hastighet,
och di handlar det med nigot undantag om kortare strickor.
Bland de skil som uppges for detta dr frimst att kostnaderna och
bullerproblemen 6kar dramatiskt med hégre hastigheter.

e Internationella erfarenheter avseende OPS (Offentlig-privat sam-
verkan) beskrivs 1 avsnitt 3.8.3.

En presentation och jimférelse av internationella exempel pd hog-
hastighetsjirnvigar finns i bilaga 3. En viktig iakttagelse ir att det
endast ir Italien som 1 dag har konkurrens mellan olika operatorer
av hoghastighetstdg pd samma jirnvig. Inte heller Italien 6ppnade
sin bana i konkurrens utan i bérjan var det en statligt igd operator
som var ensam pd spiren. Sedan den statliga operatéren fick kon-
kurrens har priserna pd de billigaste biljetterna sjunkit och turtit-
heten 6kat. Operatorernas 16nsamhet ir dock dilig, trots att ban-
avgifterna ir ligre in i de andra jimférda linderna.

Banavgifterna pd hoghastighetsjirnvigar i de jimforda linderna
varierar mellan 8 euro/tigkilometer i Italien till 6ver nistan 20 euro/
tigkilometer 1 snitt 1 Frankrike. Detta ir betydligt hdgre in ban-
avgifterna pd det konventionella nitet som exempelvis 1 Frankrike
ligger pd 5 euro/tdgkilometer.
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2.9 Overvaganden

2.9.1  Syftet med hoghastighetsjarnvagen

Bedomning

Vi bedémer att syfte och mal f6r hoghastighetsjirnvigen be-
hover tydliggoras. Utan tydliga syften och mal ir det inte moj-
ligt att bedéma vilken utformning och vilken utbyggnadsstrategi
som dr mest limplig. Exempel pd sddant som péverkas av syfte
och mil ir antal stationer, anslutningar till befintliga jirnvigar,
hastigheter, teknisk utformning och inte minst en eventuell
etappindelning. Det ir inte heller méjligt att bedéma hur de
olika trafiksegmenten pa hoghastighetsjirnvigen bér prioriteras
mot varandra utan ett klart syfte med investeringen.

Forslag
Vi foresldr nedanstdende syfte och mil avseende de nybyggda
strickorna.

Syftet med utbyggnaden av héghastighetsjirnvigen ir att den
ska knyta de tre storstadsregionerna nirmare varandra, bidra till
utveckling 1 mellanliggande regioner och i évriga Sverige, bidra
till mindre koldioxidutslipp frin trafiken och bidra till ett dkat
bostadsbyggande. Utbyggnaden ska ske snabbt, maximera den
samhillsekonomiska lénsamheten och vara kostnadseffektiv.
Vidare anser vi att utbyggnaden

o if6rsta hand ska mojliggdra snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig dndpunktstrafik med tdg mellan Stockholm C och
Goteborg C samt mellan Stockholm C och Malmé C,

e iandra hand ska mojliggora snabb, punktlig och konkurrens-
kraftig storregional trafik med tdg, och

e i tredje hand ska bidra tll att frigéra kapacitet pd befintlig
Vistra och Sédra stambana f6r en kombination av mer regio-
naltrafik, godstrafik och bittre punktlighet.
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Hoghastighetsjirnvigen ska byggas for att uppnd féljande mal:

e Tig Stockholm C-Géteborg C utan uppehdll pd mellanligg-
ande stationer ska kunna kora strickan pd hogst tvd timmar.

e Tig Stockholm C-Malmo C utan uppehdll pd mellanliggande
stationer ska kunna kora strickan pd hogst 2 timmar 30 mi-
nuter.

e Hoghastighetsjarnvigen ska byggas pd ett sddant sitt att de
tdg som trafikerar den tekniskt sett ocksd ska kunna nd bland
annat Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg.

e Hoghastighetsjirnvigen ska byggas s att tillvixten sprider
sig till fler orter dn storstiderna, vilket ska avspeglas 1 bland
annat okat bostadsbyggande.

e Andelen tdg som ir i ritt tid ska pd de nybyggda strickorna
uppgd till minst 98 procent.

e D34 de befintliga strickorna nirmast de tre storsta stiderna
behovs kriterier som ocksi innebidr att annan trafik, inte
minst storstidernas lokala trafik, kan fortsitta att utvecklas.

e Det ir vidare vir bedémning att dessa syften och mil inte
kan uppnds om hoéghastighetsjirnvigen trafikeras av en allt-
for stor blandning av trafik med olika egenskaper, om kapaci-
tetsutnyttjandet blir for stort och/eller om punktligheten
inte forbittras avsevirt. Annars riskerar hoghastighetsjirn-
vigen att drabbas av liknande problem som drabbar dagens
jirnvigstrafik.

91



Kommersiella forutsattningar for trafik SOU 2016:3

2.9.2  Utbyggnadsstrategi

92

Bedomning

Vi bedémer att utbyggnadsstrategin bér utformas s att den bi-
drar till att syfte och mal f6r héghastighetsjirnvigen kan uppnis.
I detta ingdr bland annat ett snabbt och kostnadseffektivt firdig-
stillande av en hel linjestrickning, och att teknikval, stations-
lokalisering och eventuella etapputbyggnader tar sin utgings-
punkt i de syften och méil som féreslds i avsnitt 2.9.1.

Forslag
Vi foreslir att

antalet stationer ska begrinsas for att hilla nere risken for
kapacitetskonflikter mellan tdg med olika genomsnittshastig-
het och f6r att begrinsa kostnaderna,

antalet hopkopplingar med det évriga jirnvigsnitet ska mini-
meras,

utbyggnaden ska ske med foér Sverige ny men internationellt
vil beprovad teknik for att gora det mojligt for tigen pd hog-
hastighetsjirnvigen att ocksd kunna trafikera évrigt jirnvigs-
nit, till exempel Jirna-Stockholm C, Almedal-Géteborg C
och Lund-Malmé C, men ocksd Stockholm C~Arlanda/Upp-
sala och Malmé C-Képenhamn-Hamburg,

Sverigeférhandlingen ska ta fram urvalskriterier for vilka
orter som eventuellt kan vara limpliga f6r nya stationer. Ex-
empel pd sidana urvalskriterier, enligt nuvarande planerings-
lige och utan prioriteringsordning, ir;

— det nationella intresset for en station pd en enskild ort,

—viljan till lokal och regional medfinansiering, baserat pa vil-
ka lokala och regionala nyttor stationsliget far,

— ortens storlek och nationella/regionala betydelse,
— prognosticerat resandeunderlag, och

—en uttalad ambition frin den regionala kollektivtrafikmyn-
digheten att upphandla kompletterande storregional tdgtrafik.
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o Kkriterier ska arbetas fram avseende limpligheten med centrala,
halvcentrala respektive perifera ligen for de nya stationerna,

¢ vid planeringen av utbyggnaden ska denna utgd frin en etapp-
indelning med fokus pd att realisera investeringarna och {4 ill
stdnd trafik med hoghastighetstdg sd fort som méjligt, det vill
siga 1 forsta hand prioritera firdigstillande av en hel linje-

stricka frin dndpunkt tll dndpunkt fér hoghastighetstdgs-
trafik,

o dterhdllsamhet ska gilla avseende extra utbyggnader for att
mota en svirbedémd framtida trafikvolym. Risken ir stor att
sddana forsvarsarbeten senare visar sig inte gora tillricklig
nytta, samtidigt som andra angeligna investeringar riskerar
att f3 st3 tillbaka,

o Trafikverket ska f3 1 uppdrag att utreda eventuella ytterligare
utbyggnader av spdrkapacitet pd strickorna Jirna-Stock-
holm C, Bords—Géteborg C och Lund-Malmé C (inklusive
indstationerna) for att sikerstilla att bdde hoghastighetstigs-
trafik och regional och lokal tdgtrafik ska kunna utvecklas
lingsiktigt,

o Trafikverket ska utreda om &tgirder behdvs ocksd pd strickor-
na Stockholm C-Arlanda/Uppsala och Malmé C-Oresunds-
bron fér att sikerstilla att hoghastighetstigen ska kunna tra-
fikera ocks3 dessa strickor,

e forutsittningarna for att tdgen frdn hoghastighetsjirnvigen
ocksd ska kunna ges kapacitet for att fortsitta frdn Stock-
holm C till Arlanda och Uppsala ska studeras, till exempel
mojligheten for dessa tdg att anvinda kapacitet som i dag an-
vinds for flygpendeln Stockholm—Arlanda,

o det ska sikerstillas att det finns tillgdng till mark for verksti-
der, depder, uppstillning och tigvindning (service, stidning,
catering), inklusive anslutningsvigar for bland annat varor
och reservdelar, pa limpliga platser 1 anslutning till hoghastig-
hetsjarnvigen, och att berérda kommuner ska ha planbered-
skap for detta, och
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o att det ska sikerstillas att berérda linsstyrelser har tillrick-
ligt med resurser f6r att undvika att de blir en flaskhals 1 pla-
neringsprocessen avseende hoghastighetsjirnvigen.

Vi foreslir vidare

o att Trafikverket ska fortsitta att f6lja utvecklingen avseende
hoghastighetstdg ocksd med helt andra tekniska 16sningar for
eventuella senare utbyggnader av nya hoghastighetsjirnvigar,

och

e att dtgirder vidtas for att sikra jirnvigsbranschens kompete-
tensutveckling med avseende pd nya tekniska losningar for
héga hastigheter och 16sningar for forbittrad driftsikerhet.

2.9.3  Forutsattningar for kommersiell trafik

Bedomning

Vi bedémer att det finns férutsittningar och intresse for att be-
driva kommersiell trafik pd hoghastighetsjirnvigen, men sam-
tidigt att det bygger pd att ett antal férutsidttningar méiste vara
uppfyllda. Bedémningen ir att det kommersiella intresset i
forsta hand avser dndpunktsresandet och de storre stiderna si-
som Norrkoping, Linképing, Jonképing och Bords, och even-
tuellt nigonstans mellan Jonkoping och Malmé. Vi bedomer
ocksd att det finns ett kommersiellt intresse att fortsitta frén
Malmé till Képenhamn. Utéver vad utredningar och samtal med
operatdrer ger indikerar ocksd det faktum att det i dag bedrivs
kommersiell trafik pd bland annat dessa relationer, och eftersom
hoghastighetsjirnvigen 6kar resandeunderlaget, férkortar res-
tiderna och ger bittre forutsittningar f6r hog punktlighet, att
férutsittningar ocksa finns i framtiden.

Ovriga stationer lings hoghastighetsjirnvigen bedémer vi i
huvudsak kommer att behova trafikforsérjas med storregional
upphandlad trafik.

Vi bedémer att de risker som finns kopplat till kommersiell
trafik ir mojliga att hantera genom att ge operatdrerna goda
forutsittningar. Om detta inte skulle visa sig ricka finns till ex-
empel mojligheter att anpassa banavgiftsnivderna i ett inledande
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skede. Bland de forutsittningar som behover vara uppfyllda fér
att intresset for kommersiell trafik ska vara tillrickligt stort ir
foljande sirskilt viktiga att lyfta fram:

e Korta restider.
e Hog punktlighet.
e Lingre framf6rhillning 1 kapacitetstilldelningen in 1 dag.

e DPrioritering av hoghastighetstigen 1 kapacitetstilldelningspro-
cessen.

e Banavgifter pd en rimlig niva.

o Strategiskt beligna depger.

Forslag

Eftersom intresse och mojlighet finns for att dtminstone den
interregionala trafiken ska kunna bedrivas kommersiellt, och att
den mojligheten 1 kombination med att kommersiella drivkraf-
ter skapar effektivitet och kundanpassning, féreslar vi att arbetet
ska drivas vidare med den inriktningen, samtidigt som viss upp-
handlad storregional trafik ska ha rimliga férutsittningar att
kunna utvecklas. For att bidra till ett tillrickligt stort intresse
foresldr vi att nedanstdende dtgirder ska vidtas.

Infrastrukturens utformning paverkar forutsittningarna for tra-
fikeringen. Vira forslag 1 detta avseende framgir av vdra 6ver-
viganden i avsnitt 2.9.2.

Kapacitetstilldelningsprocessen bér bidra till framférhéllning, tyd-
liga spelregler for vilken trafik som ska ges prioritet och till att
syfte och mal med héghastighetsjirnvigen kan uppnds. Vi fore-
slar dirfor utgdngspunkter for kapacitetstilldelning, ramavtal, re-
servation och prioritering enligt nedan.

o Kapacitetstilldelningsprocessen avseende trafiken pd hog-
hastighetsjirnvigen ska utformas for att 1 férsta hand mojlig-
gora snabb, punktlig och konkurrenskraftig indpunktstrafik
med tdg mellan Stockholm C och Malmé C samt mellan
Stockholm C och Géteborg C, i andra hand méjliggéra snabb,
punktlig och konkurrenskraftig storregional trafik med tig,
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och 1 tredje hand bidra ull att frigéra kapacitet pd befintlig
Vistra och Sédra stambana f6r en kombination av mer regio-
naltrafik, godstrafik och bittre punktlighet.

e D3 strickorna nirmast de tre storsta stiderna, dir hoghastig-
hetstigen ska samsas 1 samma spdrsystem som annan trafik,
ska en annan prioriteringsordning gilla in den som forslds pd
hoghastighetsjiarnvigen, s att dven den lokala och regionala
trafiken kan fortsitta att utvecklas.

o Eftersom ett syfte dr att avlasta befintlig Vistra och Sodra
stambana for att mojliggdra mer regionaltdgstrafik, godstra-
fik och bittre punktlighet foreslr vi att just sddan trafik ska
prioritet fére snabba tdg med 3 uppehdll pa dessa jirnvigar.

Ramavtal ir nigot som kan bidra till framférhllning i planer-
ingsprocessen och utformningen av kriterier 1 kapacitetstilldel-
ningen, och dirmed ll viljan och mgjligheten att ta risker till
exempel 1 form av investering 1 nya och dyra hoghastighetstig.
Detta giller sdvil kommersiella som offentliga aktorer, och ir
extra viktigt vid en s& omfattande férindring som ibruktagandet
av helt nya jirnvigar medfér, ocksd pd grund av stora invester-
ingar 1 nya tdg. Vad giller detta foreslar vi att f6ljande dndringar
1 jirnvigslagen (2004:519) utreds med avseende pi att bidra till
att skapa mer ldngsiktighet:

e Utredning av om jirnvigslagens (2004:519) nuvarande skriv-
ning om samhillsekonomisk effektivitet kan dndras till ndgot
som nirmare overensstimmer med SERA-direktivet, och
tydligare utformas for att ge utrymme for att infrastruktur-
kapaciteten ska anvindas s effektivt som mojligt, vilket vi
anser ska kunna avse att infrastrukturen anvinds pd ett sitt
som faktiskt stédjer syftet med utbyggnaden.
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e Utredning av om jirnvigslagens (2004:519) skrivning om att
ett ramavtal kan gilla lingre tid dn fem &r om infrastruktur-
forvaltaren har vidtagit omfattande investeringar 1 infrastruk-
turen fér att mota den s6kandes behov kan dndras till att mer
overensstimma med SERA-direktivets skrivning om trafikens
behov, och att en tid éverstigande fem &r dven ska kunna vara
motiverad av affirskontrakt, sirskilda investeringar eller risker
och kunna innehilla turtithet, volym och tigligenas kvalitet.

Reserverandet av trafik pd hoghastighetsjirnvigen ska hinga
thop med syftena och mélen f6r att éverhuvudtaget bygga hog-
hastighetsjirnvigen. Dirfor foresldr vi att det utreds om dagens
regler kan dndras enligt f6ljande:

o Det ska vara mgjligt att jirnvigar som byggs for 1 férsta hand
hoghastighetstdg ocksd kan reserveras for den typen av tra-
fik, s linge det finns alternativa jirnvigar som annan trafik
kan trafikera,

e Det ska utredas om jirnvigslagen (2004:519) kan dndras s3
att sd att 6 kap. 3 § fir en lydelse mer i enlighet med SERA-
direktivets skrivning om att trafiken ska ha de nédvindiga
egenskaperna i stillet for jirnvigslagens nuvarande formuler-
ing om att jirnvigsfordonen ska ha de tekniska egenskaper-
na. Skilet dr att det dd bér bli mer tydligt att hoghastighets-
jirnvigen kan reserveras for trafik som bidrar till att syftet
med hoghastighetsjdrnvigen uppnis,

e Regeringen, eller ndgon som regeringen anvisar, ska, 1 enlig-
het med jirnvigslagens (20014:519) 6 kap. 3 §, samrida med
berérda parter om att redan tidigt 1 processen reservera hég-
hastighetsjarnvigen for viss trafik. For att undvika ett alltfor
hogt kapacitetsutnyttjande foresldr vi att detta ocksd ska in-
begripa reservation for reservkapacitet for att bidra till dter-
stillningsférmaga.
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e En styrning mot att reservera kapacitet for de snabbare tigen
ska s ldngt mojligt ske via administrativa regelverk, tll ex-
empel lagar, 1stillet for att helt bygga bort mojligheten for
annan trafik att ens vid extrema situationer kunna trafikera
hoghastighetsjirnvigen, eller for att trafik inledningsvis ock-
s& kan behova bedrivas med nigot [ingsammare tig.

Prioriteringen av trafik pd hoghastighetsjirnvigen ska hinga
thop med syften och milen for att éverhuvudtaget bygga hog-
hastighetsjirnvigen. Dirfor foresldr vi att det utreds hur dagens
prioriteringsregler ska kunna dndras for att stodja detta. Vir be-
démning ir att det bor vara mojligt att

o Jdrnvigslagens (2004;51) skrivning om samhillsekonomisk
effektivitet dndras till nigot som nirmare Sverensstimmer
med SERA-direktivet och ger utrymme f6r att infrastruktur-
kapaciteten ska anvindas s3 effektivt som méjligt, och att det
1 systemen for tilldelning av kapacitet och faststillande och
uttag av avgifter kan behova tas hinsyn tll det faktum att
olika delar i jirnvigsinfrastrukturnitet har utformats med
tanke pd olika huvudanvindare. I sammanhanget bér det, en-
ligt vir bedémning, kunna anses vara ”sd effektivt som moj-
ligt” om infrastrukturen faktiskt anvinds pd ett sitt som fak-
tiskt stédjer syftet med utbyggnaden.

De operativa prioriteringskriterierna kan ocksi paverka forut-
sittningarna fér den kommersiella trafiken, men hir foreslar vi
inga férindringar i detta avseende. Dagens grundliggande prio-
riteringsregel om att tdg i ritt tid har féretride anser vi kan bidra
till ett incitament for alla operatorer, dven de kommersiella, att
s& 1dngt man sjilva rdder 6ver situationen kora sina tdg 1 ritt tid.
Att dndra detta till att hoghastighetstdgen alltid operativt ska
prioriteras fére annan trafik riskerar att minska incitamentet att
anstringa sig sjilv ocksi. Aven kinnbara kvalitetsavgifter bor
dvervigas for att ge incitament fér hog kvalitet.

Styrande banavgifter skulle kunna vara ett sitt att prioritera trafik
pd hoghastighetsjirnvigen. Vi foresldr dock inte att detta infors.
Skilet till detta dr att det inte ir tillitet enligt dagens EU-regel-
verk, och dirmed inget som ligger inom ramen fér vart uppdrag
att foresla.
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3 Finansiering

Detta kapitel inleds med en beskrivning av férutsittningar for stat-
lig finansiering samt fér medfinansiering frdn kommuner och lands-
ting. Sedan presenteras utgdngspunkter vi haft vid utvirderingen av
olika finansieringsalternativ, samt de finansieringskillor och finan-
sieringsmetoder som utvirderats. Slutligen beskrivs vira bedém-
ningar och férslag samt uppskattningar av finansieringspotential.

3.1 Kostnad fér héghastighetsjarnvagen

Trafikverket har pd virt uppdrag beriknat kostnaderna for att bygga
ut hoghastighetsjirnvigen Stockholm—Goéteborg/Malmé.  Berik-
ningarna har gjorts med den successiva kalkylmetoden' och redo-
visades 1 en rapport i december 2015.

Kostnaderna bedéms av Trafikverket till 190-320 miljarder kro-
nor. Siffrorna visar kostnadsintervallet f6r 15-85 procent sannolik-
het 1 prisnivd 2015 (15 procent sannolikhet att projektet kan byggas
fér maximalt 190 miljarder kronor och 85 procent sannolikhet att
projektet kan byggas f6r maximalt 320 miljarder kronor). Kostna-
derna ir beriknade for det alternativ som Trafikverket benimner
US2 (se figur 3.1).

Trafikverket har ocksi bedémt kostnaderna for ytterligare tvd
alternativ, US1 och US5 till 200-335 miljarder kronor respektive
200-330 miljarder kronor. Skillnaderna mellan alternativen handlar
om olika strickningar for delen Jonkdping—Malmo. US2 gér via Viir-
namo och Hissleholm, US1 ir en mer vistlig dragning via Helsing-
borg och US5 en mer 6stlig dragning via Vixj6é och Hissleholm.

! Successiva kalkylmetoden ir en metod dir man med hjilp av statistiska principer kartligger
och virderar kostnadsosikerheterna i investeringsprojekt.
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I jimforelse med de kostnadsberikningar som gjorts tidigare ir
de nya siffrorna hogre. I Hoghastighetsutredningen (SOU 2009:74)
bedémdes kostnaderna till 125 miljarder kronor 1 2008 ars prisvivd
(successiv kalkylering med 50 procent sannolikhet). Berikningarna i
Héghastighetsutredningen 1ig sedan till grund fér Trafikverkets
kapacitetsutredning frdn 2012 och for Trafikverkets férdjupade
underlag frin 2014. Omriknat till prisnivd 2015 uppskattades kost-
naden 1 det férdjupade underlaget till 145 miljarder kronor, med
osikerhetsintervallet 115-175 miljarder kronor.

Figur 3.1 Trafikverkets utredningsalternativ for hoghastighetsjarnvagen

s OSTLANKEN JARNA-LINKOPING
s LINKOPING-GOTEBORG

s JONKOPING-MALMO VIA HELSINGBORG (US1)
e JONKOPING-MALMO RAKA VAGEN (US2B)
JONKOPING-MALMO VIA VAXJD (US5)

Kélla: Trafikverket Rapport 2015:241.

Trafikverket redovisar tre huvudsakliga skil till de 6kade kostnaderna:

Nira hilften av okningen kan hinforas till preciserade krav. Det
handlar frimst om att kraven {6r maximalt tilldten sittning av spdren
har 6kat. Sparen behéver, enligt dessa krav, vara fixerade nir man
bygger for s hoga hastigheter. Vidare har kostnaderna fér buller-
skydd sannolikt varit underskattade tidigare.

Ungetir en tredjedel av 6kningen beror pa konsekvenser av brist-
ande underlag i tidiga skeden. Bland annat har kunskapen om topo-
grafi samt geotekniska och geohydrologiska férhdllandet ckat. Det
har lett till att andelen bro- och tunnelkonstruktioner ékat.
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Ungefir en femtedel av kostnadsékningen beror pd innehdlls-
fordndringar. Det handlar bland annat om att kostnader f6r kraftfor-
sorjning numera belastar projekten samt om nya eller forindrade
stationer och stationsutformningar, bangdrdar och anslutningar.

Trafikverket arbetar nu vidare med kostnadsberikningarna. P3
vart uppdrag kommer en second opinion att goras, liksom en genom-
ging av mojliga kostnadsbesparingar.

I berikningarna av finansieringsbehovet i denna rapport har vi
anvint en berikning av underhillskostnaden (inklusive reinvester-
ingar) som togs fram av Trafikverket 1 samband med Kapacitets-
utredningen. Berikningen ir baserad pd Trafikverkets scenario US2
och forutsitter att hoghastighetsjirnvigen byggs med fixerade spir
(rilsen dr fast fixerade 1 underlaget 1 stillet for att vara fista pd sli-
pers som vilar pA makadam) till 70 procent. Den totala underhills-
kostnaden har Trafikverket beriknat till 650 miljoner kronor per 3r,
varav 460 miljoner kronor per 4r ir fasta underhdllskostnader och
190 miljoner kronor per ar ir en rérlig kostnad baserat pd 38 miljo-
ner tigkilometer.

3.2 Forutsattningar for statlig finansiering

Det 6verordnade mélet f6r finanspolitiken ir att skapa en sd hog
vilfird som mojligt genom att bidra till en hog och hillbar ekono-
misk tillvixt och sysselsittning (genom strukturpolitiken), en vil-
fird som kommer alla till del (genom férdelningspolitiken) och ett
stabilt hogt resursutnyttjande (genom stabiliseringspolitiken)’.

En viktig del av det finanspolitiska ramverket ir det budget-
politiska ramverket, som omfattar en stram statlig budgetprocess, ett
dverskottsmdl for den offentliga sektorn, ett utgiftstak for statens
och &lderspensionssystemets utgifter samt ett kommunalt balans-
krav.

o Overskottsmalet syftar till att bidra till Iingsiktigt hillbara offent-
liga finanser. For nirvarande ir dverskottsmalet att det finansiella
sparandet ska uppga till 1 genomsnitt en procent av BNP 6ver en
konjunkturcykel.

* Prop. 2014/15:1, Budgetproposition fér 2015.
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o Utgiftstaket ir en 6vergripande restriktion fér de totala utgif-
terna 1 statens budget, som frimjar budgetdisciplinen och stir-
ker trovirdigheten 1 den ekonomiska politiken.

¢ Det kommunala balanskravet innebir att varje kommun och
landsting méste uppritta en budget for nista kalenderdr dir in-
tikterna 6verstiger kostnaderna.

Utover det svenska regelverket lyder Sverige under EU:s Maast-
richtférdrag, som bland annat innehdller ett konvergenskriterium
om sunda finanser. Kriteriet innebir att en medlemstats statsskuld
inte f&r 6verstiga 60 procent av BNP och att budgetunderskottet
inte far overskrida tre procent av BNP.

Statlig infrastruktur ska enligt budgetlagen finansieras med an-
slag 6ver statsbudgeten, for att riksdagen ska ha kontroll 6ver utgif-
terna och vilken belastning infrastrukturinvesteringar har pd stats-
budgeten. Regeringen bedémde i infrastrukturpropositionen frin
2012, att utdver anslagsfinansiering ska féljande finansieringsformer
vara méjliga under perioden 2014-2025:’:

e medfinansiering frin kommuner, landsting och féretag
e brukaravgifter
e tringselskatt

¢ l3nefinansiering, férutsatt att terbetalningen inte belastar stats-
budgeten eller den offentliga sektorns finansiella sparande.

Medfinansieringsutredningen® foresldr att eventuella avgifter som
tas ut for att finansiera ny infrastruktur bér utformas si att de
negativa konsekvenserna blir s§ smd som mojligt och leder till ett
samhillsekonomiskt utnyttjande av infrastrukturen. Utredningen
konstaterar dven att likvirdig infrastruktur som férvaltas av en
infrastrukturférvaltare bor avgiftssittas pd samma sitt och att sam-
ma principer {or avgifter bor gilla oavsett trafikslag.

3 Prop. 2012/13:25, Investeringar fér ett starkt och hillbart transportsystem.
*SOU 2011:12, Medfinansiering av transportinfrastruktur.
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3.3 Finansiering enligt huvudregeln

Huvudregeln enligt budgetlagen ir att infrastrukturinvesteringar
ska finansieras med anslag 6ver statsbudgeten,’ vilket innebir att
kostnaden belastar statsbudgeten vid investeringstillfillet. Eventu-
ella undantag fr&n denna huvudregel ska beslutas av riksdagen. I
vart direktiv skriver regeringen att 1 den min vira finansierings-
forslag skiljer sig frén gillande principer for finansiering av trans-
portinfrastruktur ska detta motiveras sirskilt.®

Anslagsfinansiering ger riksdagen god kontroll éver de utgifter
som gér till infrastruktur och vilken belastning infrastrukturinve-
steringar har pd statsbudgeten. Genom att olika utgiftsomriden till-
delas anslag stills olika verksamheter mot varandra vilket tydliggor
de prioriteringar som gjorts och den inriktning som politiken har.

Infrastrukturprojekt finansieras normalt med anslaget Utveckling
av statens transportinfrastruktur under utgiftsomrddet 22 Kommu-
nikationer pd statens budget. Projekt som finansieras med infra-
strukturanslaget prioriteras &rligen mot andra projekt om den totala
budgeten overskrids eller om anslaget blir ligre in prognostiserat.
Detta kan innebira att ett projekts framdrift behéver anpassas till
nir anslagen blir tillgingliga, vilket kan pdverka bide den totala
kostnaden och projektets tidplan. Till viss del hanteras detta med att
det finns mojligheter till anslagssparande och anslagskredit, men for
stora projekt dr det inte sikert att dessa mojligheter ricker. Andra
sitt att hantera samma risk skulle kunna vara ett sirskilt anslag for
projektet eller att bilda ett projektbolag. Ett projektbolag skulle
kunna samordna de statliga insatserna och svara for planering, pro-
jektering, upphandling och framtida férvaltning av avtal som avser
hoghastighetsjirnvigen. Bolaget skulle dirmed bira statens risker 1
projektet och hantera bidrag frdn EU, regioner och kommuner.
Projektbolag har tidigare anvints till exempel i utbyggnaden av
Botniabanan, Milarbanan och Oresundsbron.

Finansiering med anslag innebir att kostnaden belastar utgifts-
taket det &r den uppstir. Om inte statens intikter 6kar med samma
belopp paverkas statens budgetsaldo negativt. Ytterligare resone-

> Budgetlagen (2011:203), 7 kap. 5 §.
¢ Direktiv till Sverigeférhandlingen, (bilaga 1).
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mang om konsekvenser for statens budget finns 1 kapitel 4 Konse-
kvenser av forslagen.

Héghastighetsjirnvigens stora investeringskostnader innebir att
den &rliga kostnaden de ir den ir som storst ligger omkring samma
nivd som hela den &rliga nividn for utveckling av transportsystemet 1
Nationell plan fér transportsystemet, se figur 3.2. Detta samtidigt
som Trafikverket 1 inriktningsplaneringen konstaterat att om dagens
anslagnivier behdlls ricker dessa endast till att genomfora redan be-
slutade atgirder, varav en stor del ir projekt som redan startat eller
startar inom ett fital ar.” Trafikverket lyfter dven fram det eftersatta
underhillet pd jirnvigen som innebir att utékade medel behovs till
underhdll om funktionaliteten inte ska férsimras i forhdllande till
dagens situation. Ett alternativ ir dirfoér enligt Trafikverket att
anvinda en del av det budgetutrymme som finns f6r utveckling av
transportsystemet till underhallsitgirder.

Figur 3.2 Héghastighetsjarnvagens investeringskostnad jamfort med
den arliga nivan for utveckling av transportsystemet i Nationell
plan for transportsystemet
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Kélla: Investeringskostnaderna for hoghastighetsjarnvagen med ett osakerhetsintevall for 25 till
85 procents sannolikhet. Uppgifter fran Trafikverket 20151208.

7 Trafikverket 2015:180, Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden
2018-2029.
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Om kostnaderna for hoghastighetsjirnvigen innebir att infrastruk-
turanslaget istillet hojs for att bekosta hoghastighetsjirnvigen
utan att inskrinka utrymmet f6r évriga behov, eller om hoghastig-
hetsjirnvigen finansieras med ett sirskilt anslag, behéver nigon an-
nan statlig utgift minska om méjligheterna att hilla statens budget
inom utgiftsstaket inte ska pdverkas. Under de &r d& kostnaden ir
som storst motsvarar de drliga kostnaderna fér hoghastighetsjirn-
vigen en och en halv till tre procent av statsbudgeten.

Internationella erfarenheter

Internationellt sett har statlig anslagsfinansiering varit den vanligaste
modellen for finansiering av hoghastighetsjirnvigar, och har fore-
kommit 1 ndgon min 1 samtliga investeringar i héghastighetsbanor 1
Europa.

Statlig finansiering kan helt utgoras av direkta anslag (cirka 40 pro-
cent av EU:s jirnvigsinfrastruktur dr finansierad pd det sittet), eller
bestd av en kombination av riktade anslag och finansiering frin
nationella jirnvigsforetag som i till exempel Frankrike och Italien.
Anvindning av statliga anslag har varit nédvindig 1 samtliga
genomforda hoghastighetsjirnvigsprojekt i Europa. En stor del an-
slagsfinansiering ir precis som 1 Sverige utgdngspunkten for statliga
investeringar och har ofta motiverats — dven hir i likhet med
svenska principer — med att hoghastighetsjirnvigen skapar stora
samhillsekonomiska virden for allminheten som till exempel eko-
nomiska och miljomaissiga fordelar. Exempelvis finansierades det
ursprungliga franska hoghastighetstigssystemet (TGV) helt med
anslag. Ett motiv till att s6ka privat finansiering av infrastruktur
har i vissa linder varit att statens finanser inte har tilldtit anslags-
finansiering eller statlig upplining. Men dven om privat finansiering
anvints genom Offentlig Privat Samverkan har inga hoghastighets-
jirnvigar 1 Europa genomforts pd helt kommersiella grunder, utan
forutsatt offentlig finansiering.

3.4 Finansieringskalla och finansieringsmetod

Enligt direktiven till Sverigeférhandlingen ska vi analysera och fére-
sld alternativ finansiering fér hoghastighetsjirnvigen. Ordet finan-
siering anvinds bdde for att beskriva behovet av kapital vid bygg-
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andet av infrastruktur, men ocks3 f6r att beskriva hur medel flyttas
frin en tid till en annan. For att undvika en sammanblandning av
begreppen skiljer vi 1 denna delrapport pd finansieringskilla och
finansieringsmetod. Finansieringskillan dr det kapital som krivs for
att ticka kostnaderna éver tid och som inte kommer att betalas till-
baka. Traditionellt har tvd olika finansieringskillor anvints for in-
vesteringar 1 transportinfrastruktur: skatter och avgifter. I avsnitt 3.7
presenteras de finansieringskillor vi identifierat som skulle kunna
anvindas utdver anslag.

Finansieringsmetod syftar pd hur kapitalet flyttas till den tid d
kostnaderna uppstér, till exempel genom 1dn, och avser kapital som
kommer att betalas tillbaka. I figur 3.3 illustreras uppdelningen
mellan finansieringskillor och finansieringsmetoder.

Figur 3.3 Illustration av finansieringsmetoder och finansieringskallor
for hoghastighetsjarnvag

EU
Kommuner Svenska staten
Medfinansiering
kommuner/landsting
L
Forskottering
kommuner

v Anslagsfinansiering

Kommunal upplaning*

L&n i Riksgéldskontoret

Jarnvagsobligationer

e . ) OPS (privat
Hoghasnghetsbana investeringskapital)
Finansieringskalla Operatérer/
Passagerare

- FmanSIe”ngsmemd Brukaravgifter/banavgifter

|

*T.ex. i Europeiska investeringsbanken, Nordiska investerings-
banken, kommersiella banker, Kommuninvest.

Kélla: PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige,
(bilaga 3).

De resurser som investeras 1 en hoghastighetsjirnvig kommer ge
samhillsekonomisk nytta och ekonomisk avkastning for aktorer 1
samhillet. Den storsta delen av dessa nyttor kommer dock inte vara
mojliga att realisera for att dterbetala finansieringskostnaden. Det
innebir att endast en mindre andel av det kapital som investeras
kommer att kunna betalas tillbaka som intikter till staten.
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3.5 Medfinansiering fran kommuner och landsting

Sverigeférhandlingen har 1 uppdrag att analysera alternativa finan-
sieringskillor dir medfinansiering nimns som ett exempel. I direk-
tivet skriver regeringen att en effektiv utformning och maximal
samhillsekonomisk l6nsamhet av ny hoghastighetsjirnvig férutsit-
ter att berdrda aktorer samverkar.

Medfinansiering frdn kommuner och landsting dr en av de alter-
nativa finansieringsmetoder som regeringen lyfte i1 infrastruktur-
propositionen 2012.° Regeringen beddmde att medfinansiering av
statlig transportinfrastruktur genom bidrag frin kommuner, lands-
ting och foretag dr ett bra sitt att dstadkomma effektiva 16sningar 1
transportsystemet. Ett gemensamt finansiellt ansvarstagande fér ett
projekt kan antas leda till ett mer effektivt genomférande av aktu-
ella projekt samt bittre avvigda 16sningar. Medfinansiering av stat-
lig infrastruktur genom bidrag bor i normalfallet frimst avse tilligg
eller andra forbittringar 1 forhdllande till grundutféranden, men ska
dven kunna anvindas till grundutféranden om det finns tydliga mo-
tiv for det.”

En risk med medfinansiering som ibland lyfts fram ir att statens
prioritering av investeringar kan pdverkas, vilket kan leda till att
statens resurser styrs mot investeringar som gynnar kommuner
som har mojlighet att medfinansiera. Samma utgingspunkter om
att investeringar ska bidra till de transportpolitiska milen och vara
samhillsekonomiskt 16nsamma ska dock gilla for prioritering oav-
sett finansiering, enligt propositionen. Utdver detta framhéll reger-
ingen att en vilja till medfinansiering indikerar samhillsekonomisk
nytta pd ett sitt som kompletterar andra bedémningsmetoder. Det
ska vara tydligt att bidraget framstdr i rimlig proportion till med-
finansiirens nytta och ansvarsomréade. "

I normalfallet handlar medfinansiering om att staten prioriterar
och finansierar ett grundutférande och att en medfinansiir bidrar
for en hogre standard, annan utformning eller annan lokalisering.
Genom denna foérdelning ir férhoppningen att medfinansieringen
ska minska risken fér krav pd dyra 16sningar, di staten kan argu-
mentera att kostsamma lésningar som syftar till att méta lokala be-

§ Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem.
? Ibid.
10 Ibid.
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hov ska medfinansieras. Om medfinansiering anvinds for att finan-
siera ett grundutférande kan det finnas tv4 varianter.'" Det forsta ir
att investeringen till en stor del ir att betrakta som en kommunal
angeligenhet. Det andra ir att investeringens nytta inte motiverar
en tillrickligt hdg prioritering men att medfinansieringen kan ses
som uttryck for positiva samhillsekonomiska effekter.

Medfinansiering ska vara frivillig och dirfér bor som huvudregel
initiativ till medfinansiering komma fr8n den medfinansierande
parten, skrev regeringen 1 infrastrukturpropositionen. Inom ramen
for breda och ldngsiktiga 6verenskommelser, som Sverigeférhand-
lingen ir ett exempel pd, kan det finnas skil f6r staten att tydlig-
gora de samordnings- och effektivitetsvinster som kan f6lja av ett
gemensamt ansvarstagande for finansiering och genomférande.
Medfinansiering antas dven leda till att nyttorna kar genom att
den som medfinansierar bidrar med lokalkinnedom och medverkar
till att den statliga investeringen anpassas till lokala och regionala
investeringar.

Sedan nigra ir tillbaka har kommunal och regional medfinan-
siering av statlig transportinfrastruktur blivit allt vanligare. I natio-
nella planen f6r 2010-2021 fanns tgirder for 417 miljarder kronor,
varav 65 miljarder kommer frin medfinansiering. I nationella pla-
nen foér 20142025 ir de totala dtgirderna 522 miljarder kronor var-
av 85 miljarder utgors av medfinansiering.

For staten kan medfinansieringen ses som en finansieringskilla
och férskottering som ett rintefritt [dn, det vill siga en finansier-
ingsmetod enligt definitionen i avsnitt 3.4. Fér kommuner och
landsting ska bide ett bidrag och en férskottering finansieras med
skatter, avgifter eller upplining, och innebir dirfér inte 1 sig ndgon
ytterligare finansieringskilla. Okade fastighetsvirden pd grund av
en infrastrukturinvestering ir dock en finansieringskilla som kan
vara mojlig f6r kommuner att kapitalisera. Medfinansiering baserad
pd dessa intikter kan kriva kommunala 13n men ska inte innebira
konkurrens med kommunens ordinarie utgifter eller orsaka nigra
skattehdjningar. Verktyg for en sddan kapitalisering beskrivs 1 den-
na rapport 1 avsnitt 3.7.2.

"' Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem.
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3.5.1 Medfinansieringsbidrag

Tva centrala lagindringar har tritt 1 kraft {or att underlitta kommu-
nala medfinansieringsbidrag. Den férsta var férindringen i Lagen
om vissa kommunala befogenheter (2009:47) som tridde i kraft
1 mars 2009. Lagindringen innebir att kommuner och landsting far
limna bidrag till byggande av vig och jirnvig som staten ansvarar
for om det dr till nytta f6r invdnarna, dven om den finansierade
tgirden geografiskt ligger utanfér den administrativa grinsen for
verksamhetsomridet 1 friga. Bestimmelsen innebir en méjlighet,
men ingen skyldighet, fér kommunen att limna bidrag till byggande
av statlig vig och jirnvig.

Den andra lagférindringen, 1 lagen om kommunal redovisning
(SFS 1997:614), tridde 1kraft den 1 januari 2010 och ger kommu-
nerna mojlighet att redovisa medfinansieringsbelopp till statlig infra-
struktur 1 balansrikningen. Avskrivningstiden fir uppgd till hogst
25 3r. Genom lagférindringen avligsnades de legala hindren mot att
sluta avtal om medfinansiering som tidigare ofta skapade problem i
den kommunala budgetprocessen. Kommunens bidrag till statlig
infrastruktur ska dirmed redovisas som en kostnad i resultatrik-
ningen eller tas upp 1 kommunens balansrikning under en sirskild
post “Bidrag till statlig infrastruktur”. Tidigare var gillande norm
att medfinansieringen skulle redovisas som en kostnad i bidrags-
givarens resultatrikning och att virdet av forpliktelsen skulle redo-
visas som avsittning 1 balansrikningen redan det ar d3 forpliktelsen
uppstod. Det innebar att hela den ekonomiska konsekvensen av ett
medfinansieringsavtal belastade kommunens ekonomi det dr d3 av-
talet slots, dven om utbetalningarna kunde komma att ske lingt
senare. I den SOU (2009:21) dir redovisningen av medfinansier-
ingsbidrag utreddes beskrevs hur de tidigare reglerna gav en brist-
ande matchning mellan kostnaden och den nytta som investeringen
medfor. Vidare innebar de tidigare reglerna konsekvenser gillande
mojligheten f6r kommunerna att uppfylla kommunallagens balans-
krav, det vill siga kravet pd att redovisade intikter varje ar ska vara
storre dn redovisade kostnader. Lagindringen SFS 2009:1319 i lag
1997:614 innehiller en undantagsregel som innebir att bidraget
i stillet kan aktiveras som en tillging i balansrikningen. De kom-
muner och landsting som skulle medverka wll finansieringen av
Citybanan genom Stockholm ir exempel pd kommuner som hade
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onskat att bidragen skulle aktiveras som tillging hos respektive bi-
dragsgivare for att direfter successivt kostnadsféras 1 form av av-
skrivningar under en lingre tidsperiod. Argumentet var att dstad-
komma en bittre matchning mellan utgifterna och den nytta som
uppstdr nir investeringen firdigstillts och under dess nyttjande-
period. Lagen medger att varje bidrag som redovisas i balansrik-
ningen ska upplosas med drliga enhetliga belopp under hogst 25 ar.
Kommunen kan vilja under hur minga &r upplosningen ska ske.
Den valda perioden f6r upplésningen kan inte dndras éver tiden. Bi-
drag ska borja upplésas det dr som beslut om bidrag fattas av kom-
munen eller landstinget/regionen.

3.5.2  Forskottering

Kommunal férskottering innebir att kommunen ger rintefria 1n
till staten for att staten ska genomfora en infrastrukturinvestering.
Linen mdste vara rintefria, eftersom det d4 inte innebir nigon kost-
nad fér myndigheten att lina. Det skulle strida mot 1§ i lag
(1988:1387) om statens uppldning att myndigheten tog upp ett lin
med rinta, eftersom endast regeringen eller Riksgildskontoret, efter
regeringens bemyndigande, fir ta upp lan for statens rikning.

Forskottering anvinds till exempel dir man vill tidigareligga
projekts genomférande.

I regeringens riktlinjer till Trafikverket anges att forskottering
till staten inte far innehilla tidpunkt for iterbetalning. Aterbetal-
ningen ska i stillet ske nir medel finns tillgingliga 1 Trafikverkets
budget. I Stockholmsférhandlingen, nir Stockholmstérhandlingen
(Kommitté N2013:01) forhandlade med landsting och kommuner
for statens rikning, relateras dterbetalningen av férskotterade kom-
munala medel till kommunernas dtagande i férhandlingen.

3.5.3  Kommunal upplaning

I samband med hoghastighetsjirnvigen kan kommunerna behéva
ta upp lan dels f6r att finansiera lokala tilliggsinvesteringar som till
exempel resecentrum, bostider och infrastruktur fér anslutande
lokaltrafik, dels for att anskaffa kapital till eventuell forskottering
eller medfinansiering till staten. Aven om kommunerna pi sikt
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skulle kunna anvinda till exempel specialdestinerade skatter och
virdedterforing frin markvirdeshdjningar som en finansieringskilla
s& kommer de sannolikt att behéva ta upp 1an fér att dverbrygga
den tidsmissiga forskjutningen mellan den takt nir investerings-
kapitalet behover finnas tillgingligt f6r bygge av hoghastighetsjirn-
vig och nir uttaget av resurser frin brukare och/eller skattebetalare
kan goras tillgingligt.

Sedan 2007 omfattas kommuner 1 definitionen av den offentliga
sektorns finansiella sparande. Det innebir att kommunernas upp-
lning, precis som statens uppldning, riknas in i nationalrikenska-
perna vilket pdverkar den totala offentliga bruttoskulden. Det inne-
bir att den kommunala uppldningen kan ha pdverkan pd mojligheten
att nd overskottsmaélet och konvergenskriterierna, det vill siga att
budgetunderskottet fir vara max tre procent av BNP. Nir kom-
muner l&nar upp medel {6r investeringar ir det sdledes ingen princi-
piell realekonomisk skillnad mot om staten l&nar samma medel.

Kommuner kan vid behov dna frén till exempel Kommuninvest,
Nordiska Investeringsbanken samt Europeiska Investeringsbanken.
Kommuninvest ir en frivillig medlemssamverkan som igs av ett
stort antal kommuner, landsting/regioner och ir kommunsektorns
storsta kreditgivare. Sverige ir deligare 1 Nordiska investerings-
banken (NIB), vilket innebir att svenska kommuner och landsting
kan 1&na frdn NIB till projekt med koppling till 6kad konkurrens-
kraft eller hillbarhet och milj6. Europeiska Investeringsbanken
(EIB) riktar sig 1 huvudsak till kommuner och landsting eftersom
staten kan 18na till en ligre kostnad i Riksgildskontoret. EIB har i
Sverige varit med och finansierat till exempel Citybanan och ett
nytt signalsystem 1 Stockholms tunnelbana. For ytterligare beskriv-
ning av ldneinstituten, se bilaga 6'.

Riksgildskontoret presenterade i januari 2013 ett férslag om att
Sppna mojligheter f6r kommuner, landsting och regioner att 1ina i
Riksgildskontoret, till exempel i samband med kommunal med-
finansiering och férskottering av infrastruktur. " Enligt forslaget
skulle utldning av Riksgildskontoret bidra med minskade finansier-
ingskostnader fér kommuner. Riksgildskontoret méste dock pris-

2 PwC (2015), Sverigeférhandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedomning av alter-
nativa finansieringslosningar for nya stambanor, (bilaga 6).
> Dnr 2013/228, Férslag om ldn i Riksgélden.
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sitta lan till kommuner marknadsmissigt vilket innebir att vinsten
fér kommunen av att 1ina 1 Riksgildskontoret dr begrinsad — for
offentlig sektor som helhet ir det dock bittre om kommunerna
lanar av Riksgildskontoret i stillet for av en privat aktdr. Orsaken
till detta dr att privata investerare tar ut en likviditetspremie av kom-
muner vilket inte Riksgildskontoret skulle ha skil att gora.

3.6 Utgangspunkter for finansieringsalternativ

Nir vi har utvirderat de olika finansieringsalternativen har vi haft
ett antal utgdngspunkter for vdr bedémning. I listan nedan redo-
visas dessa utgingspunkter.

o Effekten pd statens och kommunernas finanser.
o Forenligt med svenska regler, lagar och praxis.

¢ Orsakssamband. Om det finns ett orsakssamband mellan hog-
hastighetsjirnvigen och finansieringskillan.

o Tidigare erfarenheter. Om tidigare erfarenheter ir positiva antas
att osikerheten ir begrinsad.

o Effektivitet. Detta syftar till finansieringskostnaden 1 form av
uppbordskostnader och kapitalkostnad, men ocks3 till pdverkan
pa projektets effektivitet avseende tid och kostnad.

e Likviditet och tillginglighet. Om finansieringen finns tillginglig
i ritt tid och omfattning.

e Synliggora projektrisker. Om finansieringen innebir att projekt-
risker synliggdrs och hanteras tidigt, eller att de hanteras av den
part som har stérst mojlighet att piverka dem.

e Styrning, kontroll och flexibilitet. Om staten har ridighet éver
finansiering och infrastrukturen, samt om det finns mojligheter
att foridndra finansieringen.

¢ Samhillsekonomi. Om finansieringen medfor ndgra positiva eller
negativa effekter som 1 sin tur kan pdverka projektets samhills-
ekonomi.
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¢ Incitament. Om finansieringen innebir positiva eller negativa in-
citament som kan pdverka nyttan av eller kostnaden f6r invester-
ingen. Till exempel ett positivt incitament att exploatera runt en
station eller hdlla nere risken for kostnadsdrivande 3tgirder, eller
ett negativt incitament att minska trafikeringen.

o Fordelningseffekter. Hur finansieringskillan pdverkar vem som
ir med och betalar samt fir nytta av hoghastighetsjirnvigen.

3.7 Finansieringskallor

Detta avsnitt beskriver finansieringskillor som kan évervigas vid
finansiering av en hoghastighetsjirnvig. Finansieringsmetoder med
syfte att hantera gapet mellan de tider di finansieringskillorna kan
realiseras och de tider d& kostnaderna uppstdr beskrivs i avsnitt 3.8
Finansieringsmetoder.

Det finns 1 princip tvd typer av finansieringskillor for jirnvigs-
Investeringar:

e Banavgifter, som betalas av tdgoperatorerna och dirmed av rese-
nirerna, det vill siga en typ av brukaravgift.

o Skatter eller avgifter, som tas ut frin hela eller delar av skatte-
kollektivet.

En skillnad mellan avgifter och skatter ir att en avgift normalt ska
avspegla den kostnad staten har fér en dtgird medan skatter kan
sittas pd en valfri nivd och utgér en inkomst till staten som kan
fordelas till den verksamhet som beslutas av riksdagen. Detta gor
att riksdagen behiller kontroll éver hur skatteintikter anvinds och
de kan dirmed anvindas fér de indamadl som har hogst prioritet.
Det finns f6r nirvarande inte heller ndgon statlig skatt som special-
destineras vid sidan av statsbudgeten. Undantag beslutas av riks-
dagen och kriver sirskild motivering och redovisning.
Tringselskatt dr, pd samma sitt som 6vriga skattemedel, ett till-
skott ull staten som ska férdelas pd samma sitt som Gvriga skatte-
intikter, det vill siga utan specialdestination att anvindas for visst
indama3l. Rent praktiskt (och 1 enlighet med avtal med berérda kom-
muner) fir dock Trafikverket ett anslag motsvarande intikterna frin
tringselskatten som de anvinder for att finansiera de avtalade in-
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vesteringarna. Nir investeringskostnaderna overstiger tringselskatte-
anslaget tas 18n upp 1 Riksgildskontoret, och amorteringar och rintor
betalas med framtida tringselskatteanslag.

3.7.1 Banavgifter

Banavgifter som betalas av tdgoperatorer pd den framtida jirnvigen,
ir den finansieringskilla som har starkast koppling till hoghastig-
hetsjirnvigen. Hur hoga banavgifter som ir méjliga styrs av svensk
lagstiftning som grundar sig pd EU-direktiv, men ocks av vad som
ir mojligt for operatdrerna att bira utan att det paverkar biljettpri-
ser eller trafikering alltfér mycket. Banavgifter som héller nere res-
andet genom hoéga biljettpriser eller fir operatdrerna att dra ner pd
antalet turer, kan minska héghastighetsjirnvigens samhillsekono-
miska l6nsamhet.

Enligt regeringen bor en grundliggande princip vara att likvirdig
infrastruktur som férvaltas av en och samma infrastrukturférvaltare
ska avgiftssittas pa likvirdigt sitt, bide avseende marginalkostnads-
baserade avgifter for att fd ett effektivt utnyttjande av existerande
infrastruktur, och avseende avgifter som tas ut i syfte att finansiera
ny infrastruktur. Vidare bor samma principer ligga till grund for av-
giftsuttag oberoende om infrastrukturen avser vig- eller jirnvigs-
trafik eller sj6- eller luftfart."* Om avgifter tas ut for att finansiera
ny infrastruktur bor det vidare ske pd sidant sitt att eventuella
negativa samhillsekonomiska konsekvenser blir s§ sm3 som mojligt.

Det ir ytterst Transportstyrelsen, 1 egenskap av tillsynsmyndig-
het, som har att ta stillning till om de avgifter Trafikverket tar ut dr
forenliga med regelverket.” Nivin pd banavgifterna regleras i jirn-
vigslagen som grundar sig pd SERA-direktivet. Huvudregeln ir att
infrastrukturférvaltaren far ta ut marginalkostnadsbaserade avgifter,
det vill siga en avgift som motsvarar den kostnad som uppstir som
en direkt f6ljd av framférandet av jirnvigsfordon. Infrastruktur-
forvaltaren fir ocksd ta ut en extra avgift for utnyttjandet av éver-
belastad infrastruktur, fér att 4stadkomma ett samhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen. Det finns dock

" Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem.
15 Oebergs (2015) Promemoria till Sverigeférhandlingen, Reglering av hoghastighetsjirnvdg,
(bilaga 5).
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mojligheter att géra undantag frin huvudregeln och ta ut hogre s&
kallade sdrskilda banavgifter. Det ena alternativet ger mojlighet att
ta ut hogre avgifter (s kallade markups), for att uppnd kostnads-
tickning, om det ir forenligt med ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna fir d& inte sittas s3 hogt
att nigot marknadssegment som annars hade kunnat trafikera jirn-
vigen hindras frin att anvinda infrastrukturen. Det andra alternati-
vet innebir att infrastrukturférvaltaren fir ta ut hogre avgifter pd
grund av den lingsiktiga kostnaden for ett sirskilt infrastruktur-
projekt, som okar effektiviteten i jirnvigssystemet, vilket annars
inte skulle ha kommit till stdnd."* Hoghastighetsjirnvigen uppfyl-
ler sannolikt detta krav.

Banavgifterna i Sverige har legat ligt 1 férhillande till marginal-
kostnaderna och en anpassning till en hogre niva pagir. I dag ligger
de runt 10 kronor per tigkilometer. For persontrafiken och gods-
trafiken tillsammans, ligger detta nigot under marginalkostnader-
na, men persontrafiken stir for en storre del av kostnaderna och
betalar mer 4n sina marginalkostnader i avgifter'.

I rapporten Kommersiella forutsittningar f6r hoghastighetstdg 1
Sverige (bilaga 3), har en banavgift pd 32 kr/km (2015 &rs priser) be-
riknats utifrdn vad som ir méjligt fér operatorerna att bira'®. Detta
motsvarar 10 procent av intikterna. Detta dr ligt internationellt sett
vilket enligt rapporten'” férklaras med att det i Sverige rdder kon-
kurrens pd tdgtrafikmarknaden. Konkurrensen gor det svdrare for
operatdrerna att anpassa priser och antal turer vilket gor det svirare
att klara hogre banavgifter. En kinslighetsanalys baserad p4 ett anta-
gande om ligre kostnader fér operatdrerna att kora tdgen™ resulte-
rar 1 en nivd pd 52 kr/km (2015 &rs priser), vilket motsvarar 15 pro-
cent av intikterna.”

' Jirnvigslagen, kapitel 7. .

7 Banverkets inriktningsunderlag infér AP 2010-2019.

8 PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsittningar for héghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).

Y PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsittningar for hoghastighetstdg i Sverige,
(bilaga 3).

2 En jimférelse av tdgkostnaderna i de tvd berikningarna finns i rapporten Operativa trafi-
keringskostnader f6r hoghastighetstdg av Oskar Froidh frén 2015-10-01.

2 PwC (2015), Kénslighetsanalys med Trafikverkets kostnadsuppskattningar — ASEK 5.2, (bilaga 4).
Kinslighetsanalysen baseras p4 samma antagande om tigkostnader som de berikningar PwC
gjorde 1 en rapport 2014,vilket var underlag till SOU 2009:74, Hoghastighetsbanor — ett sambiills-
bygge for stirkt utveckling och konkurrenskraft.
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Jamfort med dagens marginalkostnader, och sannolikt dven jim-
fort med marginalkostnaderna f6r en hoghastighetsjirnvig, ligger
dessa nivder hogre och ir dirmed inte marginalkostnadsbaserade.
Avgifter som ir hogre in marginalkostnaden riskerar att minska
den samhillsekonomiska lénsamheten, eftersom det leder till hogre
priser och dirmed ett ligre antal resenirer. Om denna effekt ir
liten kan den vara acceptabel och férdelarna med att kunna realisera
nyttorna och anvinda dem till finansieringen kan &vervigas. Ban-
avgiftnivder som ger stora undantringningseffekter riskerar dock
att gora investeringen oldénsam eller betydligt mindre [6nsam, och
stimmer inte med regeringens principer som presenterats ovan. Vi
har dirfér bett Trafikverket utreda olika banavgiftsniviers effekt pa
den sambhillsekonomiska 16nsamheten, vilket kommer ske under
varen 2016.

Internationella erfarenheter

Internationellt sett dr banavgifterna for trafik pd hoghastighetsjirn-
vigar 2—4 ginger hogre in avgifterna for konventionell trafik och
utgdr mellan 10 och 40 procent av operatdrernas intikter.”” Mar-
ginalkostnaderna motiverar sannolikt inte denna hégre nivd, utan
detta dr antingen markups for att ticka ytterligare underhills-
kostnader eller avgifter f6r att ticka investeringskostnaden for sir-
skilda infrastrukturprojekt.

3.7.2  Vardeaterforing av fastighetsvardesstegring

Nir ny transportinfrastruktur byggs dkar ofta virdet pé fastigheter
1 omrddet. Denna virdedkning kan med olika verktyg fingas in for
att bidra till finansieringen av den infrastruktur som ger nyttorna.
Nir sd sker kallas det virdedterforing, efter det engelska uttrycket
value capture.”

Principen tillimpades 1 2013 4rs Stockholmsférhandling for att
sikerstilla att medfinansieringen stod 1 proportion till kommuner-

2 PwC (2015), Kénslighetsanalys med Trafikverkets kostnadsuppskattningar — ASEK 5.2, (bilaga 4).
2 Witzell, Jacob. (2013) Majligheter till fastighets- och exploateringsrelaterad virdedterforing i
transportinfrastrukturprojekt — en jimforelse av svenska forhdllanden med London och Hong Kong.
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nas nytta av tunnelbanans utbyggnad. Grunden var d3 den virde-
okning som forvintades uppstd pd den mark som ligger i nirheten
av de nya stationsligen som fir en forbittrad tillginglighet och dir
bostider, kontor eller andra lokaler kan siljas eller hyras ut till ett
hégre pris dn vad som varit méjligt utan den nya stationen.

Virdedkning i fastigheter som finansieringskilla ir starkt kopp-
lad till hoghastighetsjirnvigen eftersom den baseras pd nyttor som
inte hade kommit till stind utan héghastighetsjirnvigen. En fordel
med virdedterféring ir att det kan ge incitament till ett mer opti-
malt nyttjande av stationsnira mark, d4 bide den som exploaterar
och den offentliga part till vilken virdet dterférs har skil att vilja £3
ut s& mycket virde som mojligt av liget. Genom ett bittre nytt-
jande av marken runt stationer ékar dven nyttan av hoghastighets-
jarnvigen.

En risk med att basera finansieringen pd fastighetsvirden ir att
fastighetsvirdesstegringen ir osiker och svir att uppskatta samt att
finansieringen blir beroende av fastighetsbranschens konjunktur-
svingningar. Risken ir att den uppskattade virdedkningen inte
dverensstimmer med den faktiska 6kningen, 1 omfattning eller nir
1 tiden den uppstdr, och dirmed finns risk f6r éverskattning av hur
stora l&n som kan 3terbetalas med intikterna. Denna risk kan mins-
kas genom att inte hela virdeckningen tas i ansprdk for finansier-
ingen.

Potentialen med virdedterféring som finansieringskilla varierar
beroende pd liget. Dir fastighetspriserna ir hdga, som 1 storstider,
blir dven virdedkningarna stérre och potentialen som finansierings-
killa substantiell.

Nyttorna sprids olika 1 geografin. Den okade tillgingligheten
kan f3 spridningar i ett stort omland. De tydligaste effekterna pd
fastighetsmarknaden dr dock 1 ett mindre omland kring stationen.
Avgrinsningen av en stations influensomride 1 syfte att dterfoéra
fastighetsviarden kan utgéra en svirighet. Det kan ocksi uppstd
grinsdragningsproblem och randeffekter. Vi konstaterar att det
saknas praxis 1 hur virdedkning ska beriknas. De uppskattningar av
nyttornas storlek som gjorts inom ramen f6r detta arbete kommer
behéva fortydligas tillsammans med kommunerna inom ramen fér
forhandlingen.

117

Finansiering



Finansiering

SOU 2016:3

Vi har identifierat fem verktyg som mojliga for att finga in
okade fastighetsvirden 1 syfte att finansiera hoghastighetsjirnvig.
Dessa kan delas upp 1 tvd kategorier:

1. verktyg som fingar in virdedkningen pd ny bebyggelse i sam-
band med exploatering

2. verktyg som fingar in virdedkningen pd all bebyggelse, bide ny
och befintlig, genom &rlig beskattning.

I kategori 1 har vi identifierat:

¢ planvinst, genom fértjinst vid markanvisning/forsiljning av kom-
munal mark (gillande ritt)

e virdestegringsexpropriation (gillande ritt)

o virdestegringsersittning (kriver lagindring, forfattningsférslag
limnat 1 vdr delrapport SOU 2015:60).

I kategori 2 har vi identifierat:
e inkrementella fastighetsskattedkningar (gillande ritt)

o tillfillig infrastrukturskatt pd fastigheter (kriver lagindring).

Verktygen kan anvindas parallellt, genom att de delvis fingar virde-
okning frin olika typer av fastigheter se figur 3.4. Det foreligger
dock en risk att verktygen anvinds dverlappande, vilket kan leda till
att virdet dubbelriknas. Det idr dirfor viktigt att de finansierings-
killor som har identifierats for att realisera 6kade markvirden an-
vinds och kombineras med stor omsorg.

Nedan redogér vi kortfattat for respektive verktyg samt resone-
rar om mojliga effekter och finansieringspotential. Fér nya meto-
der redogérs kortfattat for internationella erfarenheter.
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Figur 3.4 Illustration av hur olika verktyg for vardeaterforing anvands parallellt

Befintlig bebyggelse
Verktyg: Tillfillig infrastrukturskatt

Kommunalt éigda fastigheter
som nyexploateras

Verktyg: Planvinst

Fastigheter digda av annan dn
kommunen som nyexploateras

Verktyg: Vardestegringserséttning

. Befintliga kommersiella fastigheter
Verktyg: Inkrementell skattedkning

Planvinst

D3 kommuner siljer eller uppliter kommunigda fastigheter kan de
tillgodogora sig virdedkningar som har uppstitt till f6ljd av offent-
liga dtgirder, vilket kan kallas planvinst. En offentlig dtgird kan vara
tillgdng till en station pd hoghastighetsjirnvigen. Forsiljning av
kommunal mark sker ofta genom markanvisning. Med markanvis-
ning menas en dverenskommelse mellan en kommun och en bygg-
herre som ger byggherren ensamritt att under en begrinsad tid och
under givna villkor férhandla med kommunen om 6verldtelse eller
upplételse av ett kommunalt gt markomride fér bebyggande.”

Den 1 januari 2015 infordes regler om riktlinjer f6r kommunala
markanvisningar. Lagen innebir att en kommun ska anta riktlinjer
fér markanvisningar om kommunen genomfér sddana. Riktlinjerna
ska innehdlla kommunens utgdngspunkter och mél for dverldtelser
eller upplitelser av markomriden fér bebyggande, handliggnings-
rutiner och grundliggande villkor f6r markanvisningar samt princi-
per for markprissittning.”” Kommunen méste i riktlinjerna tydlig-
gora pd vilket sitt som kommunen avser sikerstilla att fastigheter
inte forsiljs under marknadspriset, mot bakgrund av de regler som
finns i kommunallagen och EU:s statsstddsregler.*

21 § lag (2014:899) om riktlinjer f6r kommunala markanvisningar.
22 § lag (2014:899) om riktlinjer f6r kommunala markanvisningar.
¢ Prop. 2013/14:126 s. 287.
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Eftersom kopeskillingen for fastigheter som siljs genom mark-
anvisning ska motsvara marknadsvirdet, dterfors pd sd vis de virden
som offentliga investeringar har bidragit med. Detta kallar vi hir
for planvinst.

Planvinst dr en direkt intiktskilla f6r kommuner och den del av
planvinsten som motsvarar virdedkningen som uppstir pd grund av
en statlig tranportinfrastruktur kan ligga till grund f6r medfinan-
siering av densamma.”’

Om en fastighetsbeskattning infors enligt avsnittet om infra-
strukturskatt pa fastigheter nedan, kan marknadspriset minska och
dirmed dven kommunens intikt frén planvinsten.

Virdestegringsexpropriation

Virdestegringsexpropriation ir ett verktyg for det offentliga att
tillgodogora sig virdeskningar for fastigheter som har uppstatt till
foljd av offentliga investeringar. Enligt 2 kap. 11 § expropriations-
lagen far staten, en kommun, ett landsting eller kommunalforbund
expropriera en fastighet om de vidtar en byggnads- eller anliggnings-
dtgird och det med skil kan antas att dtgirden medfor visentligt
okat virde for fastighet 1 omrddets omedelbara nirhet eller avsevirt
okar mojligheterna att utnyttja sidan fastighet. En férutsittning ir
att det med hinsyn till kostnaderna fér dtgirden och évriga om-
stindigheter ir skiligt.

Syftet med virdestegringsexpropriation ir att prisstegring pi mark
ska dimpas och att ofértjinta virdeskningsvinster som uppkommer
genom det allminnas insatser, ska komma samhillet till godo.

Ett exempel som anges 1 lagstiftningens férarbeten pa nir virde-
stegringsexpropriation skulle kunna anvindas dr nir en trafikled
dras fram, exempelvis vig eller tunnelbana®, och marknadsvirdet
pa niraliggande fastigheter 6kar till f6ljd av detta. Ett annat fall kan
vara di en bro byggs mellan fastlandet och en 6 med en virdesteg-
ring som foljd fér de fastigheter som ligger 1 nirheten av bro-
fistena. Vidare kan en kommun utnyttja expropriationsmdjligheten

¥ SKL, Markvérden och infrastrukturutbyggnad. PM 2015-06-03.
28 Kalbro, s. 10.
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om kommunen sjilv uppfér en centrumbebyggelse och virdet till
foljd av detta stiger pd intilliggande omriden.

Virdestegringsexpropriation ska inte tillimpas 1 de fall dir sam-
hillet 1 sirskild ordning fir bidrag frin fastighetsigaren till kostna-
derna for en viss dtgird, exempelvis genom gatukostnadsersittning,
eftersom virdedkningen i sidana fall blir mer begrinsad. Ritten att
expropriera intrider innan de virdeférhéjande dtgirderna har vid-
tagits. Planeringen av 3tgirderna ska dock ha ndtt sd lingt att det
star klart att de verkligen kommer att genomféras. Nigon detalj-
redovisning krivs inte, men det ir nédvindigt att dtgirdernas art
och omfattning redovisas 1 stora drag sd att tillstindsprévningen
kan bygga pd en nigorlunda siker uppfattning om den effekt som
dtgirderna far pd kringliggande mark. Expropriation fir inte an-
vindas sedan byggnads- eller anliggningsitgirderna har pdbérjats.”

Virdestegringsexpropriering har hittills inte anvints 1 expropria-
tionssyfte, diremot kan den sigas ge kommuner legala forutsitt-
ningar som krivs for att 1 exploateringsavtal férhandla om ersitt-
ning frin en fastighetsigare.”

I vir forsta delrapport konstaterar vi att expropriation ir ett for
fastighetsigare mycket ingripande verktyg och foéreslir att Plan-
och bygglagen kompletteras med ett férhandlingsbaserat och fri-
villigt verktyg som vi bedémer kan fungera bittre for virdedterfor-
ing.”' Det verktyg vi foreslog kallar vi for virdestegringsersittning,
vilket beskrivs 1 avsnittet nedan.

Virdestegringsersittning

Virdestegringsersittning ir benimningen pi en ersittning frin
fastighetsigare till kommun inom ramen fér exploateringsavtalet.
Virdestegringsersittning ir dirmed en delmingd av det som ofta
kallas exploateringsbidrag. Denna metod for virdedterforing fore-
slar vi 1 vdr forsta delrapport (SOU 2015:60). Lagforslaget bereds
for nirvarande av Niringsdepartementet efter remittering.

¥ Prop. 1971:122's. 162 ff.

*° Dahlsjé m.fl. Expropriationslagen. En kommentar. (Zeteo-11-10). Kommentaren till 2 kap.
18§

*1SOU 2015:60's. 73 ff.
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Forslaget innebir att en kommun och en fastighetsigare, med
hjilp av ett frivilligt och férhandlingsbaserat verktyg, ska kunna in-
g8 avtal om &terforing av virdedkning for fastigheter som uppstir
genom en kommuns finansiering av transportinfrastruktur. Vi fore-
slar i delrapporten att detta ska kallas virdestegringsersittning.

Virdestegringsersittning inom ramen for exploateringsavtalet
mojliggdr att ofértjint virdestegring kan dterféras sambhillet frin
fastigheter som inte dgs av kommunen. Forslaget dr att dverens-
kommelse om virdestegringsersittning ska kunna ske 1 samband
med att exploateringsavtal upprittas. Férdelen med att ingd over-
enskommelse 1 samband med exploateringsavtal och detaljplan ir att
virdet av transportinfrastrukturen for fastighetsigaren paverkas av
utformningen av detaljplanen och kostnadsdelningen i exploater-
ingsavtal. Mgjligheterna till en 6msesidigt fordelaktig férhandling
uppstér siledes i samband med férhandling om exploateringsavtal.

Virdestegringsersittning skapar incitament fér bdde kommun
och fastighetsigare att samverka f6r 6kade nyttor. For att underlitta
en forhandling om virdestegringsersittning har kommunen skil att
fora en dialog med berorda fastighetsigare redan pa ett tidigt sta-
dium. En dialog ger kommunen kinnedom om virdet av hoghastig-
hetsjirnvigen for fastighetsigarna vilket ir viktigt fér kommunen
bide 1 medfinansieringsprocessen med staten och vid férhandling om
virdestegringsersittning med fastighetsigare. En sidan dialog ger
ocksd fastighetsigarna en mojlighet till inflytande. Kommunen fir
med virdestegringsersittning incitament att driva planeringsproces-
sen effektivt och medverka till ett virdeskapande av fastigheten d&
dessa kan dterspeglas i virdestegringsersittningen. Nir virdesteg-
ringen ir erlagd finns incitament f6r fastighetsigaren att bidra tll ett
snabbare genomfdérande for att {3 tickning for utgiften.

Ersittningens omfattning ir relaterad tll virdeskningen och be-
stims efter férhandling mellan kommun och fastighetsigare. Hela
kommunens intikt frin virdestegringsersittningen ska, enligt lag-
forslaget och 1 enlighet med sjilvkostnadsprincipen, anvindas for att
finansiera den infrastruktur som ger virdedkningen. Det kan vara
kommunal infrastruktur eller kommunal medfinansiering av statens
eller ett landstings infrastruktur. I detta fall kan kommunen anvinda
dessa intikter for att finansiera kommunala medfinansieringsbidrag
till hoghastighetsjirnvigen, samt kommunala virdehéjande inve-
steringar med koppling till hoghastighetsjirnvigen.
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Enligt bestimmelserna 1 2 kap. 3 § kommunallagen f&r kommu-
ner inte ta ut avgifter retroaktivt. Mot den bakgrunden ir det lo-
giskt att PBL:s bestimmelser om exploateringsavtal endast fir avse
ersittning for dtgirder som har vidtagits fore avtalets ingdende, om
inte detaljplanen avser ett steg i en etappvis utbyggnad. Vi foreslar i
delrapport 1 att detsamma bér gilla dven for virdestegringsersitt-
ning. Foljden blir att virdestegringsersittning kan vara aktuellt till
dess jirnvigen dr byggd, det vill siga dtgirden vidtagits, och i nigon
mén efter om exploateringen ingdr i en etappvis utbyggnad.

For att kunna férhandla om virdestegringsersittning ska det
framgd av kommuners riktlinjer fér exploateringsavtal att kommu-
nen avser att anvinda sig av virdestegringsersittning. Skilet till
detta ir att fastighetsigare i god tid ska kunna forutse vilka férut-
sittningar som de kommer att métas av i férhandlingarna med
kommunen. Virdestegringsersittning ska inte kunna anvindas om
kommunen anvint virdestegringsexpropriation eller gatukostnads-
ersittning for aktuell infrastruktur.

Vid tillimpningen av virdestegringsersittning har kommunerna
att forhélla sig till kommunallagens likstillighetsprincip och EU:s
statsstodsregler.

Intikterna till kommunen frin virdestegringsersittning kom-
mer in successivt och foljer exploateringstakten, inte kommunens
betalningsplan f6r medfinansiering, vilket innebir att kommunen
kan behova ta upp ldn som sedan kan 3terbetalas med dessa intik-
ter. Kommunen tar dirmed en risk eftersom fastighetsvirden ir
konjunkturkinsliga och kan paverkas av omvirldsférindringar. Ris-
ken o6kar ju lingre perioder som intecknas.

En svdrighet med metoden ir att utfallet dr svirt att férutsiga
och risken finns att virden inte &terfoérs om kommuner bedémer
att likabehandlingsprincipen inte kan uppnds. Dirtill finns risken
att den forhandlade ersittningens storlek inte tillrickligt vil speglar
det verkliga (framtida) virdet.

Inkrementella fastighetsskattekningar

Finansiering med inkrementella skattedkningar (motsvarande det
engelska uttrycket Tax Increment Financing) innebir att 6kade in-
tikter frdn befintliga skatter, vilka orsakas av att hoghastighetsjirn-
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vigen byggs, anvinds i finansieringen. Denna intiktskilla innebir s3-
ledes inte nigon férindring av skattesatser. Det dr framforallt 6kade
fastighetsvirden som ger okade intikter frin den statliga fastig-
hetsskatten pd fastigheter som inte ir bostider. Andra skatter kan
ocksd 6ka tack vare hoghastighetsjirnvigen, exempelvis inkomst-
skatten pd grund av att bittre tillginglighet ger bittre matchning pd
arbetsmarkaden och bittre forutsittningar for féretag, vilket i sin tur
leder till ekonomisk utveckling och ¢kad konkurrenskraft. Dessa
effekter dr emellertid mer indirekta och svirare att uppskatta.

For att uppskatta storleken pd den inkrementella skattekning-
en beriknas hur fastighetsvirdena pdverkas av investeringen. Det ir
viktigt att ta hinsyn till andra orsaker till att fastighetsvirden kan
oka s& att intikten inte Gverskattas. For att det ska vara en inkre-
mentell skattedkning behdver det ocksd vara tydligt att virdet som
uppstdr ir tillkommande och inte flyttar frin en annan plats dir
virdena 1 stillet minskar.

I Sverige har den kommunala fastighetsavgiften pd bostider ett
tak som innebir att virdeokningar pd hus virda mer in cirka en
miljon kronor samt ligenheter virda mer in cirka 400 000 kronor
inte ger ndgon o6kad fastighetsavgift. I de ligen som ir aktuella lig-
ger 1 stort sett alla bostider éver detta tak, vilket innebir att fastig-
hetsavgiften inte ger ndgon inkrementell 6kning. Den statliga fastig-
hetsskatten pd fastigheter som inte riknas som bostadsfastigheter
har diremot inget tak.

Den statliga fastighetsskattens inkrementella 6kning tillfaller sta-
ten och kan anvindas for att betala amorteringar och rintor pd stat-
liga 13n.

En fordel med inkrementella skattedkningar som finansierings-
killa dr att de dr kopplade till hoghastighetsjirnvigen. Verktyget
innebir dock inte nigon 6kning av statens totala intikter utan en-
dast en omallokering av intikterna till infrastrukturen. Detta kan
diremot innebira en fordel nir det giller acceptans fran fastighets-
idgare eftersom fastighetsigare inte fir ndgra hojda skattesatser. En
risk med verktyget dr att fastighetsvirdesstegringen ir svir att be-
rikna samt kan forindras kraftigt om férutsittningarna dndras, till
exempel genom politiska beslut om férindringar av skattesatser.
Dirmed finns en risk for éverskattning av hur stora 1dn som kan
dterbetalas med intikterna. Om intikterna blir ligre dn beriknat
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behéver ldnen betalas tillbaka med andra statliga medel pd bekost-
nad av andra statliga utgifter.

Hur virdepdverkan av en infrastrukturinvestering pd fastighets-
virden ska uppskattas 1 detta sammanhang behover utredas vidare.
Om iven virdestegringsersittning och lokal tillfillig fastighetsskatt
anvinds minskar de inkrementella effekterna, vilket behéver analy-
seras ytterligare om detta blir aktuellt.

Tillfallig infrastrukturskatt

Ett verktyg att finga nyttorna som uppstir pa fastighetsmarknaden
1 befintligt byggnadsbestind, ir att inféra en ullfillig infrastruktur-
skatt (se lokal, tillfillig fastighetsskatt i bilaga 6), en geografiskt be-
grinsad skatt pd fastigheter som inférs under en begrinsad tids-
period for att finansiera infrastruktur.

En infrastrukturinvestering som en hoghastighetsjirnvig, kan
forvintas ge effekter f6r bostider, lokaler och industrier och dirmed
kan en infrastrukturskatt omfatta dessa typer av fastigheter. Om
omridet begrinsas till gingavstind till stationerna ir det mycket 3
smahus som berdrs.

Ett alternativ till att beskatta hela fastigheten, det vill siga bade
marken och byggnaden, ir att endast beskatta virdet p marken in-
klusive de byggritter som finns. Fordelen ir att det skapar incita-
ment att bygga pd obebyggd mark for att finansiera skatten, sam-
tidigt som man kommer ifrn ett eventuellt negativt incitament
med skatt pd fastigheter som kan leda till att det byggs i for liten
utstrickning d& en hogre exploatering skulle leda till hogre skatt.

Det finns flera mojligheter for en infrastrukturskatts geografiska
omfattning. Det skulle kunna vara en l3g skatt 1 ett stérre omland
runt stationen eller tillimpas i ett mindre omland vilket gor att
nivin kan vara hogre. Det gir ocksd att tinka sig en kombination
med en hégre skattenivd nirmast stationen som trappas ned nir av-
stindet blir stérre. Nir det geografiska omlandet ska faststillas
finns flera aspekter att ta hinsyn till. For att {4 acceptans och for att
undvika undantringningseffekter férutsitts att den effekt som ska
beskattas ir tydlig, samt att endast en del av de nyttor som uppstir
realiseras med beskattningen. En annan aspekt att ta hinsyn tll dr
eventuella randeffekter, det vill siga att tvd fastigheter som ir lik-
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virdiga och ligger nira varandra beskattas olika. Ett sitt att minska
problemet med randeffekter ir att ha olika zoner med nivier som
anpassas till hur stor pdverkan frin infrastrukturinvesteringen ir.

Det finns en risk att den tillfilliga infrastrukturskatten och virde-
stegringsersittning 6verlappar varandra. Beroende pd hur den tillfilliga
infrastrukturskatten utformas kan detta hanteras med olika undantag,
exempelvis for fastigheter som erlagt virdestegringsersittning.

Inférandet av en infrastrukturskatt kriver en lagindring eller en
ny lag, och hur en s&dan bér se ut behdver utredas bland annat av-
seende hur skatten kan anpassas till den aktuella geografin och de
forvintade virdeférindringarna. Beroende pd hur lagstiftningen ut-
formas kan skatten vara statlig eller kommunal.

Internationella erfarenbeter

Att dterfora virdeskning for fastigheter och att anvinda virde-
okningen for att delfinansiera transportinfrastruktur férekommer 1
ménga linder. Respektive lands system f6r virdedterféring ir utfor-
mat utifrdn lokala férutsittningar och ir ofta en blandning av per-
manenta och tillfilliga skatter och avgifter. Hur det ir utformat
beror pd skillnader 1 vem som har planinstitutet, hur infrastruktur
finansieras och hur skattesystemet ser ut.

Flera olika motiv for virdedterforing kan skonjas. Att utdka
investeringsvolymen foér att kunna realisera angeligen transport-
infrastruktur ir dterkommande, liksom att skapa en hillbar stads-
byggnad dir tillgingliga ligen utnyttjas till tita miljder. Ett annat
motiv som férekommer ir att dimpa priser pé ej planlagda fastig-
heter som trissas upp genom spekulation, liksom en rittviseaspekt
dir den som fir nytta av skattefinansierade investeringar skiligen
ska delta i samhillsbygget.”

I Finland finns ett system fér virdedterféring som liknar det for-
slag for virdestegringsersittning som vi féreslog i delrapport 1. T
12 kap. 1 den finska Markanvindnings- och bygglagen regleras virde-
dterforing som i1 foérsta hand bygger pd frivillig Gverenskommelse inom
ramen for markanvindningsavtal (motsvarande exploateringsavtal/
markanvisningsavtal 1 Sverige) och i andra hand pd myndighetsbeslut

*2SOU 2015:60, Delrapport frin Sverigeforhandlingen, s. 37.
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om fastighetsigarens skyldighet att erligga s kallad utvecklingskost-
nadsersittning.” Utvecklingskostnadsersittningen baseras pd kom-
munens kostnader och ska relateras till fastighetsigarens nytta.

Helsingfors tunnelbana (metron), som ir utbyggd till grann-
kommunen Esbo, har delfinansierats genom &verenskommelser 1
samband med markanvindningsavtal mellan kommun och fastig-
hetsigare.”* Myndighetsbeslut har endast tillimpats vid ett tillfille i
Finland, det vanliga ir att fastighetsigare och kommun gér éverens-
kommelser genom markanvindningsavtal. Kommunerna anser att
frivilliga 6verenskommelser ir bittre in myndighetsbeslut om ut-
vecklingskostnadsersittning, dd den senare upplevs byrikratiskt och
tungt samt att ersittningen kommer in fér sent.”

I bland annat USA ir det vanligt med inkrementella fastighets-
skattedkningar (Tax Increment Financing, kort kallat TIF) som
finansieringskilla. TIF utvecklades frén borjan 1 USA framférallt for
stadsférnyelseprojekt, men tillimpas nu dven bland annat 1 Stor-
britannien och Kanada. I USA regleras anvindning av TIF i del-
staterna. I delstaten Washington mojliggor T1F Act for stider och
regioner att definiera ett specifikt omrdde som “increment area” och
genom fastighetsskatt anvinda delar av virdedkningen for fastig-
heter for att finansiera en infrastrukturinvestering.”

I Storbritannien har Business Rate Supplement (BRS) inforts pd
kommersiella fastigheter fér finanseringen av tdgtunneln Cross-
rail 1 1 centrala London. BRS innebir att ett pdslag om tvd procent
har inforts pd samtliga kommersiella fastigheter 1 London med ett
virde éver 55 000 brittiska pund (beriknat p de drliga hyresintik-
terna). Under perioden 2010-2014 har pislaget genererat mellan
200 och 230 miljoner brittiska pund per ar, vilket ir mer in vad som
ursprungligen prognosticerats.

I Nederlinderna och Storbritannien ir for nirvarande fastighets-
priserna hogre pd kontor idn pd bostider, vilket gor att finansierings-
modeller med virdedterforing 1 huvudsak relaterar till infrastruktur-
investeringar 1 omriden dir det finns intresse f6r kontorsetablering.
Exempelvis har den planerade tigtunneln Crossrail 2 genom Lon-
don, som binder ihop bostadsomrdden med centrala London, simre

335.2.1999/132, Markanvindnings- och bygglag. (Finlex.fi).

’*2014-05-07, Seppo Laakso, forskare, Kaupunkitutkimus TA.

*% E-postkonversation den 22-28 maj 2015 med Susanna Ijis, Finlands kommunférbund.

¢ Washington State Dept. of Revenue (2011) Tax increment financing type programs in WA.
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forutsittningar foér att finansieras med virdedterféring in vad
Crossrail 1 har haft, di denna binder samman affirsdistrikt med
centrala London och den internationella flygplatsen Heathrow. Er-
farenheten 1 Nederlinderna (till exempel Amsterdam och Delft) ir
ocksd att virdedkningar i fastigheter som en finansieringskilla kan
leda till bekymmer, nir virdet dr fér hogt intecknat eller ett prisfall
pi fastighetsmarknaden idger rum.”

3.7.3  Skatt pa stationer och flygplatser

I dag dr kommunikationsbyggnader inom transportomridet, det vill
siga stationer och flygplatser, undantagna frin den statliga fastlg-
hetsskatten pd lokaler. Detta trots att delar av stationerna ofta i
ganska stor utstrickning rymmer kommersiella lokaler och butiker,
som dirmed fir en konkurrensférdel gentemot verksamheter i
andra lokaler tack vare den ligre skatten. En granskning av bakgrun-
den till nuvarande fastighetstaxeringslag frin 1979 visar att syftet
med undantaget dr att fastigheter som anvinds for samhillsnyttiga
indamadl ska undantas beskattning, samt att intentionen med lagen
forefaller vara att varken kontor, restauranger eller hotell ska vara
befriande frén skatteplikt dven di de ir lokaliserade i anslutningen
till jirnvigen.”

Skatt pd de kommersiella delarna av stationer har en koppling
till héghastighetsjiarnvigen nir det giller stationerna lings med den
nya jirnvigen, och ett direkt orsakssamband nir det giller de till-
kommande stationerna. En skatt pd kommunikationsbyggnader
finns inte inom ramen fér nuvarande lagstiftning och kriver dirfor
en lagindring. Ett inférande innebir ocks3 att Skatteverket behover
ta fram taxeringsvirden for dessa byggnader.

De befintliga stationer som kommer ligga lings hoghastighets-
jirnvigen igs 1 dag av det statliga bolaget Jernhusen. En skatt pd de
kommersiella lokalerna i stationerna skulle siledes innebira ett bi-
drag frin Jernhusen till finansieringen. Okade skatteintikter frin
stationsbyggnader innebir dock till del ett minskat utrymme fér
utdelning till dgaren staten. Nir det giller dessa stationer innebir

%7 Studiebesok 14-16 april 2014.
3 PwC (2015), Promemoria rorande analys av bakgrunden till undantag frin skatteplikt for
kommunikationsbyggnader, www.sverigeforhandlingen.se
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skatten en kanalisering av medel som skulle komma staten till del
oavsett om skatten inférs. Samtidigt innebir den nya jirnvigen
sannolikt dven att Jernhusen behover gora egna investeringar vilket
kan begrinsa mojligheterna till 6kade vinster.

3.7.4  Flygskatt

I november 2015 beslutade regeringen att tillsitta en utredning om
flygskatt. Syftet ir att flygets klimatpiverkan ska minska, genom
att flyget 1 hogre utstrickning ska bira sina egna klimatkostnader.
Skatten bér enligt direktivet uppmuntra konsumenter att vilja mer
miljévinliga alternativ. Flygskatten skulle dirmed bli ett styrmedel
som skulle kunna 6ka efterfrigan pd att resa med hoghastighetstag.
Uppdraget ska redovisas senast den 30 november 2016.

I dag belastas inte resandet med flyg med ndgon direkt skatt,
dven om flyg inom EU omfattas av EU:s utslippshandelssystem
och dirmed betalar marknadspris for sina utslipp. Diremot finns
andra skatter och avgifter sisom brinsleskatt, moms samt start-
och landningsavgifter. Trafikanalys har beriknat transportsektorns
samhillsekonomiska kostnader och kommit fram tll att flyget
sannolikt inte ticker sina marginalkostnader med de avgifter som
finns i dag.” Trafikanalys anser dock att ytterligare forskning om
flygets marginalkostnader krivs. I rapporten lyfter Trafikanalys
fram att det finns en méilkonflikt mellan att & ena sidan p8 kort sikt
bibehilla Sveriges konkurrenskraft och & andra sidan en klimat-
politik med en hog virdering av koldioxid.

Ett visst samband mellan flygskatt och héghastighetsjirnvigen
finns, genom att principen om de olika transportslagens kostnads-
ansvar®® ger en koppling mellan flygskatt och finansierande ban-
avgifter pd hoghastighetsjirnvigen. En finansierande banavgift inne-
bir en risk att trafiken pd jirnvigen fir svirare att konkurrera med
flyget. En flygskatt kan d& innebira en mer likvirdig avgiftssittning
och dirmed en mer samhillekonomiskt effektiv konkurrens mellan
trafikslagen. Hoghastighetsjiarnvigen ger ocksd ett bittre alternativ
for en del flygresenirer framforallt i sodra Sverige, som har en
direkt geografisk koppling till hoghastighetsjirnvigen.

%% Trafikanalys rapport 2015:4, Transportsektorns sambillsekonomiska kostnader.
0 Prop. 2012/13:25, Investeringar fir ett starkt och hillbart transportsystem.
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Internationella erfarenbeter

Flygskatt per passagerare finns i flera europeiska linder, bland an-
nat Storbritannien, Italien, Grekland, Tyskland, och Osterrike. Det
har tidigare dven funnits i andra linder sdsom Danmark, Holland
och Irland. Dessa har dock valt att ta bort skatten dd den medférde
oonskade effekter pd resandet och den inhemska ekonomin. En
analys som PwC i Storbritannien genomfért visar att ett avskaff-
ande av Storbritanniens relativt sett hoga flygskatter (mellan 13
och 184 brittiska pund/resa) skulle betala sig sjilv till foljd av till
exempel 6kad produktivitet med efterféljande skatteeffekter."

3.7.5 Vagslitageskatt

I april 2015 tillsattes en statlig utredning som har i uppdrag att
analysera hur en avstindsbaserad vigslitageskatt for tunga lastbilar
kan utformas. Tanken ir att vigslitageskatt ska medféra att den
tunga trafiken 1 hogre grad ska bira sina egna kostnader och bidra
till att minska transportsektorns miljépaverkan. Forhoppningen ir
dven att skatten ska kunna bidra till att fler ldngviga godstranspor-
ter genomfors med tdg eller sjofart.

I dag betalar tunga lastbilar som ir registrerade 1 Sverige for-
donsskatt och en avgift som tas ut 1 samarbete med ett antal andra
linder inom ramen for det si kallade Eurovinjettsamarbetet. Sam-
arbetet innebir att lastbilar och lastbilskombinationer om minst
12 ton ska betala en tidsbaserad avgift. Nir avgiften ir betald kan
fordonen kora fritt 1 samtliga linder. For svenska lastbilar tas avgif-
ten ut i samband med fordonsskatten. Utlindska lastbilar betalar en
sirskild avgift for kortare perioder om de inte redan betalat 1 ett
annat land.*” Om vigslitageskatten inférs ersitter den Eurovinjett-
systemet.

Europaparlamentet och ridets direktiv 1999/62/EG reglerar hur
skatter och avgifter for anvindandet av vigar fir se ut inom EU.
Direktivet omfattar tunga godstransporter det vill siga dver 3,5 ton.

! http://corporate.casyjet.com/~/media/Files/E/Easyjet-Plc-V2/pdf/content/ APD-study-
Abridged.pdf
“ Kommittédirektiv: Avstindsbaserad vigslitageskatt for tunga lastbilar, Dir 2015:47.
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Direktivet siger att en avstdndsbaserad skatt kan bestd av tvd kom-
ponenter:

¢ En infrastrukturkomponent som ska vara relaterad till kostna-
derna for uppférande, drift, underhdll och utveckling av det be-
rorda infrastrukturnitet.

e En komponent for externa effekter som fir avse kostnaderna
for vissa trafikrelaterade luftféroreningar (inte koldioxid) och
vigtrafikrelaterat buller frin den tunga trafiken.

I direktivet regleras dven hur differentiering far se ut och vilka kost-
nader som fir inkluderas.

Om en l6sning infors dir skatterna frin utlindska 8kare okar
kan vigslitageskatten ge positiva realekonomiska effekter. Den pa-
gdende utredningen har i uppdrag att utreda hur uppbérden av vig-
slitageskatten kan utformas for att sikerstilla ett system som ir
kompatibelt med EU-regelverk och som kan anvindas for sdvil
svenska som utlindska tunga lastbilar. Sannolikt blir uppbérds-
kostnaden for vigslitageskatten relativt hog.

Liksom flygskatten har vigslitageskatten koppling till transport-
sektorn generellt, men endast indirekt till héghastighetsjirnvigen.
En férvintad effekt av hoghastighetsjirnvigen ir att godstranspor-
terna fir storre utrymme pd de befintliga jirnvigarna, vilket kan
underlitta 6verflyttning av gods frin vig till jirnvig.

Internationella erfarenbeter

Tyskland som tidigare deltog i Eurovinjettsamarbetet har ersatt
Eurovinjetten med en kilometerbaserad avgift pid motorvigarna.
Aven Schweiz har kilometerskatt i stillet fér Eurovinjettsystemet.
Aven andra linder i samarbetet 6verviger att pd ling sikt avskaffa
Eurovinjetten och gi éver till kilometerbaserade system.®

 SOU 2006:33, Andra vigar att finansiera nya vigar.
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3.7.6  Brukaravgifter pa vag
Vigavgifter

Regeringen kan bestimma att avgift tas ut fér begagnande av vig, si
kallade distansbaserad avgift eller infrastrukturavgift.* Mgjligheten
omfattar endast nya vigar som inte slutligt finansierats p annat sitt.

Eurovinjettdirektivet tilldter inte att vigtull tas ut pd vigar som
omfattas av vigavgifter, vilket giller hela det svenska vignitet efter-
som Sverige ingdr 1 Eurovinjettsamarbetet. Undantagen ir broar,
tunnlar och bergspass, dir vigtull och vigavgift fir tas ut samtidigt.
Detta undantag har nyttjats i Sverige for att infora avgifter pd exem-
pelvis broarna i Sundsvall och Motala.

Infrastrukturavgifter ska bestimmas sd att de totala avgiftsintik-
terna inte verstiger kostnaderna for uppférande och utveckling av
det vigavsnitt som avgifterna avser samt fér uppférande, underhall,
drift och utveckling av tillhérande avgiftssystem.* Detta baseras pa
Sveriges regeringsform som faststiller att en avgift maste motsvaras
av en direkt motprestation frin det allminna. Det ir siledes inte
mojligt enligt dagens lagstiftning att finansiera héghastighetsjirn-
vigen med dessa intikter.

Tringselskatt

Tringselskatten dr frimst ett styrmedel f6r att motverka tringsel
och anvinds 1 dag for att finansiera infrastruktur i Stockholm och
Goteborg. Utformningen av tringselskatter forfogar regering och
riksdag 6ver utan inblandning frdn EU. Diremot sker utformning
av tringselskattesystem i samverkan med berérda kommuner och
har hittills inkluderat en diskussion om objekt som regionen eller
kommunerna vill ska betalas med intikterna. Intikterna frin de
tringselskattesystem som finns i Stockholm och Géteborg anvinds
for att bidra till finansieringen av Férbifart Stockholm och tunnel-
banor 1 Stockholms lin respektive det Vistsvenska paketet 1 Vistra

Gotaland.

# Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter ps vig.
* Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter ps vig.
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3.7.7 EU-bidrag

Inom EU finns sedan 1990-talet ett utpekat nitverk av infrastruk-
turlinkar, TEN-T, som syftar till att bittre binda thop medlems-
lindernas transportsystem och eliminera flaskhalsar. TEN-T har
under 2000-talet utvecklats frén att frimst ha varit ett finansierings-
instrument fér infrastrukturprojekt till att numera vara en gemen-
sam infrastrukturpolitik f6r EU. I regelverket f6r TEN-T definieras
ett nitverk 1 tvd niver, det overgripande nitet och stomnitet.
Vidare finns tekniska krav och standarder f6r nitverket. Dessutom
pekas nio europeiska huvudkorridorer ut. Den huvudkorridor som
Sverige berérs av ir korridoren mellan Helsingfors och Valetta som
kallas f6r Scandinavian-Mediterranean Corridor. Korridorens strick-
ning i Sverige sammanfaller med hoghastighetsjirnvigens tinkta
korridor Stockholm-Jénképing-Malmé. Fér varje korridor finns en
utsedd koordinator pd europeisk nivd med uppgift att bland annat
frimja ett samordnat genomfdérande av den berérda stomnitskorri-
doren och tillsammans med medlemsstaterna utarbeta en arbetsplan
for korridoren och évervaka dess genomférande.

Medel till investeringar och studier till projekt inom TEN-T
fordelas genom Fonden f6r ett sammanlinkat Europa, CEF. Ett
skifte frin EU-bidrag tillbaka till nationella och lokala finansier-
ingskillor har observerats*.

EU-bidrag ska sékas och anvindas om det finns mojligheter,
men eftersom regeringen inte beslutar om utfallet inkluderas detta
inte 1 denna bedémning. Det finns dessutom en ytterligare osiker-
het genom att nuvarande programperiod fér Fonden fér ett sam-
manlinkat Europa stricker sig fram till 2020. I den min EU-bidrag
kan erhdllas bedémer vi att det ska anviindas for att minska behovet
av statligt anslag.

3.8 Finansieringsmetoder

Finansieringsmetoder syftar till att hantera gapet mellan de tider d&
finansieringskillorna kan realiseras och de tider di kostnaderna
uppstdr. De innebir siledes ndgon form av lan.

* Banister, D, Givoni, M (2012), High Speed Rail Development in the EU27: Securing the
potential.
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I stort sett alla de finansieringskillor som presenterats 1 fore-
gdende avsnitt har det gemensamt att de borjar realiseras efter att
héghastighetsjirnvigen oppnat eller strax innan, och férutsitter
dirmed nigon form av finansieringsmetod. Aven medfinansierande
kommuner behéver anvinda nigon form av finansieringsmetod om
medfinansieringen ska overforas till de &r di kostnaden uppstdr,
eftersom dven deras intikter realiseras sent. Kommuners méjligeter
att ldna beskrivs 1 avsnitt 3.5.3.

Aven om huvudregeln enligt budgetlagen ir att infrastruktur-
investeringar ska finansieras med anslag, se avsnitt 3.5.1, anges 1 in-
frastrukturpropositionen frin 2012 att lin 1 Riksgildskontoret kan
utgora finansiering av investeringsutgifter under férutsittning att de
slutliga kostnaderna inte beriknas komma att belasta statsbudgeten
eller den offentliga sektorns finansiella sparande. Detta innebir att
l&nen ska 4terbetalas med intikter som uppstir som en direkt foljd
av att investeringen gors.

Riksdagen kan géra avsteg frin denna princip och fatta beslut
om finansiering med l&n eller nigon annan finansieringsmetod f6r
de delar som behover finansieras med anslag. Anledningen kan vara
att minska risken for att projektens framdrift hindras pd grund av
finansieringsproblem ett visst &r, eller for att minska belastningen
pd infrastrukturanslaget de &r di kostnaderna ir som storst. Ytter-
ligare en anledning till att 18na till investeringar som ibland lyfts
fram, ir att det dr rimligt att framtida skattebetalare betalar efter-
som nyttorna uppstér i framtiden.

Det reala resursutrymmet for investeringar i infrastruktur blir
inte stérre om de finansieras med 18n 1 stillet f6r med anslag, utan 1
bida fallen ir det 1 slutinden skattekollektivet som sddant som far
std for investeringskostnaden.” Linefinansiering innebir dock att
skatteuttag omfordelas mellan olika generationer av skattebetalare.
Dagens skattebetalare betalar rintor som pris for att flytta betal-
ningar in i framtiden.*

Valet av finansieringsmetod pdverkar inte investeringsutrymmet,
men kan ge effekt pd kapitalkostnader, 16ptider och riskhantering. I
avsnitten nedan presenteras finansieringsmetoderna 1an 1 Riksgilds-

Y7 ESV, Alternativ finansiering av vigar och jirnvigar.
* Riksgildskontorets yttrande 6ver rapporten “Alternativ finansiering genom partnerskap —
ett mytt sdtt att finansiera investeringar i vigar och jarnvigar” (Ds 2000:65).
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kontoret och obligationer, samt OPS och férsiljning av statliga till-
gingar, som delvis kan betraktas som finansieringsmetoder. Aven
forskottering kan ses som en finansieringsmetod, se avsnitt 3.5.1.

3.8.1 Lan i Riksgildskontoret

Riksgildskontoret har som uppdrag att agera som statens intern-
bank, att ta upp l8n och férvalta statsskulden samt att ge statliga
garantier och krediter. Nir Riksgildskontoret ldnar upp pengar for
den svenska statens rikning gors det genom férsiljning av statspap-
per, huvudsakligen obligationer.

Riksgildskontoret erbjuder dven Idn till statliga myndigheter pd
marknadsmissiga villkor baserat pd Riksgildskontorets upplanings-
kostnader pd kapitalmarknaden. Efter beslut hos regeringen och be-
myndigande av riksdagen har myndigheter, statliga bolag och iven
andra aktérer méjlighet att 18na i Riksgildskontoret.” Vid 1an i Riks-
gildskontoret belastas anslagen dven med rintor tll skillnad frin
direkt anslagsfinansiering.

Lanefinansiering, dir Trafikverket har en lineram, skulle kunna
innebira en fordel genom att det ger stabilare forutsittningar fér
langsiktig planering och genomférande av infrastrukturprojekt vil-
ket enligt Trafikverket ger en 6kad kostnadseffektivitet. Linefinan-
siering begrinsar dock pé sikt regeringens handlingsfrihet eftersom
anslagen blir lasta till att betala kapitalkostnaden.

Privata ldngivare gor en virdering av risker i de projekt de in-
vesterar 1 for att faststilla villkoren for krediter, vilket synliggor
risker och dirmed 6kar mojligheterna att férebygga dem. Nigon
motsvarande funktion har inte Riksgildskontoret utan varje myn-
dighet har till uppgift att pa bista sitt hantera risker i1 férhillande
till verksamhetens uppdrag.™

Det normala nir myndigheter tar upp 1an 1 Riksgildskontoret ir
att villkoren rérande amorteringstider ska motsvara den ekono-
miska livslingd av den tillgdng som ldnen avser och att rintor tas ut
som motsvarar den kostnad som staten har foér sin uppléning, in-
kluderat ett litet pdslag for administration. Den ekonomiska livs-

# Budgetlagen (2011:203).
30 Riksgildskontorets yttrande 6ver rapporten *Alternativ finansiering genom partnerskap —
ett mytt sdtt att finansiera investeringar i vigar och jairnvigar” (Ds 2000:65).
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lingden pd transportinfrastruktur ir bestimd till 40 till 60 &r 1 de
kalkyler som gors for att berikna investeringens samhillsekono-
miska l6nsamhet. Trafikverket brukar i sina kalkyler fér invester-
ingar i broar som ersitter firjor rikna med att kunna 3terbetala
lanen inom en period av 20-25 &r. Kan man inte terbetala l3nen
inom en sidan tid bedéms projektet alltfér osikert att genomféra.”
Aterbetalningstiden ir siledes ett sitt att hantera risker, bide av-
seende nyttan med investeringen och storleken péd de intikter som
ska anvindas for att dterbetala linet.

Det finns tva principiella sitt att betala tillbaka 13n 1 Riksgilds-
kontoret om det anvinds som finansieringsmetod:

e Linet betalas tillbaka med intikter kopplade till investeringen 1
form av nya avgifter eller specialutformade skatter.

¢ Linet betalas tillbaka inom ramen {6r befintliga skatter och avgifter.

Lan i Riksgildskontoret som betalas tillbaka med intikter

I infrastrukturpropositionen frin 2012 gjorde regeringen bedém-
ningen att l&nefinansiering ska vara mojlig férutsact att dterbetal-
ningen inte belastar statsbudgeten eller den offentliga sektorns
finansiella sparande. ** Detta foérutsitter att det finns en underligg-
ande och faktisk intiktsstrom genom ett uthdlligt uttag av skatter
eller avgifter kopplade till investeringen som kan anvindas for att
amortera och betala rintor pd l3net. Exempel pd detta ir vigbroar i
Motala och Sundvall, som bida finansieras med vigavgifter. I alla
fall vissa av de finansieringsskillor som presenteras 1 avsnitt 3.7
skulle kunna utgora sidana intikter som pd detta sitt kan anvindas
for att dterbetala 1an f6r finansiering av hoghastighetsjirnvigen.

Lan i Riksgildskontoret som betalas tillbaka med anslag

Lin som betalas tillbaka med anslag minskar éverskddligheten 1 sta-
tens budget som med tiden dirmed blir ett simre beslutsunderlag.

> Riksgildskontorets yttrande 6ver rapporten ”Alternativ finansiering genom partnerskap —
ett nytt sdtt att finansiera investeringar i vigar och jarnvigar” (Ds 2000:65).
32 Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem.
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Riksdagens mojligheter att goéra mer precisa avvigningar mellan
lingsiktiga satsningar inom olika politikomriden sdsom transporter,
forskning och utbildning férsimras. Lin som ska betalas tillbaka
med anslag skapar inte heller nigot 6kat reellt budgetutrymme di
investeringen tringer undan andra mgjliga investeringar oavsett om
den belastar skattebetalarna i dag eller imorgon.

Vid flera tllfillen har likvil 1an i Riksgildskontoret tagits upp
for att tidigareligga investeringar 1 infrastruktur, de flesta med 3ter-
betalningstider pd mellan 10 och 25 &r. Omfattningen av ldnen har
legat mellan 2 och 17 miljarder kronor. Utéver dessa har 1in dven
finansierat projekt med sirskild organisation, exempelvis Arlanda-
banan och Botniabanan. Skilen som lyfts fram for att investeringar
i transportinfrastruktur har l8nefinansierats under arens lopp har
varit ett starkt behov av att tidigareligga investeringar, si kallade
nirtidssatsningar. Ett annat skl har varit att det funnits en under-
liggande intiktsstrom 1 form av planerade och/eller beslutade pi-
lagor pd den trafik som ska nyttja investeringen. I nigot fall kan
projektets storlek ha spelat in. Det har ansetts svirt att finansiera
investeringen inom ramen for gillande anslagsnivéer.”

Regeringen féreslog 2007 och 2008 riksdagen att amortera tidi-
gare upptagna lan. Sedan dess har 1an om cirka 35 miljarder kronor
dirigenom amorterats.

3.8.2 Obligationer

Ett alternativ till att Riksgildskontoret finansierar hoghastighets-
jirnvigen genom generella statsobligationer, ir att antingen Riks-
gildskontoret, en tredje privat eller offentlig part ger ut obligationer,
som tydligare kopplas till vad de ska anvindas till. De skulle kunna
kallas nigot som visar pd att de ska anvindas for att finansiera en
hoghastighetsjirnvig som ger samhillsnyttor. De skulle eventuellt
dven kunna kallas grona obligationer, vilket ir ett vedertaget namn
pa obligationer som finansierar projekt som gynnar miljén, framfor-
allt klimatet. Syftet med detta ir att attrahera fler investerare.

Om Riksgildskontoret ger ut obligationen ir det 1 évrigt att lik-
stilla med 18n 1 Riksgildskontoret enligt avsnitt 3.8.1, sd linge siker-

> SOU 2011:12, Medfinansiering av transportinfrastruktur.

137

Finansiering



Finansiering

SOU 2016:3

heten for ldnet dr en statlig garanti och inte projektets ekonomi,
tillgdngens marknadsvirde eller liknande.

Om en privat part eller ett offentlig dgt bolag skulle stilla ut
obligationen vore situationen en annan. Om en privat part stiller ut
obligationen gors det sannolikt inom ramen fér en OPS-I3sning
och i de fallen har de privata aktdrerna en hogre finansieringskost-
nad in staten till f6]jd av bland annat simre finansiell rating.

Om ett offentligigt bolag skulle ge ut jirnvigsobligationer skulle
de sannolikt, i likhet med Oresundsbrokonsortiet, vara garanterade
av staten. Foljaktligen skulle kreditvirdigheten fér obligationerna
sannolikt vara mycket hég. Dirmed skulle rintan f6r den hir typen
av jirnvigsobligationer sannolikt motsvara eller ligga relativt nira
rintan hos Riksgildskontoret.

3.8.3  Offentlig-privat samverkan

Offentlig-privat samverkan (OPS) innebir att offentlig sektor in-
gdr ett avtal med en privat motpart, vanligen ett konsortium, om
leverans av en framtida tjinst, till exempel tillhandahillandet av en
jirnvig. Konsortiet dtar sig att finansiera och bygga jirnvigen och
nir den ir firdig skota underhdll och drift under en ling kontrakts-
period. Ersittning till konsortiet betalas i regel l6pande frin offent-
lig sektor d tjinsten levereras. Syftet med denna kontraktsform ir
att 6ka effektiviteten i investeringsprojektet och i driften av den
firdiga infrastrukturen genom att dverfora projektrisker frin be-
stillaren till den privata parten. De risker som OPS kan &verfora ir
risk for férdyringar och férseningar 1 byggfasen och kostnads-
okningar under projektets driftfas. Genom att den privata parten
finansierar projektet och den offentliga parten inte betalar forrin
denne erhdller en leverans som ir avtalad, erhdlls kraftiga incita-
ment f6r den privata parten att leverera i tid och till ritt kvalitet.
Den slutliga kostnaden stir antingen anvindaren och/eller stats-
budgeten for. OPS utgor sdledes inte en finansieringskilla utan en
metod f6r den offentliga bestillaren att skjuta upp sina kostnader pa
framtiden. Dirmed okar inte OPS det totala finansieringsutrymmet.
I infrastrukturpropositionen skrev regeringen att Offentlig-pri-
vat samverkan (OPS) 1 form av extern l3nefinansiering (det vill siga
l8n utanfér Riksgildskontoret) som huvudregel inte bor anvindas
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vid utbyggnaden av transportinfrastrukturen. Regeringen bedémde
att OPS pd samma sitt som intern l&nefinansiering kan innebira
risk for att budgetdisciplinen forsvagas. Ett problem ir att OPS
kan urholka den styrande funktion som utgiftstaket innebir samt
medfora risk att inte tillricklig hinsyn tas till belastning pé finan-
siellt sparande och 6kad bruttoskuldsittning, eftersom utgifterna
dyker upp pd statsbudgeten forst nir objektet 6ppnas for trafik.
Detta innebir att de effektivitetsvinster som OPS férvintas ge be-
héver uppviga dessa nackdelar.™

Anledningen till att OPS kan férvintas ge en storre effektivitet,
ir att den privata part som ansvarar f6r projektet fir starkare incita-
ment att genomfora det effektive med hinsyn dven till underhills-
och driftskostnader. Denna effekt ir dock svir att mita och bevisa.
Ytterligare en fordel som brukar framféras ir att ett OPS-bolag har
storre incitament att bli klara i tid eftersom de inte fir intikter f6rr-
in trafiken ir igdng. Incitamenten bor kombineras med ett storre
inflytande 6ver projektet.

Minga av férdelarna med OPS kan enligt regeringens bedom-
ning 1 infrastrukturpropositionen uppnds med funktionsupphand-
ling, samtidigt som minga av nackdelarna kan undvikas. Trafikver-
ket driver ett omfattande arbete for att 6ka effektiviteten 1 projek-
ten och produktiviteten i anliggningsbranschen, dir funktionsupp-
handlingar ir en viktig del.”

Den frimsta fordelen med OPS jimfért med funktionsupphand-
ling ligger framférallt 1 att med privat finansiering binds utféraren
starkare till det avtal som ingdtts. Ett OPS-bolag tar stérre finansiell
risk d& dgarna investerar eget kapital som de riskerar och ligger ute
med under avtalsperioden, vilket skapar drivkrafter att utforma an-
liggningen s8 att framtida kostnader minimeras. Intikterna verens-
koms i férvig och baseras i princip pd avtal dir anliggningens till-
ginglighet, standard och skick vid éverlimnande regleras. Om kost-
naderna inte hills nere under avtalsperioden kommer ersittnings-
nivderna inte att ricka for att ticka dgarens investering. I kombi-
nation med att inga ersittningar utbetalas forrin anliggningen tas 1
drift innebir detta starka ekonomiska incitament fér innovation,
effektivitet och tidhdllning.

> Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem.
% Ibid.
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Att bolaget har en fordran p3 staten ger ocks3 ett mer balanserat
styrkeforhdllande i en eventuell omférhandling. I en funktionsupp-
handling har inte bolaget nigot kapital investerat som de riskerar
att forlora, utan de riskerar endast de framtida intikterna frin av-
talet om driften och underhillet.

Ytterligare en fordel med OPS som brukar lyftas fram dr den
process som brukar kallas, due diligence. Due diligens ir en omfatt-
ande genomlysning av ett projekt och dess risker som privata in-
vesterare gor infor en investering for att bedéma vilken avkastning
de behover for att dverta risker, och vilken ersittningsnivd de dir-
med behover begira 1 upphandlingen.

Kapitalkostnaderna blir dock hégre med OPS eftersom rinte-
kostnaden ir hégre for en privat investerare in for staten. Aven
transaktionskostnaderna, det vill siga kostnader fér upphandling
och avtalsskrivning, ir hégre in vid traditionell upphandling. De
linga konstraktstiderna gor att risken fér omférhandling dkar pd
grund av indrade férutsittningar vilket skapar behov av att reglera
forutsittningarna f6r omforhandling i forvig. Storleken och kom-
plexiteten i ett OPS projekt medfér att mindre aktdrer i minga fall
faller bort och endast kan medverka som underentreprendrer. Det
ir sdledes viktigt att tillrickligt antal stora aktorer attraheras for att
uppnd verklig konkurrens.

I Sverige ir erfarenheten av OPS begrinsad. Tvi stérre OPS-pro-
jekt har genomforts; Arlandabanan dir avtal tecknades 1994 och
Nya Karolinska Solna Universitetssjukhus (NKS) som upphandla-
des som en OPS-l6sning 2010. Arlandabanan har varit 1 drift under
en lingre tid medan Nya Karolinska fortfarande ir i byggfasen. Det
har tidigare inte gjorts ndgon egentlig utvirdering eller uppféljning
av om syftena med att vilja OPS-formen {ér projekten har upp-
nitts. Riksrevisionen har nu inlett en granskning av erfarenheterna
av OPS for Arlandabanan. Resultatet av granskningen kommer att
presenteras i en rapport med planerad publicering 1 mars 2016.

Designen av ett OPS-projekt ir avgorande for mojligheterna att
nd de dnskade effekterna och minimera nackdelarna. Foljande aspek-
ter dr viktiga att beakta:

¢ Riskfordelning.
En grundliggande idé med OPS ir att éverfora risker till den
privata parten for att skapa incitament till kostnadseffektivitet 1
projektet. Virdet av den okade effektiviteten, férbittrad tids-
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hillning och budgetprecision fir vigas mot den 6kade finansier-
ingskostnad som uppstir av att 6verfora risker till privata akts-
rer. Genom att §verfora risker till den privata parten som ligger
inom dennes kontroll kan effektivitetsokningen fas till si lig
kostnad som méjligt. En grundlig genomging av alla risker i ett
projekt ir sdledes visentlig f6r utformningen av OPS-avtalet.

Logiken ir att det ekonomiska ansvaret fér projektrisker av
olika slag ska liggas pd den part som har bist mojlighet att paver-
ka utfallet. Till exempel bér staten ta politiska risker, s som risk
for kostnader som kan f6lja av eventuella lagindringar (exempel
Arlandabanan), medan den privata parten har goda forutsitt-
ningar att ansvara for vissa byggrisker som de har goda mojlig-
heter att pdverka. Risker som ir svdra att piverka bor antingen tas
av staten, eftersom staten med sin storlek har littast att hantera
risk generellt, eller av den privata parten om den har méjlighet att
paverka effekterna av risken, antingen genom att férebygga eller
genom att hitta nya lsningar f6r en férindrad situation.

Avtalen bor skrivas for att minimera risken f6r omférhand-
ling, till exempel genom realistiska underlag och hantering av ris-
ker kopplade till omvirldsfaktorer. Detta ska inte férvixlas med
att villkoren for finansiering omférhandlas av projektbolaget,
nigot som regelmissigt gors efter byggskedets avslutande di en
stor andel av byggriskerna har eliminerats och finansieringsvill-
koren kan ses 6ver. Detta kan férvintas medféra besparingar for
resten av kontraktslingden, som kan delas lika mellan bestillare
och projektbolagets finansiirer.

o Koncessions- eller tillginglighetsbaserat avtal.
Koncessionsavtal innebir att projektbolaget tar ut avgifter direkt
frdn dem som brukar anliggningen och stir for intiktsrisken, det
vill siga risken for att anliggningen inte brukas 1 férvintad omfatt-
ning. Denna modell ir vanligt férekommande inom motorvigs-
projekt. Med tillginglighetsbaserade avtal avses projekt dir ersitt-
ningen baseras pd att projektbolaget kan hilla anliggningen till-
ginglig for bestillaren 1 avtalad omfattning. Projekt dir bestillaren
huvudsakligen nyttjar anliggningen for egen verksamhet eller har
avgérande inflytande pd anliggningens nyttjande ir vanligen tll-
ginglighetsbaserade, exempelvis skolor, sjukhus och fingelser. Ett
tillginglighetsbaserat avtal dr ocksd ett sitt att minska riskoverfor-
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ingen till det privata bolaget. Arlandabanan ir ett koncessionsbase-
rat avtal medan Nya Karolinska ir ett tillginglighetsbaserat avtal.

¢ Andel privat kapital.
Projektbolaget 1anar till en hégre rintekostnad in staten gor.
Denna hogre finansieringskostnad kan minskas genom att sta-
ten delfinansierar projektet eller stiller ut ldnegarantier for att
minska storleken pd det privata ldnet. Det privata kapitalet bor
dock vara tillrickligt stort for att de dnskade incitamenten ska
uppsta.

e Projektets storlek.
De hoga transaktionskostnaderna for OPS-projekt gor att pro-
jekten inte bor vara fér sma. En miljard kronor har férts fram
som en limplig minsta storlek.” Ett mycket stort projekt for
1 stillet med sig att de risker som finns med OPS potentiellt blir
mycket stora. Om projektet i sin helhet bedéms som allt for
stort ir det mojligt att dela upp det. En mojlighet som fore-
kommit bland annat i Nederlinderna ir att staten upphandlat en
jirnvigs underbyggnad pd konventionellt sitt och att 6verbygg-
naden genomférts som ett OPS-projekt.” P3 sd sitt kan staten
hantera riskerna kopplade till markférhillanden och mark-
dtkomst, medan OPS-bolaget tar byggrisker och risker kopplade
till de mer tekniska delarna i 6verbyggnaden. En nackdel med en
uppdelning ir att den kan medféra grinsdragningsproblematik,
bade i byggskedet och nir det giller drift och underhdll, vilket

stiller dn storre krav pd avtalsskedet.

e Avtalstiden.
Avtalstiden bér vara tillrickligt 1ang for att minska risken av att
drift- och underhillskostnaderna optimeras fér ett kort tids-
perspektiv. Nir man viljer mellan olika avtalslingder ligger i ena
vigskdlen att l8nga avtalsperioder ger goda incitament att opti-
mera anliggningens utformning mot framtida underhillskostna-
der. I den andra vigskalen ligger att det linga avtalet betyder att
man tar bort projektet frin marknaden under en mycket ling

%6 Stockholms Handelskammares rapport 2012:3 Nya véigar for att effektivisera offentliga bygg-
projekt.

7 PwC (2015) Sverigeforhandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alterna-
tiva finansieringslosningar for nya stambanor, (bilaga 6).
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tidsperiod. Med frekventa upphandlingar, sig till exempel vart
femte 4r, si kan den tekniska utveckling som sker i stérre ut-
strickning komma bestillaren till del. Ju oftare en upphandling
gors, allt annat lika, desto mindre ir mojligheten att tjina mycket
pd utférarens bekostnad. Om avtalstiden ér kortare in livsling-
den, till exempel 25 respektive 60 &r, s méste det i avtalet finnas
sitt att garantera att anliggningen vid éverlimnandetidpunkten
har en optimal” standard. Utan detta finns en risk for att ut-
foraren sparar pd investeringskostnaden och pd sd sitt évervilt-
rar stora reinvesteringskostnader pd bestillaren, vilka inte hade
behévts om anliggningen frén borjan utformats for att hilla 1
lingre. Det finns olika sitt att hantera denna friga i avtalet. Ett
tillvigagdngssitt dr att fortsitta med de tekniska krav som redan
finns hos Trafikverket. Baksidan av detta alternativ ir att man
samtidigt tar bort mojligheten for utféraren att gora “rimliga”
besparingar pd byggkostnaderna. Ett annat tillvigagingssitt ir
dirfor att stilla tekniska krav pd anliggningens standard vid den
framtida ¢verlimnandetidpunkten. En tredje mojlighet ir att i
avtalet bestimma att anliggningen ndgot ar fore dverlimnandet
ska genomgd nigon typ av storre reinvesteringsdtgird. Sidana
krav kan ocksd kombineras med att bestillaren hiller inne en
slutbetalning, det vill siga att den sista utbetalningen villkoras
med att anliggningen vid 6verlimnandetidpunkten har en accep-
tabel standard. Oavsett vilket eller vilka av dessa tillvigagings-
sitt som viljs, mdste redan det avtal som undertecknas 1 detal;
specificera vilka krav som stills pd anliggningens standard vid
ett tillfille lingt in i framtiden. Det ir inte mojligt att efter en
tids eftertanke dterkomma med sidana krav. Det miste ocksd
vara krav som dr mitbara och som sikerstiller att bdda parter ir
medvetna om att en oférmdiga att hilla ett ingdnget avtal far all-
varliga ekonomiska konsekvenser.

Internationella erfarenheter

Det finns omfattande internationell erfarenhet av OPS. Konceptet
utvecklades i Storbritannien under 1990-talet. Bakgrunden var att
den offentliga infrastrukturen var kraftigt eftersatt och att det sak-
nades resurser, finansiella som organisatoriska for att genomféra
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alla de investeringar som krivdes. Till dags dato har det genomforts
over 700 OPS projekt i Storbritannien. Metoden har inte varit
okontroversiell och brittiska National Audit Office har utvirderat
de projekt som genomforts. Utvirderingen visade att vissa projekt
genomfoérts pd felaktiga grunder men att konceptet som sidant
hade tillfért betydande virden till offentlig sektor och att det dir-
for bor anvindas dven fortsittningsvis.

Aven i Irland anvinds OPS relativt mycket, och OPS har dir
blivit en viletablerad upphandlingsform. Det finns en klar uppfatt-
ning om vilka sektorer dir OPS limpar sig vil och inom vilka om-
rdden den passar mindre bra. Tyskland har en ny lagstiftning och
har ocksd genomfért ndgra OPS-projekt, dir man for 6vrigt har
olika grundmodeller beroende pd finansieringsform. Spanien, Por-
tugal och Holland har anvint OPS inom vissa omriden, dir typ-
exemplet dr transportinfrastruktur. Fér denna ”mellankategori” av
OPS-utévare 1 Europa har det gitt visentligt mer trogt att utdka
anvindningen av modellen till andra sektorer. Till denna kategori
kan man ocks3 rikna en del av de nya EU-linderna, som Tjeckien,
Polen, Ungern och Slovakien, dir flera nya infrastrukturprojekt
upphandlats som OPS. Slutligen finns det en grupp linder som
annu anvint OPS endast i begrinsad omfattning. Hit hor Oster-
rike, Belgien, Grekland samt de nordiska linderna. I den min OPS
provats har det varit inom transportsektorn, och 1 Sverige nu dven i
sjukvirdssektorn. I Norge har tre vigprojekt upphandlats som
OPS. Finland har hittills genomfért tvd OPS-projekt. I Sverige be-
grinsar sig erfarenheterna frn OPS till Arlandabanan och Nya
Karolinska Solna. Fér fler internationella exempel, se bilaga 6.

3.8.4  Forsiljning av statliga tillgangar

Forsiljning av statliga tillgdngar innebir att resurser kan frigoras for
omférdelning till projekt som till exempel héghastighetsjirnvig.
Enligt praxis och utifrin det ridande ramverket fér finanspolitiken
ska inkomster vid forsiljning av statliga tillgdngar, utdelningar eller
3terbetalning av statligt kapital redovisas mot inkomsttitel och inte
specialdestineras till finansiering av okade utgifter inom specifika
verksamhetsomrdden. Inkomster frin férsiljning av statliga bolag
anvinds fér amortering av statsskulden.
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Vid en f6rindring av denna praxis skulle betydande belopp kunna
anvindas till hoghastighetsjirnvigen och tillsammans med 6vriga
finansieringsmetoder utgoéra ett komplement till att utdka stats-
skulden.

Vi har l3tit PwC goéra en analys av mojligheterna att finansiera
héghastighetsjirnvigen genom férsiljning av statliga tillgingar.”® I
bilaga 7 dterges en sammanfattning av PwC:s rapport. De konstate-
rar att staten iger en betydande mingd tillgingar och tillgdngsslag.
For att tillgdngarna ska vara relevanta f6r indamalet, det vill siga
att kunna avyttras i syfte att mota statens finansiella behov f6r hog-
hastighetsbanan, och for att begrinsa tillgdngarna till ett hanterbart
antal har PwC tagit fram ett antal kriterier som tillgdngarna ska
uppfylla. De kriterier som ligger till grund for urvalet av relevanta
tillgdngar ir:

o Beloppsgrins

o Befintliga f6rsiljningsbemyndiganden

e Nira transportsektorn

e Konkurrensutsatt marknad

o Overvigande uppdrag att skapa ekonomiskt virde

o Reglerad marknad

e DPositivt kassafldde utan statlig garanti

o Fjbolag som forvaltar strategiska tillgdngar.

Utifrdn dessa kriterier har statliga tillgdngar analyserats bdde inom
statliga bolag och under férvaltning av statliga myndigheter, t.ex.
anliggningar och fastigheter. Dessutom har éverviganden gjorts
rorande forutsittningar att avyttra hela eller delar av aktieigandet i
bolag, resp. mojligheterna att avyttra tillgdngar som inkrdm ur bo-
lag eller myndigheter.

En 6versiktlig beddmning har gjorts av nuvarande marknadsvir-

de for dessa tillgdngar med utgdngspunkt i nyckeltal frin liknande
forsiljningar av verksamheter pd kapitalmarknaden, bdde 1 Sverige

8 PwC(2015) Sverigeforbandlingen; Analys av mdjligheter att finansiera nya héghastighetsbanor
genom forsilining av statliga tillgdngar, www.sverigeforhandlingen.se
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och internationellt. Syftet har varit att bedéma potentiell forsil)-
ningslikvid, inte att utféra en fullskalig virdering av tillgingarna
med fullt beaktande av framtida kassafloden. En regelritt virdering
av de aktuella tillgdngarna skulle dirmed kunna avvika visentligt,
bide uppit och nedit, frin de virdebedémningar PwC redovisar.
Med utgdngspunkt i denna nyckeltalsbaserade virdebedémning kan
en total intiktspotential beridknas till cirka 373 miljarder kronor for
de aktuella tillgdngarna. Virdebedémningar har gjorts pa dvergrip-
ande nivd helt baserat pd observationer av jimforbara transaktioner
och utan hinsyn tll tillgdngarnas framtida kassafléden. Det har
inte ingdtt i PwC:s uppdrag att bedéma 1 vilken utstrickning en ny
dgare kan forvintas betala ett hogre virde in tillgdingen har med nu-
varande dgarbild. Infér kommande eventuella beslut om forsiljning
behover det vid beddmningen dessutom beaktas vilka statsfinan-
siella konsekvenser som uppstir av uteblivna utdelningar och deras
konsekvenser for statens finanser.

PwC bedoémer att staten under en dvergingsperiod kan komma
att onska behilla visst dgarinflytande dver vissa av tillgingarna, var-
for ett intervall har definierats som avspeglar en tinkbar ambition
att behdlla dgarinflytande 1 dessa fall. Den ligre grinsen for virde-
intervallet hamnar d& pd 168 miljarder kronor. Avyttring av statliga
tillgdngar kan medféra samhillsekonomiska konsekvenser 1 den mén
statligt dgarinflytande 6ver tillgingen behovs for att skapa mesta
mojliga samhillsnytta. Det dr bl.a. av detta skil som PwC bedémer
att minoritetsandelar 1 vissa tillgingar kan avyttras initialt, men pd
lingre sikt bedémer PwC att det for de aktuella tillgdngarna inte ir
motiverat ur samhillsekonomiskt perspektiv att behilla statligt dgar-
inflytande.

Hoghastighetsjirnvigen innebir nyttor som dven paverkar virdet
hos ett stort antal statliga tillgingar. Det gér dven att den potentiella
likviden okar vid en avyttring av de tillgingar som éverensstimmer
med kriterierna enligt ovan. Med utgdngspunkt 1 nuvarande mark-
nadsférhillanden bedémer PwC att den ligre grinsen for virde-
intervallet, 168 miljarder kronor, ir férsiktigt beriknad. Detta be-
lopp kan dven jimféras med att staten under perioden 2006-2014 av-
yttrade bolag till ett virde av 173 miljarder kronor. De statliga bo-
lagen genererar &rlig utdelning om cirka 18 miljarder kronor.
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3.9  Overviaganden

3.9.1 Finansieringskallor med koppling till
hoghastighetsjarnviagen

Bedomning

Vi bedémer att det dr rimligt att gora ett undantag frdn huvud-
regeln att investeringar i transportinfrastruktur ska finansieras
med anslag, och anvinda finansieringskillor som realiserar vir-

den som uppstdr pd grund av hoghastighetsjirnvigen.

I figur 3.5 illustreras de finansieringskillor vi féreslir (gria rutor) och
vilka nyttor de realiserar (gula rutor). Vissa av dem ir kommunala
intikter som utgor grund {6r medfinansiering (grén ruta) och andra dr
statliga intikter som kan anvindas for att dterbetala 13n 1 Riksgilds-
kontoret (rdd ruta). Huvudregeln anslagsfinansiering illustreras av en
morkréd ruta.

Figur 3.5 Foreslagna finansieringskallor
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Finansierande banavgifter

Bedomning
Vi bedémer att de som reser med hoghastighetsjirnvigen bor
vara med och bidra till finansieringen av jirnvigen.

Forslag
Vi foresldr att finansierande banavgifter infors pd hoghastighets-
jarnvigen.

Banavgifter ir den finansieringskilla som har starkast orsakssam-
band med hoghastighetsjirnvigen i och med att det ir de som reser
med jirnvigen som betalar. Vir bedémning ir att nuvarande lag-
stiftning och EU-direktiv tilldter att banavgifter anvinds for att
finansiera hoghastighetsjirnvigen. Banavgiftsnivin begrinsas dock
av att trafikoperatorerna ska ges forutsittningar att fi 16nsamhet
samt att biljettpriserna ska ge ett samhillsekonomiskt effektivt antal
resenirer. Givet dessa férutsittningar uppskattar vi att en banavgift
pd cirka 30-50 kronor per tigkilometer 1 2015 &rs priser (dagens
banavgifter ligger runt 10 kronor per tigkilometer) ir mojlig. En
ligre nivd pa banavgifterna kan dvervigas under ett inledande skede
efter hoghastighetsjirnvigens dppnande, di operatdrerna etablerar
sin verksamhet, se vidare i avsnitt 2.6.4. Banavgifternas nivd och
dess paverkan pd hoghastighetsjirnvigens samhillsekonomiska [6n-
samhet behover utredas vidare, vilket Trafikverket planerar att gora
under viren 2016. For ytterligare 6verviganden om banavgifter
kopplat till prioritering, se kapitel 2.7.6.

Finansieringspotential

De beriknade avgiftsnivderna ger ett spann pd intikter frin ban-
avgifterna frin bide hoghastighetstdg och storregionala tdg pd mel-
lan cirka en till 1,4 miljarder kronor (2015 &rs priser) per ir nir hog-
hastighetsjirnvigen ir i full trafik.”” En 6versiktlig kinslighetsanalys
med 50 procent hogre banavgifter visar att operatérerna kan klara
lénsamheten men att det kriver en héjning av biljettpriserna med

*? Berikningar och antaganden {6r uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).
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10 procent. Prishdjningen beriknas minska resandet med drygt
5 procent. Intikterna fr8n banavgifterna beriknas bli 45 procent
hégre, men det ligre utnyttjandet av héghastighetsjirnvigen ger en
ligre samhillsekonomisk 16nsamhet.®® Detta 6kar ocksd de risker,
som beskrivits 1 avsnitt 2.6, att trafikeringen pd hoghastighetsjirn-
vigen blir gles eller att hoga biljettpriser ger ett 18gt resande.

En osiker parameter i berikningen av intikter frin banavgifter ir
hur stort resandet blir och dirmed hur omfattande trafik operato-
rerna kommer kunna kéra. Om resandet blir 20 procent ligre ir ett
sannolikt resultat att operatdrerna minskar sitt utbud ungefir lika
mycket, vilket di ger 20 procent ligre intikter frin banavgifterna.®’

Banavgifterna tas in av Trafikverket och ska enligt regeringen
anvindas for att ticka kostnader f6r drift, underh3ll och reinvestering
av jirnvigsinfrastrukturen.” Om banavgifterna frin hoghastighets-
jirnvigen i forsta hand anvinds for att ticka underhdllskostnaderna,
som uppskattas till 650 miljoner kronor per ir i 2015 4rs priser,”
kvarstdr ungefir hilften av intikterna att anvinda i finansieringen.

Banavgifter realiseras naturligtvis efter att hoghastighetsjirn-
vigen ir firdigbyggd och har bérjat trafikeras. Detta innebir att det
krivs ndgon finansieringsmetod for att kunna anvinda banavgifter i
finansieringen av héghastighetsjiarnvigen.

Virdeaterforing frin fastighetsvirdesstegring

Bedomning

Vi bedémer att de virden som uppstar i fastigheter pd grund av
den tillginglighetsokning som hoghastighetsjirnvigen ger, bor
realiseras och anvindas i finansieringen.

Vi bedémer att kommuner har mojlighet att anvinda dessa
virden for att finansiera medfinansieringsbidrag till héghastig-
hetsjirnvigen, och att dessa kan realiseras med hjilp av planvinst
och virdestegringsersittning.

© PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsittningar for hoghastighetstig i Sverige,
(bilaga 3).

¢ Tbid.

2 Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem.

 Trafikverket, opublicerat underlag till Kapacitetsutredningen.
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Vi bedémer att dven staten har mojlighet att realisera nyttor
som uppstar 1 fastigheter.

Forslag
Vi foresldr att inkrementella skattedkningar pa den statliga skat-
ten pd lokaler anvinds i finansieringen.

Vi foresldr att en tllfillig infrastrukturskatt utreds for att
dterfora okade virden frin bebyggda fastigheter 1 syfte att finan-
siera hoghastighetsjirnvigen. Vi foresldr att skatten ska vara
statlig och beskatta byggrittsvirdet.

Virdedterforing fran fastighetsvirdesstegring ir ett samlingsbegrepp
for olika verktyg att kapitalisera 6kade fastighetsvirden som uppstir
pd grund av en infrastrukturinvestering for att anvinda 1 finansier-
ingen. Finansieringskillan har ett starkt orsakssamband med héog-
hastighetsjirnvigen eftersom den baseras pd nyttor som inte hade
kommit till stdnd utan hoghastighetsjirnvigen. Vi bedomer att det
ir rimligt att den som dger marken och fir dkade virden, tack vare
en offentligt finanserad infrastruktur, bidrar till finansieringen med
en del av det 6kade virdet.

Realisering av dessa virden forutsitter att hoghastighetsjirn-
vigens effekt 1 den geografi som verktygen omfattar dr uppenbar.
Vi bedémer att verktygen i de flesta fall bor omfatta ett omride
som nds pd gingavstind frin en station lings hoghastighetsjirn-
vigen. I vissa ligen, om det finns goda anslutande kommunikatio-
ner, kan omlandet eventuellt vara storre.

Den del av nyttornas ekonomiska virde som tas ut som intikter
bér endast utgdra en andel av det totala ekonomiska virdet, bide
for att f3 acceptans f6r metoden och fér att undvika undantring-
ningseffekter. S& linge den del av virdet som dterférs dr mindre dn
virdet av tillginglighetsékningen, kommer de flesta fastighetsigare
uppleva att den kvarvarande virdedkningen ir storre dn vad de fir
betala. Dirigenom undviks dven risken fér att skattetrycket pd
exploateringar och fastighetsigare blir s stort att det omride som
far tillginglighetsdkningar underutnyttjas.

En risk med verktygen ir att fastighetsvirdesstegringen ir
osiker och svir att uppskatta, och dirmed finns risk f6r éverskatt-
ning av hur stora lin som kan 4terbetalas med intikterna. Risken
bér beaktas nir metoder for att berikna virdestegringen tas fram,
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samt nir dterbetalningstiden pi 18n som ska finansieras med dessa
intikter ska bestimmas.

I tillimpningen ir det viktigt att ta hinsyn tll att de olika verk-
tygen for att dterfora fastighetsvirdesstegringar samverkar, for att
undvika risken fér att de urholkar varandra.

De verktyg som vi identifierat som mojliga for att finansiera
hoghastighetsjiarnvig fingar antingen in virdedkningen pi ny be-
byggelse i samband med exploatering eller pd bide ny och befintlig
bebyggelse genom arlig beskattning. I den férstnimnda kategorin
anser vi att foljande bor anvindas:

e planvinst, genom fértjinst vid markanvisning/férsiljning av kom-
munal mark (gillande ritt)

o virdestegringsersittning (kriver lagindring, férfattningsforslag
limnat 1 vdr delrapport SOU2015:60).

Vi anser dven att f6ljande tvd verktyg for arlig beskattning, det vill
siga den andra kategorin, kan anvindas:

o inkrementella fastighetsskattedkningar (gillande ritt)

o tillfillig infrastrukturskatt (kriver lagindring).

Vi anser att virdestegringsexpropriation (som kan anvindas enligt
gillande ritt) bor undvikas di det dr ett l&ngtgiende ingrepp 1
dganderitten och inte heller skapar incitament for samhillsbyggande.
Emellertid kan reglerna om virdestegringsexpropriation anvindas
som motiv for parterna att férhandla om en dmsesidigt gynnsam
16sning, f6r de fall di sidana dger rum innan reglerna om virdesteg-
ringsersittning beslutats av riksdagen och vunnit laga kraft.

Planvinst som underlag fér medfinansiering, innebir att den
virdedkning som hoghastighetsjirnvigen bidrar med pd kommunal
mark, ligger till grund fé6r kommunens medfinansiering till staten.
Vi bedémer detta som en limplig metod for virdedterforing dd den
har stark koppling till héghastighetsjirnvigen och ir kapitaliserbar
fér kommunen.

Virdestegringsersittning ir en metod som foreslds 1 den forsta
delrapporten frin Sverigeférhandlingen, och som motsvarar en del
av det som ofta kallas exploateringsbidrag. Metoden innebir att
kommuner i samband med exploateringsavtal kan ingd en frivillig
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och férhandlingsbaserad éverenskommelse med fastighetsigare om
dterforing av fastighetsvirdesokning, som uppstir pid grund av
transportinfrastruktur som finansieras av en kommun.

Vi bedémer att metoden ir limplig att anvinda som grund for
medfinansiering och dirmed som en killa f6r finansiering av hog-
hastighetsjirnvigen. Skil for bedémningen ir att tillginglighet ska-
par kapitaliserbara nyttor for fastighetsiigaren. Medfinansiering base-
rad pd dessa medel innebir att investeringen kan tidigareliggas och
nyttor skapas for fastighetsigare tidigare in annars.

En férdel med denna metod bedémer vi dr att den kan skapa
drivkrafter for ett okat byggande av bostider och lokaler pd den
mark som fir forbittrad tillginglighet av att hoghastighetsjirn-
vigen byggs, vilket okar nyttan av hoghastighetsjirnvigen. Om
fastighetsigaren har erlagt virdestegringsersittning har de ytterli-
gare en drivkraft att realisera (silja/hyra ut) sina bostider och loka-
ler. Bdde kommun och fastighetsigare har dessutom en gemensam
drivkraft att maximera nyttan av infrastrukturen 1 planen i form av
effektiv markanvindning. En svdrighet med metoden ir att kom-
munen méste beakta likabehandlingsprincipen 1 sina férhandlingar
med fastighetsigare och att utfallet (bdde berikningen av virde-
stegringen och de sammanlagda intikterna f6r kommunen) ir svért
att forutsiga.

Intikterna frin planvinst och virdestegringsersittning kommer
in successivt och féljer exploateringstakten, inte kommunens betal-
ningsplan for medfinansiering, vilket innebir att kommunen kan
behéva ta upp 18n som sedan kan dterbetalas med dessa intikter.
For att minimera riskerna f6r kommunal skuldsittning bér virder-
ingen av framtida intikter av planvinst och virdestegringsersittning
vara forsiktig.

Inkrementella skattedkningar innebir att 6kade intikter frin be-
fintliga skatter, som uppstdr av att en investering genomférs, an-
vinds 1 finansieringen. Vi bedémer att inkrementella 6kningar frén
den statliga fastighetsskatten pd lokaler ir mojlig att anvinda i
finansieringen av hoghastighetsjirnvigen, eftersom okade fastig-
hetsvirden ir en férvintad, tydlig effekt av hoghastighetsjirnvigen.
Andra skatter, som exempelvis inkomstskatter, kan ocksd ¢ka tack
vare hoghastighetsjirnvigens positiva effekt pd arbetsmarknaden
och féretags konkurrenskraft, och skulle kunna ligga till grund for
medfinansiering.
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Hur virdepdverkan av en infrastrukturinvestering pd fastighets-
virden ska beriknas 1 detta sammanhang behéver utredas vidare. En
begrinsning med detta verktyg ir att det inte innebir nigon 6kning
av statens reala resurser utan endast en omallokering av intikterna till
infrastrukturen. Detta innebir diremot en férdel nir det giller accep-
tansen eftersom fastighetsigare inte fir nigra hojda skattesatser.

Tillfillig infrastrukturskatt ir en metod for att fdnga nyttorna
som uppstér i fastigheter som ir bebyggda, savil bostider och loka-
ler som industrier, till f6ljd av utbyggnaden av en hoghastighets-
jarnvig.

I likhet med 6vriga metoder f6r virdedterforing bor den infinga-
de delen av nyttorna endast utgéra en del av den nytta som uppstir,
bade for att i acceptans frin fastighetsigare och minska risken att
det blir oattraktivt att nyttja omrddet nirmast stationerna. Av sam-
ma anledning ir det viktigt att den effekt som ska beskattas ir tydlig
och att eventuella grinsdragningsproblem kan undvikas, till exempel
att tvd likvirdiga fastigheter beskattas olika. Vi bedémer dirfor att
infrastrukturskatten bor inféras i ett begrinsat omland med tydlig
nirhet till stationen. Om omlandet begrinsas till gdngavstdnd till
stationerna ir det f smihus som berors, vilket vi ser som en férdel
ur acceptanshinseende. For att minska problemet med randeffekter
kan olika zoner med nivier som anpassas till hur stor paverkan frin
hoghastighetsjirnvigen dr 6vervigas.

Vi foresldr att skatten ska vara statlig, d& dess syfte ir att finan-
siera statlig infrastruktur. Med en statlig skatt minskar transak-
tionskostnaderna. Vi ser dock att det ir viktigt att kommunerna ir
engagerade 1 den lokala implementeringen av skatten.

Vi ser fordelar med att enbart beskatta virdet pd marken inklu-
sive de byggritter som finns (byggrittsvirdet), 1 stillet for virdet pd
hela fastigheten inklusive byggnaden och dess beskaffenhet. Skilet
till denna bedémning ir att det skapar incitament att bygga pa obe-
byggd mark fér att finansiera skatten, samtidigt som man kommer
ifrdn det negativa incitament som skatt pd fastigheter kan leda till,
att det byggs 1 for liten utstrickning, pd grund av att hégre exploa-
tering och bittre kvalitet leder till hogre skatt.

D& metoderna ovan beskattar samma virde (infrastrukturens
medforda virdeskning for fastigheter) finns en risk att virdet be-
skattas flera ginger. Metoderna kan med andra ord vara &verlap-
pande helt eller delvis. Virdestegringsersittning ir foreslagen som
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ett kommunalt verktyg medan infrastrukturskatt ir féreslagen som
ett statligt verktyg. Beroende pd hur den tillfilliga infrastrukturskat-
ten utformas kan olika undantag goras, exempelvis for fastigheter
som erlagt virdestegringsersittning. Inférandet av en infrastruktur-
skatt kriver en lagindring eller en ny lag, och hur en sidan bor ut-
formas kriver vidare utredning.

Finansieringsspotential

For att i en uppfattning om de ovanstiende foreslagna finansier-
ingskillornas potential har &versiktliga berikningar genomforts.
Berikningarna bygger pd antaganden och uppskattningar. Utfallet
ska lisas som en ungefirlig storleksordning.

De okade intikterna frin planvinster {6r kommunerna som upp-
stdr som en effekt av hoghastighetsjirnvigen uppskattas till 130 mil-
joner kronor per &r.** Dessa kan antas borja falla ut frdn det att
beslutet om att bygga hoghastighetsjirnvigen tas till ndgra ar efter
oppnandet. Sedan antas de stdrsta virdena vara realiserade. Detta
kan anvindas fér att betala amorteringar och rintor pd kommunala
18n som tas upp for att finansiera ett medfinansieringsbidrag.

En uppskattning av méjliga intikter f6r kommunerna frin en
virdestegringsersitining visar pd en potential omkring 150 miljoner
kronor per 4r i 2015 &rs priser under en period om tio &r.” Detta
kan anvindas for att betala amorteringar och rintor pd kommunala
18n som tas upp fér att finansiera ett medfinansieringsbidrag.

Inkrementella skattedkningar beriknas ge en ungefirlig potential
for intikter pd 40-50 miljoner kronor per &r 1 2015 rs priser, om
lokaler pd gingavstind till stationerna lings hoghastighetsjarnvigen
omfattas.® Utdver en viss forvintanseffekt fére 6ppnandet, kom-
mer intikterna framforallt realiseras efter att hdghastighetsjirn-
vigen tagits 1 bruk. Intikterna kan anvindas for att betala amorter-
ingar och rintor pd statliga lan.

Potentialen for en wllfillig infrastrukturskatt har beriknats dver-
siktligt baserat pd ett antagande om ett taxeringsvirde pd 0,2 pro-
cent pd de fastigheter (bdde mark och byggnad) som befinner sig

¢ Berikningar och antaganden {6r uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).
¢ Ibid.
¢ Ibid.
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inom gingavstdnd frin stationen. Detta visar pd en intikt om 1
storleksordningen 600 miljoner kronor per &r i 2015 &rs priser.®’
Om skatten i stillet tas ut pd byggrittssvirdet behover skattesatsen
justeras upp for att ge en potential i samma storleksordning. Vi har
antagit att skatten tas ut under 20 &r. Intikterna kan anvindas foér
att betala amorteringar och rintor p4 statliga [3n.**

Skatt pa stationsbyggnader

Bedomning

Kommersiella lokaler 1 stationer bor beskattas pd samma sitt
som andra kommersiella lokaler och intikterna anvindas 1 finan-
sieringen.

Forslag

Vi foresldr att statlig skatt pd kommersiella lokaler i stationer ut-
reds och att 1 férsta hand intikter frin skatten pd de stationer
som tillkommer lings hoghastighetsjirnvigen anvinds i finan-
sieringen. Aven intikter frin befintliga stationer lings hoghastig-
hetsjirnvigen och eventuellt frin stationer i resten av landet och
flygsplatser skulle kunna anvindas 1 finansieringen.

Vi ser fordelar med att inféra skatt f6r de kommersiella delarna av
stationer och flygplatser, eftersom den konkurrensfordel som
dagens undantag frin beskattning innebir d& skulle undvikas. Vi
anser dirfor att beskattning av de kommersiella delarna av stationer
och flygplatser bor inforas. I forsta hand bér skatteintikter frin
tillkommande stationsbyggnader lings med héghastighetsjarnvigen
anvindas 1 finansieringen, eftersom dessa har ett direkt orsakssam-
band med hoghastighetsjirnvigen. Vi bedomer att dven intikter
frén de befintliga stationsbyggnaderna lings med den nya jirnvigen
kan anvindas 1 finansieringen d& de har en koppling till investering-
en. Eventuellt kan dven 6vriga intikter, frin skatt pd stationsbygg-
nader i resten av landet och pd flygplatser, anvindas i finansier-
ingen. Beskattningen innebir en lagindring som behover utredas.

¢ Berdkningar och antaganden fér uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).

¢ Ibid.
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Finansieringspotential

En oversiktlig berikning av mojliga intikter frén en beskattning av
tillkommande stationsbyggnader lings med hoghastighetsjirnvigen,
visar att detta handlar om i storleksordningen 5 till 10 miljoner kro-
nor per 4r 1 2015 &rs priser. Intikterna frin befintliga stationer lings
hoghastighetsjirnvigen uppskattas till cirka 25 till 30 miljoner kro-
nor om dret. Beskattning av stationsbyggnader i resten av landet och
av flygplatser ger i storleksordningen ytterligare 20 till 60 miljoner
kronor om &ret.*

Samlad finansieringspotential

Bedomning
D3 de foreslagna finansieringskillorna realiseras sent bedémer vi
att 1dn bor tas upp, som sedan dterbetalas med finansierings-
killorna. Vi bedémer att l8nen kan tas upp av staten, i enlighet
med bedémningen 1 infrastrukturpropositionen frin 2012. Vi be-
démer att medfinansieringen bér dverforas under byggtiden, vil-
ket innebir att kommuner och landsting kan behéva ta upp lan.
Vi bedémer att de foreslagna finansieringskillorna kan finansie-
ra uppskattningsvis fem till tio procent av investeringskostnaden.

Forslag
Vi foreslar att de foreslagna statliga finansieringskillorna som
realiseras efter byggtiden anvinds for att amortera och betala
rintor pd 1dn som tas upp i Riksgildskontoret.

Vi foreslr att medfinansiering frain kommuner och landsting
dverfors under byggtiden.

De flesta foreslagna alternativa finansieringskillorna har det gemen-
samt att de borjar realiseras efter att hoghastighetsjirnvigen 6ppnat
eller strax innan. For att dessa ska kunna anvindas f6r att finansiera
héghastighetsjirnvigen krivs dirfor 18n. I de fall som intikterna
kommer till staten féresldr vi att 1n tas upp 1 Riksgildskontoret.
Detta ir i enlighet med infrastrukturpropositionen frin 2012 dir

¢ Berikningar och antaganden {6r uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).

156



SOU 2016:3

regeringen skrev att l8nefinansiering ska vara mojlig foérutsatt att
dterbetalningen inte belastar statsbudgeten eller den offentliga sek-
torns finansiella sparande.”” De foreslagna finansieringskillorna ir
direkt kopplade till genomfoérandet av hoghastighetsjirnvigen och
kan anvindas for att amortera och betala rintor pd lanet, vilket gor
att vi bedémer att detta ir uppfyllt.

Intikter som tillfaller kommuner kan anvindas for att finansiera
medfinansiering, och vi féresldr att medfinansieringen &verfors de
dr d& kostnaden uppstdr, vilket innebir att dven kommunerna be-
hoéver ta upp l&n. Storleken pd medfinansieringen beror pi utfallet
av férhandlingen.

De foreslagna finansieringskillorna kan finansiera uppskatt-
ningsvis fem till tio procent av investeringskostnaden, beriknat pa
ett spann fér kostnaderna pa 190 till 335 miljarder kronor” samt
tvd alternativa &terbetalningstider (till 2055 och 2065).”

EU-bidrag

Bedomning
I den m&n EU-bidrag kan erhdllas bedémer vi att det ska anvin-
das for att minska behovet av statligt anslag.

Vi har inte gjort nigra ytterligare bedémningar angiende EU-bidrag
da detta enligt vart direktiv ir en friga for regeringen.

3.9.2  Avfardade finansieringskallor

Bedomning
Vigslitageskatt, flygskatt och tringselskatter anser vi inte bor
anvindas i finansieringen d& de inte har nigot orsakssamband
med hoghastighetsjirnvigen.

Vi bedémer att vigavgifter inte ir mojliga att anvinda for att
finansiera hoghastighetsjirnvigen enligt gillande ritt.

7% Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hdllbart transportsystem.
7! Se avsnitt 3.1 Kostnad for hoghastighetsjarnvdgen.
72 Berdkningar och antaganden {6r uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).
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Vi bedémer att vigslitageskatt inte bér anvindas 1 finansieringen.
Inférandet av en vigslitageskatt har inget orsakssamband med in-
vesteringen 1 hoghastighetsjirnvig, vilket gor att intikterna uppstir
oberoende av den nya jirnvigen. Det finns dock en koppling mel-
lan hoghastighetsjirnvigen och vigslitageskatt, i och med att hog-
hastighetsjirnvigen avlastar den befintliga jirnvigen och dirmed
ger godstrafiken ett 6kat utrymme pé spiren. Detta bidrar till den
overflyttning frin lastbilstrafik till jirnvig som vigslitageskatten
syftar till, framférallt 1 sédra Sverige som berdrs mest av hoghastig-
hetsjirnvigen. En uppskattning av storleksordningen pd intikterna
fran vigslitageskatten 1 den sédra delen av Sverige ir cirka en mil-
jard kronor om &ret.”” Om denna del skulle anvindas i finansier-
ingen av hoghastighetsjirnvigen férdubblas den andel av hoghas-
tighetsjirnvigen som kan finansieras.

Vi bedémer att inte heller flygskatten bor anvindas f6r finan-
siering av hoghastighetsjirnvig, eftersom inte heller den har ett
orsakssamband med hoghastighetsjirnvigen. Flygskatten har ocksd
en viss koppling till héghastighetsjirnvigen eftersom den bidrar till
att flytta dver resenirer frin flyg till jirnvig. Flygskatten har dock
dven negativa effekter 1 form av exempelvis minskad turism och
minskad konkurrenskraft hos svenska féretag. Sédra Sverige kan
till viss del kompenseras av hoghastighetsjirnvigen, men norra
Sverige fir ingen eller mycket liten forbittring av héghastighetsjirn-
vigen. Till foljd av de l&nga avstdnden idr dessutom norra Sverige
mer beroende av flyg dn sédra Sverige. Flygplatserna 1 norra Sverige
ir sm& och skulle drabbas hirt av ett minskat resande med risk for
nedliggning som foljd. Detta skulle potentiellt kunna resultera i
minskade arbetstillfillen, inte minst 1 glesbygden. Mojligheterna att
héja start- och landningsavgifter bér diremot utredas vidare. D3
dessa sannolikt endast skulle gilla statliga flygplatser finns en bittre
geografisk dverensstimmelse med hoghastighetsjirnvigen.

Vi bedémer att intikter frin eventuella hojningar eller utvidg-
ningar av tringselskatter skulle g8 till att finansiera lokal eller regio-
nal infrastruktur och dirmed inte heller kan anvindas i finansier-
ingen av hoghastighetsjirnvigen. Den har dessutom inte nigot
orsakssamband med hoghastighetsjirnvigen. Dessutom férutsitter
inférande eller utékning av tringselskatter en lokal férankring, och

73 Berikningar och antaganden for uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8.
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vad intdkterna anvinds till har hitulls varit en viktig aspekt 1 bide 1
den politiska férankringen och f6r invinarnas acceptans.

Vi beddémer att vigavgifter inte ir mojliga att anvinda for att
finansiera hoghastighetsjirnvigen enligt dagens lagstiftning.

3.9.3  Medfinansiering fran kommuner och landsting

Bedomning

Medfinansiering ska baseras pd de nyttor kommuner och lands-
ting fir av hoghastighetsjirnvigen. Nyttorna bér vara sddana
som kommunen kan realisera, vilket framférallt dr 6kade fastig-
hetsvirden. En del av kommunernas och landstingens nyttor bor
g till medfinansiering. Aven férskottering kan bli aktuellt i syfte
att tidigareligga investeringen.

Medfinansiering ska baseras pd de nyttor kommunen eller lands-
tinget far av héghastighetsjirnvigen. Sverigeférhandlingen har dir-
for efterfrigat ett underlag frin kommuner och landsting om vilka
nyttor de fir av en hoghastighetsjirnvig, for att férhandlingen om
medfinansiering ska kunna baseras pd vil forankrade nyttoberik-
ningar. Medfinansieringen ska dock endast utgéra en del av de nyt-
tor som kommuner och landsting fr.

Den tydligaste nyttan som ir mojlig att kapitalisera dr kade
fastighetsvirden, men dven en generell positiv effekt pd arbetsmark-
naden, niringslivets konkurrenskraft och den ekonomiska utveck-
lingen kan ge 6kade intikter exempelvis 1 form av en inkrementell
okning av inkomstskatten.

Med hjilp av de verktyg vi foreslar for att dterféra virden som
hoghastighetsjirnvigen skapar i kommunen, fir kommunerna reella
medel till finansieringen av medfinansieringsbidraget. Medfinansier-
ingsbidraget ska dirmed inte behéva konkurrera med kommunens
ordinarie utgifter.

Den del som kommunerna bidrar med till hoghastighetsjirn-
vigen foresldr vi att de 6verfor ull staten redan under byggtiden.
Det innebir att kommunerna behéver ta upp 1dn, som sedan ter-
betalas med intikterna. Storleken pa den del som kan anvindas for
medfinansiering bor dirfor beriknas forsiktigt eftersom den base-
ras pa berikningar av férvintade framtida intikter som ir behiftade
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med osikerheter. Detta f6r att minimera risken att kommuner fir
svart att betala tillbaka linen de tagit for att finansiera medfinan-
sieringsbidraget. Hur stor medfinansieringen slutligen blir beror pd
utfallet av férhandlingen.

3.9.4  Finansieringens fordelning dver tiden

Bedomning

Vir bedémning ir att den samlade potential som forslagna finan-
sieringskillor ger kan finansiera 1 storleksordningen fem till tio
procent av kostnaden. De &vriga 90 till 95 procenten kommer
dirmed belasta statsbudgeten.

Hoghastighetsjirnvigens omfattande investeringskostnader
gor att vi bedémer att den del som ska finansieras med anslag
inte kan belasta infrastrukturanslaget med den storleksordning
det har i dag.

Vi anser att det ir rimligt att 6verviga avsteg frdn huvud-
regeln om finansiering med anslag, som ticker kostnaderna de &r
de uppstér, och i stillet fordela finansieringen éver en lingre tid.
Detta innebir att investeringen stills mot andra utgifter lingre
fram i tiden. Motivet dr att hoghastighetsjirnvigen ir en ny
generation jirnvig, med stora kostnader som ger nyttor langt in
1 framtiden.

Var bedémning ir att den samlade potential som férslagna finansier-
ingskillor ger kan finansiera i storleksordningen fem till tio procent
av kostnaden, beriknat pi ett spann fér kostnaderna pd 190 till
335 miljarder kronor’ samt tvd alternativa terbetalningstider (till
2055 och 2065). I figur 3.5 illustreras hur de féreslagna finansier-
ingskillorna férhdller sig till kostnadsprofilen for hoéghastighets-
jarnvigen.

7% 15- till 85-procentsintervall, se avsnitt 3.1. Kostnad for hoghastighetsjirnvigen.
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Figur 3.6 Finansieringskallor samt kostnaden for investeringen
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Kélla: Finansieringskallor — Berakningar och antaganden for uppskattning av finansieringspotential,
(bilaga 8). Investeringskostnaderna for hoghastighetsjarnvagen med ett osdkerhetsintevall for 25 till
85 procents sannolikhet. Uppgifter fran Trafikverket 20151208.

Aterstiende kostnader behéver finansieras med anslag, antingen
direkt d3 kostnaderna uppstdr eller fordelat 6ver en lingre tud.
Huvudregeln ir att transportinfrastruktur finansieras med anslag
som ticker kostnaderna d& de uppstir. D3 vi bedomer att hoghastig-
hetsjirnvigen inte kan belasta infrastrukturanslaget med den stor-
leksordning det har i dag, kan detta géras antingen genom en ut-
okning av infrastrukturanslaget eller med ett sirskilt anslag fér hog-
hastighetsjirnvigen. Om inte utgiftstaket ska héjas innebir detta
sannolikt att andra utgiftsomrdden paverkas dessa ir.

Vi bedémer dock att det dr rimligt att regeringen dverviger att
sprida belastningen pa statens budget 6ver tiden for att minska be-
lastningen under byggtiden. Skilet till att 6verviga att gora dessa
avsteg fran huvudregeln samt regeringens bedémning att [inefinan-
siering ska forutsitta dterbetalning med intikter,” ir att hoghastig-
hetsjirnvigen ir en ny generation jirnvdg, med stora kostnader
som ger nyttor ldngt in 1 framtiden. Eftersom detta skiljer ut hog-
hastighetsjirnvigen frin andra investeringar i infrastruktur, be-

7> Prop. 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hdllbart transportsystem.
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démer vi att risken dr mindre att dessa undantag bidrar ull att prin-
cipen om anlagsfinansiering urholkas. Héghastighetsjirnvigens om-
fattning gor ocksd att vi bedémer att den inte kan komma till stdnd
utan dessa avsteg. Vi anser dven att det dr rimligt att framtida
skattebetalare ir med och betalar for denna investering vars nyttor
faller ut s8 ldngt fram i tiden. Linefinansiering, dir Trafikverket har
en [dneram, skulle dven enligt Trafikverket kunna innebira stabilare
forutsittningar f6r ldngsiktig planering och genomférande av hog-
hastighetsjirnvigen, vilket skulle ge en 6kad kostnadseffektivitet.

Om finansiering sprids éver en lingre tid blir pdverkan pd andra
utgiftsomrdden mindre under byggtiden men rintor och amorteringar
innebir att de i stillet pdverkas i framtiden. Det finns flera olika sitt
att 3stadkomma en fordelning Gver tiden utan att hoja utgiftstaket:

o Trafikverket fir ett bemyndigande att ta upp lan i Riksgildskon-
toret, vilket innebir att statsskulden 6kar.

e Statliga tillgdngar siljs, vilket minskat linebehovet men innebir
minskade framtida intikter frin statens tillgingar.

e Delar av investeringen byggs med OPS (vi bedomer att OPS inte
bér anvindas for hela investeringen), vilket innebir att en privat
part ldnar for att finansiera hoghastighetsjirnvigen. Detta pdverkar
den framtida statsbudgeten pd samma sitt som lin 1 Riksgilden.

Aven om inte utgiftstaket behover hojas innebir alla dessa alterna-
tiv ett minskat framtida finansiellt utrymme.

Om kostnaden for hoghastighetsjirnvigen skjuts pd framtiden
bor dterbetalningstiden relateras till en bedémning av risker, bide
avseende nyttan med investeringen och storleken pd de intikter
som ska anvindas for att dterbetala ldnet. Osikerheterna kopplade
till att den ekonomiska livslingden stricker sig s lingt in 1 fram-
tiden bor dven beaktas.

Lan i Riksgildskontoret

Om de resterande 90 till 95 procenten av kostnaden finansieras med
18n i Riksgildskontoret, som sedan betalas tillbaka med anslag, krivs
en &rlig anslagsbelastning pd uppskattningsvis 6,5 till 12 miljarder
kronor per r 1 2015 &rs priser frén och med &r 2020 till och med &r
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2055 for att finansiera hoghastighetsjirnvigen. Om &terbetalnings-
tiden forlings tll 2065 krivs 5,5 till 10,5 miljarder kronor per ar.
Uppskattningsvis bedéms rintekostnaderna bli 65 till 110 miljarder
kronor med en terbetalningstid till 2055 och 100 till 170 miljarder
kronor med en 4terbetalningstid tll 2065, givet en realrinta pd
3,3 procent.”®

Offentlig-privat samverkan

Bedomning

Offentlig-privat samverkan (OPS) anser vi kan vara intressant
for delar av hoghastighetsjirnvigen om vidare utredning visar
att det kan ge effektivitetsvinster.

Anledningen till att vi bedémer att endast delar av hoghastighets-
jirnvigen kan vara aktuella f6r OPS ir att projektet dr for om-
fattande och dirmed skulle innebira fér stora risker, bide for sta-
ten och for den privata parten, sirskilt som OPS anvints 1 s3 liten
utstrickning 1 Sverige. Vi anser dock att OPS kan évervigas for en
del av projektet. Ytterligare en fordel med att dela upp projektet,
utdver att riskerna blir mindre, dr att de delar av projektet vars
risker kan pdverkas av ett OPS-bolag kan liggas i OPS-delen,
medan de delar med risker som ir svdra att paverka for ett OPS-
bolag, kan liggas pd staten. Dirmed minskar riskpremien som sta-
ten behover betala samtidigt som effektivitetsincitamentet blir
kvar. En nackdel med en uppdelning ir att den kan medféra grins-
dragningsproblematik, vilket stiller in storre krav pd avtalsskedet.

Innan ett beslut om eventuell OPS-upphandling tas, bor flera
aspekter analyseras, for att f3 en uppfattning om det ir mojligt att
uppni effektivitetsvinster med ett OPS-uppligg som kompenserar
dkade kapital- och transaktionskostnader, sirskilt mot bakgrund av
Trafikverkets omfattande effektiviserings- och produktivitetsarbete.
Infér ett beslut om att genomféra en del av hoghastighetsjirnvigen
som ett OPS-projekt samt vid utformning av uppligget, bedémer vi
att bland annat féljande bor beaktas:

76 Berdkningar och antaganden {6r uppskattning av finansieringspotential, (bilaga 8).
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e Riskerna i projektet behéver utredas s att de liggs pd den part
som hanterar dem bist. Delar som vi bedémer inte limpar sig dr
till exempel markarbeten och tunnelarbeten, dir riskerna fér kost-
nadsokningar till stor del inte gir att paverka. Vi bedémer inte att
ett OPS-projekt ska inkludera ndgra risker kopplade till antalet
resenirer, di en sidan riskéverforing skulle kosta fér mycket.

e Beroende pd storlek pd den del som upphandlas med OPS, kan
kapitalkostnaden minskas genom att staten stdr for eller limnar
garantier for delar av kapitalet. Den privata delen ska dock vara
ullrickligt stor for att effektivitetsincitamentet ska vara tillrick-
ligt och balanserade omférhandlingar ska kunna géras.

e De delar av projektet som viljs ut som OPS-projekt bor ha s3
stora frihetsgrader och si f3 restriktioner som mojligt for att
mojliggora kreativa 18sningar frin projektbolaget.

o Avtalstiden bér vara tillrickligt 1dng for att minska risken att
kostnaderna optimeras for ett kort tidsperspektiv.

e Avtalen bor skrivas fér att minimera risken f6r omférhandling,
till exempel genom realistiska underlag och hantering av risker
kopplade till omvirldsfaktorer.

Vi kommer inom vért fortsatta arbete att vidare undersoka mojlig-
heterna med OPS.

Forsiljning av statliga tillgdngar

Bedémning

Forsiljning av statliga tillgdngar ir ett alternativ till statlig upp-
l&ning, som kan anvindas som komplement f6r att minska ldne-
behovet.

De tillgdngar som vi bedémer skulle kunna 6vervigas att siljas skulle
kunna ge en potential likvid pd mellan 168 och 373 miljarder kronor,
dir det hogre beloppet ir att betrakta som ett bruttobelopp medan det
ligre dr med hinsyn tagen till statens ambition att behdlla ett visst
dgarinflytande. T bilaga 7 finns en nirmare beskrivning av vilka till-
gingar det handlar om. Férsiljning av dessa tillgingar kriver ytterli-
gare utredning, bide for att landa i vilka tillgdngar som bér siljas, nir
de skulle kunna siljas och en noggrannare uppskattning av deras virde.
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4 Konsekvenser av forslagen

I det hir kapitlet redogor vi for konsekvenserna av de forslag som
limnats avseende kommersiella férutsittningar f6r trafik respektive
finansiering f6r hoghastighetsjirnvigen.

4.1 Om denna konsekvensanalys — principer och
analysstruktur

Konsekvenserna har analyserats utifrin kraven i Kommittéférord-
ningen (1998:1474). D4 delrapporteringen inte inkluderar konkreta
forslag om nya eller dndrade regler aktualiseras inte Férordning
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

For vart och ett av de aktuella forslagen presenteras konsekvens-
analys i termer av:

1. forslagens pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kom-
muner, landsting, foretag eller andra enskilda, samt berikning av
dessa konsekvenser

2. sambhillsekonomiska konsekvenser i dvrigt

3. forslag tll finansiering for kostnadsokningar och intiktsminsk-
ningar for staten, kommuner eller landsting

4. konsekvenser f6r den kommunala sjilvstyrelsen.
For ovriga typer av konsekvenser har en évergripande bedémning

gjorts och de aktuella forslagen innebir enligt denna bedémning
inga konsekvenser 1 dessa avseenden:
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o forslagens betydelse for brottsligheten och det brottsférebygg-
ande arbetet

e piverkan pd sysselsittning och offentlig service 1 olika delar av
landet.

o konsekvenser for smi foretags arbetstorutsittningar, konkur-
rensférmaga eller villkor 1 6vrigt 1 férhdllande till storre foretags

e konsekvenser for jimstilldheten mellan kvinnor och min
o konsekvenser f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska

o
milen.

Inledningsvis presenteras dock en analys av nollalternativet, det vill
siga att hoghastighetsjirnvigen finansieras med anslag enligt huvud-
regeln.

4.2 Konsekvenser av forslag rorande kommersiella
forutsattningar

Det f6ljande avsnittet kommer att beskriva konsekvenserna av att
trafiken pd hoghastighetsjirnvigen drivs 1 konkurrens, det vill siga
att minst tvd aktorer trafikerar jirnvigen.

4.2.1 Reglering, prioritering och avtal vid kommersiell trafik

Vi bedémer att det finns férutsittningar och intresse for att be-
driva kommersiell trafik pd hoghastighetsjirnvigen, men samtidigt
att det bygger pd att ett antal forutsittningar méste vara uppfyllda.

o Korta restider.
e Hog punktlighet.
e Lingre framforhdllning 1 kapacitetstilldelningen 4n 1 dag.

e Prioritering av hoghastighetstigen i kapacitetstilldelningsproces-
sen.

¢ Banavgifter pd en rimlig niva.

e Strategiskt beligna depder.
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For att forbittra mojligheterna att erbjuda dessa forutsittningar har
vi limnat férslag avseende infrastrukturens utformning, kapacitets-
tilldelningsprocessen, ramavtal samt reserverandet och prioriter-
ingen av trafik. Forslagen innebir (1) att jirnvigslagen (2004:519)
indras for att mojliggdra reservation av trafik med de nédvindiga
egenskaperna, (2) att hoghastighetstrafik ska prioriteras och (3) att
det ska vara mojligt att teckna ramavtal for lingre kapacitetstilldel-
ning.

Givet befintliga EU-direktiv dr det mojligt att indra jirnvigs-
lagen (2004:519) 6 kapitlet 3 § s3 att hoghastighetsjirnvigen reser-
veras for tdg som uppfyller vissa krav. En sddan lagindring innebir
dock inte sikert att trafik som tekniskt klarar en hastighet men
ind3 firdas [ingsamt kan hindras.

En sikrare metod att prioritera snabb och hindra l&ngsam trafik
skulle dirfor vara att utforma tilleridet sd att endast tdg special-
byggda for hoga hastigheter kan komma i friga (P1). For ett sidant
forfarande krivs fortfarande att alternativ jirnvigsinfrastruktur
finns. En nackdel 4r minskad flexibilitet och simre kapacitetsutnytt-
jande 1 vintan pd de specialbyggda fordonen.

For att skapa lingsiktighet 1 planeringen foresldr utredningen
anvindning av ramavtal mellan infrastrukturférvaltare och operats-
rer. Ramavtal tydliggor spelreglerna f6r operatorerna och férenklar
operatorernas forberedelse for trafikering. Av det skilet behover
prioriteringsregler iven féreskrivas innan hoghastighetsjirnvigen
ir firdigbyggd.

Utredningens férslag innebir att 13ngsiktiga ramavtal om cirka
15 &r ska kunna upprittas och att dessa ska reglera villkor om tur-
tithet, volym och kvalitet. Detta skulle vara mgjligt att gora enligt
EU-direktiv, men en dndring av jirnvigslagen (2004:519) krivs.

Med dessa forslag bedomer vi att flera risker som har identifie-
rats 1 samband med de kommersiella férutsittningarna for trafiken
pd hoghastighetsjarnvigen minskar. Bland de risker som nimnts in-
gir att operatdrerna inte far tillricklig lonsamhet till f6ljd av exem-
pelvis antalet resenirer, kapaciteten och tilldelningen, restiden och
punktligheten samt nivin pd banavgifterna. For statens del om-
nimns risken att trafiken inte blir tillrickligt omfattande och att de
planerade nyttorna dirmed uteblir.
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Paverkan pa kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

En av de viktigare forutsittningarna f6r kommersiell trafik ir moj-
ligheten att prioritera trafik med hég hastighet och garantera att
denna trafik inte hindras av eventuell ldngsammare trafik. Konse-
kvensen av att inte kunna presentera sidana garantier mot kommer-
siella operatérer pd ett trovirdigt sitt skulle kunna bli att invester-
ingar 1 rullande utrustning hotas, och 1 férlingningen att trafiken
och konkurrensen pi spiren inte blir den énskade. Utredningens
forslag innebir mojlighet att reservera hoghastighetsjirnvigen till
hoghastighetstrafik om lingsamma tig forsimrar effektiviteten och
tllforlitligheten pd jirnvigen pd bekostnad av hoghastighetstrafi-
ken. Att nedprioritera denna ldngsammare trafik kan péverka kost-
naderna for eventuell upphandlad eller pd annat sitt delvis subven-
tionerad trafik d& biljettintikter minskar om trafiken blir mindre
attraktiv, samt att trafikeringskostnaderna 6kar om exempelvis om-
loppstiderna blir lingre. Okat behov av subventionering fér upp-
handlad trafik kan innebira kostnader f6r kommuner och landsting.
Forbittrade kommersiella forutsittningar med dkad 16nsamhet och
trafikering av kommersiella aktérer kan leda tll 6kade skatteintik-
ter och mojligheter att ta ut banavgifter for staten.

D3 trafikeringen foreslds styras genom ramavtal skulle staten 1
forvig veta vilken trafik som férvintas trafikera jirnvigen.

Om trafikeringen trots ovanstdende atgirder inte skulle komma
till stdnd eller bli tillrickligt attraktiv (exempelvis till f6ljd av bris-
tande punktlighet) skulle det sannolikt pdverka sivil statliga som
kommunala skatter negativt samtidigt som méjliga lokala invester-
ingar och lénsamhet for lokal affirsverksamhet skulle bli simre.
Minskad efterfrigan skulle dven innebira att sdvil operatdrer pd
interregionala som storregionala strickor genomfor investeringar i
tdg som inte visar sig ldnsamma p8 grund av éverkapacitet.

Tagoperatorernas kostnader pdverkas av nivin pd banavgifter
samt av hur mojligheten till marknadstilltride utformas. Hoga av-
giftsnivder alternativt otydliga villkor kring tilltride, prioritering och
ramavtal kan innebira att enskilda féretag inte viljer att trafikera
jirnvigen, alternativt att operatdrer fir en minskad l6nsamhet. Att
pa forhand tydligt reglera vilka villkor som giller f6r hoghastighets-
jirnvigen torde dirfor minska risken for tigoperatdrerna. Ytterligare
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ett sitt att minska riskerna for operatérerna 1 inledningsperioden ir
att ligre banavgifter tillimpas i ett inledande skede.

Sambhillsekonomiska konsekvenser i 6vrigt

Sammantaget skulle de foreslagna dtgirderna for trafikeringen pa
hoghastighetsjiarnvigen, antingen genom prioritering eller genom
avtal, ge okad langsiktighet och dirmed bittre kommersiella forut-
sittningar for trafikeringen med hoghastighetstdg. Samudigt skulle
dven planeringsmojligheterna for staten 6ka. Det skulle siledes
innebira forbittrade forutsittningar att nd den sambhillsekono-
miska nytta som efterstrivas med hoghastighetsjirnvigen. En f6ljd
av forslagen dr dock att storregionala tdg med ligre hastigheter som
stannar vid minga stationer riskerar att fi forsimrad framkomlig-
het och/eller glesare turtithet, vilket innebir att tillgingligheten pd
mindre orter kan bli ligre dn férvintat. Vi bedomer att denna ligre
tillginglighet vigs upp av att nyttorna frin hoghastighetstrafiken
blir storre.

Om passagerarvolymerna och efterfrigan pd hoghastighetsjirn-
vigen av nigon anledning, till exempel till {6ljd av héga banavgifter
(se avsnitt 4.4.1), inte skulle bli den onskade eller férvintade
minskar den samhillsekonomiska lénsamheten for investeringen.
Ytterligare en effekt skulle sannolikt vara att operatérerna minskar
trafikeringen, for att kompensera intiktsbortfallet. Biljettpriserna
skulle sannolikt inte kunna justeras i ngon stdrre utstrickning d&
prissittningen sker i konkurrens med alternativa transportmedel.
Det ligre utbudet skulle dven det leda till en minskad samhills-
ekonomisk nytta samtidigt som investeringskostnader f6r sdvil sta-
ten som operatdrerna skulle besta.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsékningar

Forslaget innebir att behovet av stod till upphandlad storregional
trafik eventuellt kan 6ka till f6ljd av 6kad prioritering av héghastig-
hetstrafik och 6vriga forbittrade férutsittningar f6r den kommer-
siella trafiken. I forsta hand férvintas de regionala kollektivtrafik-
huvudminnen och i foérlingningen delvis dven resenirerna bira
eventuella kostnadsékningar.
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Konsekvenser f6r den kommunala sjilvstyrelsen

Inga konsekvenser f6r den kommunala sjilvstyrelsen har identifierats.

4.3 Anslagsfinansiering

Huvudregeln fér investeringar i statlig infrastruktur r att det sker
genom anslagsfinansiering. Detta avsnitt beskriver det finanspolitiska
ramverket och vilka effekter anslagsfinansiering av hoghastighets-
jirnvigen skulle f3 f6r statens budget och det finansiella sparandet.

4.3.1 Det finanspolitiska ramverket

Finanspolitiken styrs sedan slutet av 1990-talet av tre mil: ett dver-
skottsmal f6r hela den offentliga sektorn, ett utgiftstak for staten
samt ett krav pd kommuner och landsting att ha en god ekonomisk
hushillning och balans i budgeten. Overskottsmalet innebir att den
offentliga sektorns finansiella sparande ska uppgd till 1 procent av
BNP i genomsnitt éver en konjunkturcykel. Utgiftstaket for staten
innebir att statens utgifter inte fir dverstiga ett belopp som be-
slutas av riksdagen tva till tre dr fore det aktuella budgetaret. Ut-
giftstaket dr dirmed en av regeringen foreslagen begrinsning for
hur stora utgifter staten fir ha under ett enskilt dr. Riksdagen be-
slutar drligen om en total utgiftsnivd, som sedan fordelas pd de
olika utgiftsomrddena i statens budget. Utgiftstaket omfattar alla
statens utgiftsomrdden utom statsskuldsrintorna di dessa inte gir
att paverka pd samma sitt som andra utgifter. Dessutom ingir
3lderspensionssystemet.

Utgiftstaket gor att olika utgiftsékningar prévas tillsammans
inom ett faststillt ekonomiskt utrymme vilket tvingar fram priori-
teringar mellan olika behov. Dirmed minskar till exempel risken
for att tllfilligt hoga inkomster, 1 ett lige med hogt resursutnytt-
jande, anvinds for att finansiera permanent hégre utgifter.
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4.3.2 Konsekvenser av anslagsfinansiering

Anslagsfinansiering ir huvudregel {6r infrastrukturinvesteringar en-
ligt budgetlagen (2011:203), och motiven fér alternativ finansiering
ska anges 1 varje enskilt fall.

Anslagsfinansiering innebir att hela investeringsutgiften belastar
statens budgets utgiftssida vid investeringstillfillet och betalas med
statens l16pande inkomster, huvudsakligen skatter. Huvudskilet for
anslagsfinansiering, vilket framférs i férarbetena till sdvil nuvarande
budgetlag som den tidigare lagen om stadsbudgeten (1996:1059), ir
att investeringarna i infrastruktur d& underkastas samma budget-
prévning som andra utgifter.

Spannet fér investeringsutgifterna fér hoghastighetsjirnvigen
beriknas totalt till 190 ull 335 miljarder kronor. Utgifterna fér in-
vesteringen ir inte jimt fordelade ver investeringsperioden utan de
forvintas nd en topp under &ren 2027 till 2030. Nir investerings-
utgifterna ir som hogst &r 2028 ir den forvintade utgiften 17 till
30 miljarder kronor. Detta motsvarar en och en halv tre procent av
statens inkomster eller 0,3-0,6 procent av BNP under ett enskilt 4r.'

Finansieringen av ett si pass omfattande projekt som hoghastig-
hetsjirnvigen kommer att pidverka mojligheten att uppfylla de stats-
finansiella kriterierna:

o Owerskottsmdlets syfte ir i huvudsak framétblickande och syftar
till att bedéma reformutrymmet eller om det finns ett behov av
budgetférstirkandet tgirder. For nirvarande ir mélet att det
finansiella sparandet ska uppg3 till i genomsnitt 1 procent av BNP
dver en konjunkturcykel.

o Utgiftstaker syftar till att skapa férutsittningar for att nd over-
skottsmalet och bor frimja en ldngsiktig utveckling av de statliga
utgifterna. Utgiftstaket dr den 6vergripande restriktionen fér
totala utgifter i statens budget och sitter pd s& vis ramarna for ut-
gifterna i drets budget.” Utgiftstaket uppgick 2014 till 1 107 mil-
jarder kronor.

! Beriknat baserat pd uppgifter frin SCB och Konjunkturinstitutet, framriknat med genom-
snittlig &rlig tillvixt.

2 Regeringens skrivelse 2010/11:79, Ramverk fér finanspolitiken.

* Utgiftstaket uppgick till 1 107 miljarder kronor under 2014.
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o Maastrichtkriterierna: EU:s gemensamma ramverk innehéller kri-
terier om sunda statsfinanser och innebir att staten inte fir ha en
konsoliderad offentlig bruttoskuld som 6verstiger 60 procent av
BNP och att budgetunderskottet inte fir 6verskrida 3 procent av

BNP.

Konsekvensen for statens budget blir antingen att utgiftstaket
méste hojas f6r de aktuella dren eller att andra utgifter pA motsva-
rande belopp méste prioriteras ned. Om budgetens utgifter tillits
oka leder det till ett férsimrat budgetsaldo om inte inkomsterna
okas 1 motsvarande mén.

Skattefinansierade utgifter ir alltid férknippade med en samhills-
ekonomisk kostnad i1 form av s kallad snedvridningseffekter. * In-
komstskatterna paverkar som ett exempel pa detta tydligt individer-
nas beteende. Hojd skatt pd arbetsinkomster pdverkar valet mellan
att arbeta heltid och deltid, karridrval och fértida pensionsuttag s att
arbetsutbudet och dirmed skattebasen riskerar att minska. P s3 sitt
kan skattehojningar leda till en samhillsekonomisk férlust, vilket
vanligen kallas 6verskottsborda eller snedvridningseffekter. Skatte-
finansiering skapar med andra ord en extra kostnad genom att effek-
tiviteten 1 samhillsekonomin minskar. Snedvridningsetfekten for
ytterligare en skattekrona beror pd vilken skatt det giller. Den ir
svar att berikna exakt. Metoden for att finga denna effekt ir 1 sam-
band med infrastrukturinvesteringar att vid bedémningen av sam-
hillsekonomisk lénsamhet ligga till 30 procent pa de utgifter som
skattefinansieras. Det bor dock noteras att dven avgiftsfinansierade
utgifter kan ge upphov till samhillsekonomiska kostnader om av-
giften ger negativa anpassningar pd olika marknader, vilka bér vigas
mot de okade intikterna. Brukaravgifter som ir marginalkostnads-
baserade, medfinansiering frin niringslivet och fastighetskatter ir
finansieringskillor som ger liten eller ingen snedvridningseffekt.

* Snedvridningseffekten dr den férlust f6r samhillet som uppstdr p3 grunda av att skatter for-
indrar jimviktspriset f6r varor och tjinster si att de inte lingre ligger pa en optimal nivd, vilket
minskar konsument- och producentéverskottet.
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4.4 Konsekvenser av forslag rorande
finansieringsprinciper

I avsnittet analyseras konsekvenserna av att anvinda andra finansier-
ingskillor och -metoder dn statliga anslagsmedel fér att finansiera
hoghastighetsjirnvigen. Avsnittet kommer inledningsvis beskriva
konsekvenser av att anvinda finansieringskillor med koppling till hog-
hastighetsjirnvigen for att direfter beskriva finansieringsmetoder.

De ekonomiska konsekvenserna av de féreslagna finansierings-
killorna och finansieringsmetoderna redovisas per forslag. De finan-
sieringskillor som beskrivs ir banavgifter, planvinster, virdesteg-
ringsersittning, inkrementella fastighetsskattedkningar, infrastruk-
turskatt pd fastigheter samt skatt pd stationsbyggnader lings med
den nya jirnvigen. Vidare redovisas konsekvenserna av kommunal
medfinansiering samt konsekvenserna av finansieringsmetoden lin i
Riksgildskontoret. Sist 1 avsnittet kommer konsekvenserna av for-
siljning av statliga tillgdngar samt en mojlig delfinansiering med
OPS att redovisas.

Vi gér bedémningen att valet av finansieringsmetoder och finan-
sieringskillor sannolikt kommer att piverka mojligheten for staten
att nd dverskottsmalet och risken att utgiftstaket verskrids.

4.4.1 Finansieringskallor med koppling till
hoghastighetsjarnvagen

D3 alternativ tll anslagsfinansiering 6vervigs ir det naturligt att 1
férsta hand anvinda de virden som investeringen faktiskt skapar
for att finansiera denna. Av det skilet beskrivs finansieringskillor
dir direkta effekter (till exempel inkrementella skatteeffekter) upp-
stdr och dir nyttor kan kapitaliseras genom nya skatter och avgifter
till f6ljd av hoghastighetsjirnvigen.
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Banavgifter

Banavgifter dr den brukaravgift som ir bist limpad for finansiering
av jirnvdg. Den betalas av operatoren till infrastrukturigaren, 1 det
hir fallet staten.”

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

En brukaravgift ger en intikt till staten (via Trafikverkets budget)
dd anliggningen som genererar intikten tagits 1 bruk. Intikter frn
brukaravgifter minskar dirfér behovet av anslagsmedel och pi-
verkar sdledes statens budgetsaldo positivt. Banavgifterna kommer
sdledes att ge intdkter till staten frdn tidpunkten d& den férsta trafi-
keringsbara strickan tas 1 bruk och 6ka i takt med trafikeringen.

Precis som i dag kommer banavgifterna att beriknas och uppbér-
den administreras av Trafikverket. De tillkommande kostnaderna
for hantering och uppbérd bedéms dirmed vara mycket begrinsade.

Den kostnad banavgifterna innebir fér de féretag och organisa-
tioner som ska betala dem, behéver de kommersiella operatérerna
ta ut pd biljettpriset f6r att kunna uppritthilla trafiken med lon-
samhet. Om betalningsviljan hos resenirerna ir for liten 1 for-
hillande till de biljettpriser operatdrerna behover ta ut for att ticka
sina kostnader kommer de behdva minska sina kostnader, vilket
innebir en risk for att trafikeringen minskar. En minskad trafiker-
ing innebdr i sin tur att intdkterna frin banavgifterna minskar.

Vi har uppskattat att finansierande banavgifter som medger en
lénsam kommersiell trafik kan ge &rliga intikter om cirka 1-
1,4 miljarder kronor per &r 1 2015 drs prisnivd nir hoghastighets-
jirnvigen ir fullt trafikerad. Detta uppskattas motsvara 10 till
15 procent av de kommersiella operatorernas intikter.

* Detta forutsitter att hdgre avgifter in marginalkostnadsbaserade avgifter fir tas ut och att
héghastighetsjirnvigen kan betraktas som ett sidant sirskilt investeringsprojekt som tillter
att jirnvigens lingsiktiga kostnader for drift, underhdll och kapitalkostnader, inklusive av-
skrivningar finansieras med banavgifter.
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Sambiillsekonomiska konsekvenser i éurigt

Det finns en risk att finansierande banavgifter, det vill siga ban-
avgifter som ir hogre in marginalkostnaden, minskar antalet rese-
nirer, vilket minskar hoghastighetsjirnvigens samhillsekonomiska
l6nsamhet. Firre resenirer pdverkar i férlingningen dven utbudet
och biljettpriserna, vilket innebir att den samhillsekonomiska nyt-
tan pdverkas ytterligare. Trafikverket har for nirvarande i1 uppdrag
att berikna sambandet mellan banavgiftsnivin och effekten pd bil-
jettpriserna, resandet och samhillsekonomin.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsokningar

D3 banavgifter redan anvinds 1 dag bedéms transaktions- och upp-
bérdskostnaderna vara begrinsade.

Inkrementella skatteokningar

Inkrementella skattedkningar kommer delvis att kunna anvindas
som finansiering till f6ljd av 6kade taxeringsvirden for lokaler. At-
girden kan rimligen rymmas inom ramen fér nuvarande lagstift-
ning s linge bostider undantas d& det finns ett tak pd fastighets-
avgiften for bostider.

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Effekten har bedémits till 45 miljoner kronor arligen 1 2015 &rs pris-
nivd. Intikeseffekten av fastighetstaxeringsbidraget férvintas upp-
komma stegvis frin att marknaden bedémer att det ir sannolikt att
en jirnvigsinvestering kan komma att genomféras, d& foérvintan dri-
ver upp fastighetsvirden och genererar nya investeringar, till dess
att jirnvigen ir firdigbyggd och driftsatt, och den férvintade virde-
paverkan av ny infrastruktur ersitts av den faktiska nyttan och en
resulterande 6kad drivkraft for investeringar som kan férvintas pigd
under ett antal &r efter driftsittning. I berikningarna har de inkre-
mentella effekterna antagits nd full effekt 2030, vilket fir represen-
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tera en gradvis stegring av virdet under ett antal &r innan hoghastig-
hetsjirnvigen 6ppnas.

Kostnader som ir férknippade med uppbérden av inkrementella
skattedkningar bedoéms vara begrinsade. Det bor noteras att det fak-
tum att de inkrementella fastighetsskatteffekterna anvinds fér finan-
siering av hoghastighetsjirnvigen inte i sig innebir ndgra ckade intik-
ter till staten, utan det ir en kanalisering av medel som skulle komma
staten till del oavsett om medlen specialdestinerades eller inte.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i dvrigt

Att kanalisera en inkrementell skattedkning till hoghastighetsjirn-
vigen har inga samhillsekonomiska konsekvenserer eftersom de
inte pdverkar nivdn pd skatteuttaget eller nivin pa kostnaden for in-
vesteringen.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsskningar

Inkrementella skatter bedoms innebira begrinsade transaktions- och
uppbérdskostnader.

Tillfallig infrastrukturskatt

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Atgirden har bedémts ge intikter om cirka 615 miljoner kronor 3r-
ligen 1 2015 &rs prisnivd och bér enbart inféras under en avgrinsad
period, i det hir fallet har perioden som ett exempel antagits vara
20 4r. Perioden har beriknats stricka sig under 2035-2055 fér mer-
parten av strickningen. Eventuellt skulle skatten kunna tas ut runt
Ostlinken redan frin &r 2028.

Den tillfilliga infrastrukturskatten kan ge upphov till vissa kost-
nader 1 utformningen, men uppbdrdskostnaden bedéms som be-
grinsad. Uppbérdskostnader bér kunna avriknas frin intikterna.

Fastighetsigare och exploatorer kan paverkas ekonomiskt av de
skatteuttag som foreslds jimfoért med om skatteintikter frén en bre-
dare skattebas anvinds. Nettoeffekten (virdeskningen minus skatte-
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uttaget) blir dock positiv givet att endast en del av virdeokningen
dterfors 1 enlighet med vért forslag.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i évrigt

Vi foreslar att enbart en del av det virde som uppstdr tas ut 1 form
av skatt. Aven om infrastrukturskatten pi fastigheter innebir en
dimpande effekt pd virdestegringen, jimfért med om jirnvigen
finansierades med anslagsmedel, fir fastighetsigaren indd ha kvar
en del av den nytta som den nya jirnvigen ger. P4 s sitt minskar
risken att incitamenten att investera pdverkas.

Ett alternativ till att beskatta hela fastigheten, det vill siga bade
marken och byggnaden, ir att endast beskatta virdet pd marken in-
klusive de byggritter som finns. Fordelen ir att det skapar incita-
ment att bygga pd obebyggd mark fér att finansiera skatten, sam-
tidigt som man kommer ifrén ett eventuellt negativt incitament
med skatt pd fastigheter som kan leda till att det byggs 1 fér liten
utstrickning d& en hogre exploatering leder till hégre skatt.

Vi gor dven bedémningen att kommunerna bor engageras 1 den
lokala utformningen av skatten.

Finansieringskillan ger inte upphov till samma samhillsekono-
miska kostnader som anslagsfinansiering d3 fastighetsskatter inte
orsakar snedvridningseffekter pi samma sitt som anslagsfinansier-
ing, se avsnitt 3.2.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsikningar

Infrastrukturskatten pd fastigheter bedéms innebira begrinsade
transaktions- och uppbérdskostnader. Eventuella transaktionskost-
nader finansieras genom det 6kade skatteuttaget.

Virdestegringsersittning

Vi foresldr att en ersittning tas ut i samband med tecknande av
exploaterings- och markanvisningsavtal, en s kallad virdestegrings-
ersdttning, 1 enlighet med vart forslag i delrapport ett.
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Pdverkan pa kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Den virdestegringsersittning som tas ut bor bygga pd de virden som
uppstdr till f6ljd av hoghastighetsjirnvigen och gilla under en be-
grinsad period. Den bedéms kunna ge potentiella intikter till kom-
munerna 1 storleksordningen 300 miljoner kronor drligen i 2015 &rs
prisnivd.® D3 dessa kommunala intikter anvinds som grund fér med-
finansiering behéver kommunernas riskexponering samt egna finan-
sieringskostnader och transaktionskostnader fér 6kad beldning, upp-
bérd med mera dras av. I enlighet med virt forslag till forfattning 1
delrapport ett, har samtliga intikter efter riskpremie och kostnader
beriknats ge intikter till héghastighetsjirnvigen.

Fastighetsigare och exploatérer kan paverkas ekonomiskt av det
avgiftsuttag som foreslds, nettoeffekten av bdde hoghastighetsjirn-
vig och virdestegringsersittning blir dock positiv givet att endast
en del av virdedkningen aterfors 1 enlighet med vart forslag.

Eftersom intiktseffekterna till del férvintas uppkomma férst
efter att den nya jirnvigen tagits 1 drift finns ett behov av att lita
denna férvintade intikt ligga till grund for ett 1 huvudsak line-
finansierat bidrag frdn kommunerna, dir rintor och amorteringar
betalas genom intikterna.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i évrigt

D3 den virdestegringsersittning som foreslds foregds av férhandling
mellan berérda parter bedoms risken att investeringar uteblir, till
foljd av en for hog ersittningsnivd, minska jimfort med om nivin
skulle vara faststilld av staten eller kommunen. P3 s& vis bedéms en
nytta uppstd bdde {6r staten 1 form av 6kade skatteintikter och for
fastighetsexploatdren.

En fordel med virdestegringsersittningen ir att den kan skapa
drivkrafter for ett 6kat byggande av bostider och lokaler pd den
mark som fir forbittrad tillginglighet av att hoghastighetsjiarn-
vigen byggs. Kommunen fir incitament att driva planeringspro-

¢ Berdkningen av potentialen inbegriper dven virdestegringsersittning fér kommunal mark.
Vid tecknade av markanvisningsavtal kan kommunen vilja att inkludera denna vid prissitt-
ningen av marken. I berikningen av potentialen av kommunal planvinst nedan har virdesteg-
ringsersittningen beaktats.
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cessen effektivt och medverka tll ett virdeskapande av fastigheten
d3 dessa kan &terspeglas 1 virdestegringsersittningen. Nir virde-
stegringen ir erlagd finns incitament f6r fastighetsigarens att bidra
till ett snabbare genomférande fér att realisera sina virden (silja
eller hyra ut sina bostider och lokaler) och {3 tickning f6r utgiften.
Bide kommun och fastighetsigare har dessutom en gemensam
drivkraft att maximera nyttan av infrastrukturinvesteringen i form
av effektiv markanvindning. Dessa effektiviseringar av samhills-
byggandet kan ge positiva samhillsekonomiska effekter och 6ka
den samhillsekonomiska nyttan av hdghastighetsjirnvigen.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsékningar

Virdestegringsersittningen bedéms innebira begrinsade transak-
tions- och uppbdrdskostnader. Eventuella transaktionskostnader
for kommunen, till exempel fér forhandling med fastighetsexploa-
torer, finansieras genom intikterna frin virdestegringsersittningen.

Planvinster

Planvinster ir en finansieringskilla som ger intikter vid fastighets-
utveckling (uthyrning, férsiljning 1 samband med nya invester-
ingar, ingdende av markanvisningsavtal med exploatérer) genom
férindrade markvirden pd den mark som kommunen iger. Finan-
sieringskillan bygger 1 det hir fallet p de virdeindringar som upp-
star till f6ljd av utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen.

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Intikterna tillfaller frimst fastighetsigaren och dirmed kan intik-
ter 1 samband med utbyggnaden av héghastighetsjirnvigen forvin-
tas till kommunen 1 de fall kommunen ir fastighetsigare. Kommu-
nen antas till f6ljd av hoghastighetsjirnvigen nd planvinster om
cirka 130 miljoner kronor per ar i nettovirdestegring under perio-
den 2023-2040.

179



Konsekvenser av forslagen SOU 2016:3

Eftersom intiktseffekterna till stor del férvintas uppkomma
forst efter att den nya jirnvigen tagits 1 drift finns ett behov av att
ldta denna forvintade intike ligga till grund for ett 1 huvudsak lane-
finansierat bidrag frin kommunerna, dir rintor och amorteringar
betalas genom intikterna.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i dvrigt

Att planvinsterna kanaliseras till hoghastighetsjirnvigen innebir att
kommunerna inte har méjlighet att anvinda virdeskningen till att
finansiera andra investeringar eller dtgirder. Om hoghastighetsjirn-
vigen har samma samhillsekonomiska l¢nsamhet som den alterna-
tiva anvindningen av planvinsterna pdverkas inte samhillsekonomin.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsskningar

Planvinsterna bedéms innebira begrinsade transaktions- och upp-
bérdskostnader. Eventuella transaktionskostnader finansieras genom
okade intikeer.

Skatt pd kommersiella lokaler i stationer och flygplatser

Vi foresldr att skatt pd kommersiella lokaler 1 stationsbyggnader
och pd flygplatser infors f6r att finansiera hoghastighetsjirnvigen. I
forsta hand bér skatteintikter frin tillkommande stationsbygg-
nader lings med hoghastighetsjirnvigen anvindas i finansieringen,
eftersom dessa har ett direkt orsakssamband med hoghastighets-
jirnvigen. Vi bedémer att dven intikter frin de befintliga stations-
byggnaderna lings med den nya jirnvigen kan anvindas 1 finansier-
ingen di de har en koppling till investeringen. Eventuellt kan dven
ovriga intikter, frin skatt pd stationsbyggnader i resten av landet
och pd flygplatser, anvindas i finansieringen.
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Pdverkan pad kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Skatt pd stationsbyggnader lings hoghastighetsjirnvigen bedoms ge
intikter om sammanlagt 36 miljoner kronor drligen 1 2015 ars pris-
nivd:

o Befintliga stationsbyggnader vid stationer som kommer trafike-

ras av hoghastighetsjirnvigen beriknas std for cirka 75 procent
av intikterna

e Nya stationsbyggnader (stationsbyggnader lings hoghastighets-
jirnvigen) beriknas std for cirka 25 procent av intikterna.

Skatt pd stationer i resten av landet och flygplatser bedoms ge sam-
mantagna intikter om 20-60 miljoner kronor per r 1 2015 &rs pris-
niva.

Det bér noteras att i den mén stationsbyggnaderna eller flyg-
platserna dgs av statliga bolag ir det mojligt att 6kade skatteintik-
ter frin stationsbyggnader till del innebir minskat utrymme f6r ut-
delning frin statliga fastighetsigare, i synnerhet Jernhusen. Det ir
sannolikt méjligt f6r Jernhusen att ta ut den 6kade skatten frin
hyresgisten. Nir det giller dessa stationer innebir skatten en kana-
lisering av medel som skulle komma staten till del oavsett om skat-
ten infors.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i Gurigt

Att infora skatt pd kommersiella lokaler i stationsbyggnader inne-
bir att eventuella konkurrenssnedvridande effekter mellan lokaler 1
stationsbyggnader och lokaler utanfér stationsbyggnader férsvin-
ner. I 6vrigt bedoms inte skatten ge ndgra samhillsekonomiska kon-
sekvenser.

Finansieringskillan ger inte upphov till samma samhillsekono-
miska kostnader som anslagsfinansiering d3 fastighetsskatter inte
orsakar snedvridningseffekter pd samma sitt som anslagsfinansier-
ing, se avsnitt 3.2.
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Forslag till finansiering av eventuella kostnadsikningar

Skatt pd stationsbyggnader bedéms innebira begrinsade trans-
aktions- och uppbérdskostnader. Eventuella transaktionskostnader
finansieras genom 6kade intikter. Nir det giller statliga bolag inne-
bir ett direkt bidrag till hoghastighetsjirnvigen minskat utrymme
for utdelning, allt annat lika. Utdelningspotentialen bygger dock pd
flera faktorer, exempelvis dgarens finansiella mdl och verksam-
hetens investeringsbehov, som sannolikt kommer att 6ka i sam-
band med hoghastighetsjirnvigens tillkomst.

4.4.2 Kommunal medfinansiering och forskottering

Kommunal medfinansiering ir en finansieringsmetod som ger in-
tikter till staten samtidigt som det utgér en utgift f6r den med-
finansierade kommunen. D3 utgdngspunkten ir att medfinansier-
ingen ska grundas pd en nytta vigs utgiften upp av potentiella in-
tikter frin ovan beskrivna finansieringskillor.

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Enligt lag ska kommunens bidrag till statlig infrastruktur redovisas
som en kostnad i resultatrikningen eller tas upp i1 kommunens
balansrikning under en sirskild post ”Bidrag till statlig infrastruk-
tur”. Lag (2009:1319) innehdller en undantagsregel som innebir att
bidraget 1stillet kan aktiveras som en tillgdng 1 balansrikningen.
De kommuner och landsting som skulle medverka till finansier-
ingen av Citybanan genom Stockholm ir exempel pd kommuner
som hade 6nskat att bidragen skulle aktiveras som tillgdng hos re-
spektive bidragsgivare for att direfter successivt kostnadsforas i
form av avskrivningar under en lingre tidsperiod. Argumentet var
att dstadkomma en bittre matchning mellan utgifterna och den
nytta som uppstdr nir investeringen firdigstillts och under dess
nyttjandeperiod. Lagen medger att varje bidrag som redovisas i
balansrikningen ska uppldsas med &rliga enhetliga belopp under
hégst 25 &r. Kommunen kan vilja under hur minga &r uppldsning-
en ska ske. Den valda perioden fér upplosningen kan inte dndras

182



SOU 2016:3 Konsekvenser av forslagen

over tiden. Bidrag ska borja upplosas det dr som beslut om bidrag
fattas av kommunen eller landstinget/regionen.

Vid forskottering behdver kommuner skjuta till pengar till hog-
hastighetsjidrnvigen innan nyttan sannolikt realiserats. Detta inne-
bir troligen att kommuner behéver 1dna upp medel, vanligen till en
hogre kostnad in om staten l3nat upp motsvarande summa. Riks-
gildskontoret har studerat skillnaden 1 uppliningskostnad mellan
staten och Kommuninvest de senaste sex ren och kom fram till att
uppliningskostnaden skiljer sig 0,20-1,00 procentenheter mellan
staten och Kommuninvest under perioden. Hur stor skillnaden ir
varierar beroende pd vilken 16ptid, valuta och tidpunkt som stude-
ras. Riksgildskontoret miste dock prissitta 1in till kommuner
marknadsmissigt vilket innebir att vinsten f6r kommunen av att
lina i Riksgildskontoret ir begrinsad — for offentlig sektor som
helhet dr det dock bittre om kommunerna l&nar av Riksgilds-
kontoret i stillet for av en privat aktdr. Orsaken till detta dr att
privata investerare tar ut en likviditetspremie av kommuner vilket
inte Riksgildskontoret skulle ha skil att gora.

Riksgildskontoret presenterade 1 januari 2013 ett férslag om att
oppna mojligheter f6r kommuner, landsting och regioner att 1ana i
Riksgildskontoret, till exempel i samband med kommunal med-
finansiering och férskottering av infrastruktur. Enligt forslaget
skulle kommunal upplning i Riksgildskontoret innebira minskade
finansieringskostnader f6r kommuner.

Kommuners 18n pdverkar den offentliga sektorns finansiella
sparande pd samma sitt som statliga ldn (se avsnitt om linefinan-
siering, 4.4.3, nedan).

Sambiillsekonomiska konsekvenser i Gurigt

Kommunal medfinansiering kan bidra tll 6kade samhillsekonomi-
ska nyttor om medfinansieringen bidrar till ett 6kat lokalt engage-
mang och samplanering av infrastruktur och omkringliggande it-
girder. Samtidigt behdver medfinansieringen motsvaras av nyttor
for att sikerstilla att kommunen inte avstdr ifrdn eller skjuter upp
andra samhillsviktiga investeringar till f6rmin for investeringar 1
statlig infrastruktur.
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Forslag till finansiering av eventuella kostnadsikningar

Kommunal uppbérd kan vara ndgot dyrare in statlig uppbord.

Konsekvenser for den kommunala sjilvstyrelsen

Den kommunala sjilvstyrelsen regleras i regeringsformen och
grundar sig 1 principen att beslut ska fattas nira folket. Eftersom
medfinansiering ir frivilligt piverkar det inte det kommunala sjilv-
styret dven om kommunala resurser tas 1 ansprik och kommuner
kan komma att prioritera andra tgirder in vad kommunen hade
gjort utan medfinansiering.

Medfinansiering tar sin utgdngspunkt i en férhandling dir den
kommunala férhandlingspersonen har ett férhandlingsmandat frin
kommunstyrelsen. Avtal ingds forst efter beslut i fullmiktigefor-
samling, varfér den kommunala sjilvstyrelsen bedéms uppritthéllas
dven vid medfinansiering av statlig transportinfrastruktur.

4.4.3 Lanefinansiering

Vir bedémning ir att den samlade potential som forslagna finan-
sieringskillor ger kan finansiera 1 storleksordningen fem till tio
procent av kostnaden, beriknat pd ett spann f6r kostnaderna pd 190
till 335 miljoner kronor” samt tvd alternativa 3terbetalningstider
(till 2055 respektive 2065). D3 intikterna frin finansieringskillorna
inte realiseras forrin efter att hoghastighetsjirnvigen dppnats eller
strax innan behdver 1dn tas upp i Riksgildskontoret for att pd s vis
overbrygga den tidsmissiga skillnaden.

De 6vriga 90 till 95 procenten av kostnaderna kommer dirmed
att belasta statens budget. Storleken pd investeringen gor dock att
vi bedémer att dessa kostnader inte kan belasta infrastruktur-
anslaget. For att sprida belastningen pd statens budget éver tid
bedémer vi att det dr rimligt att dverviga att staten tar upp ldn 1
Riksgildskontoret. Det skulle innebira att investeringen stills mot
andra utgifter lingre fram i tiden, vilket dr rimligt dd hoghastighets-
jirnvigen ger nyttor ldngt in 1 framtiden.

7 15- till 85-procentsintervall f6r kostnaden, se avsnitt 3.1.
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Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Nir en infrastrukturinvestering finansieras med statliga lin via
Riksgildskontoret belastas inte utgiftssidan pd statens budget vid
investeringstillfillet, 1 stillet belastas statens budget med rintor och
amorteringar under linets dterbetalningstid. I statens drsredovis-
ning fors en tillgdng, motsvarande investeringen, upp med skulden
som motpost. Skulden skrivs ner under &terbetalningstiden med
amorteringar som 1 regel motsvarar de drliga avskrivningarna.

Vid investeringstillfillet 6kar alltsd Riksgildskontorets netto-
utldning med ett belopp motsvarande investeringen. Nir anligg-
ningen, 1 det hir fallet hoghastighetsjirnvigen, tas i bruk kommer
rintor och amorteringar att redovisas mot Utgiftsomride 22, Kom-
munikationer, under linets dterbetalningstid.

Eftersom utgifterna periodiseras éver den ekonomiska livslingden
kommer inte ett belopp motsvarande investeringen att ta upp utrym-
me under utgiftstaket vid investeringstillfillet. I stillet kommer ett
utrymme motsvarande amorteringar och rintor att belasta utgifts-
taket och dirmed handlingsutrymmet under dterbetalningstiden.

Den samlade potentialen for intiktskillorna exklusive eventuella
sdlda tillgdngar ir att uppskattningsvis fem till tio procent av hog-
hastighetsjirnvigen kan finansieras med dessa baserat pd ovan be-
skrivna kostnadsnivder och alternativa dterbetalningsperioder. For
att ticka resterande finansieringsbehov kommer de ovan beskrivna
killorna att behéva kompletteras med anslag och ytterligare 1dn 1
Riksgildskontoret. Det innebir att statliga anslagsmedel tas i an-
sprak och att l&neramar och bemyndiganderam behéver justeras i
motsvarande min for att tillgodose finansieringsbehovet under
varje enskilt ir under perioden.

Om de iterstdende kostnaderna om 90 till 95 procent skulle
finansieras med ldn 1 Riksgildskontoret skulle det innebira en arlig
anslagsbelastning om 6,5 till 12 miljarder kronor givet en terbetal-
ningstid till 2055 (om &terbetalningstiden 1 stillet strickte sig till
2065 skulle anslagsbelastningen uppga till mellan 5,5 till 10,5 miljar-
der kronor). Rintekostnaderna blir di cirka 65 till 110 miljarder
kronor 12015 &rs priser (cirka 100 till 170 miljarder kronor vid &ter-
betalningstid till 2065). Jimfoér med statens budget utgor dessa drliga
belastningar 0,6 till 1,1 procent och de utgér drygt 0,1 wll 0,2 pro-
cent av BNP.

185



Konsekvenser av forslagen SOU 2016:3

Aven med l&nefinansiering kommer ett si pass omfattande pro-
jekt som hoghastighetsjirnvigen att piverka mojligheten att uppfylla
de statsfinansiella kriterierna, verskottsmélet (1 procent av. BNP
over en konjunkturcykel), utgiftstaket (som uppgick till 1 107 mil-
jarder kronor 2014) och Maastrichtkriterierna (konsoliderad offent-
lig bruttoskuld som &verstiger 60 procent av BNP och att budget-
underskottet inte fir 6verskrida 3 procent av BNP).

Sambiillsekonomiska konsekvenser i dvrigt

Den snedvridningseffekt som uppstar vid anslagsfinansiering uppstir
givetvis dven vid lanefinansiering om l3nen &terbetalas med anslag.
Alla utgifter som finansieras med anslag eller [3n 1 Riksgildskontoret
finansieras som huvudregel med skatteintikter vilka genererar ett an-
slagsutrymme &ver statens budget. Ingen snedvridningseffekt riknas
dock pd den del av utgifterna som finansieras med avgifter frin med-
borgare och foretag eller med effektivitetsbetingade skatter/avgifter
som ir direkt kopplade till och betingade av den aktuella invester-
ingen.

Snedvridningseffekten riknas bara pd de kostnader som leder till
okat finansieringsbehov, siledes inte pd alternativkostnader (det vill
siga andra tinkbara &tgirder som trings undan eller inte blir av) fér
att utnyttja befintlig personal och befintliga anliggningar. Detta
kallas skattefaktor II.

Det bor dven noteras att dven avgiftsfinansierade utgifter kan ge
upphov till samhillsekonomiska kostnader om avgiften ger negativa
anpassningar pd olika marknader, vilket di bor vigas mot de dkade
intikterna

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsokningar

Linefinansiering innebir rintekostnader som behdver finansieras
och beaktas noga di okade rintekostnader innebir att utrymmet fér
andra investeringar och dtgirder minskar. Hur stora de sammantagna
rintekostnaderna blir beror bl.a. pd hur snabbt l&nen amorteras och
pd den ridande rintenivan.
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4.4.4  Forsdljning av statliga tillgangar

En mojlighet att minska linebelastningen ir forsiljning av statliga
tillgdngar. Inom ramen for utredningen har férsiljningen av statliga
tillgdngar analyserats bdde inom statliga bolag och under férvalt-
ning av statliga myndigheter, till exempel anliggningar och fastig-
heter. Dessutom har éverviganden gjorts rérande forutsittningar
att avyttra hela eller delar av aktieigandet i bolag, respektive moj-
ligheterna att avyttra tillgingar som inkrdm ur bolag eller myndig-
heter.®

Pdverkan pd kostnader eller intikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

Mot bakgrund av det gillande ramverket fér finanspolitiken fére-
faller det osannolikt att likviden frin en forsiljning skulle kunna
specialdestineras for finansiering av dtgirder i samband med hog-
hastighetsjirnvig. Tidpunkten for avyttring bor inte viljas utifrn
eventuella utgifter som behover finansieras, vilket gor att avyttring
inte heller tidsmissigt kan férvintas matcha behovet av resurstill-
skott under byggtiden. En mer sannolik anvindning av de frigjorda
resurserna ir i stillet att de dven fortsittningsvis anvinds for att
minska [dnebehovet under det budgetdr di avyttringen genomférs.
I detta avseende ir avyttring av statliga bolag ett tydligt alternativ
eller komplement till 6kad statlig uppldning som finansieringskilla.
Att avstd fr@n uppléning innebir minskade rintekostnader. Sam-
tidigt kan en alternativkostnad uppstd om avyttringen sker till en
dgare som inte kan utveckla och forvalta virdet hos bolaget pd ett
bittre sitt dn staten.

Forsiljning av dessa tillgdngar kriver alltsd ytterligare utredning,
bide for att landa 1 vilka som bér siljas, nir de skulle kunna siljas
och vad de idr virda. Mot bakgrund av ovanstdende har vi inte an-
tagit att nigon likvid kan pariknas som finansieringsmetod for att
overfora medel till hoghastighetsjarnvig. Vi betraktar 1 stillet for-
siljningsbeloppet som potentiella komplement eller alternativ till
statlig uppldning med liknande effekter pd statens finanser.

$ PwC (2015), Sverigeforhandlingen, Analys av mdjligheter att finansiera nya hoghastighetsbanor
genom forsilining av statliga tillgingar, (bilaga 7).
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Eftersom forslaget innebir att ytterligare utredning behévs in-
for en mojlig avyttring och inte att intikter frin eventuell avyttring
av statliga tillgingar ska knytas till hoghastighetsjirnvig s8 medfor
forslaget ingen pdverkan pd kostnader eller intikter for staten,
kommuner, landsting, féretag eller andra enskilda.

Sambillsekonomiska konsekvenser i évrigt

Inga 6vriga samhillsekonomiska konsekvenser férvintas uppstd, och
heller inga kostnadsékningar som behover finansieras.

Forslag till finansiering av eventuella kostnadsokningar

Om kostnadsokningar skulle uppstd till £6]jd av avyttringsproces-
sen bor dessa kunna finansieras genom avrikning frin likviden vid

avyttring.

Konsekvenser for den kommunala sjilvstyrelsen

Inga konsekvenser bedéms uppstd fér den kommunala sjilvstyrelsen.

4.4.5 OPS-finansiering

Vi anser att en OPS-18sning kan vara intressant for delar av hog-
hastighetsjirnvigen om vidare utredning visar att det kan ge effek-
tivitetsvinster.

Pdverkan pd kostnader eller intéikter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda

OPS-projekt innebir generellt hogre kapitalkostnader som ska
balanseras mot potentialen for 6kad effektivitet 1 genomférandet.
Ersittningen till bolaget betalas av staten frdn det att jirnvigen
oppnats for trafik till dess att kontraktstiden tar slut di objektet
overgdr till statlig dgo. Till formen ir detta uppligg att likna vid en
sd kallad operationell lease, dir restvirdesrisken kvarstir hos staten.
En sidan finansieringslosning innebir dock inte nigot tillskott av
reala resurser ur ett statsfinansiellt perspektiv. I formell mening
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innebir OPS-konceptet inte att staten tar upp externa ldn, det ir
istillet projektbolaget som gor det. Men statens ersittning till
projektbolaget inkluderar 1 praktiken sivil amorteringar som rinte-
betalningar vid sidan om drift- och underhillskostnader och en
riskpremie till OPS-bolaget.

For staten skulle detta innebira att statens drliga utgifter paver-
kas med ett 1 huvudsak fast belopp som innefattar bdde kapital- och
driftskostnader frin det att tillgingen borjar nyttjas till avtalet upp-
hor vilket ska jimféras med traditionell finansiering via anslag eller
lan dir kapitalkostnaden i stillet pdverkar statens utgifter vid inve-
steringstillfillet och driftskostnaderna under driftsfasen. I national-
rikenskaperna tas anliggningen upp pd tillgdngssidan, nuvirdet av
de framtida betalningarna p4 skuldsidan och kostnadsférs enligt be-
skrivningen i féregiende stycke.

Genom att anvinda OPS-konceptet sker ingen automatisk be-
lastning av utgiftstak, [dnebehov eller finansiellt sparande under in-
vesteringsperioden. For Sveriges del har vi dock frivilligt tagit pd
oss budgetrestriktioner vilket innebir att om man anvinder OPS
behover budgetrestriktionerna justeras 1 motsvarande grad (det vill
siga investeringsutgiften belastar budgeten 1 sin helhet det &r som
investeringen dger rum, analogt med att tillgingen hamnar pi sta-
tens balansrikning) och di kommer det inte att uppstd nigot extra
utrymme. Om man nu anvinder ett verktyg som inte innebir
nigon belastning pd saldomilet fore driftsittning men diremot
under l&ng tid direfter behover saldomalet pd kort sikt hojas 1 mot-
svarande grad fér att den offentliga skulden inte ska paverkas pd
lingre sikt. Det betyder att man inte heller kortsiktigt kan undgd
att géra obekvima prioriteringar.

Sambiillsekonomiska konsekvenser i Gurigt

Att anvinda OPS-finansiering innebir generellt 6kade kostnader di
en privat aktor tar pd sig risk och vill ha betalt f6r denna. Om det
skulle vara fallet skulle det innebira att andra samhillsnyttiga inve-
steringar eller dtgirder sannolikt inte skulle bli av till f6ljd av OPS-
finansieringen. Om OPS-uppligget ir vil avgrinsat till de delar dir
en privat aktdr har tydliga férdelar och det finns tydliga incitament
kan det 4 andra sidan innebira minskade kostnader ull t6ljd av fér-
seningar och liknande.
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Forslag till finansiering av eventuella kostnadsikningar

OPS-finansiering innebir generellt hgre kostnader for staten in
att finansiera och genomféra infrastrukturinvesteringar i egen regi.
Avsikten med OPS-finansiering dr dock att riskéverforing samt
okad effektivitet ska motsvara de 6kade kostnaderna som dven in-
kluderar transaktionskostnader till exempel kostnad for finansiell
genomlysning och avtal.

4.5 Statligt stod

Trafikverket har i en promemoria analyserat om EU:s regelverk om
statligt stod aktualiseras betriffande den offentliga finansieringen av
infrastrukturen till héghastighetsjirnvigen. Nir offentliga dtgirder
ir inblandade ska en statsstodsbedémning goras. En tgird ir stat-
ligt stéd nir de kumulativa kriterierna i artikel 107.1 EUF-férdraget
ir uppfyllda. Eftersom kriterierna 1 bestimmelsen ir kumulativa
innebir det att reglerna om statligt stéd inte ir tillimpliga om ett av
kriterierna inte ir uppfyllt. Om en &tgird 4 andra sida utgér statligt
stdd ska det anmilas till kommissionen om inte ndgon rittslig grund
kan 8beropas som gor att stodet kan beviljas utan anmilan till kom-
missionen. For det fall anmilan till kommissionen krivs, fir dtgir-
den inte genomféras innan kommissionens godkinnande.

Det kan konstateras att det finns villkor som om de uppfylls
innebir att offentlig finansiering av infrastruktur inte utgor statligt
stdd. Bedomningen av om en dtgird utgor statligt stéd miste dock
goras pd flera nivder: staten som idgare och forvaltare samt konces-
sionsinnehavaren som anvindare.

En slutlig bedémning av om ndgon av &tgirderna i samband med
byggandet av infrastrukturen till hoghastighetsbanorna, férvalt-
ning, drift eller trafikering utgor statligt stdd (och om undantag
frdn anmilan finns eller inte) kan goras forst nir férutsittningarna
ir nirmare kinda. Av det skilet kommer frigan om statligt st6d att
kvarstd. For att minska risken for olagligt statligt st6d dvs. att
kommissionen gor en annan bedémning av om 8tgirden ir statligt
stdd eller om forutsittningarna for att tillimpa ett undantag frin
anmilan ir tillimpliga bér en dialog foras med EU-kommissionen
kring de tinkta tgirderna. For att kunna gora eventuella tids-
vinster bor en sddan dialog initieras pd ett tidigt stadium.
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5 Ny fast forbindelse dver Oresund

5.1 Sverigeférhandlingens direktiv

Sverigeforhandlingen ska ta initiativ till och féra samtal med foretri-
dare for Danmark om ytterligare en fast férbindelse mellan Sverige
och Danmark och limna férslag till process for fortsatt hantering av
frigan.

I analysen ska det ingd att fullgora det dtagande som regeringen
uttalat om Helsingborg-Helsingor-férbindelsen 1 propositionen
investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem (prop.
2012/2013:25).

5.2 Regeringens proposition 2012/13:25
Investeringar for ett starkt och hallbart
transportsystem

Trafikverket bedémer 1 Kapacitetsutredningen att det pd ling sike
finns ett behov av 6kad kapacitet i transportsystemet i Oresunds-
omridet bland annat utifrin EU:s arbete med utpekade godskorri-
dorer, 6kad integrering i Oresundsregionen och vintad kraftig till-
vixt av import och export.

Nir det giller frigan om ytterligare fast férbindelse bér faktorer
som ekonomiska forutsittningar, fysiska planeringsférutsittningar
och samarbete mellan berérda aktorer 1 Sverige och Danmark beaktas.

Vil fungerande landanslutningar ir avgérande f6r mojligheterna
att 3 full nytta av ytterligare en fast forbindelse. Trafikverket me-
nar att mojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet p Oresunds-
bron bér tas tillvara 1 férsta hand.

Utvecklingen av en eventuell Metroférbindelse mellan Képen-
hamn och Malmo bér beaktas. Regeringen anser att de ekonomiska
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foérutsittningarna f6r en fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingér for vig och jirnvig behéver utredas vidare for att for-
bittra underlaget om behov och férutsittningar f6r en ny fast for-
bindelse.

Detta giller sdvil anlidggningskostnader och samhillsekonomiska
effekter som de miljomaissiga forutsittningarna att anordna limpliga
landanslutningar.

Tankbara finansieringssitt med bland annat brukaravgifter bér
ocksd utredas. Dessutom ir det viktigt att se 6ver prognoserna,
framférallt for godstransporterna samt géra férdjupade analyser,
bide pa nationell nivd och 1 samverkan med Danmark.

Sverigeférhandlingen har mot bakgrund av skrivningar i ovan
nimnda proposition och det uppdrag som Sverigeférhandlingen
har i sina direktiv valt att l8ta Trafikverket ta fram underlag infér
beslut om p4 vilket sitt arbetet ska bedrivas framéver.

5.3 Sverigeforhandlingens uppdrag till Trafikverket
2015-02-23 med tillagg juni 2015

Mot bakgrund av Sverigeférhandlingens direktiv samt innehillet i
Regeringens proposition 2012/2013:25 uppdrog Sverigeférhand-
lingen 4t Trafikverket att genomféra ett antal anslyser enligt nedan.

1. Uppdra 4t Trafikverket att analysera och redovisa prognoser for
trafikens utveckling (gods- och persontrafiken) fram till 2040.

2. Uppdra &t Trafikverket att kartligga och redovisa dtgirder pd
landanslutningarna i svil Danmark som Sverige med syfte att i
ut mer kapacitet av nuvarande Oresundsfoérbindelse och bedéma
hur linge den tillskapade kapaciteten ricker med ovan nimnda
prognosbedémningar som grund.

3. Tydliggora de fysiska férutsittningarna samt gora kostnadsupp-
skattningar f6r en ny fast férbindelse och landanslutningar fér
denna baserat pd det underlag som finns framtaget.

4. Redovisa de ekonomiska forutsittningarna f6r en ny forbindelse
Helsingborg-Helsingor for vig och jirnvig, inklusive alterna-
tiva finansieringsmojligheter.
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5. Oversiktligt analysera behov och effekter av en ny fast férbin-
delse, Helsingborg-Helsingdr/Metroférbindelse Malmé—Kopen-
hamn, férbindelsen Landskrona—Képenhamn samt trafikala kon-
sekvenser for befintlig Oresundsbro.

5.4 Trafikverkets rapport "PM —
om Danmarksférbindelse” daterad 30/9, 2015

Trafikverket redovisar i tre sammanfattande punkter vad som bor
ingd i det fortsatta arbetet med ny fast forbindelse ver Oresund:

Trafikverkets rapport ”PM — om Danmarksférbindelse” finns till-
ginglig pd Sverigeférhandlingens hemsida.

1. Gemensamt danskt-svenskt arbete for att utveckla bista mojliga
trafikprognoser f6r person- och godstrafik- sdvil i nirtid som i
ett perspektiv mot &ren 2040-2050.

2. Att med dessa prognoser som underlag fortsitta ett gemensamt
arbete for att belysa hur befintlig infrastruktur kan férbittras
och utvecklas ytterligare samt nir detta bor ske tidsmissigt.

3. Med utgingspunkt i tidigare inriktning pd svensk och dansk
regeringsnivd, Region Skénes politiska inriktning samt hittills
framtaget utredningsmaterial, forefaller Helsingborg-Helsingor
vara den geografiska utgdngspunkten for fortsatta studier av en
ny fast forbindelse mellan linderna. Tidigare studier pekar pd en
god samhillsekonomisk lénsamhet f6r denna strickning. I ett
danskt-svenskt samarbete bor fortsatta och férdjupade studier
ske for en ny fast foérbindelse med beaktande av bland annat
anliggnings- och driftskostnader, fysiska férutsittningar, finan-
sieringsldsningar, miljokonsekvenser och fortsatta integrations-
mojligheter. Som en utgdngspunkt for tidsplanen fér genom-
forandet av en ny forbindelse ir det visentligt att klargéra nir
befintlig forbindelse, med genomférda trimnings- och férbitt-
ringstgirder inte ricker till f6r att méta kapacitetsbehovet.
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5.5 Sverigeférhandlingens fortsatta arbete.

Sverigeforhandlingen har hittills bedrivit ovan nimnda utrednings-
arbete ensidigt pd svensk sida och inte involverat danska myndig-
heter eller beslutsfattare. Detta mot bakgrund av att det krivs ett
uppdaterat underlag sdvil betriffande prognoser, effektivisering av
befintlig férbindelse samt uppdatering av de 6vriga av regeringen
nimnda frigorna som underlag f6r kommande kontakter.

Avsikten med virt arbete ir att f3 ett bra beslutsunderlag avse-
ende sivil befintlig infrastrukturs nyttjande och kapacitet samt hur
linge denna kan ricka utifrdn prognosbedémningar.

Det fortsatta arbetet innebir att Sverigeférhandlingen uppdrar
3t Trafikverket att 1 ndra samarbete med danska myndigheter
genomfora ett prognosarbete 1 tvd steg. Arbetet bor utgd ifrdn att
anpassa de svenska metoderna och data med danska analysmetoder
och data. Under 2016 genomférs arbetet samordnat med pigdende
infrastrukturplanering (itgirdsplanering) for att fi en preliminir
bedémning av prognoser fram till 2040-2050. Den preliminira be-
démningen baseras pd tidigare utredningar genomférda av Trafik-
verket.

Under 2017 efter den svenska infrastrukturplaneringen (&tgirds-
planeringen) nir det féreligger en ny preliminir nationell och regio-
nal plan slutférs metodarbetet till ett svensk-danskt forslag.

Sverigeférhandlingens plan ir att under 2016 med de uppdrag
som liggs pd Trafikverket ta fram bdde en preliminir prognosredo-
visning samt en bedémning av effektiviseringsdtgirder pd befintlig
forbindelse. Dessutom avser man att fortsitta arbetet med att upp-
datera uppgifter och bedémningar av de frigor (anliggningskost-
nader, samhillsekonomiska effekter, miljomissiga férutsittningar
att anordna limpliga landanslutningar och tinkbara finansierings-
sitt) som nimnts 1 regeringens proposition 2012 betriffande HH-
forbindelsen samt Trafikverkets rapport daterad 30/9, 2015.

Med detta underlag, som kan redovisas under 2016, bedémer
Sverigeférhandlingen att underhandskontakter kan tas med danska
beslutsfattare under 2016 f6r att intensifiera arbetet under 2017.

Sverigeférhandlingen avser dterkomma med resultat av de ovan
beskrivna utredningsuppdragen under 2016.
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6 Underlag till kommande
infrastrukturproposition

Sverigeférhandlingen ska foresld hur eventuella tillkommande in-
vesteringar 1 den befintliga infrastrukturen ska planeras och finan-
sieras for att {4 bista mojliga effekt av de nya stambanorna f6r hog-
hastighetstdg. I detta kapitel redovisas en ligesbeskrivning med av-
seende pd denna del av virt uppdrag.

6.1 Vara utgangspunkter

Vir utgdngspunkt for denna del av virt uppdrag ir att vi foresldr
tgirder 1 befintlig infrastruktur som bidrar till att ytterligare cka
nyttan av hoghastighetsjirnvigen, samt att detta sker som ett under-
lag till arbetet infér Nationell plan 2018-2029.

I virt arbete med hoghastighetsjirnvigen har vi frdn manga
kommuner, regioner, operatérer med flera métts av inspel om att
ett stort antal jirnvigsstrickor i sédra Sverige behover uppgraderas
bland annat vad giller hastigheter och 6kad kapacitet.

Eftersom det ligger i sakens natur att i princip vilken anslutande
jirnvig som helst kan 6ka nyttan av hoghastighetsjirnvigen har vi
valt att 1 huvudsak lyfta fram principiella dtgirder snarare in att peka
ut enskilda strickor, dven om vi gjort nigot undantag frin detta.
Skilet till att 1 huvudsak inte peka ut exakta strickor handlar om att
ge utrymme for att Trafikverket verkligen ska kunna utreda exakt
vilka strickor som bist kan bidra till att 6ka nyttorna fér hoghastig-
hetsjarnvigen.

Trafikverket har i sitt arbete med inriktningsplaneringen samritt
med oss, 1 enlighet med regeringens beslut den 21 maj 2015".

! Regeringen (2015), Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastruktur-
planering for perioden 2018-2029, (N2015/4305/TIF), www.regeringen.se
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6.2 Forslag till atgarder

Utifrdn ovanstiende utgdngspunkter bedémer vi att nedanstiende
jirnvigsstrickor respektive principer visentligt kan bidra till att
oka nyttan av hoghastighetsjirnvigen, och dirmed bor studeras
vidare 1 arbetet inf6ér Nationell plan 2018-2029. Fér att bidra till att
oka nyttan med hoghastighetsjirnvigen ricker ett firdigstillande
av dessa dtgirder cirka 2035, men det kan betyda att arbete miste
paborjas under planperioden 2018-2029.

6.2.1 Kapacitetshehovet Jarna-Stockholm, Boras—-Géteborg
och Lund-Malmé behéver studeras

I avsnitt 2.3.1 beskrivs bland annat den prognostiserade/antagna
trafiken pd strickorna Linkoping-Stockholm, Boris-Géteborg och
Lund-Malmé. Dir beskrivs ocksd oversiktligt kapacitetskonflikter
om den antagna trafiken blir verklighet, och behov av ytterligare
utbyggnader om alla planer/énskemadl ska kunna tillgodoses.

Samtidigt framgdr av avsnitt 2.4.6 och 2.9.2 att vi anser att man
bér vara restriktiv med utbyggnad av extra kapacitet for ett behov
som kanske inte intriffar eller som intriffar minga &r senare. Det
ir litt att anse att man bor “passa pd att bygga ndgra spér till nir
man ind4d hdller pd”. Men dessa extra spir for en kanske osiker
trafikering kan kosta stora pengar och riskera att ta resurser frin
objekt som med storre sikerhet kommer att gora nytta. Dirmed
inte sagt att man aldrig bor bygga ut extra spirkapacitet trots
osikerheter, men detta bor enligt vir uppfattning ske restriktivt.

P& strickorna Jirna-Stockholm, Bords-Géteborg och Lund-
Malmé kommer kapacitetsutnyttjandet bli hogt. S3 ir fallet redan
idag pd strickan Jirna-Stockholm, och pd strickan Lund-Malmé
kommer det vara hogt dven efter den planerade utbyggnaden ill
fyra spdr pd storre delen av den strickan. Bords—-Géteborg kan inte
jimforas pd samma sitt eftersom dagens jirnvig har vildigt lig
kapacitet s en jimforelse blir inte relevant.

Om den regionala trafiken blir den som vi uppfattat ir énskvird
ur respektive regions synvinkel och samtidigt antalet hoghastig-
hetstdg blir det som antas av Trafikverket kommer inte kapaciteten
ricka till. Men det kan ocksd hinda att utbudet blir ndgot enstaka
tdg mindre, och di kan eventuellt kapaciteten ricka ytterligare en
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tid. Det kan ocksd hinda att trafiken bedrivs med lingre tdg, vilket
kan gora att antalet tdg i vissa fall kan vara firre men ind4 ge sam-
ma utrymme for resendrerna. Det ir ocksd mojligt att behovet av
mer kapacitet intriffar senare in Sppnandet av héghastighetsjirn-
vigen (undantag ir f6rbi Hogevall 1 Lund, dir behovet verkar finnas
redan innan trafikstarten, oberoende av hoghastighetsjirnvigen).

I och med denna osikerhet ir det vir bedémning att behovet av
kapacitet behover utredas djupare. Det behover ocksd utredas vil-
ken dtgird som bist lser problemet. Det ir till exempel inte med
automatik sikert att 18sningen pd kapacitetsfrigan Jirna-Stock-
holm ir tva spir for en hoghastighetsjirnvig, utan ett alternativ kan
eventuellt vara en ny jirnvig for 1 férsta hand Milardalens regional-
tagstrafik vilket ocks3 bidrar till att avlasta befintlig jirnvig.

6.2.2  Hoghastighetsjarnvagens fysiska paverkan
pa befintliga jarnvagar behover studeras

Beroende pd hur héghastighetsjirnvigen slutligen dras, och bero-
ende pa var stationer byggs, kan befintliga jirnvigar pdverkas. Exem-
pel pd detta kan vara

e att en station byggs pd en annan plats in befintlig station vilket
kan pdverka anslutningar frdn andra jirnvigar, eller

o att hoghastighetsjirnvigen rent fysiskt gor att en befintlig jirn-
vig maste flyttas.

Det gér inte 1 dag att ange vilka orter detta skulle kunna handla om,
men nir det dr kint bor det utredas om och hur de anslutande jirn-
vigarna bor dras om fér att ge anslutningar till héghastighetsjirn-
vigens station.

6.2.3 Tillganglighet till Arlanda och Uppsala

Som framgdr av avsnitten 2.4.7, 2.4.8 och 2.9.2 foresldr vi ett tek-
nikval som gor det mojligt f6r tdgen pd hoghastighetsjirnvigen att
fortsitta till exempelvis Arlanda, Uppsala, Kastrup och Kopen-
hamn. Men valet av teknik ir i sig ingen garanti {6r att gora en si-
dan trafikering praktiskt mojligt, utan ytterligare dtgirder behovs.
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Vi foresldr dirfor att Trafikverket ska utreda om &tgirder be-
hévs pd strickan Stockholm C-Arlanda/Uppsala, till exempel 1i
form av lingre plattformar, for att sikerstilla att hoghastighets-
tigen ska kunna trafikera ocks3 dessa strickor.

En ytterligare 8tgird vi foreslar dr att det bor studeras om tigen
frin hoghastighetsjirnvigen ocksd ska kunna ges kapacitet for att
fortsitta fran Stockholm C till Arlanda och Uppsala, till exempel
mojligheten for dessa tdg att anvinda kapacitet som i dag anvinds
for flygpendeln Stockholm—Arlanda.

6.2.4  Tillganglighet till Kastrup och Képenhamn

Som framgdr av avsnitten 2.4.7, 2.4.8 och 2.9.2 foresldr vi ett
teknikval som gor det mojligt f6r tdgen pd hoghastighetsjirnvigen
att fortsitta till exempelvis Arlanda, Uppsala, Kastrup och Képen-
hamn. Men valet av teknik ir i sig ingen garanti for att gora en si-
dan trafikering praktiskt mojligt, utan ytterligare dtgirder behévs.

Vi foresldr dirfor att Trafikverket ska utreda om 3tgirder be-
hovs p4 strickan Malmé C—Oresundsbron, inklusive Malmé C, for
att sikerstilla att kapaciteten ricker for att hoghastighetstdgen ska
kunna trafikera ocksd denna stricka. Vi foreslar ocksd att Trafik-
verket ska underséka om det finns férutsittningar fo6r en motsvar-
ande utredning avseende strickan till Képenhamn H pd den danska
sidan.

Som framgdr av kapitel 5 har vi 1 december 2015 gett i uppdrag
till Trafikverket att tillsammans med danska myndigheter ta fram
gemensam prognos fér gods- och persontransporter éver Oresund
fram till 2040-2050 samt redovisa vilka trimningsitgirder pa land-
sidorna som kan vidtas for att 6ka kapaciteten pd befintlig Ore-
sundsforbindelse.

6.2.5 Tillganglighet till Helsingborg

Trafikverket och berérda kommuner/regioner har fortlopande redo-
visat behov av kompletterande dtgirder vid utbyggnad av hoghastig-
hetsjirnvig for att sikerstilla att nyttan av en utbyggd hoghastig-
hetsjirnvig skall bli omfattande sdvil geografiskt som relaterat till de
nyttor som beskrivits.
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Ett exempel pd ovanstiende dr dtgirder i Helsingborgsomridet.

Sverigeférhandlingen har 1 december 2015 gett i uppdrag till
Trafikverket att tillsammans med danska myndigheter ta fram
gemensam prognos for gods- och persontransporter éver Oresund
fram till 2040-2050 samt redovisa vilka trimningsitgirder pd land-
sidorna som kan vidtas for att 6ka kapaciteten pi befintlig Ore-
sundsforbindelse.

Trafikverket skall vidare ta fram underlag som svarar p de fri-
gor som nimndes i propp 2012/2013:25 angiende HH-f6érbindel-
sen med mera.

Det ir angeliget att redan nu paborja arbetet med vilka kom-
pletterande dtgirder som bor planeras i Helsingborgsomridet for
att en eventuell ny fast férbindelse skall skapa dkad integration och
forutsittningar f6r 6kat bostadsbyggande med mera. Kompletter-
ande &tgirder ska ta hinsyn till sivil kommande ny fast férbindelse
som en dragning av hoghastighetsjirnvigen via Hissleholm till
Malms, vilket férordas 1 Skinebilden.

Helsingborgs stad har till Sverigeférhandlingen levererat ett under-
lag som visar pd att med framforallt dtgirder pd jirnvigssidan kom-
mer integrationen och bostadsbyggandet att 6ka/forbittras.

De atgirder som redovisats ir bland annat Skinebanan, Ramlésa,
Vistkustbanan Maria-Helsingborg C, Sédertunneln och stadsspér-
vag.

Sverigeférhandlingen vill uppmirksamma regeringen pa att det dr
angeliget att vid faststillande av direktiven f6r kommande 3tgirds-
planering ta med fortsatt arbete avseende ett Helsingborgspaket/
HH-férbindelse.

6.2.6 Kust till kust-banan

Héghastighetsjiarnvigens strickning genom Smdland kommer att
faststillas senare, bland annat baserat pd kostnader och nyttor, men
oavsett linjestrickning bor kapaciteten pd strickan Vixj6—Virnamo
forstirkas for att bidra till goda anslutningsresor till en eventuell
kommande station.
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6.2.7  Depaer och verkstader

Som framgdr av avsnitt 2.4.9 och 2.9.2 finns en problematik kring
behov och tillgdng till depder och verkstider som kan hantera de tig
som kommer att trafikera hoghastighetsjirnvigen, samtidigt som
tillgdng till depder och verkstider ir forutsittningar f6r att kunna
bedriva trafik.

Vi foresldr dirfor att det studeras hur tillricklig depd- och verk-
stadskapacitet, inklusive uppstillning och anslutningsvigar for bland
annat varor och reservdelar, ska kunna sikerstillas.

Aven tillgng till limpliga uppstillningsspir for tigvindning (ser-
vice, stidning, catering) vid dndstationerna behdver sikerstillas.

6.2.8 Vidmakthallande, robusthet, hog punktlighet

Som framgdr av bland annat avsnitten 2.1 och 2.5.1 ir punktlighet
en viktig faktor for att hoghastighetstdgstrafiken ska bli en fram-
gdng, och vi bedémer att det handlar om en avsevirt bittre punkt-
lighet in 1 dag.

Vi foreslar dirfor, utéver vad som har direkt med vér foreslagna
utbyggnadsstrategi (se avsnitt 2.4) att gora, att dtgirder vidtas for
att avesvirt oka punktligheten pd de strickor dir tdgen frin hog-
hastighetsjirnvigen ska trafikera befintligt jirnvigsnit. De strickor
vi identifierat som sannolika for detta dr f6ljande:

e Strickorna nirmast de tre storsta stiderna, det vill siga Jirna—

Stockholm C, Almedal-Géteborg C och Lund-Malmo C.

e Andra befintliga strickor som sannolikt kommer att trafikeras
av tdg till/frin hoghastighetsjirnvigen, till exempel Stockholm
C-Arlanda/Uppsala och Malmé C-Oresundsbron.

e Strickor som sannolikt kommer att trafikeras av storregionala tig
ull/frin hoghastighetsjirnvigen, till exempel (Stockholm C)-
Uppsala—-Givle och (Bords)-Géteborg—Vinersborg/Stenungsund/
Uddevalla.

200



SOU 2016:3 Underlag till kommande infrastrukturproposition

6.2.9 Anslutande jarnvagar

Sannolikt kommer mainga resenirer byta frén ett tig pi en an-
slutande jirnvig till ett annat pd hoghastighetsjirnvigen. Genom
att gora den anslutande jirnvigen tillrickligt attraktiv okar méjlig-
heten att attrahera fler resenirer som reser pd det sittet.

A andra sidan giller detta férhallande vid ménga jirnvigar, och
vi bedémer att det inte ir rimligt att lyfta fram alla. Vi foresldr dir-
for att Trafikverket utreder vilka ytterligare anslutande jirnvigar,
utdver sddana som nimns i detta kapitel, som bist kan bidra till att
oka nyttan med hoghastighetsjarnvigen.
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Kommittédirektiv 2014:106

Utbyggnad av nya stambanor samt atgarder for bostader
och o6kad tillganglighet i storstdderna

Beslut vid regeringssammantride den1 juli 2014

Sammanfattning

En sirskild utredare, som ska fungera som férhandlingsperson,
nedan kallad férhandlingspersonen, ska ta fram férslag tll principer
for finansiering samt férslag till en utbyggnadsstrategi for nya stam-
banor fér hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé.
Foérhandlingspersonen ska ocksd genomféra férhandlingar med be-
rorda aktdrer om 18sningar f6r spdr och stationer dir stambanorna
angor till respektive stad. Férhandlingspersonen ska dven ingd éver-
enskommelser med berérda kommuner, landsting och andra be-
rorda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin
kring dtgirder som forbittrar tillgingligheten och kapaciteten i trans-
portsystemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande 1 storstads-
regionerna 1 dessa lin. Forhandlingspersonen ska dessutom prova
forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i norra
Sverige med ett betydande inslag av medfinansiering frin niringsliv,
kommuner och regioner.

Syftet med férhandlingspersonens uppdrag ir att dels mojlig-
gora ett snabbt genomférande av nya stambanor pd ett sitt som
maximerar deras samhillsekonomiska lonsamhet, dels identifiera
kostnadseffektiva dtgirder som leder till en férbittrad tillginglighet
och ett okat bostadsbyggande 1 framfér allt storstiderna med fokus
pa resurseffektivitet, hdllbarhet och fortitning.

Konsekvenserna av forslagen, inklusive miljokonsekvenser, ska
analyseras och forslag till 6verenskommelser ska tas fram med nir-
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mast berodrda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gétalands lin och
Skéne lin samt med 6vriga berérda aktorer lings de nya stambanorna
om stationer och lokala anslutningar. Samtliga éverenskommelser
ska ingds med forbehill for efterfoljande rittsliga préovningar samt
regeringens och 1 férekommande fall riksdagens godkinnande.

Forhandlingspersonen ska limna delredovisningar senast den
1 juni 2015, den 31 december 2015 respektive den 1 juni 2016. For-
handlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31 decem-
ber 2017.

Ett helhetsperspektiv pa infrastruktur och bostider

Ansvaret for oversiktsplanering, bostider, samordning av regionalt
tillvixtarbete samt infrastruktur dr fordelat mellan flera aktorer.
Denna ordning fungerar 1 de flesta fall vil men kriver en god sam-
ordning. Det finns emellertid situationer som stiller sirskilda krav
pa samverkan och koordinering mellan den nationella infrastruktur-
planeringen & ena sidan och den regionala och kommunala planer-
ingen & andra sidan. Den bostadsbrist som rdder i storstiderna ut-
gor ett hinder for storstadsregionernas tillvixt och foretagens moj-
ligheter att vixa. Mdnga som séker sig till storstiderna for arbete
eller utbildning méter stora svérigheter att hitta bostad. Samtidigt
forsimrar bostadsbristen arbetsgivarnas méjligheter att hitta ritt
kompetens och rorligheten pd arbetsmarknaden paverkas negativt.
Situationen forvirras ocksd av brister 1 transportsystemet. Dess-
utom innebir linsgrinser och en uppdelad ansvarsférdelning att
strivan att stirka arbetsmarknadsregioner och underlitta arbets-
pendling kompliceras ytterligare.

Ett 6kat bostadsbyggande 1 storstadsregionerna ir ndédvindigt
for att respektive region ska kunna vara fortsatt attraktiv och dir-
igenom bidra till hela Sveriges tillvixt och konkurrenskraft. For att
fa tll stdnd ett okat bostadsbyggande ir effektiva och ritt dimen-
sionerade trafiksystem en central faktor. Minniskor mdste kunna
resa till arbete, skola och fritidsaktiviteter och fler invinare och
arbetstagare innebir att fler resor gors varje dag. Ett 6kat antal in-
vanare och vixande foretag férutsitter dessutom tillférlitliga gods-
transporter.
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Storstadsregionernas trafiksystem ir komplexa och det dr gene-
rellt svirt att tillféra kapacitet i redan titt bebyggda miljoer dir
efterfrigan pd mark ir hog. Dirull ska hinsyn tas till de virden
som finns i stidernas gronomriden. I jirnvigssystemet rider kapa-
citetsbrist, bl.a. 1 nirheten av storstiderna pd Vistra respektive
Soédra stambanan. Detta f6rsvirar bide for den regionala tigtrafiken
och f6r den ldngviga person- och godstrafiken pd jirnvig, i synner-
het di stérningar snabbt sprider sig vidare och orsakar férseningar
och instillda tdg dven l&ngt frin storningarnas killa. Storstidernas
anstringda transportinfrastruktur har dirfér en negativ inverkan
inte bara pd omrdden i stidernas omedelbara nirhet utan ocksd pa
omkringliggande regioner och lings jirnvigssystemets huvudlinjer.

Den 28 februari 2013 beslutade regeringen att en sirskild ut-
redare skulle genomféra en férhandling om Stockholms lins infra-
struktur 1 syfte att 4stadkomma en utbyggnad av tunnelbanans bld
linje 1 Stockholm och eventuellt nira anslutande atgirder (dir.
2013:22). Forhandlingen skulle ocksd leda till ett dkat bostads-
byggande och dirmed bidra till en fortsatt ekonomisk tillvixt. For-
handlingen, kallad 2013 4rs Stockholmstérhandling, har lett till
avtal om fyra nya tunnelbanestrickningar och 78 000 nya bostider i
Stockholms lin. Avtalet godkindes av regeringen den 3 april 2014
(dnr N2014/1670/TE [delvis] m.fl.). Uppdraget ska slutredovisas
senast den 31 december 2014.

Regeringen anser att det arbetssitt som 2013 ars Stockholms-
férhandling har tillimpat, dir dialog och samverkan med berérda
aktorer 1 linet har utgjort en viktig del, har varit lyckosamt. Ett
fokus pd att maximera de nyttor som uppstir genom olika invester-
ingsméjligheter, snarare dn ett ensidigt fokus pd kostnadsdelning,
har gett incitament till medverkande aktorer att identifiera nytto-
maximerande och kostnadsminimerande &tgirder och l6sningar.

Det finns dirfor skil att anvinda sig av detta arbetssitt dven for
att identifiera 16sningar och ingd 6verenskommelser med berdrda
aktorer 1 framfor allt storstadsregionerna. Ett sddant uppligg kan ge
ett helhetsperspektiv pd hur transportsystemet kan stirkas, arbets-
pendling underlittas och bostadsbyggandet 6ka.

En stambaneutbyggnad skiljer sig till sin karaktir frin storstads-
regionernas infrastrukturutbyggnad, bl.a. genom att den till storre
del dr anslagsfinansierad och den snarare ir interregional dn regional
till sin karaktir. Det finns dock skil att hantera bide storstidernas
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infrastruktur och nya stambanor inom ramen {ér samma férhand-
lingsorganisation. Dir stambanorna ansluter till storstiderna kom-
mer det att krivas betydande investeringar och kringinvesteringar.
Det ir viktigt att de nya stambanorna, det évriga jirnvigssystemet
och 6vriga delar av transportsystemet fungerar vil tillsammans. Ana-
lys, dialog och férhandling om nya stambanor och évriga dtgirder i
storstidernas transportsystem bor dirfér samordnas for att ge goda
forutsittningar for ett sidant utfall.

Resultaten av férhandlingspersonens arbete férvintas utgora vik-
tiga underlag till regeringens nista infrastrukturproposition, som
planeras att foreliggas riksdagen 2016 och avse planeringsperioden
2018-2029, och till nista nationella plan f6r transportsystemet.

Med anledning av att en férhandlingsperson for utbyggnad av
nya stambanor samt dtgirder for bostider och 6kad tillginglighet 1
storstiderna kommer att tillkallas bor 2013 drs Stockholmsférhand-
ling avslutas d& det finns férdelar med att den nya férhandlings-
personen 6vertar de dterstdende uppgifterna i denna. Den nya for-
handlingspersonens uppdrag kan dirfér komma att férindras.

Fortsatt analys krivs f6r utbyggnaden av nya stambanor
for hoghastighetstig mellan Stockholm och Géteborg/Malmo

Nya stambanor dr viktiga for att 6ka kapaciteten i jarnvdgssystemet
och knyta samman Sveriges storstadsregioner

Jarnvigstrafiken har under en lingre period 6kat kraftigt och denna
utveckling férvintas fortsitta framover. Vistra och Sédra stam-
banan har ett hogt kapacitetsutnyttjande, vilket gor systemet kins-
ligt f6r storningar som paverkar punktligheten fér fjirrtrafik,
regionaltrafik och niringslivets transporter. P4 initiativ frdn reger-
ingen satsas stora resurser pd underhdll och reinvesteringar i jirn-
vigsinfrastrukturen parallellt med att trafikledningen effektiviseras.
Trots dessa stora satsningar bedémer regeringen att ny kapacitet
bér tillféras genom nya stambanor for hoghastighetstdg for att
kunna tillgodose medborgarnas och niringslivets behov av snabba,
effektiva och punktliga resor och transporter. Nya stambanor ékar
avsevirt den samlade jirnvigskapaciteten och knyter de tre stor-
stadsregionerna nirmare varandra genom forkortade restider, men
har ocks8 stor betydelse f6r mellanliggande regioner och f6r dvriga
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Sverige. Satsningen kommer att frimja ett 6kat tdgresande och kan
dirigenom bidra till mindre koldioxidutslipp frin trafiken. Genom
att Vistra och S6dra stambanan avlastas forbittras férutsittning-
arna for regional pendeltdgstrafik och godstransporter pd jirnvig.

I augusti 2012 foreslog regeringen att den nya jirnvigen Ostlin-
ken mellan Jirna och Linképing samt jirnvigsstrickan Mélnlycke—
Bollebygd skulle byggas som ett férsta steg mot en ny stambana
for hoghastighetstdg mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm—
Malmé. Dessa tvd investeringar ingdr nu i regeringens trafikslags-
dvergripande nationella plan f6r utveckling av transportsystemet for
perioden 2014-2025. Nya stambanor mellan Sveriges tre storstads-
regioner forbittrar kapaciteten och tillgingligheten 1 det svenska
jirnvigssystemet. Genom att avlasta Vistra och Sédra stambanan
frigors pd dessa befintliga banor kapacitet f6r godstrafiken och fér
den regionala pendeltigstrafiken. Det dr dirfér av stor vikt att det
nu aktuella uppdraget ocksd fokuserar pd att ta fram en analys av
respektive forslag till hur de nya stambanorna paverkar och kan
integreras 1 det befintliga jirnvigs- och transportsystemet i punkter
dir dessa mots. Framfor alle giller det 1 storstadsomridena men
dven lings kommande strickningar dir de nya stambanorna kopp-
las till andra storre befolkningscentra.

Den totala investeringskostnaden fér nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmé kommer att vara mycket hog,
dven om stor osikerhet om kostnaderna fortfarande rider. Trafik-
verkets preliminira bedomning ir en totalkostnad pd 110-175 mil-
jarder kronor inklusive de tvd redan beslutade strickorna Jirna—
Linkoping respektive Mélnlycke-Bollebygd. Investeringen medfor
dirtill en mycket l8ngsiktig planerings- och arbetshorisont. Den
tidigaste tidpunkten for firdigstillande av fullt utbyggda stam-
banor ir enligt Trafikverket 2035, vilket forutsitter en skyndsam
hantering.'

! Trafikverkets beddmningar av kostnader, utbyggnadstid m.m. redovisas i rapporten Nya
stambanor mellan Stockholm och Géteborg/Malmé, Fordjupat underlag, 2014-02-28, dnr
N2013/2942/TE.
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Fortsatt analys krévs for att utbyggnaden av de nya stambanorna ska
genomfiras med maximal sambillsekonomisk nytta

Flera aspekter behover utredas vidare innan ett slutgiltigt beslut om
en fullstindig utbyggnad av nya stambanor kan fattas. Den fysiska
planeringen mdste fortsitta for strickan Stockholm-Géteborg re-
spektive paborjas for strickan Jonképing-Malmo, bl.a. for att kost-
nadsbedémningen ska bli sikrare. En utbyggnad av stambanorna
riskerar att medfora intring i virdefulla natur- och kulturmiljéer
samt barriir- och fragmenteringseffekter med dirtill hérande miljs-
kostnader. Regeringen anser att en utbyggnad av stambanorna
kriver en mycket god kunskap om landskapet vid planeringen av
banorna och deras linjeféring for att begrinsa de nimnda effek-
terna. Aven de kommersiella férutsittningarna méste analyseras,
dvs. vilket intresse av att bedriva trafik pd nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmé som kan férvintas. De kommer-
siella férutsittningarna paverkas av trafikeringsuppligget, inklusive
maxhastigheter och stationernas antal och lige, men ocksd av vilka
banavgifter som tas ut liksom av affirsuppligg och konkurrens-
situationen gentemot andra trafikslag. Ytterligare en central friga
ir vilken strategi f6r utbyggnaden som ir mest limplig med hinsyn
till dels de kommersiella forutsittningarna, dels stambanornas kost-
nader och nyttor.

Finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter miste vidare
identifieras och utredas. Aven om de nya stambanorna i huvudsak
ska finansieras genom anslag ir det viktigt att analysera mojligheter
till alternativa finansieringskillor, som t.ex. banavgifter samt med-
finansiering frin kommuner och landsting av stationer och eventu-
ella anslutande dtgirder for att komplettera den statliga finansier-
ingen. Det ir samtidigt angeliget att det ges ekonomiskt utrymme
foér en snabb utbyggnad av stambanorna.

En effektiv utformning och maximal samhillsekonomisk 16n-
samhet av nya stambanor foérutsitter att berérda aktorer samverkar,
bla. for att identifiera de bista 18sningarna fér utformning och
finansiering av stationer och omkringliggande infrastruktur. Dir
stambanorna angér respektive stad kommer det att krivas bety-
dande investeringar 1 spdr, stationer och anslutningar till den évriga
infrastrukturen. Det ir viktigt att dessa investeringar utformas pd
ett sitt som ger kostnadseffektiva trafiklosningar och mojliggor ett
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okat bostadsbyggande, effektiv arbetspendling samt tita och vil
fungerande arbetsmarknadsregioner. Det ir ocksd viktigt att planer-
ingsprocessen prioriteras av de berérda aktérerna.

Nya stambanor kommer att avlasta Vistra och Sédra stambanan
och oka tillgingligheten 1 jirnvigssystemet till nytta fér den jirn-
vigsburna gods- och regionaltrafiken. P4 sikt kan jirnvigens till-
ginglighet och kapacitet behova stirkas dven mot kontinenten
genom ytterligare en fast férbindelse 6ver Oresund. Forutsittning-
arna for en sddan investering behover dock utredas vidare. Oavsett
kommande bedémningar i1 Sverige ir Danmarks engagemang 1 fré-
gan avgorande. Utan ett jimbordigt ansvar foér finansiering och
forverkligande ir en ny fast forbindelse 6ver Oresund inte realistisk.
Bland annat krivs omfattande anslutningar iven pi den danska
sidan.

Fortsatt analys krivs kring forutsittningarna for att stirka
jarnvédgsforbindelserna mellan de nya stambanorna och norra Sverige

Vil fungerande jirnvigstransporter ir av stor betydelse for det
svenska niringslivet, inte minst 1 norra Sverige. I den nationella
trafikslagsévergripande planen for utveckling av transportsystemet
for perioden 2014-2025 gors bl.a. satsningar pd Ostkustbanan, som
knyter ihop tidigare satsningar pi Botniabanan och Adalsbanan,
samt pd Inlandsbanan. Detta ir viktiga investeringar for att for-
bittra kommunikationerna i norra Sverige f6r persontrafik och gods-
transporter. For att ytterligare stirka kopplingen mellan de nya
stambanorna och det befintliga jirnvigssystemet, och for att &stad-
komma effektiva och kapacitetsstarka jirnvigstransporter, bor férut-
sittningarna for att stirka jirnvigsforbindelserna i norra Sverige
analyseras.
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Atgirder for bostider och dkad tillginglighet med fokus
pa fortitning, hillbarhet och resurseffektivitet behover
identifieras och genomféras i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillvixt forutsdtter effektiva och hallbara
trafiksystem och fortitning som ger attraktiva stider och dynamiska
arbetsmarknadsregioner for minniskor och foretag

Sveriges tre storstadsregioner vixer kraftigt, vilket bidrar till hela
Sveriges tillvixt. For att denna utveckling ska kunna fortsitta pd
lang sikt krivs infrastruktur som ger hog tillginglighet och fler
bostider som gor det mojligt f6r minniskor att flytta till och inom
respektive region, som 1 sin tur mojliggor for foretag och andra
arbetsgivare att rekrytera. Satsningar pd infrastrukturen och ett
okat bostadsbyggande bor planeras och genomforas pd ett sitt som
ger tita och resurseffektiva stider som bidrar tll att stirka de
lokala och regionala arbetsmarknaderna i respektive lin.

Ett titare Stockholm med ett indamadlsenligt trafiksystem
bidrar till ytterligare utveckling

Befolkningen i Stockholmsregionen vixer med drygt 35 000 personer
per r och vintas nd 2,5 miljoner personer &r 2022. Inom ramen f6r
2013 4rs Stockholmstérhandling har avtal om fyra nya tunnelbane-
strickningar och 78 000 bostider triffats (dnr N2013/5666/TE). I ett
internationellt perspektiv dr Stockholms trafiksystem relativt vil
fungerande och andelen resor som gors med kollektivtrafik ir
mycket hég. Fler dtgirder krivs dock for att minska trycket pd re-
gionens anstringda trafiksystem och stddja den fértitning och till-
vixt som bdde planeras och ir nédvindig.

Mojligheter att ta ytterligare steg f6r tunnelbanans fortsatta ut-
veckling behover évervigas. Det skulle exempelvis kunna handla
om fler stationsligen, nya stationer eller nya strickningar i omr-
den dir kapacitetsstark kollektivtrafik behéver utvecklas och for-
titningsméjligheterna ir goda. Atgirder i évrig sparbunden infra-
struktur kan ocksd vara aktuella, sisom pendeltigsstationer. En
viktig utgdngspunkt for dtgirderna ir att minska bostadsbristen
och dimensionera bostadsmarknaden for framtida behov, s3 att
Stockholm kan fortsitta att utvecklas pd ett positivt sitt. Vilka
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utbyggnader som bor prioriteras avgors bist 1 dialog och férhand-
ling med berdrda aktdrer. P3 det sittet kan en gemensam analys
goras av vilka dtgirder som ger storst samhillsekonomisk nytta och
ett gemensamt ansvarstagande kan sikras.

I regeringens nationella trafikslagsévergripande plan f6r utveck-
ling av transportsystemet for perioden 2014-2025 har tvd miljarder
kronor avsatts for utredning och projektering av en 6stlig forbin-
delse som skulle knyta samman trafikledsringen runt Stockholms
innerstad och kraftigt forbittra tillgingligheten i regionens ostra
delar. Aven belastningen p3 befintliga trafikleder 6ver det s.k. Salt-
sjo—Milarsnittet skulle minska. En 6stlig férbindelse forutsitts inte
inkrikta pd Nationalstadsparken. Parkens virden och de eventuella
negativa konsekvenser f6r naturmiljén som en &stlig férbindelse
medfor miste sirskilt beaktas. Olika finansieringslésningar f6r en
ostlig forbindelse behover analyseras och provas.

Bide &tgirder i tunnelbanan och en &stlig férbindelse, liksom
eventuella andra dtgirder, behdver bedémas samlat och tillsammans
med en analys av och dialog om tringselskattens framtida utform-
ning. Investeringar i infrastrukturen och nya bostider piverkar
resandet pd bdde spdr och vig, dven om 3tgirder genomférs som
dkar kollektivtrafikens kapacitet. Tringselskattens utformning pi-
verkar sdvil trafikstrémmarna som trafiksystemets effektivitet och
dirfor ocksd vilka investeringar som ir limpliga.

Ett titare och mer tillgingligt Goteborg gynnar néringslivets
forutsittningar

En bit in pd 2020-talet kommer Goteborgs kommun att passera
600 000 invénare och dr 2035 kan befolkningen ha ¢kat med cirka
150 000 personer jimfért med idag. Det dr en 6kning med nira
30 procent. Aven regionen som helhet vixer och utvecklingen i
Vistra Gotalands lin har en betydelse for arbetsmarknaden i vistra
Sverige som stricker sig utanfér linet.

Goteborg har goda forutsittningar att fortsitta vixa som stor-
stadsregion. Regionen har spjutspetskompetens inom bl.a. medi-
cinsk forskning och industri och vixer inom bl.a. mode och finansi-
ella verksamheter. Géteborgs hamn ir Nordens stérsta och Sveriges
enda transoceana hamn med kapacitet att ta emot fartyg frdn andra
kontinenter.
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For att behilla och 6ka tillgdngen till kompetens som ytterligare
stirker regionens niringsliv behéver bostadsbyggandet 6ka, infra-
strukturen utvecklas och staden fortitas for att ge attraktiva och
resurseffektiva boendemiljder. Atgirderna i det s.k. vistsvenska
infrastrukturpaketet, som ingdr i regeringens nationella trafikslags-
dvergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden
2014-2025, stirker regionen och méjligheterna till 1dngviga pend-
ling. Behoven pd infrastrukturomridet kommer dock att kvarstd
dven nir dessa dtgirder har genomforts, och de kan behéva kom-
pletteras med 3tgirder kopplade till ett 6kat bostadsbyggande och
okad arbetspendling. En fértitning av regionen behover t.ex. ske
parallellt med en utbyggnad av kollektivtrafiken s att kollektiv-
trafikandelen 1 regionen kan 6ka och mojligheterna till resurseffek-
tiv arbetspendling férbittras.

Skdne lin kan utvecklas genom ytterligare fortitning
och forbéttrade pendlingsmaojligheter

Befolkningen 1 Skdne lin 6kar med drygt 10 000 invdnare varje ar.
Den storsta tillvixten sker 1 vistra Skdne, 1 och kring Malmd, Lund
och Helsingborg. Bostadsbrist rider i delar av regionen.

Som en del av Oresundsregionen har Skine, och di sirskilt de
vistra delarna, en hog internationell tillginglighet. Regionen kinne-
tecknas av korta avstind och generellt hog tillginglighet, vilket ger
andra resandeménster dn 1 Stockholm och Géteborg. Vistra Skine,
som priglas av sin nirhet till kontinenten, kommer inom nigra ar
att ha tvd unika forskningsanliggningar, MAX IV och ESS.

Malmd, Lund och Helsingborg fungerar i princip som en gemen-
sam arbetsmarknadsregion med omfattande pendling. Brister 1
infrastrukturen innebir dock att trafiksystemet ir sdrbart. Genom-
fartstrafiken med lastbil ir dessutom mycket omfattande. Genom
regionen transporterar lastbilar hilften av virdet i den svenska
utrikeshandeln. Denna trafik férvintas ¢ka ytterligare nir Fehmarn
Bilt-férbindelsen mellan Tyskland och Danmark 6ppnar 2021.
Kollektivtrafiken behover stirkas ytterligare 1 regionens mest tit-
befolkade delar, inte minst vid viktiga knutpunkter, s& att den
lokala, regionala och nationella kollektivtrafiken kan sammanlinkas
bittre och stirka pendlingsmojligheterna for arbete och studier.
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Ovrigt

Virdedterforing kan dka genomforandetakten for
angeligna investeringar

Offentliga investeringar i transportinfrastruktur bidrar ofta till
okning av markvirdet for fastighetsigare. Det finns dirfor argu-
ment for att lita privata aktérer som gynnas av en offentlig inve-
stering terfora delar av detta virde till samhillet, s.k. virdedter-
foring.

Virdedterforing kan t.ex. dstadkommas genom exploaterings-
avtal som fordelar dtaganden och kostnader mellan en kommun
och en exploatér 1 samband med att kommunala detaljplaner antas.
De exploateringsavtal som tecknas 1 dag, och som innehéller 6verens-
kommelser om kostnadsdelning, utgir normalt frén infrastruktu-
rens kostnader snarare dn frin vilken virdeskapande effekt som
infrastrukturen ger. Medel frin virdedterforing kan anvindas for
att finansiera den infrastruktur som ger markvirdesokningen, direkt
via kommunala infrastrukturinvesteringar eller indirekt via kom-
munal medfinansiering av statlig infrastruktur. Virdedterforing
genom exploateringsavtal kan ocksd ge incitament till aktdrerna att
finna nyttomaximerande och kostnadssinkande lsningar f6r infra-
struktur och exploatering.

I dag saknas en reglering av férfarandet kring och innehillet 1
exploateringsavtal och markanvisningar. Detta medfér ofta tids-
ddande forhandlingar om olika finansieringsfrdgor 1 plan- och bygg-
processen samtidigt som exploatdren har svirt att férutse sina kost-
nader. Riksdagen har efter regeringens férslag i propositionen En
enklare planprocess (prop. 2013/14:126) beslutat att kommuner ska
vara skyldiga att 1 riktlinjer f6r exploateringsavtal respektive mark-
anvisningar ange utgdngspunkter och mal fér sddana avtal, exempelvis
grundliggande principer for fordelning av kostnader och intikter for
genomforande av detaljplan (bet. 2013/14:CU31, rskr. 2013/14:366).
Det kan dock finnas behov av ytterligare fértydliganden mot bak-
grund av att virdedterféring genom exploateringsavtal kan ge nyttor
till bide offentliga och privata aktdrer och dka genomforandetakten
for angeligna investeringar, som t.ex. de dtgirder som kan komma att
foreslds inom ramen for det nu aktuella uppdraget.
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Uppdraget

Forbandlingspersonens uppdrag med koppling till nya stambanor

for

hoghastighetstdg

Inom ramen {or uppdraget ska férhandlingspersonen.

214

Analysera och foresld 6vergripande principer for finansiering av
nya stambanor f6r hoghastighetstig mellan Stockholm och Géte-
borg/Malmé. I den man férslaget skiljer sig frin gillande princi-
per for finansiering av transportinfrastruktur ska detta motiveras
sarskilt.

Analysera de kommersiella férutsittningarna fér nya stambanor
for hoghastighetstdg utifrdn bl.a. trafikeringsuppligg och uttag
av banavgifter. Analysen ska bl.a. inkludera juridiska forutsite-
ningar for differentierade sirskilda banavgifter som tar hinsyn
till sdvil nationell ritt som EU-ritt. Analyserna ska dven beakta
statsstodsreglerna.

Foresld en strategi f6r utbyggnaden av nya stambanor f6r hog-
hastighetstdg med hinsyn till sddana banors kostnader och nyttor.
Strategin ska innehilla limplig utbyggnadsordning, strickningar
samt stationsuppehall.

Foresld hur eventuella tillkommande investeringar 1 den befint-
liga jirnvigsinfrastrukturen ska planeras och finansieras for att
{3 bista mojliga effekt av de nya stambanorna.

Ingd 6verenskommelser med berérda kommuner och andra akto-
rer om finansiering och utformning av spir och stationer dir
stambanorna ansluter till respektive stad samt, dir ett statligt en-
gagemang ir motiverat, om anslutande infrastrukturdtgirder.
Overenskommelserna ska inkludera ansvarsférdelning vid even-
tuella kostnadsékningar utéver indexreglerade kningar. Overens-
kommelserna ska ingds med forbehdll for efterfoljande rittsliga
provningar samt regeringens och 1 férekommande fall riksdagens
godkinnande.

Prova forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen 1
norra Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering frin
niringsliv, kommuner och landsting.
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Forbandlingspersonens uppdrag med koppling till dtgirder
1 storstiderna

Inom ramen fér uppdraget ska forhandlingspersonen.

¢ Identifiera och analysera behoven av dtgirder 1 infrastrukturen 1
Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin som kost-
nadseffektivt férbittrar tillgingligheten och kapaciteten i trans-
portsystemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande med fokus
pa resurseffektivitet, hillbarhet och fortitning. Aven trimnings-
dtgirder och andra dtgirder in investeringsdtgirder kan ingd i
analysen. Storre dtgirder ska i huvudsak kunna genomféras
under perioden 2025-2035. I Stockholms lin ska tunnelbanans
fortsatta utveckling ingd i analysen. Atgirder i 6vrig spirbunden
trafik kan ocksd ingd. Mojliga finansieringslésningar for en ost-
lig forbindelse i Stockholm ska ocksd analyseras och provas.
Behovet av justeringar 1 tringselskatten med hinsyn till 6verens-
komna 4tgirder ska analyseras och, om ett sddant behov finns,
ska sdana justeringar ingd i 6verenskommelserna.

e Ingi 6verenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berdrda aktérer i respektive lin om &tgirder med ovan
nimnda syfte och i sammanhang dir ett statligt engagemang kan
motiveras som komplement till lokala och regionala &tgirder.
Fokus ska ligga pd att hantera de utmaningar som den snabba
befolkningstillvixten medfér. Overenskommelserna ska inklu-
dera ansvarsfordelning vid eventuella kostnadsékningar utéver
indexreglerade 6kningar. Overenskommelserna ska ingds med
forbehdll for efterféljande rittsliga provningar samt regeringens
och i férekommande fall riksdagens godkinnande.

e Tainitiativ till och féra samtal med féretridare f6r Danmark om
ytterligare en fast férbindelse mellan Sverige och Danmark och
limna ett forslag tll process for fortsatt hantering av frigan.
I analysen ska det ingd att fullgéra det dtagande som regeringen
uttalat om Helsingborg—Helsingér-férbindelsen i propositionen
Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem (prop.
2012/13:25).
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Forbandlingspersonens uppdrag i vrigt

Inom ramen f6r uppdraget ska férhandlingspersonen foresld lag-
indringar som tydliggér hur markvirdesékning som uppstdr genom
investeringar i infrastruktur kan ligga till grund for kostnadsdel-
ning 1 samband med exploateringsavtal. Hinsyn ska tas till befintlig
lagstiftning som piverkar mojligheterna att lita en markvirdes-
okning ligga till grund for kostnadsdelning, som kommunallagen
(1991:900) och lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter.
Om det anses finnas ett behov ska forslag till dndringar féreslds i
dessa lagar.

Viktiga f6rutsittningar

Foérhandlingspersonen ska 1 sin analys, sina forslag och i de éver-
enskommelser som ingds prioritera kostnadseffektiva dtgirder som
ger storsta mojliga samhillsekonomiska nytta. Andra viktiga aspek-
ter dr punktlighet och 6kad robusthet i jirnvigssystemet. Férhand-
lingspersonen idven ska ta hinsyn till totalférsvarets langsiktiga be-
hov och bedéma eventuella konsekvenser av forslagen for dess
verksamheter.

Ett 6kat bostadsbyggande med fokus pd foértitning i frimst
kollektivtrafiknira ligen, s att effektiv arbetspendling méjliggérs,
ska ingd 1 6verenskommelserna. En viktig utgdngspunkt fér uppdra-
get ir att bostadsbyggande samt lokal och regional kollektivtrafik i
huvudsak ligger inom kommunsektorns kompetens- och ansvars-
omréde.

Foérhandlingspersonen kan 1 sin redovisning beskriva liknande
satsningar utomlands och redovisa férslag till forbittringar och
mojliga kostnadssinkningar utifrin dessa.

Forhandlingspersonen ska foresld finansiering av sina férslag.
Forslag far inte forutsitta finansiering frin EU-budgeten. Ansékan
om EU-medel dr en friga for regeringen. I uppdraget ingdr att
identifiera, analysera och féresld alternativa finansieringskillor som
inte belastar statens offentliga finanser. Férhandlingspersonen ska
beakta relevanta utredningar inom detta omride. P4 si sitt kan
regeringen paskynda de dtgirder som foreslds och samtidigt minska
belastningen pd statens budget.
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Forhandlingspersonen bor éverviga mojligheterna for och be-
hovet av andra 4tgirder in rena infrastrukturdtgirder for att maxi-
mera den samhillsekonomiska nyttan med de nya stambanorna och
dvriga identifierade dtgirder i1 storstiderna. Om férhandlingsperso-
nen finner det relevant, kan sidana &tgirder utgdra en del av de
overenskommelser som ingis.

Overenskommelser som forutsitter justeringar eller omprioriter-
ingar i den nationella trafikslagsévergripande planen for utveckling
av transportsystemet fér perioden 2014-2025 fir ingds endast om
forslagen har en direkt koppling till infrastrukturen i de tre stor-
stadsregionerna eller andra regioner som direkt berérs av forslagen.

Trafikverket ska bistd férhandlingspersonen med nodvindigt
underlag.

Synpunkter frin berérda myndigheter, kommuner och landsting
och andra intressenter ska inhdmtas.

Till férhandlingspersonen ska en referensgrupp knytas som be-
stdr av personer som kan bidra med sakkunskap nir det giller t.ex.
resurseffektiv stadsutveckling.

Inverkan p3 de transportpolitiska milen samt
samhillsekonomiska effekter

Forhandlingspersonens forslag och éverenskommelser ska vara ut-
formade s3 att de ger 6kad maluppfyllelse av de transportpolitiska
mélen, sdvil funktionsméilet som hinsynsméilet. Effekter pd arbets-
marknad och bostider samt intrings- eller landskapseffekter ska
redovisas sirskilt.

Forhandlingspersonen ska soka, identifiera och prioritera kost-
nadseffektiva dtgirder som ger stoérsta mojliga samhillsekonomiska
l6nsamhet och en bedémning av dtgirdernas samhillsekonomiska
lonsamhet ska redovisas. I denna ska det dven ingd en bedémning
av dtgirdernas miljoeffekter. Redovisningen ska goras for de enskil-
da dtgirderna pd ett sidant sitt att deras respektive samhillsekono-
miska lénsamhet gir att jimfora. Effekter som inte kan beriknas 1
ekonomiska termer ska redovisas sirskilt liksom hur de paverkat
forslagen och valen av alternativ.
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Samrad och redovisning av uppdraget

Foérhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2015 limna en delredo-
visning innehdllande forfattningsforslag som tydliggér hur mark-
virdesokning kan ligga till grund fér kostnadsdelning i exploater-
ingsavtal.

Forhandlingspersonen ska senast den 31 december 2015 limna en
delredovisning innehillande en analys av dels kommersiella forutsitt-
ningar for nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/Malms,
dels mojliga finansieringsprinciper fér nya stambanor inklusive
legala forutsittningar f6r differentierade sirskilda banavgifter. Even-
tuella avvikelser frin gillande finansieringsprinciper fér invester-
ingar 1 transportinfrastruktur ska motiveras sirskilt.

Foérhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2016 limna en del-
redovisning som inkluderar forslag till tgirder i storstiderna in-
klusive finansieringsprinciper for dessa och avseende uppdraget om
jarnvigsinfrastruktur 1 norra Sverige. Om finansieringen forutsitter
lagindringar, ska forfattningsforslag limnas. Eventuella avvikelser
fran gillande finansieringsprinciper f6r investeringar 1 transportinfra-
struktur ska motiveras sirskilt och vid behov inkludera forfatt-
ningsforslag.

Forhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den
31 december 2017. Slutredovisningen ska inkludera dels ett forslag
till en strategi f6r en utbyggnad av nya stambanor fér hoghastig-
hetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmo, dels ingdngna
overenskommelser med berérda kommuner och eventuellt andra
aktérer om dtgirder kopplade till nya stambanor samt tgirder for
en okad tllginglighet och ett 6kat bostadsbyggande 1 framfor allt
storstiderna. Overenskommelserna ska ha ingitts med forbehall for
efterfoljande rittsliga provningar samt regeringens och 1 férekom-
mande fall riksdagens godkinnande.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv 2014:113

Tillaggsdirektiv till

Utredningen om utbyggnad av nya stambanor
samt atgarder for bostader och okad tillgdnglighet
i storstdderna (N 2014:04)

Beslut vid regeringssammantride den 17 juli 2014

Utredningens ursprungliga uppdrag

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att en sirskild utredare, som ska
fungera som férhandlingsperson, ska ta fram férslag till principer for
finansiering samt forslag till en utbyggnadsstrategi f6r nya stambanor
for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé m.m.
(dir. 2014:106).

Utvidgning av uppdraget

Utéver nuvarande uppdrag ska forhandlingspersonen 1 enlighet med
vad som anges nedan dels analysera vissa frigor for att frimja cyk-
ling, dels genomféra de uppgifter som den 1 fortid avslutade 2013 ars
Stockholmsférhandling (N 2013:01) inte slutfért.

Foérhandlingspersonens utdkade uppdrag med koppling till nya
stambanor f6r hoghastighetstag.
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Inom ramen f6r uppdraget ska f6rhandlingspersonen

analysera mojligheter att dven utnyttja stambanornas service-
vigar som cykelbanor,

analysera vilka 8tgirder som kan genomforas for att oka tillging-
ligheten for cyklister 1 anslutning till de stationer som etableras
lings de nya stambanorna.

Forhandlingspersonens utokade uppdrag med koppling
till tgirder i storstiderna

Inom ramen for uppdraget ska forhandlingspersonen
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identifiera och analysera &tgirder i infrastrukturen i Stockholms
lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin som kostnadseffektivt
forbattrar tillgingligheten, framkomligheten och trafiksikerheten
for cyklister,

ingd Sverenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berorda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt
Skine lin om s3dana satsningar,

genomféra de uppgifter som dnnu inte slutforts inom 2013 &rs
Stockholmsférhandling (N 2013:01).

(Niringsdepartementet)
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Sammanfattning

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PWC 1
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Sammanfattning (1 av 4)

Sammanfattning

Det finns planer pa att bygga tva jarnvagar for
hoghastighetstdg (HHT) i Sverige; Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmé. Jarnvégarna
beraknas tas i bruk ar 2035 och innebér en total
restid mellan Stockholm och Géteborg om 2h och
mellan Stockholm och Malmé om 2,5h for direkttag.

Den har rapporten syftar till att beskriva
hdghastighetsjarnvégen ur ett
operatdrsparperspektiv, dvs de kommersiella
forutsattningar som paverkar operatérernas vilja att
investera i hoghastighetstag for att trafikera de nya
jarnvégarna.

Arbetet och slutsatserna baseras framférallt p&
befintlig data fran Trafikverket och KTH,
aterkommande intervjuer med SJ och MTR, tidigare
publicerade studier och rapporter samt intervjuer
med internationella operatdrer.

Arligt andpunktsresande 2014-2039

Stockholm-Goéteborg 2014

Resandevolymer — Stockholm-Géteborg

En grundforutsattning for att det ska finnas ett
intresse ifrén tagoperatérernas sida ar att det finns
en substantiell resandevolym.

P4 strackan Stockholm-Goteborg gors i nulaget ca
4,6 miljoner resor arligen mellan andpunkterna och
ca 35% av dessa gors med tag.

Var prognos for 2039 &r att 6,5 miljoner resor
kommer att géras mellan &ndpunkterna. D& antas
69% av dessa, eller ndstan 4,5 miljoner att géras med
hoghastighetstaget.

De 4,5 miljonerna innefattar dock endast resor
mellan andpunkterna. Nar hdghastighetsresor som
gors langs med strackan inkluderas i prognosen
antas antalet totala hdghastighetsresor pa strackan
Stockholm-Goteborg uppga till 7,5 miljoner ar 2039.

Stockholm-Géteborg 2039

Arlig tillvixt

—)

Totalt: 1,4%
Tdg: 4,3%

Buss

mT&4g m=Flyg m=Bil

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC
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1 september 2015
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Resandevolymer Stockholm-Malmd/Kopenhamn

Mellan Stockholm och Malmé gérs i nulaget ca 2,3
miljoner andpunktsresor arligen och ca 30% av dessa
gors med tag.

Med Koépenhamn inkluderat uppgér antalet resor
mellan andpunkterna till nastan 4 miljoner. Eftersom
taget har en mindre marknadsandel bland resor som
gors mellan Stockholm och Képenhamn uppskattas
tagets totala marknadsandel mellan Stockholm-
Malmdé/Képenhamn till 25%, med ca 1 miljon resor
per ar i dagslaget.

P& strackan Stockholm-Malmo/Képenhamn
forvéantas ca 5,2 miljoner resor géras mellan
andpunkterna ar 2039. Hoghastighetstaget forvantas
da sté& for ca 57% (ca 3 miljoner resor) av det totala
antalet resor mellan &ndpunkterna. Av dessa 3
miljoner beréknas ca 1 miljon resor gé vidare till
Képenhamn. Med HHT-resor som gors langs med

Arligt andpunktsresande 2014-2039

Stockholm-Malmoé* 2014

strackan inkluderat berédknas antalet totala HHT-
resor uppga till 5,9 miljoner ar 2039.

Forvdntad marknadsbild 2039

Prognoserna for 2035 och framat bygger pa att
tagpriserna for HHT ligger rimligt i linje med
nuvarande genomsnittspriser pa strackorna. For
Malmé forvantas priset ndgot hogre dn idag da
restidsvinsten blir storre och resandet till
Kopenhamn forvantas 6ka, vilket bada 6kar vardet pa
resan.

Ar 2039 beréknas att marknaden &r etablerad och att
34 héghastighetstag behovs for att tacka
rusningstrafiken (och ytterligare 6 tag i
reservkapacitet). Fran Stockholms central, dar saval
tdg mot Géteborg som Malmo avgar, forvantas 6
hoghastighetstag per timme avga under
rusningstrafik och ca 2 t&g per timme under 6vrig tid
pa dygnet.

Stockholm-Malmoé* 2039

Arlig tillvixt

)

Totalt: 1,1%
Tag: 4,6%

mTag

= Flyg u Bil

Buss

*Inklusive Képenhamn

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

=HHT mKonventionellt tag ®=Flyg mBil = Buss

1 september 2015
3
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Kommersiella forutsdttningar

For att na full effekt av hoghastighetsjarnvag (HHJ) och
for att operatorerna ska kunna uppna Iénsamhet har ett
antal kommersiella férutsattningar identifierats under
projektet;

1) Restid och punktlighet &r de viktigaste

2)

parametrarna for att kunna uppnd prognostiserade
volymer. Det bor darfor sakerstallas att
hoghastighetstég inte hindras langs jarnvéagen pa
grund av kapacitetsbrist och annan trafik, eller av
tag som star stilla vid stationer. HHJ med ren
héghastighetstrafik ar de som haft mest framgéng
internationellt (gallande punktlighet, volymer och
rorelseresultat). | det fall hoghastighetsjarnvagen
till del kommer att trafikeras av regionala tdg med
lagre hastigheter bér man sékerstalla att de
langvaga hoghastighetstagen &r prioriterade pa
sparen for att inte forsamra restid och punktlighet.

En viktig parameter for operatdrerna ar darfor att
perioden for strickornas byggande
begriinsas och att tiden da endast delstrackor ar
6ppna blir sa kort som mojligt. Detta for att
forhindra att tat regionaltrafik etableras pa sparen
som riskerar att belasta kapaciteten och forsvara for
hoghastighetstagen att uppna énskad restid och
punktlighet nar jarnvagen val ar fardigbyggd. Att
kdpa in och kéra héghastighetstég pa strackor som
bara delvis ar anpassade for sddan trafik innebar
ocksa stor finansiell anstrangning for operatorerna,
da Ionsamhet inte forvantas realiseras innan
forvantad restidsforkortning har uppnétts. Ett
forslag ar darfor att koncentrera byggnationen av
HHJ till en strackning i taget och att da bygga hela
strackan pa en gang.

3) Tilldelningsperioderna bor utokas for att skapa

forutsattningar for operatdrerna att genomfoéra de
stora investeringar i rullande materiel som kravs.
Nuvarande tilldelningstid om ett ar anses alldeles

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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4)

5)

6)

Sammanfattning (3 av 4)

for kort for operatorerna for att vaga ta
investeringsrisken. Ett alternativ till detta skulle
vara att staten eller annan tredje part investerar i
tagen och leasar dem till operatérerna under
perioder motsvarande tilldelningsperioderna.
Forlangd tilldelningstid ar framforallt viktig under
de tidiga &ren d& marknaden etableras.
Operatérerna efterfragar ocksa att i god tid (flera &r
i forvég) fa veta antalet avgangar fordelade per
rusningstrafik och Iagtrafik som de kommer att fa
kora. En mer detaljerad plan med exakta taglagen
behovs dock inte forran senare (ca 1 ar i forvag som
idag).

Koppling till 6vrig trafik ar viktig for att
sakerstalla matartrafik och for att skapa sa goda
forutsattningar som mojligt for resendrer att vélja
hoghastighetstaget. HHJ bor t.ex. ansluta till 6vrig
jarnvag och lokaltrafik genom gemensammaeller
narliggande stationer.

For att ge operatérerna forutsittning for att
vara lonsamma bor inblandning fran stat och
myndighet vara begrénsad (vilket inkluderar
konkurrensvillkor s&som fri prissattning och nivéer
pa banavgifter). Detta &r ngot som lyfts fran séval
svenskt som internationellt hall. Risken med HHJ
dar operatdrerna ar anstrangda finansiellt &r att de
inte finns kvar i langden.

Konkurrens ses som nagot givet pa den svenska
héghastighetsmarknaden och den bor ske pa lika
villkor. Det kan diskuteras om konkurrensen skulle
begransas nagot under den forsta perioden d&
marknaden satter sig och operatdrernas risk &r som
hogst. Ingenstans i varlden har det tidigare startats
hdéghastighetstrafik i en rent kommersiell omvarld,
vilket gor de svenska forutsattningarna speciella. |
Italien 6ppnades marknaden for kokurrens efter att
den var etablerad.

1 september 2015
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| Sammanfattning (4 av 4)

Operatorernas rorelseresultat

| grundscenariot har antagits att tva operatérer kor
trafik p& bada strackorna och delar lika p& antalet
avgangar, bade totalt och under rusningstrafik. Under
presenterade forutsattningar kan de bada
tagoperatdrna antas na en positiv rérelsemarginal om
ca 6% &r 2039. Detta ar raknat pé att operatorerna har
trafik pa bada strackorna. Under perioden 2035-2039
har tagen en lagre beldggningsgrad da fulla volymer
annu inte finns pa plats och rérelseresultatet ar
negativt. Analysen bygger pa att jarnvagen 6ppnar i sin
helhet 2035, och inte att den delvis (t.ex. Ostléanken)
Oppnas for HHT-trafik 2028.

Rorelsemarginalen beraknas ligga pa ca 14% fr.o.m. ar
2043. Resultatet efter finansiella kostnader beréknas
vara ca 12% av omsattningen ar 2043.

Da varje t&g estimeras kosta 300 miljoner i dagens
penningvarde forvantas operatdrerna investera ca 6,9
miljarder vardera (vilket motsvaras av 10,3 miljarder i

2035-ars penningvérde) fordelat pa 23 tig per operator.

Operatdrerna forvantas aterbetala tdgen pa ca 24 ar.

Nettointékter & Rorelsemarginal, 2035-2045
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mmm Nettointakter Rorelseresultat efter avskr.

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Rérelsemarginal (%)

Kinslighetsanalys

Operatérernas ldnsamhet paverkas av en mangd olika
faktorer. Om de prognostiserade volymerna blir lagre
(till foljd av lagre resande langs delstrackor, samre
punktlighet, pélitlighet eller langre restid) blir effekten
negativ for operatdrernas Ilonsamhet. | det fall
volymerna blir 20% lagre gar operatérernas
rorelsemarginal fran 14% till -6% i 2045 satillvida
operatdrerna inte har anpassat sin verksamhet efter
lagre volymer. | det senare fallet kan samma
resultatmarginalen bibehallas pa 14%.

I analysen framkommer &ven att den banavgift som
operatoren antas klara av att bara i grundscenariot ar
32 kronor per tagkilometer i 2015-ars penningvérde.

1 ett scenario med en banavgift om 48kr i 2015-ars
penningvarde berdknas exempelvis att operatdrerna
kan uppna god I6nsamhet i det fall en prishéjning med
10% genomfors samtidigt som kostnadsreduceringar till
foljd av en lagre resandevolym realiseras. Enligt
operatorerna ar det dock inte helt oproblematiskt att pa
en konkurrensutsatt marknad héja priserna efter behag,
da prispress snarare ar mer troligt.

| det fall man skulle vélja att ge en operatér ensamratt
pé respektive stracka under en viss period blir dock
operatdren mindre kanslig for prisjusteringar, vilket
eventuellt skulle kunna mojliggdra uttagande av en
hogre banavgift. Biljettprishojningar begransas da
istallet av nivan pa flygpriserna. Om dessa priser blir for
lika minskar tagets relativa attraktionskraft.

Att skéara ned pd antalet avgangar (och operatérernas
inkopta tag och rorliga kostnader) for att kompensera
for en hogre banavgift kan dven vara problematiskt for
en operatér med ensamrétt pa trafik pa en stracka. En
viktig faktor for HHT’s genomslagskraft ar attraktiva
tidtabeller gentemot flyget, s om operatéren optimerar
sin verksamhet utefter en alltfér 1ag volym finns en risk
att den prognostiserade éverflytten fran andra trafikslag
delvis uteblir och att marknadsvolymen darmed blir &n
lagre an befarat.

1 september 2015
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| Bakgrund och syfte med projektet samt

metod
Bakgrund

PwC har haft i uppdrag av Trafikverket, som ett
underlag for Sverigeférhandlingen, att se 6ver de
kommersiella forutsattningar som paverkar
tagoperatorers intresse att bedriva hoghastighetstrafik
pa planerade héghastighetsjarnvagar. Projektet har
utforts under mars-augusti 2015.

Syfte

Den hér rapporten syftar till att presentera
kommersiella forutsattningar for att bedriva trafik pa
nya stambanor mellan Stockholm-Malmé och
Stockholm-Goteborg.

Rapporten ska beskriva en-prognos éver
resandevolymer och resménster pa de tva aktuella
stréckorna samt operatdrernas intresse av att trafikera
de nya hoghastighetsjarnvéagarna.

Operatdrernas intresse baserar sig pd kommersiella
forutsattningar (sdsom slutkundernas efterfragan,
betalningsvilja och preferenser) samt finansiella och
operationella férutsattningar (sdsom avkastningskrav,
kostnader for rullande materiel etc.).

Metod

For att kunna svara pa syftet har PwC valt att anvanda
sig av en metod som i forsta hand drar nytta av befintlig
data och statistik men som ocks& kompletterar och
verifierar den med egna berdkningar och intervjuer.

Data och prognoser

Vi har tagit del av ett stort antal rapporter om
héghastighetsjarnvagar generellt och om den svenska
marknaden specifikt. Vi har ocksa utgatt ifran
resandedata ifran, framforallt Trafikverket och KTH:s
jarnvagsgrupp, for att stalla samman resandedata fran
nulaget samt for prognostisering av 2034-2045.

For nuvarande resandedata har dven anvants statistik

Source: Sverigeférhandlingen, Trafikverket, PwC
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC

fran Swedavia gallande faktiska flygresor. PwC har
ocksa gjort egna berakningar av resandet for tdg genom
antal avgéngar, typ av tag och bel4aggningsgrader.
Belaggningsgrader i detta sammanhang ar definierat
som antalet resendrer/antalet platser.

For lonsamhetsanalysen har aven arsredovisningar och
finansiell data fran operatorer analyserats.

Intervjuer och enkiter

PwC har genomfort en resvaneundersékning med fokus
pé framtida resande for att fa en bild av resenarernas
syn pa ett eventuellt hoghastighetstég. | den har 2 000
personer fran Stor-Stockholm, 1 000 personer fran
Stor-Goteborg och 1 000 personer fran Stor-Malmo
svarat pa fragor om hur ofta och pa vilket satt man reser
strackorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo
(samt &t andra hallet) i dagslaget och hur man tror att
ens resande kommer att paverkas av
hoghastighetstaget. Svaren fran undersokningen har
bl.a. anvants till att justera och forstarka prognosen.

Intervjuer har ocksa genomforts med svenska
tagoperatorer, internationella tdgoperatorer (som kor
hoghastighetstég idag), marknadsexperter samt andra
intressenter (sdsom flygbolag och tagtillverkare).

For att kunna bedéma intresset hos tagoperatorer att
trafikera hoghastighetsjarnvagarna har flertalet
intervjuer genomforts med nuvarande tagoperatorer, SJ
och MTR. De har en god bild av nul4get och har fatt
yttra sig om reseprognoser och lénsamhetsanalys.

Lonsamhetsanalys

PwC har ocks& satt samman en férenklad
scenariomodell i vilken operatérernas paverkan av de
kommersiella forutsattningarna illustreras. Modellen
ska fungera som ett pedagogisk verktyg for att, pa ett
overgripande plan, forsta de finansiella fragestallningar
en operator sitter med infor ett sddant har
investeringsbeslut.

1 september 2015
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Avgrdansningar

Fokus for nuvarande resandedata och prognoser ar
andstationsresande. Resande som tillkommer langs
vagen for de avgéngar som stannar har lagts till som en
andel av totalvolymen utifran dagslaget, men nagon
djupare analys av detta har inte genomforts.

De resandevolymer som tillkommer hoghastighetstaget
ifrén konventionellt tag ar de som &ker till Géteborg och
Malmgo pé nuvarande strackor (dvs
andpunktsresenérerna). Det antas att det &ven i
framtiden kommer att finnas ett intresse av att aka tag
till t.ex. Vasterds och Orebro, men dessa stréckor och
resandevolymer har inte analyserats. Efterfragan pa
resande langs de gamla stambanorna kommer att
péverka de nuvarande operatorerna saval finansiellt
som operationellt.

Det finns de som menar att trafiken pa nuvarande
jarnvagar skulle kunna forbattras avsevart genom att
lyfta undan t.ex. pendelstagstrafiken i Stockholm (vilket
ocksa ar pa gang). Genom att oka stabiliteten i
nuvarande infrastruktur med investeringar samt olika
former av férseningsavgifter skulle behovet av en
héghastighetsjarnvag eventuellt kunna minska. | det
hér projektet har vi inte analyserat detta eller tagit
hansyn till det i vara slutsatser.

Till utmaningarna for projektet hor bland annat att
internationella erfarenheter av kommersiell tgtrafik
med konkurrerande foretag pa persontrafiksidan ar
begrénsade. | normalfallet ar jarnvagstrafiken for
persontransporter inom EU fortfarande statliga
monopol och den svenska avregleringen har gatt langre
an i andra lander.

Sverige betraktas som ett foregangsland pa EU-niva. |
Sverige &r separation av funktioner och
marknadsdppning genomford, men EU:s regelverk for
separation och marknadséppning ar &nnu under
utveckling. Detta forsvarar internationell benchmarking
vad géller kommersiella beddmningar kring
konkurrensmassiga effekter mellan jarnvagsforetag av
forandrade banavgifter m.m. eftersom konkurrens

Avgransningar och antaganden

oftast saknas internationellt.

Vi har inte gjort analyser av resandemonster och trafik
vid ett eventuellt dppnande av Ostldnken 2028.

Observera att vi inte har granskat erhallna uppgifter
och de utomstaende analyser vi baserat vart arbete pa
for varken fullstandighet eller korrekthet, och att vara
slutsatser och berdkningar kan ha kommit att paverkats
om det visar sig att detta material &r ofullstandigt eller
missvisande i ndgot avseende. Alla véra analyser och
slutsatser baseras pa de ekonomiska forutsattningar
som galler/kan forutses idag.

De kostnadsuppskattningar for att bedriva tagtrafik
som presenteras i rapporten ar hogre an de
uppskattningar som Trafikverket redovisar i ASEK5 och
som har legat till grund for tidigare analyser (t.ex.
PwC:s rapport "Nya stambanor mellan Stockholm-
Goteborg/Malmd”, 2014). Det kan vara en av orsakerna
till att analyserna pekar pa olika nivaer for banavgifter
mm. Det har inte ingdtt i vart uppdrag att vidare
analysera dessa skillnader.

Antaganden

Var analys bygger pa att hela hoghastighetsjarnvagen
pa bada strackorna (Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malme) ar i bruk &r 2035.

I rapporten lyfts férslag och rekommendationer fran
operatdrerna om hur marknaden ska fungera pa basta
satt. Vi tar inte hansyn till vad som ar mojligt att géra
utifran gallande regelverk och praxis. Var utgangspunkt
ar att foreslagna justeringar ar gorbara.

Vi antar att operatdrerna, i likhet med idag, kommer att
kopa in sina egna tag. Det har lyfts 6nskemal om
majligheten att leasa hoghastighetstag, men detta ar
ovanligt® och har inte tagits med som ett scenario i var
sammanstallning.

I Ionsamhetsanalyserna har dagens penningvarde
raknats fram med en inflationstakt om 2% till 2035-rs
penningvarde, vilket innebdar att en krona idag
motsvaras av ca 1,5 kronor ar 2035.

1ltalienska NTV &r det enda exempel vi har hittat pa operatdr som leasar sina tag

Kaélla: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp
Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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| Forkortningar och forklaringar

Lista over forkortningar och begrepp

Begrepp Betydelse

Banavgift Traditionellt baseras banavgifter pa
bruttoton-km, taglageskostnad,
storstadsavgift etc. | rapporten anvands
endast begreppet banavgift per tagkilometer,
vilket har omfattar hela avgiften

GBG /G Goteborg

HHJ Hoghastighetsjarnvag

HHT Haoghastighetstag

MLM /M Malmo

Penningvirde 2015-ars penningvarde har pa vissa stallen

raknats fram for att berdkna motsvarande
belopp i 2035-ars penningvarde. Anvand
inflationstakt &r da 2% om aret.

Rullande materiel

Tag

Rorelsemarginal Rorelsemarginal efter avskrivningar
Rorelseresultat Rorelseresultat efter avskrivningar
Téaglige Avgangstid fran A till B

Tagplan Arlig plan 6ver taglagen som upprittas av

Trafikverket och som ger avgangstider och
vem som opererar strackan

Source: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige

PwC

1 september 2015
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| Den planerade svenska

hoghastighetsjarnvdagen i korthet

jarnvagskapacitet och den nya jarnvéagen ska bidra till
en 6kad punktlighet i tgtrafiken.

Den nuvarande planen ar att hoghastighetsjarnvagar
for strackorna Stockholm-Goteborg och Stockholm-

Malmé ska tas i bruk 2035. Pa dessa jarnvégar ska tag
med hastigheter p& upp till 3220km/h ga. Det innebéar en
restid pa ca 2h mellan Stockholm och Géteborg (ca 450
km) och ca 2,5h mellan Stockholm och Malmé (ca 600
km).

Endast persontrafik och ingen godstrafik kommer att
trafikera de nya stambanorna.

Bada strackorna kommer att gé via Jonkoping som, pa
det sattet, blir en knytpunkt. Hur den exakta
strackningen séder om Jonkoping och ned mot Malmo
ska se ut ar daremotinte klart.

Planerad banstrackning

—— Banstréackning satt
------- Banstrackning annu ej satt

Killa: Trafikverket, 2014

Orsaken bakom det planerade byggande av
hoghastighetsjarnvag ar en 6kad efterfragan pa tagresor
orsakad av urbanisering och 6kad rorlighet i samhallet
Den nya stambanan ska knyta ihop landets tre storsta
stader genom forkortade restider och bidrar samtidigt
till att 6ka det miljovanliga resandet i Sverige. | sédra
och vastra Sverige rader idag dessutom brist pa

Kaélla: Trafikverket

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Tidplan
Hoghastighetsjarnvagen planeras att byggas i etapper;

« Ostlanken Jarna-Linkdping, jarnvagsutredning av
beslutad, byggstart 2018, och férvantas vara klar
2028.

- Goteborg-Borés, dar jarnvagsutredning ar klar for
delar av strackan, i ovrigt forstudier. Strackan
Mélnlycke- Bollebygd ingdr i regeringens nationella
plan for utveckling av transportsystemet 2014-2025.

« Linképing-Boras, forstudie finns
« Jonkoping-Malmg, inget beslut fattat om vilken
strackning som &r mest lamplig.

Hela jarnvégen forvéantas sedan vara i bruk 2035. Man
raknar med att det kommer att ta ca fem ar for
marknaden att anpassa sig efter hoghastighetstaget och
att trafikmonstren har stabiliserats till &r 2039.

Planerad Direkt  Med fyra Med fyra

restid med stopp — stopp

HHT Norrkoping Norrkoping
Link6ping Link6ping
Jonkoping Jonkoping
Boris Okind

Stockholm

-Goteborg 2,0h 2.5h

Stockholm

“Malmé 2,5h 3,0h

1 september 2015
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Dagens resande
Stockholm-Goteborg

Strdackan mellan Stockholm och Géteborg dr en
av Sveriges mest trafikerade

Stockholm-Goéteborg

Stockholm och Goteborg ar Sveriges tva storsta stader
med befolkning pa cirka 2 respektive 1 miljon invanare.
Stockholms befolkning véxer just nu med ungefar 1.3%
om aret, och Goteborg nagot ldngsammare om cirka 1%
per &r. Enligt SCBs befolkningsprognos kommer
storstaderna under de kommande aren att se en
befolkningstillvaxt p& knappt 1% arligen, vilket kan
jamforas med landets genomsnittliga tillvaxt pa 0.5%.

Det finns ingen enhetlig syn p& hur manga som reser
mellan &ndpunktsmarknaderna Stockholm och
Goteborg i dagslaget. Enligt KTH:s Jarnvagsgrupp som
har en bred definition av destinationerna och ser
Goteborg som hela Vastra Gétaland uppgar det totala
resandet till 5,6 miljoner per ar. Enligt Trafikverket som
definierar Goteborg som Géteborgs LA-region* &r
motsvarande siffra 4 miljoner resor. PwCs analys ger ett
totalt resande pa 4,6 miljoner mellan &ndpunkterna.
Gemensamt for alla prognoser &r att tdg och bil har
storst marknadsandel pé strackan, tatt foljt av flyg. Buss
utgdr endast en marginell del av det totala resandet.

Not: LA-region dr en indelning av Sverige i lokala arbetsmarknader
och baseras pd pendlingsforhdllanden.

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Té&g och bil som &r de tva mest anvanda fardmedlen pa
andpunktsmarknaden Stockholm— Géteborg utgdr
cirka 35% var av totalt antal resor. Flyget har en mindre
marknadsandel pa cirka 25% (1,3 miljoner resor) och
buss cirka 100 000 resor per ar.

Det innebar att cirka 12 600 personer reser mellan
Stockholm och Géteborg en genomsnittlig dag, och att
drygt 4 000 av dessa reser med t&g. SJ kérde under
2014 18 turer med snabbtég och totalt antal turer
uppgick till 25. Den 6kade konkurrens som var planerad
i och med MTRs entré blev uppskjuten och borjade
forsti mars 2015.

Fardmedelsdistribution STO-GBG
genomsnittlig dag 2014

o 14000 4400 300 12 600
S 12000 _—

& 10000

% 8000 3500

= 6 000 4400 .
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<

2000 J
Tag Flyg Bil Buss Totalt

Killa: Baserat pd PwC analys av och beld ad pa tdg,

flygresendrer mellan Arlanda/Bromma och Landvetter samt
marknadsandel for bil och buss fran analyser av KTH/Jdrnvdgsgruppen
samt Trafikverket och avstdmningar med SJ och MTR

Not: Antalet passagerare representerar resendrer mellan
dndstationerna och inte passagerare som stiger pd eller av ldngs vigen.

Passagerarprofil Veckodag Veckodag Hel
Off-Peak Peak €8

Privatreseniirer 50% 10-20% 90-100%

Affarsresenirer 50% 80-90% 0-10%

1 september 2015
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| Dagens resande
Stockholm-Malmo

Strdackan mellan Stockholm och Malmo
karaktariseras av kapacitetsbrist

Stockholm-Malmé

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med en
befolkning som férutspas vaxa 22% under en
prognostiserad 25-ars period, vilket motsvarar en arlig
tillvaxt om 0,8%. Aven narliggande kommuner som
Lund och Helsingborg férutspas véxa snabbare &n
genomsnittet under de kommande aren.

Sett till antal tdg har trafiken pa Sveriges jarnvag 6kat
allra snabbast mellan Stockholm-Alvsjé och Lund-
Malma under de senaste tio aren. Bortsett fran strackan
nérmast Stockholms Central &r Malmo-Lund den
striacka med flest antal tag per dygn, foljt av etappen
mellan Lund till Eslév och H66r. Under 2013 hade
tagen mellan Stockholm-Malmé/Képenhamn en
punktlighet sa 1&g som 61%, vilket tyder pa kraftig
kapacitetsbrist pa sparen.

Enligt Trafikverket gors drygt 2 miljoner resor mellan
andpunktsmarknaderna Stockholm och Malmé per ar i
dagslaget. KTH:s Jarnvagsgrupp, som raknar pa resor
mellan stérre omraden kring Stockholm och Malmo gor
en hogre uppskattning om cirka 4,2 miljoner resor per

Kalla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC

ar. PwC’s analys av &ndpunktsmarknaderna hamnar pa
2,3 miljoner resor. Till skillnad fran Stockholm-
Goteborg har flyget storst marknadsandel pa strackan
(ca 45%), foljt av tdg som utgor strax under 30% av alla
resor, bil som utgdr cirka 20% och en marginell andel
bussresor. Antalet resor mellan Stockholm och Malmd
en genomsnittlig dag blir d& ca. 6 000.

Med hansyn tagen till resor som fortsétter mot
Kdpenhamn blir motsvarande siffror hogre. Totalt
estimeras att det gors ca 4 miljoner resor per ar, och 11
000 resor per dag, mellan andpunkterna med
Kdpenhamn inkluderat. Har har flyget en storre
marknadsandel, med ca 6 000 resor per dag.

Fardmedelsdistribution STO-Malmé/Kph
genomsnittlig dag 2014

12 000 1900 200 10 900
o _
£ 10000 6000
& 8000
o
S 6000
2
S 4000
s 2700
£ 2000 J

Tag Flyg Bil Buss Totalt

2o

Kalla: Baserat pd PwC analys av i oc ad pa tdg,
Slygresendrer mellan Arlanda/Bromma och Malmé samt marknadsandel
Jfor bil och buss fran analyser av KTH/Jdrnvigsgruppen samt
Trafikverket och avstimning med SJ och MTR

Not: Antalet passagerare representerar resendrer mellan
andstationerna och inte passagerare som stiger pa eller av lings vdgen.

Veckodag Veckodag

Passagerarprofil Off-Peak Peak Helg
Privatresenirer 60% 30% 100%
Affirsresenirer 40% 70% 0-5%

1 september 2015
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Reseprognos fram till 2034
— Innan HHT estimeras att 2,3 respektive 1,4
miljoner tagresor gors mellan staderna

Fram till 2030 har den, enligt Trafikverket, féorutspadda
arliga tillvaxten for 1angvéga tagresande om 2,0%
applicerats pa utgangslaget for resande 2014, varefter en
lagre tillvaxt om 0,8% har anvénts, 2030-2034. Andra
fardmedel forvantas vaxa med en lagre tillvaxttakt under
perioden. Totalt Idngvaga persontransportarbete i
Trafikverkets basprognos antas ¢ka med 1,0% om aret
fram till 2030, varefter tillvaxten saktar ned till ett
genomsnitt om 0,6% per &r.

Applicerat pa utgangslaget som presenterats for
Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmo/Képenhamn innebér Trafikverkets prognos att
antalet andpunktsresor pa strackorna uppgar till 5,8
respektive 4,9 miljoner 2034. Trafikverkets prognos ar
dock inte gjord speciellt for de aktuella strackorna, utan
avser langvaga resande generellt. Kapacitetsbrist pa
stambanorna och medférda férseningar skulle kunna

Antalet
andpunktsresor med
tag ar 2034 kan
estimeras till...

2014 respektive 2034

7,0

6,0

Prognos 6ver resande STO-GBG

peka pa en lagre tillvaxttakt for tdg p& den aktuella
stréackan, men det ar en faktor som kan antas minska i
samband med att pendeltégstrafiken flyttas 6ver till
Cityjarnvagen 2017 . | och med den férandringen skulle
man kanske kunna anta att tdgets marknadsandel pa
strackorna okar snabbare dn generellt langvéaga
tagresande i Sverige. Det finns ocksa tecken pé att
efterfragan skulle vara &n hogre om ett tillrackligt utbud
kunde erbjudas.

Langviga resande per Arlig tillviixt
fardmedel 2014-2034
Tag 1,8%
Flyg 0,8%
Bil 0,8%
Buss 0,6%

Prognos éver resande STO-MO
2014 respektive 2034

6,0

50
3 K ’g )
2,3 mll_)?ner 2 5 g
resor/ar z E 40
Stockholm-Géteborg & 40 &
g g 30
5 30 <]
oy s 2
1,4 miljoner ¢ £ 90
o 8 20 £
resor/ar z 2
Stockholm-Malmao/ 1,0 Lo
Képenhamn
00 0,0
2014 2034 2014 2034
mTag ®Flyg mBil =Buss ETag EFlyg WBil =Buss

Not: Trafikverkets prognos Gver langvéga resande &r applicerad p& Resande i nuldget, och inte hamtat direkt frén Trafikverkets siffror. Prognosen

inkluderar tillvaxt pa grund av beslutade planer.

Source: MTR, KTH Jarnvéagsgrupp, Trafikverket, PwC interviews
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Nuvarande kommersiella
forutsattningar for att bedriva
langvaga tagtrafik i Sverige (1 av 2)

1) Konkurrens

Sedan 2010 rader det fri konkurrens pa persontrafiken
pé jarnvagar i Sverige. Sverige ar det enda landet i
Europa med en helt avreglerad marknad. Alla
jarnvagsforetag med sate i en stat inom EES eller i
Schweiz har réatt att utféra person- och/eller godstrafik
pé svenska jarnvagsnat.

Pa strackan Stockholm-Géteborg opererar SJ och MTR
(sedan 2015), bada med snabbtag (MTR-tagen tar ca 20
minuter langre tid an SJ).

Pa strackan Stockholm-Malmo opererar SJ och
Snelltaget dar Snelltaget tar ca 1 timmes langre restid
&n SJ:s tag.

2) Kapacitetstilldelningspricinper

Infrastrukturforvaltaren (Trafikverket) ar skyldiga att
ta in ansokningar fran den som har ratt att utfora eller
organisera jarnvagstrafik. Trafikverket beslutar arligen
om en tagplan som omfattar perioden fran mitten av
december till mitten av december paféljande ar.
Infrastrukturforvaltaren ska bedéma behovet av att
organisera taglagen for olika typer av transporter, inkl.
behov av reservkapacitet.

Ansokningarna behandlas i den ordning de inkommit
och tidplanen presenteras normalt i december, ca ett ar
innan den ska borja galla.

Det finns mojlighet att teckna ramavtal om kapacitet
for en langre period an den ettariga tagplaneperioden.
Ramavtal ar dock ingen egentlig garanti for kapacitet,
utan snarare en avsiktsforklaring.

Trafikverkets krav for att f& bedriva tagtrafik inbegriper
bland annat;

Kaélla: Trafikverket, Transportstyrelsen, Intervjuer

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

238

« Sékerhetsstyrningssystem
* Forsékring
« Tillstdnd fran Transportstyrelsen

« Trafikeringsavtal med Trafikverket.

3) Banavgifter

Banavgifter tas ut som ett sétt att finansiera
infrastruktur och underhéll av infrastruktur. Avgifter
for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen ska
anvéndas for att finansiera infrastrukturforvaltarens
verksamhet. Det r inte tillatet att ta ut banavgifter pa
ett jarnvagsnat for att finansiera utnyttjande av ett
annat jarnvégsnat.

Huvudprincipen ar att banavgifterna ska motsvara
jarnvagstrafikens marginalkostnader, men det finns
ocksa majlighet att ta ut hogre avgifter for att tacka
infrastrukturforvaltarens kostnader.
Infrastrukturforvaltaren far ocksa ta ut en extra avgift
for utnyttjandet av 6verbelastad infrastruktur.

| regeringens proposition 2012/13:25 "Investeringar for
ett starkt och héllbart transportsystem” gjorde
regeringen bedémningen att banavgifterna i hogre
utstrackning an idag bor tacka kostnader for drift,
underhall och reinvesteringar och att intakterna fran
banavgifternai sin helhet dérfér bor anvandas for detta
andamal.

Nuvarande valmojligheter for nivéer pa banavgifter

Avgift for att uppnd Avgift pd grundval
full av den langsiktiga
kostnadstéckning kostnaden i ett
) sarskilt
Villkor infrastruktur- Undantag
Marknads- projekt
segmentet far inte
hindras Villkor = Huvudprincip
Okar
effektiviteten och
skulle annars inte
kunna
genomforas
Alternativ 1 Alternativ 2

Kaélla: Trafikverket
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Nuvarande kommersiella
forutsattningar for att bedriva
langvéga tagtrafik i Sverige (2 av 2)

4) Infrastruktur

Mer an 100 tag per dygn trafikerar Véstra och Sodra
stambanorna. Under stora delar av dygnet finns ingen
stracka som kan skapa aterstallningsférmaga och
maéangden trafik skapar kéer och tréangsel pa sparen. De
stora trafikmangderna beror dels pa att det gar mycket
godstrafik och dels att det gar regional tagtrafik langs
samtliga strackor. Detta gor systemet stérningskansligt
och tidvis uppstar problem med punktligheten.

Punktlighet

Miits som den andel tdg som dr mindre dn fem minuter
forsenade till sin slutstation (sdger inget om hur mycket
forsenade och instdllda tdg dr inte inrdknade).

Stricka Genomsnittlig
punktlighet
2008-2013

Stockholm - Géteborg/ Udevalla 70,9%

Stockholm — Jonkoping/ Malmo 63,7%

Kaélla: Trafikverket

5) Prioriteringskriterier i padgdende trafik

Prioritering vid trafikstérningar hanteras fran fall till
fall. | praktiken gar ofta tdg som ligger narmast
ursprunglig tidplan fére redan forsenade tag. Det
betyder t.ex. att ett pendeltdg som &r i tid prioriteras
fore ett snabbtig som &r en minut forsenat, och att
snabbtaget saledes far kora efter pendeltaget sista
stréckan in till Stockholm Central, vilket gér
forseningen vasentligt mycket langre.

Kalla: Trafikverket, Transportstyrelsen, Intervjuer
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC

6) Rullande materiel

Det finns 145 registrerade fordonsagare i Sverige
(2014). De storsta fordonséagarna ar
kollektivtrafikmyndigheter (SL, Vasttrafik,
Skanetrafiken), Transitio, SJ, Green Cargo och
Trafikverket som emellan sig dger 72% av fordonen.

Generellt kan det sdgas att stdrre operatorer &ger sina
egna fordon, medan mindre operatdrer ar beroende av
andra finansieringslésningar vid upphandling av
rullande materiel.

Transitio och Trafikverkets fordon anvéands i
upphandlad trafik (t.ex. lokaltrafik) dar den
upphandlande myndigheten inte sjélv ansvarar for
finansiering utan leasar fordonen fran aktérerna.
Offentligt kontrollerade verksamheter &r darmed
dominerande nér det galler fordonsinnehav.

7) Fordonsunderhall

Ett vél fungerande system for fordonsunderhall syftar
till att halla fordonen tillgangliga, tillforlitliga samt
sakra och ar en integrerad del i en operatérs
verksamhet. Underhall utfors pa ett flertal
anlaggningar i landet. Ansvaret for underhall ligger pa
operatoren, men det ar vanligt att underhall
upphandlas av en tredjepart.

Generellt sett &ger Jernhusen de flesta depaerna (det
finns fler depaagare) som sedan hyrs ut till en
verksamhetsutévare. Nuvarande depasystem far anses
vara fullbelastat och systemet kommer att behdva
byggas ut med utokad trafik.

8) Fordndringar i regelverket

Det pagar utredningar for att se 6ver nuvarande
jarnvagslag och jarnvagsforordning inkl. nya
prioriteringskriterier. Nya direktiv kan innebara
utvecklade forutsattningar, bland annat for vilka
finansiella krav infrastrukturforvaltaren kan stélla pa
sokanden, hur ramavtal for infrastrukturkapacitet kan
tillampas for en langre period &n den ettariga
tagplaneperioden och hur avgifter som motsvarar den
direkta kostnaden for framforande av tag ska beréknas.

1 september 2015
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|

I intervjuer
med svenska
operatorer
framkommer
framforallt tre
aspekter som
extra viktiga att
hantera:

1. Restid:
Taget mdste
kunna dka med
planerad
hastighet

2.Tilldelning
Tilldelnings-
tiden om ett ar
anses for kort
for att kunna
basera ett
investerings-
beslut pa

3.Banavgifter
Nivdan pa
banavgiften
paverkar
resultatet och i
forlangningen
prissdattningen
och volymerna

De tva storsta operatérerna som idag
trafikerar strackorna Stockholm-Goéteborg
och Stockholm-Malmé ar SJ och MTR.
Deras syn pa att trafikera dven de nya
hoéghastighetsjarnvéagarna ar viktig for att
kunna sakerstélla att hoghastighetsprojektet
f&r den effekt regeringen hoppas pa.

Utover dessa tva operatérer finns andra
potentiella aktorer som skulle kunna tankas
operera pa hoghastighetsjarnvagarna, bl.a.
internationella HHT-operatérer sdsom
Deutche Bahn och Trenitalia.

Det har avsnittet presenterar operatérernas
synpunkter pa hoghastighetsprojektet,
orosmoment och énskemal.

1) Restid och punktlighet

Det som lyfts fram tydligast hos operatérer ar
den utlovade restiden. For att n& den
kalkylerade effekten av
hoghastighetsjarnvagen krévs att dessa
restider infrias.

Operatérerna lyfter flera omraden som bor
vara uppfyllda eller hanteras for att méta
restiden;

a) Undvik blandad trafik pa sparen

En av de tydligaste orsakerna till om
restiden pa en héghastighetsbana kan hallas
eller ej ar huruvida dar ar blandad trafik nar
man ser till internationella exempel. Den
blandade trafiken stéller hogre krav pa
trafikplanering och skapar hogre risk for
trafikstérningar.

Delar av jarnvagen planeras att 6ppnas i
fortid (Ostlanken 2028). Sannolikt kommer
jarnvagen da att trafikeras av
langsamtgaende regionaltag.
Tagoperatdrernas énskan dr att denna
tidsperiod kortas ned och att hela jarnvagen,
eller en hel stracka, helst borde 6ppnas vid

Kaélla: Trafikverket, MTR, SJ, Tagoperatdrerna, PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
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Kommersiella forutsdatitningar for HHT

ett och samma tillfélle.

Under 2028-2035 kommer
héghastighetsoperatdrerna annars att
trafikera deljarnvagen med dyra
hoghastighetstag utan att kunna fa ut effekt
ur dem och darmed inte kunna ta betalt,
vilket blir véldigt olénsamt. Nar jarnvéagen
sedan dppnar i sin helhet & kommer den
etablerade regionaltrafiken vara svar att ta
bort, vilket riskerar att orsaka langre
restider och mindre effekt av HHT.

b) Sikerstill prioriteringsregler till
fordel for HHT

Hoghastighetsjarnvagen ar planerad att
byggas till stérre delen som en egen bana
men ska kopplas ihop med befintliga
jarnvagar néra citykarnorna.

| Stockholm innebar det enligt nuvarande
plan att hoghastighetstagen kommer att
kora pa den gamla stamjarnvagen mellan
Jarna och Stockholms Central. Den har
strackan lider redan idag av kapacitetsbrist
och kébildning. 2030 forvéntas t ex
kapacitets-utnyttjandet vara sa hogt som
89% mellan Flemingsberg och Sodertalje.

1 september 2015
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Restid:

Undvik blandad
trafik pa spdren

Scdkerstdll
prioriterings
regler till fordel
for HHT

Flexibilitet i var
och hur ofta
taget ska
stanna

Egna spar for
stationer

Anpassad och
palitlig
infrastuktur

Optimalt for operatérerna vore att dra HHJ
anda in till Stockholms Central, for att
undvika risken av att restider och
punktlighet fallerar p& grund av kéer in till
citykarnan.

For att hoghastighetstagen ska kunna né sina
utsatta 2 timmar Stockholm-Goteborg och
2,5 timmar Stockholm-Malmo kréavs darfor
&tminstone att HHT far prioritet fore mer
langsamtgéende trafik. Dessa
prioriteringsregler krévs ocksa pa 6vriga
delar av jarnvagen om dar finns blandad
trafik.

¢) Flexibilitet i var och hur ofta taget
ska stanna

Tagoperatorerna stéller sig positiva till att
det byggs stationer som ger dem flexibilitet
att stanna pa olika stationer langs strackan
och maximera kapacitetsutnyttjandet.

Exakt vart och hur ofta man kommer att
valja att stanna ar inte klart idag men det
kommer att styras av kommersiella aspekter.
Det ska finnas ett tillrackligt stort
passeragarunderlag for att det ska vara vart
ett stopp.

For varje stopp raknas en tidsférlust om ca
fem-sju minuter och antalet stopp kommer
sannolikt att begrénsas till ca fyra per
strécka. Det ger en extra restid om ca 30
minuter och resulterar sdledes i en restid om
2,5h Stockholm-Géteborg och 3h Stockholm-
Malmo.

Platser som pekas ut som troliga stopp ar
Norrkoping, Linkoping, Jénképing och
Borés (vilket stammer med nuvarande
planer). Inga specifika dnskemal om stopp
sdder om Jonkdping till Malmo har lyfts
fram av operatérerna.

d) Egna spar for stationer

For att undvika trangsel och stopp langs
jarnvéagen foresprakar operatérerna att

1SAS och Braathens. | tid rdknas som inom 15 minuter frén utsatt tid.
Kalla; MTR, SJ, Tagoperatorerna, SAS, Braathens, PwC analys
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige

PwC

separata spar byggs vid stationerna. Det tag
som ska stanna bor rulla av
héghastighetsjarnvagen och slappa fore
eventuellt bakomliggande tag.

e) Anpassad och palitlig infrastuktur

Infrastrukturen som byggs bor kunna
sékerstélla att tdgen kan framforas med
planerad hastighet. Detta galler bland annat
elmatningen. Operatérerna foresprékar att
jamfdrelser med internationella
héghastighetsjarnvagar gors for att bygga in
hogsta mojliga stabilitet och kapacitet i
systemet, snarare &n att utgd ifran hur de
nuvarande stambanorna i Sverige ar byggda.

“Orsaken till att man vdljer flyg
idag mellan Stockholm och
Goteborg da restiden egentligen
dr motsvarande dr den ladga
regulariteten och punktligheten
hos tagen”

- Flygoperator
Kuvalitetsavgifter

Punktligheten ar en betydande faktor for
framgangen for hoghastighetstaget.
Nuvarande punktlighet pa strackorna
Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmé
ar 1ag och uppges vara en av orsakerna till att
inte fler valjer taget i dagslaget. Flyget
stoltserar med en betydligt hogre punktlighet
pa 6ver 90% for samma strackor?. Enligt var
resvaneundersokning ar palitligheten den
viktigaste parametern till att vélja fardmedel.
Restiden rankas som nummer sex.

Forseningarna med tag ar ocksa betydligt
langre an flygférseningarna vilket skadar
fortroendet for tdget och dagens tagvolymer.
For att HHT ska f& optimal genomslagskraft
kréavs hdg punktlighet &ven under
rusningstrafik, da belastningen ar hogst.

1 september 2015
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Tilldelnings-
tiden om ett ar
anses for kort
for att kunna
basera ett
investerings-
beslut pa

Nivdan pa
banavgiften
paverkar
resultatet och i
forldngningen
prissdttningen
och volymerna

For att forbattra kvaliteten i
infrastrukturen och sakerstélla
punktligheten féresprakas fran
operatorerna att infora "kvalitetsavgifter”
pa den aktér som orsakar férsening i
trafiken. Dessa avgifter ska gélla for saval
operatorer som infrastrukturéagare och
fungera som ett incitament for att undvika
forseningar.

For att kunna uppna detta krévs en
tydlighet i hur prioriteringsreglerna vid
trafikstérningar ser ut.

Byggnation av depder

En forutsattning for att operatérerna kan
bedriva sin verksamhet ar att det finns
depéer for underhall och service. Dessa bor
vara strategiskt belagna, allra helst vid
andpunkterna, for att detta ska kunna ske
s& effektivt som mojligt. DA befintliga
depéer redan idag ar hogt belastade kréavs
att byggnation av nya depaer planeras in i
projektet och byggs i samband med HHJ.

2) Tilldelningstider

Dagens tilldelningstider anses alltfor korta
for att kunna basera ett investeringsbeslut
om hoghastighetstag pa.

I den forsta perioden innan marknaden
har stabiliserats (2035-2039) ligger den
storsta risken for den operatdr som valjer
att kora hoghastighetstag pa jarnvagen.
(2028 om man raknar med att delar av
jarnvéagen 6ppnas tidigare).

Det foresprakas fran operatorerna att den
forsta taglagestilldelningen géarna far vara
minst 10 &r.

Storleken pd investeringen fran
operatdrens sida &r ca 300m kronor per
tag. Enligt prognosen for 2045 kravs att tva
operatorer investerar i 23 tg vardera,
vilket motsvarar ca 13,8 miljarder kronor i

Kélla: MTR, SJ, Tagoperatérerna, PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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dagens penningvarde.

Aterbetalningstiden &r 1&ng (drygt 20 &r)
och risken for operatorerna &r darmed hog
om man inte kan sékerstélla att man har
nagon verksamhet.

Ett alternativ som lyfts fram till lagre
tilldelningstider &r att tdgen kan leasas
fran staten eller annan tredje part till
samma tidsperioder som
taglagestilldelningen.

Tilldelningen av taglagen bor ocksa ske
langt tidigare &n ett ar i férvag, &tminstone
en Gvergripande skiss om antal tglagen
samt férdelning rusningstrafik /6vrig
trafik. Den detaljerade planen kan fordelas
senare, for att behalla flexibilitet.

3) Banavgifter

Hur banavgifterna ska sattas for
héghastighetsjarnvéagen ar ocksa ett
orosomrade for operatorerna.
Banavgifterna ar relativt 1aga i Sverige idag
i en internationell jamforelse.

Operatérerna anser att det kan finnas fog
for att hoja banavgifterna nagot men att
nuvarande principer borde gélla. Namligen
att avgift motsvarar trafikens
marginalkostnad och inte anvands som en
finansieringsform av infrastrukturen.

I internationella jamforelser har man sett
att banavgifterna pa
hoghastighetsjarnvagar ar ca 2-4 ganger
hogre an pa konventionella jarnvagar.
Detta ser operatdrerna som en rimlig
héjning. | dvrigt ar det komplicerat att géra
internationella jamforelser d& det saknas
exempel fran konkurrensutsatt jarnvag
(Italien det enda egentligen undantaget).

Viktigt ar framforhallningen.
Forutsattningarna maste vara tydliga fran
bdrjan, och inte pldtsligt andras.

1 september 2015
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Utéver grund-
parametrar
som restid,
tilldelningstider
och banavgifter
menar
operatorerna
att det ar
viktigt med
konkurrens pa
lika villkor och
koppling till
annan trafik
(framforallt
koppling till
Malmo-
Kopenhamns-

trafik)

Om banavgiften héjs for mycket far detta till
konsekvens att operatdrerna hojer sina
biljettpriser, vilket kan paverka
resandevolymerna pa strackorna.

4) Konkurrens pa lika
villkor

Tagoperatorerna ser konkurrens pa
jarnvagen som en given forutsattning. Och
konkurrensen ska ske pa lika villkor.

5) Koppling till ovrig trafik
och Kopenhamn

Att sékerstalla koppling till dvrig
jarnvagstrafik och annan matartrafik blir
viktig for att underlatta for resendrerna och
darmed for operatérerna att erhalla volym.
Detta galler saval ldngtgdende trafik som
lokaltrafik.

For att fi ut maximalt av den nya
héghastighetsjarnvagen tror operatérerna
ocksa att det ar viktigt for resendrerna att
enkelt kunna fortsatta vidare fran Malmo till
Képenhamn. P& det sattet blir HHT en
direktkonkurrent ocksa till
Kopenhamnsflyget.

| prognoserna fran KTH:s jarnvégsgrupp
och de som anvands som grund fér PwC:s
analyser och i modellen, &r resandevolymer
till Képenhamn inraknade i strackan
Stockholm-Malma@. | var prognos innebar
det ca 1 miljon ytterligare andpunktsresor
om &ret med HHT pa striackan fran 2039.
Den storre delen av resandet kommer ifran
flyget.

Kélla: MTR, SJ, Tagoperatorerna, PwC analys
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Jamforelse med andra
hoghastighetsjarnvdagar

Utvalda hoghastighetsjdarnvdgar i korthet
Land Italien Spanien Frankrike Tyskland Japan UK
Km
hoghastighets- 920 3100 2030 1330 2700 109
jarnvigar i bruk
Fler operatérer  Fler operatdrer
Konkurrens Ja Nej Nej Nej men €j pa men €j pa
samma samma
strackor strackor
Topphastighet
km/h 300 320 320 300 320 300
Snitthastighet
km/h 173 222 216 145 218 180
Punktlighet 87% 98,5% 92,5% 79% 99% 90%
HHT-pris i
forhallande till 30-60% 50-130% 75-150% 40%-100% 60-120% 80%
flygpris (i %)
Blandad HHT Endast HHT Integrerat med Endast HHT
Trafikering trafik separerad fran S iarnvagen évr? Arnvi & iarnvigen Blandad trafik
ovrig trafik pal 9 9J 9 paj 9
Kommentarer

I en internationell jamforelse kan man se att

snitthastigheten och punktligheten ar lagre pa strackor

med blandad trafik, t.ex. ltalien och Tyskland.

Man kan ocksa se att prisnivan relativt flyget verkar

Tyskland.

vara lagre dar punktlighet ar lagre, &terigen Italien och

Pris baserat p& Spanien (Madrid-Sevilla) UK: Behrens, Pels Intermodal competition in the London—Paris passenger market: High-Speed Rail and

air transport

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
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| Lingd p4a hoghastighetsbana: 920 km E
E Konkurrens: Ja |
E Snitthastighet: 173 km/h E
E Punktlighet: 87% E
| Trafikering: Blandad trafik '

Okad kapacitet for bade gods- och persontrafik

Den forsta hoghastighetsstrackan i Italien 6ppnades
redan 1977 mellan Rom och Florens med en
topphastighet p& 250 km/h. jarnvagen har sedan
successivt byggts ut och uppgraderats och det
sammansatta hoghastighetsnatverket i Italien blev
klart 2009 med strackan Florens-Bologna, vilket
mojliggjorde resor p& hoghastighetsbana dnda fran
Turin till Neapel.

Malet med héghastighetsjarnvagen har varit 6kad
kapacitet for sval personresor som godstrafik,
varfor de flesta linjer ar byggda for blandad trafik.
Hoghastighetsjarnvagen ar separerad fran den
konventionella jarnvagen med knutpunkter dar det
finns kopplingspunkter till den &ldre jarnvégen,
vilket gor att jarnvagen delvis trafikeras av andra
typer av tag.

Rom-Milano

2008, Innan HHT

Konkurrens pa sparen

Fran och med april 2012 har statligt 4gda Trenitalia
S.p.A som tidigare varit ensamma pa sparet fatt
konkurrens av Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A
(NTV). Aven om det korta tidsspannet med
konkurrens begransar méjligheterna att dra
slutsatser av vilka effekter konkurrensen har fatt pa
hoghastighetsjarnvagen, har det hittills konstaterats
att sdval utbud som efterfragan har okat.!
Minimipriser p& biljetter har sjunkit med upp till
30%, ett storre antal stationer angdrs och
avgangsfrekvensen har okat.2 Man har ocksa sett
antydan till att resandet mellan flygplatserna i Rom
och Milano har minskat sérskilt efter att
konkurrensen inférdes. Dock ar den ekonomiska
hallbarheten pa den konkurrensutsatta marknaden
pé 1&ng sikt oklar, d& lonsamheten hittills har varit
dalig for den nya operatéren.t

Rom-Milano

Rom och Milano &r en av de mest trafikerade
andpunkterna i Italien, med en hég andel
tjansteresenarer. Medelrestiden pa den drygt 600
km I&nga strackan ar knappt 3 timmar med
Trenitalia och 3:20 med NTV. Sedan
héghastighetstaget kom i bruk har marknadsandelen
for tag okat fran 36% 2008 till 65% 2013.2

2013, med HHT

i
i
| och forkortad restid mellan
' Rom och Milano har tégets
i marknadsandel dkat fran
i 36% till 65%, till storsta del
| pa bekostnad av flyget som
© minskat frén 50% till 26%
L -
=Tag =Flyg
1. Patuelli (2015) “High-speed rail: is competition in the market
sustainable?”
2. International Transport Forum (2013) "New Entry in the Italian High
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

246

> 0

Bil/lbuss

Mellan 2009 och 2012
okade antalet arliga
tagresor med 7
miljoner. 27% av dessa
beréknas vara
nytillkomna resor som
inte tagits fran flyg,
Gvrigt tag eller bil
=Tag =Flyg = Billbuss
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Spanien befolkningsunderlag, men svenskar har generellt en

_______________________________________ stérre bendgenhet och tradition av att resa langvaga

Lingd pa hoghastighetsbana: 3 100 km stréackor, vilket kompenserar fér mindre befolkning.
Distansen mellan storstaderna, och aven i viss
utstrackning det totala antalet resor, kan pa sa satt

1
1
1
Konkurrens: Nej |
1
Snitthastighet: 222 km/h | goralanderna intressanta att jamfara, aven om
i
1
1
1

Punktlighet: 98,5% Sverige ar mindre.

Trafikering: Separerad hoghastighetsbana Madrid-Sevilla

Hoghastighetsjarnvagen mellan Madrid och Sevilla
som &r en stracka pa 471 km 6ppnade 1992. Fyra ar
Spanien har ett hoghastighetsnat som till stora delar senare hade det totala resandet mellan de tvé orterna

Separerad héghastighetsbana och hog punktlighet

ar separerat fran évrig jarnvag och jarnvagarna 6kat med 26%, samtidigt som antalet flygresor
trafikeras enbart av tdg som kor 6ver 250 km/h nastan hade halverats.! Introduktionen av

vilket har resulterat i hog punktlighet. AVE-tagen hoghastighetsalternativet pa strackan minskade
som opereras av statligt agda RENFE har en efterfragan pa flygresor med 50%, vilket gjorde att
genomsnittlig hastighet i kommersiellt bruk pa 222 flygavgangar minskade. Flygplatsen i Sevilla
km/h vilket &r hégre an bade Japan och Frankrike. upplevde en minskning med 25% i anvandning

Det finns bade direkttag och tdg som stannar, och ett eftersom Madrid-resorna utgjorde 50% av all trafik.?
mycket stort antal stationer utanfor
hoghastighetsnatet som kan nas via
hoghastighetsjarnvagarna.

Hoghastighetsjarnvéagen utgjorde 1996 41% av alla
resor.3 Tagets dominans over flyg fortsatte sedan att
6ka och var 2009 s& hég som 89%.4 De traditionella

Maélet har varit att underlatta resor till och fran tagen tappade majoriteten av sin trafik i korridoren.

huvudstaden genom att fa ned restiden fran alla Busstrafiken som har en helt annan prisbild

storre stader till Madrid till under fyra timmar. paverkades inte i samma utstrackning, da
fardmedlen inte anses vara substitut pa sa pass langa

Spanien &r ett av de lander i Europa som anses vara

mest jamférbart med Sverige. De spanska stackor.?
storstaderna ar betydligt storre sett till
Madrid-Sevilla 1991, innan HHT 2002, med HHT

En 6kning pa 34-
47% sags som effekt
av HHT

! Pq strickan Madrid-Sevilla : %

| okade tdgets marknadsandel |

| okat fran 16% till 52% ; 6:30

| samtidigt som flygtrafikens 40%
© andel sjunkit fran 40% till | /
! 13% vilket gor relationen i

1%

tag/flyg 80% for tag
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, =Tag =Flyg = Billbuss =HHT =Trad. Tg =Flyg = Billbuss
1. de Rus och Inglada (1997) 3. Lopez Pita et al. (2006)
2. Fundacién BBVA (2009) "Economic analysis of high speed rail in 4.  RENFE
Europe”
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Frankrike

| Lingd pa hoghastighetsbana: 2 030 km
E Konkurrens: Nej

E Snitthastighet: 216 km/h

E Punktlighet: 92,5%

| Trafikering: Endast HHT

Med fokus pd langvdga resande

Frankrike har haft hoghastighetsbana sedan 1981
och har idag ett val utbyggt nat som strécker sig bade
nationellt och utanfor landets granser. Idag &ar
Frankrike det land i Europa med absolut hogst antal
personkilometer p& hoghastighetsjarnvag.

Natet av hoghastighetsjarnvag har utvecklats som en
stjarna med utgangspunkt i Paris, dar syftet ar att
mojliggora resor till och fran huvudstaden Gver
dagen. | motsats till exempelvis Tyskland dar man
vill forkorta restiden for resenarer p& korta och
medellanga strackor ar det franska malet att
underlatta langdistansresor mellan storstader. TGV-
tdgen har kommit att bli ett centralt element for
resandet i Frankrike, och under 2012 restes mer an 4
ganger s& manga personkilometer med tdg som med
inrikesflyg.

For statligt &gda SNCF som opererar TGV ar

Paris-Lyon

1980, innan HHT

verksamheten endast I6nsam pd strackor som angér
Paris, de andra finansieras delvis med kors-
subventioner fran Paris-strackorna. Denna modell
har varit viktigt for utvecklingen av jarnvagen, da det
har mojliggjort for TGV-tag att aven trafikera orter
som ligger langt ifrdn hoghastighetsnatet. Eftersom
TGV-tagen kan koras bade p& hoghastighetsnétet och
pé konventionell jarnvag mojliggors resor utan byte
aven ut till mindre stader, vilket bidrar till att
tagresandet blir tillgangligt for en stor grupp
resenérer.!

Som framgangsfaktorer anses bland annat att TGV-
tdgen avslutar sin strackning pa centralt belagna
stationer, vilket har lockat affarsresenarer tillbaka till
taget. Den dkade sdkerhetskontrollerna pa flyg har
gjort tget mer bekvamt, och den héga frekvensen av
avgangar och enkelheten att andra en reservation
bidrar till tdgets konkurrenskraft.

Paris-Lyon

Mellan Paris och Lyon som &r en stracka pa drygt
400 km tar HHT 2 timmar, vilket &r snabbare an den
totala restiden med flyg néar resa till flygplats och
vantetid ar inraknat. I relation till flyg utgor tag idag
ca 90% av antalet resor. Nar restiden forkortades
fran 3h 30min pé strackan okade tagets totala
marknadsandel fran 40 till 72% samtidigt som flyget
minskade fran drygt 30% till 6%.2

1997, med HHT

Efter inforandet av
héghastighetsjdarnvdg okade

M 2:00

| tdgets marknadsandel frn | 3:30 5
' 40% till 70% av totala i °
' antalet resor pd stréickan |
b e e
=Tag =Flyg = Billbuss =HHT =Trad. TAg =Flyg = Billbuss

1. International Transport Forum (2013) "High speed rail performance in
France: From appraisal methodologies to ex-post evaluation”

2. Loépez Pita et al. (2006)
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Tyskland

| Lingd pa hoghastighetsbana: 1330 km E
E Konkurrens: Nej |
E Snitthastighet: 145 km/h E
E Punktlighet: 79% E
| I
| I

Trafikering: Integrerad

Med syfte att ldnka samman regioner

Hoghastighetsnatet i Tyskland skiljer sig fran manga
andra lander pé sa satt hoghastighetsjarnvagen i
forsta hand knyter samman regioner, och inte
specifikt syftar till att koppla samman storstader.
Nackdelen &r att restiderna mellan storstéder pa de
befolkningstata strackorna ar relativt 1anga, fordelen
att man uppnétt goda resmojligheter éver stora delar
av Tyskland.

Integrerad trafik dar Deutsche Bahns ICE- HHT
delar jarnvégar och stationslagen med andra tag har
medfort kapacitetsproblem och medelhastigheter
som inte motsvarar hoghastighetstagens potential.

Den genomsnittliga fardstrackan dr kortare an pa
svenska jarnvégar. Oftast reser man inte langre &n
10-15 mil.

Hamburg-Frankfurt

1985, innan HHT

Hamburg-Kéln

Avstandet mellan &ndpunkterna ar ca 470 km, vilket
liknar stréckan Stockholm-Goéteborg. Restiden ar
dock fyra timmar, vilket ar en timme lange an
motsvarande stracka i Sverige i dagslaget. Detta
beror till viss del pa de tio stopp som gors pé vagen,
men &ven pa att hastigheten ofta ar 1ag pa langa
strackor kring stationer. Det beror dven pa
kapacitetsbrist som uppstar dd manga olika tag
angoér samma stationer. Med HHT 6kade 4nda
andelen tagresendrer pa strackan.

Nar ett 1agprisflyg sedan gjorde entré pa strackan
2002 minskade dock tagtrafiken igen, innan laget
stabiliserades efter att prisstrategin hos
tagoperatéren andrades och tagbiljetterna blev
billigare.?

Hamburg-Frankfurt

Aven ICE-taget mellan Hamburg och Frankfurt som
aven det ar en stréacka som langdmaéssigt motsvarar
den mellan Stockholm och Géteborg har en restid pa
mellan 3:20 och 3:40. Detta trots endast ett
mellanliggande stopp. De langa restiderna gor att
hoghastighetstagets marknadsandel &r lagre an i
andra lander med jamforbar distans mellan stora
stader.

Jamfort med hur det sdg ut innan jarnvagsnatet
uppgraderades har dock tagets marknadsandel stigit.

2000, med HHT

: 1985 utgjorde tdaget 26% av

! antalet resor mellan

| Hamburg och Frankfurt. 4:30
1 Ar 2000 utgjorde tég strax

| Over hdlften av alla resor

! stiderna emellan

= Tag =Flyg

Kalla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer

48%

2. Entry of low-cost airlines in Germany, High-Speed Rail vs. Low-Cost Air: competing or complementary modes?

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Storbritannien

| Lingd pa hoghastighetsbana: 109 km
E Konkurrens: Ej p4 samma strackor

E Snitthastighet: 180 km/h

E Punktlighet: 90%

| Trafikering: Blandad

Internationell hoghastighetsbana

Den forsta riktiga hoghastighetsjarnvagen i
Storbritannien blev Channel Tunnel Rail Link,
CTRL, fran kanaltunneln till Medway, och som
under fas 2 byggdes ut till London.
Hoghastighetslinjen gér idag under namnet High
Speed 1. Huvudsyftet med bygget av
hoghastighetsjarnvég i Storbritannien har varit att
minska trangseln och pé den befintliga jarnvagen
och skapa storre kapacitet for tagtrafik i landet.

Eurostar-tdgen som kors pa linjen anvander ca 40%
av jarnvagens kapacitet. De kor internationella turer
mellan London och Paris eller Bryssel, och ar de
enda tdgen som anvander hoghastighetsjarnvagens
fulla potential géllande hastighet.

Inrikestrafik pa High Speed 1 opereras av
Southeastern, och sedan 2011 kors &ven godstrafik av

London-Paris

2001, innan HHT

DB Schenker pa jarnvagen. Dessutom har
internationella operatérer som Deutsche Bahn,
Veolia och Renfe ocksa uttryckt intresse for att
operera pa jarnvagen, och exempelvis kora strackor
mellan London och Frankfurt, Strasbourg, Barcelona
m.fl. Langst i planerna har Deutsche Bahn kommit
som nu arbetar tillsammans med HS1 Ltd angéende
tre internationella linjer fran London.

High Speed 2

Ytterligare en hoghastighetslinje som ska g& mellan
London och Birmingham, och senare &aven till
Manchester och Leeds &r i planeringsstadiet.

London-Paris

Hoghastighetstaget har successivt fatt stérre
marknadsandel p& resorna mellan London och Paris.
Samma ar som Channel Tunnel Rail Link togs i bruk
uppskattades Eurostars marknadsandel till drygt
60% av antalet gjorda resor pa strackan. Bara tva ar
senare hade marknadsandelen &kat till 71%, och har
sedan dess Okat ytterligare i och med Fas 2 av
projektet, nar hdghastighetsjarnvégen forlangdes till
London. Bade Air France och British Airways har
minskat sin verksamhet mellan destinationerna, i
takt med att Eurostar har dkat sin. Endast Easy Jet
har kunnat konkurrera, primart bland
privatresenarer.!

2009, med HHT

Eurostars marknadsandel av |
totala resor med tdg och flyg
London-Paris har okat
successivt fran ca 64% innan
' HS1 till 79% efter att

i héghastighetsjdrnvdgen

! forlingdes till London

1. Behrens och Pels (2009) "Intermodal competition in the London—Paris

passenger market: High-Speed Rail and air transport”

=Tag =Flyg

64%

=Tag =Flyg

Not: Farjetrafik ar ej inkluderat i fardmedelssplit dd andpunktresor med farja maste kompletteras av annat fardmedel
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| Lingd pa hoghastighetsbana: 2 700 km i
E Konkurrens: Ej pd samma strackor E
E Snitthastighet: 218 km/h E
E Punktlighet: 99% E
| Trafikering: Endast hoghastighetstag i

Virldsledande pa héghastighetsjdrnvdg

Japan &r en pionjar inom héghastighetstag. Den
forsta strackan i natverket och varldens forsta
hoghastighetsjarnvag, Tokaido Shinkansen, som
férband Tokyo med Osaka togs i bruk 1964. Frén att
ha tagit sex timmar och fyrtio minuter méjliggjordes
resor mellan de tva metropolerna pa fyra timmar.
Redan efter tre &r hade 100 miljoner resenarer
uppnatts, och framgangen med strackan blev
startskottet for en utbyggnad av hoghastighetsnatet
som idag strécker sig som en ryggrad genom landet.

Trafiken pa Shinkansen &r helt separerad fran évrig
trafik, vilket gor att tdgen pa jarnvagen aldrig
behover paverkas av langsammare regionala tag eller
godstrafik. Punktligheten &r hogst i varlden pa dver
99%. En styrka for hoghastighetstagets
genomslagskraft i Japan ar att stationerna ofta ar
placerade mer centralt &n konkurrerande flygplatser,

Fukuoka-Kagoshima

2000 , innan HHT

vilket ger s&val bekvamlighetsmassiga som
tidsmaéssiga fordelar jamfort med flyget. Generellt
dominerar tdget i Japan mellan destinationer som
tar 3 timmar eller mindre. Nar restiden ar over fyra
timmar dominerar flyget.

Biljettpriset for hoghastighetstaget ar relativt hogt
jamfort med ménga andra lander. Mellan Tokyo och
Hiroshima kostar taget drygt 1200 kronor.
Motsvarande biljett for flyg varierar mellan ca 800
kr och 2200 kr, vilket gor att resekostnaden for tag
utgdr mellan 58% och 128% av flygpriset.

P4 grund av en anstrangd ekonomi till féljd av
kostsamma investeringar i hoghastighetsnéatet
omstrukturerades det statligt agda jarnvagsbolaget
1987, och trafikeringsverksamheten privatiserades.
Hdéghastighetsjéarnvégen opereras idag av fem
privata bolag, som ansvarar for varsitt omrade déar
underhall av sdval jarnvag som tag ingar.

Fukuoka-Kagoshima

Mellan Fukuoka och Kagoshima éppnade
hoghastighetsjarnvagen 2003, och redan aret darpa
hade antalet resor mellan de tva orterna 6kat med
125%. Darefter stabiliserades tillvéxten till ca 3% per
&r under foljande ar. Biljettpriset med
hoghastighetstaget blev 56% hogre an den
konventionella jarnvagen, men fortfarande endast ca
60% av flvapriset.

2005, med HHT

3 Ar 2000, 3 ér innan i
hoghastighetstdget infordes
pa strickan hade tdget en :
marknadsandel pé 41%. 2 dr
efter att jarnvdgen éppnat |
var tdgets marknadsandel
71% :

=T&g =Flyg

1. Jarnvags- och transportmyndigheten i Japan, Utvarderingsrapport om
Kyushu Shinkansen (2009)

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Okad efterfrégan som
inte kommer frén bil,

3:40 2:12 flyg eller konventionell
jarnvag var 6%
(strackan Osaka
Fukuoka)
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Samband mellan tagets restid och
marknadsandel jamfort med flyg

Det har vid flertalet olika tillfallen och i olika studier
konstaterats att det finns ett samband mellan tagets
restid mellan tvé stader och dess marknadsandel
jamfort med flyg. Den generella slutsatsen ar att
taget vid fyra timmars restid har ungefar lika stor
marknadsandel som flyg, att fler resor gérs med tag
an med flyg om resan tar tre timmar, samt att flyget i
princip kan ersatta flyget om resan tar tva timmar
eller mindre. Anledningen till detta anses vara att en
flygresa mellan tva citykarnor tar ca tre timmar dven
om sjalva restiden i luften ar kortare, pa grund av
transport till och fran flygplats, vantetid,
sékerhetskontroller osv. Nar man kan aka tag pa
mindre &n tre timmar mellan tva punkter blir darfor
taget mer attraktivt an flyg.

Marknadsandel tag/flyg i forhallande till tagets restid

100% Koln-Frankfurt IQTokyo—.S‘endai '

Paris-Lyon |

. Madria}—Sevilla
4 Tokyo-Osaka
1

*
90%  paris-Bryssel T
Fukuoka-Kagoshima
80% Londun—Plar'is ] !

70% . Rom-Milano l

1 1
60% Stockholm-Gdteborg *
N 1
! 1
Paris-Marséille ® &
| Madrid-lﬁarcelona

50%

Marknadsandel t&g (i % av t&g och flyg)

Indikationer for Sverige

Ser man till Sverige stdmmer &ven detta relativt val
6verens da resandet mellan Stockholm-Géteborg ar
svagt dominerat av t&g i jamférelse med flyg (ca 60%
véljer tag) dock inte fulstandigt. Enligt kurvan borde
andelen tdg vara ca 70% vilket tros ha med den laga
punktligheten att géra. Mellan Stockholm och
Malmo ar motsvarade split 37% for tag, vilket ocksa
passar i kurvan givet att resan tar 4,5 timmar i
dagslaget.

Med hoghastighetsjarnvagen och restider pa 2
timmar mellan Stockholm-Goteborg indikerar dessa
studier pa att flyget i stort sett skulle bli helt
utkonkurrerat av taget, och i princip endast vara
aktuellt for dem som flyger mellan destinationerna
pa grund av transfer. Aven restidsmalet om 2,5
timmar mellan Stockholm-Malma skulle innebéra
att taget utgér upp mot 80% av totalt antal tdg och
flygresor.

i . .

! Nuvarande internationella

i\ marknadsandelar indikerar att

| HHT mellan Stockholm-Géteborg
| skulle kunna f& en marknadsandel
| av totala resor med tdg och flyg pa
i ca 90% och upp mot 80% pa

! Stockholm-Malmé

1

1
& Paris-Amsterdam

1
1
1
1
1 1
40% ol =t | Hannover-Miinchen Stockholm- Stockholm-
A : J;: Malmo ”
0% @ 2 ) 1 Kopenhamn
-E: =1 London-Edinburgh 0:
0% -E ! ! Berlin-Miinchen
St |
IS4
10% 2| |
=! .
% | ‘ X, i } . . )
1,0 15 2,0 35 45 50 55 6,0

Tagets restid (i timmar)

1. Kalla: Kurvor med liknande form har publicerats av Nelldal-Troche
(2001), Transek (2002), Steer Davis Gleave (2006), UIC (2008),

Not: Vissa restider och marknadsandelar kan ha forandrats
Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Priselasticitet i Internationella erfarenheter visar att
Den viktigaste faktorn for valet mellan tag eller flyg har | priset dr en sekunddr faktor i valet av
visat sig vara restiden. For strackor som med taget tar i fdrdmedel men har storre betydelse

! ¢4

under 3 timmar har taget en starkare marknadsandel &n | ~. li o iy o ickor
flyg. Men det betyder inte att priset ar utan betydelse. | JU Langre tagets estid dr. Pa strdckor

Pa marknader dar ett 1agprisflyg har gjort entré har } dar “{9,“ ar dormnergnde ar effekten
effekt synts pa utvecklingen for tAgresandet, &tminstone | (U prisjusteringar mindre

tillfalligt. Lagprisflygen har dock visat sig vara ett storre = -------- === -mmmm oo
hot mot det konventionella taget, och endast ett hot for
hoghastighetstag pa vissa strackor i Frankrike och
Tyskland.2 Det har ocksa konstaterats att den storsta
andelen av lagprisets marknadsandel har tagits frén 100%

konventionellt flyg. 3

Tagets marknadsandel i relation till
prisférandring

Oftast har tdgoperatoren reagerat genom att sanka 90%
priserna och pa sa satt stabiliserat sin dominerande

position. I Tyskland reagerade Deutsche Bahn pa 80%
lagpriskonkurrensen fran flyg genom att utveckla en mer
raffinerad prisstrategi dar lagprisbiljetter kunde
erbjudas till de priskansliga, vilket aterhamtade den
tillfalliga effekt som syntes av lagprisflyget.

70%

60%

| Frankrike inférde TGV en ny lagpristjanst vid namn
OIGU under 2013 som efterliknar ett lagprisflyg —
billigare tagbiljetter med minimal service som ofta anger
mindre centralt belagna stationer.

50%

Om flygpriset sanks med
50% pé en stracka dar
taget ar helt dominerande
30% | blir effekten marginell.
Samma prisforandring pa
20% | en stracka dar taget har en
1ag marknadsandel
forutspés halvera tagets

40%

Studier har visat att for resor under 2:30 behaller taget
sin dominerande marknadsposition &ven om flygpriset
sanks kraftigt.! Tid, avgangsfrekvens, komfort och
kvalitet &r d& av storre betydelse. Ar tagets restid
daremot lange an 2:30 far prissankning for flyg storre
betydelse. 10%

Marknadsandel tag i relation till flyg (%)

andel
Tjansteresendrer karaktariseras forstas av lagre % ‘ ‘ .
elasticitet &n néjesresenarer, eftersom de & mindre 80 113 146 180
flexibla an de som reser av andra anledningar.* Restid med t&g (minuter)

—— - 10% ==str=20% ==¢=30% ===—40% —o—50%
|

!
Procentuell sankning av flygpris

1.  http://www.thredbo-conference- in the transportation market: Evidence from the entry of low cost
series.org/downloads/thredbo9_papers/thredbo9-workshopA- airlines in Germany”
Esplugas-Teixeira-Lopez-Pita-Sana.pdf 4. Cascetta och Coppola (2013) "High speed rail induced demand

2. UIC (2003) models”

3. Friebel och Niffka (2005) "The functioning of intermodal competition

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 31
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Banavgifter i Europa

Banavgifter berdknas ofta enligt ganska komplexa

system som skiljer sig fran land till land. P&

hdghastighetsstrackor ar banavgifterna ofta betydligt

hégre an pa konventionell jarnvag.

| Frankrike var den genomsnittliga banavgiften per
tagkilometer strax under 5 euro for ett intercity tag p&
huvudbana under 2012. Detta kan jamféras med
héghastighetsavgift som vid normalniva ar 18,91
euro/tagkm, men som da kan vara hogre for vissa

strackor och tidpunkter.

| Tyskland ser det ut pa ett liknande sétt. Intercity- och
snabba regionaltdg hade under 2012 en genomsnittlig
banavgift p& 4,54 euro/tdgkm, och highastighetstag
16,20.

UIC som analyserat olika strackor i Europa konstaterar
aven de att hoghastighetsjarnvég karaktariseras av

1

betydligt hogre infrastrukturavgifter.

Allra hogst avgift har strackorna som gar genom
Kanaltunneln, f6ljt av det hollandska och franska

hoghastighetsnatet.2 Italien har en ovanligt lag

banavgift pd hoghastighetsjarnvéagen, dar exempelvis

uppgar till ca 8 euro/tagkm.3

Vilket kan jamforas med
13,5 euro/tagkm
pa hoghastighetsstrdackor*

Den genomsnittliga banavgiften for
konventionell jarnvdg 2012 var

2,58 euro/tagkm

den hogtrafikerade strackan Rom-Milano endast

* Baserat pa 27 nationella strackor, med 7 hoghastighetsstrackor och
20 konventionella och respektive avgiftssystem 2012 applicerat pa fyra

olika tidpunkter och ett exempeltdg med kapacitet pa 500 platser, 430
ton tungt och 200 meter langt

Genomsnittlig banavgift per km pa ett urval strackor i Europa

EUR/Km

30

25

20

15

10

o 06 08 09 10 12 14 15 1,

;10 21 28 30 31 34

N
LS N
W W T

SOIRCIWC N
PO

79 82

44 45 50 > 57 I

@ ,\\fo © @ &
& o ©
{Ao'z’ Q\O @ /L 9" \>

&
S ¢

-

§
&

&
‘”o\\,(\

i QO
AP \0? \\"' & & é“ <
& & <&

29,2
26,8

13,9 14,0

HHHHj

K @6
© &
o @)‘b
&

N

¥

H = Hoéghastighetsjarnvag pa strackan

1. Trafikverket (2013) "Trafikavgifter i ett antal EU-Idnder och Schweiz” 3.  Sverigeférhandlingen PM "Hdoghastighetsjérnvagar i ltalien”
2. UIC (2012) "UIC study on railway infrastructure charges in Europe”
Not: UIC analyserar utéver de 27 strackorna aven 75 andra nationella och internationella stréckor som valts ut for att representera Europa
Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Banavgifter i relation till intdkter
- pa ett urval strdckor 1 Europa

For att kunna estimera hur stor effekt banavgiften har p&
operatorens Ilonsamhet ar det intressant att studera hur stor
banavgiften ar i forhallande till tAgoperatorens intakter p&
internationella hoghastighetsstrackor. Tydligt &r d att
banavgiften ar av betydande storlek i vissa lander.

P4 strackan Paris-Lille uppskattas den enligt UIC utgéra s&
mycket som 47% av biljettintakterna en fredagsmorgon. Det
varierar dock kraftigt, och pé strackan Lyon-Marseille
uppskattas samma andel av biljettintdkterna vara 17% en
fredagseftermiddag.

P4 de tyska linjerna uppskattas banavgiften utgora ca 10% av
biljettintakterna, pa de spanska mellan 10-20% och mellan
25-40% pa strackan mellan London och Bryssel.*

P& studiens italienska strackor utgér banavgiften mindre an
10% av biljettintakterna.

* Studiens intéktsberakning &r baserad pa ett genomsnitt av lagsta mojliga
biljettpris som fanns tillgangligt fér kund vid sex olika tidpunkter en vecka
innan avgang under 2012. Tagens storlek &r direkt hamtade fran
respektive rutt (T ex Eurostar fér London-Bryssel och TGV Duplex for
Paris-Marseille). Belaggningsgrad ar satt till 65%.

Banavgiftens andel av intdkter
for hoghastighetstdag varierar
kraftigt. Pa vissa strdckor i

Europa utgor banavgifterna
over 40% av biljettintdkterna,
pd andra mindre dn 10%

1. UIC (2012) "UIC study on railway infrastructure charges in Europe”
2. Sverigeforhandlingen PM — vart kommer det frén?
Sverigeférhandlingen « Kommersiella férutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC

Banavgift jamfort med uppskattad intakt
per tag

Amsterdam-Bryssel
London-Bryssel 33%
Manchester-Birmingham
Paris-Geneve
Paris-Amsterdam
Paris-Lyon 29%
Paris-Marseille 35%
Paris-Bordeaux
Lyon-Marseille
Paris-Lille 36%
Rom-Florens
Florens-Milano
Rom-Neapel
Madrid-Sevilla
Madrid-Barcelona
Madrid-Zaragoza
Frankfurt-Koin

Hannover-Berlin

Bryssel-Koln

0% 10% 20% 30% 40%

Banavgiftens andel av intakter (%)
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| Resultat hos internationella operatorer

Olika forutsdattningar

Att jamfora resultatet hos olika internationella
operatorer ar relativt svart da forutsattningarna skiljer
sig &t mellan de olika marknaderna.

Endast Italien har en liknande konkurrenssituation
som Sverige. Flera av operatdrerna ar inte rena
tagoperatdrer utan ager t.ex. dven infrastruktur.

Ovriga aspekter som skiljer verksamheterna &t ar
trafikunderlaget, stabiliteten i infrastrukturen, typ av
trafik pa strackan, etc.

Man ska darfor vara forsiktig nar man drar slutsatser
kopplade till Sverige och vad som borde vara en rimlig
resultatniva for en tdgoperator.

Jamforelsetal

En jamforelse mellan operatérerna baserat pa
tillganglig publik data ger en genomsnittlig
rorelsemarginal (efter avskrivningar) pa ca 2%. | den
sammanstallningen ingar Italienska NTV, som korde
sitt forsta tdg i Italien 2012 och 2013 uppvisade en
rérelsemarginal om ca -31%. Om NTV exkluderas fran
sammanstéllningen blir den genomsnittliga
rorelsemarginalen istéllet ca 7%.

Biljettintakter ar ca 90% av totala intakter hos
operatorerna.

Pa kostnadssidan ser personalkostnaderna ut att vara ca
20% av intékterna, avskrivningarna ca 10% av
intakterna och banavgifterna ca 20% av
biljettintakterna.

Ovriga kostnader &r séllan specificerade, vilket gér det
svart att utlasa vad som &r kostnader kopplade till kérda
tagkilometer (t.ex. underhall och el) och vad som ar
administrativa kostnader.

Kalla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Rérelsemarginal for ett urval av internationella
operatorer, 2013 (eller senast rapporterade ar*)

NTV (ltalien) -31%
Deutche Bahn (Tyskland) 8%
SNCF Voyages (Frankrike)

5%

Eurostar (UK) 7%

JR East (Japan)

| Genomsnittlig
| EBIT-marginal
] ca2%
Trenitalia (ital : Exklusive NTV
renitalia (Italien) . ca7%

——— -

Renfe (Spanien)

%
1
-40% -30% -20% -10% 0% 10% 20%

Rorelsemarginal i %

Kalla: Arsredovisningar, Avention, IRJ.
*SNCF, JR East, Deutche Bahn; Trenitalia: 2013, Eurostar:
2012, RENFE: 2010

Generella KPl:er internationella

operatorer %
Biljettintékter av totala intakter 91%

Personal i % av omséttning 20%
'

Banavgifter i % av oms ningen 20%
Avskrivningar i % av omsattning 9%
EBIT i % av omsattning 8%

1 september 2015
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| Internationella operatorers syn pa
Sframgangsfaktorer bakom
hoghastighetsjarnvdagar (1 av 2)

Det rader till stor del en samsyn kring de parametrar
som gor en hoghastighetsbana framgéngsrik bland de
internationella tdgoperatorer vi har pratat med.
Framgangsfaktorerna finns i en stabil infrastruktur och
i 14ga krav frén stat och myndigheter.

Samtliga tdgoperatérer namner att de kommer att titta
pa den svenska hoghastighetsmarknaden och eventuellt
vara intresserade av att trafikera jarnvagarna om
trafikunderlaget och affarscaset ser attraktivt ut.

1) Stort trafikunderlag

En grundbult i affaren &r givetvis att det finns ett bra
trafikunderlag. Utéver det handlar det om att géra taget
s& attraktivt som mojlighet for at locka resenarer fran
andra trafikslag och skapa ett intresse for ett 6kat
totalresande.

2) Palitlighet i systemet

Robustheten i infrastrukturen som gor att planerade
restider kan hallas anses avgorande for att fa en bra
effekt av hoghastighetstaget. Detta &r viktigt redan vid
introduktionen av hoghastighetstagen till marknaden.

| de fall infrastrukturen bromsar restider och ar orsak
till férseningar bor det finnas tydliga straff eller
incitament for infrastrukturagaren att undvika
forseningar.

3) Kopplingen till annan trafik

En aterkommande kommentar fran internationella
operatorer ar kopplingen till 6vrig jarnvégstrafik. Den
okar det totala anvandningsomradet for
héghastighetstagen och férenklar tillforseln av
resendrer.

Kalla; Interviuer med Trenitalia, NTV, SNCF, JR East, PwC analys

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Det foresprakas att stationerna for
héghastighetsjarnvagarna byggs i anslutning till 6vrig
trafik, framforallt lokaltrafik. P& s& satt underlattar
man for resendrer att byta ifran ett fardmedel till ett
annat, for t.ex. kortvéga resande till langvéga resande,
men ocksé fran ett typ av tag till ett annat.

4) Prisnivan

I Italien lyfts prisnivan fram som en framgangsfaktor.
Den fria prissattningen har gjort att priserna satts pa en
niva som ar attraktiv for resenarerna och bidrar till ett
hégt trafikunderlag.

Samtidigt menar SNCF att konkurrensen i Italien har
bidragit till ett priskrig som undervérderar
hoghastighetstaget och darmed bidrar till dalig
I6nsamhet som hotar den langsiktiga héllbarheten.

5) Frekvens i avgangar

En stor andel av passagerarna kommer ifran flyg och
ett 6kat nettoresande. For att locka till sig dessa
volymer anses ett stort utbud av avgangar vara en viktig
framgangsfaktor.

“For var del har framgdangsfaktorerna
varit hog frekvens pa avgangar,
bekvdma tag, servicen ombord och

konkurrensen med NTV”
- Trenitalia

1 september 2015
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| Internationella operatorers syn pa

Jramgangsfaktorer bakom
hoghastighetsjarnvagar (2 av 2)

6) Banavgifter och krav fran myndigheter “Overgripande framgdngsfaktorer dr en

Hoghastighetsjarnvagar med begréansad styrning fran god trafikpotential och en sund

myndigheter och ett bra trafikunderlag dar lnsamhet ﬁnansieringsmodell som inte ldgger

kan uppnas &r den mest stabila modellen. .. .. ° ..
T . alltfor stor borda pa operatérerna. En

De héghastighetsjarnvagar som skapats enbart utifran olénsam t&gaﬁ‘dr hotar Sverlevnaden av

politiska aspekter riskerar att dras med underskott och . ) -

kampa for dverlevnad i det langre perspektivet. hégshastighetsverksamheten trots att

Hindrande faktorer som lyfts upp fran samtliga Jarnvdgen redan dr byggd

operatorer (oavsett om de agerar pa en - SNCF
konkurrensutsatt marknaden eller en

monopolmarknad) ar inblandning och krav fran stat

och myndigheter.

Hdéga banavgifter som anvands for att finansiera
jarnvagsinvesteringar ses som en hindrande faktor for
operatdrerna att bedriva en I6nsam affar. En olénsam
strécka riskerar att laggas ned.

| Frankrike har SNCF (100% statligt gt) en skyldighet
att trafikera samtliga linjer som staten har investerat i.
SNCF ser stora skillnader i Ionsamhet mellan stréckor
som har ett naturligt trafikunderlag och strackor som
saknar ett tillrackligt underlag.

7) Samma villkor for alla operatorer

1 de fall dar konkurrens rader (samt &ven om Sverige
ska vara en intressant marknad for internationella
operatorer) kravs att konkurrensvillkoren ar samma for
samtliga operatorer. Dvs att ingen sedan tidigare
etablerad operator har fortur eller fordelaktiga villkor
for att trafikera jarnvagarna.

Kaélla; Intervjuer med Trenitalia, NTV, SNCF, JR East, PwC analys
Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 36

258



SOU 2016:3 Bilaga 3

Analys av resandet 2035-2045

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PWC 37
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|
Befintliga prognoser for
hoghastighetstrafik

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 38
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Presentation av befintliga
hoghastighetsprognoser

For att gora en prognos dver vilken trafikvolym man
kan forvanta sig pa hoghastighetsjarnvagarna har en
analys av nuvarande prognoser gjorts. Flertalet olika
studier och metoder har anvants for att estimera
effekten av en hoghastighetsbana, men annu finns
ingen vedertagen slutsats kring vad som gér att vanta
vid inférandet av hoghastighetstaget.

Trafikverket gjorde under 2012 en studie av 4 olika
typer av utbyggnader av hdghastighetsnatet Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmé. Dar jamforde man ett
basar, 2030, med fyra olika alternativ av
hoghastighetsjarnvag.

Scenario US1 utgér fran Hoghastighetsutredningen
som underlag med manga kopplingspunkter och starkt
integrerat natverk som okar trafiken pa kringliggande
nat. US2 ar en modifierad version av US1 som ar
tydligare separerat fran évrig jarnvag med farre
kopplingspunkter och stéller istallet hoga krav pa
effektiva bytespunkter. Dérutdver fanns &ven US3 och
US4, men det som i dagsléget &r aktuellt och som ligger
till grund for framtida arbete &r n&gon version av US2.

I scenariot US2 forutspas resandet 6ka med 47%
mellan Stockholm-Géteborg och 51% mellan
Stockholm- Malmd som en effekt av
héghastighetsjarnvagarna. Samtidigt férutspas flyget
minska med c. 11% och bil och buss med c. 3%.

100%

KTHs jarnvagsgrupp har i olika sammanhang
konstaterat att Sampers matriser och Trafikverkets

prognoser &r alltfor trubbiga och inte pa ett korrekt satt

reflekterar storre utbudsférandringar.

En tydlig brist som uppméarksammats &r att Sampers
restidselasticiteter konstaterats vara laga. Har menar
KTH att inférandet av en hoghastighetsjarnvag far
effekt i tva steg. N&r tdgen blir snabbare valjer fler att
&ka tag. Detta leder i sin tur till att utbudet av flyg
minskar, vilket ytterligare forstarker effekten.

En annan brist ar att det saknas en modell for
utrikesresande. Hoghastighetsjarnvagen till Malmo
skulle exempelvis bli ett alternativ for resenarer som
idag flyger till Képenhamn, och pa s sétt driva storre
trafik till taget.

For att visa tidigare gjorda prognoser har darfor
anvéants och applicerats p& prognostiserat resande

innan inférandet av héghastighetsjarnvéagarna, ar

intervjuer, undersdkning samt analys av
internationella erfarenheter m.m.

Not: Trafikverkets tillvaxtsiffror & hamtade frén en utredning som tittat
specifikt pa strackorna STO-GBG och STO-MO. KTH'’s prognos éver

inférandet av héghastighetsjamvag &r langvéga resor generellt, och inte

specifikt strackorna i fraga

Jamforelse av estimerad effekt av HHT - Trafikverket och KTH

Samvips prognostiserade forandring pa grund av HHT

2034. Effekten som detta ger p4 PwCs utganglége visas
péa foljande sida, men justeras senare i rapporten efter

>
© 76%
5 80% 6%
S
2 60% 49%
S 40%
%
£2 20%
25 ow
£z ? ' | ' -~ ' -
5 2% (11%) G%) (gn) %)
T -40% (34%) (24%)
% Tag Flyg Bil Buss
w
m Trafikverket = KTH
Kalla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015

PwC
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KTH har
prognostiserat
att antalet
tagresor 6kar
med 76% till
foljd av HHT.

Med
utgdngspunkt i
PwCs prognos
for antalet
resor 2034
innebdr det att
antalet tagresor
mellan
dandpunkterna
skulle 6ka fran
2,3 till 4,0
miljoner resor
och fran 1,4 till
2,5 miljoner
resor pa de tva

Effekt av HHT med
Samvips, KTH

Hela den forvantade effekten av inférandet
av en hoghastighetsjarnvag kommer inte
forsta aret. Enligt Trafikverket kan man
rakna med full effekt efter 5 ar, varefter
utvecklingen saktar ned och stabiliseras.

Applicerad pa Stockholm-Géteborg

Utgangspunkten for presentationen av
KTHSs prognos ar har PwCs estimering av
antal resor r 2034 som presenterats
tidigare - 5,8 miljoner resor om aret mellan
andpunkterna Stockholm och Géteborg,
dar tag utgor 2,3 miljoner resor. Med
Samvips estimerade effekt av
héghastighetsjarnvagen kan antalet
tagresor mellan Stockholm och Goéteborg
uppskattas till 4,0 miljoner resor om aret
2039. Samtidigt kan da antalet resor gjorda
med flyg respektive bil forvantas minska
med ca 500 000 respektive 200 000 resor
om aret. Totalt estimeras att 1 miljon fler
resor gors arligen, vilket forklaras av en
inducerad efterfragan.

Applicerad pé Stockholm-
Malmdé/Kopenhamn

Utgéngspunkt &r dven har dagens
resandevolymer, framdragna med
Trafikverkets prognos for langvéga resande
fram till 2034. For stréckan Stockholm-
Malmoé/Képenhamn innebar det att 4,9
miljoner resor gérs mellan andpunkterna ar
2034, och att 1,4 miljoner av dessa gors
med t&g. Med Samvips estimerade ékning
av 76% till foljd av HHT innebér det en
prognostiserad volym av 2,5 miljoner
tagresor &r 2039 nir HHT &r etablerad.
Flyget minskar da under samma period
med 900 000 resor.

Samvips prognostiserade
effekt av HHT som
applicerats pa
reseprognosen for 2034

galler for langvdaga resande

1 Sverige generellt. Effekten

pa strackorna i fraga borde
rimligtvis vara hogre.

strdckorna
KTH prognos
med PwC
utgingslige Stockholm-Goteborg Stockholm-Malmo Total tillvixt
Fiardmedel 2034 2039 2034 2039 2035-2039
Tag 23 4,0 1,4 2,5 76%
Flyg 15 1,0 2,6 17 (34%)
Bil 19 1,7 0,8 0,7 (9%)
Buss 0,1 0,1 0,1 0,1 (24%)

Not: Prognosen &r inte hamtad direkt frn KTH/Jarnvéagsgruppen, utan anpassad efter prognostiserat resande pa strackan 2034
Kélla: KTH "Hoghastighetsjarnvagar i Sverige”, PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella férutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC
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|
Pw(C's resvaneundersokning

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 11
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| PwC:s resvaneundersokning 2015

Presentation av resvaneundersokning Fordelning fardmedel Stockholm-Goteborg

PwC genomfdrde i maj 2015 en resvaneundersokning

bland boende i Stor-Stockholm, Géteborg med omnejd Flyg. 11%
och Malmé med omnejd for att f& en inblick i hur Bil. 23%

resenarer och gemene man ser pé ett eventuellt

héghastighetstag. | undersokningen har total 4,103 Buss. 2%

personer svarat pa hur ofta och pa vilket satt de reser
stréackorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malma.

Tag. 65%
Resandemonster idag
e s u Stockholm-Malmo
Av de tillfragade reser 59% strackan Stockholm-
Goteborg och 49% strackan Stockholm-Malmo fler an Bland de respondenter som reser strackan Stockholm-
en gang per ar respektive. Malmo fler &n en gang per ar véljer ca 55% att resa med

taget och ca 15% valjer bilen. Enligt undersékningen
valjer ca 29% flyget (jamfort med knappa 50% i
nuvarande resestatistik.

Knappt 80% av de tillfrigade uppger sig att i forsta
hand vara privatresenarer och var samma for de bada
stréackorna och riktningarna.
Hela 55% av affarsresorna gérs med flyg, 38% med tag
och 6% med bil. Bland privatpersoner géller att 21%
Stockholm-Goteborg avresorna gors med flyg, 60% med tag och 18% med

Bland de respondenter som reser stréackan Stockholm- bil.

Goteborg fler an en gang per ar véljer ca 65% att resa )

med taget och ca 23% valjer bilen. Flyget star endast for Fordelning fardmedel Stockholm-Malmé
11% i var undersokning vilket &r betydligt lagre &n vad
vad andra undersokningar och statistik pekar pa.
Forklaringen till detta antas ligga i den relativt l1aga Buss. 1% Flyg. 29%
andelen affarsresenarer som svarat pa undersokningen.

Bil. 15%

23% av affarsresenarerna valjer flyget i forsta hand,

jamfort med 8% av privatpersoner. Endast 10% av

affarsresenarer valjer bilen, motsvarande siffra for Tag. 55%
privatpersoner ar 26%.

Kalla: PwC

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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Pa strdackan
Stockholm-
Goteborg styr
framforallt
pdlitlighet, pris
och smidighet
val av

fdardmedel.

Palitligheten
anses ndgot
viktigare av
flygresendrer,
liksom
avgdangtider
och restid.

Tagresendrer
vdljer utifran
pris, smidighet
och
bekvamlighet
till storre grad.

Parametrar som styr
resandet Stockholm-
Goéteborg

Palitlighet &r den parameter som anses
viktigast vid val av fardmedel pa strackan
Stockholm-Goteborg. Stor vikt laggs ocksa
vid pris och smidighet samt vid
bekvamlighet och avgangstider. Att kunna
jobba ombord och flexibiliteten att kunna
stanna langs vagen anses mindre viktigt.

Tagresendrer och flygresendrer

Tégresenarer véardesitter pris, smidighet
(att kunna ta sig direkt fran citykarna till
citykérna) och bekvamlighet hogre an évriga
resendrer. De ar dven bendgna att tdnka
négot mer pa miljon, pa restiden och p&
servicen ombord. Tagresenaren ar ocksa
den som i storre grad vill kunna jobba
ombord.

Flygresenarer tanker mer pa restid,
pélitlighet och avgéngstider &n andra
resendrer. De bryr sig samtidigt mindre om
pris, smidighet, bekvamlighet ombord och
miljo.

Affdrsresendrer och privatpersoner

Bland affarsresenarer ar palitligheten den
klart viktigaste parametern (3,4 av 4). Efter
den kommer avgangstider och smidighet
(bade 3,1). Restiden anses ocksa viktig (3,0).

For bade grupperna ar att kunna jobba
ombord en inte sérskilt viktig parameter
men den ar tydligt viktigare for
affarsresenaren an privatpersonen (2,5 jmf
1,7). Att kunna ta med mycket bagage &r inte
intressant for affarsresenaren (1,7) men
viktigare for privatpersonen (2,3).

For privatpersonen &r pris (3,2), palitlighet
(3,2) och smidighet (3,1) viktigast . Priset ar
markant viktigare for privatpersonen an for
affarsresenaren (3,2 jmf 2,7). Restiden ar
relativt viktig ocksa for privatpersonen.

Forklaring av ndgra parametrar

Smidighet - jag tar mig direkt fréan citykdrna till
citykdrna utan byten av fiardmedel etc.

1
1
1
1
1
1
Flexibilitet — jag kan stanna och kliva pd/av .
Avgangstider - som passar mig |

1

1

1

Bagage — mojlighet att ta med mycket packning

Parametrar utifrdn hur viktiga de anses vara for val av fardmedel Stockholm-Géteborg

4

3,23,23.3

Vikt, dar 4 &r viktigast
N

Kélla: PwC
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De
overgripande
parametrarna
som framst styr
val av
fdardmedel ar
pdlitlighet och
pris.

Tagresendirer
vdrdesdtter
pris, smidighet
och
miljovdnlighet
hogre dn andra

Bland
flygresendrer
ar
restidsaspekten
klart viktigare
an for andra

Parametrar som styr
resandet Stockholm-Malmo

P& strackan Stockholm—Malmé anses
pélitligheten vara den viktigaste parametern
vid val av fardmedel. Tatt foljt av pris,
smidighet och avgangstider. Restid och
bekvamlighet anses ocksé viktigt.

Mindre viktiga parametrar vid val av
fardmedel ar flexibiliteten i att kunna
stanna langs vagen samt att kunna jobba
ombord*.

Tagresendrer och flygresendrer

Tagresenarer bryr sig ndgot mindre om
palitligheten, avgangstider och restid an
andra resendrer men mer om pris,
smidighet och bekvamlighet. De vardesatter
ocksé& milj6 hogre samt att kunna jobba
ombord.

For flygresendren &r restiden den klart
viktigaste parametern, foljt av palitlighet.
Flygresenaren ar nagot mindre priskanslig
och bryr sig heller inte lika mycket om
bekvamlighet och miljovanlighet.

Affirsresendrer och privatpersoner

Affarsresendren pa strackan Stockholm-
Malmo ar mer styrd av restiden &n
privatpersonen (3,2 jmf 2,9). Den bryr sig
ocks& mer om palitligheten (3,4 jmf 3,2) och
avgangstiderna (3,2 jmf 3,0).

For privatpersonen &r det viktigare an for
affarsresenéren att kunna ta med sig mycket
bagage (2,5 jmf 2,0). Priset &r ocks&
betydligt viktigare for privatpersonen (3,3)
an for affarsresenaren (2,9).

Det &r inte speciellt viktigt for ndgon av
grupperna att kunna arbeta ombord, &ven
om det ar viktigare for affarsresenédren an
for privatpersonen (2,4 jmf 2,0). Flexibilitet
ar inte heller ndgot som vérdesatts hogt men
det ar viktigare for privatpersonen (2,1 jmf
1,8).

Forklaring av ndgra_parametrar

Smidighet - jag tar mig direkt frdn citykdrna till
citykdrna utan byten av fiardmedel etc.

1
1
1
i
1
Flexibilitet — jag kan stanna och kliva pd/av .
Avgdngstider - som passar mig i

1

1

1

Bagage — mdjlighet att ta med mycket packning

Parametrar utifran hur viktiga de anses vara for val av fardmedel Stockholm-Malmo

3,33'23'4

3,2333.2

a2 35
31431 313031 3,03,129 3,02,

2’73,

*80% av de tillfrdgade &r privatpersoner

Kélla: PwC
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Om det fanns ett héghastighetstag
mellan Stockholm och Goteborg...

Bland tillfragade respondenter svarar 56% att de skulle
resa lika mycket som idag men 70% av dessa skulle valja
héghastighetstaget som fardmedel till 50% eller fler av
resorna. Aven om detta enbart ar indikationer s& visar
det p ett starkt intresse for hdghastighetstaget och att
det kommer att ske en forandring i
fardmedelsfordelningen.

18% uppger att de skulle resa strackan Stockholm-
Goteborg oftare om det fanns ett hoghastighetstag. Det
talar for att taget skulle leda till en nettodkning av antalet
resande med 33% (utan att ta hansyn till hur ofta resorna
gors).

Bland nuvarande flyg- och tagresenarer svarar drygt 80%
att de skulle resa lika mycket eller mer och vélja
héghastighetstaget till 50% eller fler av gangerna. Siffran
ar motsvarande bland bussresenarer och nagot lagre
bland dem som idag véljer bilen (men fortfarande
knappa 70%).

Nar respondenterna som ar intresserade av
héghastighetstéget tillfrdgas om hur de skulle paverkas
av att HHT tog 30 minuter langre tid och stannade pa
fyra stéllen verkar svaret vara prisberoende. Endast 12%
svarar att de skulle resa mindre med HHT. 29% svarar att
de dnda skulle vélja HHT och fér 59% ar det en prisfraga.

Resmonster med hoghastighetstdg Stockholm-Goteborg

Reser lika mygket som idag Reser mer dn idag

I 1

133%

24%
41% 100% o
PRI RN [ —
| Nettookning av s
31% i _resande
Nuvarande HHT till HHT till  Reseridag HHT till HHT till
fardmedel 50% av  75% eller 50% av  75% eller
gangerna  fler av gangerna  fler av
gangerna gangerna
Kélla: PwC

Sverigeférhandlingen « Kommersiella férutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Ny total

Framtida resande med HHT, Stockholm-Goéteborg

Reser anda inte.
26%

Reser lika
mycket. 56%

Reser oftare.
18%

Paverkan av fyra stopp och en forlangd restid pa
30 minuter Stockholm-Goteborg

80%
60%
42%
40% 29%
17%
20% J 12%
0 , Il mm
Resa lika Resa lika Resalika  Jag skulle resa
mycket med mycket med mycketmed  mindre med
HHT for HHT om priset HHT om priset HHT
samma pris  var 20% lagre var 50% lagre

81% av de som idag

vdljer flyget pa
strackan Stockholm-

Goteborg uppger att de
skulle vdlja
hoghastighetstaget om
det fanns

1 september 2015
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Fordandrat resande med
hoghastighetstdg Stockholm-Malmo

Om det fanns ett hoghastighetstag mellan Stockholm och
Malmo skulle 47% resa lika ofta som idag och hela 23%
resa strackan oftare, enligt var undersokning.

Drygt 80% av de som idag valjer flyg och tdg som
fardmedel uppger att de skulle vélja héghastighetstaget
till 50% eller fler av resorna om det fanns som alternativ.
Motsvarande siffra for bilresenarer var 65% och 60% for
buss.

Bland de som sé&ger att de skulle resa lika mycket om det
fanns ett hoghastighetstag som idag, skulle drygt 70%
vélja HHT-alternativet till 50% eller fler av resorna.
Utdver det uppger 23% av respondenterna att de skulle
resa strackan oftare om HHT fanns, det motsvarar en
6kning p& 49% mot dagens resande. Det ar dock viktigt
att komma ih&g att detta inte &r resandevolymer utan
antalet personer som uppger att de skulle resa oftare.

Om tagresan innehdll fyra stopp och tog 30 minuter
langre an annars uppger 30% av respondenterna att detta
inte skulle paverka deras intresse for HHT. 13% uppger
att detta skulle fa dem att resa mindre och 57% skulle
resa lika mycket om priset var lagre (40% skulle resa lika
mycket om priset var 20% lagre och 17% skulle kréava en
50% prisreducering for att resa med samma tag).

Resmonster med hoghastighetstag Stockholm-Malmo
Reser lika myiket som idag
r 1

Reser mler anidag
1

Framtida resande med HHT, Stockholm-Malmo

Reser anda inte.

Reser lika
mycket. 47%

Reser oftare.
23%

Paverkan av fyra stopp och en férlangd restid pa
30 minuter Stockholm-Malméo

80%
60%
40%
40% 30%
o H =
Resa lika Resa lika Resalika  Jag skulle resa
mycketmed mycketmed mycketmed mindre med
HHT for HHT om priset HHT om priset HHT
samma pris  var 20% lagre var 50% lagre

anvid 2,5h anvid 2,5h

Var undersokning
visar pa att
nettookningen i antalet

149%

resande skulle vara
49% pa strdackan

9
3%  m
24% 100%
47% e )
! Nettookning av !
29% L___resande _ .
Nuvarande HHTtill  HHTtill Reseridag HHTtll  HHT till
fardmedel 50% av ~ 75% eller 50% av  75% eller
géngerna  fler av gaéngerna  fler av
géngerna gangerna
Kélla: PwC
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Priselasticitet Stockholm-Goteborg enligt

resenarer

Betalningsvilja Stockholm-Géteborg

Intresset for HHT &r stort bland tillfragade personer
och ca 80% av de respondenter som séger sig vilja
nyttja HHT ar beredda att betala mer for det an for
nuvarande tag. Dock inte speciellt mycket mer. Om
priset skulle vara 20% hdgre &n det konventionella
taget uppger ca 50% att de fortfarande skulle vara
intresserade av det alternativet. Siffran ar relativt 1ag
och man ska komma ihag att konsumenter ofta visar sig
mindre priskansliga i verkligheten an i undersékningar.
Om priset for en HHT-biljett skulle vara 50% hogre an
en reguljar tagbiljett skulle c 20% vélja HHT pa
stréckan Stockholm-Goteborg.

Betalningsvilja Stockholm-Go6teborg*

S

3 100%
(4]

80% \&
60%
40%

20% >y

0%

Andel som skulle fortséatta r

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Prisjustering fran dagens tagpris

Affarsresendrer har en nagot hogre tolerans mot
prishdjningar &n privatpersoner. Vid en 20%
prishdjning fran dagens nivaer pastar knappa 60% av
affarsresendrerna att de skulle fortsatta att valja HHT
medan motsvarande siffra bland privatpersoner var
knappa 50%.

Ingen egentlig skillnad kan ses mellan tagresenarer och
flygresenarer gallande priskansligheten.

*Viktad utifr&n prognostiserad férdelning av affars- och privatresor

Kaélla; PwC . . .
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC

Betalningsvilja hos olika grupper Stockholm-Goteborg

Andel som fortfarande skulle valja HHT

Forandring i

pris jamfort

med dagens Affars- Privat-
tagpris Totalt resenérer personer
0%mer 100% 100% 100%
5%mer 77% 85% 74%
10%mer 50% 58% 48%
20%mer 50% 57% 48%
50%mer 19% 18% 19%
100%mer 6% 11% 5%

Affirsresendrer dr nagot
mindre priskdnsliga. Vid en
prishdjning pa 10% skulle
knappt 60% fortsdtta att
vdlja hoghastighetstaget,
jamfort med 50% for
privatpersoner

Priskansligheten i studien ligger langt ifran vad
internationella erfarenheter och studier har visat, dar
priskansligheten for hoghastighetstag ar relativt 1ag.

1 var analys har vi darfor inte fast stor vikt vid den har
priselasticitetsanalysen.

1 september 2015
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Priselasticitet Stockholim-Malmo enligt

resenarer

Betalningsvilja Stockholm-Malmé

Pa strackan Stockholm-Malmé &r resenérerna generellt
ndagot mer priskansliga &n pa strackan Stockholm-
Goteborg. Om biljettpriset for HHT skulle vara 20%
hogre an vad resendrerna betalar for tag idag skulle
endast ca 40% av intresserade resenarer valja HHT
enligt undersdkningen. Om priset for en HHT-biljett
skulle vara 50% hogre an en reguljar tagbiljett skulle
endast c. 5% valja HHT pa strackan Stockholm-Malma.

Orsaken till den nagot lagre priselasticiteten p&
strackan Stockholm-Malmo skulle kunna vara den
négot langre restiden och darmed hégre konkurrensen
av flyget.

Betalningsvilja Stockholm-Malmo*
& 100%
80%
60%
40%

20%

0%

Andel som skulle fortsétta res

Prisjustering fran dagens tagpris

Skillnaderna i betalningsvilja mellan affarsresenarer
och privatpersoner pa strackan Stockholm-Malmo ar
smaé enligt undersokningen. Affarsresenérerna ar
marginellt mer bendgna att betala fér HHT om priset
jamfort med idag hojs med 20% (44% jamfort med
40%) och med 50% (11% jamfort med 8%).

Ingen egentlig skillnad kan ses mellan tagresenarer och
flygresenérer gallande priskansligheten.

*Viktad utifr&n prognostiserad fordelning av affars- och privatresor

Kalla; PwC . . .
Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

Betalningsvilja hos olika grupper Stockholm-Malmo
Andel som fortfarande skulle valja HHT

Forandring i

pris jamfort

med dagens Affars- Privat-
tagpris Totalt resenarer personer
0%mer 100% 100% 100%
5%mer 76% 76% 76%
10%mer 66% 68% 66%
20%mer 42% 44% 41%
50%mer 9% 11% 8%
100%mer 1% 1% 2%

Endast 40% av
respondenterna uppger att
de skulle fortsdtta att vdlja
hoghastighetstaget om priset
var 20% hogre dn dagens
tagpris

Priskansligheten i studien ligger langt ifrén vad
internationella erfarenheter och studier har visat, dar
priskansligheten for hoghastighetstag &r relativt 1g.

1 var analys har vi darfor inte fast stor vikt vid den har
priselasticitetsanalysen.

1 september 2015
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|
Analys och summering av

reseprognos

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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| Sammanstallning av prognosarbete

— PwC’s slutgiltiga reseprognos for 2035-2045

For att komma fram till en prognos for har en prognos tagits fram. Prognosen ar | Befintliga 3
det potentiella resandet med alltjamt en estimering av en potentiell ! prognoser ;
héghastighetstdg 2035-2045 har samtliga  efterfragan och bor givetvis inte beaktas - - 2o ... '
datakallor presenterade i rapporten som en sanning. \L

anvants. Detta, pa grund av att de tidigare /3 prognos bygger framst pd analyserav """ STttt
publicerade prognoserna inte ar helt andpunktsresande. Prognosen dver . Intervjuer med
anpassade efter den situation och de resande langs strackan ar baserad pa | TRVochKTH
fq_rut_sa_ttnlngar som ar aktuella idag, och information om nuvarande resande langs P ‘
darfor inte kan appliceras rakt av. stréackorna samt uppskattningar av hur \L

Trafikverkets prognos anses av manga
vara for reserverad, och &ven om KTHs
tillvaxtsiffror som applicerades tidigare i
rapporten visar pa en storre effekt av
hoghastighetstaget avser de fortfarande
forandringen pa langvaga resande i
Sverige generellt, och inte pa de aktuella

aktuellt det kan bli att resamellande -~ --mmommoooooo oy
stader som foreslas ingd pa strackorna. D
bada strackningarna gar igenom samma
stader finns en risk att denna prognos &r =~ -ttt oo oo
nagot Gverskattad. Dock &r bl.a. KTH:s \l/

och var bild att de nya strackningarna =~ - ---omemoimaoiaao

strackorna vilket innebar en uppenbar kommer att leda till helt nyaresmonster :  Internationella 1
risk for underskattning av volymer. som ar svara att jamfora med dagens. L er{af??h?f?r 77777 i
, 2 e . Prognosen forandras vid andrade
PwC’s utgangspt_m_kt har darfor Va”.t de forutsattningar for hoghastighetstaget. Ett \l/
prognoser som tldlga_re publicerats inom exempel pa en sadan forutsattning ar CTTTTTTTITT T
omradet, vilka sedan justerats under restiden, av vilken en modellerad | Resvane- 1
processens gang. Intervjuer och forandringseffekt visas i en : undersékning i
avstamningar med Trafikverketoch KTH  gooorioanalys i kapitel 7. -
har exempelvis varit viktiga kallor. \l/
Dessutom har hansyn tagits till ett stort Pa foljande sidor presenteras PwCs .
antal internationella studier om reseprognos for strackorna under aren | Diskussioner med |
héghastighetstdg och vilka effekter som 2035-2045. Effekten av inférandet av | operatirer !
kan forvantas sett till det aktuella hoghastighetstaget ses mellan 2035-2039, «_____ = _ . ______ i
utgangslaget och de svenska varefter Trafikverkets generella, arliga \L
omstandigheterna. Aven resultaten fran tillvaxttakt per fardmedel applicerats
resvaneundersékningen har tagits i 2040-2045.
beaktning.
Genom triangulering av dessa olika kallor HLUEN
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PWC 50
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| Reseprognos Stockholm-Goteborg

- 4,5 miljoner HHT-resor mellan andpunkterna 2039

HHT blir det dominerande fardmedlet mellan mellan 2034 och 2039 kan antalet bilresor férvantas
andpunkterna Stockholm och Géteborg minska med drygt 30%. Totalt estimeras att antalet
resor med hoghastighetstag 2039 uppgér till 4,5
miljoner. D& &r &ven 0,7 miljoner resor s.k.
nygenererade resor.

2039 estimeras att 69% av det totala antalet resor som
gors mellan Stockholm och Géteborg gors med
hoghastighetstaget. Endast 2% av resorna mellan
andpunktsmarknaderna kommer att géras med det Bilresor dr svarare att ersitta med taget d& de har en
konventionella taget, och antalet arliga flygresor har hégre flexibilitet i tider samt stopp samt en annan
minskat fran 1,5 miljoner om &ret till 500 000 resor per ~ prisbild.

ar. Det innebdr att taget har en marknadsandel pA 90%  HHT-volymernas ursprung

av de resor som gors mellan staderna med tag och flyg, 45

vilket &ven stdammer dverens med internationella '

o
[}

x N - 3

strackor_ med motsvarande restid. Utovgr det antal ) 540 Nygenererat
hoghastighetsresor som hérstammar fran flyget &r vissa B A

N s e s . . i 3,0 ® Fran tag
resor aven hanforliga till bilen. Den prognostiserade z N
minskningen av bilresandet mellan staderna ar dock 22,0 = Frén buss
betydligt mindre. D& flyget minskar med 6ver 65% S 10 = Frén bil

g = Fran flyg
0,0

HHT-resande 2039
Antal resor

i miljoner 2034 2039 2045 Fardmedelssplit 2039

HHT 0 4,5 4,7
Dessa resor ar

: . endast mellan
: Ovrigt tag 23 0,1 0,1 6.5 staderna.
: s o
3 miljoner I?arutover
: resor tillkommer :
: Flyg 15 0,5 0,5 resor langs :
! med stréckorna :
Bil 19 13 13

=HHT mKonventionellttdg ®Flyg mBil =Buss

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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| Reseprognos Stockholm-Goteborg

- 7,5 miljoner HHT-resor langs med strackan 2039

Resor ldngs med strdckan

Férutom de prognostiserade resorna mellan
andpunkterna tillkommer dessutom ett stort antal resor

langs strackan. Dessa antas precis som resor mellan Med resor lang s med

andpunkterna oka gradvis under perioden 2035-2039, strackan inraknade
uppgar antalet

varp& marknaden stabiliseras och fortsatter att visa en
positiv, men lagre arlig tillvaxt i linje med langvéaga

tagresande generellt. prognostiserade resor
Antalet tillkommande resor langs strackan estimeras till mellan Stockholm och

ca 3 miljoner resor ar 2039, dvs ytterligare ca 65%. - : o
Aven i dagsldget kommer ca 40% av resorna GOtebOT'g till 755 mll]oner

Stockholm-Géteborg frén delresor. Antalet stopp &r fler &r 2039
idag men stdderna som hoghastighetstaget kommer att
stanna i ar storre varfor forhallande forvantas se likartat
ut. Med dessa inrédknade estimeras en
marknadspotential pa totalt 7,5 miljoner
hoghastighetsresor 2039 langs med stréckan
Stockholm-Goteborg.

Totalt antal prognostiserade HHT-resor 2035-2045
9000 000
8000 000
7 000 000
6000 000
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000

Antalet resor per ar i miljoner

1000 000
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® Andpunktsresande = Resor langs strackan
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’ L XJ
Reseprognos Stockholm-Malmo
- 2,0 miljoner HHT-resor mellan andpunkterna 2039

Resor mellan andpunkterna Goteborg men utgor 13% av antalet resor med
Antalet resor mellan Stockholm och Malmé estimeras hoghastighetstag 2039.

till 3,2 miljoner ar 2039, fem ar efter att Flyget forvéantas fortsatt st& for en hogre andel pa
hoghastighetstaget infors. strackan Stockholm-Malmoé én Stockholm-Géteborg

Av de dryga 3 miljoner resorna kan 2 miljoner férvantas eftersom restiden ar langre.

goras med hoghastighetstaget som fardmedel, som da
har en marknadsandel pa 64%. Det konventionella
taget antas i prognosen ha tappat i stort sett all trafik
mellan &ndpunkterna, och utgor da bara 1% av totalt 25

HHT volymernas ursprung

antal resor mellan Stockholm och Malmé. g 2,0
- . . . é 2,0 Nygenererat

Flyget som tidigare varit dominerande forvantas tappa i B s = Fran tag

marknadsandel fran 42% 2034 till 20% 2039. | relation e ' 0,9 b

mellan t&g och flyg har tdget nu en andel om 77%. 210 ®Fran uss

Antalet bilresor forvantas ocksd minska, fran 600 000 T o0s 0,2 = Fran bil

per ar till ca 400 000 per ar. Andelen nygenererade g 0,6 = Frén flyg

resor férvantas vara lagre &n pa strackan Stockholm- 0,0

HHT-resande 2039
Antal resor 20 20 20 Fardmedelssplit 20
i miljoner 34 39 45 P. 39
@ HHT - 2,0 2,1
Dessa resor ar

: N endast mellan
Ovrigt tiig 1.0 01 01 3.2 staderna.
! miljoner I?arutover
! . resor tillkommer :
: @ Flyg 12 0.6 0,6 resor langs :
! med stréckorna :
§ Bil 0,6 0,4 0,4
Buss 01 01 01 mHHT mKonventionellttdg ®=Flyg mBil =Buss
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| Reseprognos Stockholm-

Malmo/Kopenhamn

- 3,0 miljoner resor 2039 med Kopenhamn inraknat

Resande mellan Stockholm och Képenhamn

For att uppskatta hur manga HHT-resor som kommer att géras mellan
andpunkterna Stockholm och Malmé ar 2039 maste dven hansyn tas
till resenérer som ska till och fran Képenhamn. Med en restid mellan
Stockholm och Malmé pa 2,5 timmar och endast 30 minuter
ytterligare till Képenhamn kommer téget att bli ett vasentligt béttre
fardmedelsalternativ mellan de tva staderna &n vad det &r idag.
Antalet tagresor kan forvantas 6ka till 1 miljon under 2039, samtidigt

. For att se hela potentialen
som flygresorna minskar fran 1,4 miljoner resor till 800 000 mellan : resor som gors till :

med HHT pa strdckan
madste hdnsyn dven tas till

de tva staderna. deenhamn —da
tillkommer 1 miljon HHT-
resor mellan
andpunkterna

Adderar man det prognostiserade resandet mellan Stockholm och
Malmé till det mellan Stockholm och Képenhamn far man ett totalt
resande med hoghastighetstaget pa ca 3 miljoner ar 2039. D& utgor
taget 57% av samtliga resor som gors mellan Stockholm-
Malmoé/Képenhamn.

Antal resor
i miljoner

@ HHT - 3,0 3,1

2034 2039 2045 Fardmedelssplit 2039

Detta avser
. totalt resande
Ovrigt tig 1,4 0,1 0.1 mellan
,5,’2 andpunkterna
miljoner Stockholm-
a Flyg 2,6 14 1.4 resor Malmé och
Stockholm-
Kopenhamn
Bil 08 06 06
=HHT mKonventionellt tag = Fl| mBil =Buss
Buss 0,1 0,1 0,1 ¢ v
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| Reseprognos Stockholm-
Malmo/Kopenhamn

- 5,9 miljoner HHT-resor langs med strackan 2039

Resor lings med strdackan

Antalet gjorda resor langs delar av strackan kan
forvantas vara andelsmassigt hogre pé den langre

Malmag-strackan @n mellan Stockholm och Géteborg, Lang S med Str(wkan

och adderar ytterligare ca 2 miljoner resor med HHT. Stockholm-Malmo
estimeras 5,9 miljoner

Detta beror pa att Malmd/Képenhamn &r en stérre
andmarknad &n Goteborg. Totalt uppgar den totala
efterfrdgan pa hoghastighetstaget till 4 miljoner resor resor géras totalt ar
2039, om man bara ser till antalet resor langs med o

strackan Stockholm-Malmé. 2039, nar resor som

Hoghastighetstaget kommer dven har att mojliggéra fbrlangs tlll KOpenhamn
battre resméjligheter mellan delstréackor som ar inraknade

exempelvis Jonkdping och Kdpenhamn. Totalt blir det
prognostiserade resandet l&ngs med stréckan nastan 6
miljoner resor &r 2039

Totalt antal prognostiserade HHT-resor 2035-2045
7 000 000
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3000 000
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= Andpunktsresande = Resor langs strackan
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I jamforelse med
Trafikverket och
KTH dr PwCs
prognostiserade
effekt av HHT
storre.

Trafikverkets
prognos anses
dock vara
valdigt lag och
KTHs prognos 1
jamforelsen
gdller for
langvdga
resande
generellt i
Sverige

Jamforelse med tidigare
prognoser

Att jamfora de olika prognoserna
(Trafikverket, KTH och PwC) rakt av ar
svart, eftersom alla tre har utgatt fran
olika forutsattningar.

Trafikverkets tillvaxtsiffror &r hamtade
fran en utredning som tittat specifikt pa
strackorna Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmd, men den anvénda
SAMPERS-modellen har av manga
kritiserats for att exempelvis ge for litet
utslag av elasticitet mellan olika trafikslag
och for att man inte tar hansyn till
utlandsresor, vilket blir speciellt aktuellt
pé stréckan Stockholm-Malma.

KTH'’s prognosmodell, Samvips, som ger
storre effekt mellan olika fardmedel
estimerar en hogre effekt for saval

Jamforelse av effekt av HHT - TV, KTH och PwC

120%
100%
80%
60%
40%
20%
0%
-20%
-40%
-60%

Estimerad forandring p& grund av HHT (i %)

-80%

76%

109%

tagresor som flygresor till f6ljd av att
HHT inférs. Prognosen som
tillvaxtsiffrorna &r hamtade fran har dock
estimerat hur manga fler langvaga
tagkilometer man kan férvéanta sig
kommer att resas i Sverige totalt sett till
foéljd av HHT och inte specifikt for
strackorna.

I PwCs prognos har ndamnda prognoser
tagits med som underlag, men
kompletterats och justerats med ett flertal
olika kéllor, intervjuer och jamforelser.
Prognosen landar d& pa resandevolymer
som innebar hogre tillvaxtsiffror for taget
och en storre negativ inverkan for flyg och
bil nar HHT ar etablerad, 2039, jamfort
med KTHSs prognos. PwC:s prognos ar da
gjord for just de aktuella strackorna, dar
tillvaxten rimligen bor vara hégre an
tillvaxten generellt for langvaga resande i
Sverige.

PwCs prognostiserade effekt pa tdgresandet p& grund av
inforandet av HHT &r hogre an saval Trafikverkets US2-
scenario som KTHs prognos. Inga av prognoserna ar dock
helt jamférbara, vilket forsvarar en tydlig komparation.

(11%)

(34%)

(53%)

Flyg

m Trafikverket #KTH mPwC

(3%)

(%) @3%) (4%)

(31%) (24%)

Bil Buss

Not: PwCs procentuella férandring till féljd av HHT &r baserad pa de tva strackornas genomsnittliga forandring i prognosen 2034-2039
Kalla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Berakningar av operatorers
lonsamhet och kommersiella
SJorutsattningar for HHT i
Sverige

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september
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Presentation av modell (1 av 3)

PwC:s forenklade kommersiella modell syftar till att
visa hoghastighetsmarknaden ur en tagoperators
synvinkel. Modellen ska visa hur operatdrens resultat
och investeringskalkyl for hoghastighetstag ser ut. Den
ska ocksé visa t.ex. vad som hander med efterfragan vid
prisdkningar och férlangd restid och vad som hander
med en operatdrs resultat vid olika volymer, restider
och nivaer pa banavgifter.

Syftet med modellen ir att visa dessa samband
pa ett 6verskadligt och enkelt séitt och
resultaten ska ses som indikativa.

Modellen bygger pa ett antal antaganden och
forenklingar som presenteras har.

Avgrdnsningar

Modellen utgdr fran en volym av prognostiserade antal
resor, vilket avgér hur manga tdg som behéver képas in
och hur manga avgangar som kravs. Under de fyra
forsta ren antas dock att fler tdg kors an vad som kravs,
for att fa igdng trafiken.

Prisnivaer utgér ifrén nuvarande tag- och flygpris. |
modellen har det inte tagits hojd for eventuella
prissankningar pa flyg.

Vidare har modellen inte tagit hansyn till
synergieffekter om samma operator kor bada
strackorna. Varje stracka presenteras for sig, och
totalmarknaden summerar dessa. Ingen sérskiljning
har gjorts mellan konkurrerande operatérer. Ar det tvé
operatdrer pd samma striacka forutsatts att dessa har
lika villkor och lika méanga avgangar. Dessutom antas
antalet avgangar vara samma oavsett konkurrens. |
verkligheten kan det antas att tvd operatérer innebar
fler avgéngar, da bada vill erbjuda attraktiva tidtabeller.

Allmdnt

Priser och kostnader har rullats fram med en antagen
inflationstakt om 2%.

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Intdkter

Det har antagits att tillvdnjningsperioden for
héghastighetsjarnvagen ar fem ar, under vilken HHT
tar en allt stérre marknadsandel av det konventionella
taget och andra fardmedel pé stréckan tills att taget
utgdr 69% respektive 64% av antalet gjorda resor
mellan andpunkterna. Fran och med 2039 antas endast
2% av andpunktresandet géras med de gamla tagen.
Biljettintakterna beraknas sta for 95% av den totala
omsattningen.

Priserna som anvénts i analysen ar baserade pa en
uppskattning om prisniva i dagens penningvarde,
justerat for inflation. Olika prisnivéaer har sedan
anvants for affarsresenérer respektive privatresenarer,
samt for resendrer som &ker mellan &ndpunkternaeller
mellan destinationer langs med vagen.

Priselasticiteten ar relativt svar att berakna d&
erfarenheterna ar begransade och skiljer sig &t pa olika
internationella jarnvagar. Det antagande som modellen
bygger pa ar baserade pa de erfarenheter som har
kunnat hittas internationellt samt fran tidigare
liknande handelser i Sverige samt intervjuer. |
modellen beréknas priselasticiteten vara 5-6% vid en
10% prisminskning.

Grundvolymen av resande i modellen ar baserad pa den
prognos som presenterats i kapitel 6. Férdelningen
mellan t&g som kor direkt och tdg om kér med 4 stopp
ar baserat pa fordelningen i prognosen mellan de som
reser direkt och de som reser langs delar av strackan.
Detta &r i sin tur baserat pa hur detta férhallande ser ut
idag pa strackorna.

Internationellt har man sett att restiden paverkar
volymerna mer &n priset. En restidselasticitet har
darfor lagts in i modellen. | ett scenario dar restiden
forlangs med 30 minuter minskar volymerna for
andpunktsresande med ca 15%.

1 september 2015
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Presentation av modell (2 av 3)

Investeringar i tag

Antalet tag har kalkylerats efter antalet t&g som behovs
for att tacka efterfragan under rusningstrafik under
vardagens tre morgontimmar. Utéver detta har det
antagits att ett antal ytterligare tag behovs, for att
kunna hantera underhdll, reparationer osv. Nagot som
observerats fran internationella jamforelser och fran
operatorer med hoghastighetstrafik ar att det verkar
svart rent praktiskt att kora varje tdg mer &n 500 000
km per ar. Detta gor att antalet tdg som antas kopas in
péa strackan Stockholm-Malmé blir vasentligt hogre &n
vad som kravs for att tdcka rusningstrafiken. | det fall
en operator kor bade Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé gar det givetvis att optimera hur
tagen fordelas mellan strackorna pa ett battre sétt. Det
finns ocksa mojligheter for operatorerna att optimera
belaggningen pa tdgen mer &n vad vi har raknat pa i var
modell och darmed kopa in farre tag.

Tégen har en avskrivningstid pa 20 ar men livslangden
uppskattas vara langre. Normalt sker en &terinvestering
pa motsvarande halften av den initiala investeringen
efter ca 20 &r. Detta ar inte med i berakningen, men
forklarar varfor man vill att tdgen ska vara aterbetalda
efter 20 &r och helst tidigare.

Kostnader

El - Ett t&gs elforbrukning ar tydligt korrelerat med
vilken hastighet taget kor. Elférbrukningen okar i
tilltagande grad i relation till 6kad hastighet. Enligt
tagtillverkare kan man rakna med att ett
héghastighetst&g forbrukar mellan 17-22 kwWh per
tagkilometer, vilket kan jamforas med ca 12 kwh per
tagkilometer for ett X2000-tdg idag. Detta balanseras
dock nagot genom att hoghastighetstaget kommer att
ha plats for fler passagerare per tag, vilket far effekt pa
elkostnaden for platskilometer.

Elpriset antas 6ka med 1,8% &rligen under den
prognostiserade perioden.
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Banavgift - | grundscenariot har banavgiften satts till
32 kr/tagkm i 2015 ars penningvérde (48 kr ar 2035).
Detta &r en hojning pa ca 3-4 ganger fran dagens niva. |
analysen motsvarar banavgiften ca 9% av intakterna
fran hoghastighetstéaget, vilket star i paritet till
hoghastighetsjarnvagarnai Italien. Banavgiften ar
beraknad som ett genomsnitt per tagkm, men kan i
praktiken rimligen antas vara hogre under
rusningstrafik och lagre 6vriga tider.

Det europeiska snittet pd ca 20% av omsattningen
inkluderar jarnvégar dar operatdr och
infrastrukturdgare &r samma bolag och banavgifterna
anvands som en finansieringsmetod.

Underhdliskostnader - Underhallskostnader for
hoghastighetstag &r hogre &n for konventionella tag, till
stor del p& grund av hégre krav pé tillforlitlighet och
oOkad risk till foljd av hdgre hastigheter. Fér analysen
har en kostnad pa 28 kr per tagkilometer anvants for
planerat underhéll, vilket enligt tagtillverkare &r ett
genomsnitt av underhaliskostnader for
hoghastighetstag idag, anvants. Det ar dock endast just
planerat underhall, och darutéver tillkommer stérre
reparationer och underhéllsarbete och dessutom hégre
depakostnader an i dagslaget, vilket gor att
underhallskostnaden totalt per tdgkilometer har satts
till 45 kr per tagkilometer i 2015-ars penningvarde.

Ovriga kostnader - Ovriga kostnader, sdsom
personalkostnad och centrala/administrativa kostnader
har antagits vara i linje med dagens kostnadsniva i
relation till intakter for snabbtag i Sverige. | modellen
har samtliga av dessa kostnader beréknats efter i
relation till antal kérda tagkilometer forutom de
centrala kostnaderna som beréaknas efter antalet
avgangar.

Vi har noterat att de tdgkostnadsuppskattningar som
presenteras i denna rapport ar hogre an Trafikverkets
uppskattningar i ASEK5.
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Presentation av modell (3 av 3) —
summering av antaganden

@ Prissattning — prisnivan antas vara i linje med nuvarande
tagpriser for strackorna. Prisnivan for Stockholm-Malmg ar
ca 33% hogre an for Stockholm-Géteborg och reflekterar
skillnaden i avstandet och kostnadsmassa mellan
andpunkterna. Priset fér de som kliver pa och av langs
strackan beréknas i genomsnitt vara ca 50% av fullpriset.

@ Personalkostnader, operativa kostnader (som bland annat
innefattar depder) och dvriga tagrelaterade kostnader (for bl.a
bistro) &r satta till tdgkilometer och i linje med dagens niva.
Centrala och administrativa kostnader innefattar bland annat
forsaljningskostnader, men aven arbetsledning, trafikledning
m.m.

© Total underhallskostnad per tdg samt inkdpskostnader per
tag ar uppskattade utifran diskussioner med tagtillverkare
och operatorer, och innefattar forutom Iépande underhall
aven stérre, mindre frekvent underhallsarbete.

O Banavgiften ar satt till 32kr/tag km i dagens penningvarde
vilket motsvarar en 6kning med narmare 4 ganger ifran
dagens niva pa ca 8-10 kr/tdg km. Internationellt har
hgjningen fran traditionella jarnvagar till
hoghastighetsjarnvagar varit ca 2-3 ggr. En banavgift pa 32
kr/tag km ger banavgifter om ca 9% av omsattningen

© Elkostnaderna ar uppskattade utifran uppgifter fran
tagtillverkare och tidigare studier.

O Skattesatsen ar 22%. Under var prognosperiod far
operatdrerna gora uppskov med skatten pga. ackumulerade
negativa resultat, varfor skatten dyker upp sent i prognosen.

@ Inflationen &r satt till 2% enligt schablon for 1angsiktiga
prognoser.

O Lanerinta, diskonteringsranta, avbetalningstid och eget
kapital &r satt utifran diskussion med branschkunniga, men
kommer att variera for operatorer baserat pa kreditvardighet
och aterbetalningstider i forhandlingar med banker m.m.
O Antal saten per tdg kommer ifran tagtillverkare.

® Avskrivningstid r satt utifran diskussion med
tagtillverkare och operatérer.

® Vandningstiden som kravs ar avstamd med operatorer.
@ Antal verksamma timmar per dag ar uppskattade utifrén
dagens tagplaner.

Kélla: PwC analys, Intervjuer

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Sthim-  Sthim-
@ Genomsnittligt pris, 2015 Gbg Malmo
Privatresenar
Andpunktsresa 425 565
Léngs med strackan 213 283
Tjansteresenar
Andpunktsresa 675 898
Langs med strackan 338 449
2015 Med
Kostnadsrelaterade antaganden pris inflation
© personalkostnad per tgkm 54 80
© Total underhallskostnad per tagkm 45 67
© Inkopskostnad per tdg (Mkr) 300 446
O Banawift per tAgkm 32 48
@ Operativa kostnader per tagkm 85} 52
© Centrala och admin. kostnader per avgdng 40000 59 438
0 (vriga tagrelaterade kostnader per tagkm 20 30
© El kWh per tagkm 19,5
Elpris 6re/kWh 36,86 78
Nétkostnad 6re/kwh 9,20 19
Elcertifikat 6re/kwh 2,15 5
Arlig elprisokning 3,8%
O Skattesats 22%
@ nflation 2%
O Finansiell kostnad 3%
O Eget kapital (i% avinvestering) 20%
O Avbetalning (&r) 30
O Diskonteringsranta 6%
Operationella antaganden
O Antal séten per tag 500
@ Avskrivningstid, exterior (antal ar) 20
@ Avskrivningstid, interiér (antal &r) 7
@ Interidrens varde av taginvestering (i %) 20%
@ vandningstid (minuter) 30
@ Antal timmar per dag med trafik 17
@ Antal rusningstrafikimmar per dag 6
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| Den svenska hoghastighetsmarknaden

Stockholm-Goteborg

Stockholm-Géteborg

Resandevolymer och avgangar

1 grundscenariot som bygger pa de prognoser som
presenterats i kapitel 6, férvantas ca 7,5 miljoner resor
med hoghastighetstaget goras pa strackan Stockholm-

Goteborg varje ar (totalt i bada riktningarna) fr.o.m.
2039 nar marknaden &r i full gang.

Av dessa berdknas ca 50% (ca 3,7 miljoner resor) vara
afférsresor och en stor del av trafiken kommer darfor
att forlaggas till rusningstid, dvs morgon och
eftermiddag p& vardagar.

Veckodag

P4 en vanlig vardag beraknas ca 24,000 resor goras. Av
dessa ar ca 60% (ca 14,500) afférsresor.

Resande med HHT, veckodag, 2039

30 000
25000
20 000
15000
10 000

5000

9 479 23994

14515

Antal resor

Affarsresor Privatresor Total

Affarsresendrerna forvéantas vilja dka under
rusningstrafik (kl. 06:00-09:00 och kl. 15:00-18:00)
vilket innebar att ca 60% av avgangarna bor forlaggas
till dessa sex timmar. | teorin innebér det ca 7,250
resande under morgontimmarna och under
eftermiddagen. Eftersom varje tdg rymmer 500
personer och berdknas ha en belaggningsgrad* pa i snitt
ca 75% (70% for tdg som stannar langs vagen och 80%
for de tdg som ga direkt) kravs 20 avgangar under
morgonens 3 rusningstimmar. Har har ingen héansyn
Kalla: PwC analys
Sverigeférhandlingen « Kommersiella férutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

tagits till eventuell sammankoppling av tva tag for att
utvinna fler platser per avgang.

Det innebar 10 avgangar ifran Stockholms central med
ca 18 minuters mellanrum under rusningstrafik (givet
att de ar jamt fordelade). Har ar antalet timmar med
rusningstrafik pad morgonen satt till 3. Om motsvarande
antal resenarer skulle behéva fangas in under 2 timmar
pé& morgonen blir antalet avgangar per timme under
morgonen forstés hogre.

Det totala antalet avgangar som kravs en veckodag i
bada riktningarna ar 64. 40 av dessa gar i rusningstrafik
med 18 minuters mellanrum, 24 av avgdngarna gar
utanfor rusningstrafik (11 h per dag) med 55 minuters
mellanrum.

Antal avgangar per timme férdelat 6ver dygnet

06-09 33
3 B8 minuters melian- |
g 091 kum rusningstrafik.
£
5 15-18 3.3
L
55 minuters melfan- |
1822 rumoyrigrid _ _ |
- 1 2 3 4
Antal tag/ timme
Helgdag

P& en helgdag beréknas ca 12,500 resor géras. Av dessa
ar ca 95% (ca 12,000) privatresor.
Resande med HHT, helgdag, 2039

14 000
12000
10 000

11891 12 551

Antal resor
o
[=]
[=]
o

2000 661

*Beraknad som antal sdlda stolar/ totalt antal stolar per tag

Affarsresor Privatresor Total
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|
Stockholm-Malmo

Stockholm-Malmé/Kopenhamn
Resandevolymer och avgangar

1 grundscenariot som bygger pa de prognoser som
presenterats i kapitel 6 forvantas ca 5,9 miljoner resor
med hoghastighetstaget géras pa strackan Stockholm-
Malmé varje ar (totalt i bada riktningarna) fr.o.m. 2039
nar marknaden &r i full gang.

Av dessa berédknas ca 40% (ca 2,4 miljoner resor) vara
affarsresor och en stor del av trafiken kommer darfor
att forlaggas till rusningstid, dvs morgon och
eftermiddag pé vardagar.

Veckodag

Pa en vanlig vardag beraknas ca 18,300 resor goras. Av
dessa &r ca 51% (ca 9,200) affarsresor.

Resande med HHT STO-MLM, veckodag, 2039

20000
18 000
16 000
14 000
12000
10000
8000
6 000
4000
2000

9 029 18 246

9217

Antal resor

Affarsresor Privatresor Total

Affarsresenarerna forvantas vilja dka under
rusningstrafik (kl. 06:00-09:00 och Kl. 15:00-18:00)
vilket innebér att 60% av avgangarna bor forlaggas till
dessa sex timmar. | teorin innebar det ca 4,600 resande
under morgontimmarna och under eftermiddagen.

Eftersom varje tdg rymmer 500 personer och beréknas
ha en belaggningsgrad* pa i snitt ca 75% (70% for tag
som stannar langs vagen och 80% fér de tag som ga
Kalla: PwC analys
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoéghastighetstag i Sverige
PwC
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*Beraknad som antal sélda stolar/ totalt antal stolar per tag

Den svenska hoghastighetsmarknaden

direkt) kréavs 13 avgangar under morgonens tre
rusningstimmar.

Det innebér 7 avgangar ifrdn Stockholms central med ca
28 minuters mellanrum under rusningstrafik (givet att
de &r jamt fordelade). Om samma antal resendrer skulle
antas &ka under 2 timmar pa morgonen istéllet for 3
blir antalet avgangar per timme forstas hogre.

Det totala antalet avgdngar som kravs en veckodag i
bada riktningarna &r (rent teoretiskt) 49. 26 av dessa
gar i rusningstrafik med 28 minuters mellanrum, 23 av
avgangarna gar utanfor rusningstrafik (11 h per dag)
med 57 minuters mellanrum.

Antal avgangar per timme fordelat 6ver dygnet

06-09 22
T 0915 b mindters mellan-|
z - : "

g Tum rusningstrafik
£
4 15-18 22
2
57 minuters melian- !
o YO humewighid _
1 2 3
Antal tag/ timme
Helgdag

P4 en helgdag beraknas ca 11,700 resor goras. Av dessa
ar ca 96% (ca 11,300) privatresor.

Resande med HHT STO-MLM, helgdag, 2039

14 000
12 000
10 000
8000
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4000
2000

11 326 11746

Antal resor

419
Total
1 september 2015
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| Den svenska hoghastighetsmarknaden
Stockholms central

Stockholms central (CST)

. Resterande tider pa dygnet beraknas
Resandevolymer och avgangar pa cyg

hoghastighetstagen avga ifran Stockholms central med
En intressant aspekt blir att titta p& belastningen pa ca 28 minuters mellanrum. Totalt beraknas avgangar
Stockholms central d& tagen till bade Géteborg och avga fran kl. 5 till kl. 22.

Malmo utgar darifrén. Nuvarande tagplan i rusningstrafik

P& en vanlig veckodag kommer 57 héghastighetstég att
avga ifran Stockholms central &r 2039. Ar 2045 &r det
60.

| dagslaget avgar sju tag dagligen mellan 6-9 pa
morgonen mot Géteborg och tre tag mot Malmé. Det
ger totalt 10 tdg under rusningstrafik, dvs 3,3 tag i
Under morgonens och eftermiddagens rusningstimmar  timmen med 18 minuters mellanrum.

(beréknade som 3h p& morgonen och 3h p& Hoghastighetstdgen kommer darmed att bidra till en
eftermiddagen) innebar detta 33 avgangar fran CST 6kad trafiktathet fran Stockholms central.

2039, vilket betyder ca 6 avgangar i timmen. |
praktiken kan rusningstiden under morgonen vara
kortare (ca 2h) vilket skulle skapa en &n hogre
belastning pa Stockholms central under morgonen.

Ett alternativ till detta kan vara att koppla ihop tva tag
under dessa timmar och darmed kéra tdg om 1,000
platser och 400m. Detta &r inte ngot vi tagit i
beaktande i var analys.

Angelaget fran ett kommersiellt perspektiv ar att tdgen Tagplan T15 fran CST till Goch M (kI 06-09 M-F)

mot Goteborg respektive Malmo kan avga sd utspridda Resmal Avgdng  Ankomst Operator
som méjligt, och inte behéva kéras ut fran CST tva och G 06:07 0930 SJ
tva samtidigt, som diskuterats av Trafikverket. Detta, M 06:21 10:44 sJ
for att kunna erbjuda en attraktiv tidtabell. G 06:28 09:55 MTRN
o o . 2 G 06:55 12:00 SJ
Skiss 6ver avgangar per timme fran CST, 2039 M 0713 1144 s
8 G 07:22 10:30 SJ
7 G 07:36 10:55 MTRN
g6 M 08:13 12:44 SJ
S5 G 08:14 12:25 SJ
B G 08:22 11:30 SJ
< 3
Z2
1
Q@’QZWS\@QZ@%@\Q\W\ WS {tfv(?@'\ ‘T\v\ tvy'g:&f\«,(\'\ Ve ?95‘9,,99:;\&
Timme
Kalla: Trafikverket, PwC analys
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 63
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| Den svenska hoghastighetsmarknaden —

avgangar, tagkilometer och banavgifter

Antal avgdngar och tagkilometer Antal avgangar och tagens belaggningsgrad, 2035-2045
Totalt antal avgangar per ar gar ifrén ca 18,000 i 2035 40 0 36 36 36 37 37 37 38 1009
- ; % 35
till ca 36,000 i 2040. I oy | EEEN 80%
Under de forsta &ren beréknas tagen gé halvtomma for 2 25 = 60%
att erbjuda hog tillganglighet och ddrigenom sétta igdng 5 20 N
marknaden. Belaggningsgraden pa tagen forvantas ga 255 40%
ifran 46%, 2035 till ca 75%, 2040. g 12 20%
Belaggningsgraden beraknas fr.o.m. 2039 vara 80% for - 0%
direkttag och 70% for de tag som stannar fyra ganger 20352036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Iéngs Végen- mmmm Totalt antal avgéngar Belaggningsgrad
Antalet kérda tagkilometer per &r férvantas starta pa ca
9,3 miljoner km i 2035 for att g4 till 18,7 km i 2040 och
19,5 miljoner kilometer i 2045
Banavgifter
5 . . . Totala b ift
Banavgifterna ar i grundscenariot beréknade till 32 otala banavgiiter
kr/tdgkilometer i dagens penningsvéarde, vilket &r drygt 1200
fyra génger hogre an dagens niva pa banavgift och 1000
motsvarar ca 48 kr 2035, inflationsjusterat. 5 400
c
Héjningen ligger i det 6vre spannet géllande skillnader e 600
mellan konventionell jarnvag och héghastighetsjarnvag ]
ur ett internationellt perspektiv. Eﬁ’— 400
De totala banavgifterna som kommer att genereras blir 200
darfor knappt 1 miljard kr 2040 i fallet med tva
operatorer per stracka. Banavgifterna dkar sedan i takt 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

med 6kade tagkilometrar och inflation.

Total summa

S Antal Antal o
Prissdttning o o 1.+ fran
avgangar tagkilometer b
Kalla: Trafikverket, PwC analys
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 64
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Totalmarknaden

Intdikter

Forsta aret med trafik pd hoghastighetsjarnvagen antas
antalet salda biljetter vara ca 1,5 miljoner mellan
andpunkterna Stockholm-G6teborg och knappt 0,8
miljoner mellan Stockholm och Malm@. Darutéver
tillkommer néstan 1,8 miljoner resor mellan stationer
langs med strackan.

Totalt sett, inklusive tillkommande intakter fran
caféforsaljning som kan antas utgora 5% av total
omséttning, uppgar omséttningen fér hela
héghastighetsmarknaden till 2,8 miljarder kr &r 2035.
Det innebar 1,4 miljarder i nettointakt for de tva
operatdrerna som har trafik pa bada strackorna.

Hela effekten av hoghastighetstaget, med forflyttning
fré&n andra fardmedel samt nygenererade resor kan
forvantas ske under femarsperioden 2035-2039, da
antalet resendrer ldngs med strackorna okar kraftigt.
Nar hela effekten av hoghastighetstaget ar uppnadd
2040 uppgar antalet arliga resor till 13,5 miljoner. Detta
innebdr en intdktsniva pa 10,8 miljarder (5,4 miljarder
per operator) i 2040-ars penningvarde. Efter
upprampningsperioden 2035-2039 férvantas sedan

Mkr 2035 2040 2045
Nettointakter 1420 5422 6231
Personalkostnader 375 829 964
Underhall 313 691 803
Elektricitet 93 224 284
Banawgift 222 491 571
Operativa kostnader 243 537 625
Owriga tagrelaterade kostnader 139 307 357
Administrativa kostnader 538 1187 1382
Rorelseresultat fore avskr. (504) 1156 1245
Avskrivningar 729 729 328
Rorelseresultat efter avskr. (1233) 427 917

Kalla: PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC

Intdakts- och kostnadsanalys

marknaden stabiliseras, varfor en lagre tillvéxttakt i
linje med langvéga tagresande 2030-2050 applicerats
2040-2045, vilket gor att intakterna 2045 uppgar till
12,4 miljarder kr, eller 6,2 miljarder per operator.

Rorelseresultat

Rérelseresultatet fore avskrivningar forvantas vara
negativ under de tva forsta aren av hoghastighetstrafik.
I slutet av den prognostiserade perioden stabiliseras
dock rorelsemarginalen fore avskrivningar kring ca
20%. 2045 beréaknas rorelseresultatet fore
avskrivningar kunna uppgé till 1,2 miljarder per
operator.

Efter gjorda avskrivningar antas en positiv
rorelsemarginal nds ar 2039, varefter den fortsatter éka
fram till 2045 och stabiliseras kring 14% av omsattning
eller ca 920miljoner kronor i 2045-ars penningvéarde.

Banavgiften som i grundscenariot satts till 32 kr per
tagkilometer i 2015 &rs penningvarde ar hogt i
jamforelse med dagslaget i Sverige, men fortfarande
1&gt om man jamfér med internationella banavgifter pa
hoghastighetsjarnvagar, da den 2045 beraknas utgora
9% av totala intékter.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

7000 20%
6 000 0% §
£ 5000 %
< -10% =
= 4000 10% 5
< 3000 0% &
S 30% 5
£ 2000 40% 3
£ 1000 50%
= - / -60%
2035 2037 2039 2041 2043 2045

mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.

1 september 2015
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Stockholm-Goteborg

Intdkter

2035 prognostiseras antal resor mellan &ndpunkterna
Stockholm-Gaéteborg p& hoghastighetsjarnvéagen vara ca
1,5 miljoner och antalet resor gjorda mellan stationer
langs med strackan vara ca 1 miljon.

Med ett genomsnittspris for en biljett pa strackan pa
612 kr i 2035 &rs penningvérde, och forvantade
bistrointékter kan en total omsattning for strackan ar
2035 antas uppga till 1,6 miljarder. De tva operatorerna
som antas dela p& marknaden har saledes intakter pa ca
800 miljoner var &r 2035.

Antalet gjorda resor langs med strackan ékar sedan
kraftigt, och ar 2040 &r motsvarande siffra for antal
resor 7,5 miljoner. De totala intdkterna uppgar da till
5,5 miljarder kr, och de tva operatérerna med trafik p&
béda strackorna nar intékter om 2,8 miljarder var.

Med en lagre tillvaxttakt applicerad fran och med 2040,
uppgar omséttningen till 6,4 miljarder, eller 3,2
miljarder per operatér r 2045. D& uppskattas att
antalet gjorda resor langs med strackan vara 7,8
miljoner.

Mkr 2035 2040 2045
Nettointakter 816 2773 3186
Personalkostnader 180 398 467
Underhéll 150 332 389
Elektricitet 45 107 137
Banawgift 107 236 277
Operativa kostnader 117 258 302
Owriga tagrelaterade kostnader 67 147 173
Administrativa kostnader 297 655 768
Rorelseresultat fore avskr. (147) 639 674

Avskrivningar 416 416 187

Rorelseresultat efter avskr. (563) 223 486

Kalla: PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Rorelseresultat

For den ena av grundscenariots tva operatérer uppgar
2035 &rs operationella kostnader till knappt 1 miljard
vilket ger ett negativt rorelseresultat fore avskrivningar,
som dock forbattras snabbt och blir positivt redan i det
andra verksamhetsaret. 2045 ar motsvarande resultat
674 miljoner, eller 21%.

Rorelsemarginalen efter avskrivningar ar &r 2040 ca 8%
av nettointakterna, och uppgar i slutet av perioden till
ca 15%. Det innebar ar 2045 ca 725 miljoner i
rorelseresultat for den konkurrensutsatta operatéren
med hélften av trafiken mellan Stockholm och
Goteborg.

Nettointakter & Roérelsemarginal, 2035-2045
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mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.
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Stockholm-Malmo

Intdikter

Antalet prognostiserade resor mellan
andpunktsmarknaderna Stockholm och Malmé ar lagre
&n mellan Stockholm och Géteborg. Forsta aret
berdknas antalet gjorda resor vara 1,6 miljoner totalt,
varav ca halften ar resor som gors hela vagen mellan
andpunkterna.

Detta beréknas generera intakter pa knappt 1,2
miljarder kronor under ar 2035. 2040 har sedan antalet
resendrer pa strackan okat till strax under 6 miljoner
resor, och totala intakter estimeras da uppga till drygt 5
miljarder (2,6 miljarder per operator) vilket i slutet av
den prognostiserade perioden motsvaras av 6,2
miljoner resor och drygt 3 miljarder i intakter for var
och en av de tvé operatorerna.

Rorelseresultat

1 relation till intakter blir kostnadsposterna pa strackan
Stockholm-Malmg stérre dn pa strackan Stockholm-
Goteborg. Detta beror pa att manga kostnader 6kar i
relation till antal korda tagkilometer och darmed blir

hogre for varje kord avgang pa grund av det langre
avstandet. Detta vags till viss del upp av ett hgre
genomsnittligt biljettpris pa strackan, men inte i
samma omfattning.

2040 kan den operatdr som ansvarar for Stockholm-
Malmé né en rérelsemarginal fore avskrivningar pa
19%, vilket ocksa ar nivan som kan forvéantas for 2045.

Pa rérelsemarginalniva efter avskrivningar estimeras
nivaer om 5% respektive ar 2040, vilket okar fram till
2045 da motsvarande siffra &r 13%, da det estimerade
rorelseresultatet efter avskrivningar uppgar till 400
miljoner kronor for respektive av de tva operatdrerna
som forutsatts trafikera stréackan.

Mkr 2085 2040 2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
Nettointakter 604 2649 3044

Personalkostnader 195 431 497 3500 20%
Underhall 163 359 414 ~ 3000 0% g
Elekiricitet 48 116 146 S 250 %’% E
Banawyift 116 255 295 g 2000 20% o
Operativa kostnader 127 279 322 % 1500 30% §
Owriga tagrelaterade kostnader 72 160 184 g 1000 -40% g
Administrativa kostnader 241 532 614 5 50 L’ '50:/" 3
Rorelseresultat fore avskr. (357) 516 571 2035 2037 2030 2041 2043 2045 60%
Avskrivningar 382 382 172

Rorelseresultat efter avskr. (739) 134 400 = Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.

Kalla: PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 67
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Investeringar

Med tva operatérer pa de tva strackorna beréknas att
varje operator behover 11 respektive 8 tag pa strackorna
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo for att
klara av den prognostiserade trafiken i grundscenariot
&r 2045. Dartill har det beraknats att 1 respektive 3
ytterligare tdg kommer att kravas for att ha beredskap
for reparation, underhall, och for att inte behéva kéra
tdgen mer &4n 500 000 km per &r enligt internationella
jamforelser. Med den beraknade inkdpskostnaden som
i dagslaget estimeras till 300 miljoner per tag uppgar
totala investeringar for en operatér med halften av den
prognostiserade trafiken till 6,9 miljarder i 2015-ars
penningvarde. | 2035-ars penningvarde &r samma
investering omréknad till drygt 10,2 miljarder for var
och en av de tva operatorerna, forutsatt att de kor bada
strackorna.

Antaganden

I modellen har ett antagande gjorts om att operatdren i
2035 koper in de tdg som kravs for att kunna hantera
prognostiserad efterfragan anda fram till 2045.

Aterbetalning av investeringar

Som utgangspunkt for berékningen av nar operatérerna
far tillbaka motsvarande summa som investerats i tag
har det ackumulerade resultatet &r for ar adderats till
kostnaden for kopta tag, for att berdkna nar éverskotten
summerat &r stérre an investeringen. For en
tagoperator som har halften av all trafik pa bada
strackorna beréknas aterbetalningstiden for
investeringen vara 24 ar. For en operatér med héalften
av all trafik pa strackan Stockholm-Géteborg ar
motsvarande period 22 ar, och pa strackan Stockholm-
Malmo 27 ar.

Efter ca 20 &r kravs normalt en reinvestering i tagen
som motsvarar ungefar hélften av den initiala
investeringen, varfor tdgen garna ska vara aterbetalda
till dess.

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Sthlm-Gbg och Sthlm-Malmé
Med en éterbetalningstid pa 24 ar

Aterbetalning av investering, 2035-2065
10 000

(10 000)

= (20 000)

Miljoner kronor

Stockholm-Géteborg
Visar pé en aterbetalningstid pé& 22 ar

Aterbetalning av investering, STO-GBG, 2035-2065
10 000

ljoner kronor

= (10 000)

Stockholm-Malmo
Med en &terbetalningstid av investeringen pa 27 &r

Aterbetalning av investering, STO-Malmé, 2035-2065
10 000

Miljoner kronor

(10 000)

Not: Aterbetalningstiderna avser konkurrenssituation och galler for var
och en av de tva operatérerna

1 september 2015
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Antaganden

Samma antaganden vad galler antalet tdg och
investeringens storlek géller fér berdkningen av
avkastning pa eget kapital.

Har utgar berakningen dock fran fler antaganden som
gjorts. Forst och framst antas att 20% av den totala
investeringen finansieras med eget kapital.

Vidare antas att nettoresultatet ska anvéndas dels foér
att betala tillbaka lanet under en 30-ars period, dels for
att d4garna ska fa utdelning, eller avkastning, pa sitt
investerade kapital. Nar nettoresultatet ar positivt antas
att en del av resultatet ga till avbetalning av 1an, och
den andra delen avsatts for dgarna.

Har har dock ingen hénsyn tagits till
upprustningsinvesteringar som bor goras efter ca 20 ar
for att forlanga tagens livstid, vilket skulle innebéra nya
investeringar kring ar 2055.

Den delen av nettoresultatet som ar for ar blir kvar efter
avbetalning av 1&n har sedan nuvardesberéknats till
2035-4rs varde for att kunna jamféras med vérdet av
det egna kapitalet som investeras &r 2035.

Over 30-&rs perioden &r avkastningen pé eget kapital
for respektive av de tva operatérerna som har trafik pa
bada strackorna 7% per ar.

For tvd operatorer med trafik pa strackan Stockholm-
Goteborg &r motsvarande arlig avkastning 8%, och pa
strackan Stockholm-Malmé uppgér den till 7% per ar
under aren 2035-2065.

Arlig avkastning pd eget kapital 2035-2065

10%
0,

4%
2%
0% ; .

Sthim-Gbg & Sthim- Sthim-Ghg Sthim-Malmé

Kalla: PwC analys Malmd

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

8%

Avkastning i %

Avkastning pa Eget Kapital

Sthlm-Gbg och Sthlm-Malmé

Avkastning pa Eget kapital, 2035-2065
3000
2000
1000

(1000)
(2 000)
(3000)

Miljoner kronor

Stockholm-Géteborg

Avkastning pa Eget kapital, STO-GBG, 2035-2065
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Not: Avkastningen avser konkurrenssituation och géller for var och en av
de tva operatérerna
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Introduktion till scenarioanalys

Kdanslighetsanalyser

For att berdkna hur kanslig operatoren ar for
forandrade marknadsforutsattningar har ett antal olika
scenarier tagits fram och analyserats. | analyserna har
vi tittat pa de olika scenariornas effekter pa operatérens
I6nsamhet, efterfrégan i marknaden och totala
banavgifter i marknaden.

De flesta scenarierna ar beraknade i tva steg. | det forsta
steget ser vi till vilka effekterna blir om ingen
anpassning sker fran operatorens sida (dvs allt annat
lika). | det andra steget analyseras vilka effekternablir
om operatdren kan anpassa sin verksamhet genom att
exempelvis kopa in farre tag, kora farre avgangar etc.

Volymerna i grundscenariot har utgétt fran att andelen
delstréacksresor i relation till &ndpunktsresor ar lika stor
som idag. For att visa vad som sker om antalet resor
langs med strackan &r lagre presenteras dar ett scenario
dar andelen resor langs med stréackorna ar 43% lagre.

Analyserna utgar ifran att varje scenario hander
isolerat, och inte tillsammans med andra scenarier.
Effekten av att tva eller flera av dessa scenarier sker
samtidigt (exempelvis prispress och hdgre banavgifter)
skulle sannolikt innebéara att operatoren behover rakna
om sitt grundcase for att eventuellt nd en Iénsam affar.

Analyserade scenarier

o

Lagre volymer

Prispress Langre restid

Kélla: PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige

PwC
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Ingen exakt vetenskap

Prognosperioden som behandlas i rapporten ligger 20
ar fram i tiden, vilket givetvis paverkar robustheten i
analysen. Vi har valt att presentera fyra potentiella
scenarior i rapporten, men det bor noteras att det aven
finnas andra tdnkbara férandringar i
marknadsforutsattningarna som ocksa kan intraffa.

Exempelvis skulle ett vasentligt hdgre elpris an
estimerat (pa grund av en oforutsedd handelse som
nuvarande elprisprognoser inte har tagit hansyn till)
kunna vara just det som far storst effekt pd operatérens
formaga att nd en lonsam verksamhet.

Vidare ar det i dagslaget svart att forutspé exakt hur
operatéren kommer att agera i en given situation. Den
faktiska prissattningen och den exakta priselasticiteten
gentemot andra fardmedel &r t.ex. faktorer som vi i
dagslaget inte kan saga hur de kommer att se ut. Véra
analyser utgar ifran diskussioner med operatérer och
internationella erfarenheter om vilka &tgarder som kan
tankas anvandas for att forbattra marginaler vid
respektive scenario.

Om fler eller alla av berdknade
scenarier skulle ske samtidigt skulle
operatorerna, utifran aktuella
forutsdttningar, sannolikt f& valdigt

svdrt att gora en lonsam investering
pa hoghastighetsmarknaden
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| Scenario: Volymen blir ca 20% lagre pa
grund av farre delstrdacksresor

Scenario 1a) Volymerna lings med strdackan dr  Scenario 1b) Ldgre volymer, men anpassade
ca 20% lagre investeringar och avgangar

Vissa av de delstrdcksresor som mdajliggors med HHT ~— Forutsdttningar
kommer att vara specifika for respektive linje, andra

o R o P * Samma grundforutsdttningar som i Scenario 1a
gar att gora ldngs bada strdckningarna. Tar man bort 9 Ife g

alla resor frdn prognosen som inte dr specifika blir « Till skillnad frén Scenario 1a har operatérerna
volymprognosen for delstrdcksresor 43% ldagre, vilket anpassat sin investering och sin verksamhet efter
visas nedan. den ligre volymen

Forutsdttningar 1) Om operatdrerna pa forhand estimerar en lagre

volym kan de planera sina investeringar pa ett
annat satt. Da racker det for operatorerna att
investera i 10 respektive 9 tag pa de tva strackorna

* Andelen resor som gors lings med strdckan dr 43%
ldgre dn 1 grundscenariot

« Operatoren har samma kostnader som i &r 2045. Det innebdr alltsa 8 farre tag pa
grundscenariot marknaden samma ar (4 per operator).
1) Att resornalangs med strackan blir ca 43% lagre an 2) Antalet korda tagkilometer minskar samtidigt fran
i grundscenariot innebar 2,7 miljoner farre resor 19,7 miljoner till 16,0 miljoner, vilket allt annat lika
med HHT ar 2045. gor att de totala banavgifterna fran HHT minskar

fran 1,1 miljard &r 2045 till 0,9 miljarder samma ar

2) Alltannat lika resulterar en mindre volym &én i «
med den lagre volymen.

grundscenariot en negativ effekt for operatérerna.

Rorelseresultatet blir aldrig positivt utan att 3) Aven om intékterna for respektive operator ar 1,2
operatoren gor forandringar i sin verksamhet. miljoner lagre &r 2045 jamfort med grundscenariot
Rorelseresultatet skulle g ifran 14% till -6% ar okar rorelsemarginalen till i princip samma, 14% for
2045. | realiteten skulle operatdrerna sjalvfallet en operator med trafik pa bada strackorna. Dock
gora justeringar for att anpassa sig efter den lagre forlangs aterbetalningstiden med tva ar.
volymen.
Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
7000 7000
T 20% __ ) 20% __
= 5000 B 0% S = 5000 0% S
F HHEE "33 ‘3
< 3000 0% < 3000 _ 20% 5
< <] £ ]
s 1 000 _40% g s 1 000 J_,’ -40% g
B o g 3
Z (1000) -60% © Z (1000) -60% ©
2035 2037 2039 2041 2043 2045 e 2035 2037 2039 2041 2043 2045 2
mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr. mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.
Not: Analysen avser konkurrenssituation och géller for var och en av tva operatérer
Kalla: PwC analys
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(1/4)

Scenario 2a) Banavgiften hdjs till 20% av
intdkterna under prognosperioden

Forutsdttningar

* Banavgifterna hdjs till Europasnittet, 20% av

Scenario 2b) Banavgiften dr 50% hogre dn i
grundscenariot redan fran borjan

Forutsdttningar

Banavygifterna dr fran borjan hogre — 48 kr per

intdkterna tagkm i 2015-Grs penningvdrde (71 kr 2035)
» Operatéren har i 6urigt samma kostnader som i » Operatoren sdtter ett hogre pris och rdknar frdn
grundscenariot start med ldgre volymer — koper in firre tdg etc.
1) Om banavgiften hojs kraftigt s& att den motsvarar 1) Nar operatorerna fran bérjan raknar pa en
20% av biljettintakterna skulle det, allt annat lika, banavgift som ar 50% hogre kommer de att agera
innebara en total arlig inkomst fran banavgifter annorlunda an i grundscenariot.
om 2,5 miljarder ar 2045 (att jamforamed call 2y Egr att uppna lénsamhet kommer priset att séttas
miljarder kr i grundscenariot). Detta ar dock hogre, vilket paverkar antalet resor som estimeras,
teoretiskt sé de hojda banavgifterna forsamrar och darmed aven antalet avgangar och tag som
rorelseresultatet for operatorerna pa sadant satt behéver investeras i. Vi antar har att priserna satts
att det inte gar att fa Ionsamhet i affaren. 10% hégre &n i grundscenariot. D& beréknas antalet
2) Ar 2045 skulle rorelseresultatet efter Yjansteresor minska med 5% och antalet

avskrivningar vara 4% pa strackan Stockholm-
Goteborg (jamfort med 15% i grundscenariot) och
3% pa strackan Stockholm-Malmé (jamfért med
13% i grundscenariot). Nagon avkastning pa
investeringen skulle inte vara mojlig.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

privatresenarer med 6%. Detta gor att efterfragan
pé hoghastighetstaget 2045 blir 800 000 resor
farre, men att varje resenar blir mer I6nsam. |
teorin innebér det att operatorerna, med helt
anpassad kostnadskostym nar en rérelsemarginal
p& 20% och 16% &r 2045. Banavgifterna okar fran
1,1 miljarder &r 2045 till 1,6 miljarder samma ar
med hdgre banavgift. Viss del av den forvantade
effekten av en héjning av banavgiften uteblir alltsa
pé grund av att volymerna blir lagre.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

7000 . 7000 .
= pal 20% £ - 20% £
< 5000 = £ 5000 =
2 2 il % ¢ = % £
g 3000 oo o 3 3000 o0 o
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£ 1000 -40% & £ 1000 -40% &
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2035 2037 2039 2041 2043 2045 2035 2037 2039 2041 2043 2045
mmmm Nettointakter Rorelseresultat efter avskr. mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(2/4)

Scenario 2¢) Banavgiften hdjs ytterligare —
till en niva som dr likvdrdig med 20% av
omsdttningen i scenario 2b

Forutsdttningar

* Banavgifterna sitts till 74 kr/taGgkm i 2015-Grs
penningvdrde (111 kr 2035), vilket motsvarar 20%
av omsdttningen som presenterades i 2b

« Jamfort med scenario 2b hojer operatéren
biljettpriset ytterligare for att kompensera for
hdgre banavgift

1) Nar banavgiften ar hogre an i scenario 2b racker
det inte for operatdren att hdja sina biljettpriser
med 10% for att kompensera for de hogre
kostnaderna. Héjer man déaremot priset med 25%
nas en god rérelsemarginal, forutsatt att
operatéren vet om den hogre banavgiften pa
férhand och kan planera och kopa in farre tag,
anstélla farre personer och kéra farre avgangar
etc.

10% hogre biljettpris édn grundscenario

2)

3)

Detta scenario bygger dock pé att operatéren kan
gora alla de forandringar som kravs for att
anpassa sig efter den lagre volymen som féljer av
ett sa pass hogre biljettpris.

De totala banavgifter som operatdrerna betalar i
scenariot ar da strax 6ver 2 miljarder ar 2045.
Samtidigt estimeras att 3,5 miljoner farre resor
g6rs med hoghastighetstaget ar 2045.

25% hogre biljettpris in grundscenario

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
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mmmm Nettointakter Rorelseresultat efter avskr.

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(3/4)

Hojda banavgifter far olika effekter Resevolym till grund
for operatorernas

1 de tre scenarier som presenterats ovan far olika Totalt antal resor 2045 berakningar
banavgiftsnivaer olika konsekvenser beroende pa hur man kan 1008 1405
forvanta sig att operat6ren agerar. e A 1327 _______.
Effekt pd volym och antalet avgdngar % 10 10,59
1 scenario 2a, dar operatéren inte gor nagra 8
verksamhetsforandringar p& grund av en hogre banavgift, far S 5

s

en hogre banavgift ingen effekt pa vare sig resandevolym eller
antal avgéngar. | 2b dar operatdren hojer priserna med 10% for -
att kompensera for sina kostnader resulterar en hogre Grundscen. 2a 2b 2
banavgift i att ca 800 000 farre resor gors, och att antalet
avgangar per dag minskar nagot. I scenario 2c blir skillnaden
desto stérre. Om banavgiften sétts sé att den representerar
20% av omséattningen vid ett fran borjan hogre biljettpris och 120
operatoren hojer priset med 25% blir antalet gjorda resor pa 100
totalen ca 3,5 miljoner farre &r 2045. Det &r en minskning med 80
ca 25% jamfort med grundscenariot. Antalet avgangar &r ocks& 60
25% lagre &n i grundscenariot. 20

Att operatdrerna anpassar sina kostnader helt innebér farre 20
avgéangar pa marknaden, vilket enligt operatérerna i realiteten -
ar mer problematiskt &n vid forsta anblick. Fér marknaden

som sidan &r ett stort antal avgéngar pa attraktiva tider en

forutsattning for att locka resenarer fran andra fardmedel

(framforallt flyget). Om antalet dagliga avgangar upplevs

begréansade blir det svarare att forandra resenarers resvanor

och fler kommer att stanna vid flyget (som i sin tur kommer att

kunna fortsatta att erbjuda en attraktiv tidtabell). Det skulle

kunna innebéra att marknaden blir &nnu mindre &n det som

uppskattas hér.

Antalet avgangar per dag

105 105 99

Avgangar per dag

Grundscen. 2a 2b 2c

For tagoperatdren ar det dessutom viktigt att kunna erbjuda en
attraktiv tagtabell for att bibehalla marknadsandelar gentemot
konkurrenterna. Vid en hogre banavgift skulle operatéren
kunna vélja att kora fler tagen med lagre beldggningsgrad men
det kommer att férsémra resultatet.

Not: Exakt hur prisnivdn ser kommer att se ut och hur operatorerna kommer att bete sig dr naturligtvis svdrt att bedoma med
ndagon exakthet. Detta dr rent teoretiska resonemang.

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(4/4)

Hoégre priser kompenserar for hogre banavgifter

Scenario 2a, dar operatoren far en hogre banavgift utan att
gora nagra forandringar, resulterar i en banavgift pa 2,5
miljarder kronor &r 2045. Den rérelsemarginal som ar 2045 ar
3% &r dock ohéallbar for operatéren, vilket tyder pa att en
prisjustering ar nddvéandig.

Om banavgiften hojs till 48 kr per tdgkm och operatoren hojer
priset med 10% (scenario 2b) nés en positiv effekt pa totala
banavgifter, som 6kar till 1,6 miljarder &r 2045 och operatéren
med trafik p& bada strackorna nar en rorelsemarginal pa 18%.
Om banavgiften satts till 74 kr/tdgkm méste operatéren hija
priserna mer for att nd en rimlig rérelsemarginal. Hojs priset
med 25% (scenario 2c) nar operatérerna i teorin en
rorelsemarginal som &r hégre an i grundscenariot.

Det finns dock vissa faktorer, som ar svara att kvantifiera, men
som kan vara varda att ta i beaktning. Antalet resor i fallet med
25% hogre priser beraknas vara 3,5 miljoner farre per ar som
presenterats tidigare och att det kan vara svart for
operatdrerna att héja priserna pa en konkurrensutsatt
marknad.

Priselasticiteten som scenariorna grundar sig pa ar baserade
pa relationen till andra fardmedel. Effekten pa
rorelsemarginalen bygger darmed pé aktuellt volymtapp for en
operator som endast har konkurrens fran andra fardmedel —
en monopolist. P4 en konkurrensutsatt marknad kommer det
att vara svarare att som operator hoja priserna och behélla sin
marknadsposition gentemot konkurrenten, vilket begransar
operatdrens mojlighet att i verkligheten justera priserna.

Ytterligare en faktor &r att biljettpriset som vid en 25% hdjning
narmar sig dagens flygpris. Om flygbolagen skulle reagera mot
HHT genom att sanka sina priser ar taget eventuellt i nivd med
flyget, vilket leder till att konkurrensen om kunderna blir
tuffare. Priselasticiteten i berdkningarna ar baserade pé att
taget fortfarande &r billigare an flyget.

Not: Exakt hur prisnivdn ser kommer att se ut och hur operatorerna kommer att bete sig dr naturligtvis

PR Flygpriset idag. (Kommer sannolikt
Prishojning att sankas vid konkurrens av HHT)
A% ——mmmm e mmm e mm oo
g
S 30%
g 25%
g 20%
= 10%
0
i 10%
O 0% 0%
0% -« T T T
Grundscen. 2a 2b 2c
Idealmarknad utan
hdnsyn till
konkurrens
Totala banavgifter ar 2045
3000
2492
5 2500
c 2034
g 2000 1627
=
5 1500 1142
S 1000
S 500
Grundscen. 2a 2b 2c
Idealmarknad utan
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Rérelsemarginal .
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% 20% 18%
9
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<]
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svart att forutspd med ndgon exakthet. Detta dr rent teoretiska resonemang.
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Scenario 3a) Prispress pd marknaden — allt
annat lika

Forutsdttningar

* Hard konkurrens leder till pressade priser, och
priset i marknaden sénks med 10%

* Efterfrdgan dkar som en effekt med 5% respektive
6% pa de tvd strdckorna

Okad efterfrGgan men ldgre intdkter

Minskade priser far viss positiv effekt pa efterfragan.
Eftersom efterfragans priselasticitet ar relativt 1&g,
beraknas dock effekten pé intakter vara nagot
negativ. P& de tva strackorna resulterar
konkurrensen i en minskning av nettointakter som ar
2045 skulle vara drygt 163 respektive 153 miljoner
mindre i intékter for respektive operator. | ett forsta
steg ger prispressen dock en relativt liten effekt pa
operatérernas lonsamhet, s& lange kostnadsbasen ar
konstant. Men eftersom volymen &r hogre krévs fler
avgangar om operatoren ska kunna ta del av den
okade efterfragan, och kostnaderna blir i realiteten
hogre, vilket leder till Scenario 3b.

Scenario: Konkurrensen leder till prispress

Scenario 3b) Prispress pd marknaden —
kostnaderna anpassas efter hégre volym

Férutsdttningar

e Ldgre pris leder till 6kade volymer, vilket krdver
fler avgdngar per dag och 6kade kostnader

Okad volym driver kostnader

For att intékterna ska kunna oka till foljd av
prispressen pa marknaden kravs att operatéren ocksa
sétter in sa pass manga avgangar att de nya
resenarerna kan aka. Det i sin tur, leder till att
kostnaderna blir hégre dn i grundscenariot. D&
priselasticiteten beréknas vara relativt 1ag, och
intékterna totalt sett minskar, blir den negativa
effekten séledes egentligen stérre &n i Scenario 3a for
operatoren, i fallet da priserna pressas nedat.

Alternativet ar att sanka priserna men inte erbjuda
de nya resenérer plats, vilket kan f& negativa
konsekvenser i form av férlorade marknadsandelar
om konkurrenten véljer att kora fler avgangar.

Stockholm-Goteborg 2045 Grundpris  10%lagre Stockholm-Gtteborg 2045 Grundpris  10%lagre
Intakter 3186 3025 Intakter 3186 3025
Kostnader 2513 2513 Kostnader 2513 2659
Rérelsemarginal fore avskr. 21% 17% Rorelsemarginal fore avskr. 21% 12%
Avskrivningar 187 187 Avskrivningar 187 187
Rorelsemarginal efter avskr. 15% 11% Rorelsemarginal efter avskr. 15% 6%
Stockholm-Malmo 2045 Grundpris ~ 10%lagre Stockholm-Malmé 2045 Grundpris ~ 10%lagre
Intakter 3044 2893 Intakter 3044 2891
Kostnader 2473 2473 Kostnader 2473 2653
Rorelsemarginal fore avskr. 19% 15% Rorelsemarginal fore avskr. 19% 8%
Avskrivningar 172 172 Avskrivningar 172 172
Rorelsemarginal efter avskr. 13% 9% Rorelsemarginal efter avskr. 13% 2%

Not: Analysen avser konkurrenssituation och galler for var och en av tva operatorer

Kalla: PwC analys

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
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| Scenario: Restiden forlangs med 30

minuter

Scenario 4a) Restiden forldngs med 30 minuter
Forutsdttningar
* Analys av volymerna dndpunktsresande

* Restiden forlings pa de bada strdckorna med 30
minuter (till foljd av stopp eller begrdnsningar i
infrastrukturen)

Nagot som framkommit tydligt fran saval
internationella erfarenheter, tidigare studier och i
samtal med potentiella operatdrer &r att restiden ar
avgorande for hur méanga resenérer som valjer att flytta
over fran andra fardmedel. Grundscenariots volymer
bygger pa att de resenarer som vill dka fran en
andpunktsmarknad till en annan har méjlighet att ta ett
direkttag. Vid langre restider 4n 2 timmar mellan
Stockholm och Géteborg samt 2,5 timmar mellan
Stockholm och Malmé kommer vissa resendrer att vélja
andra fardmedel. Potentiella orsaker till att tget inte
klarar de utsatta restidsmalen kan vara kapacitetsbrist
in- och ut fran Stockholm Centralstation eller att det ar
regionaltrafik pa sparen som hindrar
héghastighetstagen att fardas i den tankta hastigheten.

Stockholm-Goteborg 2045 2h 2,5h
Intakter 3186 2867
Kostnader 2513 2513
Rorelseresultat fore avskr. 21% 12%
Avskrivningar 187 187
Rorelseresultat efter avskr. 15% 6%
Stockholm-Malmé 2045 2,5h 3h
Intakter 3044 2872
Kostnader 2473 2473
Rorelseresultat fore avskr. 19% 14%
Avskrivningar 172 172
Rorelseresultat efter avskr. 13% 8%

Effekt pa operatorens resultat

Vid en 30 minuter langre restid mellan Stockholm och
Goteborg estimeras att nastan 800 000 farre resor gors
totalt, och saledes 400 000 resor farre for varje
operatdr mellan &ndpunkterna (en minskning med ca
15% p& andpunktsresandet). Allt annat lika resulterar
detta i att intédkterna 2045 blir ca 320 miljoner lagre,
vilket med samma kostnadsbas gor att
rorelsemarginalen sanks fran 15% till 6%

P& Malmo-strackan blir effekten av den hogre restiden
nagot lagre, da den adderade halvtimmen utgér en
mindre andel av ordinarie restid. Antalet resor mellan
andpunktsmarknaderna minskar dock med drygt 350
000 resor under 2045, vilket innebar 175 000 resor
farre for varje operator. Det resulterar i drygt 170
miljoner kronor mindre i intakter ar 2045 for vardera
operator pa strackan.

Scenario 4b) Operatéren anpassar sig

1 ett scenario dar operatéren pa forhand vet om
forutsattningarna och anpassar sin investering och sin
verksambhet efter en lagre volym kan en god marginal
sakerstéllas trots lagre intékter (15% rorelsemarginal i
2045).

Not: Analysen avser konkurrenssituation och géller for var och en av tva operatérer

Kélla: PwC analys
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Vara slutsatser
baserade pa
resande-
prognoser,
intervjuer med
operatorer och
studerande av
internationella
exempel dr att
det finns
forutsdttningar
for HHT i
Sverige.

Resande-
volymerna
finns och
strdckornas
langd lampar
sig for HHT.

Att uppfylla
restiden och

skapa sunda
forutsdttningar
for operatornas
affar dar kritiska
faktorer for att
uppnd
marknads-
potentialen.

1, Trafikverket

Den uppskattade totala
investeringskostnaden for
héghastighetsjarnvagarna uppgar till ca 145-
200 miljarder kronor®.

En viktig aspekt for att det ska bli en
lyckosam investering ar att sékerstalla att
det finns ett tillrackligt stort intresse for att
resa med hoghastighetstagen, sa att
investeringen leder till samhaéllsnytta i form
av 6verflyttning fran andra trafikslag och ett
okat totalresande. Den andra aspekten ar att
det ska finnas operatdrer som &r villiga att
trafikera jarnvagarna. Darfor ar det viktigt
att redan fran borjan vara tydlig med vilka
kommersiella forutsattningar som krévs for
att operatorerna ska vara intresserade och
formas att investera i hoghastighetstrafiken.

Slutsatser

Baserat pa de intervjuer och analyser vi har
genomfort konkluderar vi att det fran
resendrernas sida finns ett stort intresse for
héghastighetstéget.
Andpunktsmarknaderna &r tillrackligt stora
och restiden blir tillrackligt attraktiv for att
dels locka ett stort antal resenarer ifran
flyget till tiget och dels att skapa ett 6kat
nettoresande.

Utifran internationella studier samt
intervjuer med svenska operatérer framgar
att ett antal parametrar ar uppfyllda for att
uppné de prognostiserade volymerna.

Forutsdttningar — restid och punktlighet

Den forsta och enskilt viktigaste parametern
ar att sakerstélla restiden. Det finns en
tydlig korrelation mellan total restid och
andelen resenarer som valjer
héghastighetstaget. Vid en restid pa 2h
valjer ca 90% av resendrernataget i en

Sverigeférhandlingen « Kommersiella férutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
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Det finns
forutsdttningar for
hoghastighets-
Jjdrnvdgar i Sverige

men vissa krav
mdste vara
uppfyllda for att
investeringen ska
vara framgangsrik

jamforelse gentemot flyget. Vid en restid pa
2,5h brukar andelen vara ca 80%. Det har
innebdar sdvél att hoghastighetstaget
kommer att ta en storre andel av resandet
mellan Stockholm och Géteborg &n mellan
Stockholm och Malmé samt att
resandevolymerna &r starkt paverkade av
stabilitet i infrastruktur och
trafikstorningar.

| dagsldget ar den laga punktligheten pa
dessa strackor (ca 60-70%) en bidragande
faktor till att valja andra alternativ. Tagets
andel av tag/flyg pé strackan Stockholm-
Goteborg ar ca 60%. Enligt internationella
studier bor andelen for resande under 3h
ligga pa ca 70%.

Det &r vart att notera att det finns potential i
att 6ka tdgresandet aven pd nuvarande
jarnvagar om restid och punktlighet
uppfylldes till hdgre grad.
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| Slutsatser (forts.)

For att sékerstalla att restiden uppnas rekommenderas i
korthet, att (se &ven nésta sida om slutsatser med fokus
specifikt pa infrastrukturen);

« Prioritera hoghastighetstagen
+ Undvika blandad trafik pa spéren i den man det gér

+ Bygga en palitlig infrastuktur som sékerstéaller
punktlighet

Utover restiden sakerstalls volymerna ocksa med narhet
till 6vrig infrastuktur sdsom 6vrig jarnvag och
lokaltrafik i anslutning till héghastighetsstationerna.

Forutsdttningar — évriga

Konkurrens pa sparen ar bra for marknaden och
resandevolymer. For att konkurrensen ska fungera
krévs samma regler for alla samt att operatérerna har
fri prissattning och en relativt 1&g begransning i form av
banavgifter for att kunna uppna ett positivt
rorelseresultat aven vid rivalitet om resendrerna.

Att starta upp HHT-verksamhet helt kommersiellt ar
oprovat och innebér hogre risker for operatérerna
jamfort med om staten etablerar verksamheten och
kommersiella aktorer kliver in forst ndr marknaden &r
upparbetad och efterfragan tillforlitlig.

Den totala investeringen i tag for hela marknaden antas
uppgé till ca 20 miljarder kronor. Aterbetalningstiden
for tdgen antas vara dryga 20 ar. En rimlig resultatniva
ar darfor nodvandig for att operatéren ska kunna fa
ihop sin investeringskalkyl, vilket begransar nivan som
kan tas ut som banavgift. En banavgift pa 32
kr/tagkilometer motsvarar ca 10% av omsattningen for
operatorerna och det ar da mojligt att na det resultat
som krévs for att tdcka de finansiella kostnaderna.
Banavgifter som narmar sig 20% av operatérens
omsattning ser ut att bli for hdga for operatoren att bara
enligt var kalkyl.
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Nagot som framgatt ur vara analyser &r dock att en
operator med monopol pa marknaden skulle kunna
hantera en hégre banavgift, vilket skulle kunna
mojliggoras genom att ge en operator tilldelning pa
exempelvis de tio forsta &ren av hoghastighetstrafik pa
respektive stracka.

Det krévs dessutom béttre praktiska forutsattningar for
operatoren i form av tilldelningstider for att f& ihop
investeringskalkylen. Investeringen i tag blir for stor
och riskabel i nuvarande struktur dar tilldelningstiden
ar ett &r och den tilldelas endast ett ar i forvag.

En grundskiss éver vem som fér kéra tdg, hur ménga
avgangar och hur stor andel i rusningstrafik bor
formedlas flera ar i forvag. Den detaljerade tagplanen
med exakta avgangstider kan presenteras senare, t.ex.
ett &r i forvag som idag.

De forsta &ren med hoghastighetstag ar de mest
riskabla for operatorerna. Under de forsta fem aren
berédknas volymerna vara for 1aga for operatoéren att n&
ett positivt rorelseresultat. Under denna period fram
tills att marknaden ar etablerad ar behovet av langre
tilldelningstider pa upp mot tio ar skulle vara énskvard.
Det skulle kunna diskuteras om det under den héar
perioden t.o.m. ar lampligt med ensamratt for en
operator per strécka.

Ett alternativt scenario, som minskar risken for
operatérerna, skulle kunna vara att staten eller en
annan tredje part &dger tdgen som sedan leasas till
operatorerna under de tilldelade perioderna.

Flera av de internationella operatdrerna har namnt att
de kommer att vara nyfikna pa den svenska marknaden
och vid ratt férutsattningar for volymer och 1énsamhet
potentiellt dven vilja vara med och spela. Deras syn pa
"rétt forutsattningar” stammer val 6verens med de som
diskuterades med nuvarande svenska operatorer.

1 september 2015
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‘ o [
Slutsatser fran scenarioanalyser

Ldgre volymer eller lingre restid

I det scenario dar volymerna blir
ca 20% lagre an vad som
prognostiserats visar var analys
att operatoren, forutsatt
anpassning av verksamhet, kan n&
ett rorelseresultat som ar i linje
med grundscenariot men att
&terbetalningstiden av
investeringen férlangs med tva ar.

I det fall volymerna initialt finns i
marknaden men dyker efter hand
blir det svarare for operatéren att
anpassa sig.

Att restiderna blir langre an vad
som &r ténkt &r en faktor som
innebér i stort sett samma sak
som att det faktiska resandet med
HHT blir lagre an férvantat. Med
samma kostnadsmassa som i
grundscenariot, men med ett
bortfall av resenarer pa grund av
att restidsvinsten inte blir sa stor
som det var tankt, far operatéren
en rorelsemarginal som inte gor
investeringen intressant. Lyckas
man daremot anpassa sin
verksamhet kan i stort sett samma
rérelsemarginal nas.

Vid en forlangd restid med 30
minuter per strécka forvantas
antalet &ndpunktsresor minska
med ca 15% och
rorelsemarginalen gar fran 14%
till 7%.

Hogre banavgifter

Den banavgift pa 32 kronor i
dagens penningvarde (48 kr ar
2035) som presenterats i
rapporten ar den niva som
operatéren, utifran
grundférutséattningarna, maktar
med om de samtidigt ska n& en
ldnsamhet som tacker de
investeringar som behovs goras.
Denna ar ca 3 ggr hogre &n
motsvarande banavgift pa
strackornaidag, och i linje med
forhallandet mellan banavgift och
omsattning som observerats i
Italien dar det ocksa rader
konkurrens pa marknaden.

P& en motsvarande marknad utan
konkurrens ar operatdrens
verksamhet mindre kénslig for
prishéjningar och turtathet, vilket
leder till att det ar lattare for
operatdren att anpassa sig efter en
hdgre banavgift, genom att hoja
priserna och kora férre turer. Vad
ett farre antal resor leder till rent
samhallsekonomiskt har dock inte
studerats i detta projekt.

Om det ska rada konkurrens pa
sparen bor banavgiften hallas pa
en sadan niva att operatérerna ges
mojlighet att nd en sddan
I6nsamhet som tillater
investeringen att &terbetalas
under den dryga 20-ars perioden.

Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
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Prispress pa marknaden

En kénslighetsanalys som &r
relevant for den en marknad med
konkurrens ar vilka effekter en
eventuell prispress far for
operatoren.

| det fall konkurrensen leder till
en prispress pa 10% i marknaden
leder detta direkt till en forsamrad
rorelsemarginal for operatoren,
fran 14% till 10%.
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| Slutsatser for infrastukturen

Summering av slutsatser som far effekt pa
infrastruktur och byggplanering utifran ett
operatorsperspektiv:

1.

@

Bygg ut jirnviigarna i sin helhet innan de
oppnas for trafik (jmf Ostlanken). Att 6ppna
delar av jarnvégarna tvingar operatorerna att
investera i hoghastighetstagen i ett tidigt skede utan
att kunna ta ut fulla biljettpriser och utan att kunna
uppné en lénsam belaggningsgrad. De delar av
jarnvagen som éppnas kommer sannolikt ocksa att
trafikeras av regionaltrafik som kan bli svar att ta
bort nar jarnvagarna ar fardigbyggda. Om
regionaltrafiken stannar pa jarnvagarna &r risken
stor for trangsel pa sparen och for att
hdghastighetstagen inte kommer att uppna
planerad restid. En énskvérd 16sning vore att
byggperioden forkortas, eller att fokus laggs pa att
fa en av de tva strackningarna fardig i sin helhet
innan den andra.

Undvik blandad trafik pa sparen sa langt det
ar mojligt for att inte stéra hoghastighetstagen.
Restidsparametern ar den enskilt viktigaste for att
na framgang med investeringen i
héghastighetsjarnvagar. Om hdghastighetstagen
inte kan kéra pa full forméaga faller syftet med att ha
en hoghastighetsbana.

Tillse att hoghastighetstiagen har prioritet pa
sparen. Forlorade volymer pé& grund av foérlangd
restid och lagre punktlighet orsakar ett forsamrat
resultat for operatdrerna samt lagre banavgifter och
samhaéllsnytta.

. Bygg separata spar for stationer sa att

bakomliggande tag kan passera stillastaende tag for
att uppréatthalla hog effektivitet och punktlighet pa
sparen.

Sverigeforhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
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Bygg stationerna dir lokal- och
regionaltrafik stannar idag for att sékerstalla
matartrafik och underlatta for resenarer att vélja
héghastighetstaget. Hoghastighetstagens framgéng
&r delvis baserat pa enkelheten i resande jamfort
med t.ex. flyget. | prognostiserade resandevolymer
med héghastighetstag ligger att stationerna ar
centralt beldgna i anslutning till dvrig infrastukur.

Om strackorna ska byggas en i taget, borja med
Stockholm-Géteborg dar hoghastighetstaget
forvantas ta en storre andel av totalresandet &n
mellan Stockholm-Malmo och dér forutsattningen
for Ionsamhet hos operatdrerna ar hogre.

Bygg stabilitet i infrastrukturen for att
undvika trafikstorningar i storsta méjliga man.
Punktligheten pa framgéngsrika
héghastighetsjarnvagar ligger pa éver 95%
internationellt.
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| Intervjuer (1/2)

Lista over intervjupersoner

Namn Roll Organisation
Lena Herrmann Strategi- och affarsutvecklingschef SJ

Bjarni Skipper Trafik- och fordonsprogramschef SJ

Pir Helgesson Projektchef SJ

Robert Westerdahl Affarsutvecklingschef MTR

Bjorn Westberg VD Tagoperatdrerna
Paolo P Guglielminetti Executive director, Transport & Logistics PwC Italien

Ernesto Sicilia

Strategy director

Trenitalia, Italien

Francesco Fiore

Director of Planning

NTV, Italien

Jean-Yves Leclercq

Director, Europe and Development

SCNF Voyages, Frankrike

Lucie Roullier

Manager, Business Development International

SCNF Voyages, Frankrike

Toru Takahashi General Manager JR East, Japan
Bo-Lennart Nelldal Adjungerad professor KTH
Lena Wieweg Trafikanalytiker Trafikverket

Lennart Lennefors

Chef for strategisk planering

Trafikverket

Source: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp
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| Intervjuer (2/2)

Ovriga intervjuer

Organisation Omrade

Trafikverket* Prognoser och analyser

KTH* Prognoser och analyser

SAS Flygbolagets syn pd HHT pé strackorna
Braathens Flygbolagets syn pd HHT pé strackorna
Alstom Tégtillverkarens syn pa kostnader samt

operationella aspekter for HHT

Bombardier Tégtillverkarens syn pé& kostnader samt
operationella aspekter for HHT

* Intervjuer med Trafikverket och KTH avser intervjupersoner utéver dem som namns pé féregéende sida.
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Fragebatteri resvaneundersokning (1 av 2)

Fragelista
Nr Fraga Alternativ
1 Hur ofta och i vilket syfte reser du (oftast) Aldrig

strackan Stockholm-Goteborg*?

1-2 ganger per ar (privat)

1-2 ganger per ar (i affarer)

2-6 ganger per ar (privat)

2-6 ganger per ar (i affarer)

1 gang per manad (privat)

1 géng per manad (i affarer)

Fler &n en gang per manad (privat)
Fler &n en gang per manad (i affarer)

2 Vilket fardmedel anvander du oftast pa strackan Flyg
Stockholm-Goteborg*? Tag
Buss
Bil
3 Hur paverkar féljande faktorer ditt val av Restid

fardmedel pa striackan Stockholm-Géteborg*?

Smidighet (jag tar mig direkt fran citykarna till citykdrna utan
byten av fardmedel och incheckningstider)

Pélitlighet

Pris

Jag kan jobba samtidigt

Flexibilitet (jag kan kliva pa och av nér jag vill och stanna p&
vagen)

Avgangstider (det gar de tider som passar mig)

Jag kan ta med mycket bagage

Bekvamlighet under resan

Service ombord

Miljovanligt

4 Om det fanns ett hoghastighetstadg som kérde nar
du behdver resa mellan Stockholm och Goéteborg*
pé 2h (med en punktlighet pa 95% inom fem
minuter), jamfort med dagens 3h10min for
snabbtaget, hur skulle det paverka ditt resande pa
strackan Stockholm-Géteborg*?

Jag skulle resa lika mycket och fortsatta vélja mitt nuvarande
fardmedel

Jag skulle resa lika mycket och vélja hoghastighetstaget (till 75%
eller mer av gangerna jag reser)

Jag skulle resa lika mycket och ibland vélja hoghastighetstaget
(till ca 50% av gadngerna jag reser)

Jag skulle resa strackan oftare och anvanda hoghastighetstaget
(till 75% eller oftare av de ganger jag reser)

Jag skulle resa strackan oftare och skulle anvéanda
hoghastighetstaget (till ca 50% av gangerna)

Jag skulle fortfarande inte resa pa strackan

*Strackan var anpassad per respondentgrupp, Stockholm-Géteborg, Géteborg-Stockholm, Stockholm-Malmé, Malmé-Stockholm
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| Fragebatteri resvaneundersokning (1 av 2)

o .
Fragelista
Nr Fraga Alternativ
5 Jamfért med dagens tagpris pa strackan 0% mer
Stockholm-Géteborg*, hur mycket mer skulle du 5% mer
vara beredd att betala for ett hoghastighetstag 10% mer
som tar 2h istéllet for 3h10min (som dagens 20% mer
snabbtag)? 50% mer
Jamfor att flygtiden Stockholm-Géteborg *ar ca 100% mer
1h plus resa till och frén flygplatser samt Vet ej

incheckningstid

Hur skulle ditt intresse for att resa med
hoghastighetstaget mellan Stockholm och
Goteborg* paverkas av att den totala restiden var
2,5 timmar (istallet for 2h)?

Jag skulle resa lika mycket med hoghastighetstaget och vara
beredd att betala lika mycket

Jag skulle resa lika mycket med héghastighetstaget om priset var
20% lagre an vid 2h

Jag skulle resa lika mycket med highastighetstaget om priset var
50% lagre an vid 2h

Jag skulle resa mindre med highastighetstaget

*Stréckan var anpassad per respondentgrupp, Stockholm-Goteborg, Géteborg-Stockholm, Stockholm-Malmé, Malmé-Stockholm
Sverigeférhandlingen « Kommersiella forutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige
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Presentation av forutsattningar (1/2)

Bakgrund

PwC har, som tillagg till "Kommersiella
forutsdttningar for hoghastighetstdg i Sverige” fatt i
uppdrag att gora en kanslighetsanalys for en
potentiell operators I6nsamhet baserat pa
Trafikverkets kostnadsuppskattningar istallet for
PwC:s.

PwC har sedan tidigare gjort en Idnsamhetsanalys
dar trafikeringskostnaderna ar hamtade fran
internationella erfarenheter, tidigare studier och
samtal med operatorer. Dessa kostnader har visat sig
vara hogre an Trafikverkets motsvarande
kostnadsuppskattningar fran ASEK 5.2, vilket
resulterar i olika forutsattningar for Ionsamhet samt
formaga att betala banavgift.

Syfte

Syftet med analysen &r att undersoka vilka effekter
det skulle f& p& operatérens Ionsamhet och formaga
att betala banavgifter om kostnaderna for att bedriva
hoghastighetstrafik ar lagre an vad PwC har
presenterat.

Metod

Grunden for denna analys &r PwC'’s
léonsamhetsmodell som gjordes i samband med
rapporten "Kommersiella forutsdttningar for
hdghastighetstdg i Sverige”, med skillnaden att
kostnaderna i denna analys ar hamtade ifran
Trafikverkets kostnadsuppskattningar i ASEK 5.2.

Sverigeférhandlingen « Kanslighetsanalys med Trafikverkets
kostnadsuppskattningar
PwC
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Antaganden och justeringar

Trafikverkets kostnader i ASEK 5.2 ar presenterade i
2010-ars penningvéarde, vilka har raknats fram med
en arlig inflationstakt om 0,6% &r mellan 2010 och
2015, for att skapa jamforbarhet med intaktssidan.

Eftersom det i arbetet med PwC'’s ursprungliga
rapport har konstaterats att det kommer att vara
svart att leasa hoghastighetstag har en justering av
ASEK-kostnaderna gjorts: Istallet for den
kapitalkostnad for leasing av tdg som presenteras i
ASEK 5.2 anvénds samma avskrivningskostnad for
inkopta tdg som PwC tidigare presenterat.

Detta gor dock ingen storre skillnad p&
kostnadsbasen, da avskrivningarna motsvarar en
kostnad pa 38kr/tagkilometer och Trafikverket
presenterar en leasingkostnad (kapitalkostnad) pa
41kr/tagkilometer i ASEK 5.2.

Intdkter

Volym och pris &r tagna direkt fran PwC'’s rapport.
Detta innebdr att antalet inkdpta tag, avgangar m.m.
ar identiska med analysen i den rapport som tidigare
publicerats av PwC.

3 november 2015
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Presentation av forutsdattningar (2 av 2)

Sthim-  Sthim-

© Prissattning — Samma som i PwC’s analys @ Genomsnittligt pris 2015, PwC Gbg Malmé
© Kapitalkostnad per tag i ASEK 5.2 bygger pa Privatresenar
forutsattningen att tdgen leasas. Eftersom detta har Andpunktresa 425 565
konstaterats vara svart ar lonsamhetsanalysen Langs med strackan 213 283
istallet gjord efter forutsattningen att tdgen kops in. Tjansteresenar
PwC’s avskrivningskostnad &r darfér med i analysen Andpunktresa 675 898
istallet for kapitalkostnaden fran ASEK 5.2. Effekten Léangs med strackan 338 449
av justeringen &r begréansad, da kapitalkostnad per 2015 2035
tagkilometer enligt ASEK 5.2 &r 42kr, och PwCs Kostnadsrelaterade antaganden, ASEK pris pris
avskrivningskostnad ar 38kr per tagkilometer. O Kapitalkostrad-pertagkm —42 — 83
@ Ovriga kostnadsrelaterade antaganden ar hamtade ;| © Personalkostnad per tagkm 13 20
direkt ifran ASEK 5.2 som &r Trafikverkets kostnader : ©, Underhll och stadning per tagkm 69 103
justerade for ett tdg med 500 platser, och sedan © Elkostnad per tagkm 15 -
uppraknade till 2015-&rs penningvérde. Elkostnaden : @ Totala omkostader per tagkm S 26
fran ASEK 5.2 har, liksom | PwCs analys, raknats upp . © Totala overheadkostnader per tagkm 36 54
med en arlig elprisékning om 3,8% per ar fran och 2015 2035
med 2015. Kostnadsrelaterade antaganden, PwC pris pris
O Banavgiften ar har inte faststélld, eftersom syftet 0 Banavgift Att undersokas
ar att se vilken banavgift som operatéren klarar av © Inkdpskostnad per tag (Mkr) 300 446
med presenterade kostnader. > @ Avskrivning per tAgkm* 38
@ Inkopskostnad per tag &r samma som i PwC'’s 0 Skattesats 22%
rapport. Avskrivningskostnaden blir en funktion av g Infatoly 22/"
inkdpskostnad och avskrivningstid, men motsvarar & Finansiell k°,somad, ) 30/“
ca 38 kr per tagkilometer i genomsnitt. o Eget kap.“al ('/’ YIS ering) 207
i Avbetalning (ar) 30
0 Ovriga kostnadsrelaterade antaganden &r hamtade @ piskonteringsranta 6%
fran PwC’s rapport.
@ Operationella antaganden sdsom antal sittplatser Operationella antaganden, PwC
per t&g och avskrivningstid &r samma fér PwC och O Antal sittplatser 500
ASEK 5.2. @ Avskrivningstid, exteriér (antal &r) 20
. . . . @ Avskrivningstid, interior (antal &r) 7%
@ Vandningstid (minuter) 30
analys. O Antal timmar per dag med trafik 17
© Antal rusningstimmar per dag 6

Kalla: PwC analys, ASEK 5.2
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| Presentation av kostnader med ASEK

Lagre kostnader innebar storre utrymme for banavgifter

Intdkter Avskrivningar

Intékterna ar identiska i de tva olika analyserna — Eftersom de tva analyserna bygger p& antagandet om
For en operator med trafik pa bada strackorna samma antal inkopta tag, inkdpskostnad per tag och
uppgar intakterna till 5,4 miljarder 2040 och 6,2 avskrivningstid ar aven avskrivningar samma. De
miljarder ar 2045. uppgar till en kostnad av 798 respektive 359 miljoner

kronor ar 2040 och 2045, vilket motsvarar 15%

Rér :
orelsekostnader respektive 6%.

Exklusive banavgiften uppgar rérelsekostnaderna i

PwC'’s analys till 3,8 respektive 4,5 miljoner kronor Banavgift
ar 2040 och 2045 — det motsvarar 70% respektive For att tillata en rérelsemarginal efter avskrivningar
71% av total omséattning under samma ar. om 7% ar 2040 samt 14% ar 2045 kan banavgifterna
Med kostnadsbasen fran ASEK 5.2 exklusive inte vara hogre &n 8% av omséttningen i PwC's
banavgift uppgar rérelsekostnaderna till 3,5 analys.
respektive 4,1 miljarder kronor &r 2040 och 2045. Med de lagre ASEK-kostnaderna skulle samma
Rorelsekostnaderna utgor da 64% respektive 65% av  rorelsemarginal kunna erhallas nar banavgifterna
total omséttning. utgor 15% av omsattningen. R
I PwC’s grundcase kan Med de lagre kostnaderna
banavgiften utgéra 9% skulle banavgiften kunna

utgdra 15% av intakterna
2045

av omsattningen for att

Med PwC's kostnadsberékning méjliggora lonsamhet

Med ASEK 5.2 kostnadsberakning

100% 100%
%
90% 9% 90%
80% 80%
70% 70%
60% 60%
50% 50%
40% 40%
71%
30% 30% 64% 5
20% 20%
10% 10%
0% T " 0% -« T "
2040 2045 2040 2045
= Rorelsekostnader exklusive banavgift Avskrivningar ~ ® Utrymme for banavgift ™ Rorelsemarginal efter avskrivningar och banavgift
Kalla: PwC analys, ASEK 5.2
Sverigeférhandlingen « Kanslighetsanalys med Trafikverkets
kostnadsuppskattningar 3 november 2015
PwC 4
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Banavgift per tagkilometer och totala
banavgifter fran hoghastighetstrafik

En operatér med trafik pa bada
strdckorna kan, enligt

Banavgift pa 52 kr/tagkilometer

Med utgangspunkt i att en operator med trafik pa bada
strackorna ska uppna samma Iénsamhet som i PwC’s

grundcase har en niva pa banavgiften som ger samma Traﬁkvetkets
rorelseresultat sokts fram, givet de nya kostnaderna. kostnadsuppskattning klara av en
Med Trafikverkets kostnadsuppskattning kan da den operator

52 kronor per tagkilometer
1 2015-aGrs penningvdrde...

som har hélften av all trafik hantera en banavgift motsvarande
52 kronor per tagkilometer i 2015-ars penningvéarde, vilket
med inflationsjustering framdraget till 2035 &r 78 kronor.

D& uppgar de totala rérelsekostnaderna till 5,0 miljarder ar
2045, vilket ger en rérelsemarginal innan avskrivningar p& "7t Tt T T o om s s s
20%. Efter avskrivningarna uppgar sedan rérelsemarginalen
till 14%, vilket &r i nivd med PwC’s analys och vad som kan
anses vara rimligt for att operatéren ska klara av att fa igen sin
investering osv.

banavgift pa

...Vilket motsvarar
totala banavgifter om

linje med ASEK 5.2, innebar sdledes att totala banavgifter fran 1,9 miljarder Gr 2045

hoghastighetstrafiken ar 2045 kan uppga till 1,9 miljarder kr
(motsvarar 1,0 miljarder kr i 2015-ars penningvérde), vilket
kan jamféras med 1,1 miljarder kronor i PwC'’s grundscenario

Resultatet, om de tva potentiella operatérerna har kostnaderi !
(vilket motsvarar 0,6 miljarder i 2015-ars penningvérde). R e

Resultatrakning, Mkr Totala banavgifter (Fran tva operatorer)

(For en av tva operatorer) 2035 2040 2045

Nettointakter 1420 5422 6231 ig 1.9
Personalkostnader 93 206 239 5 1:6

Underhéll 480 1060 1232 5 14

Elektricitet 145 350 444 2 1

Omkostnader 587 1297 1508 § 1,0

Overheadkostnader 251 554 644 S 08

Banavagift 363 801 931 = gvi

Rorelsemarginal fore avskr. -35% 21% 20% o:2

Avskrivningar 798 798 359 0,0

Rorelsemarginal efter avskr. -91% % 14% 2035 2037 2039 2041 2043 2045

Not: Intékter och kostnader i tabellen géller for en av tva tankta operatorer och presenteras i 2045-ars penningvérde

Kalla: PwC analys, ASEK 5.2

Sverigeférhandlingen ¢ Kanslighetsanalys med Trafikverkets

kostnadsuppskattningar 3 november 2015
PwC 5
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SAMMANFATTNING

Befintliga och kommande bakomliggande EU-direktiv ger utrymme for att &ndra 6 kap.
3 § jarnvagslagen (2004:519) pa sa sétt att det finns mojlighet att inte ge marknadstill-
trade till hoghastighetsbanor for tdg som inte klarar en viss lagsta max-hastighet.
Huruvida man dérvid helt kan utestanga tag som visserligen Kklarar en viss hastighet men
inte framfors i denna hastighet & mer osékert. Om man vill med stérre sakerhet se till
att endast tdg som fardas snabbt trafikerar hoghastighetsbanorna rekommenderas att
tydligt vélja syftet med banorna och utforma dem s& att endast tag specialbyggda for
hoga hastigheter kan komma i fraga. Allt under forutsattning att det finns alternativ

jarnvagsinfrastruktur, dar annan trafik kan ta sig fram.

Det kommer ocksa att vara mgjligt att begransa marknadstilltradet pa hoghastighetsba-
norna genom att inga avtal om allman trafik pa dessa. Detta forutsatter att de krav som
stalls pa trafiken ar sddana att ingen har ndgot intresse av att bedriva trafiken helt
kommersiellt. Det forutsatter ocksa en dndring av den hittillsvarande utgangspunkten att
den interregionala kollektivtrafikmarknaden i forsta hand ska vara kommersiell. Dess-
utom krévs vissa andringar av lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Vidare kan mark-
nadstilltrdde for andra végras endast om tillsynsmyndigheten vid en sjalvstandig
beddmning beddmer att den allménna trafiken allvarligt dventyras av den konkurrerande

trafiken.

Hoghastighetstag kan enligt 6 kap. 3 § jarnvéagslagen prioriteras pa hoghastighetsbanor.
Har sadana banor utformats for att tdg som klarar endast t.ex. 200 km/h som hggsta
hastighet ska fardas dar, bor dock dven dessa tag betraktas som héghastighetstag i det

sammanhanget.
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Det nationella utrymmet for att utforma prioriteringskriterier pa anslutande banor torde
vara sadant att hoghastighetstagen kan generellt prioriteras, om sa skulle 6nskas. Kravet
i lagtexten pa att en infrastrukturforvaltares prioriteringskriterier ska resultera i sam-
hallsekonomisk effektivitet bor dd omformuleras och ndrmare ansluta till det bakom-
liggande direktivets formulering. Det r vidare mojligt att lata regeringen utforma krite-
rierna innan hoghastighetsbanorna byggs, for att skapa forutsebarhet.

Jarnvéagslagens bestdmmelser om ramavtal genomfor det bakomliggande EU-direktivet
pa ett felaktigt satt och bor darfor andras. | promemorian gors bedomningen att hoghas-
tighetshanorma lampar sig val for langa ramavtal och att den blivande infra-

strukturforvaltaren bor gora detta tydligt pa ett tidigt stadium.

Upphandlas highastighetstrafiken kan man givetvis stalla krav pa trafikmonster, turtat-
het m.m. Om trafiken ska ske pad kommersiell basis kan det inte som villkor for att infra-
strukturforvaltaren ska ge taglage kravas att viss trafik erbjuds. Daremot bor det i och
for sig vara magjligt att infor eller under byggandet av hoghastighetshanorna inga avtal
dar kommersiella aktorer frivilligt atar sig att prestera trafik utformad pé visst satt vad
géller stationsuppehall, turtithet etc., dtminstone gentemot privata aktérer. Hur sddana
avtal kan och bor se ut, nar de kan ingas och om de bor utformas inom ramen for sadana

ramavtal som regleras i jarnvégslagen bor utredas.

| promemorian gors ocksd den beddomningen att higre avgifter 4n marginalkostnads-
baserade avgifter far tas ut och att hoghastighetsbanorna ar ett sadant sarskilt investe-
ringsprojekt som tillater att banans Iangsiktiga kostnader finansieras med banavgifter.
Da inbegrips kostnader for drift, underhall och kapitalkostnader, inklusive avskriv-
ningar. Det ar saledes jarnvagsforetagens betalningsférméaga och inte jarnvagslagen som

sétter granserna for storleken pa banavgifterna.
Att styra bort trafik med hjalp av differentiering av banavgifter baserad pé hastighet

torde strida mot syftet med avgiftsregleringen i jarnvégslagen och de bakomliggande
EU-direktiven.
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UPPDRAGET

Fragestallningar

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att en sérskild utredare, som ska fungera som
forhandlingsperson, ska ta fram forslag till principer for finansiering samt forslag till en
utbyggnadsstrategi for nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Gote-
borg/Malmé m.m.  (dir. 2014:106).  Utredningen  har tagit sig  namnet

”Sverigeforhandlingen”.

Advokatfirman Oebergs AB (“Oebergs”) har fatt i uppdrag av Sverigeforhandlingen att
utreda regler for trafikering pa hoghastighetsjarnvéagar och hoghastighetstagens trafike-
ring av anslutande jarnvéagar. Uppdraget omfattar sérskilt vilka méjligheter som finns att
reservera banor for hoghastighetstdg och att prioritera hoghastighetstag samt vilka moj-
ligheter det finns att anvanda banavgifter som styrmedel och som finansieringskélla.
Uppdraget avser saval vad som galler enligt nuvarande regelverk och det regelverk som
ar under utarbetande i EU som de svenska regeldndringar som ar dnskvarda och moj-
liga, med hénsyn till de ramar som sétts upp av EU.

Avgrénsning

I denna promemoria tas inte stallning kommersiella forutsattningar, lamplig niva pa
banavgifter, vilken organisationsform, finansiering eller trafikform som &r [&mplig, om
marknadstilltradet till hoghastighetsbanorna bor begrénsas, i vilken utstradckning det &ar
lampligt att hoghastighetstag prioriteras pd anslutande banor, huruvida ramavtal bor
anvéndas eller inte, utan den begrénsar sig till principiella resonemang om vad regle-
ringen mojliggdr och vilka regelférandringar som ar mojliga att gora samt konsekvenser
av dessa. Promemorian tar inte heller upp EU:s statsstodsregler.
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BAKGRUND

3.1 Tre jarnvagspaket

3.1.1 EU:sforsta jarnvagspaket

Den 1 juli 2004 tradde jarnvégslagen i kraft. Genom lagen genomfordes bl.a. EU:s s.k.
jarnvagspaket, vilket bestar av fyra EG-direktiv. Detta var det forsta av jarnvags-
paketen, syftande till att tvinga medlemsstaterna att dppna sina respektive jarnvags-
marknader. Direktiven innebar att marknaden for internationella godstransporter Oppna-
des pé det transeuropeiska jarnvagsnétet, att alla jarnvagsforetag i medlemsstaterna kan
soka tillstdnd for godstrafik pa detta nit samt att banhallning och trafikutévning tydli-
gare delades upp for att skapa insyn och undvika diskriminering av nykomlingar pé

marknaden.

Sverige hade dock gatt i forvag vad géller omstruktureringen av jarnvagssektorn, genom
att skilja ansvaret for infrastrukturen fran trafikeringen redan 1988. Av banavdelningen
inom affarsverket Statens Jarnvagar bildades da Banverket, som fick ansvaret for den

statliga jarnvéagsinfrastrukturen.

Bland forandringar av betydelse i forsta jarnvagspaketet for svenskt vidkommande kan
namnas att konkurrensen pa jarnvagsmarknaden ska 6vervakas av ett regleringsorgan
som &r oberoende i forhallande till varje infrastrukturforvaltare, avgiftsorgan, organ som
tilldelar infrastrukturkapacitet samt jarnvagsforetag och andra som kan anstéka om
infrastrukturkapacitet. Detta ledde till bildandet av tillsynsmyndigheten Jarnvags-
styrelsen, som sedermera ersattes av Transportstyrelsen. Vidare infordes att tillstand for

jarnvagsforetag ska vara giltigt i hela gemenskapen.
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Genom det forsta jarnvigspaketet och jarnvagslagen bestamdes ocksa att infrastruktur-
forvaltare, i syfte att forenkla for nya aktorer, ska publicera en beskrivning av sitt jarn-
vdagsnat och den information som &r nédvéandig for den som avser att bedriva jarnvags-
trafik. Avgifter ska tas ut for att tdcka minst den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av trafiken, vilket i Sverige tolkas som kortsiktiga marginalkostnader. Det infordes

aven mojlighet att under vissa omstandigheter ta ut hogre avgifter.

Om alla ans6kningar om infrastrukturkapacitet (eller “taglage”) inte kan tillgodoses ska
infrastrukturforvaltaren enligt de regler som infordes utféra en kapacitetsanalys och
uppratta en kapacitetsforstarkningsplan. Infrastrukturforvaltarens behov av kapacitet for
underhallsarbeten ska inges samtidigt med andra ansékningar om kapacitet. For det fall
ansokningarna inte kan samordnas far intressekonflikter l6sas antingen genom att endast
de som &r beredda att betala en extra avgift kan tilldelas taglage och/eller genom anvan-

dande av vissa prioriteringskriterier.

Forbud mot handel med taglagen mellan operatdrer och mot tillimpning av s.k. ”grand-
father’s rights”, det vill sdga historiskt betingad prioritet, infordes genom forsta jarn-
vagspaketet. Ratten att utnyttja ett taglage far darfor tilldelas sokande for hogst en tag-
planeperiod, dvs. ett &r. Infrastrukturforvaltare och sékande far dock sluta ramavtal om
maximalt fem &r for utnyttjande av kapacitet om en éverenskommelse om kapaciteten

behovs for langre tidsperiod an en tagplaneperiod.

Sokande av kapacitet kan enligt de nya reglerna begara prévning hos tillsynsmyndig-
heten av t.ex. beskrivningen av jarnvégsnétet och kriterier i denna, tilldelnings-
forfarandet och dess resultat, avgiftssystemet samt niva och struktur i frdga om avgifter.

Tillsynsmyndighetens beslut kan prévas i domstol.
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3.1.2 EU:s andra jarnvéagspaket

Ett antal &ndringar i svensk lagstiftning gjordes i juli 2007 till foljd av att EU:s andra
jarnvagspaket, vilket bestdr av en férordning och tre direktiv, antogs i april 2004.
Genom andra jarnvagspaketet harmoniserades regler om sékerhet och teknisk utform-
ning inom gemenskapen med syftet att effektivisera internationell trafik och géra det
enklare for jarnvagsforetag att utféra sddan trafik. Darutover foreskrevs tidigare-
laggning av en total marknadsoppning for godstrafik inklusive cabotage pa alla jarn-

vagslinjer.

3.1.3 EU:stredje jarnvagspaket

| oktober 2007 beslutades EU:s tredje jarnvagspaket. Samtidigt beslutades &ven en for-
ordning om Kollektivtrafik pa jarnvag och vag (“Kollektivtrafikforordningen”). Avsik-
ten med tredje jarnvagspaketet var att gora jarnvdgstransporterna mer konkurrens-
kraftiga och attraktiva, bl.a. genom att ge resendrerna vissa minimiréttigheter och inféra
gemensamma regler for lokforares behorighet. Kollektivtrafikférordningen reglerar hur
behériga myndigheter kan ingripa inom kollektivtrafiken for att se till att det finns trafik
som 4r tétare, billigare eller av béttre kvalitet &n vad den fria marknaden kan erbjuda.
Forordningen sétter ramarna for vad myndigheterna kan bevilja for ensamrétter eller
ersittning for att fullgéra sddan “allmin trafikplikt”. Vidare begrénsas loptiden for avtal
om allman trafik pa jarnvag till 15 ar (se vidare avsnitt 3.3).

Genom tredje jarnvéigspaketet Gppnades marknaden for internationella tag for alla jarn-
vagsforetag, dvs. &ven den internationella persontrafiken. Marknadsppningen begran-
sas alltsa dels av att trafikens huvudsakliga syfte ska vara att befordra passagerare mel-
lan skilda medlemsstater, men ocksa av att medlemsstaterna har ratt att begransa tilltra-
desratt och ratt till cabotage pa strackor som omfattas av avtal om allméan trafik eller dar
ett jarnvéagsforetag har beviljats exklusiv tilltradesrétt.
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Vid genomférandet av det tredje jarnvigspaketet gick Sverige aterigen fore EU och
Oppnade genom &ndringar i jarnvagslagen dven den nationella marknaden for person-
transport for konkurrens. Regeringen gjorde da bedémningen (prop. 2008/09:176 s. 12)
att kommersiell och samhéllsstodd trafik maste utga fran en samexistens pa en huvud-
sakligen gemensam infrastruktur. Den davarande regeringens slutsats var att det &r
naturligt med en blandning av kommersiell och skattefinansierad trafik.

SERA-direktivet

Den 21 november 2012 antogs Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU om
inrattandet av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. Direktivet kallas SERA-
direktivet (Single European Railway Area — SERA) och &r avsett att forenkla, fortydliga
och modernisera huvuddelen av den EU-reglering pa jarnvagsomradet som infordes
genom antagandet av det forsta jarnvagspaketets rattsakter, vilka upphédvdes genom
SERA-direktivet. Manga av bestammelserna i forsta jarnvagspaketet dverfordes ofor-
&ndrade och var darmed redan genomforda i svensk lagstiftning.

En nyhet med SERA-direktivet ar bestimmelser som i ett flertal fall bemyndigar Euro-
peiska kommissionen (hdrefter “kommissionen™) att inom ramen for kommitté-
forfarandet anta s.k. genomforandeakter. | ett fatal fall bemyndigas kommissionen dven
att anta s.k. delegerade akter. Det innebdr att ett antal bestdammelser i SERA-direktivet
har fatt eller kommer att fa sin innebdrd preciserad i detaljerade bestammelser i genom-
forande- och delegerade akter ("Genomforandeforordningar”, se &ven avsnitt 4.1). Det
géller frdmst, men inte uteslutande, bestdmmelserna om banavgifter och kapacitetstill-

delning.

Kapitel | i SERA-direktivet innehaller allmanna bestimmelser, som syfte, tillampnings-
omrade och definitioner. Av bestammelserna framgar att direktivet generellt sett &r till-
lampligt pa forvaltning av jarnvagsinfrastruktur samt pa inrikes och internationella jarn-
vagstransporter som utfors av jarnvagsforetag. Dartill ar det tillampligt vid utfardande,
férnyande och andring av tillstand (licens) for jarnvagsforetag. Slutligen ar det ocksa
tilldmpligt vid tilldelning av jarnvégsinfrastrukturkapacitet och vid faststéllande och

10
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uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur (artikel 1). Reglerna finns i
Sverige samlade i jarnvagslagen och jarnvagsforordningen (2004:526) samt i myndig-
hetsféreskrifter utfardade med stod av bemyndiganden i lagen och férordningen.

Kapitel Il i SERA-direktivet innehéller regler om utvecklingen av unionens jarnvagar. |
kapitlet finns bl.a. trafikeringsrattshestaimmelser (5 kap. jarnvégslagen). Att ha trafike-
ringsratt innebdr mojlighet att delta i den kapacitetstilldelningsprocess som infra-
strukturforvaltare ansvarar for och som regleras i 6 kap. jarnvagslagen.

Kapitel 111 behandlar tillstand for jarnvagsforetag.

Kapitel 1V i SERA-direktivet, som ar det mest omfattande och frdn marknadsreglerings-
synpunkt det mest betydelsefulla i direktivet, ar indelat i fyra avsnitt; 1) generella prin-
ciper, 2) infrastrukturavgifter och avgifter for tjanster, 3) tilldelning av infrastruktur-
kapacitet, och 4) regleringsorgan. Dessa bestammelser ar i Sverige genomfoérda genom
6, 7 och 8 kap. jarnvagslagen.

Nyheterna i SERA-direktivet har genomforts i svensk réatt genom andringar i jarnvags-
lagen och jarnvégsférordningen, vilka dndringar trddde i kraft den 1 juli 2015. And-
ringar av intresse i detta sammanhang &r att det inte langre kravs tillstind
("auktorisation”) for att fa organisera jarnvagstrafik och alltsa fa taglage, att jarnvags-
infrastruktur som endast ar avsedd for stads- och forortstrafik (t.ex. Citybanan i Stock-
holm) ar undantagen fran det fria marknadstilltradet samt att ramavtal regleras mer
utforligt.

Kommissionen har i enlighet med artiklarna 10.4 och 11.4 i SERA-direktivet i augusti
2014 beslutat genomforandeférordningen (EU) nr 869/2014 om ny persontrafik pa jarn-
vdg. Den behandlar bl.a. det skydd for allmén trafik som medlemsstaterna kan ge
genom begrénsningar av tilltradesratten for internationell persontrafik, om utévandet av
tilltrédesréatten skulle &ventyra den ekonomiska jamvikten for ett avtal om allmén trafik.

Det &r enligt SERA-direktivet regleringsorganet, dvs. i Sverige Transportstyrelsen, som
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ska gora bedémningen av om den ekonomiska jamvikten dventyras. | den ndmnda for-
ordningen anges utforligt vilken information Transportstyrelsen har ratt att krava, regler
om forfarandet samt de bedomningskriterier som ska tillampas

Kollektivtrafiklagen och EU:s Kollektivtrafikforordning

EU:s Kollektivtrafikforordning kompletteras av den svenska lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik ("Kollektivtrafiklagen”). Dér anges att de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (ofta landstinget och kommunerna i ett 1an) &r behdriga myndigheter
enligt Kollektivtrafikforordningen. Dessa fattar beslut om allmén trafikplikt, som i
Kollektivtrafikforordningen definieras som “krav som en behdérig myndighet definierar
eller faststaller for att sorja for kollektivtrafik av allméant intresse som ett kollektiv-
trafikforetag inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa

ersattning, eller &tminstone inte i samma omfattning eller p& samma villkor”.

I Kollektivtrafikférordningen anges att kollektivtrafik far bedrivas av lokala myndig-
heter i egen regi. Anlitas en utomstéende part anges visserligen som huvudregel att avtal
om allmén trafik ska tilldelas pa grundval av ett konkurrensutsatt anbudsforfarande,
men vissa mojligheter till direkttilldelning ges. Sverige har dock valt att inte gora
undantagen om direkttilldelning tillampliga (se prop. 2009/10:200 s. 68). | departe-
mentspromemorian Nya regler om upphandling (Ds 2014:25) och Naringsde-
partementets promemoria Tilldelning av koncessioner for kollektivtrafik foreslas att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna forbjuds att tillampa de méjligheter som ges i
EU:s Kollektivtrafikférordning till direkttilldelning av avtal om allmén trafik som avser

jarnvagstransporter.

Loptiden for avtal om allman trafik pd jarnvag begransas i Kollektivtrafikforordningen
till 15 ar. Medan forordningen anger att myndigheterna kan bevilja ensamratter som
motprestation for att fullgora allmén trafikplikt har den svenska riksdagen valt att i
Kollektivtrafiklagen infora ett férbud mot att medge ensamratt (3 kap. 4 §) for allmén
trafik.
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Enligt Kollektivtrafiklagen kan beslut om allméan trafikplikt endast avse regional
kollektivtrafik, som definieras som sadan kollektivtrafik som &ger rum inom ett lan
eller, om den stracker sig over flera I&n, &r dgnad att tillgodose resenérernas behov av
arbetspendling eller annat vardagsresande. | det senare fallet kravs éverenskommelser
med berdrda lokala kollektivtrafikmyndigheter (3 kap. 18 Kollektivtrafiklagen).
Beslutet om allmén trafikplikt kan &verklagas hos allman forvaltningsdomstol av den
som pa kommersiell grund tillhandahaller eller avser att tillhandahalla kollektivtrafik-
tj&nster som berdrs av trafikplikten (6 kap. 2 §).

4 KOMMANDE REGLERING

4.1 Genomférandeférordningar

SERA-direktivet foreskriver att kommissionen ska utfarda genomforandeforordningar
rorande internationell persontrafik, kriterier for de ekonomiska garantier infrastruktur-
forvaltaren kan kréava av stkande, licenser m.m. Av intresse bland &nnu ej beslutade
forordningar  ar att  kommissionen enligt artikel 42.8 far besluta en
genomforandeforordning om ramavtal. Den EU-kommitté som arbetar med SERA-
direktivet och som bestar av representanter fran medlemsstaterna planeras den
22 september 2015 rosta om kommissionens forslag till forordning, i det granskande
forfarande som omfattar denna genomférandeférordning.

Savitt kant kommer denna férordning om ramavtal att innehélla bestimmelser om skyl-
dighet for infrastrukturférvaltaren att i sin jarnvégsnétsbeskrivning inkludera en
beskrivning 6ver den kapacitet som tilldelas enligt ramavtal och att konsultera poten-
tiella sbkanden innan ett ramavtal ingés. Dar anges ocksa vilka skal som motiverar att
ramavtal tecknas. Vidare anges vissa krav pa hur ramavtalet ska utformas, sdsom att det
inte ska hindra att tillganglig kapacitet kan ges annan sokande och att det ska kunna ga
att &ndra, om andringen leder till ett battre utnyttjande av infrastrukturen. Om ramavtal
tecknas for mer an 70 % av kapaciteten finns regler om att aterlamnande av kapacitet
under vissa forutsattningar ska kunna ske nastkommande tagplaneperiod.
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EU:s fjarde jarnvagspaket

4.2.1 Kommissionens forslag

Kommissionen har i januari 2013 féreslagit ett fjarde jarnvagspaket. Paketet bestar av
sex forslag till rattsakter. Dessa kan delas upp i tva block;

1 Ett block om driftskompatibilitet och sékerhet (“den tekniska delen”).

2. Ett block om marknadstilltrade och rollen och ansvaret for infrastrukturforvaltare och

jarnvagsforetag (”den politiska delen”).

Den tekniska delen behandlar bl.a. fragor om att flytta befogenheten att utfarda
fordonsgodkéannanden och sakerhetsintyg fran nationella myndigheter till Europeiska
jarnvagsbyran (ERA).

Kommissionen foreslar vad galler den politiska delen andringar i SERA-direktivet sa att
infrastrukturforvaltningen ska vara institutionellt separerad fran transportverksamheten.
Kommissionen foreslar vidare att SERA-direktivet ska &dndras sa att marknaden for inri-
kes persontrafik Gppnas, ndgot som redan skett i Sverige. Méjligheten att skydda
koncessionsbaserad trafik tas bort i forslaget, medan mojligheten att skydda trafik enligt
avtal om allman trafik behalls. For avtal om allman trafik ska vidare enligt
kommissionen Kollektivtrafikforordningen andras sa att obligatorisk upphandling ska
gélla.

4.2.2 Forhandlingarna

332

Sedan kommissionen presenterade sitt forslag den 30 januari 2013 har férhandlingar
péagétt i Europeiska unionen. Vad galler den tekniska delen av forslaget har forhand-
lingarna gatt sa pass langt att radet och Europaparlamentet i allt vasentligt kommit
Gverens under sommaren 2015. Nagot resultat l4r dock knappast presenteras innan
enighet natts ocksa i den politiska delen.
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Forslagen i den politiska delen innebar inte s stora fordndringar for svenskt vid-
kommande, eftersom marknaden &r oppnad for sa gott som all jarnvéagstrafik och ansva-
ret for forvaltningen av infrastruktur, med nagra undantag, ar separerad fran bedrivandet
av jarnvagstrafik. For lander som Tyskland och Frankrike ar dock dessa fragor kontro-
versiella. FOr Sveriges del & marknadsoppningarna intressanta ur det perspektivet att
mojligheterna att begransa marknadstilltradet pa nya hoghastighetsbanor — om man s
skulle 6nska — minskas om EU-rétten foreskriver att marknaden ska vara dppen dven for
nationell persontrafik.

De fragor som ar viktiga i forhandlingen rér for SERA-direktivets del vilka krav som
kan stillas pa en infrastrukturforvaltare for att denna ska garantera oberoende. Vad gil-
ler Kollektivtrafikférordningen finns ett stort motstand hos vissa medlemsstater mot att
Oppna marknaden genom att kréva obligatorisk upphandling av offentligt finansierad
kollektivtrafik pa jarnvag. Det ar oklart om och nér forhandlingarna om den politiska
delen kan resultera i beslut om direktiv och férordning, men det finns férhoppningar om
att detta kan ske detta ar eller i borjan pa nésta.

5 NAGOT OM LAG- OCH DIREKTIVTOLKNING

En vanlig metod for att undersoka vilka atgarder som &r lagligen genomférbara ar att
utgd frn EU-direktiv for att sedan, som en kontrollatgard, underséka forenligheten med
den svenska lagen. Detta ar enligt var asikt en felaktig tdgordning, som riskerar att leda
tanken fel. Sdsom framgar av artikel 288 i Fordraget om EU:s funktionssatt ar ett
direktiv bindande for medlemsstaterna endast med avseende pa det resultat som ska
uppnas med direktivet. De nationella myndigheterna har enligt fordraget att bestamma
form och tillvagagangssatt for genomforandet. Utgangspunkten for bedémningen av
laglighet &r darmed den svenska lagen, som kan ha flera, om an ej mot direktivet stri-
dande, syften &n direktivet. Lagen ska givetvis tolkas “direktivkonformt”, men det &r

vasentligt att komma ihdg att det ar den svenska lagen som géller framfor direktivet.
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Samma resonemang ar tillampligt pA kommande EU-reglering. | den man det &r fraga
om direktiv ar de inte bindande for Sverige till ordalydelsen, utan endast med avseende
pa det resultat som ska uppnas. En alltfor stor respekt for ordalydelsen eller

kommissionens asikt &r alltsa inte ratt utgdngspunkt vid rattstillampningen.

Samtidigt satter EU-direktiven givetvis en ram for hur den nationella regleringen kan se
ut. Vilket resultat som ska uppnas med ett EU-direktiv kan dock ofta inte bedémas mot
bakgrund av ordalydelsen i en enskild artikel, eftersom direktiven ar ett resultat av for-
handlingar och kompromisser. Darigenom kan en artikel dels vara otydlig och svar-
tolkad for att mojliggora en kompromiss, dels delvis st i strid med andra artiklar, som
ett resultat av forhandlingsspelet mellan landerna i radsarbetsgrupper och i radet samt
mellan radet, kommissionen och Europaparlamentet. Att stalla en enskild artikel i ett
EU-direktiv mot ndrmast motsvarande svenskt lagrum dr darfor inte nodvéndigtvis ratt-

visande.

EU-forordningar &r till skillnad fran direktiven till alla delar bindande och direkt till-

lampliga i varje medlemsstat.

Det forhallandet att fjarde jarnvagspaketet ar under forhandling och dess dde ovisst
skapar givetvis osakerhet om innehéllet i den EU-rattsliga regleringen. Det mandat som
kommissionen fatt i SERA-direktivet att besluta delegerade akter och genomforande-
forordningar skapar dessutom en osakerhet i sig. Aven om genomférandeférordningar
behandlas i kommittéforfarandet dar medlemsstaterna deltar, kvarstar risken for att
kommissionens rattsakter, som ar underordnade direktiven, kan komma att innehalla
andra, for medlemsstaterna tvingande, handlingsregler &n de som foljer av nationellt
genomfdrda EU-direktiv.

16



SOU 2016:3

6

OEBERGS

FORUTSATTNINGAR FOR ATT FARDAS PA HOGHASTIGHETSBANOR

Enligt 5 kap. 2 § jarnvéagslagen har ett jarnvagsforetag med sdte inom EES eller i
Schweiz ratt att utfora trafik pa svenska jarnvagsnat. (Har bortses fran det undantag som
Arlandabanan utgor. Ar avsikten att en hdghastighetstég ska kunna n& Arlanda utan byte
bor dock detta undantag undersdkas narmare).

Enligt artikel 10 i SERA-direktivet ska jarnvagsforetag pa réttvisa och icke-diskrimine-
rande villkor beviljas ratt till jarnvagsinfrastrukturen i alla medlemsstater for att utfora
alla sorters godstransporter och for att bedriva internationell persontrafik. EU-ratten
hindrar alltsa inte Sverige fran att reglera vilken nationell persontrafik som fér trafikera
hoghastighetsbanor. Genom fjarde jarnvigspaketet foreslar kommissionen dock att

“internationell persontrafik” ska éndras till "alla typer av persontrafik”.

Jarnvagsfordon som byggts, byggts om eller moderniserats efter utgangen av juni 2004
maste enligt jarnvagslagen och gallande direktiv uppfylla féreskrivna krav om sikerhet,
tillforlitlighet, tillganglighet, hdlsa, miljoskydd och teknisk kompatibilitet. Kraven besk-
rivs i s.k. TSD, dvs. "Tekniska Specifikationer for driftskompatibilitet”, som beslutas av
kommissionen. (I de flesta andra lander kallas de TSI, men de svenska dverséttarna fann
av okédnd anledning termen “driftskompatibilitet” mer ldmplig &n “interoperabilitet™.)
For &ldre fordon géller krav som &r likalydande med dem som fanns innan jarnvags-
lagen triadde ikraft (dvs. att fordonen ska vara av sadan beskaffenhet att skador till foljd

av verksamheten forebyggs).

Tidigare utformades olika TSD for konventionell trafik och for héghastighetstrafik. |
den &nnu gallande bilaga I till Europaparlamentets och radets direktiv 2008/57/EG om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom gemenskapen anges att det for fordon
utformade for att framforas med en hdgsta hastighet under 200 km/h ska i TSD beskri-
vas krav pa dessa fordon for att de ska fa trafikera hoghastighetsjarnvagsnat (punkt 2.2,
andra stycket). A andra sidan ségs i ingresspunkt 19 till namnda direktiv att det inte
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langre finns négon anledning att ha olika TSD for konventionella tdg och for hoghastig-
hetstdg. Gallande TSD for lok och passagerarfordon (kommissionens férordning (EU)
nr 1302/2014) gor heller ingen i sammanhanget namnvard skillnad pa hoghastighetstag
och konventionella tdg. Det finns inga egentliga hinder i TSD fér fordon som kan kors i
t.ex. hogst 160 km/h att framforas p& hoghastighetsbanor. T.ex. innebér kraven pa att
tag som fardas i 275 km/h maste vara trycktata for att métas i tunnel inget hinder mot att

ett tdg som fardas langsamt far framforas i tunneln.

I gallande TSD for infrastruktur (kommissionens forordning (EU) nr 1299/2014) anges
olika trafikkoder, som utvisar prestandanivéer for olika banor. Enligt Trafikverkets
promemoria “Overgripande krav, ny stambana” #r inriktningen att de nya stambanorna
for hoghastighetstag ska byggas enligt trafikkoderna P1 och P2. | TSD for infrastruktur
anges att trafikkod P1 innebdr hastigheter om 250-300 km/h och en hdgsta axellast om
17 ton samt att trafikkod P2 innebér hastigheter om 200-250 km/h och en hdgsta axel-
last om 20 ton. Detta innebdr att det i praktiken blir ointressant for godstrafik att trafi-
kera banan, da denna normalt har en axellast om 22,5 ton. Skulle banorna byggas enbart
enligt trafikkod P1 skulle hogsta tillatna axellast innebéra att t.ex. dagens Reginatag inte
skulle kunna trafikera banorna.

Kraven i artikel 27.2 och 47.6 i SERA-direktivet pd infrastrukturforvaltarens beskriv-
ning av jarnvagsnatet har genomforts genom 6 kap 5 § jarnvéagslagen, dar det bl.a. stad-
gas att den ska innehélla uppgift om tillgénglig infrastruktur ("vilken art av infrastruktur
som ér tillganglig for jarnvagsforetag” enligt direktivet), information om de villkor som
géller for att tilltrade till och utnyttjande av infrastrukturen samt om forfaranden och
kriterier for fordelning av infrastrukturkapacitet VVad galler teknik anges vidare i 5 kap.
1 § p. 2 jarnvagsforordningen att beskrivningen ska innehalla uppgift om vilka krav som

stalls pa jarnvagsfordon for att fa nyttjas pa infrastrukturen.

Utover ratt att utfora trafik pa jarnvagsnatet och att tekniska och sakerhetsmassiga krav
ar uppfyllda méste jarnvagsforetaget ges taglage, eller infrastrukturkapacitet, av infra-

strukturforvaltaren. Enligt huvudregeln i jarnvégslagen ar en infrastrukturforvaltare
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skyldig att behandla ans6kningar om taglage fran alla jarnvagsforetag med sate inom
EES eller i Schweiz eller andra inom samma omrade som har ett allmannyttigt eller
kommersiellt intresse av kapaciteten. Kan ansokningarna inte samordnas ska forvaltaren
fordela kapaciteten antingen med hjalp av avgifter, eller med hjalp av prioriterings-
kriterier som medfdr ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

MARKNADSTILLTRADE OCH EXKLUDERANDE KRAV

Fragestallningar

Ar det mojligt med en annan modell fér marknadstilltrade for en héghastighetsjarnvag
&n den nuvarande?

Ar det méjligt med en annan modell fér marknadstilltrade fér en hoghastighetsjarnvag
&an for jarnvéagsnatet i dvrigt?

Kan tilltradet till hdghastighetsjarnvag helt begrénsas till fordon som kan kéras i minst
t.ex. 200 km/h?

Vilka lagar/foreskrifter kommer att behéva andras/justeras for att det ska vara mojligt
att satta en grans for lagsta tillatna hastighet eller att prioritera snabb trafik pa en
héghastighetsjarnvég i Sverige?

Ar det skillnad p& en helt utbyggd héghastighetsjarnvég eller en kortare utbyggnad som

kan ses som en etapputbyggnad?
Handlingsutrymme enligt gallande och kommande reglering

Reservera jarnvégsinfrastruktur

Enligt 6 kap. 3 § andra stycket jarnvagslagen far en infrastrukturforvaltare, efter samrad
med berdrda parter, reservera jarnvagsinfrastruktur for viss jarnvagstrafik, om det finns
alternativ jarnvégsinfrastruktur. Detta far dock inte hindra annan trafik, om kapacitet
finns tillganglig och jarnvéagsfordonen har de tekniska egenskaperna som krévs. Denna
bestammelse motsvaras i SERA-direktivet av artikel 49.2. | artikeln anges ocksa att
prioriteringen av denna typ av trafik inte far paverka de konkurrensrattsliga bestammel-
serna i fordraget om EU:s funktionsséatt om forbjudna avtal och missbruk av domine-
rande stéllning.
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| den forsta punkten av denna artikel 49 i SERA-direktivet anges huvudregeln att, utan
att det paverkar tillimningen av andra punkten, “ska infrastrukturkapacitet kunna
utnyttjas for alla typer av trafik som har de egenskaper som &r nédvéandiga for att kunna

utnyttja ett taglage”.

Att hoghastighetstrafik enligt jarnvagslagen far prioriteras pa banor sarskilt byggda for
hoghastighetstdg, om det finns alternativa banor for annan trafik, star utom tvivel (fra-
gan dr bara hur "hoghastighetstdg da definieras, se avsnitt 8.2). Vilken trafik som — i
mén av “dverbliven” kapacitet — darefter maste ges tilltrade far sokas snarare i huvud-
regeln &n i undantaget. Darmed instéller sig frdgan: Vad betyder att en typ av trafik har
“de egenskaper som ir nddvindiga for att kunna utnyttja ett taglage” (enligt SERA-
direktivets huvudregel) eller att jarnvagsfordonen har de tekniska egenskaperna som
kravs” (enligt jarnvéagslagen)?

Direktivtexten skiljer sig fran den svenska lagen bl.a. genom att det talas om “typer av
trafik” som ska ha vissa egenskaper, istillet for att ”jarnvagsfordonen™ ska ha “tekniska
egenskaper” (i den engelska versionen sdgs “all types of service which conform to the
characteristics necessary for operation on the train path”, i den danska ™ alle typer trans-
porttjenester, der opfylder de ngdvendige karakteristika for drift pa den pageldende
kanal”, i den franska “de tous les types de services conformes aux caractéristiques
requises pour emprunter le sillon en question”). Direktivet ar saledes mer inriktat pa att
transporttjansten ska uppfylla vissa krav, snarare &n att fordonen maste ha vissa tekniska
egenskaper.

S&som angetts ovan (avsnitt 6.) finns det inte krav i TSD som innebér att konventionella
tag, som inte kan na hastigheter om t.ex. 200 km/h, inte skulle kunna framféras pa hog-
hastighetsbanor. Fragan 4r dock vad som egentligen ligger i bestammelsen i artikel 49 i
SERA-direktivet. Tag som inte klarar en viss hastighet kan sagas generellt sinka eller
riskera att sinka den trafik som banan ar avsedd for. Darmed skulle det kunna sdgas att
”langsamma” tag inte har de egenskaper som &r nodvéndiga for att kunna utnyttja ett
taglage.
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Grénsen mellan att reservera” en bana for hoghastighetstag och att “prioritera” dessa
pa banan ar flytande. Bestimmelserna i direktivet och den svenska lagen om att reser-
vera en bana kan lasas som att den i praktiken endast innebér en ratt att prioritera en viss
typ av trafik. Reglerna i direktivet om att reservera sérskild infrastruktur framstar dock
som tdmligen onddiga om de inte tolkas som att medlemsstaterna ges en rétt till mer

ingripande atgarder an att bara kunna prioritera viss trafik.

Stod for tolkningen att ”ldngsam” trafik kan exkluderas fran en hoghastighetsbana kan
hamtas fran jarnvagsnatsbeskrivningar i andra medlemsstater. Den spanska infrastruk-
turforvaltaren Adif t.ex. anger, visserligen i avsnittet om prioriteringskriterier, den
exkluderande bestaimmelsen att ”Capacity Manager shall ensure a reasonable use of
track Capacity. In this sense, some trains, due to their own technical features, could
reduce the Capacity, or hinder operation. So Adif may restrict the movement of certain
trains based solely on technical operating criteria (lack of certain equipment on board,
running times inadequate to the line characteristics, etc.)”. Vidare anger SNCF (Frank-
rike) i sin jarnvagsnatsbeskrivning (ocksd i prioriteringsavsnittet géllande
héghastighetslinjer) ”Specific cases for high speed lines: trains running at the maximum
permissible speed on the line will be given priority. Exceptionally, other trains fulfilling
the technical conditions set out in the contract for the use of the national rail network

may also be allowed to run, if their maximum speed is at least 200 km/h”.

Den spansk-franska koncessionshavaren och infrastrukturforvaltaren TP Ferro fore-
skriver minimihastigheter som villkor for tilltrdde i sin beskrivning av jarnvégsnatet.
Visserligen for alla typer av trafik och ibland s& 1agt som 60 km/h, men det principiellt

intressanta &r att en lagsta hastighet har anvants som villkor for tilltrade.

Av artikel 27 i SERA-direktivet foljer att medlemsstaterna ar skyldiga att sékerstélla att
infrastrukturforvaltarna ges mojlighet att anvanda infrastrukturen sé effektivt som moj-
ligt. Detta forstarks i direktivets ingresspunkt 49, enligt vilken det ar viktigt att “infra-
strukturforvaltaren sikerstéller att infrastrukturkapacitet tilldelas pa ett satt som ater-

speglar behovet av att bibehalla och forbattra nivan pa tjansternas tillforlitlighet”. | den
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man “langsamma” tdg innebar att tillforlitligheten eller effektiviteten minskas kan det

alltsa sagas utgora ett brott mot direktivets anda att ge dem tilltrade.

Det finns mot bakgrund av ovanstdende ett utrymme for att exkludera sadana tdg som
inte kan uppfylla krav pé en viss lagsta hastighet. Darmed inte sagt att det ocksa gar att
tvinga sadana tag som har kapacitet att framforas med en viss lagsta maxhastighet, att
faktiskt gora det. Som framgar av avsnitt 6 planeras den forsta delen av en framtida
hdghastighetshana i Sverige — Ostlanken — att byggas enligt trafikkod P1 och P2, vilket
innebér hastigheter fran 200 km/h och en hogsta axellast om 20 ton. Dessa krav Klarar i
praktiken de flesta av dagens lok och motorvagnar for persontrafik (dock ej t.ex. tag av
typ X 61 och X 62). Kan man bara exkludera tdg som inte uppfyller dessa krav ar det i
praktiken endast vissa persontdg och godstdgen som exkluderas. Byggs banan enbart
enligt trafikkod P1 (250 km/h, 17 ton) blir saken en annan. Endast tag specialbyggda for
hoga hastigheter skulle dd komma i fraga, och en investering i sddana fordon torde inte

vara intressant om inte méjligheten att framfora dem i hdga hastigheter utnyttjades.

Samma argument som anforts ovan for att tag som inte klarar den lagsta angivna hastig-
heten kan dock anféras for tdg som inte faktiskt kirs med denna lagsta hastighet. En
ansokan om taglage kan utvisa att taget kommer att fardas med betydligt lagre genom-
snittlig hastighet &n t.ex. 200 km/h. Detta tag skulle da kunna ségas bedriva sddan “tra-
fik” som inte har de egenskaper som &r nodvéndig for att utnyttja ett taglage ("conform
to the characteristics necessary for operation on the train path”). Utgdngspunkten ar da
att “trafiken” som hdghastighetsbanan #r avsedd for kriver att inga tag ar i vagen for
hoghastighetstagen. Med trafiken” avses dé inte en sérskild transporttjanst, utan hela
trafikmonstret, som dé inte kan tala existensen av ett tdg som gar for langsamt. Nar man
pa detta sétt inte langre talar om konkreta tekniska egenskaper hos ett jarnvagsfordon,
utan gor beddmningar av framtida, kanske komplicerade, trafikmonster (hur ofta och
var tget stannar, mojlighet att passera det vid stationer etc.) blir bedémningar dels své-
rare att gora, dels oppna for visst godtycke. Hur ett beslut om att en siddan ansokan om
taglage inte bara prioriteras 1agt, utan nekas helt, skulle sta sig vid en 6verprévning hos

Transportstyrelsen och déarefter domstol ar inte mojligt att forutspa generellt.
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Det kan sammanfattningsvis finnas skal att &ndra 6 kap. 3 § andra stycket jarnvagslagen
sd att bestammelsen blir mer i Gverensstammelse med artikel 49 i SERA-direktivet:
”Jarnvagsinfrastruktur far, efter samrad med berdrda parter, reserveras for viss jarnvigstrafik om
det finns alternativ jarnvagsinfrastruktur. Att jarnvégsinfrastrukturen reserverats for viss jarn-
vagstrafik far inte hindra annan trafik pd denna jarnvagsinfrastruktur om kapacitet finns till-
ganglig och jarrvagsfordenen trafiken har de tekniska egenskaper som krévs.”
Detta skulle ge ett tydligare utrymme for infrastrukturforvaltaren att exkludera lang-
samma tag pa den grunden att de forsamrar effektiviteten och tillforlitligheten pa hog-
hastighetsbanan, i alla fall s& lange tdgen inte har kapacitet for att kéra med viss hogsta
hastighet. Huruvida man dérvid helt kan utestdnga alla tag som visserligen klarar en viss
hastighet men inte framfors i denna hastighet ar daremot osdkert. Om man vill med
storre sakerhet se till att endast tdg som fardas snabbt trafikerar hoghastighetsbanorna
rekommenderas att tydligt vélja syftet med banorna och utforma dem enligt enbart
trafikkod P1.

Mojligheten att reservera jarnvagsinfrastruktur for viss trafik kraver emellertid att det
finns alternativ jarnvdgsinfrastruktur, dar annan trafik kan ta sig fram. Detta torde inte
innebéra nagot problem for storre delen av de planerade hoghastighetshanorna, sa lange
de trafikerar sadana orter som redan har en jarnvagsforbindelse. For jarnvags-
forbindelser till orter som inte tidigare haft en sadan forbindelse (t.ex. Skavsta) torde det

dock inte vara mojligt att reservera jarnvagsinfrastrukturen.

7.2.2 Nationell trafik

Enligt gallande EU-direktiv kan trafik skyddas och darigenom marknadstilltrade for
andra forhindras &ven pa andra satt. Sa lange det ror sig om nationell persontrafik kan
Sverige, om sa skulle 6nskas, féreskriva att endast visst eller vissa jarnvagsforetag har
ritt att trafikera nybyggda hoghastighetsbanor. I betdnkandet ”En enkel till framtiden?”
(SOU 2013:83) havdas visserligen att en reversering av marknadsoppningen for per-
sontrafik inte ar mgjlig. | en bilaga till betankandet pekas pa att en atergang till monopol
kan st i strid med bestimmelser om egendomsskydd och naringsfrihet i Regerings-
formen samt EU:s bestammelser om fri rorlighet. Sa ldnge det géller begransningar i

vem som far bedriva nationell persontrafik pa annu ej byggda hoghastighetshanor &r det

23

341



Bilaga 5

SOU 2016:3

OEBERGS

dock svart att se att dessa regelverk skulle lagga hinder i vigen. En annan sak &r att det

inte &r en utveckling som ligger i tiden” eller &r 6nskvird — mojligheten kvarstar dock.

Om fjarde jarnvagspaketet beslutas och det dar foreskrivs att &ven marknaden for den
nationella persontrafiken ska dppnas sa aterstar emellertid inte langre ndgon méjlighet
att lagligen begrénsa tilltradet pa ovanstaende satt.

7.2.3 Koncessionshaserad trafik

Enligt det géllande SERA-direktivet (artikel 11.5) far medlemsstaterna dven ge ensam-
ratter grundade pa koncessionsavtal tilldelade fore den 4 december 2007. Med hansyn
till att det datumet &r passerat och till att denna bestimmelse synes avskaffas om och nér
fjarde jarnvagspaketet trader i kraft saknar dock detta undantag praktisk betydelse.

7.2.4 Allman trafik

342

Ett undantag i SERA-direktivet, som kommer att kvarsta i nagon form &ven efter det att
fjarde jarnvagspaketet tratt i kraft, & det skydd som medlemsstaterna kan ge for
strackor som omfattas av avtal om allmén trafik (artikel 11.1 i SERA-direktivet). Nu
behdvs skyddet bara mot internationell persontrafik, men det foreslas i fjarde paketet
gélla mot all persontrafik. Enligt kommissionens forslag om é&ndringar i SERA-
direktivet far medlemsstaterna begrénsa tilltradesrétten for “persontrafik mellan en viss
avgangsort och en viss destination om samma stracka eller en alternativ stracka
omfattas av ett eller flera avtal om allmén trafik om utévandet av denna réatt skulle
aventyra den ekonomiska jamvikten i det eller de berdrda avtalen om allmén trafik”.
Enligt forslaget &r det regleringsorganen (dvs. i Sverige Transportstyrelsen) som ska
avgdra om den ekonomiska jamvikten dventyras. Det bor dock markeras att det givetvis
&r osakert hur denna bestdmmelse kommer att se ut, om och nér den finns med i ett
beslutat EU-direktiv.
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Skulle man i Sverige besluta om allmén trafikplikt pa hoghastighetsbanorna kommer det
alltsa att finnas méjlighet att skydda denna trafik genom att begrénsa tilltradet for annan
trafik, om s onskas, dven efter det att fjarde jarnvagspaketet tratt i kraft. Detta forut-
sdtter dock att man valjer upphandlad trafik p& hoghastighetsbanorna, och viljer bort
kommersiell trafik.

Det forutsatter vidare att det finns laglig grund for att besluta om allmén trafikplikt.
Genom att i Kollektivtrafiklagen knyta befogenheten att besluta om allmén trafikplikt
till regional kollektivtrafik ville regeringen begransa det offentliga dtagandet och dar-
med skydda den interregionala kollektivtrafikmarknaden, som enligt regeringen i forsta
hand ska vara kommersiell (prop. 2009/10:200, s. 56ff). Om restiden t.ex. Stockholm
Goteborg sanks till tvd timmar kan trafiken visserligen kunna vara sédan att den &r
&gnad att tillgodose resendrernas behov av arbetspendling eller annat resande, men detta
har inte varit syftet med regleringen. Tvartom har regeringen i forarbeten till Kollektiv-
trafiklagen sdsom kriterier for att trafiken ska vara regional angett bl.a. att reslangden
inte Overstiger 100 km och att restiden inte verstiger en timme (a.a. s. 60). Hoghastig-
hetstrafiken kan visserligen delas in i kortare etapper, men syftet har alltsa varit att
skydda den kommersiella Iangviga persontrafiken.

Utover Kollektivtrafiklagens bestdmmelser om allmén trafik ska Trafikverket enligt sin
instruktion verka for en grundldggande tillganglighet i den interregionala kollektiv-
trafiken. Trafikverket ska darvid ingé och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt
motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte uppratthalls i
annan regi och dar det saknas forutséttningar for kommersiell drift, samt linjesjofart till
Gotland. Det ovan ndmnda villkoret i Kollektivtrafiklagen om ett sérskilt beslut om all-
man trafikplikt for att fa inga ett avtal om allman trafik, géller enbart regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter. Nér staten genom Trafikverket beslutar att ombesorja komplette-
rande trafik racker det alltsé med att trafikplikten kommer till uttryck i avtalet om all-

man trafik.
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Vill man att hoghastighetstdgen ska falla under allmén trafikplikt bér alltsd antingen
Kollektivtrafiklagen andras sa att detta tydligt framgar, eller sa far det inga i Trafik-
verkets uppdrag att upphandla hdghastighetstrafiken. Utover detta géller det grund-
laggande krav som framgar redan av EU:s Kollektivtrafikférordning och som alltsa inte
kan &ndras ensidigt av Sverige; For att allmén trafikplikt ska kunna beslutas ska de krav
som kollektivtrafiken ska uppfylla vara sddana som ett kollektivtrafikforetag inte skulle
ha ndgot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning, eller &minstone
inte i samma omfattning eller pd samma villkor. Detsamma kommer till uttryck i
Trafikverkets instruktion — det ar bara nar det saknas forutsattningar for kommersiell
drift som Trafikverket kan upphandla kollektivtrafik (12 a § férordningen [2010:85]

med instruktion for Trafikverket).

Utdver att beslut om allmén trafikplikt enligt Kollektivtrafiklagen kan éverklagas till
domstol, bor det noteras att beddmningen av om den ekonomiska jamnvikten for ett
avtal om allmén trafik &ventyras, inte kan goras av regeringen eller den myndighet som
beslutat trafikplikten eller ingatt avtal om allman trafik. Det ska (enligt kommissionens
forslag) i stallet goras sjélvstandigt av Transportstyrelsen. Sannolikt kan ledning for hur
Transportstyrelsen ska géra denna bedémning och vilka faktorer den ska beakta fas fran
kommissionens férordning (EU) 869/2014 (se avsnitt 3.2), som behandlar dessa fragor,

om an bara med avseende pa internationell persontrafik.

Den ovanstdende méjligheten att skydda trafik enligt avtal om allman trafik kréver
ytterligare &ndring i Kollektivtrafiklagen. Forbudet i 3 kap. 4 8 ndmnda lag mot att
medge ensamratt som motprestation for fullgérande av allmén trafikplikt (vilket géller
aven for Trafikverkets del) ar inte pabjudet av EU. Tvartom anges uttryckligen i EU:s
Kollektivtrafikforordning att medlemsstaterna kan ge ensamratt for sadan trafik. Det
svenska forbudet har i stdllet motiverats av att syftena med ett 6ppnare marknads-
tilltrade pé kollektivtrafikomradet skulle motverkas om mojligheten till ensamrétt fanns
(prop. 2009/10:200, s. 66). Om man i Sverige nu skulle vilja ha en begrénsning av
marknadstilltradet till hoghastighetshanorna genom att vélja att skydda allmén trafik,
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maste givetvis det generella forbudet tas bort, eller undantag goras for just hoghastig-

hetsbanorna.

7.2.5 Etappvis utbyggnad

7.3

8

8.1

Som framgatt ovan bor det alltsd vara majligt att ha en annan modell for marknads-
tilltrade pd hoghastighetsbanorna, om man sa vill. Byggs banorna som etappvis for-
starkningar av den befintliga stambanan, blir etapperna mer integrerade i den

konventionella banan, och det blir svarare att motivera sarskilda regler for tilltrade.

Sammanfattning av konsekvenser av fjarde jarnvagspaketet

Fjarde jarnvagspaketet innebdr, om det beslutas i den politiska delen, sannolikt att
marknaden for nationell persontrafik éppnas och att méjligheten for Sverige att rever-
sera det Oppna marknadstilltradet forsvinner samt att mojligheten att skydda
koncessionsbaserad trafik tas bort, medan méjligheten att skydda trafik enligt avtal om
allman trafik bibehalls. Vad géller méjligheten att reservera jarnvagsinfrastruktur for
viss trafik innebdr paketet ingen &ndring.

PRIORITERING PA HOGHASTIGHETSBANOR OCH PA ANSLUTANDE
BANOR

Frégestallningar

Vilka lagar/foreskrifter kommer att behéva andras/justeras for att det ska vara mojligt
att prioritera snabb trafik pa en hoghastighetsjarnvag i Sverige?

Ar det i detta avseende skillnad pa en helt utbyggd highastighetsjarnvag eller en kor-
tare utbyggnad som kan ses som en etapputbyggnad?

Finns det, med hénsyn till nuvarande EU- respektive svensk lagstiftning, samt det fjarde
jarnvagspaketet, mojlighet att prioritera hoghastighetstag pa anslutande jarnvagar?
Vilket ar nationella utrymmet for att utforma prioriteringskriterier?

Pa vilket satt skulle avgifter kunna anvandas som grund for prioritering vid Gver-
belastad bana (d.v.s. nar efterfragan pa kapacitet ar stérre an utbudet)?
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8.2 Prioritet pd hoghastighetsbanor

Som framgér av féregdende avsnitt kan man genom att reservera sérskild infrastruktur
for hoghastighetstdg i alla fall ge prioritet for hoghastighetstdgen pa dessa banor. Ar
banan byggd enligt trafikkod P2 (se ovan avsnitt 6) &r det dock tveksamt om reglerna
om att reservera infrastruktur kan anvandas for att prioritera ett tdg som har en hogsta
hastighet 6ver 250 km/h framfor ett som kan klara endast 200 km/h. 1 stéllet far samma

resonemang som géller for de anslutande banorna nedan galla ocksa i det fallet.

8.3 Prioritet pa anslutande banor

8.3.1 Gallande reglering

346

Vad galler prioritering pa anslutande banor &r de vasentligaste reglerna i jarnvagslagen

angivna i nedanstaende utdrag.

6 kap. Tilldelning av infrastrukturkapacitet och tillhandahallande av tjanster

3 § En infrastrukturforvaltare ska bedoma behovet av att organisera taglagen for olika typer av
transporter, inklusive behovet av reservkapacitet. Om ansokningarna om infrastrukturkapacitet
inte kan samordnas, ska forvaltaren tilldela kapacitet med hjélp av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier som medfor ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastruk-

turen.

Kapacitetsplanering
9§ ...

Infrastrukturférvaltaren skall i sa stor utstrackning som méjligt tillmétesgé alla ansokningar
om infrastrukturkapacitet samt beakta den ekonomiska effekten pa sokandenas verksamhet och

andra forhéllanden av betydelse for sbkandena.

14 § Den som betalar en extra avgift enligt 7 kap. 3 § har foretrdde vid tilldelningen av dver-

belastad infrastruktur.
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15 § Om méjligheten att enligt 7 kap. 3 § ta ut en extra avgift inte anvéands eller inte leder till att
det avgdrs vilken sokande som skall tilldelas infrastrukturkapacitet, skall infrastrukturforvaltaren
tilldela kapacitet i enlighet med de prioriteringskriterier som anges i beskrivningen av jarnvags-
néatet.

Utgangspunkten ar alltsa att tillgodose de sékandes énskemal i mojligaste mén. Detta ar
ocksd SERA-direktivets utgangspunkt, dar det i artikel 45.1 sigs att “Infrastruktur-
forvaltaren ska i sa stor utstrackning som mojligt tillmotesga alla ansékningar om infra-
strukturkapacitet ... och i sd stor utstrickning som méjligt ta hansyn till alla
forhallanden av betydelse for sékande, inklusive den ekonomiska effekten pa deras

verksamhet.”

Kan de sékandes 6nskemal inte samordnas finns tva olika typer av verktyg for att fore-

bygga och lésa upp kapacitetskonflikter — avgifter och prioriteringskriterier.

8.3.2 Trafikverkets prioriteringskriterier

Trafikverket anvander sig inte av den mojligheten till auktion som bestdmmelsen om
anvandandet av den s.k. extra avgift innebar, utan fordelar kapacitet pa Gverbelastad
infrastruktur med hjélp av prioriteringskriterier. Verkets gallande prioriteringskriterier
anses, av verket sjalvt, inte kunna sékerstélla konkurrensneutralitet och ett effektivt
nyttjande av jarnvagen, varfor det pagér projekt inom Trafikverket for att se Gver och
utveckla prioriteringskriterierna. En utgangspunkt for Trafikverket ar dock att priorite-
ringskriterier som ska leda till samhéllsekonomisk effektivitet inte kan anvéndas for att
valja mellan tvd operatorer som erbjuder samma tjanst, t.ex. persontrafik Stockholm-
Goteborg, for att det inte finns négot lampligt kriterium som skiljer dem &t (Trafik-
verkets rapport “Kapacitetstilldelning och prioriteringar i tagplaneprocessen”, . 6).
Trafikverkets arbete kommer med andra ord inte resultera i prioriteringskriterier som
ger klart besked i fraga om hur olika tdg inom trafiksegmentet “hoghastighetstag”

kommer att prioriteras.
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En kritik som riktats mot Trafikverkets kriterier &r & andra sidan att de kan medfora att
ett enda trafikslag (t.ex. snabbtag) tranger undan all annan slags trafik och det i stallet
borde finnas faststdllda kvoter av den trafik man i forvag bestdmt ar dnskvart. Inom
varje “kvot” (snabbtdg, fjirrtdg, regionaltdg, gods) skulle sokandena darefter fa
konkurrera om taglagena.

Centrum for transportstudier ("CTS”) vid KTH bedriver pa Trafikverkets initiativ ett
forskningsprojekt om hur prioriteringen pa jarnvagsnitet kan géras. Forskningsprojektet
bedrivs med ramen att jarnvéagslagens krav pa samhallsekonomisk effektivitet ska upp-
nés. Enligt de preliminara tankegangarna hos CTS kan trafiken delas upp i tre omraden;
1) For den regionala kollektivtrafikens del ar det méjligt att bedéma hur mycket sam-
hallsnytta som tappas om t.ex. ett pendeltag inte ges tagldge. For detta omrade kan dér-
for Trafikverket med hjalp av lampligt utformade kriterier avgéra vilket tdg som ar mest
samhallsekonomiskt effektivt. Det skulle daremot vara olampligt att lata lokala politiker
delta i en auktion, d& den kommunala betalningsviljan eller formégan inte med nédvan-
dighet speglar det samhéllsekonomiska nettovérdet. 2) For godstrafiken daremot &r det
lampligt med en dynamisk prissattning, eventuellt pa sa sitt att Trafikverket soker
maximera sina intékter efter auktion. 3) Det &r inte mojligt att uppskatta den samhalls-
ekonomiska effektiviteten for kommersiell persontrafik, eftersom man inte kan fa till-
gang till nédvandiga indata (marginell driftskostnad, intakter fran biljettforsaljning etc.).
Aven hir bor alltsd enligt CTS auktion tillimpas, antingen for énskade taglagen eller
specifikt for flaskhalsar i infrastrukturen. Att prioritera efter hastighet eller restid ligger
inte inom ramen for forskningsprojektet — CTS har inte uppfattat det som ett matt pa
samhéllsekonomisk effektivet.

Mellan de olika grupperna skulle enligt CTS det dérefter kunna avgéras vad som ger
mest samhallsnytta genom att man — atminstone s& smaningom — vet ungefar vad en
auktion skulle inbringa, vilket kan stallas mot det framraknade vérdet for t.ex. regional-

tag.
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8.3.3 Auktion

Anvindandet av betalningsvilja for att avgéra vem som ska fa prioritet ar alltsa nagon-
ting som foresprakas av CTS for den kommersiella persontrafiken. Savitt kant har
auktioner hittills inte anvénts i ndgon av EU:s medlemsstater och nagon modell fér hur
det praktiskt ska ga till har inte redovisats. Huruvida auktioner ar ett effektivt och
andamalsenligt satt att prioritera trafik och huruvida detta skulle resultera i att
hoghastighetstagen skulle fa prioritet ligger utanfor omradet for denna promemoria.
Angaende styrning av trafiken med hjalp av banavgifter, se nedan avsnitt 10.5.

8.3.4 Samhallsekonomisk effektivitet

Formuleringen i 6 kap. 3 8 fOrsta stycket jarnvéagslagen att prioriteringskriterierna ska
medfora ett “samhillsekonomiskt effektivt” utnyttjande av infrastrukturen aterfinns inte
i EU-direktiven. Enligt det bakomliggande SERA-direktivet ska tilldelningen ske pa ett
réttvist och icke-diskriminerande satt och fordelning far ske med hjélp av prioriterings-
kriterier eller extra avgift. Enligt artikel 47 i SERA-direktivet ska i prioriterings-
kriterierna hansyn tas till tjanstens betydelse fér samhallet i forhallande till varje annan
tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas kapacitet. For att sakerstélla utveckl-
ingen av adekvata transporttjanster, i synnerhet allménnyttiga tjanster och inter-
nationella godstransporter, far medlemsstaterna vidta nodvandiga atgarder for att prio-
ritera sadana tjénster. Det papekas sarskilt att betydelsen av godstransporttjanster, i syn-
nerhet internationella, ska beaktas i tillracklig grad. Négon andring av kapacitets-

tilldelningsreglerna ar inte asyftad i fjarde jarnvagspaketet.

Innan fragan om hur stort det nationella utrymmet for att reglera prioriteringskriterier ar
bor det — om mgjligt — utrénas vilken betydelse kravet i jarnvagslagen pa samhalls-
ekonomisk effektivitet har.

Betydelsen av begreppet samhallsekonomiskt effektivt kan inte fastslas entydigt och
betydelsen skiftar beroende pa vem man fragar och vilket perspektiv som anléggs. Det
innebdr trots detta vissa ramar, upplevda eller faktiska, for Trafikverket och andra infra-

strukturforvaltare.
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En utgangspunkt for samhallsekonomiska kalkyler kan sdgas vara att inget alternativ
kan i forvig” antas vara det bésta alternativet. Redan detta skulle i sa fall i sig mot
strida SERA-direktivets och jarnvéagslagens utgangspunkt att de sokandes énskemal, om
de kan tillgodoses, per automatik &r det bésta alternativet.

Att en infrastrukturforvaltare som forvaltar en konventionell bana, enligt handlings-
regeln att prioriteringskriterierna vid varje tillfalle ska leda till samhallsekonomisk
effektivitet alltid skulle prioritera hoghastighetstdg, ar pa intet satt sjalvklart. Kravet pa
samhallsekonomisk effektivetet ar ofta inte till ndgon ledning for prioriteringskriterier,
atminstone inte enligt CTS (se ovan avsnitt 8.3.2), som funnit att det inte & méjligt att

fa tillracklig indata for att kunna bedoma samhéllsnyttan av olika kommersiella tag.

Kravet pa samhallsekonomisk effektivitet finns ocksd betraffande sarskilda avgifter
enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen (avgifterna maste vara forenliga med ett samhalls-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen). Enligt forarbeten avses da att
kapaciteten utnyttjas fullt ut (prop. 2003/04:123, s. 195). | detta sammanhang, da kapa-
citeten snarast behdéver utnyttjas mer an fullt ut, ar den forklaringen inte till ndgon led-

ning.

Darmed inte sagt att jarnvagslagen inte skulle std i Gverensstammelse med direktivet,
som ju foreskriver att i prioriteringskriterierna ska tas hansyn till tjanstens betydelse for
samhéllet i forhallande till varje annan tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas
kapacitet. Det nationella utrymmet for att reglera prioriteringskriterier torde dock
inrymma dven andra regleringar an att kréva av infrastrukturforvaltaren att denne ska
utforma prioriteringskriterier som gor att forvaltaren vid varje kapacitetskonflikt kan
komma till ett resultat som &r samhallsekonomiskt effektivt. Det ar en tamligen svar
uppgift som, enligt Trafikverket, verket inte lyckats l6sa hittills. Om det mest handlar
om att uppna laga transportkostnader, eller om négot annat perspektiv ska anlaggas och

vad ”samhaéllsekonomisk effektivitet” egentligen betyder far betraktas som oklart.
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Andra medlemsstater har uppfattat SERA-direktivet pd annat sétt, se tex. citat i
avsnitt 7.2.1 fran spanska och franska infrastrukturforvaltare. Enligt infrastruktur-
forvaltaren Infrabels (Belgien) prioriteringskriterier ar hoghastighetstag dels prioriterade
pé hoghastighetsbanor, men dven pa “mixed lines”, fore langsamma passagerartag och

snabba godstag.

Vid beddmningen av vilka ramar SERA-direktivet sétter for hur medlemsstaterna kan
reglera prioritering bor inte endast artikel 47 studeras. Aven (&terigen) artikel 26, enligt
vilken medlemsstaterna ska sakerstalla att infrastrukturforvaltare ges mojlighet att
marknadsféra den tillgangliga infrastrukturkapaciteten och anvanda den sa effektivt som
mojligt, bor beaktas, liksom ingresspunkt 49, dar det anges att det ar viktigt att infra-
strukturforvaltaren sikerstéller att infrastrukturkapacitet tilldelas pa ett sitt som ater-
speglar behovet av att bibehdlla och forbattra nivan pa tjansternas tillganglighet.
Ingresspunkt 55 kan ocksd namnas i sammanhanget, enligt vilken det vid tilldelning av
kapacitet kan behdvas ta hénsyn till att olika delar i jarnvégsinfrastrukturndtet har
utformats med tanke pa olika huvudanvéandare.

8.3.5 Allman trafik

For det fall att Sverige finner att hoghastighetstdgen kan och ska omfattas av avtal om
allman trafik sags uttryckligen att i SERA-direktivet att sadana tjanster far prioriteras
(se t.ex. Banedanmarks jarnvagsnatsbeskrivning). Men dven om hdghastighetstagen
kors kommersiellt torde det vara mojligt att prioritera dem. Om sa sker kan i stéllet den
regionaltrafik som bedrivs efter beslut om allmén trafikplikt skyddas fran konkurrens
frén hoghastighetstdgen. Genom att utforma trafikplikten pa visst sitt kan man — om sa
Onskas — i forvdag bestimma “kvoter” for hoghastighetstagen respektive regionaltag.
Detta kréver dock en samordning mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
Trafikverket, s att "kvoten” for den allmannyttiga trafiken inte omdjliggor effektiv och
robust hdghastighetstrafik.
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8.3.6 Utformningen av prioriteringskriterier

352

Att prioriteringskriterierna ska ta hansyn till de tjanster som inte tilldelas kapacitet hind-
rar inte att tdgen utifran ett dvergripande nationellt perspektiv kan prioriteras efter has-
tighet (eller snarare restid), sdrskilt med beaktande av att hdghastighetsbanan, som &ar
resultat av en mycket stor investering fran det allménna, inte kan utnyttjas effektivt om
inte sddan prioritet ges. Om tjénsten att kunna firdas sa snabbt att tdget utgor ett Gver-
lagset alternativ till flyget forhindras, pa grund av att hoghastighetstagen inte ges fore-

trade, kan nivan pa tjansten sagas férsamras avsevart.

Lydelsen av 6 kap. 3 § forsta stycket jarnvagslagen bor sdledes dndras pé sé vis att den
begrénsning som kravet pa “samhéllsekonomisk effektivitet” utgor, eller i varje fall
uppfattats utgora, tas bort. Lagtexten kan i stéllet ansluta ndrmare till direktivets orda-

lydelse.

Det kan vidare dvervégas om regeringen bor bemyndigas att ndrmare foreskriva priori-
teringskriterierna innan hdghastighetsbanorna &r byggda. Regeringen kan ha ett dver-
gripande perspektiv pa vilka transporter som bor prioriteras. Den kan ha med i bedom-
ningen att hdghastighetsbanorna inte kommer att byggas om det inte & mojligt att prio-
ritera hoghastighetstag dar och pé anslutande banor. De tjénster som inte tilldelas kapa-
citet pa grund av prioritering av hoghastighetstag kan stéllas mot att hoghastighetsbanan
inte byggs (och foljaktligen inga hoghastighetstdg kommer att ga), om man inte kan till-
forsakra tillrackligt korta och robusta restider for hoghastighetstagen. Vidare anges i
artikel 47 i SERA-direktivet att medlemsstaterna far vidta nodvandiga atgarder for att
prioritera “adekvata transporttjédnster” (i den danska versionens sdgs “tilfredsstillende
transporttjeneste”). Hoghastighetstrafik kan med fog betraktas som en adekvat trans-

porttjanst.

Infrastrukturforvaltaren ska enligt artikel 4.2 i SERA-direktivet med iakttagande av det
ramverk for avgifter och tilldelning och de specifika regler som medlemsstaterna fast-
staller ha ansvaret for sin egen forvaltning, administration och interna kontroll. I arti-

kel 38.3 foreskrivs att infrastrukturforvaltares och sékandes réttigheter och skyldigheter
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i fraga om varje tilldelning av kapacitet ska faststallas i avtal eller medlemsstaternas
lagstiftning. Av artikel 39 framgar att sarskilda regler for tilldelning av kapacitet ska
faststéllas. Ingen av dessa regler kan ségas forhindra att regeringen faststaller priorite-
ringen. Kommissionen foreslar i fjarde jarnvégspaketet att om en medlemsstat utovar
kontroll 6ver béade en infrastrukturforvaltare (Trafikverket) och ett jarnvagsforetag (SJ
AB) maste det ske genom tva offentliga myndigheter som ar separata och juridiskt
atskilda. Forslagets framtida dde ar dock mycket osakert, eftersom det sttt pa hart mot-
stand fran vissa medlemsstater i forhandlingarna. Aven om det skulle ga igenom innebar
det inte ett hinder for regeringen att ndrmare foreskriva handlingsregler for infra-

strukturforvaltaren.

Sammanfattningsvis synes det vara mojligt att, om statsmakterna sa onskar, prioritera
hoghastighetstdg pa anslutande banor, och att regeringen nu foreskriver hur detta ska
ske. Detta under forutsattning att jarnvagslagen andras pa sitt som anges ovan. Inom
trafiksegmentet “hoghastighetstdg” kan — om man sa vill — prioritering ocksd ske efter
restid. Hur tdg som inte kan skiljas &t med hjélp av det kriteriet ska prioriteras ligger

utanfor denna promemorias omréde.

Konsekvenser av fjarde jarnvagspaketet
Séasom framgatt ovan har fjarde jarnvagspaketet ingen paverkan pa prioriteringen, annat
&n att det troligen medfor att det inte ar mojligt for Sverige att reversera det 6ppna

marknadstilltradet for nationell persontrafik.
RAMAVTAL M.M.

Fragestallningar

Finns det, med hansyn till dagens EU- respektive svensk lagstiftning, kommissionens
kommande genomforandeakt om ramavtal samt det fjarde jarnvagspaketet, mojlighet att
teckna langsiktiga avtal om trafikering?

Ar det méjligt att stalla krav pé en viss bastrafikering (minimiservice i form av ett visst
utbud av stationer, restider och turtathet)? T.ex. att ett visst utbud ska finnas for vissa

relationer?
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Finns det, med hansyn till dagens EU- respektive svensk lagstiftning, samt det fjarde
jarnvagspaketet, mgjlighet att begransa antalet stationsuppehall pa en viss jarnvags-
stracka?

Finns det n&got satt att gentemot kommuner, landsting m.fl. garantera att tdg kommer
att stanna pd vissa stationer och hur kan detta i sa fall &stadkommas?

Utrymmet for att teckna ramavtal

Utgangspunkten vid tilldelning av infrastrukturkapacitet & som namnts att avtal om
kapacitet, som innebir tilldelning av ett visst taglage, inte far stracka sig langre an en
tagplaneperiod, dvs. ett ar. Daremot finns mojligheter att teckna ett sa kallat ramavtal
for langre tid. Ett ramavtal innebdr att parterna binder upp sig genom att den sokande
garanteras viss kapacitet, dock inte knutet till bestamda taglagen.

Ramavtal behandlades tidigare i en enda paragraf, 6 kap. 21 § jarnvégslagen. Déar
angavs att ett avtal mellan en infrastrukturforvaltare som strécker sig dver langre tid &n
en tagplaneperiod inte kan goras gallande mot andra sokande i den man det i avtalet
anges bestamda taglagen eller avtalet pa annat satt utformats sa att det utesluter andra
sokandes ratt att anvanda infrastrukturen. Vid SERA-direktivets genomférande ansag
regeringen att bestdmmelsen, for att genomfora artikel 42 i SERA-direktivet, borde
kompletteras (prop. 2014/15:120). Emellertid kvarstar oklarheten i bestammelsen (vad
betyder att andra sokandes ratt utesluts?), medan kompletteringarna knappast har astad-

kommit ndgon klarhet. Ramavtal regleras nu i jarnvagslagen enligt féljande.

6 kap. Tilldelning av infrastrukturkapacitet och tillnandahallande av tjanster

Ramavtal

218§ Ett avtal mellan ett jarnvagsforetag eller ndgon annan stkande och en infrastruktur-

forvaltare om utnyttjande av infrastrukturen for langre tid an en tdgplaneperiod (ramavtal) kan

inte goras géllande mot en annan sokande i den man det i avtalet anges bestamda taglagen eller

avtalet pd annat sétt utformats sa att det utesluter andra sokandes rétt att anvanda infrastrukturen.
Ett ramavtal ska innehalla villkor som gor att avtalet kan &ndras eller begransas for att gora det

mojligt att battre utnyttja infrastrukturen.
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21 a § Ett ramavtal ska galla fem ar. Infrastrukturférvaltaren far samtycka till en kortare eller
langre period, om det finns sérskilda skél. Avtalet far forlangas for perioder av samma langd
som det ursprungliga avtalet.

Trots forsta stycket far ett ramavtal i fraga om jarnvégstrafik som bedrivs pa sadan infra-
struktur som har reserverats for viss jarnvégstrafik i enlighet med 3 § andra stycket gélla 15 ar,
om infrastrukturforvaltaren har vidtagit omfattande investeringar i infrastrukturen for att mota
den sokandes behov. Om det finns synnerliga skal far ett sddant ramavtal ingés for langre tid an
15 &r och innehélla detaljerade villkor om den infrastrukturkapacitet som ska tillhandahallas den
sokande. Sadana villkor far avse turtathet, volym och taglagenas kvalitet.

Hoghastighetstag ett tydligt exempel dar trafiken bor ges forutsebarhet under en langre
tid for att mojliggora investeringar i den storlek som det blir fraga om i dessa samman-
hang. I artikel 42 i SERA-direktivet anges langre tid 4n fem ar ska vara motiverad av

affarskontrakt, sérskilda investeringar eller risker.

Rent sprakligt synes 21 a § andra stycket rymmas inom det forsta stycket. Ingenting i
ordalydelsen i forsta stycket motséger att den period som forvaltaren samtycker till &r
15 &r eller langre. Av efterfoljande stycke far dock forstas att sé lang tid som 15 ar inte
kan komma i fraga, om det inte &r fraga om jarnvagstrafik som reserverats i enlighet

med 6 kap. 3 § jarnvédgslagen.

| jarnvagslagens bestammelser eller forarbeten ges ingen végledning for aktorerna till
hur ramavtalen ska hanteras civilréttsligt. Vilken verkan mellan parterna ska ett ram-
avtal ha som star i strid med lagtexten? Ska en av parterna kunna gora géllande avtalet
mot den andre &nda eller blir det ogiltigt? Kan en part havda att ett avtal &r ogiltigt,
eftersom avtalstiden ar langre an fem ar? Nar blir det i sa fall ogiltigt, vid ingdendet
eller efter de fem aren? etc. | propositionen anges endast att sddana fragor lamnas till

réttstilldmpningen (a.a. s. 107).
Hoghastighetsbanor ar sadan infrastruktur som kan reserveras enligt 6 kap. 3 § jarn-
vagslagen, varfor forutsattningen for 15-driga avtal enligt forsta ledet 21 a § andra

stycket ar uppfylld. Fragan &r vad det andra ledet betyder — “att infrastrukturférvaltaren
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har vidtagit omfattande investeringar i infrastrukturen for att méta den sokandes
behov? Att en hoghastighetsbana byggts kan knappast sdgas ha skett for att mota den
sokandes (dvs. ett jarnvagsforetags) behov. | andra fall kan det i och for sig rora sig om
en dedikerad jarnvagsbyggnad for en sarskild sokandes behov. Overhuvudtaget fore-
faller det dock mérkligt att regeln &r utformad enbart for att skydda infrastruktur-
forvaltarens investeringar, da det typiskt sett ar jarnvagsforetaget som, nar kapacitets-
utfastelsen ska goras, har behov av forutsebarhet for att gora stora investeringar. Infra-
strukturforvaltarens investeringar ligger oftast i ett tidigare skede.

I artikel 42.6 i SERA-direktivet ges en reglering som ar lattare att forstd. Dar sags att for
trafik som utnyttjar sadan sérskild reserverad infrastruktur, vilken kraver omfattande
och langsiktiga investeringar, vederborligen motiverade av den sokande, far ramavtal
galla under en period om 15 ar. Det &r alltsa trafiken som kraver omfattande och lang-
siktiga investeringar, inte bara infrastrukturen. Detta tydliggors om inte av annat av att

det &r sokanden som ska motivera investeringarna.

Direktivtexten tar alltsd ocksa hansyn till de stora investeringar i t.ex. jarnvagsfordon
m.m. som krévs av den som vill bedriva hdghastighetstrafik, och inte bara till att infra-
strukturforvaltaren kan behdva gora stora investeringar. Resten av 21 a § jarnvéagslagen
&r i dverensstimmelse med direktivet, dvs. att vid synnerliga skél (exceptionella fall” i
direktivet) far avtalen gélla en langre tid 4n 15 ar och att avtalet da far ange kapacitets-
egenskaper i detalj, sdsom turtéthet, volym och taglagenas kvalitet. | jarnvagslagens fall
syftas dock pa enbart pd infrastrukturforvaltarens investeringar, till skillnad fran
direktivet.

I den man det anses erforderligt att reglera ramavtalen bor regleringen givetvis syfta till
samma andamal som direktivet. Jarnvagslagens reglering bor darfor dndras sa att den
uttrycker att det ocksd &r ndr sokanden maste gora stora investeringar som en langre

forutsebarhet &r nédvéandig.
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Hoghastighetstrafik ar typiskt sett sadan verksamhet dar ldnga ramavtal torde vara
tilldtna, inte minst med beaktande av ingresspunkt 24 i SERA-direktivet, dar det uttalas
att for att investera i tjanster som anvénder hdghastighetslinjer behover sdkande ratts-
sikerhet med tanke pd de omfattande, langsiktiga investeringar som detta innebdr.
Investeringarna &r i den storleksordningen att betydligt langre avtalstid d4n 15 &r borde
kunna motiveras. For jamforbara projekt ar avtalstider om 30-40 &r inte ovanliga.

Likasd kan mojligheterna till detaljerade villkor avseende turtathet, volym och tag-
lagenas kvalitet anvéndas for att gora det mojligt for den sokande att forutse mojlig-
heten att bedriva kommersiellt gdngbar trafik. Betydelsen av jarnvéagslagens krav pa att
ramavtalet inte far utesluta andras ratt att anvanda infrastrukturen (eller artikel 42.2 i
SERA-direktivet; att ramavtal inte fir ... utformas pa ett satt som hindrar andra
sokande eller trafiktjanster fran att anvanda den relevanta infrastrukturen™) ér alltjimt
oklar, men mdjligheten att ge och acceptansen for att en sékande har forutsebarhet —
aven om det i viss man blockerar andra — 6kas genom stadgandet om detaljerade villkor.
Att en nationell hdghastighetslinje med sina enorma investeringar ar ett sadant

exceptionellt fall dar kravet pa synnerliga skal ar uppfyllt torde st klart.

Kommissionens kommande ramavtalsforordning torde inte innebara ndgon principiell
forandring av detta forhallande. Den avser i huvudsak teknikaliteter sdsom
periodiseringen av ramavtalen och aterlamnande av kapacitet och vissa
prioriteringsregler for kommande tagplaneperioder, om mer &n 70 % av Kapaciteten
omfattas av ramavtal.

De invandningar som brukar resas mot ramavtal — att de motverkar marknadsppning
och innebir ett dterskapande av “grandfather’s rights” — torde véga lattare i detta sam-
manhang, dar en helt ny bana ska byggas, eventuellt finansierad med banavgifter och
dar det kravs betydligt storre investeringar av béde infrastrukturforvaltare och jarnvags-

foretag an vad som typiskt sett ar fallet pa de befintliga konventionella banorna.
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Det forhallandet att mojligheten till ramavtal finns torde verka for att jarnvagsforetag
och andra sokande vill bedriva hoghastighetstrafik. Vetskapen om att Trafikverket, trots
att mojligheten finns, inte anvander ramavtal, torde verka at andra héllet. Den farhdga
som det senare skapar — att det inte & mojligt att erhdlla ramavtal — kan undanrojas
genom tydliga markeringar fran den blivande infrastrukturférvaltaren av hoghastighets-
banan om att ramavtal kommer att anvdndas och kommer att ges den avtalslangd som &r

nddvandig.

Kapacitetsdverenskommelser

| betédnkandet “En enkel till framtiden” (SOU 2013:83) sags att Trafikverket och olika
konstellationer av landsting och primarkommuner eller tva infrastrukturférvaltare kan
gora kapacitetsoverenskommelser, bestaende i att ett t.ex. ett landsting som finansierar
en del av infrastrukturen har rétt till ett avtal som sékerstaller tillgang en del av infra-
strukturens totala kapacitet. Enligt betdnkandet skulle inga legala hinder i EU-ratten
finnas betraffande avtalslangd m.m. for den typen av kapacitetsutféstelser (s. 244). Det
verkar dock oklart hur ett sddant avtal skulle sta sig vid en prévning i domstol. Lands-
tinget i exemplet ar svart att se som nagonting annat &n en sokande av infrastruktur-
kapacitet, och EU-regelverket torde gélla &ven for denna sokanden, d&ven om den varit
medfinansidr.

Vad géller 6verenskommelser mellan infrastrukturforvaltare stadgar SERA-direktivet i
artikel 40 och jarnvégslagen i 6 kap. 4 § att infrastrukturforvaltarna ska samarbeta vid
kapacitetstilldelningen. Det ges dock inget utrymme fér att kringgd kapacitets-

tilldelningsreglerna.

Bastrafikering

Jarnvagslagen och SERA-direktivet har som namnts tidigare som utgangspunkt att de
sokandes onskemal ska tillgodoses. Kapacitetstilldelning enligt de sékandes Gnskemal
antas leda till samhallsekonomisk effektivitet (prop. 2003/04:123, s. 110). Instrumenten
i jarnvégslagen eller i EU-direktiven for att tvinga fram en viss trafik &r i linje med detta

inte sarskilt stora. 1 den man det allmanna upphandlar trafik kan det naturligtvis stéllas
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krav pa trafikmonstret, turtathet m.m. For den kommersiella trafiken torde dock majlig-
heterna att med de instrument som jarnvéagslagen tillhandahaller tvinga fram viss trafik
vara begransade. Den mdjlighet som finns i samband med de ovan behandlade ram-
avtalen (avsnitt 9.2) att avtala om detaljerade villkor for turtdthet m.m. galler till den
sokandes fordel, dvs. att den sokande ska kunna forutse vilken trafik denne kan bedriva
for lang tid framat. Har ett sddant avtal (som ju bygger pa att bada parter ar Gverens)
ingatts, kan givetvis de dar ingaende villkoren ge ocksa infrastrukturférvaltaren forutse-
barhet for turtatheten, vilka stationer som ska angoras etc. Det kan ocksd innebara en
mojlighet for infrastrukturforvaltaren att paverka hur taglagena ska se ut, men regle-
ringen &r inte avsedd att ge infrastrukturforvaltaren en méjlighet att tvinga fram en viss
trafik.

Med detta sagt bor det noteras att hdghastighetsbanorna knappast kommer att byggas i
ett vacuum, utan att den som bygger banorna kan rakna med att de ocksa kommer att
trafikeras med hoghastighetstag. Detta géller i varje fall om privat kapital ska anvéandas
for att finansiera banorna. Nagon form av frivilligt atagande och avtal mellan den som
bygger hoghastighetshanor eller finansierar detta och ndgon som atar sig att trafikera
banan bér da kunna ingés innan banorna byggs. Hur sadana avtal kan och bér se ut har
savitt kant inte utretts. Gransdragningen mot det slags kapacitetsoverenskommelser som
beskrivs i avsnittet ovan kan vara svar att gora. Nagon byteshandel — taglage mot viss
trafikering — kan det inte bli fraga om, utan ramavtal om framtida kapacitet far endast
ingés av infrastrukturforvaltaren under de férutséttningar som jarnvagslagen och SERA-
direktivet anger. Avtal torde dock kunna ingas som, i enlighet med den avtalsfrihet som
rader, innehaller frivilliga ataganden om viss trafik, utan att de for den skull omfattas av
regleringen i jarnvagslagen. Fragan ar hur ramavtalen eller andra avtal kan utformas,
utan att de kan sagas innebdra att en framtida sokande koper sig taglage, och ocksa nar
ramavtal eller annat avtal kan ingas.

Konsekvenser av fjarde jarnvagspaketet och genomférandeférordningen

Det fjarde jarnvagspaketet torde inte ha nagon inverkan pa frdgan om ramavtal och
kommissionens genomférandeforordning innebdr inga principiella férdndringar.
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10 BANAVGIFTER

10.1

Fragestallningar

Vilka &ar de legala forutséattningarna for att ta ut banavgifter i finansierande syfte?
Finns det ndgra begransningar i hur hoga banavgifter som far tas ut?

Ar det skillnad pé en helt utbyggd héghastighetsjarnvég eller en kortare utbyggnad som
kan ses som en etapputbyggnad?

Vilka ar mojligheterna att differentiera banavgifterna for att styra efterfragan av
kapacitet? T.ex. for att styra bort [angsamma tag.

Paverkar tillampade avgiftsprinciper pa en ny stambana vilka avgifter som far/kan tas
ut pa det befintliga bannatet?

Gor det nagon skillnad ifall huvudmannen for hoghastighetsjarnvagen ar en myndighet

eller ett privat bolag alternativt annat privat réttssubjekt?

10.2 Jarnvagslagen

360

7 kap. Avgifter

Avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen

18§ En infrastrukturforvaltare skall ta ut konkurrensneutrala och icke-diskriminerande avgifter for
utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen.

Marginalkostnadsbaserade avgifter

2 § Auvgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen ska, inom ramen for infrastrukturférvaltarens
kostnader for infrastrukturen, faststéllas till den kostnad som uppstar som en direkt féljd av fram-
forandet av jarnvégsfordon, om inte annat foljer av 3-6 §§.

3 § Infrastrukturforvaltaren far for att stadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen ta ut en extra avgift for utnyttjandet av dverbelastad infrastruktur.

Har infrastrukturforvaltaren inte gjort eller genomfort en kapacitetsforstarkningsplan enligt 6 kap. 6 §
far den extra avgiften dock inte tas ut utan tillsynsmyndighetens godkénnande. Sddant godkannande
skall 1amnas om planen inte kan genomforas p& grund av omstandigheter utanfér forvaltarens kontroll
eller om de alternativ som star till buds for att komma till ratta med Gverbelastningen, inte &r ekono-

miskt eller finansiellt rimliga.
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Sarskilda avgifter

4 § Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstackning, ta ut hogre avgifter &n som féljer av 2
och 3 8§, om det ar forenligt med ett samhéallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Auvgifterna far inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala atminstone den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon, plus ett vinstuttag som marknaden kan

béra, hindras fran att anvanda infrastrukturen.

5 § Infrastrukturforvaltaren far, p& grundval av den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt infrastruktur-
projekt som okar effektiviteten i jarnvagssystemet och har avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter &n
som foljer av 2 och 3 §8, om projektet inte skulle ha kommit till stdnd om avgifterna hade begrénsats pa
det satt som foljer av 2 och 3 §8.

De ovan citerade bestdmmelserna i 7 kap. jarnvégslagen anger uttémmande vilka
avgifter en infrastrukturforvaltare har ratt att ta ut for utnyttjande av kapacitet pa jarn-
vagsinfrastrukturen (har bortses fran kvalitetsavgifter och bokningsavgifter samt fran de
avgifter som kan tas ut for spartilltrade och tjanster inom anldggningar for tjanster). Alla
avgifter méste vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande (1 §). Avgifterna ska
vidare faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av
jarnvagsfordon, dvs. vara marginalkostnadsbaserade (2 8). En “extra avgift” far dock tas
ut for overbelastad infrastruktur (3 8). Vidare far hogre avgifter (“sirskilda avgifter”)
tas ut for att uppna kostnadstackning, om det ar samhallsekonomiskt effektivt (4 §),
eller for den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt infrastrukturprojekt (5 §).

Den extra avgiften enligt 7 kap. 3 § jarnvégslagen kan endast anvandas for att avgéra
vem som har foretrade till en Overbelastad infrastruktur och behandlas kort i

avsnitt 8.3.3. Vidare &r marginalkostnadshaserade avgifter enligt 7 kap. 2 § inte av
intresse for fragan om att finansiera byggandet av en hoghastighetsbana.
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SERA-direktivet
Bestammelsen i 7 kap. 5 § jarnvagslagen grundar sig pa artikel 32.3 i SERA-direktivet,

dér dock termen “investeringsprojekt” anvénds i stéllet for “infrastrukturprojekt”. Dar
anges vidare att avgiftsordningen far inbegripa dverenskommelser om fordelning av de
risker som sammanhanger med de nya investeringarna. Artikeln &r alltsa tydligt inriktad

mot finansiering.

Enligt artikel 29.2 i SERA-direktivet maste avgiftssystemet vara baserat pa samma
principer 6ver en infrastrukturforvaltares hela jarnvagsnat, med undantag for avgifter
for speciella arrangemang for sérskilda investeringsprojekt. | artikel 32.5 i SERA-
direktivet foreskrivs att en infrastrukturférvaltares genomsnittliga och marginella
avgifter for likvardigt utnyttjande av infrastrukturen ska vara jamforbara och att jamfor-
bara tjanster inom samma marknadssegment ska vara belagda med samma avgifter.

Banavgifter som finansiering

Avgifter enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen avgransas enligt lagens forarbeten av att de ald-
rig far bli sa stora att de samlade intakterna Gverskrider infrastrukturforvaltarens kost-
nader for verksamheten, inklusive en rimlig vinst. Att de sarskilda avgifterna ska vara
forknippade med ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen inne-
bér att avgifterna inte far vara sa hoga att jarnvagsforetag, som ar beredda att betala
marginalkostnaden, trangs undan. Dessa sarskilda avgifter far med andra ord bara tas ut
p& marknadssegment som kan béara dessa. Avgifterna far alltsd inte sattas s& hogt att
marknadssegment som kan bdra de marginalkostnadsbaserade avgifterna och ett rimligt
vinstpéslag tvingas vélja bort hoghastighetsbanan.

Om Trafikverket skulle bli infrastrukturforvaltare for hoghastighetshanorna kan det i

och for sig vara mdjligt att variera graden av kostnadstackning for olika banavsnitt.
Trafikverket kan daremot inte hoja avgiften pa Trafikverkets Gvriga nat for att tiacka
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kostnaden for hoghastighetsbanan. Banavgifterna skulle da inte ldngre kunna anses vara

avgifter, utan skatt, om de pa det séttet frikopplades fran Trafikverkets motprestation.

Sarskilda avgifter enligt 7 kap. 4 § ar alltsd mojliga att anvanda pa en ny hoghastighets-
bana. Begransningarna betréffande undantréngande av marknadssegment, som i detta
fall kan vara en 6nskad effekt, gor dock att avgifter enligt 7 kap. 5 § jarnvéagslagen &r
mer intressant for fragan om finansiering. Dessa ar ocksd avsedda just for framtida

investeringar.

Bakgrunden till den bakomliggande artikel 32.3 i SERA-direktivet &r att behovet av ny
europeisk transportinfrastruktur ar mycket stort. Samtidigt &r finansieringen av denna ett
problem. Ambitionen har déarfor varit att skapa ett regelverk som ger forutséattningar
ocksa for privata aktorer att ga in som infrastrukturforvaltare pa affarsmassiga grunder.
Mot den bakgrunden ges stor frihet i avgiftssattningen for enskilda projekt, som inte
skulle ha kommit till sténd om avgifter 6ver marginalkostnaden inte tillatits. Avgifterna

ska alltsa sattas pa grundval av den langsiktiga kostnaden for aktuella projekt.

| propositionen till jarnvagslagen anges att denna mdjlighet till sérskilda avgifter for
infrastrukturprojekt bor kunna utnyttjas for att dppna for mojligheten att attrahera andra
&n staten att investera i ny jarnvagsinfrastruktur dven i Sverige. Avgiften ska enligt
forarbetsuttalanden bestimmas p& grundval av den langsiktiga kostnaden, dvs. alla
kostnader som &r forknippade med verksamheten, sdsom drift, underhall och kapital-
kostnader, inklusive avskrivningar. Det innebdr att en rimlig vinst for verksamheten
ocksa tillats (prop. 2203/04:123, s. 139). Bade direktivet och jarnvagslagen ar skrivna sa
att det star oppet aven for statliga infrastrukturforvaltare att utnyttja detta undantag fran

marginalkostnadsprincipen.

Kravet i 7 kap. 5 § jarnvagslagen att det ska rora sig om ett sarskilt projekt forutsatter
att projektet ar tydligt avgransat och att verksamheten pa infrastrukturen kan drivas
separat. Hoghastighetsbanorna avser ett nytt projekt och den som nyttjar infrastrukturen

i det sérskilda projektet ska betala en avgift for detta, ingen annan. Projektet kan vidare
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ses som ett tankbart eget foretag, dvs. infrastrukturen och verksamheten ar si pass
avgransad att infrastrukturforvaltarens tjanster och verksamhet pa héghastighetsbanan
kan drivas som en egen rérelse. Detta paverkas inte av att hoghastighetstagen dessutom
trafikerar anslutande banor, s& lange avgiften begrénsas till anvindandet av hoghastig-
hetsbanan. Hoghastighetshanorna kan alltsd sagas uppfylla kravet pé att utgora ett sar-
skilt projekt, klart urskiljbart fran det dvriga jarnvagsnatet.

Artikel 32.3 i SERA-direktivet &r sirskilt inriktad pa att andra &n staten investerar i
infrastruktur. Detta framhalls tydligt i direktivets ingresspunkt 13: “Medlemsstater bor
kunna besluta att tdcka utgifter for infrastrukturen genom andra medel &n direkt statlig
finansiering, som till exempel offentlig—privata partnerskap och finansiering fran den
privata sektorn.” Ar infrastrukturforvaltaren ett annat réttssubjekt an Trafikverket blir
det annu tydligare att det ar fraga om ett sarskilt projekt. Ingenting hindrar dock att
Trafikverket forvaltar hdghastighetsbanorna helt som ett tydligt urskiljbart sérskilt pro-
jekt. (Byggs banan som etappvisa forstarkningar av den befintliga stambanan blir detta
forstas svarare.) Investeringarna kan, som anges i den nyss namnda ingresspunkten,
komma frén den privata sektorn, men detta 4r inte formaliserat som ett krav for att arti-

keln eller paragrafen ska vara tillamplig.

Vad géller kravet pa att projektet ska oka effektiviteten i jarnvagssystemet kan det
givetvis sagas uppfyllas av ett projekt som innebér att nationella hdghastighetsbanor

byggs.

Slutligen krivs for bestimmelsens tillimpning att “projektet inte skulle ha kommit till
stand om avgifterna hade begransats pa det satt som foljer av 2 och 3 §§”. Enligt arti-
kel 32.3 i SERA-direktivet krivs att projektet “annars inte skulle kunna genomforas”.
Négon ledning till vad detta krav innebar ges varken i SERA-direktivet eller dess fore-
gangare eller i jarnvégslagen eller dess forarbeten, annat &n det har sin bakgrund i att en
privat aktor inte skulle vara intresserad av att investera i infrastruktur om endast avgifter
motsvarande marginalkostnaden far tas ut. Detta ar dock inte till ndgon stérre hjélp, med

hansyn till att bestdmmelsen &r tillamplig dven for statliga infrastrukturforvaltare.
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Formuleringarna lamnar utan tvivel ett stort utrymme oppet for flera, helt olika, tolk-
ningar. Vid SERA-direktivets genomforande angav regeringen, som svar pa en remiss-
instans kritik mot bestdammelsens otydlighet, att regeringen delade uppfattningen att
bestdmmelsen ger stort utrymme for tolkning, men anforde att det ytterst ar ... EU-
domstolen som avgor hur regleringen ska tolkas. Att fran svensk sida inféra en egen

lydelse av bestdmmelsen vore dérfor inte lampligt” (prop. 2014/15:120, s. 116).

Savitt kant har det inte funnits anledning for EU-domstolen att tydliggra denna
bestammelse. Vid jarnvégslagens inférande angavs Arlandabanan och Oresunds-
forbindelsen (dar ingen privat investerare var inblandad) som exempel pa projekt dar
bestdammelsen skulle vara tillamplig (prop. 2003/04:123, s. 139). Oavsett om detta
stammer, ger uttalandet inte ndgon avgransning av nar ett projekt inte skulle ha kommit

till stand, om inte méjligheten till dessa avgifter funnes.

Regeln ma ha sin bakgrund i att banavgifterna ska utgora sddana brukaravgifter som ska
utgora en del av en privat investerares avkastning och att de darfor maste kunna vara
hogre an marginalkostnaden. P& samma sitt kan det vara en nodvandig forutsattning for
att méjliggdra kommunal medfinansiering att banavgifterna till viss del kan finansiera
banan. A andra sidan kan ju en investerare tillforsikras affarsmassighet p& annat sétt &n
genom banavgifterna, varfor det ar svart att begransa tillampningen till att andra an sta-
ten investerar i jarnvagsinfrastruktur. Det kan lika gérna sdgas att betalningsviljan for att
kunna erbjuda héghastighetstjanster maste tas till vara, for att den offentliga budgeten

ska hallas pa en rimlig niva.

Det rimliga ar att tolka bestammelsen utifran SERA-direktivets (och jarnvigslagens)
syfte — att behovet av ny europeisk transportinfrastruktur & mycket stort och att man
onskar att ge forutsattningar for att sddan kommer till stand. Varken EU-direktiven eller
jarnvagslagen kan tolkas sa att det lagger hinder i vagen for stora infrastrukturprojekt.
Det bor darfor kunna sagas att hoghastighetsbanorna typiskt sett ar sadana projekt som
kréver sé stora investeringar att de inte skulle komma till stdnd om de inte, i alla fall till
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nagon del, kunde finansieras genom avgifter enligt 7 kap. 5 § jarnvagslagen, oavsett om

privat kapital investeras.

“Den langsiktiga kostnaden” inbegriper som ndmnts kostnaden for drift, underhall,
kapitalkostnader och en rimlig vinst. Det &r séledes snarare jarnvagsforetagens betal-
ningsférmaga och inte jarnvagslagen som satter granserna for storleken pa ban-
avgifterna. Begransningen i 7 kap 4 § jarnvagslagen om att vissa marknadssegment inte
far slas ut géller inte hr.

Av 7 kap. 5 § budgetlagen (2011:203) foljer att ett projekt av det slag som héghastig-
hetshanorna utgor ska finansieras med anslag. Enligt 6 § samma kapitel kan riksdagen
dock besluta om annan finansiering. Detta innebar att finansiering genom avgifter maste
godkannas av riksdagen. Det innebar i sin tur krav pa att riksdagens beslutsunderlag
innehdller en analys av investeringens samhallsekonomiska lonsamhet m.m. och att
riksdagen finner skl att frangd huvudprincipen om anslagsfinansiering av transport-
infrastruktur.

Att riksdagen sérskilt beslutat att godk&nna denna form av finansiering innebdr dock
inte att avgifterna med nodvandighet &r lagliga. Ytterst ar det tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen som sjélvstandigt har att vid sin tillsyn ta stéllning till om de avgifter

som tas ut ar forenliga med jarnvagslagen.

Styrning genom banavgifter

Banavgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. Detta hindrar inte
i sig att en infrastrukturforvaltare tar betalt t.ex. per tidsenhet som ett tdg upptar kapa-
citet (vilket skulle medfora en lagre avgift for snabba tag), s lange detta géller lika for
alla. Som namnts tidigare finns i SERA-direktivet krav pa att avgifterna ska vara likvar-
diga och icke-diskriminerande for olika jarnvagsforetag som utfor likvardiga tjanster pa
en liknande del av marknaden och att jdmférbara tjanster inom samma marknads-
segment &r belagda med samma avgifter. Det forhallandet att hoghastighetshanan erbju-
der en mojlighet for jarnvagsforetagen att ta sig fram fortare an pa konventionella banor
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gor det tillatligt att avgiften for att fardas pa hoghastighetsbanan ar hogre an pa den
konventionella. Detta ar dock nagonting annat &n att differentiera inom samma ban-
avsnitt efter jarnvagsforetagens hastighet.

| direktivet sdgs endast att avgifterna ska vara likvérdiga for likvérdiga tjanster. Ett tag
som framfors i t.ex. 300 km/h mellan Stockholm och Goteborg kan sdgas utfora en
tjanst, som inte ar likvardig med ett t.ex. Iangsamt regionaltag. Direktivets lydelse talar
alltsd inte uttryckligen emot en differentiering baserad pa tdgens hastighet.

Aven om kostnadstickningsgraden far variera ar det emellertid knappast kvaliteten pa
hur jarnvagsforetaget anvander kapaciteten som enligt SERA-direktivet kan ligga till
grund for differentiering. Detta resonemang starks av att direktiven och jarnvégslagen
utgar fran att i forsta hand ska de s6kandes 6nskemal uppfyllas sa langt det gar.

Det jarnvagsforetag som inte haller sig inom ramarna for den kapacitet det tilldelats
eller orsakar driftstérning kan komma att drabbas av kvalitetsavgifter (se 6 kap. 22 a §
och 7 kap. 5 a § jarnvégslagen), men huruvida att i forvdg genom avgifter missgynna
den som fardas langsammare kan sdgas stamma 6verens med SERA-direktivets krav
kan ifragasattas. Sett utifran perspektivet att avgifterna ar avsedda for kostnadstackning
ar slitaget och kostnaden for infrastrukturforvaltaren typiskt sett hogre ju fortare tagen

kor.

SERA-direktivet regler om avgifter ar inte avsedda att vara ett alternativt sétt att reser-
vera banor for en viss trafik. Att avgiftssatta en bana pa sa satt att avgifterna inte bidrar
till kostnadstackning, utan syftar till att vissa marknadssegment helt uteblir och alltsa
ingen avgift alls betalas, kan mot ovanstaende bakgrund inte anses vara i enlighet med
SERA-direktivet bestimmelser om avgifter, &ven om nagot uttryckligt férbud inte finns
déri.
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UNDERLAG

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober
2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag och om upphavande av radets for-
ordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den
11 december 2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnatet och om upphévande av beslut nr 661/2010/EU.
Europaparlamentets och radets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom gemenskapen (omarbetning).
Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012
om inréattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade (omarbetning).
Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 869/2014 av den 11 augusti
2014 om ny persontrafik pa jarnvag.

Kommissionens férordning (EU) nr 1299/2014 av den 18 november 2014 om
tekniska specifikationer for driftskompatibilitet avseende delsystemet Infra-
struktur i Europeiska unionens jarnvéagssystem.

Kommissionens forordning (EU) nr 1302/2014 av den 18 november 2014 om en
teknisk specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Rullande
materiel — Lok och passagerarfordon i Europeiska unionens jarnvagssystem.
Jarnvégslagen (2004:519).

Jarnvagsforordningen (2004:526).

Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

Forordningen (2010:85) om instruktion for Trafikverket.

Regeringens proposition 2003/04:123 J&rnvégslag.

Regeringens proposition 2006/07:45 Andra jarnvigspaketet — fortsatt EU-
harmonisering av jarnvégslagstiftningen.

Regeringens proposition 2008/09:176 Konkurrens pa sparet.
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e Regeringens proposition 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag.

e Regeringens proposition 2010/11:160 Godkénnande av jarnvégsfordon och
ansvar for underhall.

e Regeringens proposition 2011/12:76 Komplettering av kollektivtrafiklagen.

e Regeringens proposition 2014/15:120 Ett gemensamt europeiskt jarnvégs-
omrade.

e Regeringens proposition 2012/13:25 Investeringar for ett starkt och héllbart
transportsystem.

e Ds 2014:25 ”Nya regler om upphandling”

e Naringsdepartementets promemoria “Tilldelning av koncessioner for kollektiv-
trafik”

e Tillaggsdirektiv (Dir 2014:52) till Utredningen om jarnvagens organisation
(N 2013:02).

e SOU 2002:48 Ratt pa sparet”, delbetankande fran Jarnvagsutredningen.

e SOU 2008:92 ”Konkurrens pa sparet”

e SOU 2013:83 “En enkel till framtiden”, delbetdnkande fran Utredningen om
jarnvégens organisation (N 2013:02).

e SOU 2009:74 Hoghastighetsbanor — ett samhallsbygge for stérkt utveckling
och konkurrenskraft.”

e Trafikverkets rapport "Ramavtal for nyttjande av infrastrukturkapacitet pa jarn-
vag for en langre tidsperiod”, daterad 2011-06-22

o Trafikverkets rapport ”Nya stambanor mellan Stockholm-Géteborg/Malmo, For-
djupat underlag”, daterad 2014-02-28.

o Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning 2016.

e Trafikverkets rapport “Kapacitetstilldelning och prioriteringar i tagplane-
processen”, daterad 2015-01-30.

e Trafikverkets pm ”Overgripande krav, ny stambana”, daterad 2015-08-10.
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Mot bakgrund av Sverigeforhandlingens direktiv har Ohrlings PricewaterhouseCoopers,
(fortsattningsvis "PwC” eller "vi” i ndgon bojningsform) fatt i uppdrag av Trafikverket att
analysera vilka alternativ for finansiering/finansieringsmojligheter som star till buds for
utbyggnad av hoghastighetsjarnvagen samt atgarder i storstaderna. Uppdraget har dven
omfattat framtagande av en finansiell modell i syfte att illustrera effekterna av olika
alternativa finansieringsformer. Vidare har uppdraget omfattat en sammanstéllning 6ver
nuvarande kunskapslage och erfarenheter i Sverige och utomlands kring alternativa
finansieringsformer som underlag for kommande forhandlingsarbete.

Utbyggnad av nya stambanor

Den planerade hoghastighetsjarnvagen ska knyta ihop Sveriges storstadsregioner samt skapa
Okad kapacitet i jarnvagsnatet. Restiden mellan Stockholm-Géteborg kortas ned till tva
timmar och restiden mellan Stockholm-Malma till tvd och en halv timme. Satsningen ska
aven leda till 6kat bostadsbyggande och tillvaxt i m&nga kommuner och regioner langs den
nya jarnvéagen. Tidplanen for hela hoghastighetsbanan ar dnnu inte faststalld, hela banan
beddms vara klar tidigast 2035. Investeringen, det totala kapitalbehovet, for den nya
hdghastighetsjarnvagen beraknas av Trafikverket i nuldget till ca 145 miljarder kronor (2013
ars prisniva). Utdver investeringarna i sjalva banan tillkommer omfattande privata och
offentliga investeringar kopplade till den nya jarnvagen. Det handlar om nya fordon,
omfattande lokala infrastrukturinvesteringar som t ex anslutande kollektivtrafik,
parkeringsplatser, resecentrum samt narliggande bostéader och kommersiella fastigheter.
Privat medverkan vid finansieringen av tillaggsinvesteringar till projektet som t ex bostader
och kommersiella fastigheter ar nédvandig for att realisera planerade nyttor. Ett lyckat bygge
av hoghastighetsjarnvag kommer att krava mycket stora resurser fran samhaéllet liksom
langsiktighet fran offentliga sdval som privata aktorer. For att ambitionerna med projektet
ska nas kommer det att kravas 6verblick och en sammanhaéllen styrning fran regeringen.

Begrepp, definitioner och forutsdattningar for statlig
Jinansiering

Ordet finansiering anvands bade for att beskriva behovet av kapital vid byggandet av
infrastruktur, men ocksa for att beskriva de betalningsstrémmar som uppstar éver tid som
en foljd av att investeringen genomfors. Det ar centralt for denna analys att skilja pa
begreppen finansieringsmetod och finansieringskélla. Finansieringskallan avser det kapital
som kravs for att tdcka aktuella infrastrukturinvesteringar éver tid. Finansieringskéllorna
utgors av tva principiella finansieringskallor, brukaravgifter och skatter varav banavgifter ar
den mest uppenbara brukaravgiften. Finansieringskallorna betalas aldrig tillbaka.
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Finansieringsmetoder beskriver pa vilket satt kapital 6verfors eller anskaffas da
finansieringskallorna inte ger intakter som moter utgiftsnivan och ett behov uppstér att
Overbrygga det tidsmassiga gapet. Framforallt behdvs finansieringsmetoderna for att
6verbrygga det kapitalbehov som uppstar mellan investerings- och driftsfas.
Finansieringsmetoder ska, till skillnad fran finansieringskéllor aterbetalas till dem som har
tillfort kapitalet.

Val av finansieringsform for hoghastighetsjarnvag har paverkan pa statsfinansiella nyckeltal
och av riksdagen beslutade malsattningar sdsom:

o Overskottsmdlet: Det finansiella sparandet > 1 procent av BNP 6ver en
konjunkturcykel.

e Utgiftstaket: Arligt utgiftstak om 1107 miljarder kronor 2014.

e Maastrichtkriterierna: Konsoliderad offentlig bruttoskuld som inte dverstiger 60
procent av BNP och att budgetunderskottet inte far 6verskrida 3 procent av BNP.

Tankbara malsdattningar med medfinansiering

I infrastrukturpropositionen fran 2012 framgar att det kan vara motiverat att anvanda
kommunal medfinansiering till en statlig infrastrukturinvestering om kommunens invanare
har en tydlig nytta av investeringen samt om den av staten bedémda nyttan av samma
investering inte fullt ut motiverar en statlig finansiering.! Regeringen menar vidare att
ytterligare en férdel med medfinansiering ar att det skapar ett gemensamt &garskap kring
investeringen. Det &r i sammanhanget viktigt att framhalla att varken kommunal eller privat
medfinansiering skapar ett okat realekonomiskt utrymme da det ar skattekollektivet som i
slutandan far betala med minskad konsumtion som foljd:

1. De pengar som kommunerna kan bidra eller lana till staten kommer fr&n samma kalla
som statens pengar — skattebetalarna. Det uppstar darfor inte ytterligare resurser till
foljd av att kommunerna och inte staten tar upp skatter.

2. Pengar som lanas fran banker eller finansinstitut for att finansiera
infrastrukturatgarder ska betalas tillbaka, med ranta. Saledes kommer
skattekollektivet att belastas med kostnaderna, dock i en senare fas.

Ur en kommuns perspektiv kan medfinansiering vara positivt om det innebar att en atgard t
ex kan tidigarelaggas eller en mojlighet att ytterligare anpassa atgardens utformning for att
béattre moéta lokala eller regionala behov.

Hur en kommun finansierar sitt atagande har betydelse ur ett realekonomiskt saval som
statsfinansiellt perspektiv, eftersom den offentliga sektorns finansiella sparande inkluderar
kommuner. | den man kommuner behover lana resurser for att 6verbrygga tidsmaéssiga gap
mellan den tidpunkt da utbetalning till staten ska ske och vardehojning/skatteintakt
genereras sa far det samma effekt som om staten tagit upp lanet direkt via Riksgalden.

1 Prop. 2012/13:25
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Finansieringskidallor och metoder for hoghastighets-
jarnvag

Anslagsfinansiering &r statens priméra metod for finansiering av infrastrukturinvesteringar.
Detta har aven varit den metod som varit vanligast internationellt for investeringar i
hoghastighetsjarnvéag. Anslagsfinansiering kan ske genom ackumulerade statliga medel och
statlig uppl&ning. Finansieras hoghastighetsbanan med anslag skulle detta, under byggfasen
av hoghastighetsbanan medféra att statens utgifter skulle 6ka med ca 4% givet 2014 ars
utgiftsniva. | relation till den nationella planen for infrastrukturinvesteringar under perioden
2014-2025 motsvarar det 60-69% av utrymmet (uppskattat till 44 mdr kr per ar), vilket
innebér att utrymmet for andra investeringar eller drift och underhall skulle vara mycket
begransat om inte ramen fér den nationella planen kan justeras for att tillmotesga behovet av
nya stambanor. Att finansiera en infrastrukturinvestering med anslag innebér att ett
utrymme motsvarande hela investeringen belastar utgiftstaket. Hela utgiften belastar
statsbudgetens utgiftssida vid investeringstillfallet. Okas inte intdkterna med motsvarande
belopp innebar detta, allt annat lika, att dverskottsmalet inte nas.

Banavgifter ar den finansieringskalla som har starkast orsakssamband till
héghastighetsjarnvagen. Mojligheten att ta in banavgifter for finansiering av
hoghastighetsjarnvag begransas primart av vad som ar mojligt for de operatérer som
trafikerar banan att bara utan att det far negativ paverkan pa tillgangligheten i trafiken.
Banavgifterna pa hoghastighetsbanor internationellt sett ar 2-4 ganger hogre an avgifterna
for konventionell trafik. Banavgifterna kommer att utgdra en viktig finansieringskalla men
uppskattas enligt vara berakningar endast kunna ge ett begransat bidrag till finansieringen
av héghastighetsbanan.

| syfte att utvardera mdjligheterna att skapa utrymme for investering i hdghastighetsjarnvag
har darfor ett antal finansieringskallor och finansieringsmetoder utvérderats.

Finansieringskillor

Efter att mojliga banavgifter tagits i ansprak bedémer PwC nedan finansieringskallor som
prioriterade for finansiering av hoghastighetsbanan. Banavgifterna baseras p& PwC:s rapport
2015 Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsdttningar for héghastighetstag i Sverige.

¢ De samhallsekonomiska nyttor som uppstar som foljd av en héghastighetsbana
uppstér i form av 6kad tillvaxt. En 6kad tillvaxt kan i sin tur forvantas leda till en tkad
generell skattebas i de delar av Sverige som, direkt eller indirekt far tillgang till banan.
Det kan dock vara svart att harleda generella skattedkningar som exempelvis
inkomstskatter till enskilda projekt. | forsta hand bor darfor inkrementella effekter
och skatter och avgifter som har ett tydligt orsakssamband med hdghastighetsbana
anvandas for finansiering. Vardeokning pa befintliga och nya fastigheter utgor den
skattebas som ar mojligt att, med n&gorlunda god precision héarleda till
hdghastighetsbanan. Metoden skulle heller inte medfora ytterligare
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uppbdrdskostnader. Sarskilda och tidsbegransade fastighetsskatter &r en metod som
anvants med framgang i b la Storbritannien. Det innebar att lokal tillfallig
fastighetsskatt, skatt pa kommunikationsbyggnader, exploateringsavgifter och
planvinster som bygger pa forhojda fastighetsvarden eller férandrad markanvandning
till foljd av hoghastighetsjarnvagen bor tillampas i forsta hand.

¢ | den man ovan namnda skatter och avgifter inte ger tillrackliga intakter till projektet
bor andra bredare skatter och avgifter sdsom vagslitageavgift eller flygskatt beaktas.
Dessa bor dock anvandas i andra hand da dessa saknar direkt orsakssamband och kan
medfora odnskade externa effekter. Viktigt att ndmna &r att regeringen och riksdagen
har mojlighet att ta ut dessa skatter och avgifter oavsett hdghastighetsbanan varfor
det &r en politisk prioriteringsfrdga om dessa skatter ska tas ut och vad intakterna i s&
fall ska anvandas till. Mdojlighet for ytterligare uttag av trangselskatt for att finanisera
hdghastighetsbanan beddms vara begrénsade. Dessa ar i stor utstrackning i
anspraktagna for beslutade atgarder i storstaderna och eventuellt utrymme for
ytterligare uttag kommer sannolikt behdvs for kommande
trangselreducerandeatgarder i storstaderna. Motsvarande resonemang kan dven foras
avseende forsaljning av statliga eller kommunala tillgdngar dar vardet av tillgadngen
inte 0kas av hdghastighetsjarnvagen.

Finansieringsmetoder

For att hantera det kapitalbehov som kvarstar nar intakter fran hoghastighetsbanan och ovan
namnda skatter, avgifter och bidrag beaktats, samt fér att hantera det tidsméssiga gapet
mellan intakter och utgifter, behdver en eller flera finansieringsmetoder anvéndas.

Enligt statens budgetregler kan infrastrukturinvesteringar undantagsvis finansieras genom
metoden 1an via Riksgalden. Anvandande av metoden kraver beslut av Riksdagen. Det bor
patalas att aven vid anslagsfinansiering sker den faktiska finansieringen, i den man
investeringsutgiften inte kan baras av statens inkomster genom upplaning via Riksgalden.
Till skillnad frdn huvudmetoden, anslag, paverkas inte statens utgifter och darmed
budgettaket forran hoghastighetsbanan tas i drift, vid anvandande av metoden 1an via
Riksgalden. Av vad som framkommit under vart uppdrag skulle en upplaning via Riksgalden
for hoghastighetsbanan inte péverka statens upplaningsmajligheter negativt. Denna metod
beddms darfor vara den mest lampliga finansieringsmetoden.

Vissa av de fastighetsrelaterade nyttor som uppstér till fljd av héghastighetsbanan, som
exempelvis exploateringsavgifter, kommer att tillfalla de kommuner dar nyttorna uppstar.
Det ar statens avsikt att dessa nyttor till del skall anvandas for att finansiera
hoghastighetsbanan genom kommunal medfinansiering och forskottering. DA dessa nyttor i
huvudsak uppstar efter att hoghastighetsbanan har tagits i drift s& kommer kommunerna i
likhet med staten att behova lanefinansiera den medfinansiering som gaors fram till att
nyttorna uppstar. Generellt kan sagas att kommunerna har goda forutsattningar att 1ana pa
kapitalmarknaden och multilaterala banker som Europeiska Investeringsbanken och
Nordiska investeringsbanken for infrastrukturinvesteringar, d&ven om de har en nagot hogre
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finansieringskostnad &n staten. Enligt Riksgélden skulle denna merkostnad kunna minskas
genom att tilldta kommuner att 1ana via Riksgalden.

Det framfors fran tid till annan att infrastrukturinvesteringar kan finansieras genom
avyttring av statlig egendom, exempelvis statliga bolag. Ur ett finansieringsperspektiv kan
det vara en lockande l6sning da framtida intakter kan flyttas till nutid. Det forutsatter dock,
for att vara samhallsekonomiskt forsvarbart, att den ersattning staten erhaller vid
forsaljningen overstiger vardet av de framtida intakter som tillgdngen generar. Detta ar dven
en mojlighet som staten I6pande kan dvervaga oavsett hoghastighetsbana. Metoden bor
darfoér endast 6vervégas om det finns ett tydligt samband mellan héghastighetsbana och
tillgdngens varde.

Jarnvagsobligationer &r, om de &r utfardade av Riksgélden i allt vasentligt att likstalla med
de obligationer som ges ut idag. Ar de daremot utgivna av en privat aktor s& kan de anses
utgdra en del av finansieringen vid en OPS-l16sning. Jarnvagsobligationer behandlas darfor
som en del av 1an i Riksgalden respektive OPS.

Lan i Europeiska investeringsbanken och Nordiska Investeringsbanken bedémer PwC enbart
som aktuella for kommunal uppléning (p g a en hogre rantekostnad &n Riksgélden) vid
medfinansiering och som en mojlig finansieringsmetod for en privat part vid en OPS-18sning,
och ar darmed inte att betrakta som en lamplig finansieringsmetod ur statens perspektiv.

OPS bor enbart anvdndas om det kan goras troligt att det &r mojligt att éverfora projektrisker
pa den privata parten i sddan utstrackning att det forvantas ge sa stora effektivitetsvinster att
det uppvager de hdgre finansieringskostnader en privat aktor har jamfort med staten.

Om det priméra skélet for att évervaga OPS &r att minska projektets paverkan pa statens
utgifter och budgettaket under investeringsperioden, sa ar i stallet Ian via Riksgélden att
foredra. Lan via Riksgalden ger samma principiella effekter pa statens utgifter,
6verskottsmalet och konvergenskraven men med en lagre finansieringskostnad an OPS-
alternativet. Det finns ett betydande intresse fran kapitalmarknaden att finansiera svensk
infrastruktur och gapet mellan statens finansieringskostnad och kostnaden for privat
finansiering for infrastruktur har minskat. Mdgjligheten att anvanda sig av OPS for delar av
hoghastighetsbanan eller i intilliggande infrastruktur bor darfor utvarderas vidare da det inte
kan uteslutas att det finns potential for betydande effektivitetsvinster. P& grund av projektets
storlek och projektets karaktar bedéms det inte som sannolikt att projektet kan genomforas i
OPS-form till sin helhet.

Finansieringspotential

Banavgifterna for hoghastighetsbanan har beraknats uppga till 32 kronor per tadgkm, vilket
innebér intakter fr&n banavgifter om narmare 1 miljard kronor per &r nar banan ar i full
trafik, vilket enligt PwC:s analys av kommersiella forutsattningar beraknats vara ar 2039.
Under perioden fram till 2055 berdknas de sammanlagda intakterna fran banavgifter uppgéa
till 23,4 miljarder kronor.
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PwC har vidare beddmt finansieringspotentialen for foljande fastighetsrelaterade intékter:

Inkrementella skatteokningar - PwC gor beddmningen att en utbyggnad av
hdghastighetsjarnvéag, enligt nuvarande utredningsalternativ, delvis kan finansieras
genom inkrementella effekter till foljd av 6kade taxeringsvarden for lokaler. Sddana
effekter kan rimligen rymmas inom ramen for nuvarande lagstiftning till skillnad for
om &aven bostader skulle omfattas dar det finns ett tak pa fastighetsavgiften. Effekten
har bedémts till 40-50 miljoner kronor &rligen i 2015 ars prisniva.

Lokal tillfdllig fastighetsskatt? - Inférandet av en lokal tillfallig fastighetsskatt har
bedomits till 500-600 miljoner kronor arligen i 2015 ars prisniva och bor enbart
inforas under en begransad period, i PwC:s antaganden har tidsperioden bestamts till
20 ar. Berakningarna &r baserade pa marknadsvarde och bygger pa att en skattesats
om 0,2 procent laggs pa nuvarande beskattning av bostader, lokaler och industrier pa
de orter dar hdghastighetsbanan rimligtvis kan ge nyttor som kommer samtliga till
del.

Exploateringsbidrag - Det ar mojligt att ta ut en avgift i samband med tecknade av
exploateringsavtal och markanvisningsavtal. Alternativt kan en avgift kopplas till
bygglovsprocessen. Bidraget till hoghastighetsbanan bedéms kunna uppga till 700-
800 miljoner arligen i 2015 ars prisniva. Exploateringsbidraget bor kopplas direkt till
investeringen och gélla under en begransad period. Enligt var uppfattning bor den
vara bred for att undvika troskeleffekter och relativt 1ag for att inte hindra onskvard
exploatering. Bidraget géller byggnation av lokaler, bostadshus och fritidshus och har
baserats p& marknadsvarden pa berérda orter, varfor det berdknade bidraget per
kvadratmeter varierar mellan ca 20 och 250 kr. Exploateringsbidraget bedéms utgéra
grund for kommunal medfinansiering.

Planvinster vid fastighetsutveckling - En mojlighet till att finansiera en utbyggnad av
hdghastighetsjarnvéag ar via fastighetsutveckling i anslutning till blivande stationer. De
exploateringsvinster som uppstar av fastighetsutveckling och andrade markvarden
tillfaller framst markéagaren varfor radighet 6ver marken ar viktigt for att kunna
tillgodogdra sig vinster av betydelse fran framtida fastighetsutveckling.
Fastighetsutveckling vid radighet 6ver marken i anslutning till stationerna dar en
Okad byggnation kan forvantas ske kan maximalt forvéntas ge 100-150 miljoner
kronor per ar i nettovardestegring under en 20-arsperiod. Viktigt att notera ar att
ingen analys har gjorts av vilken part som idag ager aktuell mark. Av det skalet har ett
bidrag fran planvinster om 30 miljoner per ar, i 2015 ars prisniva, antagits med start
frdn 2028. Detta motsvarar en andel om 20-30% av det maximala bedémda vardet for
planvinster vid fastighetsutveckling.

Skatt pd kommunikationsbyggnader- Ett bidrag fran en forandrad taxering av
kommunikationsbyggnader (stationsbyggnader t ex) bedéms uppga till 50-100

2 Motsvarande tidsbegransade atgarder har inforts bl.a. i Storbritannien for att finansiera Crossrail-projektet
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miljoner kronor arligen i 2015 ars prisniva. | PwC:s finansiella modell har nivan pa
skatten satts till 75 miljoner kronor per &r med bérjan 2018. Tillgodogérandet av
bidraget fran forandrad taxering av kommunikationsbyggnader bedéms inte kunna
genomfdras inom befintlig lagstiftning.

Den sammantagna bedomningen av medfinansieringspotentialen fran kommuner bygger pa
berdkningar av exploateringsbidraget. Detta ger en sammantagen medfinansiering om 2,3
miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Tidpunkten for medfinansieringen ar vald for att
matcha statens behov av ytterligare kapital, utdver banavgifter och évriga
finansieringskallor.

Bostadsbyggande

For att berakna bostadsbyggandet relaterat till ny hdghastighetsjarnvég har en parallell
dragits till byggandet av Hyllie-omradet i narheten av Citybanan i Malmo. Parallellen bygger
pé antagandet om att en motsvarande utveckling som skedde for bostader vid Hyllie kan
forvantas dven vid planering av bostadsproduktion i Stockholms Lan, Ostergétlands lan,
Jonkopings lan, Vastra Gotaland och Region Skane. Enligt en sddan indexberédkning skulle
byggandet av hoghastighetsbanan kunna bidra med ca 34 000 bostader som placeras pa
platser motsvarande Hyllie.

Scenario 1 med fastighetsrelaterade intikter

Sammantaget beréknas finansieringskéllorna i ett scenario med fastighetsrelaterade intékter
ge ackumulerade intéakter till staten om ca 19,3 miljarder kronor fram till och med 2055 i
2015 &rs prisniva. Givet en kommunal medfinansiering om ca 2,3 miljarder kronor blir
intakterna till staten 21,6 miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Merparten av intakterna
kommer fran den lokala tillfalliga fastighetsskatten. Intakterna fran banavgifter samt
fastighetsrelaterade skatter och avgifter racker inte for att finansiera hoghastighetsbanan
over tid. Det finns darmed ett behov av ytterligare finansiering. Staten behdver med andra
ord skjuta till ytterligare medel dver statsbudgeten vid ett eventuellt beslut om att genomfora
investeringen.

Scenario 2 — fastighetsrelaterade intikter och vigslitageavgift

I scenario 2 bestar finansieringskallorna av de fastighetsrelaterade intakterna beskrivna ovan
samt inforande av en végslitageavgift for lastbilstrafik. Syftet med scenariot ar att illustrera
hur stora intakter / finansieringskéallor som kravs for att i mojligaste man undvika att staten
behdver skjuta till ytterligare medel 6ver statsbudgeten och darmed prioritera bort andra
atgarder. Darmed inte sagt att den ytterligare intakten behdéver vara en vagslitageavgift, utan
detta &r darmed enbart att betrakta som en illustration och inte som en rekommendation
fran PwC:s sida. Baserat pa berakningar fran SIKA uppskattas vagslitageavgiften kunna ge
4,2 miljarder kronor per ar fran 2018. Sammantaget beraknas finansieringskéallorna i
scenariot ge ackumulerade intékter till staten om ca 166,7 miljarder kronor fram till och med
2055 i 2015 ars prisniva. Givet en kommunal medfinansiering om ca 2,3 miljarder kronor
blir intakterna till staten169 miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Merparten av intakterna
kommer fran végslitageavgiften. Givet att inflodet fran intékterna till statskassan inte
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matchar investeringsutgifterna beréknas finansieringskéllorna generera ett éverskott till
statskassan under aren 2018-2023 da intakterna under den héar perioden éverstiger
projektutgifterna. Darefter beréknas intékterna understiga utgifterna varfor ett
finansieringsbehov uppstar under &ren 2024-2032.

Foreslagen finansieringsmetod (Lan via Riksgilden)

Nar finansieringskéllorna i scenario 2 adderas finns ett kvarvarande finansieringsbehov om
ca 97,8 miljarder kronor i 2015 ars prisniva som stracker sig mellan 2024-2032. D4 1&n via
Riksgalden bedomts som den mest fordelaktiga lanefinansieringen utgar PwC:s berakningar
fran detta. Berakningarna bygger pa att Riksgalden lanar upp nar lanebehovet uppstar, d v s
ett nytt 1an tas upp varje ar under den aktuella perioden. Lanekostnaden uppgar till en ranta
om 3%. Rantenivan motsvarar en langsiktig niva for nominell ranta och utgors av en real
rantekomponent om 1% samt inflation om 2%. Den sammantagna rantekostnaden uppgar
till narmare 32,2 miljarder kronor i 2015 &rs prisniva for perioden 2024-2055.

OPS-16sning

PwC har aven beraknat statens kostnader for projektet om en OPS-modell skulle tillampas.
Modellen ar relativt évergripande och bygger pa ett 30-arigt avtal dar staten betalar en arlig
avgift till OPS-bolaget fran det att den forsta delen av hoghastighetsbanan tas i drift, ar 2028.
Den arliga avgiften for staten uppgar till 20,6 miljarder kronor/ar, vilket skulle ge en
sammantagen kostnad for staten pa 355,8 miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Metoden bor
darfor endast komma ifrdga om nuvéardet av projektriskerna kan anses éverstiga denna
merkostnad. Berakningarna ar baserade pa en IRR3 om 9%.

Internationell utblick

I rapporten redovisas ett antal internationella fallstudier med erfarenheter och lardomar av
tidigare hdghastighetsjarnvagsprojekt, vilka ssmmanfattas nedan:

e Statlig anslagsfinansiering har internationellt varit den vanligaste modellen for att
anskaffa kapital till investeringar i hoghastighetsjarnvag.

o Det ar fordelaktigt att bygga de mest Ildonsamma strackorna av héghastighetsbanan
tidigt - det gor det enklare och mindre riskabelt att finansiera féljande delar.

e | Storbritannien finns goda erfarenheter av att anvanda fastighetsrelaterade intékter
for finansiering av jarnvag. | Crossrail-projekten tillampades bade en lokal tillfallig
fastighetsskatt (Business Rate Supplement - BRS) och en form av exploateringsbidrag
(Community Infrastructure Levy - CIL). En av lardomarna ar att nivan pa
fastighetsbaserade skatter och avgifter inte bor vara sd hoga sa att de hammar
tillvaxten och hindrar investeringar som befinner sig pa marginalen fran att
genomforas. Ytterligare erfarenheter ar att vardeaterforing och lokalt hojda skatter

3 Internal Rate of Return eller internranta
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och avgifter framfor allt &r anvandbara dér skillnaden mellan den befintliga
vérderingen skiljer sig kraftigt fran en vardering med forbattrad infrastruktur.
Eventuella forhandlingar bor inledas innan spardragningen &r faststalld for att
sakerstalla en god forhandlingsposition.

I HSL Zuid-projektet i Nederlanderna delades projektet upp i flera kontrakt dar staten
finansierade infrastruktur med stor risk, d v s underbyggnad sa som banvall, tunnlar
och broar. Overbyggnad i form av réls, signalsystem etc. genomférdes i OPS-form och
trafiken bedrivs genom koncession. Att dela upp projektet i flera olika kontrakt
medfor 6kad granssnittsproblematik. Den langa tidsperioden mellan det att avtal sluts
och den faktiska driftsstarten innebar att marknaden saval som tekniska
forutsattningar kan dndras med foljder som i férhand kan vara svara att forutspa.

Strukturering och forhandling mellan alla parter som involveras i en OPS kan vara
mycket tidskravande och tar mer resurser i ansprak an ren offentlig finansiering

1 Hongkong har den s k "Rail & property-modellen” tillampats. | huvudsak bestar
affarsmodellen av att jarnvagsoperatdren MTR atar sig att finansiera ny spartrafik
fullt ut. Bolaget erhaller inget stod eller bidrag for att bekosta utbyggnad. Istallet
erhaller bolaget en exklusiv ratt att utveckla fastigheterna ovan och kring stationerna.
Med hansyn tagen till att det saknas saval tillrackligt befolkningsunderlag och
oexploaterad mark i tillrécklig utstréackning i anslutning till en tankt
hoghastighetsbana far méjligheten att anvanda den aktuella affarsmodellen anses vara
begransad for banan som helhet. Modellen kan vara tillamplig for utveckling av
utvalda kommunala atgarder.
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1. Bakgrund och syfte

1.1. Bakgrund

Regeringen beslot i juli 2014 att tillsatta en kommitté (Sverigeférhandlingen) for "utbyggnad
av nya stambanor samt atgarder for bostader och 6kad tillganglighet i storstaderna”
(kommittédirektiv 2014:106). Enligt kommittédirektivet ska en sérskild utredare fungera
som férhandlingsperson och ska ta fram forslag till en utbyggnadsstrategi for nya stambanor
for hoghastighetstag mellan Stockholm — Malmé och Stockholm — Géteborg.
Finansieringsmodeller och finansieringsmdéjligheter méaste identifieras och utredas. Aven om
de nya stambanorna i huvudsak ska finansieras genom anslag ar det viktigt att analysera
mojligheter till alternativa finansieringskallor, som t.ex. banavgifter samt medfinansiering
frdn kommuner och landsting av stationer och eventuella atgarder for att komplettera den
statliga finansieringen. Det ar samtidigt angelaget att det ges ekonomiskt utrymme for en
snabb utbyggnad av stambanorna.

Trafikverket stottar Sverigeférhandlingen genom att ta fram underlag samt svara for
utredningar kring fysisk framkomlighet i landskapet, ekonomiska kostnader/ vinster for
hdghastighetsjarnvag samt regionalekonomiska analyser mm.

1.2. PwC:s uppdrag

Mot bakgrund av Sverigeférhandlingens direktiv har Ohrlings PricewaterhouseCoopers,
(fortsattningsvis "PwC” eller "vi” i ndgon bojningsform), fatt i uppdrag av Trafikverket att
analysera vilka alternativ for finansiering/ finansieringsmojligheter som star till buds for
utbyggnad av stambanorna samt atgarder i storstaderna.

PwC:s uppdrag omfattar att sammanstalla, utveckla och analysera kunskap kring
synkroniserad finansiering av hdghastighetsjarnvéag och stadsutveckling. En del i uppdraget
ar ocksa att ta fram en finansiell modell som kan anvéandas av intressenter och i
forhandlingsarbetet som ett illustrativt verktyg for att kommunicera och &skadliggora
effekterna av olika alternativa finansieringsmetoder. Uppdraget omfattar &ven en
sammanstéllining éver nuvarande kunskapslége och erfarenheter i Sverige och utomlands
kring alternativa finansieringsformer som underlag for kommande férhandlingsarbete. Som
utgangspunkt for analysen angavs i uppdragsbeskrivningen tretton identifierade
finansieringsformer som beskrivs i tabellen till hdger. Uppdraget har dven innefattat att
analysera kombinationer och varianter samt eventuella ytterligare alternativ som i detta
tidiga skede kan vara intressanta ur ett finansieringsperspektiv for nya stambanor/
hdghastighetsbanor.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
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Tabell 11
forfragningsunderlaget
beskrivna
finansieringsformer

1.3. Syfte och avgrdnsning

Syftet med PwC:s uppdrag ar att forse samtliga berérda aktdrer och intressenter med ett
gemensamt kunskapsunderlag om finansieringsldsningar och finansieringsprinciper for nya
stambanor. Kunskapsunderlaget ska kunna fungera som plattform for att underlatta
kommande férhandlingsarbete inom ramen fér Sverigeférhandlingens mandat. Uppdraget
innebdr att dversiktligt uppskatta den ekonomiska potentialen for olika finansieringsformer.
Ambitionen ar att beskriva och analysera tankbara modeller och konstruera en kalkylmodell
som mojliggor praktisk tillampning i férhandlingsarbetet och som genom att berdkna
finansiella kostnader for olika intressenter bade kan askadliggora effekter av olika metoder
samt undvika risker for dubbelrdkning av finansieringspotentialen. EU-bidrag som
finansieringskalla utreds pa uppdragsgivarens begaran inte narmare i denna rapport.

Denna rapport har skrivits i det syfte som redovisats ovan och vi accepterar inget ansvar for
dess anvandning till andra &ndamal &n detta. Bedomda vérden i rapporten representerar var
kvalificerade bedomning baserat pa tillgangligt material samt tillvagagangssatt beskrivna i
denna rapport. De berakningar som gjorts inom ramen for uppdraget &r illustrativa och
bygger pa tillganglig data fran Trafikverket samt PwC:s antaganden. Vi har utgatt fran
befintliga makroekonomiska forutsattningar och mal gallande t ex inflation, 6verskott och
skuldséattning och antagit att dessa kommer gélla aven i framtiden.

Vi har inom ramen for detta uppdrag inte utfért ndgon granskning eller revision av det
material och de uppgifter vi erhallit fran Trafikverket. Vi har darmed antagit att den &ar
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korrekt. PwC:s antaganden i den finansiella modellen redovisas i Appendix B. Antagandena
bygger pa PwC:s erfarenheter fran tidigare uppdrag i Sverige och internationellt. I Appendix
C redovisas metoden for berakningarna av de fastighetsrelaterade intékterna. Berakningarna
bygger pa aktuell marknadsinformation 2015. Eventuella antaganden géllande intakter ar
baserade pa tidigare erfarenheter. Samtliga berakningar ar illustrativa. | rapporten
presenteras ett flertal finansieringskéllor som bygger pa internationella erfarenheter. Da
dessa har anvants som finansieringskalla har kallan anpassats till svenska forhallanden.
Daremot har PwC inte inom ramen for detta uppdrag analyserat skillnader i forutsattningar,
t ex gallande demografi och liknande.

1.4. Metod

PwC har genomfért ovan beskrivna uppdrag genom att genomféra en analys som bygger pa
empiriska erfarenheter och internationell forskning p4 omradet. Arbetet har genomforts i
fyra moment. En kunskapsinhdmtande del (i), en analyserande och utvarderande del (ii), en
kvantitativ finansiell modell (iii), samt en del dar en skriftlig rapport tagits fram (iv).

Den kunskapsinhdmtande delen presenteras huvudsakligen i avsnitt 3 och 4 syftar till att
samla befintlig information kring mojliga finansieringskallor och -metoder samt att beskriva
det ramverk som finns for offentlig finansiering idag. Dartill har information samlats in kring
olika finansieringslosningar i internationella infrastrukturprojekt. Kunskapsinsamlingen har
skett genom ca 15-20 intervjuer med intressenter och tdnkbara finansiarer. Bland de som
intervjuats finns representanter for SKL, Riksgadlden, ESV, banker, operatdrer m fl samt
personer fran PwC:s internationella jarnvagsnatverk. Dartill har dokumentstudier
genomférts dar i huvudsak regionala, nationella och internationella studier och rapporter pa
omradet har gatts igenom. Den kunskapsinhamtande delen har resulterat i en
sammanstélining av finansieringskallor och -metoder for vidare analys.

Inom ramen fér analysen och utvdrderingen har de identifierade finansieringskallorna och -
metoderna utvarderats mot ett antal kriterier. Kriterierna har valts for att belysa aspekter
som kan péverka genomférbarheten och lampligheten med respektive finansieringsform.
Kriterierna har stamts av med uppdragsgivaren inom ramen for en workshop. Darefter har
samtliga alternativ utvéarderats mot de valda kriterierna. Sammantaget har detta resulterat i
att de utvarderade alternativen har prioriterats.

Den finansiella modellen har tva syften. Det forsta syftar till att illustrera hur finansiering
eller medfinansiering skulle paverka statens, kommuners och landstings ekonomi.

Det andra syftet ar att synliggora hur finansieringsbehovet ser ut vid olika tidpunkter samt
att illustrera hur finansieringskallorna och -metoderna kan bidra till finansieringen over tid.

Det ovan beskrivna arbetet har sammanstéllts i denna rapport. Den slutliga rapporten har
kvalitetsgranskats av interna experter inom PwC samt av Trafikverket och
Sverigeférhandlingen.
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2. Utbyggnad av nya stambanor

2.1. Projektbeskrivning hoghastighetsjarnvdag

Den planerade hoghastighetsjarnvagen ska knyta ihop Sveriges storstadsregioner samt skapa
Okad kapacitet i jarnvagsnatet. Fordonen ska kunna kdra i en hastighet av 320 km/h och
restiden mellan Stockholm-Géteborg kan kortas ned till tva timmar och restiden mellan
Stockholm-Malmé till tvd och en halv timme. Satsningen ska dven leda till 6kat
bostadsbyggande och tillvaxt i manga kommuner och regioner langs den nya jarnvagen.

| augusti 2012 foreslog regeringen att den nya jarnvagen Ostlanken mellan Jarna och
Linkdping samt jarnvagsstrackan Molnlycke—Bollebygd skulle byggas som ett forsta steg mot
en ny stambana for hoghastighetstag mellan Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malma.
Dessa tva investeringar ingdr i regeringens trafikslagsévergripande nationella plan for
utveckling av transportsystemet for perioden 2014—2025. Ovriga jarnvégsstrackor ligger
annu inte i nationell plan. Vad géller strackningen ned till Malmé finns tre potentiella
strackningar dar beslut &nnu inte tagits om vilken stracka som &r mest lamplig.
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Figur 1 Tankbara alternativ for hoghastighetsbanans striackning (Killa:
Trafikverket)
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2.1.1. Tidplan

Tidplanen for hela hdghastighetsjarnvagen ar annu inte faststalld. Utdver Ostlanken ar
tidplan for 6vriga etapper inte beslutad. Hela hoghastighetsbanan beddms vara klar tidigast
2035. Trafikintékter i form av banavgifter for hela banan kan inte hdmtas in férran den ar
fullt utbyggd, daremot forvantas vissa intakter fran banavgifter redan nar Ostlanken och
strackan Molnlycke-Bollebygd driftssatts.

Figur 2 Illustrativ tidplan for utbyggnaden

Etapputbyggnad av hoghastighetsjiarnvig

Byggstart Ostldnken Hela banan
Ostldnken klar tidigast klar
2017 2028 2035

o, O— O—>

Ostlinken (Jarna

Goteborg -Bords
Linképing -Boras
Jonkoping - Malimé

L _ _! Ej beslutad tidplan

2.1.2. Investeringskostnad

Investeringen, det totala kapitalbehovet, for den nya hoghastighetsjarnvégen beraknas av
Trafikverket i juni 2015 till mellan 166-173 miljarder kronor (2013 ars prisniva). Nya
bedomningar vantas bli klara i slutet av 2015. PwC:s berakningar har av tidsskal baserats pa
data som funnits tillgdngliga under véren 2015. Denna tidiga bedémning innefattar poster
som markberedning, byggnation av sjalva banan, réls, signalsystem och
stationshus/perronger. Nedan visas en nedbrytning av Trafikverkets nuvarande bedémning
av investeringsutgifterna.
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|
Figur 3 Uppskattad fordelning av bedémd investering vid

hoghastighetsjirnvigsprojekt (Killa: Trafikverket)

SEK 166-173
miljarder

Utover investeringarna i sjdlva banan tillkommer omfattande privata och offentliga
investeringar kopplade till den nya héghastighetsjarnvéagen. Det handlar om nya fordon
(med tillhérande stodsystem, depder mm) som klarar av att kora i maxhastigheten 320
km/h, omfattande lokala infrastrukturinvesteringar som t ex anslutande kollektivtrafik,
parkeringsplatser, resecentrum samt nérliggande bostader och kommersiella fastigheter. Att
dessa lokala investeringar gors ar en forutsattning for att kunna realisera de bedémda
nyttoeffekter som investeringen i sjalva banan forvantas leda till. Exempelvis ar anslutande
kollektivtrafik och tillganglighetsatgarder centralt for att skapa forutsattningar for fler
resenérer och darmed 6kade biljettintakter och foljaktligen ett 6kat utrymme fér banavgifter
som kan finansiera banan. Trafikverket kan annu inte redovisa nagra bedémningar av
storleken pa de tillkommande investeringarna. Investeringar i fordon kan géras av de privata
trafikoperatdrerna. En annan principiell mojlighet &r att staten koper in fordon som
operatorerna far disponera. De olika alternativen behover utredas narmare. Vad galler
anslutande kommersiella fastigheter och resecentrum kan dessa sannolikt utgdra privata
investeringar. Nya bostader kan utgoras av bAde kommunala och privata investeringar.
Kommuner och landsting ansvarar for finansiering och planering av anslutande
kollektivtrafik och tillhdrande infrastruktur. Ur ett statsfinansiellt perspektiv &r det dock
samma reala resurser som tas i behéver tas i ansprak for att tillgodose kapitalbehovet och
finansiera dven dessa investeringar.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
PwC 19

389



Bilaga 6 SOU 2016:3

Figur 4 Illustration av privata och offentliga tilliggsinvesteringar
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3. Begrepp, definitioner och
SJorutsattningar for statlig
Jfinansiering

3.1. Statens syn pa finansiering

I detta stycke (3.1) beskrivs de ramar som idag begransar eller paverkar hur finansieringen
av en hoghastighetsbana i Sverige kan se ut. Syftet &r att skapa en grundlaggande forstaelse
for statens syn och forutsattningar for finansiering utifran fem perspektiv:

e Det finanspolitiska ramverket,
e Alternativ for finansiering av transportinfrastruktur,
e Statens syn pa risk,
e Statens redovisning, samt
e Statens lanemojligheter via Riksgalden.
3.1.1. Det finanspolitiska ramverket

Det 6vergripande malet for finanspolitiken ar att "skapa en s hog valfard som mojligt genom
att bidra till en hog och hallbar ekonomisk tillvaxt och sysselsattning (genom
strukturpolitiken), en vélfard som kommer alla till del (genom férdelningspolitiken) och ett
stabilt resursutnyttjande (genom stabiliseringspolitiken)”. De konflikter som uppstar mellan
maélen hanteras av de folkvalda i riksdagen och ar foremal for politiska beslut, varfor
finanspolitiken inte kan vara mekanisk. Det finns dock ett antal grundlédggande principer
som finanspolitiken bygger pa for att vara langsiktigt hallbar och transparent.

En central del av finanspolitiken &r det budgetpolitiska ramverket, vilket i sin tur omfattar
overskottsmadalet for den offentliga sektorns sparande, ett utgiftstak for statens priméra
utgifter och dlderspensionssystemets utgifter kombinerat med en stram statlig
budgetprocess samt ett kommunalt balanskrav:

e Regeringen ska enligt budgetlagen lamna ett forslag till dverskottsmal som darefter
faststalls av riksdagen. Overskottsmalets syfte ar i huvudsak framéatblickande och
syftar till att bedoma reformutrymmet eller om det finns ett behov av
budgetforstarkandet atgarder. For narvarande ar malet att det finansiella sparandet
ska uppga till i genomsnitt 1 procent av BNP dver en konjunkturcykel.

o Utgiftstaket syftar till att skapa forutsattningar for att nd 6verskottsmalet och bor
framja en langsiktig utveckling av de statliga utgifterna. Utskriftstaket ar den
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6vergripande restriktionen for totala utgifter i statens budget och sétter pa sa vis
ramarna for utgifterna i rets budget.45

e FOr att kunna ge en god och rattvisande bild av statens verksamhet och budgetléaget
for riksdagen ska statsbudgeten innehalla all statlig verksamhet
(fullstandighetsprincipen). Fér samtliga verksamheter ska aven samtliga utgifter och
inkomster redovisas (bruttoprincipen). Pa sd vis kan resurser fordelas och
prioriteringar mellan olika sektorer i samhéllet goras. ¢

e Sedan 2000 tillampas ett balanskrav for den kommunala sektorn, vilket innebar att
varje kommun och landsting ska ha en budget i balans.”

Utover det svenska regelverket lyder Sverige under EU:s gemensamma regelverk dar
Maastrichtfordraget, som tradde i kraft 1993, bl a innehéller ett s k konvergenskriterium om
sunda statsfinanser. Kriteriet innebar att medlemsstaten inte far ha en konsoliderad offentlig
bruttoskuld som Gverstiger 60 procent av BNP och att budgetunderskottet inte far 6verskrida
3 procent av BNP. Maastrichtfordraget blev bindande fér Sverige i samband med att Sverige
anslot sig till EU.

3.1.2. Finansiering av infrastruktur

For att riksdagen ska ha kontroll 6ver de utgifter som gar till transportinfrastruktur och
vilken belastning som infrastrukturen har pa statsbudgeten ar huvudregeln, enligt
ovanstaende, att all statlig infrastruktur ska finansieras med anslag éver statsbudgeten.8

Traditionellt har tre olika finansieringsformer anvants for att finansiera
transportinfrastruktur; skatter, 1an och avgifter.® Skattefinansiering, eller
anslagsfinansiering, innebar att investeringsutgiften betalas med I6pande skatteinkomster
vid investeringstillfallet. Lanefinansiering innebar att investeringsutgiften férdelas under en
langre tid, lanets aterbetalningstid. Avgifter pa trafiken innebér att staten far intakter efter
att trafiken startats vilket kan kombineras med antingen skatte-/anslagsfinansiering eller
lanefinansiering for att finansiera investeringsutgiften. Bland argumenten for att anvanda
andra finansieringslésningar &n anslagsfinansiering finns stabilare
finansieringsforutsattningar, att minska statens riskexponering och att fordela
resursuppoffringen rattvisare mellan generationer.10

I infrastrukturpropositionen fran2013 gjorde regeringen bedémningen att foljande
finansieringsformer, utdver skatte-/anslagsfinansiering, ska vara méjliga under perioden
2014-2025:

4 Regeringens skrivelse 2010/11:79, Ramverk for finanspolitiken
5 Utgiftstaket uppgick till 1107 miljarder kronor under 2014.

6 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

7 Regeringens skrivelse 2010/11:79, Ramverk for finanspolitiken
8 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

9 Finansiering av statlig infrastruktur, SKL [PwC rapport]

10 ESV — Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar
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e Medfinansiering i form av bidrag frdn kommuner, landsting och foretag,
e Brukaravgifter,
e Trangselskatt,

o Lanefinansiering forutsatt att aterbetalningen inte belastar statsbudgeten eller den
offentliga sektorns finansiella sparande.!

Eventuella undantag fran huvudregeln om anslagsfinansiering ska beslutas av riksdagen.!2
Beslut om undantag bor enligt medfinansieringsutredningen grunda sig i "att det finns
sarskilda skal som talar for att en annan tillampning ger en battre situation an om man foljer
huvudregeln.”

Medfinansieringsutredningen beskriver att eventuella avgifter som tas ut for att finansiera ny
infrastruktur bor utformas pa ett satt som ger sd sma negativa konsekvenser som majligt och
att palagor pa trafiken ska leda till ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
transportinfrastrukturen. Vidare beskriver utredningen att:

« Likvardig infrastruktur som férvaltas av en infrastrukturférvaltare bor avgiftssattas pa
samma satt,

e Samma principer bor gélla for avgiftsuttag oavsett om avgiften galler vag-, jarnvag-,
sjo- eller luftfart. 13

3.1.3. Risk ur statens perspektiv

Varje investering i transportinfrastruktur ar associerad med ett flertal olika risker som kan
medfdra att nyttan av investeringen blir mindre eller att kostnaden for infrastrukturen blir
hogre. Dessa risker inkluderar planrisker, miljorisker, geotekniska risker,
genomforanderisker, upphandlingsrisker, trafikrisker, finansiella risker etc. Vid
investeringar i statlig infrastruktur &r det staten eller myndigheter under staten som har
ansvar for att riskerna hanteras pa ett effektivt satt.14

Aven om det huvudsakligen ar staten som bér risken for infrastrukturinvesteringar kan det
vara rationellt for staten att betala en annan aktdr for att dverta risken. Ett skél till att fora
Over risk ar att statens forvéantade kostnad for risken minskar, t ex till foljd av att den andra
aktoren ar mer effektiv, har hdgre kompetens eller starkare incitament att I6sa problem.'> En
diskussion kring riskoverforing aktualiseras savél vid 1an eller investeringar fran banker och
fonder som vid olika typer av upphandlings- eller entreprenadavtal med privata aktorer, t ex
vid offentlig-privat samverkan (OPS). Intressant att notera ar att en myndighet inte far
teckna forsakringsavtal (vilket ar vad man goér nar man for over risk) for statens egendom,

i1 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
12 50U 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

13 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

14 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

15 VTI rapport 588

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
PwC 23

393



Bilaga 6 SOU 2016:3

ansvarighet eller i 8vrigt for skador som staten ska ersatta, om inte Kammarkollegiet beslutar
om undantag, vilket kréver att det finns sérskilda skal.16

Erfarenheter visar att projekt av hoghastighetsbanans dignitet ar forknippade med stora
osakerheter, bl a gallande tidplanering och kostnadsbeddémningar. Osékerheterna i
planeringen kan forhoppningsvis till viss del fangas upp av att successivkalkylering med
osakerhetsanalyser genomfors. Det finns begransade mdjligheter att minska risken for
forseningar till foljd av kostnadsoverskridanden och de metoder som finns anvands i
begransad utstrackning. Det innebar att de statsfinansiella konsekvenserna sannolikt blir
betydande nar forseningar och kostnadséverskridanden uppstar och att man da riskerar en
negativ spiral med ytterligare forseningar.’

3.1.4. Statens rdkenskaper

Den statliga budgeten utgor ett viktigt styrinstrument for regeringen. | budgetpropositionen
redovisar regeringen sitt samlade forslag till hur statens utgifter ska fordelas mellan olika
verksamheter under ett &r samt sin berékning av hur stora inkomsterna under aret vantas
bli.18 Genom att anvanda en metod dar olika utgiftsomraden tilldelas anslag stalls olika
verksamheter mot varandra vilket tydliggor de prioriteringar som gjorts och den inriktning
som politiken har. En budget som baseras pa anslag och dar investeringsutgifterna tas direkt
gor det aven majligt for politikerna att arligen goéra nya satsningar och prioriteringar. 19
Nackdelen &r dock att metoden inte tidsmassigt matchar utgiften for investeringen med
eventuella nyttor eller intakter. Féljden av detta ar att en investering som ger nyttor langt in i
framtiden kan anses drabba skattebetalarna idag pa ett orattvist satt istallet for framtida
skattebetalare. Eventuella underskott i budgeten lanar Riksgalden upp pa
kapitalmarknaden.20

ESV tar arligen fram en konsoliderad arsredovisning for svenska staten dar samtliga
myndigheters arsredovisningar slas samman och dar interna mellanhavanden och
transaktioner elimineras. P& s vis synliggors statens tillgdngar och arliga investeringar. |
arsredovisningen visas aven utfallet for aret som gatt och dar synliggors alltsa skillnaden
mellan statsbudgeten och faktiskt resultat. | Trafikverkets &rsredovisning syns statens
investeringar i infrastruktur, samt 6vriga kostnader sdsom drift och underhall.2! Det har ofta
framforts i debatten att staten saknar balansrakning, vilket alltsa inte stammer.

Infrastruktur som 6ppnats for trafik redovisas som tillgdngar i Trafikverkets balansrakning
och skrivs arligen av med sé kallad rak avskrivning, d v s med ett fast belopp beroende pa

16 SFS 2011:248

17 Nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg/Malmé - Analys av méjliga organisations- och finansieringslésningar samt
effekter pa de offentliga finanserna [PwC rapport]

18 http://www.regeringen.se/sh/d/2459

9 Intervju ESV

20 Statsbudgeten visade ett underskott om 72 miljarder 2014.

21 Intervju ESV
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tillgdngarnas ekonomiska och tekniska livslangd. Avskrivningen kostnadsfors i
resultatrakningen. 22

3.1.5. Riksgdaldskontorets roll och funktion

Riksgaldskontoret har som uppdrag att agera som statens internbank, att ta upp lan och
forvalta statsskulden samt att ge statliga garantier och krediter. Nar Riksgalden lanar upp
pengar for den svenska statens rakning gors det genom férséljning av statspapper,
huvudsakligen obligationer. Rantan pa obligationerna avgors i ett auktionsforfarande dar
den som erbjuder sig att lana ut pengar till staten, d v s att kopa obligationer, till l4gst ranta,
far tilldelning forst. Képare av svenska statspapper ar huvudsakligen svenska och
internationella institutionella kopare sdsom pensionsfonder, forsakringsbolag, banker och
centralbanker.23

Generellt 1dnar Riksgalden upp pengar for att hantera underskott i statens budget och for att
ersatta 1an som forfaller.24 | teorin kan Riksgalden aven ge ut riktade obligationer, som syftar
till att tacka en sarskild investering, t ex i form av jarnvagsobligationer.

Riksgalden erbjuder aven lan till statliga myndigheter pa marknadsmassiga villkor baserat pa
Riksgaldens upplaningskostnader pé kapitalmarknaden. Efter beslut hos regeringen har
myndigheter, statliga bolag och dven andra aktérer mojlighet att I1&na hos Riksgalden.25
Riksgalden har i en skrivelse fran 2013 foreslagit att regeringen bor 6vervaga att begara
riksdagens bemyndigande om att tilldta Riksgélden att I&na ut pengar till kommuner och
landsting/regioner i samband med att kommunerna medfinansierar eller forskotterar pengar
till statlig infrastruktur. Riksgélden resonerar att kommunerna p& marginalen finansierar
sadan medfinansiering eller forskottering med lan, vilket innebar att kostnaderna for att
genomfora en infrastrukturinvestering blir dyrare for skattekollektivet som helhet, da
kommunerna har en hogre lanekostnad an vad staten har. 26 Sannolikt skulle en s&dan
majlighet inte leda till 1agre uppléningskostnader for kommunerna da staten inte har
mojlighet att I&na ut till kommunerna till vasentligt lagre villkor &n vad som &r
marknadsmaéssigt.

3.1.6. Statsfinansiella kriterier

Val av finansieringsform kan paverka ovan beskrivna statsfinansiella kriterier. |
beddmningen av respektive finansieringsmetod nedan analyseras om metoden strider mot
dessa kriterier. D v s vilken paverkan har finansieringsmetoden pa de statsfinansiella
nyckeltal och malsattningar sdsom:

o Overskottsmdlet: Det finansiella sparandet > 1 procent av BNP éver en
konjunkturcykel.

22 Statens satsningar pa transportinfrastruktur — valuta for pengarna? Riksrevisionen
23 www.riksgalden.se

24 www.riksgalden.se

25 https://www.riksgalden.se/sv/myndigheter/Likviditetsstyrning/In--och-utlaning/
26 Skrivelse Dnr 2013/228 Forslag om Ian i Riksgalden.
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o Utgiftstaket: Arligt utgiftstak om 1107 miljarder kronor 2014.

e Maastrichtkriterierna: Konsoliderad offentlig bruttoskuld som inte 6verstiger 60
procent av BNP och att budgetunderskottet inte far 6verskrida 3 procent av BNP.

3.2. Finansieringskadallor respektive finanseringsmetoder

Finansiering anvands bade for att beskriva behovet av kapital vid byggandet av infrastruktur,
men ocksa for att beskriva de betalningsstrommar over tid som uppstar som en foljd av att
investeringen genomfors. For att undvika sammanblandning av dessa begrepp ar det centralt
for analysen att skilja pa finansieringsmetod och finansieringskalla.?” Finansieringskallan
utgor det kapital som kravs for att tdcka aktuella infrastrukturinvesteringar éver tid och ar
inte aterbetalningspliktig. Finansieringsmetoden beskriver pa vilket satt kapital anskaffas, t
ex genom I&n och avser kapital som ndgon gang ska betalas tillbaka.

3.2.1. Finansieringskidllor

For att bygga nya stambanor behover reala resurser foras till projektet och dess drift. Dessa
resurser eller kapital binds genom bygget i den nya infrastrukturen och kommer att resultera
i samhallsnyttoeffekter och ekonomisk avkastning for aktorer i samhallet. Det reala kapital
som kravs for bygget av nya stambanor/hdghastighetsjarnvag kommer inte att betalas
tillbaka. Finansieringskéllan &r den identifierade intaktsstrom som técker kapitalkostnader
for infrastrukturinvesteringen. Finansieringskallor beskriver darmed det reala
investeringskapital som kravs. For att tdcka kapitalbehovet vid investering i
hoghastighetsjarnvag finns tva principiella typer av finansieringskallor:28

1. Banavgifter — som betalas av tdgoperatorerna och i forlangningen resenarerna. Det ar
alltsa brukarna som betalar for banan.

2. Skatter — olika typer av skatter och avgifter kan tas ut fran hela eller delar av
skattekollektivet, for att finansiera den gemensamma tillgangen som jarnvéagen utgor, i
den man ban-/brukaravgifter inte ar tillrackliga.

Oavsett typ av finansieringskélla sd utgor den en inkomst bland statens andra inkomster och
kan séledes fordelas till den verksamhet som beslutas av riksdagen —d v s dven annat &4n
infrastruktur kan i teorin finansieras av banavgifter. Darmed har banavgiften inte nagot
direkt inflytande pa finansieringen av olika typer av atgarder i infrastrukturen, daremot finns
en styrande funktion. Under 2000-talet har successivt mer och mer vikt lagts pa avgifternas
finansierande funktion.

27 Finansieringskalla motsvarar det engelska begreppet “funding” och finansieringsmetod det engelska begreppet
“financing”.

28 Adler, Pels and Nash (2010) High-Speed rail and air transport competition: Game engineering as tool for cost-benefit
analysis Transportation Research Part B 44 (2010) 812 — 833.
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3.2.1.1. Banavgifter

Infrastrukturansvariga myndigheter kan técka kapitalbehovet genom banavgifter for
operatorernas nyttjande av banan. Tagoperatérer i sin tur kan tacka banavgifterna genom
biljettavgifter men daven genom andra intakter fran t ex fastighetsutveckling. Hur stor
banavgift som kan tas ut av tdgoperatorerna beror pa storleken pa deras intakter som i sin
tur ar kopplat till storleken pa biljettintdkterna och resandevolym. Regelverket och
resonemang kring banavgifter och andra typer av brukaravgifter beskrivs i kommande
avsnitt.

3.2.1.2. Skatter

De kapitalbehov som inte kan tdckas med banavgifter behdver tdckas med andra avgifter
eller skatter. Sddana skatter eller avgifter kan tas ut pa nationell, regional eller lokal niva och
inkluderar bade breda skattebaser sdsom mervardes- och inkomstskatter, bolagsskatter,
miljoskatter och skatter med mer riktad uppbérd fran infrastruktursektorn eller narliggande
berérda omraden som t ex, flygskatt, trangselskatter, vagslitageavgifter etc. Uttag av nya
skatter eller justeringar i befintliga skattenivaer kan leda till forandrade beteenden och
avsedda eller odnskade externa effekter, sddana effekter kommer inte att utredas i den har
rapporten. Nagra exempel som ofta namns ar férandrade konkurrensforutsattningar mellan
transportslag, demografiska styreffekter, rattviseaspekter i forhallande till boende i glesbygd,
konsekvenser fér miljo och ekosystem, férandrade resvanor. Ett annat exempel kan vara
minskad investeringsvilja om det generella skattetrycket kar. Infor beslut om sarskild skatt
for finansiering av hdghastighetsprojektet bor darfor skattens effekter utredas vidare. De
skatter som pekats ut som relevanta for finansiering av hdghastighetsjéarnvag beskrivs
narmare i avsnitt 5.

3.2.2. Finansieringsmetoder

Vid investering i hoghastighetsjarnvag uppstar en tidsmassig forskjutning mellan den takt
nar investeringskapitalet behdver finnas tillgangligt for bygge av hoghastighetsjarnvéag och de
nyttor som uppstar till foljd av banan och som &r tillgangliga for att finansiera densamma.
Det finns ett flertal tinkbara finansieringsmetoder for att under en tidsbegransad period
overbrygga denna forskjutning. Finansieringsmetod innebér att en aktdr mot viss sékerhet
erbjuder den som vill bygga stambanor resurser som i ett senare skede kommer att betalas
tillbaka. Beroende pé innehéllet i de garantier som uppstalls och hur 1ang tid som forflyter
till &terbetalning kommer finansidren att ta ut en ersattning for de risker som finansieringen
innebar. Finansieringsmetoder kan darmed skiljas fran finansieringskéllor, ungefar som
begreppet utlaning skiljer sig fran kapitaltillskott.

Figur 5 Ilustration: Finansieringsmetoderna behover ticka kapitalbehovet for
investeringen over tid
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Exempel pa finansieringsmetoder ar olika typer av 1an, t ex via Riksgalden, Europeiska
Investeringsbanken och privata investerare. Aven OPS-lésningar kan ses som en
finansieringsmetod da de innefattar privata 1dn som ska betalas tillbaka. Det realekonomiska
utrymmet for infrastrukturinvesteringar paverkas inte av finansieringsmetoden utan
begransas istéllet av utrymmet i finansieringskallorna. Att tillfora privat kapital innebar inte
att investeringsutrymmet okar eftersom kapitalet ska betalas tillbaka. Det bor i
sammanhanget noteras att dven 1an i Riksgalden utgérs av privat kapital. Skillnaden utgérs
av att skattekollektivet i detta fall utgor sdkerheten for l&net medan den i en OPS-lésning
utgors av projektets framtida kassafléden.

Illustrationen nedan visar pa uppdelningen mellan finansieringskallor och
finansieringsmetoder, dar finansieringkéallor defineras som sadant kapital som inte behéver
betalas tillbaka. Kommunal medfinansiering och forskottering defineras som en
finansieringsmetod eftersom kallan till den typen av bidrag/1an till staten behover utgoras
av t ex skatter. Aven om kommunal medfinansiering &r ett bidrag till staten s behéver
kommunen pa nagot vis hamta in det kapital som behdvs till medfinansieringen. Ett satt for
kommunen att gora det &r genom kommunal upplaning. Ett annat sétt &r genom skatter eller
vardaterforing fran ny bebyggelse och tkat markvarde utmed hoghastighetsbanans stationer.
Kommunerna kan t ex ta ut avgifter for byggréatter eller lokal infrastruktur. Kommuner kan
fornarvarande inte ta ut fastighetsskatt, det gor staten.29

Specialdestinerade /riktade infrastrukturskatter skulle i princip kunna tas ut bade av stat och
kommun. Aven féretagsekonomiska nyttor i form av en inkrementell inkomstskattedkning

29 Exempel pd detta ar Business Rates Supplements och Community Infrastructure Levy som tillampats i Storbritannien.
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kommer bade stat och kommun till del. Inkrementella bolagsskattedkningar till foljd av 6kad
etablering till féljd av hdghastighetsjarnvégen skulle med nuvarande regler tillfalla staten.

Figur 6 Illustration finansieringsmetod och finansieringskillor,
hoghastighetsjiarnvag
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4. Tankbara malsdatiningar med
medfinansiering

4.1. Malsattningar ur statens perspektiv

Enligt infrastrukturpropositionen frdn 2012 ska de infrastrukturprojekt som genomfors i
Sverige som huvudregel vara samhallsekonomiskt Ionsamma oavsett finansieringsform.
Samtidigt menar regeringen att en vilja till medfinansiering &r ett uttryck for att en atgard
skapar en samhallsekonomisk nytta. Darmed menar regeringen att det ar ”...motiverat att
exempelvis en kommun bidrar ekonomiskt till en statlig infrastrukturinvestering om
kommunens invanare har en tydlig nytta av en investering samtidigt som den av staten
beddmda nyttan av samma investering inte fullt ut motiverar en statlig finansiering av
den.”30

Regeringen menar vidare att ytterligare en férdel med medfinansiering &r att det skapar ett
gemensamt &garskap kring investeringen och kan sékerstalla en dialog dar bada parterna kan
bidra med sin kompetens — staten med kompetens kring t ex trafikplanering och kommunen
med lokalkannedom. P& sa vis okar sannolikheten att fa en effektiv utformning av atgarden
samtidigt som den samhéllsekonomiska ldnsamheten 6kar. Huruvida detta vager upp
eventuella okade kostnader till f6ljd av hogre upplaningskostnader ar dock svart att veta.

Ett tredje fordel med medfinansiering ar enligt infrastrukturpropositionen om fler
transportpolitiskt motiverade atgarder kan genomforas till foljd av externa bidrag.3! Viktigt
att framhalla ar dock att varken kommunal eller privat finansiering skapar ett 6kat
realekonomiskt utrymme da det ar skattekollektivet som i slutandan far betala med minskad
konsumtion som foljd:

3. De pengar som kommunerna kan bidra eller Iana till staten kommer frdn samma kalla
som statens pengar — skattebetalarna. Det uppstar darfor inte ytterligare resurser till
foljd av att kommunerna och inte staten tar upp skatter.

4. Pengar som lanas fran banker eller finansinstitut for att finansiera
infrastrukturatgarder ska betalas tillbaka, med ranta. Saledes kommer
skattekollektivet att belastas med kostnaderna, dock i en senare fas.

Sammantaget ar det framsta argumentet for kommunal medfinansiering att de som har nytta
av en atgard ska vara med och finansiera den. | samma anda gar det att argumentera for
l&nefinansiering da det innebér att framtida skattebetalare, d v s de som anvander
infrastrukturen belastas. Detta ar dock argument som ar av principiell karaktar och &r lika

30 Prop. 2012/13:25
31 Prop. 2012/13:25
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gangbara for samtliga infrastrukturinvesteringar, varfor det kan verka godtyckligt att enbart
anvanda sig av medfinansiering eller lanefinansiering vid ett fatal projekt.

4.2. Malsattningar ur kommuners/regioners perspektiv

Sedan nagra ar tillbaka har kommunal och regional medfinansiering av statlig
transportinfrastruktur blivit allt vanligare. | nationella planen for 2010-2021 finns
investeringar for 417 miljarder kronor, varav 65 miljarder kommer frdn medfinansiering. |
nationella planen for 2014-2025 &r de totala investeringarna 522 miljarder kr varav 85
miljarder utgors av medfinansiering. SKL staller sig principiellt emot utvecklingen, men
menar att om medfinansiering ska ske sa ar det viktigt att kommunerna far en tydlig
motprestation fran staten, t ex en garanti att tdgen pa hoghastighetsbanan stannar vid en viss
station.

Generellt kan dock medfinansieringen innebara en majlighet for kommunen att se till sa att
den planerade &tgarden anpassas till kommunens 6nskemal:

1. Kommunen eller regionen 6nskar flytta investeringen i tid for att t ex &stadkomma en
battre anpassning till lokala eller regionala atgarder.

2. Medfinansiaren vill ha en anpassning av atgardens utformning eller omfattning for att
battre mota lokala eller regionala behov. Exempelvis kan det handla om att sékerstélla
en hogre standard, en annan trafikldsning eller liknande.

Hur en kommun finansierar sitt medfinansieringsatagande har betydelse ur ett
realekonomiskt perspektiv sdval som statsfinansiellt perspektiv, eftersom den offentliga
sektorns finansiella sparande inkluderar kommuner. | den man kommuner behover lana
resurser for att 6verbrygga tidsmassiga gap mellan den tidpunkt da utbetalning till staten ska
ske och vardehojning/skatteintakt genereras sé far det samma effekt som om staten tagit upp
lanet direkt via Riksgalden.
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5. Finansieringskallor och -metoder
for hoghastighetsjarnvag

I det har avsnittet kommer ett antal finansieringskéllor och finansieringsmetoder att

beskrivas och utvarderas. Beskrivningen syftar till att skapa en forstaelse kring hur

finansieringskéllan eller -metoden fungerar eller skulle kunna fungera, hur den regleras i lag,

hur den péverkar statens finanser, om den ger ndgra sarskilda styreffekter och hur

uppbdrden/transaktionskostnaden ser ut. Syftet ar att ge en dvergripande bild av vad
finansieringskéllan respektive -metoden innebar.

De finansieringskallor som presenteras ar:
e Banavgifter
e Anslagsfinansiering
e Inkrementella skattetkningar
o Lokal tillfallig fastighetsskatt
e Skatt pd kommunikationsbyggnader
e Vardeéaterforing vid ny bebyggelse/exploateringsbidrag
e Planvinster vid fastighetsutveckling
o Vagslitageskatt
o Flygskatt
e Tréngselskatt
e Vagavgift
¢ Medfinansieringsbidrag fran foretag
e EU-bidrag

Samtliga finansieringskallor, forutom banavgifter och anslagsfinansiering, kommer att
utvarderas. Dessa tva antas vara huvudregeln for finansiering av jarnvag och ar darfor inte
alternativa i samma bemarkelse som de 6vriga finansieringskéllorna. Vidare kommer statliga
finansieringsmetoder att presenteras. Dessa &r:

e Sarskilt 1an via Riksgalden for infrastrukturinvesteringar

e Jarnvagsobligationer
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Forsaljning av statliga tillgadngar

Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

Dartill kommer kommunal medfinansiering presenteras. Den kommunala
medfinansieringen presenteras separat eftersom den kan utformas pa flera satt och kan
komma att krava kommunal uppléning. Slutligen presenteras dven medfinansiering fran
foretag.

Utvarderingen av finansieringskallorna och finansieringsmetoderna gors utifran atta
kriterier. Kriterierna tar sin utgdngspunkt i tidigare utredningar och har tagits fram i samrad
med en referensgrupp bestdende av representanter fran Sverigeforhandlingen, Trafikverket
samt f d medarbetare i Stockholmsférhandlingen. Kriterierna &r som foljer:

1

Forenlighet med svenska regler, lagar och praxis: Kriteriet har tagits fram for att
sakerstalla att finansieringen &r férenlig med lagar och regler i Sverige och EU samt
stammer med etablerad praxis. Utgdngspunkt for analysen ar budgetlagens regelverk
samt konvergenskraven i Maastrichtférordningen. Dessa beskrivs i rapportens avsnitt
3.

. Tidigare erfarenheter: Kriteriet ska visa om det finns tidigare erfarenheter av att

anvanda alternativet for finansiering av infrastruktur. Om erfarenheter finns sa kan
det antas att osakerheten ar begréansad.

Kostnadseffektivitet: Kriteriet syftar till att visa om uppbordskostnaden for
finansieringen ar hog eller 1ag i forhallande till uttagspotentialen alternativt om
kapitalkostnaden &r hog eller 1&g i forhallande till 6vriga finansieringsmetoder.

Likviditet och tillgdnglighet: Kriteriet ska visa hur vél finansieringskéllan/-metoden
matchar kapitalbehovet i tid och omfattning.

Synliggora projektrisker: Kriteriet syftar till att illustrera om finansieringen i sig
medfor att projektriskerna synliggors och darmed kan hanteras pa ett tidigt stadium.

Styrning, kontroll och flexibilitet: Kriteriet syftar huvudsakligen till att visa om
finansieringen ar flexibel och om staten har radighet dver finansieringen och t ex kan
ta bort en skatt nar det inte langre finns ett finansieringsbehov kopplat till
hdghastighetsbanan.

Externa effekter (klimat, miljo, 6vrigt): Syftet med kriteriet ar att synliggéra om
finansieringen i sig medfor positiva eller negativa miljo-, klimat- eller andra effekter.

Orsakssamband mellan héghastighetsbana och finansiering: Det sista kriteriet ska
illustrera huruvida det finns ett tydligt orsakssamband mellan héghastighetsbanan
och det utvarderade finansieringsalternativet.
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5.1. Banavgifter

Banavgifter tas ut fran tdgoperatorer for att finansiera infrastruktur och underhall av
infrastruktur. Avgifter som tas ut for att finansiera nyinvesteringar pa jarnvag ska vara
forenliga med jarnvagslagen. Enligt jarnvéagslagens huvudregel far infrastrukturforvaltaren
ta ut en avgift som "motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet
av jarnvagsfordon”. Enligt lagens 58 far trafikforvaltaren ta ut avgifter som Gverstiger den
langsiktiga kostnaden for infrastrukturen givet att nyinvesteringen okar effektiviteten i
jarnvagssystemet och att den inte hade blivit av utan avgiften.32

Det pagar en bred 6versyn33 och en debatt fors om forandrade riktlinjer for hur och for vilka
syften banavgifter kan tas ut. | dagsléget anvands banavgifter endast for att tdcka en mindre
del av kostnader for drift, underhall och reinvesteringar, men det finns méjligheter med
nuvarande lagstiftning att aven tillampa sarskilda finansierande avgifter for
investeringsprojekt. For att kunna tacka del av kapitalbehovet fér nya stambanor med
banavgifter maste avgifter tas ut som relaterar till den kapacitet som kravs for att kunna
framfora trafik pa hoghastighetsbanor.

Jarnvéagslagens regler kring banavgifter bygger pé ett EU-direktiv, SERA-direktivet, som
nyligen har uppdaterats. | samband med detta har Trafikverket sett dver banavgifterna och
kommit fram till att nuvarande nivaer pa banavgifter inte tacker infrastrukturens
marginalkostnad (se tabell nedan). Av de skalen foreslas att banavgiften p& konventionell
jarnvéag hojs under innevarande planperiod.

Intédkter och marginalkostnader 2013 Person- och godstrafik
Intakter fran banavgifter 1080
Marginalkostnader (infrastruktur) 1440
Differens (360)

Tabell 2 Banavgifter (Killa: Trafikverket)

PwC:s kommersiella analys34 visar att banavgifterna pa héghastighetsbanor internationellt
sett ar 2-4 ganger hogre an avgifterna for konventionell trafik. For ett urval av
jarnvagsstrackor i Europa var den genomsnittliga banavgiften pa konventionell jarnvag 2,58
euro/tagkm ar 2012. Detta kan jamforas med 13,5 euro/tdgkm pé highastighetsstrackor.
Inom ramen for PwC:s kommersiella analys har den internationella jamforelsen samt
operatdrernas formaga beaktats vid en berékning av en rimlig banavgiftsniva. Enligt denna
analys ar en rimlig niva pa banavgifter fran hoghastighetsjarnvagen ca 32 kr per tagkilometer
i 2015 ars prisniva.

32 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25, Jarnvégslag (2004:519).
33 Se t ex SOU 2013:83, s. 93 ff
34 PwC rapport 2015 — Sverigeférhandlingen Kommersiella forutsattningar for hdghastighetstag i Sverige
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Banavgifter ar den finansieringskalla som har starkast orsakssamband till
hoghastighetsjarnvagen. Mdjligheten att ta in banavgifter for finansiering av
hdghastighetsjarnvag begransas primart av vad som ar mojligt fér de operatérer som
trafikerar banan att béra utan att det far negativ paverkan pa tillgangligheten i trafiken.
Banavgifterna kommer att utgdra en viktig finansieringskéalla men uppskattas endast kunna
ge ett begransat bidrag till finansieringen av hdghastighetsbanan.

5.2. Anslagsfinansiering

Enligt 5 § i Budgetlagen (2011:203) ska andra tillgangar an sadana som anvands i statens
verksamhet finansieras med anslag pa statsbudgeten.3s Enligt den kommunala
kompetensutredningen ar vag och jarnvag sddana tillgangar. Finansiering med anslag
innebdr att hela anskaffningsutgiften belastar statsbudgetens utgiftssida vid
investeringstillfallet, vilket innebdar att hela investeringen direktavskrivs. Enligt 6 § i
budgetlagen kan riksdagen dock besluta att finansiering av en viss anskaffning ska ske pa
annat satt &n med anslag.36

Statlig anslagsfinansiering har aven internationellt varit den vanligaste modellen for att
anskaffa kapital till investeringar i hoghastighetsjarnvag. Anslagsfinansiering kan vara
direkt (ca 40 % av EU:s jarnvagsinfrastrutur ar finansierad pé det séttet). Den kan ocksé
bestd av en kombination av riktade anslag och finansiering fran nationella jarnvagsforetag
som i t ex Frankrike och Italien. Anvandning av statliga anslag har varit nddvéandig i samtliga
genomfdrda hoghastighetsjéarnvégsprojekt i Europa. En hég del anslagsfinansiering ar precis
som i Sverige utgangspunkten for statliga investeringar och har ofta motiverats — &ven har i
enlighet med svenska principer — med att hoghastighetsjarnvég skapar stora
samhéllsekonomiska varden for allménhet som t ex ekonomiska och miljémaéssiga fordelar.
Exempelvis finansierades det ursprungliga franska TGV-systemet helt med anslag. Ett motiv
till att soka privat finansiering av infrastruktur har i vissa lander varit att statens finanser
inte har tillatit anslagsfinansiering eller statlig upplaning.

Det finns tva huvudsakliga kategorier av statlig finansiering som anvants vid
hoghastighetsjarnvagsprojekt: ackumulerade statliga medel och statlig upplaning. Kapitalet
kommer i huvudsak fran konsoliderade skatteinkomster eller riktade infrastrukturskatter.
Statlig upplaning sker genom generella statsobligationer, sarskilda infrastrukturobligationer
eller statliga 1an fran privata foretag. | praktiken finns det ett stort antal underkategorier.3’

35 Budgetlag (2011:203)
36.SOU 2007:72
37 European case study on the Financing of High Speed Rail
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Diagrammet nedan visar hur investeringarna som har beraknats férdelas éver tid och
déarmed hur anslagsmedel skulle belastas om anslagsfinansiering valjs rakt av.

Direkt anslagsfinansiering

40 000
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20 000
10 000 = Anslagsbehov
(10 000) = [nvestering och
(20 000) driftskostnader inkl
banavgifter
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Figur 7 Illustrativ anslagsfordelning. Vid anslagsfinansiering matchas de arliga
anslagen med nettoutgifterna.

Tabellen nedan visar att anslagen till hdghastighetsbanan under perioden 2027-2030 skulle
motsvara 63-69% av utrymmet i den nationella planen for 2014-2025 (uppskattat till 44 mdr
kr per &r), vilket innebér att utrymmet for andra investeringar eller drift och underhall skulle
vara mycket begransat under den tidsperioden, om inte ramen for den nationella planen kan
justeras for att tillmotesga behovet av nya stambanor. Under samma period motsvarar
investeringarna i hoghastighetsbanan mellan 2,2-2,4% av statsbudgeten . Férdelas
investeringen i héghastighetsbanan pa den svenska befolkningen kommer kostnaden att
motsvara maximalt 2686kr per person och ar under perioden fram till 2029.

Nyckeltal 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Andel av nationell plan 5% 7% 7% 8% 8% 8% 18% 19% 35%
Andel av statsbudget 02% 03% 03% 03% 03% 03% 07% 07% 1,3%
Kr/invanare 232 309 313 318 322 327 735 747 1383
2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
63% 65% 66% 69% 37% 38% 2% 2% 1% 1% 0% 0% 0%
22% 23% 23% 24% 12% 13% 01% 01% 00% 00% 0,0% 0,0% 0,0%
2488 2558 2603 2686 1425 1452 67 68 35 28 18 5 -

Figur 8 Nyckeltal - andel av nationell plan 2014-2029, andel av statsbudgetens
inkomstsida, kronor per invanare. PwC analys baserat pa data fran
Trafikverket, Konjunkturinstitutet, SCB

Att finansiera en infrastrukturinvestering med anslag innebdr att ett utrymme motsvarande
hela investeringen belastar utgiftstaket. Hela utgiften belastar statsbudgetens utgiftssida vid
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investeringstillfallet. Okas inte intakterna med motsvarande belopp innebar detta, allt annat
lika, att nuvarande éverskottsmal inte nas. Det vill sidga, okar den totala investeringsvolymen
utan att intakerna okar sa nas inte nuvarande 6verskottsmal. Ett statskapital fors upp i
Trafikverkets balansrakning som motpost till tillgdngen och konsolideras in i statens
arsredovisning. Nar tillgangen, i det har fallet hoghastighetsbanan, tagits i bruk gors arliga
avskrivningar i nationalrakenskaperna under hoghastighetsbanans ekonomiska livslangd.

Figur 9 Exempel anslagsfinansiering: En investering om 1 miljard kronor med
en beriknad ekonomisk livslingd om 20 ar gors under ar o. Anliggningen
byggs och firdigstiills under ett ars tid, ar o. Investeringen finansieras med
anslag over statsbudgeten. (Killa: ESV)

Trafikverkets balansriakning

Tillgangar Skulder
Anlaggning 1 mdkr Statskapital 1 mdkr

Statsbudget vid investeringstillféllet (ar 0)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer 1 mdkr
Utgiftstak 1 mdkr
Riksgaldskontorets nettoutlaning Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo 1 mdkr

Statsbudget under den ekonomiska livslangden (ar 1-20)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer Ingen paverkan
Utgiftstak Ingen paverkan
Utgiftsomrade 26 Statsskuldsrantor mm Ingen paverkan
Riksgaldskontorets nettoutlaning Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo Ingen paverkan

5.3. Foreslagna finansieringskdallor for
hoghastighetsjarnvag

I det har avsnittet beskrivs ett antal finansieringskallor i form av skatter och avgifter. Aven
om avsnittet syftar till att visa vilka finansieringskéllor som kan anvéndas for finansiering av
hoghastighetsbanan &r det mojligt for riksdag och regering att inféra nya skatter och avgifter
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oavsett om hoghastighetsbanan byggs eller inte. Det ar darmed framst ett politiskt beslut
som avgdr om man vill anvédnda dessa skatter och om de i sin tur ska anvandas for att
finansiera hoghastighetsbanan.

5.3.1. Inkrementell skatteokning

Vid en utbyggnad av infrastruktur som 6kar attraktiviteten eller tillgangligheten pa ett
omrade paverkas befintlig bebyggelse positivt med féljden att vardet pad mark och byggnader
Okar. Med hjélp av t ex fastighetsskatt kan vardedkningen hos privata fastighetsagare bidra
till finansieringen av hoghastighetsbanan. Aven andra skatter kan paverkas positivt till féljd
av investeringen, dessa ar dock inte specifikt knutna till platsen dar den positiva effekten
uppstar. Istéllet ar de knutna till individer eller foretag som kan flytta sig fran platsen.

| Storbritannien har vardedkningar pa fastigheter anvants for att finansiera utbyggnaden av
tunnelbanan. Erfarenheterna visar att vardedkningen kan fangas via fastighetsskatten pa tva
satt:

1. Genom den inkrementella skatteeffekten som kommer sig av att marknadsvardet pa
fastigheterna okar.

2. Genom att hoja skattesatsen/skatten per kvadratmeter.

| det har avsnittet beskrivs den inkrementella skatteeffekten. For att kunna bedéma
storleken pa den inkrementella skattedkningen &r det viktigt att definiera i vilket geografiskt
omréade (zon) som vardet kan forvantas 6ka och darmed fran vilket omrade som skatten kan
forvéntas bidra till héghastighetsbanan.

Fordelarna med att utnyttja den inkrementella skatteokningen fran ett avgransat omrade till
att betala hoghastighetsbanan ar flera. For det forsta bidrar de som far en vardeokning till
foljd av infrastrukturen till finansieringen. For det andra ar det positivt att det inte krévs
nagra transaktionskostnader eller 6kade uppbordskostnader for att ta tillvara pa pengarna.
For det tredje ar det positivt att hghastighetsbanan inte tar nagra resurser som skulle
anvants till andra verksamheter utan faktiskt tar tillvara pa varden som inte skulle funnits
utan investeringen.

For att kunna uppskatta skatteeffekten behdver man bedéma hur vardet skulle utvecklas
utan hoghastighetsbanan i ett O-scenario. Erfarenheter fran Storbritannien visar att det ar
enklast dar bebyggelsen &r begransad. Gapet mellan O-scenariet och den faktiska
vardedkningen kan forvéntas vara storst dar man kan forvanta sig en 6kad kommersiell
bebyggelse. For att det faktiskt ska vara en inkrementell skattedkning behéver det vara
tydligt att bebyggelsen och det varde som uppstar faktiskt ar tillkommande (additionell) och
inte bara flyttar fran en annan plats dar man far minskade varden som foljd.

I Sverige tas en kommunal fastighetsavgift ut pa smahus och en statlig fastighetsskatt pa bl a
lantbruksenheter, hyreshusenheter, smé&husenheter, industrienheter, agarlagenhetsenheter
och elproduktionsenheter. Skattesatsen berdknas pa fastighetens taxeringsvarde, alltsd i
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princip 75 procent av marknadsvardet. 38 Skattesatserna for exempelvis industrifastigheter
ligger p& 0,5 procent och 1,0 procent for lokaldelen av hyreshus. Via en sarskild
fastighetsskatt kan vardeéterforing pa befintlig bebyggelse fangas.

Figur 10 Baseline och inkrementell virdeokning (Killa: PwC Storbritannien)

Utover fastighetsskatten kan dven andra skatter ¢ka till foljd av utbyggnaden av
hdghastighetsjarnvagen. Dessa har inte beaktats vidare i rapporten.

Bedomning — inkrementell skatte6kning

Att anvanda den inkrementella skatte6kningen fran t ex inkomstskatt, bolagsskatt,
fastighetsskatt etc for att finansiera hoghastighetsbanan &r forenligt med lagar och praxis
och medfor inga 6kade uppbérdskostnader da skatterna redan samlas in idag. Av det skalet
ar finansieringskallan kostnadseffektiv, i synnerhet som den kan forvantas ge ett relativt
stort bidrag till finansieringen. Daremot saknas svensk erfarenhet av att anvénda
inkrementella skattedkningar som finansieringskalla for specifika investeringar och det kan
darfor vara svart att korrekt beréakna hur stor den inkrementella 6kningen &r och se var och
nar den uppstar.

Det ar rimligt att vissa inkrementella skatteintakter, t ex fran fastighetsskatten, kommer att
oka till foljd av forvantanseffekter, d v s redan innan hoghastighetsbanan tas i bruk. D&
skatteintakterna ar inkrementella och pa befintliga skatter som kan hojas eller sénkas
oberoende av hoghastighetsbanan kan storleken pa intakterna paverkas av andra politiska

38 Notera att den svenska fastighetsskatten baseras pa fastighetsvardet medan den i Storbritannien baseras pa
hyresintakterna.
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stallningstaganden.

Att anvanda inkrementella skattekningar synliggor inte nagra projektrisker men medfor
inte heller n&gra externa effekter.

Sammantaget dr inkrementell skatteokning en lamplig finansieringsform som bor beaktas
i mojligaste man. Detta dd den inte medfor ndgra transaktionskostnader eller
uppbordskostnader. Det kan dock vara svart att isolera effekterna och intdkterna kan
komma sent 1 tiden.

5.3.2. Specialdestinerade skatter och avgifter
5.3.2.1. Lokal tillfillig fastighetsskatt pa befintlig bebyggelse

For att fanga nyttorna som uppstar till fljd av utbyggnaden av hdghastighetstag kan en
lokal, tidsbegrénsad fastighetsskatt inféras. | Storbritannien har lokal fastighetsskatt (kallat
Business Rate Supplement) inforts for finansieringen av Crossrail 1:

e For Crossrail 1 har ett paslag om 2% inforts (pa de arliga hyresintakterna) pa
samtliga kommersiella fastigheter i London med ett varde 6ver 55 000 GBP. Under
perioden 2010-2014 har paslaget genererat mellan 200 och 230 miljoner GBP per
ar, vilket ar mer an vad som ursprungligen prognosticerats.

Inkomsten fran den lokala fastighetsskatten i Storbritannien &r stabil da taxeringsvardet
enbart faststalls vart femte ar.

Det kan finnas fortroendemassiga problem om marknadens aktorer inte litar pa att
skatteuttaget blir tillfalligt pa det satt som &r avsikten utan permanentas eller ersatts av mer
langvariga motsvarigheter.

Bedomning — Lokal tillfillig fastighetsskatt

Att infora en lokal tillfallig fastighetsskatt kréaver sannolikt en lagandring eller en ny lag.
Foljaktligen kravs riksdagsbeslut vilket kréver en viss tids forberedelser. Motsvarande skatt
har anvénts i Storbritannien och darifran finns erfarenheter att hamta, &ven om
anpassningar maste goras till svenska forhallanden.

En lokal tillfallig fastighetsskatt bor kunna inféras utan storre transaktionskostnader eller
stora uppbordskostnader. Eventuellt kan begransade kostnader uppsta for att sarskilja
berdrda fastigheter i samband med taxeringen, sammantaget beddms dock alternativet som
kostnadseffektivt. Finansieringen bedoms ge intakter omedelbart efter att den infors da den
lokala fastighetsskatten géller befintliga fastigheter. Vidare bedéms den ge ett stabilt infléde
over tid.

Da forslaget innebar att skatten ska vara tidsbegransad och ska laggas pa fastigheter som fér
en okad nytta av hoghastighetsbanan bedoéms den vara bade flexibel samtidigt som det finns
ett tydligt orsakssamband till investeringen i hdghastighetsbanan.

Den lokala fastighetsskatten synliggor inte i sig nagra projektrisker. En hog niva av
fastighetsskatt riskerar att ha en negativ paverkan pa fastighetsvardena vilket i sin tur kan
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ge minskade skatteintakter. Det ar darfor viktigt att nivan pa skatten analyseras noga.

Sammantaget bedomer vi att det dr majligt att infora en lokal tillfdllig fastighetsskatt och
att den har flera fordelar, inklusive ett tydligt orsakssamband ddr det finns tydliga
kopplingar mellan de nyttor som uppstar.

5.3.2.2. Skatt pd kommunikationsbyggnader

Sasom tidigare beskrivits kan héghastighetsbanan beraknas ge hogre skatteintakter fran
fastigheter och i synnerhet kommersiella fastigheter. | samband med sddana justeringar av
fastighetstaxeringen kan det vara lampligt att se éver mojligheten att infora en férandrad
taxering av befintliga och nya kommunikationsbyggnader, sdsom tagstationer, som idag ar
undantagna fran fastighetsskatt. Detta blir i synnerhet viktigt dd& kommunikationsbyggnader
i relativt stor utstrackning rymmer kommersiella lokaler och butiker som inte bor fa en
konkurrensférdel gentemot andra konkurrerande verksamheter till foljd av lagre
fastighetsskatt.

En skatt pA kommunikationsbyggnader finns inte inom ramen for nuvarande lagstiftning och
kréver darfor en lagandring.

Bedomning — Skatt p4 kommunikationsbyggnader

Skatt pa kommunikationsbyggnader kraver lagandring, men bor anda vara moéjlig att
genomfora. Det finns ett relativt gott orsakssamband mellan héghastighetsbanan och skatt
pa kommunikationsbyggnader samtidigt som det sannolikt &r relativt enkelt att géra ta upp
ytterligare skatter.

Sammantaget bedomer vi att det dr majligt att inféra en skatt pa
kommunitkationsbyggnader.

5.3.2.3. Virdeaterforing vid ny bebyggelse/exploateringsbidrag

D4 infrastruktursatsningar genomfors kan ny mark bli attraktiv for bebyggelse med stora
lokala exploateringsvinster som foljd. | de fallen skulle exploateringsavtal kunna bli aktuella
for att fa fastighetsagare och exploatorer att bidra till finansieringen av hoghastighetsbanan.
Motsvarande metod har anvants for att sakerstalla underlag fér medfinansiering i samband
med Stockholmsforhandlingen. Grunden var da den vardedkning som forvantas uppsta pa
den mark som ligger i narheten av stationslagena och darmed far en forbattrad tillganglighet
och dar bostader, kontor eller andra lokaler kan séljas eller hyras ut till ett hdgre pris an vad
som annars ar mojligt.

I Storbritannien tillampas en kvadratmeteravgift pa ny bebyggelse for att finansiera
infrastruktursatsningar. Avgiften finns i tva varianter, en som tillampas i hela London och en
som tillampas i ett begrdnsat omrdde:

e Mayoral Community Infrastructure Levy (Mayoral CIL) ar en avgift som ar
differentierad olika delar av London och berdaknas bidra med 300 miljoner GBP till
Crossrail 1.
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e Borough Community Infrastructure Levy (Borough CIL) &ar en lokal avgift som
stadsdelarna i London tar ut fér ny bebyggelse i syfte att finansiera
infrastrukturforbattringar i samband med nyutveckling. Den har typen av avgift
tas ut for byggnationen av Northern Line Extension.

Erfarenheterna fran London tyder pa att en avgift pa nybyggnation framfor allt &r anvandbar
dar marken ar undervérderad och att eventuella forhandlingar for att sdkra en acceptans av
avgiften bor inledas sa tidigt som majligt da det sékerstaller en god forhandlingsposition.
Principen om exploateringsbidrag skulle kunna tillampas aven i Sverige &ven om nivaerna pa
bidraget/avgiften maste hamna pa andra nivaer an i London till foljd av skillnader i
fastighetsmarknadens lokala férutséttningar.

Nackdelen med att tillampa en avgift som ar beroende av nybyggnation &r att den ar
konjunkturkénslig och darmed volatil. Férdelen med att anvadnda exploateringsavtal eller
avgifter per kvadratmeter ar att det redan finns grundlaggande strukturer for att utforma
avtal. Det finns sannolikt &ven en vilja att bidra fran foretagen givet att de far mojligheter att
Oka framtida intékter.

Hur exploateringsavtal mellan kommun och fastighetséagare/exploattrer ska utformas
regleras i Plan- och bygglagen kapitel 6. | 40 §, kapitel 6, PBL framgar att ” ett
exploateringsavtal far avse atagande for en byggherre eller en fastighetsdgare att vidta
eller finansiera dtgdrder for anliggande av gator, vdgar och andra allmdnna platser och
av anldggningar for vattenforsorining och avlopp samt andra Gtgdrder. Atgdrderna ska
vara nodvdandiga for att detaljplanen ska kunna genomforas. De dtgdarder som ingar i
byggherrens eller fastighetsdgarens atagande ska sté i rimligt forhdllande till dennes nytta
av planen.” Vidare framgar i 42 § kapitel 6, PBL att "ett exploateringsavtal fdr inte avse
ersdttning for atgdrder som har vidtagits fore avtalets ingaende i andra fall an ndr
detaljplanen avser ett steg i en etappvis utbyggnad.”

Detta innebar att det sannolikt kan krévas en lagéndring for att sékerstélla att exploatdrerna
kan bidra med finansiering aven efter att detaljplanen faststalls. Sverigeférhandlingen har i
juni 2015 kommit med en delrapport dér ett forslag kring en s k vardestegringserséttning
beskrivs. Ersattningen syftar till att fanga vardetkningen hos fastigheter i samband med
infrastrukturutbyggnad och ska enligt forslaget bygga pa en frivillig férnandlingslésning dar
kommun och fastighetsagare férhandlar om nivén pa ersattningen. Forslaget har inte vidare
beaktats i denna rapport, till foljd av uppdragets tidplan.

Sammantaget dr det viktigt att skattetrycket pa exploateringar och fastighetségare inte blir s
stort att investeringar inte sker till foljd av férsamrad eller utebliven I6nsamhet. Darmed &r
nivan mycket viktig och bor utredas noga.

Bedomning — virdeaterforing exploateringsbidrag
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For att ett exploateringsbidrag ska kunna anvandas till finansiering av statlig infrastruktur
kravs en lagandring. For att utformningen ska bli korrekt krévs sannolikt viss bearbetning
som kan vara tidskrévande. Det finns dock redan ett forslag kring forandring av lagtexten
kring exploateringsavgifter, varfor tiden kan vara begrénsad.

Det saknas svenska erfarenheter av att anvénda avgifter for nybyggnation for att finansiera
ny statlig infrastruktur. Erfarenheter finns dock fran andra lander varfor vi gor
beddmningen att det ar fullt mojligt att inféra motsvarande avgifter dven i Sverige.
Uppbordskostnaderna bedéms vara relativt 1dga men exploateringsavgiften bedoms ha en
lagre likviditet &n ovan namnda fastighetsskatt da den ar beroende av nybyggnation i
hoghastighetsbanans naromrade och den forvantas 6ka mest narmare hoghastighetsbanans
6ppnande. Nybyggnationen beror dock aven pa eventuella forpliktelser om nybyggnation i
medfinansieringsavtal. Vidare beddéms avgiften vara mer konjunkturkanslig an nyss namnda
skatt.

I likhet med tidigare ndmnda forslag synliggors inte projektriskerna genom finansieringen.
Daremot finns ett tydligt orsakssamband och en mojlighet att tidsbegransa avgiftsuttaget.

Den sammantagna bedomningen dr att det dr fullt majligt att genomfora forslaget, men
att det krdver en lagdndring.

5.3.2.4. Planvinster fran fastighetsutveckling

Utdver ovanstaende fastighetsrelaterade skatter ar det &ven majligt att tillgodorakna sig
intakter och varden fran okade markvéarden eller fastighetsutveckling i anslutning till
blivande stationer. Som ett exempel pa detta kan namnas Hyllie, ett omrade som byggdes ut i
samband med att Citytunneln i Malmo byggdes ut. Omradet var tidigare jordbruksmark
medan det idag &r delvis utbyggt och kommer nér det ar fardigbyggt att rymma ca 9000
bostader och 9000 arbetsplatser.

For att planvinsterna ska komma hoghastighetsbanan till del krévs att staten eller
kommunerna har radighet éver marken i anslutningen till de nya stationerna. For att
maximera den mojligheten kravs expropriationsatgarder, vilket séllan forekommer i Sverige
idag.

Bed6mning — Planvinster fran fastighetsutveckling

Sammanfattningsvis dr det mgjligt att utnyttja plan- eller exploateringsvinster i den mén
den aktuella marken tillhor offentlig sektor, d v s kommun, landsting eller staten. Om sa
inte dr fallet dr expropriation mojligt. Expropriation kan dven vara en méjlighet att
maximera intdkterna, det kan dock innebdra politiska svarigheter.

5.3.2.5. Flygskatt

Flygskatt har under de senaste aren diskuterats av flera politiska partier, huvudsakligen i
syfte att minska flygets klimatpaverkan. Bland annat har Socialdemokraterna och
Miljopartiet lamnat forslag kring att infora avgifter for flygresor. S& sent som under
valrorelsen 2014 forordade Miljopartiet ett system som skulle innebéara att inrikesresor och
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resor inom EU skulle avgiftsbeldaggas med 110 kr per resa och att resor utanfor EU skulle ha
en avgift om 270 kr per resa. Sammantaget berdknades avgifterna kunna ge ett tillskott till
statskassan om ca 3,5 miljarder kronor.3? Forslaget ar dock omdebatterat och motstandare
till forslaget menar att en flygskatt skulle medfora flera negativa konsekvenser sdsom
minskad turism, farre arbetstillfallen, minskad konkurrenskraft hos svenska foretag etc.
Motstdndare menar darmed att skatten skulle kosta staten 5,6 miljarder kronor i forlorade
skatteintékter.40

Flygskatt per passagerare finns i flera europeiska lander, bl a Storbritannien, Italien,
Grekland, Tyskland, och Osterrike. Det har tidigare dven funnits i andra lander sdsom
Danmark, Holland och Irland. Dessa har dock valt att ta bort skatten da den medférde
oonskade effekter pa resandet och den inhemska ekonomin. En analys som PwC i
Storbritannien genomfort visar att ett avskaffande av Storbritanniens relativt sett hoga
flygskatter (mellan 13 och 184 GBP/resa) skulle betala sig sjalv till foljd av t ex 6kad
produktivitet med efterfoljande skatteeffekter.4!

Idag belastas resandet med flyg inte med n&gon direkt skatt, daremot finns andra skatter
sédsom bransleskatt och moms. En flygskatt skulle huvudsakligen inféras for att minska
utslapp och fa fler manniskor att valja andra transportslag. Pa sa vis ar flygskatten ett
styrmedel som skulle kunna 6ka efterfragan p& hoghastighetstag.

Uppbordskostnaden ar sannolikt relativt begransad da flygbolagen redan idag tar upp
avgifter fran passagerare och har system for att hantera detta.

Bedomning - flygskatt

For att infora en flygskatt pa flyg fran svenska flygplatser behover en lagandring ske och den
behoéver sannolikt foregds av en utredning. Det finns erfarenheter frdn andra europeiska
lander som kan anvandas for att utforma skatten sé bra det gar, det finns dock ingenting
som tyder pa att ndgon av dessa skatter har inforts specifikt for att finansiera en annan typ
av infrastruktur, vilket skulle vara fallet i Sverige. Vidare har de internationella
erfarenheterna pa omradet varit blandade och skatten har t o m tagits bort i flera lander da
det paverkat flygets konkurrenskraft negativt.

En flygskatt skulle sannolikt medfora flera externa effekter. Forutom att det sannolikt skulle
minska flygandet och darmed ge positiva miljoeffekter sa skulle det troligtvis skada det
svenska inrikesflyget. Foljderna skulle kunna bli att flyget i glesbygd /7 Norrland skulle bli
dyrare samt att mindre flygplatser skulle slds ut. Detta skulle potentiellt kunna resultera i
minskade arbetstillféllen, inte minst i glesbygden.

Flygskatten kan goras tillfallig eller tas bort nar den inte l&ngre behovs for att finansiera
jarnvagen. Flygskatten synliggdr inte nagra risker i hoghastighetsprojektet och det finns inte
heller nagra positiva orsakssamband mellan héghastighetsbanan och flygskatten som sadan.

Sammantaget kan flygskatten medfora negativa konsekvenser som behéver utredas
ytterligare. Vidare dr orsakssambandet mellan skatten och héghastighetsbanan

39 http://www.svt.se/nyheter/val2014/flera-partier-vill-se-skatt-pa-flygresor
40 http://www.svd.se/opinion/brannpunkt/mps-flygskatt-skulle-skada-svensk-ekonomi_8302308.svd
41 http://corporate.easyjet.com/~/media/Files/E/Easyjet-Plc-V2/pdf/content/APD-study-Abridged.pdf
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bristfalligt varfor flygskatten dr en mindre bra finansieringskdlla for den aktuella
investeringen.

5.3.3. Brukaravgifter

Brukaravgifter ar avgifter som tas ut vid anvdndandet for att finansiera kapitalkostnaden
och drift av statlig vag- eller jarnvagsinfrastruktur.42 Det innebar att brukaravgifter
forutsatter att en finansieringsmetod anvands vid investeringstillfdllet for att 16sa
kassaflodesbehovet. Finansieringsmetoderna beskrivs i avsnitt 5.5. Banavgifter ar i det har
sammanhanget den mest uppenbara brukaravgiften. Banavgifter behandlas i ett separat
avsnitt ovan.

Inom ramen for begreppet brukaravgifter ryms saval skatter som avgifter. En avgift har i
lagens mening en direkt motprestation som avgiften helt eller delvis &r avsedd att finansiera.
En skatt daremot anvénds for att finansiera den offentliga verksamheten i stort, men kan i
vissa fall anvandas som styrmedel for att paverka enskildas och foretags beteende. 43 Viktigt
att ndmna i detta sammanhang &r att det inte & mojligt att inféra infrastrukturavgifter eller
vagavgifter pa befintliga vagar, d& dessa redan &r betalda av skattebetalarna en gang. Darmed
finns inte ndgon tydlig motprestation fran det allmannas sida varfor en avgift inte ar mojlig.

Brukaravgiften kan utformas pa olika satt, nedan foljer en kortfattad beskrivning av
trangselskatt, vagavgift och végslitageavgift. Dessforinnan beskrivs kortfattat gemensam
fakta for samtliga former av brukaravgifter.

Inom béde jarnvags- och vagomradet finns saval EU- som nationell reglering som anger
forutsattningarna for mojligheten att ta ut avgift och skatt fér anvandning av infrastrukturen.
For vagar finns tvd modeller for brukaravgifter i Sverige, trangselskatt och vagavgift.
Vagavgift finns i Motala och Sundsvall medan trangselskatten finns i Stockholm och
Goteborg.

Uttaget av brukaravgifter regleras av Budgetlagen (2011:203) samt av VVaglagen (1971:948),
Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vag respektive Jarnvagslagen (2004:519).
Brukaravgifter innebar avsteg fran huvudregeln i budgetlagen om anslagsfinansiering av
statlig infrastruktur. Foljaktligen krévs ett godk&dnnande av riksdagen och beslut fran
regeringen. Vad géller infrastrukturavgifter pa vag som regleras i (Lag 2014:52) kan
regeringen fatta beslut om t ex vilka vagavsnitt som ska avgiftbelaggas. For trangselskatt
kravs riksdagsbeslut. Vidare krévs att beslutsunderlag ska innehalla analys av de
konsekvenser som finansieringslosningen som sadan for med sig, samt en analys av om de
transportpolitiska malen nas. 44

42 ESV — Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar
43 ESV — Alternativ finansiering av vagar och jarnvéagar
44 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
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En forutsattning for att brukaravgifter ska bli aktuella ar att avgiften kan bedémas ge ett
betydande nettotillskott till den statliga investeringsramen.45

Brukaravgifter pa vag regleras av Lag om infrastrukturavgifter pa vag. Enligt lagens 208§ far
regeringen eller den myndighet som staten bestammer meddela féreskrifter om
infrastrukturavgifter pa allmanna vagar (utom farjor) och bl a reglera vilka vagavsnitt som
ska avgiftsbelaggas, vilka (fordonstyper) som ska avgiftsbeldggas och hur stor avgiften ska
vara.46 Lagen sager dven att de totala avgiftsintakterna inte far éverstiga kostnaderna for
uppforande och utveckling av vagavsnitt och tillhdrande avgiftssystem. 47 Vidare behover
vagavgifter vara forenliga med EU:s direktiv och regelverk. Lag (2004:629) om trangselskatt
reglerar uttaget av Trangselskatt i Géteborg och Stockholm.

En brukaravgift ger en intakt till statens budget d& anlaggningen som genererar intakten
tagits i bruk. Brukaravgifter paverkar saledes statsbudgetens saldo positivt. Brukaravgifter, i
form av végavgifter, banavgifter, trangselskatt eller liknande, &r styrmedel och har en effekt
pa val av fardmedel och rutiner och darmed pa den samhéllsekonomiska nyttan. Av det
skélet maste brukaravgiftens utformning beaktas innan en brukaravgift utformas och
infors.48

Enligt infrastrukturpropositionen fran 2012 ar inforandet av brukaravgifter pa jarnvag inte
forknippade med samma system- och administrationskostnader som pa vig da det redan tas
ut avgifter pa jarnvagen.

5.3.3.1. Trdngselskatt

Tréngselskatten &r framst ett medel for att motverka trangsel men anvands idag for att
finansiera infrastruktur i Stockholm. Utformningen av trangselskatter forfogar regering och
riksdag 6ver utan inblandning fran EU.

| januari 2016 kommer trangselskatten i Stockholm att héjas vid befintliga tullar samtidigt
som ytterligare tullar infors p& Essingeleden. Syftet med hoéjningen &r i forsta hand hantera
Okad trangsel, men innebdr &ven ett visst tillskott som mdjliggdr finansiering av den s k
Stockholmsoverenskommelsen som bl a kommer innebéra en utbyggnad av tunnelbanan. En
hojd och breddad trangselskatt for att &tgarda trangseln i vagnatet mojliggor en finansiering
av ndrmare hélften av de 19,5 miljarder som &r investeringskostnaden for dessa
tunnelbaneutbyggnader.4® D& trangselskatten kommer att héjas inom kort och dé de
pengarna ar i anspraktagna for finansieringen av tunnelbanan finns sannolikt ett mycket
begransat utrymme for att dven delfinansiera hoghastighetsbanan utifran det tillskott som
dessa medel innebar till statskassan. Skulle daremot ytterligare tullar inféras finns eventuellt
en mojlighet for trangselskatten att bidra med finansiering till héghastighetsbanan.

45 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
46 208 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter

4758 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter

48 Medfinansiering av statlig infrastruktur, SOU 2011:12

49 http://stockholmsforhandlingen.se/%C3%B6verenskommelsen
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Bedomning - tringselskatt

For att en trangselskatt skulle kunna anvéndas till att motivera finansiering av
hdghastighetsbanan skulle nya tullar behtva utformas, antingen i Stockholm och Goteborg
eller sa skulle tullar behova inforas i stader dar de inte finns idag. Eftersom trangseln
sannolikt ar begransad i andra, mindre stader, skulle tullarna behéva motiveras pa nagot
annat sétt. De befintliga tullarna anvénds for att finansiera infrastruktur varfor det finns
positiva erfarenheter vilket minskar osékerheten kring trangselskatten som
finansieringskalla.

D4 det redan finns en trangselskattelag som reglerar uttaget av trangselskatter i Stockholm
och Goteborg kravs inte att en ny lag stiftas. Daremot kravs att den befintliga lagen
uppdateras for att moéta den nya utformningen eller de nya nivéderna. Om nya tullstationer
skulle inforas skulle det innebéra en viss kostnad, dessa ar dock relativt begransade. Enligt
uppgift skulle det inte vara samhéllsekonomiskt I16nsamt att hoja kostnaden pa befintliga
tullar varfor kostnadseffektiviteten ar att betrakta som Iag.

Det finns stora mdjligheter att styra uttaget av trangselskatt och det &r dven relativt 1att att
ta bort skatten i framtiden.

Trangselskatten for med sig minskad trangsel och minskade utslapp. De tva storsta
problemen med att anvanda trangselskatten for att finansiera hoghastighetsjarnvagen ar att
det saknas orsakssamband mellan tréngselskatten och héghastighetsjarnvagen. Dessutom &r
potentialen i trangselskatten i Stockholm I&g eftersom kommande hdjningar redan ar
intecknade i Stockholmsforhandlingen och utrymmet for nya eller utékade trangselskatter
sannolikt ar battre lampade for framtida infrastrukturatgarder i storstaderna.

Sammantaget dr det mojligt att infora trdangselskatter, men det finns troligtuis ett
begrdnsat underlag da det bedomda utrymmet i stor utstrdckning redan dar intecknat for
planerad infrastruktur och sannolikt behovs for framtida atgdrder i infrastruktur.

5.3.3.2. Vdgavgift

Végavgifter anvénds i flera lander runt om i vérden i syfte att styra och begransa trafiken
samt for att finansiera nya infrastrukturinvesteringar. Tanken med finansieringsformen ar
att de som anvander infrastrukturen ocksa ska vara med och betala fér den. 1 Sverige har
vagavgifter anvants i relativt begransad omfattning men forekommer idag pa broar;
Oresundsbron, Svinesundsbron, i Motala samt i Sundsvall.

Den befintliga lagstiftningen tillater att avgifter tas ut for nybyggd infrastruktur. Daremot ar
det inte tillatet enligt den svenska grundlagen att ta ut avgifter pa en befintlig bro eller vag.

Enligt Transportstyrelsen finns minst fyra tekniker for uttag av vagavgifter:

¢ Traditionella bemannade stationer som tillater kontant- eller kortbetalning till en
operator. Tillvagagangssattet ar inte effektivt, men kraver inte ndgon investering i
teknik fran bilagarens sida och anvands idag i internationella passager.
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e Elektronisk avlasning déar en dosa i fordonet Iases av av en detektor nar bilen passerar
betalstationen. Dosan innehaller information som ar kopplat till ett personligt konto
som debiteras vid passage. Metoden kraver att resendren har tecknat ett avtal med
den som tillhandahaller dosan.

o Kamerabaserad teknik med bildigenk&nning mojliggor ett free-flow system och kréver
inga investeringar fran fordonsagaren. Debiteringen kopplas direkt till fordonet och
dess agare.

o Det finns ocksa satellitbaserade system som registerar fordonets fardvag for att veta
hur langt ett fordon 8kt pa vagnatet och vilka vagar det anvant. Baserat pd insamlade
data och pa fordonstyp beriknas sedan en avgift som tas ut och rapporteras till
véghéllaren via olika tekniker.50

De olika teknikerna har olika for- och nackdelar men samtliga torde innebdra relativt stora
uppbordskostnader. Beroende pa vilka vagar som omfattas kan det dven leda till o6nskade
effekter ssom att icke-avgiftsbelagda vagar utnyttjas i storre utstrackning an forst beraknat
eller att det skapas en debatt kring bristande personlig integritet.

Bed6mning - vigavgift

Att infora en vagavgift pa en befintlig vag &r med rddande lagstiftning inte tillatet. Om anda
en vidare utredning med lagstiftningsdndring som foljd skulle medfora att det vore mojligt
att infora vagavgift pa bred front skulle sannolikt relativt stora investeringar for att
sakerstélla uppbdrden av vagavgiften.

Det finns dock svenska erfarenheter av att anvanda vagavgifter pd begransade nybyggda
strackor, vilket innebar att osékerheten ar begransad. Sddana avgifter syftar dock till att
finansiera den nybyggda vagen eller bron och det ar darfor inte sannolikt att det finns
utrymme att finansiera hoghastighetsbanan med dessa intakter. Det finns darmed ett
mycket begransat orsakssamband mellan hdghastighetsbanan och vagavgiften.

I likhet med andra skatter och avgifter har staten mojlighet att ta bort avgiften, men om
investeringar gjorts i att inratta ett nytt system kan det finnas argument for att inte ta bort
avgiften, varfor flexibiliteten kan vara begransad. Finansieringen synliggér inte heller nagra
projektrisker.

Sammantaget gor vi bedomningen att vigavgifter dr komplicerade att infora, att
orsakssamband saknas och det kan dessutom vara ett alltfor kostsamt sdtt att fa intdkter.

5.3.3.3. Vigslitageskatt

Under de senaste aren har fragan om véagslitageskatter aktualiserats och s& sent som i april
2015 tillsattes en statlig utredning som har som uppdrag att analysera hur en
avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar kan utformas. Tanken &r att
véagslitageskatt ska medfora att den tunga trafiken i hogre grad ska bara sina egna kostnader

50 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Vagavgifter/Vagavgifter-i-Sverige/
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och bidra till att minska transportsektorns miljopaverkan. Férhoppningen ar dven att skatten
ska kunna bidra till att fler langvaga godstransporter ska genomforas med tag eller sjofart.

Idag betalar tunga lastbilar som &r registrerade i Sverige fordonsskatt och en avgift som tas
ut i samarbete med ett antal andra lander inom ramen for det s k eurovinjettsamarbetet.
Samarbetet innebér att lastbilar och lastbilskombinationer om minst 12 ton ska betala en
tidsbaserad avgift. Nar avgiften ar betalad kan fordonen kora fritt i samtliga lander. For
svenska lastbilar tas avgiften ut i samband med fordonsskatten. Utlandska lastbilar betalar
en sarskild avgift for kortare perioder om de inte redan betalat i ett annat land.5!

Europaparlamentet och radets direktiv 1999/62/EG reglerar hur skatter och avgifter for
anvandandet av vagar far se ut inom EU. Direktivet omfattar tunga godstransporter, d v s
over 3,5 ton. Direktivet sager att en avstdndsbaserad skatt kan besta av tvd komponenter:

e Eninfrastrukturkomponent som ska vara relaterad till kostnaderna for uppférande,
drift, underhall och utveckling av det berorda infrastrukturnatet.

e En komponent for externa effekter som far avse kostnaderna for vissa trafikrelaterade
luftféroreningar (inte koldioxid) och végtrafikrelaterat buller fran den tunga trafiken.

I direktivet regleras dven hur differentiering far se ut och vilka kostnader som far inkluderas.

Om en lésning infors dar skatterna fran utlandska akare okar kan végslitageskatten ge
positiva realekonomiska effekter. Den pagaende utredningen har i uppdrag att utreda hur
uppborden av végslitageskatten kan utformas for att sékerstalla ett system som ar
kompatibelt med EU-regelverk och som kan anvandas for saval svenska som utlandska tunga
lastbilar. Utan att forega utredningen tycks detta innebara en teknisk l6sning som sannolikt
kommer att medfdra vissa kostnader. Darfor ar det troligt att uppbdrdskostnaden for
véagslitageskatten ar relativt hog.

BedOomning — viigslitageavgift

For att infora en vagslitageavgift behover en ny lag stiftas. Lagstiftningen behéver vara
forenlig med EU:s direktiv p&d omradet, vilket sannolikt inte &r ndgot storre problem da det
redan finns direktiv utarbetade. Det ar dock oklart hur en eventuell uppbord skulle ga till i
praktiken och det &r ndgot som en utredare har fatt i uppdrag att underséka narmare. Utan
att forega utredarens slutsatser ar det sannolikt att uppborden kan vara relativt kostsam till
foljd av sarskilda tekniska l6sningar. Likviditeten och den forvantade intakten beror pa hur
avgiften utformas och sannolikt d&ven pa hur den tekniska I6sningen utformas.

En vagslitageavgift &r ett styrmedel som bl a syftar till att minska lastbilstrafikens
miljoutslapp och till att gynna andra transportformer sdsom téget. Detta innebar att det inte
finns ett direkt orsakssamband mellan hoghastighetsbanan och lastbilars slitage pa vagarna.
Det kan aven ifragasattas om en skatt pa godstrafik ska finansiera infrastruktur for
persontrafik. Darfor gar det inte heller att rationellt motivera att en vagslitageavgift tas bort
nar héghastighetsbanan &r finansierad, varfor flexibiliteten ar begransad.

51 Kommittédirektiv: Avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar, Dir 2015:47
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Sammantaget finns det sannolikt realekonomiska resurser att hdmta med hjdilp av en
vdgslitageavgift. Det dr dock rimligt att en vdgslitageavgift anvdnds for att atgdrda
slitage p& vdgarna snarare an for att finansiera héghastighetsbanan.

5.3.4. Bidrag
5.3.4.1. EU-bidrag

Offentlig finansiering for hoghastighetsjarnvag har hittills i huvudsak skett pa nationell niva.
EU-bidrag sker framst genom programmen inom det transeuropeiska
hdghastighetsjarnvagsnatverket (TEN12 och TEN-T13) och eller via EU:s
strukturfonder.Forutsattningarna for EU-bidrag &r delad finansiering mellan olika offentliga
enheter. EU-kommissionens motiv till att ge EU-bidrag &r att nyttorna for nationell
hoghastighetsjarnvag ofta stracker sig utanfor landet. Ett skifte frdn EU-bidrag tillbaka till
nationella och lokala finansieringskallor har observeratss2. Vilka villkor och regler som géller
for olika typer av medfinansieringsprojekt maste undersokas i varje enskilt fall. EU-bidrag
utreds pa uppdragsgivarens begadran inte narmare i denna rapport.

Bedomning — EU-bidrag

Att ta emot EU-bidrag kraver inga lagandringar och det finns erfarenheter fran tidigare
bidrag. Positivt med finansiering genom EU-bidrag dr att det inte kraver nagon uppbord och
kommer att ge ett tillskott till Sverige, rent realekonomiskt. Aven om det inte innebar nagra
uppbordskostnader kan en eventuell genomlysning medfora vissa kostnader. P sé vis
synliggors dock projektrisker vilket skulle kunna vara positivt.

Externa effekter och styrning och kontroll beror helt och hallet pa hur bidraget ar
konstruerat och om det ar forknippat med nagra specifika krav. Ytterligare en positiv aspekt
&r att det finns ett direkt orsakssamband.

Sammantaget dr EU-bidrag en mdjlig och viktig finansieringsform som kan ge
realekonomiskt tillskott till Sverige.

5.3.4.2. Medfinansiering fran foretag

Precis som vid kommunal medfinansiering har det aven forekommit att foretag har bidragit
till infrastrukturinvesteringar. | Sverige har t ex Volvo nyligen medfinansierat den nya
Marieholmsbron dver Géta alv, som ar en del av den nya hamnbanan i omradet, i syfte att
projektet ska komma igang tidigare &an ursprungligen planerat. Hamnbanan har en
betydande roll for forsdrjningen av gods till Volvo.33

Andra exempel pé foretag som bidrar till infrastruktur inkluderar Kilenkryssets
medfinansiering i trafikplats Rosersberg samt VVolvos rantefria 1dn pa 100 miljoner kronor i

52 Banister, D, Givoni, M (2012) High Speed Rail Development in the EU27: Securing the potential.
53 http://vastaffar.se/volvo-tvingas-medfinansiera-marieholmsbrons-komplement/
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Umead. Orsakerna till att féretagen véljer att medfinansiera ar att de berdknar kunna rakna
hem sitt bidrag i forbattrad produktion, effektivare transporter eller minskad sarbarhet.

| Storbritannien har foretagsbidrag anvands for finansieringen av Crossrail 1. | det fallet var
bidraget relativt begransat sett till projektets storlek, enbart 3-4% kom fran féretagsbidrag.
Bland de som bidrog fanns fastighetsutvecklare som finansierade stationer mot att kunna
exploatera marken och byggnaderna i anslutning till stationerna.

Sammantaget tycks foretagsbidrag eller rantefria 1an fran foretag vara anvandbart nar
investeringen ger en tydlig och klar nytta till en eller ndgra intressenter och da risken for
projekten ar relativt 13g.54 Nyttorna kan sannolikt huvudsakligen uppsté i tva fall:

1. Nar investeringen bidrar till att ett foretag kan sékra forsorjning eller korta ledtider.
Detta ar sannolikt mest aktuellt d& godstrafik berors.

2. Nar investeringen dppnar upp for kommersiell utveckling eller handel. Detta kan
vara aktuellt vid anslutning till hoghastighetsbanans stationer, beroende pa var
stationerna lokaliseras.

Medfinansiering fran féretag ar mojligt enligt samma regel och lagar som kommunal
medfinansiering. Sannolikt ger medfinansiering fran féretag begransade styrnings- och
effektivitetsvinster. Eventuellt kan foretag med stor lokal narvaro paverka utformningen sé
att nyttorna maximeras.

Kostnaden for att genomfdra forhandlingar kan vara relativt omfattande och tidskréavande,
varfor uppboérdskostnaden sannolikt ar relativt stor i forhallande till de pengar som kan
forvantas om inte bidragen enbart bygger pa frivillighet fran foretagens sida.

Bedomning — medfinansiering fran foretag

Medfinansiering fran foretag &r fullt lagligt och har genomforts i nartid i Sverige. Da
bidragen grundar sig pa frivillighet fran foretagens sida ar ett tydligt orsakssamband en
forutsattning for att medfinansieringen ska kunna bli aktuell. Om det ar mojligt att
identifiera tillrackligt stora enskilda foretag som féar en tydlig och tillracklig nytta kan det
vara en kostnadseffektiv finansieringskalla. | annat fall ar det sannolikt mycket tidskravande
i forhallande den insats som potentiellt skulle kunna kravas for att forhandla fram
tillrackliga bidrag.

Likviditeten i finansieringskallan beror pa hur medfinansieringsavtalet skulle utformas. D&
det ar frdga om avtal finns begransad flexibilitet fran statens sida — det beror helt pa hur
avtalet utformas.

Sammantaget dr det svart att bedoma potentialen frdn medfinansiering fran foretag da
det inte finns en tydlig vinnare som far en klar nytta, istdllet sprids nyttan i detta fall Gver
flera intressenter varfor viljan till medfinansiering sannolikt dr begrdnsad.

54 PwC UK — Crossrail 2 Funding and financing study
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5.3.5. Sammanfattande bedomning av finansieringskdallor

Baserat pa ovanstaende utvardering har vi kommit fram till féljande bedémning kring vilka
finansieringskallor som bor prioriteras for finansiering av hoghastighetsbanan, efter att
banavgifterna har anvants:

| forsta hand bor inkrementella effekter och skatter och avgifter som har ett tydligt
orsakssamband anvandas for finansiering. Det innebar att lokal tillfallig fastighetsskatt, skatt
pa kommunikationsbyggnader, exploateringsavgifter och planvinster som bygger pa forhojda
fastighetsvarden eller férdndrad markanvéndning till féljd av héghastighetsjarnvagen bor
tillampas i forsta hand.

I den man ovan namnda skatter och avgifter inte ger tillrackliga intékter till projektet bor
andra bredare skatter och avgifter sdsom vagslitageavgift eller flygskatt beaktas. Dessa bor
dock anvéandas i andra hand da dessa saknar direkt orsakssamband och kan medfcra externa
effekter. Viktigt att nAmna ar att regeringen och riksdagen har mojlighet att ta ut dessa
skatter och avgifter oavsett hoghastighetsbanan, varfor det ar en politisk prioriteringsfraga
om dessa skatter ska tas ut och vad intakterna i sa fall ska anvandas till.

Aven om det skulle finnas utrymme for uttag av trangselskatt s& &r utrymmet inte stérre &n
behovet av framtida trangselreducerande atgarder i storstiaderna.

Baserat p& ovanstdende beddmning kommer tva scenarier tas fram:

1. Utdver banavgifter anvands inkrementella skatter och ovan beskrivna fastighetsbaserade
skatter, avgifter och vinster till att bekosta hoghastighetsbanan.

2. Utover ovanstaende intakter tillkommer en vagslitageavgift

Vagavgifter samt trangselskatt ingdr inte i ndgot av nyss namnda scenarier da vagavgifter
inte ar mojligt att ta ut pa befintlig vag och d& trangselskatten bedoms behovas for andra
framtida atgarder. | scenarierna ingar inte heller EU-bidrag eller medfinansiering fran
foretag. Detta da det inte i dagslaget ar mojligt att berakna potentialen.

5.4. Kommunal medfinansiering och forskottering

Kommunal medfinansiering av statlig infrastruktur kan ske i tva olika former; bidrag och
forskottering. For statens del &r medfinansieringsbidraget att betrakta som en
finansieringskalla, medan forskotteringen som &r ett rantefritt 1an, snarare ar en
finansieringsmetod. For kommunernas del ar saval forskotteringen som bidraget daremot
utgifter som maste finansieras med skatter eller kommunal upplaning. Av det skalet
sarredovisas kommunal medfinansiering fran 6vriga finansieringskallor och -metoder.
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Figur 11 Kommunal medfinansiering. Bidrag eller forskottering finansieras i
slutinden av skattekollektivet, antingen genom direkta skatter, avgifter eller
genom oOverskott i kommunen.

5.4.1. Direkta medfinansieringsbidrag

Tva centrala lagandringar har tratt i kraft for att underlatta kommunal medfinansiering. Den
forsta var forandringen i Lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter som tréadde i
kraft 1 mars 2009. Lagandringen innebar att kommuner och landsting far lamna bidrag till
byggande av vag och jarnvag som staten ansvarar fér om det ar till nytta for invanarna, dven
om den finansierade atgarden geografiskt ligger utanfor den administrativa gransen for
verksamhetsomradet i frdga. Bestammelsen innebar en maéjlighet, men ingen skyldighet, for
kommunen att ldmna bidrag till byggande av statlig vag och jarnvég.5> Den andra
lagforandringen tradde i kraft den 1 januari 2010 och ger kommunerna mojlighet att
redovisa medfinansieringsbelopp till statlig infrastruktur i balansrdkningen. Genom
lagférandringen avldgsnades de legala hindren mot att sluta avtal om medfinansiering som
tidigare ofta skapade problem i den kommunala budgetprocessen.s6

Bidrag fran kommunerna kan finansieras t ex genom skatteintakter, brukaravgifter eller
overskott fran kapital. Medfinansiering i sig ska darmed inte ses som en finansieringskalla
utan som en statlig finansieringsmetod.

Enligt lag ska kommunens bidrag till statlig infrastruktur redovisas som en kostnad i
resultatrakningen eller tas upp i kommunens balansréakning under en sarskild post "Bidrag
till statlig infrastruktur”. Tidigare var gallande norm att medfinansieringen skulle redovisas
som en kostnad i bidragsgivarens resultatrékning och att vardet av forpliktelsen skulle
redovisas som avsattning i balansrakningen redan det ar da forpliktelsen uppstod. Det
innebar att hela den ekonomiska konsekvensen av ett medfinansieringsavtal belastade
kommunens ekonomi det ar da avtalet sléts, &ven om utbetalningarna kunde komma att ske

55 SOU 2011:49, Medfinansieringsutredningen
56 Cars et al., 2011, Infrastruktur med finansiering

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
PwC 53

423



Bilaga 6 SOU 2016:3

langt senare. 1 den SOU (2009:21) dar redovisningen av medfinansieringsbidrag utreddes
beskrevs hur de tidigare reglerna gav en bristande matchning mellan kostnaden och den
nytta som investeringen medfor. Vidare innebar de tidigare reglerna konsekvenser gallande
maojligheten for kommunerna att uppfylla kommunallagens balanskrav, det vill séga kravet
pa att redovisade intakter varje ar ska vara stérre an redovisade kostnader.

Lag (2009:1319) innehaller en undantagsregel som innebér att bidraget istallet kan aktiveras
som en tillgang i balansrakningen. De kommuner och landsting som skulle medverka till
finansieringen av Citybanan genom Stockholm &r exempel pd kommuner som hade 6nskat
att bidragen skulle aktiveras som tillgadng hos respektive bidragsgivare for att darefter
successivt kostnadsforas i form av avskrivningar under en langre tidsperiod. Argumentet var
att &stadkomma en battre matchning mellan utgifterna och den nytta som uppstar nar
investeringen fardigstallts och under dess nyttjandeperiod. Lagen medger att varje bidrag
som redovisas i balansrakningen ska upplésas med arliga enhetliga belopp under hégst 25 ar.
Kommunen kan valja under hur manga ar upplosningen ska ske. Den valda perioden for
upplosningen kan inte andras dver tiden. Bidrag ska borja upplosas det ar som beslut om
bidrag fattas av kommunen eller landstinget/regionen.

5.4.2. Forskottering fran kommuner

Kommunal forskottering innebar att kommunen ger rantefria 1an till staten for att staten ska
genomfora en infrastrukturinvestering. Trafikverket far tidigarelagga byggandet av allmanna
végar och investeringar i jarnvagsanlaggningar med maximalt fem ar dar forskottering fran
kommuner eller landsting sker under forutsattning att avtalet inte inne haller sddana villkor
som innebar indexupprakning av eller rantor pa forskotterat belopp.

Lanen maste vara rantefria, eftersom det da inte innebar nadgon kostnad fér myndigheten att
lana. Det skulle strida mot 1 § i lag (1988:1387) om statens upplaning att myndigheten tog
upp ett 1an med ranta, eftersom endast regeringen eller efter regeringens bemyndigande
riksgaldskontoret far ta upp 1an for statens rakning.

Forskottering av objekt vars byggkostnad dverstiger 20 miljoner kronor ska understéllas
regeringens provning. Trafikverket ska folja vissa av regeringen angivna riktlinjer vid
hanteringen av forskotteringar:

» Ett objekt som forskotteras far maximalt tidigareldggas med 5 ar i forhallande till plan.

e Skalen for behovet av forskottering ska anges i den forskotterade aktorens ansdkan till
Trafikverket.

» For att sluta avtal om forskottering fran kommun ska fullméktigebeslut uppvisas i
arendet.

» Konsekvenserna for fullgorandet av den langsiktiga planen ska utredas innan avtal ingas
och eventuell paverkan pa andra objekt ska klargoras.
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» Avtal om forskottering far inte innehalla uppgifter om tidpunkt for aterbetalning av
forskottering, annat an att forskottering aterbetalas nar medel finns tillgangliga i
Trafikverkets budget.

» Ingen ranta utgar pa det forskotterade beloppet, som inte heller far uppréknas med index.

Forskottering anvénds t ex dar man vill tidigarelagga projektets genomférande och tecknar
avtal med staten om forskottering. Denna forskottering sker pa sa satt att aterbetalningen
sker i nominellt varde d v s ingen rantebetalning utgar. Det finns heller ingen garanti for nar
aterbetalningen sker utan det ar kopplat till nar medel finns.

Bedomning kommunalt medfinansieringsbidrag och forskottering

Kommunalt medfinansieringsbidrag och férskottering ar forenligt med nuvarande lagar och
regler och anvénds redan for finansiering av statlig infrastruktur. Ur statens perspektiv ar
ett medfinansieringsbidrag att féredra da det inte kraver ndgon aterbetalning. Fran
kommunernas sida ar det daremot tvartom.

Sammantaget dr kommunal medfinansiering i form av bidrag och forskottering mojligt
att anvdanda for finansiering av hoghastighetsbanan.

5.4.3. Kommunal upplaning

I samband med hdghastighetsprojektet kan kommunerna behéva ta upp 1an dels for att
finansiera lokala tillaggsinvesteringar som t ex resecentrum, bostader och infrastruktur for
anslutande lokaltrafik. Dels for att anskaffa kapital till eventuell forskottering eller
medfinansiering till staten. Aven om kommunerna pé sikt skulle kunna anvanda t ex
specialdestinerade skatter och vardeaterforing fran markvardeshoéjningar som en
finansieringskalla s& kommer de sannolikt att behéva ta upp 1an for att 6verbrygga den
tidsmaéssiga forskjutningen mellan den takt nar investeringskapitalet behdver finnas
tillgangligt for bygge av hoghastighetsjarnvag och nar uttaget av resurser fran brukare
och/eller skattebetalare kan goras tillgangligt.

Sedan 2007 omfattas kommuner i definitionen av den offentliga sektorns finansiella
sparande. Det innebér att nar kommuner l&nar upp medel fér investeringar sa ar det ingen
principiell realekonomisk skillnad mot om staten I&nar samma medel. For att illustrera detta
kan man stélla sig frdgan vad som i férlangningen hander om en kommun inte kan betala
sina rantor eller amorteringar till externa langivare. Det uppstar naturligtvis
redovisningsmassiga skillnader, bl a i forhallande till det kommunala balanskravet (som
riksdagen faststéllt). Det kommunala balanskravet tillsammans med utgiftstaket &r viktiga
instrument for att uppna dverskottsmalet.

Kommuner med behov av att 1ana kan lana fran t ex Kommuninvest, Nordiska
Investeringsbanken samt Europeiska Investeringsbanken. Nedan presenteras kort dessa
alternativ. Dartill diskuteras &ven kommunernas moéjligheter att 1ana i Riksgalden.
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5.4.3.1. Kommuninvest

Kommuninvest ar en frivillig medlemssamverkan som &gs av ett stort antal kommuner,
landsting/regioner och ar kommunsektorns storsta kreditgivare. Under 2014 uppgick
utlaningen till 223 miljarder kronor. Organisationen har inget vinstsyfte och dess uppdrag ar
att ge formanliga lan till kommuner och landsting for investeringar i kommunal
infrastruktur. Kommuninvest ger 1an till:

o Kommuner och landsting/regioner som ar medlemmar i Kommuninvest ekonomisk
forening.

¢ Kommunala och landstingségda bolag, dar en medlem i Kommuninvest ekonomisk
forening innehar mer &n 50 procent av dgandet och aven har stéllt ut en borgen for
lanet.

¢ Kommunala stiftelser och forbund, mot borgen och forutsatt att de ar narstaende
medlem eller medlemmar i Kommuninvest ekonomisk férening.

I huvudsak ar det smad kommuner som drar nytta av 1&n i Kommuninvest. Stérre kommuner
eller landsting som t ex Stockholmslans landsting har valt att inte vara medlemmar, delvis da
landstinget p g a sin storlek kan l1ana upp till formanliga villkor fran andra kreditgivare. Ett
annat skal till att inte lana i Kommuninvest kan vara att en kommun eller landsting vill
sprida riskerna for sina Ian hos flera kreditgivare.

Implementeringen av EU:s Basel Il1-regler innebér att Kommuninvest liksom 6vriga banker
och finansinstitut inom unionen till féljd av finanskrisen 2008 méste starka sitt kapital for
en Okad riskbuffert. Det i sin tur innebér troligen att Kommuninvest behdver hoja
kapitalkostnaden for sin utlaning.

5.4.3.2. Lan i Nordiska Investeringsbanken

Sverige ar delagare i Nordiska investeringsbanken (NIB), vilket innebér att svenska
kommuner kan lana fran NIB forutsatt att projektet i fraga kvalificerar for utlaning. NI1B kan
l&na ut kapital till specifika projekt i de nordiska och baltiska landerna med koppling till
6kad konkurrenskraft eller hallbarhet och miljo. Investeringar i hdghastighetsbana eller
tillaggsinvesteringar med kopplingar till hdghastighetsbana kvalificerar inom ramen for
NIB:s mandat. NIB:s arliga utl&ning uppgér till ca 20 miljarder kronor dar ca 9 miljarder
kronor ar upptagningar i Sverige. NIB:s samlade utldning i Sverige ar relativt 13g i
forhallande till Sveriges andel i banken vilket indikerar att det finns utrymme for ytterligare
utlaning till Sverige. NIB:s regelverk innebar dven att banken kan lana ut hogst 50 % av
investeringsutgiften i ett projekt.

Banken har erfarenhet av att 1ana ut till flera infrastrukturprojekt som t ex Citytunneln,
Arlandabanan samt Ian till flertalet kommuner och kommunala bolag. NIB kan lana ut
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billigare 4&n kommersiella banker d& de har lagre vinstkrav. Daremot ar deras rantor nagot
hogre &n i Europeiska investeringsbanken (EIB).

Da staten lanar till en betydlig lagre kostnad i Riksgalden bor NIB inte vara ett alternativ for
statlig upplaning. Daremot skulle NIB kunna vara en relevant kreditgivare for kommuner
som behover lana antingen till medfinansiering/forskottering av hoghastighetsbanan eller
till lokala kommunala infrastrukturprojekt kopplade till banan. NIB skulle &ven kunna
medverka som kreditgivare till privata foretag inom ett OPS-konsortium. Ett skal att l1ana i
NIB ar mojligheten att sprida risker mellan olika kreditinstitut. Ett annat skal &r mojligheten
till langa loptider. Det ar inte ovanligt att NIB ger 1dn med loptider pa 20-30 ar.

5.4.3.3. Lan i Europeiska Investeringsbanken

Europeiska Investeringsbanken (EIB) har stor erfarenhet av kreditgivning till
infrastrukturprojekt bade i Sverige och internationellt. I Sverige har EIB varit med och
finansierat t ex Citybanan och ett nytt signalsystem i Stockholms tunnelbana. | huvudsak
riktar sig denna typ av utldning till kommuner och landsting eftersom staten kan lana till en
lagre kostnad i Riksgélden. EIB har idag ett val upparbetat samarbete med t ex Stockholm
och Goteborg samt flera mindre kommuner.

EIB allokerar &rligen ca 15 miljarder kronor till investeringsprojekt i Sverige. Enligt
representanter for EIB skulle hoghastighetsjarnvagsprojektet potentiellt Sppna upp for en
hogre allokering. EIB lanar dven ut till privata foretag, oftast inom ramen for OPS.
Exempelvis har EIB varit kreditgivare till hdghastighetsjarnvagsprojekt i Frankrike, Tour
Bordeaux, och for signalsystemet for den spanska héghastighetsjarnvagen.

Likt NIB kan EIB erbjuda langre l6ptider an kommersiella banker och har en begransning pa
utldning om maximalt 50% av investeringsutgiften for det enskilda projektet. Relevanta
investeringsprojekt behover ha koppling till hallbar transport eller tillvéxt och arbetstillfallen
for att kvalificera for kreditgivning i EIB. Ett annat avgdrande kriterium ar att den
underliggande affarsplanen eller affarsstrategin i det aktuella investeringsprojektet ar
gedigen och héllbar. En laneansokan i EIB innebar darmed en omfattande
projektgenomlysning och rapporteringskrav. EIB har en relativt konservativ
kreditgivningspolicy d& banken vill varna om sin AAA-rating. Innan EIB beviljar 1an
utvarderar en grupp infrastrukturexperter noga projektets processer och féljsamhet. Den
omfattande processen &r resurskravande for lantagare man kan ocksa ses som en
kvalitetsstampel pa projektet. Hoghastighetsbanan faller under TEN-T varfor det sannolikt
uppfyller EIB:s grundlaggande kriterier for investeringar.

Finansiering av fastighetsforvarv kvalificerar generellt inte for kreditgivning i EIB. Helst
l&nar EIB ut till projekt dar den totala investeringsutgiften uppgar till ca 2 miljarder eller
mer, dar EIB:s finansiering kan utgdra 50 %. Vid lan till kommuner ar det majligt att sl& ihop
flera mindre projekt for att komma upp i storre investeringsvolymer, exempelvis investering i
bostader och resecentrum i anslutning till hoghastighetsjarnvagen. Ar det en aterkommande
lantagare till EIB eller okomplicerat projekt ar det &ven mojligt for EIB att finansiera projekt

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
PwC 57

427



Bilaga 6 SOU 2016:3

av mindre volym. Aven om fastighetsforvarv inte kvalificerar for 1angivning enligt befintliga
regler kan markférvarv inga som en del i den totala investeringsutgiften. Vid ett
investeringsprojekt pa totalt 2 miljarder skulle de komponenter som kvalificerar for EIB-
lanet vara 1 miljard (50%) aven om 500 miljoner av den totala investeringsutgiften utgors av
fastighetsforvarv. Det innebér att EIB kan bidra med 50 % av den totala investeringen trots
att en mindre andel av den totala investeringen utgors av fastighetsforvarv.

Sammanfattningsvis ar 1an i EIB framst relevant for kommunala eller landstingskommunala
infrastrukturinvesteringar kopplade till htghastighetsjarnvéagen eller i samband med ett
OPS-upplagg. Att staten lanar av EIB for att finansiera hoghastighetsbanan ar inte relevant
da staten far en lagre kapitalkostnad vid I&n i Riksgalden.

5.4.3.4. Lan i Riksgdalden for kommuner

Riksgéalden presenterade i januari 2013 ett forslag5” om att 6ppna mdojligheter for kommuner,
landsting och regioner att lana i Riksgélden, t ex i samband med kommunal medfinansiering
och forskottering av infrastruktur. Enligt forslaget skulle utldning av Riksgalden bidra med
minskade finansieringskostnader for kommuner. | Riksgaldens forslag anges att "Det skulle
falla sig bade naturligt och rimligt att staten bidrar med finansiering for sddana dtaganden
som i grund och botten ar ett statligt ansvar. Riksgalden anser darfor att det finns goda skal
for regeringen att dvervéga att inhamta riksdagens bemyndigande att ge kommuner en
mojlighet att 1ana i Riksgélden for att undvika onédiga kostnader i samband med kommunal
medfinansiering och forskottering.”

Riksgélden har studerat skillnaden i upplaningskostnad mellan staten och Kommuninvest de
senaste sex &aren och kom fram till att upplaningskostnaden skiljer sig 0,20 — 1,00
procentenheter mellan staten och Kommuninvest under perioden. Hur stor skillnaden ar
varierar beroende pa vilken 16ptid, valuta och tidpunkt som studeras. Riksgalden maste dock
prissatta lan till kommuner marknadsmassigt vilket innebar att vinsten for kommunen av att
l&na i Riksgalden ar begransad — for offentlig sektor som helhet &r det dock battre om
kommunerna lanar av Riksgalden istéllet for av en privat aktor.

Sammanfattningsvis raknas kommunernas upplaning, precis som statens upplaning, in
nationalrakenskaperna vilket paverkar den totala offentliga bruttoskulden. Det innebar att
den kommunala upplaningen kan ha paverkan pé konvergenskriterierna, d v s att
budgetunderskottet far vara max 3% av BNP.

Bedomning — kommunal upplaning

Kommunal upplaning &r méjligt idag och férekommer frekvent. Kommuner kan bl a lana
frdn kommersiella banker, NIB, EIB och Kommuninvest. Daremot saknar kommunerna
mojlighet att 1ana fran Riksgélden. For att det ska vara mojligt kravs en regelandring, men
det ar sannolikt en relativt enkel atgard.

Kommunal upplaning &r kostnadseffektivt dd kommuner lanar billigt, men inte lika billigt

57 Dnr 2013/228, Forslag om 1&n i Riksgalden

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringslésningar fér nya stambanor
PwC 58

428




SOU 2016:3 Bilaga 6

som staten. Vissa kommuner kan dock ha begransade majligheter att lana, beroende pa den
kommunala ekonomin. Forutsatt att kommunen i fraga har god kreditvardighet kan
metoden tillgéngliggdra pengar relativt snabbt.

Om externa langivare genomfor en genomlysning kommer projektriskerna for
hdghastighetsbanan att synliggdras. Det &r dock en mindre flexibel finansieringsmetod och
gar inte att genomfora alltfor ofta.

Det finns ett orsakssamband t o m lanet kan knytas till en nytta som uppstar till féljd av
hdghastighetsbanan.

Sammantaget dr kommunal utlaning forenligt med lagar och praxis och det finns dven ett
orsakssamband om utlaningen knyts till en nytta for kommunen. Mdgjligheten till
kommunal upplaning begrdnsas av kommunens finansiella stdllning i Gurigt.

5.5. Foreslagna finansieringsmetoder for
hoghastighetsjarnvag

Finansieringsmetoder behovs for att betala projektets initiala investeringsutgifter, till dess
att nyttorna uppstéar. Valet av finansieringsform paverkar inte det reala
investeringsutrymmet och inte den samhallsekonomiska ldnsamheten av en
infrastrukturinvestering. Daremot innebar olika finansieringsmetoder t ex olika
kapitalkostnader, l6ptider och majligheter till riskdverféring och paverkar dven projektets
Idnsamhet.

5.5.1. Lan
5.5.1.1. Sdrskilt lan i Riksgdlden for infrastrukturprojekt

Sasom framgatt av tidigare avsnitt ar huvudregeln enligt gallande lagstiftning att
infrastrukturinvesteringar ska finansieras med anslag. Det finns dock méjlighet for riksdagen
att fatta beslut om annan typ av finansiering, t ex lanefinansiering. |
medfinansieringsutredningen fran 2011 namns tre skal till att 1anefinansiering har godkants
av riksdagen:

1. Det finns en underliggande intéktsstrém i form av skatter eller avgifter,

2. Det finns ett behov av att tidigareldgga investeringen,

3. Projektets storlek har gjort det svért att finansiera projektet inom ramen fér gallande
anslagsnivaer.

I medfinansieringsutredningen argumenteras det for att endast infrastruktursatsningar dar
det finns en underliggande intaktsstrom ska kunna finansieras med lan. Orsaken ar att man
anser att 1dn som kommer att betalas tillbaka med anslag minskar 6verskadligheten i statens
budget och att budgeten med tiden blir ett sdimre beslutsunderlag. Vidare argumenterar man
for att 1an som ska betalas tillbaka med anslag inte skapar nagot okat reellt budgetutrymme
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da investeringen tranger undan andra méjliga investeringar oavsett om den belastar
skattebetalarna idag eller imorgon.58

Foljaktligen finns tva potentiella satt att betala tillbaka Ian i Riksgalden om det anvands som
finansieringsmetod:

A. Lanet betalas tillbaka inom ramen for befintliga skatter och avgifter.
B. Lanet betalas tillbaka med nya avgifter eller specialutformade skatter och betalas av
med dessa.

Alternativ A kommer inte beroras da det skulle innebara en omprioritering av anvandandet
av befintligt skatteuttag.

Enligt budgetlagen finns idag mojlighet att anvanda l&n i Riksgalden som finansieringsmetod
vid infrastrukturinvesteringar. Det kraver dock att riksdagen ger sitt mandat och att 1anen
anvands for att finansiera atgarder som helt eller delvis finansierias utanfor
planeringsramen, d v s med brukaravgifter eller trangselskatt.

Nar en infrastrukturinvestering finansieras med I&n i Riksgalden belastas inte statsbudgetens
utgiftssida vid investeringstillfallet, istéllet belastas statsbudgeten med rantor och
amorteringar under lanets aterbetalningstid. | statens arsredovisning fors en tillgang,
motsvarande investeringen, fors upp med skulden som motpost. Skulden skrivs ner under
aterbetalningstiden med amorteringar som i regel motsvarar de arliga avskrivningarna.

Vid investeringenfallet 6kar alltsd Riksgéldens nettoutlaning med ett belopp motsvarande
investeringen. N&r anlaggningen, i det har fallet htghastighetsbanan, tas i bruk kommer
rantor och avgifter att redovisas mot Utgiftsomrade 22, Kommunikationer, under lanets
aterbetalningstid.

Eftersom utgifterna periodiseras 6ver den ekonomiska livslangden kommer inte ett belopp
motsvarande investeringen att ta upp utrymme under utgiftstaket vid investeringstillfallet.
Istallet kommer ett utrymme motsvarnade amorteringar och réntor att belasta utgiftstaket
och darmed handlingsutrymmet under &terbetalningstiden. Till skillnad fran
anslagsfinansiering belastas alltsd anslagen dven med réantor. 59

58 Medfinansiering av transportinfrastruktur SOU 2011:12
59 ESV Alternativ finansiering av vagar och jarnvéagar
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Trafikverkets balansrakning

Tillgangar Skulder
Anlaggning 1 mdkr Lan i RGK 1 mdkr

Statsbudget vid investeringstillfillet (ar 0)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer Ingen paverkan
Utgiftstak Ingen paverkan
Riksgaldskontorets nettoutlaning 1 mdkr
Statsbudgetens saldo 1 mdkr

Statsbudget under den ekonomiska livslangden (ar 1-20)
Arligt belopp

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer 50 mkr (amortering)
Xkr (ranta lan i RGK)

Utgiftstak 50 mkr (amortering)
Xkr (ranta lan i RGK)

Utgiftsomrade 26 Statsskuldsrantor mm Xkr (ranta lan i RGK)
Riksgaldskontorets nettoutlaning 50 mkr (amortering)
Statsbudgetens saldo Ingen paverkan

Figur 12 Exempel 1an i Riksgilden: En investering om 1 miljard kronor med en
beriknad ekonomisk livsléingd om 20 ar gors under ar o. Anléiggningen byggs
och fardigstills under ett ars tid, ar o. Investeringen finansieras med lan om 1
miljarder kronor i Riksgildskontoret som betalas tillbaka pa 20 ar (50 mkr/ar).
(Killa: ESV)

Det reala resursutrymmet for investeringar i infrastruktur blir inte stérre om de finansieras
med Ian istallet for med anslag, utan i bada fallen ar det i slutanden skattekollektivet som
sadant som far sta for investeringskostnaden. €0

Lan i Riksgalden har ur styrningssynpunkt inga uppenbara fordelar jamfort med
anslagsfinansiering. Det finns alltsa inget som tyder pa att lanefinansiering skapar battre
forutsattningar for att genomfdra infrastruktursatsningar med hdgre samhéllsekonomisk

60 ESV Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar
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avkastning an vid anslag. Det finns dock argument bade for och emot lanefinansiering
framfor anslagsfinansiering:

¢ Lanefinansiering synliggor kostnaden for att anvanda en anlaggning. Att titta pa
anléggningen ur detta perspektiv ar dock enbart relevant vid sjéalva
investeringstillfallet — det 4r egentligen bara da det finns en alternativ anvandning,
nar infrastrukturen val ar anlagd har den inget eller ett begransat alternativvarde.

e Lanefinansiering begransar pa sikt regeringens handlingsfrihet eftersom anslagen blir
lasta till att betala kapitalkostnaden.

e Lanefinansiering, dar Trafikverket har en laneram, skulle kunna ge stabilare
forutsattningar for 1angsiktig planering och genomférande av infrastrukturprojekt
samt en 0kad kostnadseffektivitet. 61

Bedomning — sarskilt 1an i Riksgélden for infrastrukturprojekt

Tidigare erfarenheter visar att det & majligt att anvanda Ian i Riksgalden som
finansieringsmetod vid infrastrukturinvesteringar. Det dr dock ett undantag fran
huvudregeln om anslagsfinansiering och kraver f n att man tar ut avgifter eller liknande pa
den berdrda infrastrukturen.

Jamfort med andra finansieringsmetoder som involverar 1an pa kapitalmarknaden ar lan i
Riksgalden relativt billigt — bade transaktionskostnaderna och rantekostnaderna ar laga.
Dessutom har Riksgalden framfort att det ar positivt for likviditeten pé svenska
statsobligationer om ytterligare obligationer ges ut. Darmed borde kapitalet kunna finnas
tillgangligt relativt snabbt efter ett beslut om Ian &r fattat.

Att 1ana synliggor finansieringskostnaden for hoghastighetsbanan vilket kan vara relevant
for beslutsfattare. Daremot ar det mindre flexibelt &n vissa andra finansieringsmetoder da
det inte gar att reversera eller att gora for frekvent.

Vi bedomer att ett I&n av den aktuella storleken inte skulle paverka Sveriges kreditrating
varfor projektrisker inte skulle synliggdras

Sammantaget bedomer vi att lan i Riksgdlden dr en lamplig finansieringsmetod.

5.5.1.2. Jdrnvdgsobligationer

Ett alternativ till att Riksgélden ger ut statsobligationer for att finansiera hoghastighetsbanan
ar att antingen Riksgalden (i) eller en tredje privat (ii) eller offentlig part (iii) ger ut
jarnvagsobligationer.

Om Riksgélden ger ut obligationen &r det i allt vasentligt att likstalla med I&n i Riksgalden
enligt ovan, sa lange sakerheten for lanet ar en statlig garanti och inte projektets ekonomi,
tillgdngens marknadsvarde eller liknande. Eventuellt skulle det av mediala skal eller for att

61 ESV Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar
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attrahera allménheten finnas en poédng med att kalla obligationen jarnvégsobligation.
Ben&mningen har darmed snarast en politisk betydelse.

Om en privat part eller ett offentliggt bolag skulle stélla ut obligationen skulle situationen
vara en annan. Om en privat part staller ut obligationen gors det sannolikt inom ramen for
en OPS-l6sning och ar séledes det privata bolagets satt att finansiera sig. | de fallen har de
privata aktdrerna sannolikt en hogre finansieringskostnad an staten till foljd av bl a samre
finansiell rating. Det italienska bolaget Autostrada Brescia Verona Vicenza Padua har nyligen
gjort motsvarande da de stallde ut femariga obligationer for 600 miljoner euro for
finansieringen av en strécka av A31 Valdastico Motorway.62 Alternativet utvarderas i
samband med beskrivningen av OPS.

Om ett offentligégt bolag skulle ge ut jarnvagsobligationer skulle de sannolikt, i likhet med
Oresundsbrokonsortiet, vara garanterade av staten. Foljaktligen skulle kreditvardigheten for
obligationerna sannolikt vara mycket hig. Oresundsbrokonsortiet har t ex en kreditrating om
AAA fran Standard & Poor’s.63 Darmed skulle rantan for den har typen av
jarnvagsobligationer sannolikt motsvara eller ligga relativt nara réntan hos Riksgalden. Om
det offentligdgda bolaget inte skulle ha en statlig garanti skulle kreditratingen vara samre och
darmed skulle riskpremien sannolikt vara hogre. Det &r dock troligt att marknaden skulle
anse att staten anda skulle ha sistahandsansvar for bolaget och dess investeringar och
darmed ge en nagot lagre riskpremie &n om bolaget skulle vara privatagt. Saledes skulle
staten anda bara den slutliga risken men till en hdgre ranta an om bolaget var offentligagt
eller om investeringen skedde inom ramen for statens egen organisation. Om
hdghastighetsbanan skulle placera i en separat organisation bor detta goras av
organisatoriska skél snarare an av finansiella varfor detta alternativ inte berérs vidare i
denna rapport.

Bedomning - Jirnvigsobligationer

Om Riksgalden ger ut jarnvagsobligationer motsvarar bedémningen den ovan beskrivna for
lan i Riksgalden.

Om jarnvagsobligationerna istallet stélls ut av en tredje part &r beddmningen en annan. Det
ar lagligt for en tredje part att genomfora obligationsfinansiering och det finns erfarenheter
fran t ex Oresundsbrokonsortiet. Féljaktligen ar osékerheterna begransade.
Kostnadseffektiviteten &r beroende av aktdren och aktdrens finansiella stallning och
kreditvardighet och likviditeten &r beroende pa marknadens villighet att investera. Projektet
kommer dock att bli dyrare an om staten lanade upp sjalva.

Jarnvagsobligationer synliggor inte direkt ndgra projektrisker, men kan genom
prissattningen synliggéra vad marknaden tror om obligationsutgivaren och darmed aven
som projektet som helhet.

Statens styrningsmaojligheter beror p& vem ger ut obligationerna och vilket forhallande

62 http://www.nortonrosefulbright.com/news/127303/norton-rose-fulbright-advises-italian-motorway-concessionaire-on-
landmark-project-bond-issuance, Kupongrantan var 2,375% och investeringen hade en rating om BBB- (Standard & Poor’s)
och BB+ (Fitch).

63 http://se.oresundsbron.com/page/988
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staten har 6ver organisationen i fraga. Styrningen ar dock sannolik mer begransad jamfort
med om hdghastighetsbanan helt skulle finansieras och driftas inom staten.

Inga externa effekter har identifierats och det 4r ocksa svart att se ett direkt orsakssamband
mellan finansieringsformen och jarnvagen, bortsett fran benamningen.

Sammantaget bedomer vi att jarnvdgsobligationer i stort motsvarar lan i Riksgdlden om
inte obligationerna ges ut av en tredje part. I sa fall dr det sauvdl dyrare som mindre
flextbelt dn lan i Riksgdlden.

5.5.1.3. Forsdljning av statliga tillgangar

| statens arsredovisning presenteras bl a de tillgdngar som tillhcr staten och statliga
myndigheter. Den totala tillgdngsmassan uppgar till 1 533 miljarder kronor varav 116
miljarder kronor ar statliga vaganlaggningar och 129 miljarder kronor ar statliga
jarnvagsanlaggningar. Det statliga innehavet av t ex hel- och deldgda bolag utgér 350
miljarder kronor och 40 miljarder ar andra langfristiga vardepappersinnehav. 64 Det finns
darmed betydande potential att sélja tillgdngar for att finansiera investeringen i
hdghastighetsbanan.

Riksdagen kan fatta beslut om forsaljning av statliga tillgangar. Dartill regleras regeringens
mojlighet att fatta beslut om statliga tillgangar i budgetlagen. | 8 kapitlet 2§ star det att
regeringen far sélja fast egendom med ett varde under 75 miljoner kronor om den inte eller i
ringa utstrackning behovs i statens verksamhet och om det inte finns sarskilda skal for att
egendom fortfarande ska agas av staten. | samma kapitel 4§ star det att regeringen far
besluta om forséljning av aktier eller andelar i ett foretag dar staten har mindre an halften av
rosterna om inte riksdagen bestamt annat for foretaget. Regeringen far inte utan riksdagens
bemyndigande genom forsaljning eller pa annat satt minska statens dgarandel i foretag dar
staten har halften eller mer &n hélften av rosterna for samtliga aktier eller andelar. Enligt 78
ska forsaljningar genomforas affarsmassigt. | 8-12 8§ regleras hur inkomsterna fran
forsaljningen far anvandas och det beror bl a pa tillgdngens syfte och hur den finansierats.

Effekten pé statens finanser beror pa vilken tillgdng som saljs och hur val i tiden
forsaljningen matchar investeringsutgiften. Eventuella effektiviseringsvinster kan uppsta om
hoghastighetsbanans tillkomst gor att tillgdngen inte langre behdvs i sin nuvarande
utformning eller kan anvandas pa ett mer effektivt satt.

En forsaljning av en statligt &gd tillgang eller bolag bor foregas av en vardering och en
marknadsmassig forsaljningsprocess. Detta kan innebé&ra en viss transaktionskostnad, men
beroende pa vilken tillgdng som saljs ar den kostnaden sannolikt att betrakta som marginell.

Bedomning — forséljning av statliga tillgangar

Det ar forenligt med lagar och regler att sélja statligt &gda tillgdngar och det har gjorts

64 Regeringens skrivelse 2014/15:101, Arsredovisning for staten 2014
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tidigare. For att framgangsrikt argumentera for att dverskottet vid en sddan forsaljning ska
fa anvandas for finansieringen av hoghastighetsbanan bor det dock enligt var uppfattning
finnas ett tydligt orsakssamband mellan héghastighetsbanans tillkomst, alternativt
forutsattningar for att realisera planerade véarden i projektet, och att ett varde realiseras i
den tillgdng som staten saljer. Exempelvis skulle det kunna vara relevant att salja statligt
eller kommunalt 4gd mark vid flygplatser i samband med att hoghastighetsbanan tar
marknadsandelar fran inrikesflyget, vilket skulle medféra att stora delar av det nuvarande
behovet av inrikesflygtrafik minskar, alternativt kan flyttas till annan flygplats.

Alternativets kostnadseffektivitet beror pa vardet pé tillgdngen och pé det pris som det kan
saljas for. For att det ska vara kostnadseffektivt bor det finnas en tro om att en extern kopare
kan férvalta tillgdngen mer effektivt an staten och att tillgdngen darmed far ett 6kat varde
hos den nya agaren. | annat fall ar férséljningen enbart ett satt att flytta framtida
kassafloden till nutiden.

En forsaljning skulle ge tillgdng till kapital relativt tidigt. Det skulle dock inte synliggora
nagra projektrisker och det skulle inte heller vara flexibelt i meningen att det gar att angra
sig. Externa effekter beror helt pa vilken tillgang som skulle séljas.

Sammantaget beror forslagets gangbarhet pa vilken tillging som ska séljas och om det
finns ett orsakssamband mellan héghastighetsbanan och tillgangens virdedkning.

5.5.2. Offentlig-privat samverkan

Det finns ett stort intresse for mojligheten att finansiera offentliga infrastrukturinvesteringar
med privat kapital. Som exempel pa privat kapital namns ofta pensionskapital. Det bor i
detta samanhang ndmnas att den upplaning som staten gor, via Riksgalden och som anvands
for finansiering av infrastruktur huvudsakligen kommer fran privata investerare som
exempelvis pensionsfonder och banker. Den offentliga sektorns investeringar kan, i den man
de ar lanefinansierade darfor anses vara finansierade av privat kapital redan i nulaget.

Det som vanligen avses nar begreppet privat finansiering anvands i det har sammanhanget
ar ndgon form av OPS-16sning (Offentlig Privat Samverkan). OPS &r en kontraktsform som
syftar till att 6verfora projektrisker fran bestallaren till en privat part. Dessa risker kan avse
risk for fordyringar och férseningar i byggnations- och/eller under projektets driftfas.
Genom att den privata parten finansierar projektet och den offentliga parten inte betalar
forran denne erhaller en leverans som ar avtalat erhalls mycket kraftiga incitament for den
privata parten att leverera i tid och till ratt kvalitet.
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Figur 13 Betalningsmonster traditionell finansieringslosning och OPS-16sning

Det finns omfattande internationell erfarenhet fran OPS-kontrakt. Konceptet utvecklades i
Storbritannien under 90-talet. Bakgrunden var att den offentliga infrastrukturen var kraftigt
eftersatt och det saknades resurser, finansiella som organisatoriska for att genomféra alla de
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investeringar som kravdes. Till dags datum har det genomforts 6ver 700 OPS projekt i
Storbritannien. Metoden har inte varit okontroversiell och brittiska National Audit Office har
utvarderat de projekt som genomforts. Utvarderingen visade att det genomforts vissa projekt
pa felaktiga grunder men att konceptet som sadan hade tillfort betydande vérden till offentlig
sektor och att det darfér bor anvéndas aven fortséttningsvis.

I Sverige ar erfarenheten av OPS begransad. Tva storre OPS-projekt har genomforts;
Arlandabanan dar avtal tecknades 1994 och Nya Karolinska Solna Universitetssjukhus (NKS)
som upphandlades som en OPS-lI6sning 2010. Arlandabanan har varit i drift under langre tid
medan Nya Karolinska fortfarande ar i byggfasen. Bada projekten har varit och ar
kontroversiella. Man kan dock konstatera att det inte har gjorts ndgra egentlig utvarderingés
eller uppfoljning av om syftena med att valja OPS-formen for projekten har uppnatts.

Projektstrukturen i ett OPS-projekt innehaller vanligen ett sarskilt projektbolag som har
bildats enkom for att vara motpart till bestéllaren for projektets genomférande. Bolagets
&gare utgors av en eller flera aktérer som tillfor agarkapital till bolaget. Agarkapitalet utgor
endast en mindre del av det totala kapital som kravs for projektets genomférande. Den
6vervagande delen av det totala kapitalbehovet sékerstalls istallet genom lan. Langivare kan
utgdras av kommersiella och/eller multilaterala banker och andra privata placerare som
exempelvis pensionsfonder.

Mellan projektbolaget och bestéllaren tecknas ett sé& kallat projektavtal. Projektavtalet
definierar vad och till vilken kvalitet projektbolaget ska leverera till bestéllaren under
avtalstiden. Grundlaggande for avtalet ar att det tar fasta pa funktionalitet och inte tekniska
specifikationer, d v s projektbolaget har ratt att exempelvis vélja material och tekniska
l6sningar givet att de uppfyller de funktionella kraven.

Projektbolaget tecknar entreprenad- och driftavtal med underleverantorer fér genomférande
av byggnation och leverans av de for projektet aktuella tjansterna under driftsfasen.

Né&got forenklat kan ett OPS-kontrakt sdgas utgora ett funktionsentreprenadavtal med fast
pris och liveykelansvar som ar projektfinansierat.

65 Det har dock i fallet med Arlandabanan genomforts utvarderingar av bl.a. Riksrevisionen (RiR 2004:22)
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Projektbolagets erséattning kan antingen vara koncessions- eller tillganglighetsbaserad. Med
det forstnamnda avses att projektbolaget tar ut avgifter direkt fran de som brukar
anlaggningen och star intaktsrisken, d v s risken for att anlaggningen inte brukas i férvantad
omfattning. Denna modell ar vanligt forekommande inom motorvagsprojekt. Med
tillganglighetsbaserade betalningar avses projekt dar ersattningen baseras pa att
projektbolaget kan hélla anlaggningen tillganglig for bestallaren i avtalad omfattning. Projekt
dar bestallaren huvudsakligen nyttjar anldggningen for egen verksambhet eller har avgérande
inflytande pa anlaggningens nyttjande ar vanligen tillganglighetsbaserade, exempelvis
skolor, sjukhus och féangelser. Arlandabanan &r ett koncessionsbaserat avtal medan Nya
Karolinska ar ett tillganglighetsbaserat avtal.

OPS finns i manga olika varianter men &r egentligen en entreprenadform och primért ingen
finansieringsform. En central del av OPS-konceptet ar sjéalva finansieringskomponenten som
verktyg for att 6verfora och fordela risk fran den offentliga parten till den privata parten.
Detta i syfte for att 0ka effektiviteten i framdrift av investeringsprojektet, férbattra
sannolikheten att projektet sker enligt tidplan och inom satta budgetramar. OPS ar saledes
en kontraktsform dér ett privat projektbolag eller konsortium med flera parter utifran
statens bestallning utformar, bygger, finansierar och driver ett projekt dver en bestamd tid.
Projektbolaget/konsortiet kan besté av privata byggforetag och privata langivare som t ex
kommersiella banker. OPS kénnetecknas ofta av foljande:

e Ett langsiktigt kontrakt mellan en offentlig part och ett privat projektbolag baserat pa
upphandling av tjanster och inte tillgdngar

o Overforing av vissa projektrisker frén den offentliga parten till den privata parten
exempelvis vad det galler att designa, bygga, driva och/eller finansiera projektet.
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e Fokus pa projektutkomster och resultat som tar hansyn till projektets hela livscykel (t
ex kostnader for underhall).

o Tillampande av privat upplaning dar l&anevillkoren aterspeglar de projektrisker som
overfors fran offentlig part till privat part.

e Betalningar fran offentlig part till privat part (projektbolag) som speglar vilka tjanster
som levereras. Det privata projektbolaget kan fa betalt antingen helt genom
brukaravgifter, helt genom betalningar frn den offentliga parten (t ex baserat pa
tillgénglighet till anldggningen eller skuggtullar), eller genom en kombination av
dessa.

Internationellt anvénds &ven begreppet "Build-Own-Transfer” (BOT), vilket innebar att den
infrastrukturanlaggning som byggts av privatpart efter avslutad koncessionstid dverlamnas
till bestéllaren, staten.

5.5.2.1. Nar dar OPS en finansieringskdlla?

Om ersattningen till projektbolaget inte betalas av staten utan helt av brukare genom
trafikavgifter innebar OPS-konceptet ocksa en finansieringslosning eftersom projektet kan
realiseras helt utanfor den ordinarie statsbudgeten. Statens roll vid en sddan utformning
skulle da begransas till att stodja den fysiska planerings- och tillstdndsprocessen. | dvrigt
skulle det innebara en helt och hallet privat jarnvag. Organisations- och
genomforandeformen for de hoghastighetsprojekt som har genomforts i Europa spanner fran
helt statliga till projekt dar privata aktorer bade forvaltar baninfrastruktur och trafikerar
banan. Det kan dock konstateras att inga projekt har genomforts utan en i huvudsaklig
statlig finansiering. Staten har i praktiken anda intagit rollen som ”lender of last resort”,
forutsatt att projektet medfér samhallsekonomisk nytta, vilket visat sig i flera projekt dar
Eurotunnel ar ett kant exempel.

5.5.2.2. OPS som finansieringsmetod

Den typ av OPS-lésningar som har diskuterats i samband med hdghastighetsjarnvag ar att ett
projektbolag pa statens uppdrag driver projektet under en tidsperiod pa 15 till 30 ar.
Ersattningen till bolaget betalas av staten fran det att banan 6ppnats for trafik till dess att
kontraktstiden tar slut da objektet 6vergér till statlig &go. Till formen &r detta upplagg att
likna vid en s k operationell lease, dar restvardesrisken kvarstar hos staten. En sddan
finansieringslosning innebar dock inte nagot tillskott av reala resurser ur ett statsfinansiellt
perspektiv. | formell mening innebar OPS-konceptet inte att staten tar upp externa lan, det
ar i stéllet projektbolaget som gor det. Men statens ersattning till projektbolaget inkluderar i
praktiken saval amorteringar som rantebetalningar vid sidan om drift- och
underhallskostnader. OPS i detta fall &r darmed inte en ny kélla till finansering utan kan ses
som en slags finansieringsmetod.
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5.5.2.3. OPS med koncession

Utmaningen med koncessionsbaserade avtal ar att den brukaravgift som projektbolaget tar
kan f& odnskade undantrangande effekter. Exempelvis kan avgifter pd en motorvag leda till
bilisterna valjer att kbra pa de gamla vagarna for att slipa avgiften trots att motorvagen syftar
till att avlasta det befintliga vagnatet. Da den privata parten ska, utdver évriga projektrisker
Aven ta intaktsrisken s& kan denna form dven vara mer riskfylld an en tillganglighetsbaserat
avtal.

Ett koncessionsbaserat avtal medfor, givet att bestéllaren inte medfinansierar eller ingar
nagra garantidtaganden ingen direkt paverkan pa dennes utgifter eller finansiella stallning.
Det ar dock ovanligt att avtalet inte innefattar nagra finansiella forpliktelser for bestéllaren.

Arlandabanan dar baninfrastrukturen ags av staten via det av staten heldgda bolaget Arlanda
Infrastructure AB ar ett exempel pd OPS med koncession. Trafiken p& banan drivs i sin tur av
A-Train AB som har koncession pa att driva trafiken pa Arlandabanan under 40 ar. En
koncession ar ett kontrakt av samma typ som ett offentligt tjanste- eller
byggentreprenadkontrakt med skillnaden att ersattningen endast utgar i form av en ratt att
utnyttja anlaggningen/tjansten eller av dels en sadan ratt, dels betalning.
Nyttjanderattskriteriet ar avgdrande nar det galler att faststélla om ett avtal ar en
tjanstekoncession eller inte. Enligt detta kriterium ror det sig om en koncession om
tjansteleverantoren tar riskerna i samband med den tillhandahallna tjansten och tar ut
ersattning av anvandare. Sattet pa vilket tjansteleverantoren far ersattning ar en faktor som
gor det mojligt att faststalla vem som tar pa sig risken i samband med nyttjandet.

5.5.2.4. Tillganglighetsbaserad OPS

| ett tillgénglighetsbaserat avtal borjar bestéallaren normalt inte att betala férran
anlaggningen ar tillganglig att bruka. Definitionen av tillganglig definieras av projektavtalet
och innefattar normalt att anlaggningen ska uppfylla de funktionella och kvalitativa krav som
faststallt i projektavtalet. Ersattning utgar sedan till projektbolaget med ett i huvudsakligen
fast arligt belopp under hela avtalstiden. | den handelse att det ar brister i tillgangligheten
under avtalstiden gors avdrag pa den avtalade ersattningen. Vid avtalets slut dvertar
bestéllaren ansvaret for anlaggningen.

Projektavtalet utgor normalt den enda sakerheten for langivarna till projektet.
Finansieringsvillkoren baseras darfér enbart pa riskerna under projektets hela liveykel, d v s
under bade byggnations- och driftsfasen. Langivarna prisar darfor in hela projektrisken i
finansieringsvillkoren. Agarnas avkastning och langivarnas fordran inklusive ranta ar darfor
helt beroende av att byggnationen av anldggningen fardigstélls i tid och att tillgadngligheten
kan sakerstéllas under hela avtalstiden.

Genom att projektets finansieringskostnader beaktar projektets risker synliggors de
projektspecifika riskerna under hela projektets livcykel pa ett mer transparent sétt an vad
som ar fallet vid traditionella genomforande metoder.
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Som tidigare konstaterats sa ar det huvudsakligen samma akt6rer som placerar i statspapper
som investerar i eller 1anar ut kapital i ett OPS-projekt. Upplaningskostnaden skiljer sig dock
markant mellan det forstnamnda och det sistndmnda fallet. Denna skillnad ar uteslutande
hanforlig till att staten, via Riksgalden, lanar pa kapitalmarknaden med skattekollektivets
aterbetalningsférmaga som sakerhet medan projektbolaget 1dnar med enbart OPS-avtalet
som sakerhet.

Normalt paverkar ett tillganglighetsbaserat OPS-avtal bestallarens rakenskaper genom att
anlaggningen tas upp pa tillgangssidan i takt med att byggnationen fortloper och nuvéardet de
framtida betalningsforpliktelser som finns i avtalet tas upp som en skuld. Den del av den
arliga ersattningen till projektbolaget som kan anses motsvara amortering pa skulden
bokfors mot skulden, d v s den far ingen resultatpdverkan. Den del av ersattningen som kan
anses utgora ersattning for ranta och utférda tjanster, inklusive projektbolagets
avskrivningar bokférs som kostnader, d v s de paverkar resultatrakningen.

For staten skulle detta innebéra att statens arliga utgifter paverkas med ett i huvudsakligen
fast belopp som innefattar bade kapital-och driftkostnader fran det att tillgangen borjar
nyttjas till avtalet upphdor vilket ska jamféras med anslagsfinansiering dar kapitalkostnaden
istallet paverkar statens utgifter vid investeringstillfallet och driftskostnaderna under
driftfasen. | nationalrdkenskaperna tas anlaggningen upp pa tillgdngssidan, nuvardet av de
framtida betalningarna pa skuldsidan och kostnadsfors enligt beskrivningen i féregdende
stycke.

5.5.2.5. Rail and Property

I Hong Kong anvénds en modell for utbyggnad av ralsbunden trafik som kallas Rail and
Property. Modellen &r en OPS-modell dar en privat aktor atar sig att finansiera spartrafik
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fullt ut och erhaller som motprestation en exklusiv ratt att utveckla fastigheterna ovan och
kring stationerna. Den privata aktdren far darmed inget bidrag eller stod fran staten for att
finansiera utbyggnaden av infrastrukturen utan affarsmodellen bygger pé att den privata
aktoren betalar ett pris pad marken/ fastigheten fran Hong Kong, baserat pa att ingen
spartrafik ar framdragen. Darefter séljer den privata aktoren ratten till att utveckla dessa
delar for ett marknadspris baserat pa att spartrafik ar framdragen. Skillnaden daremellan
kan vara dramatisk.

De potentiella fordelarna med modellen inkluderar att anslagspengar inte behover laggas pa
infrastrukturinvesteringar, att tidigarelagga och maximera driftsintédkter och sékerstélla att
fastighetsvarden runt spar och stationer bidrar till att samhéllsinvesteringar. Vidare kan
sparutbyggnad och fastighetutveckling samplaneras for att héalla nere de sammanlagda
byggkostnaderna.

For att modellen ska kunna anvéndas i Sverige kravs sannolikt vissa anpassningar av det
svenska upphandlingssystemet, dessa anpassningar inkluderar:

e Upphandlingar av infrastruktur behodver ha ett helhetsperspektiv anpassat till
nybyggnation eller upprustning av kollektivtrafik. Det innebar att det bor ske en
gemensam upphandling for tre fundament — projektering, design och byggnation av
infrastrukturen (i), drift och underhall under en langre tidsperiod (ii) samt
fastighetsutveckling i anslutning till stationer (iii).

o Gemensamma upphandlingar for alla berdrda offentliga akttrer. Detta innebér att
kommuner, kollektivtrafikmyndigheter och staten/Trafikverket behéver samordna
upphandlingarna.

e Upphandlingen praglas av dialog i ett tidigt skede.

Rail and Property-modellen &r i huvudsak anpassad till kollektivtrafik i storstader med hog
kommersiell potential och utbyggnad av t ex tunnelbana. Modellen kréver aven att det finns
tillgdng till exploaterbara fastigheter i narheten av stationerna. D& hoghastighetsbanan
kraver s& pass stora investeringar i infrastruktur och tillgdngen pa mark vid dndstationerna
ar begransad ar mojligheten att tillampa modellen pa hoghastighetsbanan som helhet
sannolikt begransad. Daremot kan det finnas mdojlighet att anvanda affarsmodellen for att
finansiera utbyggnaden av lokala resecentrum och anslutande trafik. Det ar darmed en
modell som kommuner potentiellt kan utvardera ytterligare.

5.5.2.6. Riskfordelning vid OPS

OPS innebdr att privata I&n kan anvandas i syfte att forbattra produktivitet och effektivitet
genom att en extern part far ett tydligt ansvar for kontroll 6ver kostnadsutveckling och
tidsplan i projektet sa att vissa risker kan dverforas. Vinsten av denna kontroll far vagas mot
den okade finansieringskostnad som uppstar av att 6verfora risker till privata aktorer
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Med den foreslagna strukturen fér OPS vid byggnation av héghastighetsjarnvag kommer
operatdrerna att ansvara for trafikrisk (variationer i intakter beroende pa efterfragan) men
aven den 6kade osakerhet som det innebar att agera pa en icke-exklusiv konkurrensutsatt
marknad. Det medfor nyttor i termer av positiva incitament for operatérerna att erbjuda
kostnadseffektiva tjanster till trafikanter, men forsvarar samtidigt langsiktiga prognoser och
strategisk prissattning jamfort med vad som skulle varit fallet under en tidsbegréansad
koncession. Denna osékerhet gor &ven att operatdrerna sannolikt i betydligt 1agre
utstrackning kan forvantas vara beredda att ansvara for nagon del av kostnaden for
eventuella fordyringar eller forseningar under konstruktionsfasen.

Osékerhet och risk rorande kostnader och tid i samband med konstruktionsfasen far darmed
fordelas mellan staten och berdrda entreprendrer genom val av entreprenadformer som
medger detta, d v s genom att anpassa funktionskrav, paketering av tjanster och
betalningsmodeller pa ett satt som skapar forstarkta incitament att halla tid och budget.6

5.5.2.7. Befintligt regelverk

For att regeringen skall ha mojlighet att anvanda OPS kravs tva beslut av riksdagen. Det ena
ar att riksdagen godkanner att investeringsutgiften skall finansieras pa detta satt.
Godkéannandet krévs enligt budgetlagen i och med att finansieringen avviker fran
budgetlagens huvudregel. Det andra beslutet som kréavs ar ett bemyndigande for att inga
ataganden om framtida utgifter, dvs. att framtida anslag intecknas.

En orsak till att denna entreprenadform (med statlig ersattning till projektbolag) diskuteras
ar att foresprakarna hoppas att OPS kan innebara att fler objekt byggs, alternativt att objekt
tidigarelaggs. En politisk frestelse kan vara att kringgé oonskade budgetrestriktioner i och
med att man koper pa avbetalning. Genom att anvanda OPS-konceptet sker ingen
automatisk belastning av utgiftstak, ldnebehov eller finansiellt sparande under
investeringsperioden. Ett flertal lander har mer eller mindre explicit anvant OPS som ett satt
att kringga landets statsfinansiella restriktioner. For Sveriges del har vi frivilligt tagit pa oss
budgetrestriktioner, av ovan ndmnda skél — och det finns ingen logik att anvénda OPS for att
kringga dessa. Eurostat har gjort samma analys, vilket har lett till att om man anvander OPS
behdver budgetrestriktionerna darmed justeras i motsvarande grad (d v s
investeringsutgiften belastar budgeten i sin helhet det ar som investeringen &ger rum,
analogt med att tillgdngen hamnar pa statens balansrakning) och da kommer det inte att
uppstéa nagot extra utrymme. Om man nu anvander ett verktyg som inte innebar nagon
belastning pa saldomalet fore driftsattning men daremot under lang tid darefter behover
saldomalet pa kort sikt héjas i motsvarande grad for att den offentliga skulden inte skall
paverkas pa langre sikt. Det betyder att man inte heller kortsiktigt kan undga att goéra
obekvama prioriteringar.

66 Nya stambanor mellan Stockholm — Géteborg/Malmo, Analys av méjliga organisations- och finansieringslésningar samt
effekter pa de offentliga finanserna, PwC, feb 2014
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Bed6mning - OPS

OPS har under ett flertal ar anvants for finansiering av storre kapitalprojekt runtom i
vérlden. | Sverige finns erfarenheter frdn NKS och Arlandabanan och i andra lander har
OPS-l6sningar anvants for att finansiera och driva hoghastighetsbanor. De svenska
erfarenheterna visar att stora investeringsprojekt ofta kréver speciella Idsningar som
innefattar privat medverkan i finansieringen av investeringen. Det innebér att det ar fullt
mojligt att anvénda metoden idag och det &r &ven helt férenligt med gallande lagstiftning.

Fordelarna med att anvanda OPS &r huvudsakligen att det synliggor projektriskerna, att det
inte ger externa effekter samt att det finns tydliga orsakssamband med
finansieringsmetoden. Nackdelarna inkluderar att statens radighet 6ver infrastrukturen
begransas. Om staten genomfor infrastrukturinvesteringar med 1an i Riksgélden enligt den
mojlighet som finns i statens budgetregler paverkas statens utgifter av amorteringarna pa de
upptagna lanen, rantor for desamma och driftkostnader. Denna metod ger darfor i
huvudsak samma redovisningsmassiga effekt pa statens utgifter och nationalrdkenskaperna
som i OPS-fallet, oaktat de incitament till 6kad effektivitet metoden kan innebéra. Staten
saknar inte heller formaga att aterbetala den upplaning som gars via Riksgalden. Hade det
varit fallet hade den sikerhet som ett OPS-avtal utgér saknat varde for langivarna och
séledes omojliggjort upplaning for projektbolaget. Saledes finns det ingen anledning for
staten av strikta finansierings- eller utgiftsskél att genomfora infrastrukturinvesteringar i
OPS-form.

Det kan déremot finnas anledning for staten att évervédga mojligheten att anvanda sig av
OPS for att kontrollera, prisséatta och dverfdra de risker i projekten som den privata parten
ar battre lampad att hantera dessa och darigenom uppna en 6kad effektivitet.

Investerarna i ett OPS projekt utgors vanligen dels entreprenéren som har
entreprenadkontraktet och eller infrastrukturfonder. Entreprendrens drivkraft ar att dels att
kunna ata sig entreprenadkontraktet men dven att samtidigt f& mojlighet att bygga upp en
tillgdngsportfolj. Entreprendrerna avyttrar normalt sin del i projektet efter att projektet har
tagit i drift.

Ett OPS-projekt forvantas generera en stabil och forhallandevis saker avkastning under en
l&ng period.

Sammantaget dr det positivt att OPS inte pdverkar statens budgetutrymme under
byggtiden, samtidigt blir det sannolikt dyrare om inte effektivitetsvinster kan motivera
prisskillnader i finansieringen.

5.5.3. Sammanfattande bedomning och rangordning av
Jinansieringsmetoder

For att hantera det kapitalbehov som kvarstar nar intakter fran hoghastighetsbanan och ovan
nédmnda skatter, avgifter och bidrag beaktats samt for att hantera det tidsmassiga gapet
mellan intékter och utgifter behdver finansieringsmetoder anvandas. Nedan har en
rangordning gjorts av de finansieringsmetoder som tidigare presenterats och utvérderats:

1. Forskottering och kommunal medfinansiering — metoderna har férdelarna att de
bygger pa nyttor som uppstar lokalt nar hoghastighetsbanan byggs och har darfor ett
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tydligt orsakssamband till htghastighetsbanans tillkomst. Ur statens perspektiv &r de
dessutom billiga, ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv kan de dock betraktas som
dyrare 4n t ex 1an via Riksgalden. Detta forutsatter aven att kommunen kan pavisa en
vardehajning i sina tillgangar och inte behover lana upp medel for att genomféra
bidraget till staten.

2. Forsdlining av statliga tillgdngar — metoden bor enbart anvéandas om det finns en

relevant koppling mellan tillgdngens vardeokning och hoghastighetsbanans tillkomst.
Om sa ar fallet ar det en relevant finansieringsmetod som bor anvandas.

3. Ldn via Riksgdldskontoret — att 1ana fran Riksgélden ar bade relativt billigt och

forenligt med nuvarande lagstiftning. Det ar darfor ett bra finansieringsalternativ och
kommer sannolikt anvandas i stor utstrackning.

4. Jdrnvdgsobligationer — obligationer utfardade av Riksgélden motsvarar ovan

namnda lan i Riksgalden, men kan beroende pa utformning medféra en nagot hogre
réantekostnad.

Lan i EIB och Nordiska Investeringsbanken bedémer PwC enbart som aktuella for
kommunal upplaning (pga. en hégre rantekostnad &n vid 1an via Riksgalden) och &r darmed
inte lampliga som finansieringsmetoder ur statens perspektiv annat &n som mdjliga
bestandsdelar i ett OPS-upplagg. OPS bor betraktas som en upphandlingsform och bor
enbart anvandas om det kan forvantas ge sé stora effektivitetsvinster att det uppvéager de
hdgre finansieringskostnader en privat aktor har jamfort med staten.
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6. Bedomd finansieringspotential

| det har avsnittet kommer vi beskriva vilken potential vi har uppskattat fran respektive
finansieringskalla och hur vi har resonerat kring finansieringsmetoder och bedémt
medfinansieringspotentialen. Dessa perspektiv beskrivs utifran hypotesen att
hdghastighetsbanan ska finansieras av staten. Utdver det kommer vi att beskriva resultatet
av den OPS-modell som vi har tagit fram.

Berékningarna utgar fran en arlig tillvaxt om 2%. Ovriga antaganden beskrivs i Appendix B. |
Appendix C forklaras mer utforligt hur berdkningarna tagits fram och eventuella
bakomliggande antaganden beskrivs.

Samtliga belopp i det nedanstédende avsnittet anges i lpande priser om inget annat anges.

6.1. Projektet och banavgifter

Investeringskostnaderna for hoghastighetsbanan samt kostnaderna for drift och underhall
bygger pa den modell som PwC tog fram 2014. Modellen har uppdaterats ndgot da de tre
forsta arens investeringskostnader skjutits fram sa att investeringarna pabdérjas forst 201867
Detta med hansyn till Sverigeférhandlingens tidplan. De ursprungliga uppgifterna bygger pa
information fran Trafikverket.

Investering och driftskostnad hoghastighetsbanan
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Figur 14 Hoghastighetsbanans drifts- och underhillskostnader samt investering
(MSEK i lopande priser)

67 | den tidigare modellen p&borjades investeringar redan &r 2015. Investeringarna for 2015-2017 har indexuppréknats och
skjutits fram och fordelats 6ver aren 2018-2020.
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Banavgifterna fran hoghastighetstrafiken bygger pa de berakningar som PwC tagit fram
under varen 2015 inom ramen for den kommersiella analysen.é8 Banavgifterna for
hoghastighetsbanan har beraknats uppga till 32 kronor per tagkm, vilket innebar intakter
fran banavgifter om narmare 1 miljard kronor per ar nar banan ar i full trafik, vilket i den
kommersiella analysen beraknats vara ar 2039. Under perioden fram till 2055 beraknas de
sammanlagda intakterna fran banavgifter uppga till 36,8 miljarder kronor i 2015 ars
prisniva.

Berakningarna bygger pa en kostnad om 32 kronor/tagkm i 2015 ars prisniva och har i den
finansiella modellen inflationsjusterats med 2% per ar. 2035 berédknas de totala
banavgifterna uppga till 441 miljoner kronor for att 2045 vara uppe i 1 133 miljoner kronor i
I6pande priser. Okningen beror pé 6kade trafikvolymer samt pa inflationsupprékningar.
Efter 2045 beréknas trafikvolymen 6ka med 0,9%/ar vilket motsvarar 6kningen under 2040-
2045.

Banavgifterna fran den regionala trafiken innan hoghastighetstrafiken driftssatts bygger pa
berakningar fran Trafikverket som uppskattat den totala intakten till ca 30 miljoner
kronor/ar under perioden 2028-2035. Dessa uppskattningar ar enligt Trafikverket relativt
konservativa och bygger pa marginalkostnader, vilket ar vad befintligt regelverk foreskriver.
Banavgifter for regional trafik har inte inkluderats i vara berakningar.

Utover ovanstdende banavgifter tillkommer dven banavgifter for s k storregional trafik som
beraknas trafikera banan parallellt med hoghastighetstdgen. Banavgifter fran den
storregionala trafiken har baserats p4 samma banavgift per tdgkm som hoghastighetstagen
och ett antagande om att 12 miljoner tagkm trafikerar banan varje ar.

Beraknade banavgifter hoghastighetsbanan (MSEK)
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Figur 15 Banavgifter fran trafik pa hoghastighetsbanan (MSEK i l6pande priser)

68 pwC 2015 — Sverigeférhandlingen, kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige
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De totala banavgifterna kommer inte ge ett tillrackligt hdgt bidrag till statskassan for att
tacka investeringsutgifterna och kostnaderna for drift och underhall.

Kassaflode hoghastighetsbanan
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Figur 16 Banavgifterna ticker inte kapitalbehovet (MSEK i l6pande priser)
6.1.1. Bedomning av finansieringskallor

De finansieringskéllor dar vi har bedémt potentialen ar inkrementella skatteeffekter pa
fastighetsskatten, lokal tillfallig fastighetsskatt, exploateringsbidrag, planvinster av
fastighetsutveckling, skatt pa kommunikationsbyggnader, vagslitageavgifter samt flygskatt.
D4 vi har bedomt att fastighetsrelaterade intakter har starkast orsakssamband till
hdghastighetsbanan har dessa i forsta hand anvands som finansieringskéallor. Dessa
finansieringskéallor utgdr grunden for "Scenario 1 — fastighetsrelaterade intakter”.

Ovan namnda scenario byggs darefter pd med vagslitageavgifter i syfte att illustrera ett
scenario dar staten inte behover skjuta till ytterligare medel fran statsbudgeten och darmed
prioritera bort andra atgarder. Végslitageavgiften har dock inte ett lika starkt orsakssamband
till hdghastighetsbanan som de fastighetsrelaterade intakterna men bedéms som en mojlig
finansieringskélla bland de finansieringsformer som PwC utrett. Vagslitageavgiften ska
darfor endast ses som ett exempel pé intaktskalla och skulle i princip dven kunna ersattas
med nagon annan skatt eller avgift. Detta presenteras i scenario 2.

Bakomliggande antaganden och berakningar beskrivs mer ingaende i appendix C.
6.1.1.1. Inkrementella skatteokningar

PwC gdr beddmningen att en utbyggnad av héghastighetsjarnvag, enligt nuvarande
utredningsalternativ, delvis kan finansieras genom inkrementella effekter till foljd 6kade
taxeringsvarden for lokaler. Sddana effekter kan rimligen rymmas inom ramen for
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nuvarande lagstiftning till skillnad fran om &ven bostader skulle omfattas dar det finns ett
tak pa fastighetsavgiften. Effekten har bedémts till 40-50 miljoner kronor arligen i 2015 ars
prisniva. Effekten av fastighetstaxeringsbidraget forvantas uppkomma stegvis fran att det ar
sannolikt att en jarnvagsinvestering kan komma att genomforas till dess av att jarnvagen ar
fardigbyggd och évriga effekter pd samhaéllet har fatt fullt genomslag. | véra berakningar
kommer de inkrementella effekterna att visas 2022 och fortga prognosperioden ut.
Berakningarna baseras pa marknadsvarden och den bedémda effekten som
héghastighetshanan beraknas ha pa dessa.

6.1.1.2. Lokal tillfdllig fastighetsskatt

Inférandet av en lokal tillfallig fastighetsskatt har beddmts till 500-600 miljoner kronor
arligen i 2015 ars prisniva och bor enbart inféras under en begransad period, i vart fall har
tidsperioden bestamts till 20 &r. Berdkningarna ar baserade pa marknadsvarde och bygger pa
att en skattesats om 0,2 procent laggs pa nuvarande beskattning av bostader, lokaler och
industrier pé de orter dar hoghastighetsbanan rimligtvis kan ge nyttor som omfattar
samtliga.

Tillgodogdrandet av bidraget fran en lokal tillfallig fastighetsskatt bedéms inte kunna
genomforas inom nuvarande lagstiftning.

6.1.1.3. Exploateringsbidrag

Det & mojligt att ta ut en avgift i samband med tecknade av exploateringsavtal och
markanvisningsavtal. Alternativt kan en avgift kopplas till bygglovsprocessen. Bidraget till
hoghastighetsbanan bedéms kunna uppga till 700-800 miljoner &rligen i 2015 ars prisniva.
Exploateringsbidraget boér kopplas direkt till investeringen och gélla under en begransad
period. Enligt var uppfattning bor den vara bred for att undvika troskeleffekter och relativt
lag for att inte hindra 6nskvard exploatering. Bidraget galler byggnation av lokaler,
bostadshus och fritidshus och har baserats pa marknadsvarden pa berérda orter, varfor det
beréknade bidraget per kvadratmeter varierar mellan ca 20 och 250 kr.

Exploateringsbidraget har bedémts utgdra grund for medfinansiering i PwC:s modell och har
darfor fordelats ut pa de olika kommunerna. Se ytterligare beskrivning kring
medfinansiering nedan.

Tillgodogtrandet av bidraget fran ett exploateringsbidrag bedéms inte kunna genomféras
inom nuvarande lagstiftning.

6.1.1.4. Planvinster vid fastighetsutveckling

En mojlighet till att finansiera en utbyggnad av héghastighetsjarnvag ar via
fastighetsutveckling i anslutning till blivande stationer. De exploateringsvinster som uppstar
av fastighetsutveckling och dndrade markvarden tillfaller framst markagaren varfor radighet
6ver marken ar viktigt for att kunna tillgodagora sig betydande vinster fran framtida
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fastighetsutveckling. Vid radighet 6ver marken i anslutning till stationerna dar en dkad
byggnation kan férvantas ske kan maximalt ge 100-150 miljoner kronor per ar i
nettovardestegring under en 20-arsperiod. Viktigt att notera ar dock att ingen analys har
gjorts 6ver vem som ager aktuell mark. Av det skalet har ett bidrag om 30 miljoner per ar, i
2015 ars prisniva, lagts in i modellen med start 2028. Detta motsvarar en andel om 20-30%
av det maximala bedémda vérdet.

Tillgodogérandet av bidraget fran fastighetsutveckling bedéms kunna genomféras inom
nuvarande lagstiftning. For att maximera utfallet kan det dock kravas expropriationsatgarder
som idag séllan forekommer pa fastighetsmarknaden i Sverige.

6.1.1.5. Skatt pd kommunikationsbyggnader

Utover ovanstdende fastighetsrelaterade skatter och avgifter ar det mojligt att taxera
kommunikationsbyggnader, som t ex stationshus. Mot bakgrund av 6vrig féreslagen
finansiering skulle det vara utmanande att lata stationsbyggnader med omfattande
kommersiella inslag vara befriade fran fastighetsskatt. Bidraget fran férandrad taxering av
kommunikationsbyggnader bedoms uppga till 50-100 miljoner kronor arligen i 2015 ars
prisniva.6® I modellen har nivan pa skatten satts till 75 miljoner kronor per ar med bérjan
2018.

Tillgodogérandet av bidraget fran forandrad taxering av kommunikationsbyggnader bedoms
inte kunna genomfdras inom nuvarande lagstiftning.

6.1.1.6. Bedomning av medfinansieringspotential

Den sammantagna bedomningen av medfinansieringspotentialen bygger i vara berékningar
pa exploateringsbidraget. Fran detta belopp har en atgardskostnad beraknats. | modellen har
atgardskostnaden berdknats som 50% av exploateringsbidraget, d v s de beréknade nyttorna.
Skillnaden mellan ovanstéende belopp och kostnaderna utgor det potentiella
medfinansieringsbidraget. | vara berakningar har 50% av det potentiella
medfinansieringsbidraget (nyttor — kostnader) anvants som medfinansiering foér samtliga
kommuner. Medfinansieringen betalas ut jamnt 6ver en tidsperiod om fem ar med start
2024 i scenario 1. Eventuell kommunal upplaning beréaknas ske till en ranta om 3,5%.

Detta ger en sammantagen medfinansiering om 2,3 miljarder kronor i 2015 ars prisniva
under perioden 2024-2028. Tidpunkten for medfinansieringen ar vald for att matcha statens
behov av ytterligare kapital utéver banavgifter och évriga finansieringskallor.

| vara berakningar har medfinansieringen skett i form av bidrag frdn kommunerna till staten,
d v s ingen forskottering forekommer.

69 Bidraget fran en férandrad taxering av kommunikationsbyggnader har beraknats utifran Jernhusens och Swedavias
befintliga besténd fran deras &rsredovisningar. Nagon detaljerad analys av respektive fastighetsagares fastighetsinnehav har
inte genomforts, inte heller har potentialen fran évriga fastighetsiagare som ager kommunikationsbyggnader beaktats.
Utgangspunkten har varit att fastighetsskatten ska berdknas utifran de lokalytor och parkeringsytor som ar av mer
kommersiell karaktar &n allméannyttig

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringslésningar fér nya stambanor
PwC 80

450



SOU 2016:3 Bilaga 6

6.1.1.7. Sammantagen bedomning Scenario 1 - fastighetsrelaterade intdkter

Sammantaget beraknas finansieringskallorna i Scenario — fastighetsrelaterade intékter ge
ackumulerade intakter till staten om ca 19,3 miljarder kronor fram till och med 2055. Givet
en kommunal medfinansiering om ca 2,3 miljarder kronor blir intdkterna till staten 21,6
miljarder kronor. Merparten av intdkterna kommer fran den lokala tillfalliga
fastighetsskatten.

Intakterna fran banavgifter samt fastighetsrelaterade skatter och avgifter racker inte for att
finansiera hoghastighetsbanan éver tid. Det finns déarmed ett behov av ytterligare
finansieringskallor.
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Figur 17 Intiikterna ricker inte for att finansiera hoghastighetsbanan 6ver tid
(MSEK i lIopande priser).
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6.1.1.8. Vagslitageavgift

2007 tog davarande SIKA fram en rapport kring den s k kilometerskatten, d v s
véagslitageavgiften, och kom i rapporten fram till att kilometerskatten skulle kunna ge
intakter till staten om 6 miljarder kronor per ar. Nar kilometerskattens effekt pa
dieselskatten, Eurovinjettsystemet och systemkostnader raknades bort gav blev de arliga
nettointékterna 3,4 miljarder kronor i 2007 &rs prisniva.

Givet att végslitageavgiften infors 2018 och en inflation om 2% beréknas avgiften kunna ge
4,2 miljarder kronor per ar fran 2018. Ingen hansyn har tagits till en eventuell 6kad
trafikering.

6.1.1.9. Sammantagen bedomning Scenario 2 — fastighetsrelaterade intdkter
och vdgslitageavgift

Detta scenario avser fastighetsrelaterade intidkter samt intakter fran en vagslitageavgift.
Syftet med scenariot &r att illustrera hur stora intékter / finansieringskallor som kréavs for att
i mojligaste m&n undvika att staten behover skjuta till ytterligare medel 6ver statsbudgeten
och darmed prioritera bort andra &tgarder. Darmed inte sagt att den ytterligare intakten
behdver vara en végslitageavgift, utan detta ar darmed enbart att betrakta som en illustration
och inte som en rekommendation fr&n PwC:s sida. Sammantaget beraknas
finansieringskéallorna i scenariot ge ackumulerade intakter till staten om ca 166,7 miljarder
kronor fram till och med 2055. Givet en kommunal medfinansiering om ca 2,3 miljarder
kronor blir intakterna till staten 169 miljarder kronor. Merparten av intakterna kommer fran
véagslitageavgiften.

Givet att inflgdet fran intakterna till statskassan inte matchar investeringsutgifterna
beraknas finansieringskallorna generera ett 6verskott till statskassan under &ren 2018-2023
da intakterna under den har perioden éverstiger projektutgifterna. Darefter berdknas
intdkterna understiga utgifterna varfor ett finansieringsbehov uppstér under aren 2024-
2032. Finansieringsbehovet visas som rdda staplar i grafen nedan.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och beddmning av alternativa finansieringslésningar for nya stambanor
PwC 83

453



Bilaga 6 SOU 2016:3

Figur 18 Scenario 2 — Det finns ett lAnebehov under perioden 2024-2032 (MSEK
lopande priser)
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Scenariot visar att ett tillskott till statskassan i storleksordningen ca 4 miljarder kronor per
ar utéver de fastighetsrelaterade intékterna, d v s en intakt motsvarnade t ex
véagslitageavgiften, skulle kunna finansiera hdghastighetsbanan. Vilken typ av skatt eller
avgift som ska ge den okade intakten ar huvudsakligen en politisk fraga. Huruvida den
skatten &r en vagslitageavgift, en flygskatt eller en annan skatt av motsvarande storlek ar
darmed en fraga for riksdag och regering. Vi har dock i vara bedémningar forordat skatter
och avgifter som har ett orsakssamband till hdghastighetsbanan och som inte fér med sig for
stora negativa konsekvenser. Av det skalet ar en végslitageavgift potentiellt att foredra
framfor en flygskatt som riskerar att sl& ut stora delar av en relativt kanslig flygnaring. For
hoghastighetsbanans finansiering, skulle bada alternativen vara relativt jamférbara med bara
nagot skilda l&nebehov och aterbetalningstider.

6.1.2. Bedomning av finansieringsmetoder

Nedan presenteras det finansieringsbehov som uppstar for respektive scenario samt
amorterings- och rantekostnader.

6.1.2.1. Bedomning av finansieringsmetoder — Scenario 1 fastighetsrelaterade
intdkter

Nér ovanstaende finansieringskallor raknas ihop aterstar ett finansieringsbehov om 147,2
miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Finansieringsbehovet stracker sig fran 2018-2032 och
visas i nedanstaende graf, da i I6pande priser.

Finansieringsbehov Scenario 1 - totalt 147,2 miljarder
SEK i 2015 ars prisniva
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Figur 19 Finansieringsbehov Scenario 1 — behovet ticks av lan i Riksgilden
(MSEK l6pande priser)
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DA lan via Riksgalden bedémts som den mest fordelaktiga lanefinansieringen har vara
berakningar utgatt fran detta. Berakningarna har byggt pa att Riksgalden lanar upp nar
l&nebehovet uppstér, d v s ett nytt 1&n tas upp varje ar under den aktuella perioden.
Lanekostnaden uppgar till en ranta om 3%. Rantenivan motsvarar en langsiktig niva for
nominell rénta och utgdrs av en real rantekomponent om 1% samt inflation om 2%.70

D4 lanebehovet i Scenario 1 ar omfattande ar de fastighetsrelaterade intakterna inte
tillrackliga for att amortera lanen. Av det skélet behdéver staten skjuta till ytterligare medel
till rantor och amorteringar. Hur stort tillskottet ar beror pd amorteringstakten och nar
amorteringarna ska pabdrjas. Detta har inte analyserats djupare inom ramen for detta
uppdrag. | nedanstéende graf visas dock en mojlig amorteringsplan, samt rantor pa lanen.

Amorteringsplanen i nedanstdende graf bygger pa en modell dar vart och ett av de 1an som
tas upp via Riksgalden amorteras under en 20-arsperiod och att de forsta amorteringarna
genomfors med start 2021. Den presenterade modellen innebér att staten sammantaget
behover skjuta till ca 101 miljarder kronor, sett i 2015 ars prisniva, till finansieringen av
hdghastighetsbanan Det ar dock fullt mojligt att faststélla en annorlunda betalningsprofil
beroende pa t ex budgetutrymme eller Riksgaldens policy. Viktigt att observera ar dock att
oavsett tidsperspektiv sa behover lanen amorteras och att det innebar att framtida
budgetutrymme tas i ansprak.

70 Riskfri ranta bestar av tva komponenter, en real rantekomponent samt en inflationskomponent som sammantaget utgér
den nominella rantan. Dagens lga nivéer pa Svenska statsobligationen forklaras delvis av marknadens okade intresse for
investeringar med I&g risk efter finanskrisen 2008-2009. Baserat pa inflationsférvantningar samt Riksbankens l&ngsiktiga
inflationsmal (ca 2%) implicerar dagens rantenivaer pa langa statsobligationer en negativ realavkastning, vilket vi inte
beddmer vara uthalligt pa sikt. Istéllet &r det mer troligt att realavkastningen pé langa statsobligationer atergdr till en mer
normaliserad niva. En analys av avkastningen under de senaste 10 aren for den langsta (forfaller 2028) inflationslankade
statsobligationen (d v s realranteobligationer) visar pa ett genomsnitt strax 6ver 1%, vilket vi beddmer vara mer
representativ ur ett 1angsiktigt perspektiv.
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Sammanlagda amorteringar och rantor (MSEK)
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Figur 20 Amorteringar och rintebetalningar - Scenario 1 (MSEK i lopande
priser)

Givet den amorteringsplan som visas i grafen uppgar de sammanlagda amorteringarna for
hoghastighetsbanan till 116,5 miljarder kronor och rantekostnaderna till 46,5 miljarder
kronor, vilket sammantaget innebédr kostnader om ca 163 miljarder kronor.

Da en del av investeringen finansieras med de finansieringskallor som tidigare beskrivits och
med banavgifter uppgar den sammanlagda utgiften for staten for Scenario 1 till 248 miljarder
kronor, i 2015 &rs prisniva. Fordelningen visas i grafen nedan. Se Appendix D for
sammanfattande tabell.
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Statens arliga utgifter (MSEK)
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Figur 21 Arliga utbetalningar fran staten (MSEK i l16pande priser)

6.1.2.2. Bedomning av finansieringsmetoder — Scenario 2 fastighetsrelaterade
intdkter och vdagslitageavgift

Nar ovanstaende finansieringskallor raknas ihop finns ett finansieringsbehov om ca 97,9
miljarder kronor, i 2015 ars prisniva, som stracker sig mellan 2024-2032 enligt
nedanstaende graf.
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Finansieringsbehov Scenario 2 - totalt 97,9 miljarder SEK
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Figur 22 Finansieringsbehovet ticks av 1an i Riksgéilden (MSEK i lopande

priser)

Precis som i Scenario 1 har 1&n via Riksgalden bedomts som den mest fordelaktiga
lanefinansieringen. Samma antaganden har aven gjorts betraffande rantenivan. Den
sammantagna rantekostnaden uppgar till narmare 32,2 miljarder kronor for perioden 2024-

2055.

Rantekostnad lani Riksgélden
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Figur 23 Rintekostnad vid en rinta om 3% (MSEK i lopande priser)
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Amorteringarna pa lanen sker dels fran de finansieringskallor som beskrivits ovan och dels
fran den 6vriga statskassan. Amorteringarna fran finansieringskallorna pa respektive 1an
sker med 6,5% per ar och infaller nar kassaflodet for projektet inklusive finansieringskéallor
och medfinansiering ar positivt. Dartill behdver staten skjuta till ytterligare medel for att
slutamortera Ianen. | detta scenario ar tillskottet fran dvriga statskassan relativt begransat.

I grafen nedan visas ett exempel pa hur de sammanlagda amorteringarna och
rantekostnaderna skulle kunna se ut givet den betalningsplan som beskrivits i féregdende
avsnitt.

Sammanlagda amorteringar och rantor (MSEK)
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Figur 24 Amorteringar och rintekostnader (MSEK i l6pande priser)
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6.1.3. Resultat av OPS-losning

Modellen for OPS-16sningen bygger pa tidigare erfarenheter fran Arlandabanan och NKS.
Modellen &r relativt évergripande och bygger pa ett 30-arigt avtal dar staten betalar en arlig
avgift till OPS-bolaget fran det att den forsta delen av hoghastighetsbanan tas i drift, ar 2028.
Vi vill understryka att OPS-alternativet endast analyserats utifran ett
finansieringsperspektiv. Vart uppdrag har inte omfattat att bedéma om de eventuella
effektivitetsvinster som kan uppnas genom en OPS-lésning éverstiger merkostnaden for
privat finansiering.

Den arliga avgiften uppgar till 20,6 miljarder kronor/ar, vilket ger en sammantagen kostnad
for staten pa 355,8 miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Berédkningarna ar baserade pa en
IRR™ om 9%. | berékningarna tillfaller banavgifterna staten, varfér en mindre del av den
arliga avgiften kan tickas av dessa intakter till staten.

Rantan pa lanen uppskattas till 5%, vilket motsvarar den riskfria rantan om 3% samt ett
riskpaslag om 2%. 2% beraknas vara ett rimligt paslag baserat pa erfarenhet fran liknande
projekt. Givet den investeringstakt som har forutsatts i projektet, rantenivan och storleken
pa den arliga avgiften kommer projektbolaget ha utrymme att borja betala av Ianen redan ar
2031 och 2055 kommer lanen att vara amorterade under forutsattning att 6verskott fullt
utnyttjas till amorteringar.

Statens betalningar till ett OPS-bolag (MSEK)
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Figur 25 Arliga utgifter under 2028-2057 om 20,6 miljarder kronor (MSEK i
lopande priser)
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6.1.4. Statsfinansiella konsekvenser

| det har avsnittet beskrivs de statsfinansiella konsekvenserna dversiktligt. Analysen grundar
sig pa prognoser gallande BNP-utvecklingen och statens finanser framtagna av
Konjunkturinstitutet. Beskrivningen utgar fran fyra alternativ:

1. Anslagsfinansiering enligt huvudregeln. Inga nya skatter eller avgifter tillkommer
utan investeringar och drifts- och underhdliskostnader tas direkt fran statens
budget.

2. Finansiering enligt scenario 1 ovan. Finansiering med fastighetsrelaterade
intakter samt I&n i Riksgalden for att tacka finansieringsbehovet som uppstar.

3. Finansiering enligt scenario 2 ovan. Finansiering med fastighetsrelaterade

intakter och vagslitageavgift samt 1an i Riksgalden for att tacka

finansieringsbehovet som uppstar.

OPS-finansiering enligt ovan.

OPS-finansiering enligt ovan inklusive finansieringskallorna i scenario 2 samt

banavgifter.

S

PwC:s analys av effekten pa statens finanser visar att sdval anslagsfinansiering som OPS-
finansiering kommer att generera sa pass hoga arliga kostnader for staten att det sannolikt
kommer att paverka mojligheten att na dverskottsmalet om ett dverskott om 1% av BNP éver
en konjunkturcykel. Beroende pa amorteringstid / betalningsplan kan aven scenario 1
medféra relativt stora effekter pd mojligheten att na 6verskottsmélen. PwC har sdsom
tidigare beskrivits inte optimerat amorteringsplanen, utan visar bara ett exempel pa hur den
skulle kunna se ut. Effekten pa statsbudgeten och utgiftstaket visas i grafen nedan.
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Figur 26 Savil OPS-finansiering som anslagsfinansiering skulle ge stora
negativa effekter pa statens finanser (utgiftstaket)

Aven en finansiering enligt scenario 2 skulle innebéra ett projektunderskott under perioden
2033-2044. Det underskottet ar dock relativt litet, som mest 0,04% av BNP72 under ett
enskilt ar. Det arliga underskottet for anslagsfinansiering uppgar som mest till 0,44% av
BNP. Det arliga underskottet for OPS-finansiering utan intakter uppgar som mest till 0,3%,
med intakter motsvarar det arliga underskottet som mest 0,2% av BNP.I grafen nedan visas
den sammanlagda effekten pa statens finanser for vart och ett av ovan namnda scenarier.

72 BNP-prognoserna dr baserade pa prognoser fran Konjunkturinstitutet. K1:s prognoser stréacker sig till 2024, fér
perioderna darefter har BNP-tillvéxten berdknats motsvara tillvéxten under prognosperioden 2014-2024.
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Figur 27 OPS-finansiering och anslagsfinansiering kommer att paverka
maojligheten att na 6verskottsmalet

En jamforelse mellan anslagsfinansiering (enligt alternativ 1) och OPS utan intékter visar att
anslagsfinansiering ger en storre effekt pa statens finanser under den inledande
investeringsfasen an vad OPS gor. Daremot binder OPS upp statens resurser under en langre
tid, vilket innebér att utrymmet for framtida investeringar, t ex inom ramen for den
nationella planen, begransas under en 6verskadlig framtid. En anslagsfinansiering skulle
ocksé innebéra begransningar, men tidsperioden skulle vara kortare.

Aven vid en jamforelse mellan OPS med intékter och scenario 2 gar det att konstatera att
OPS innebar en bade en hogre kostnadsniva och att statens finanser binds upp under en lang
tidsperiod. Da intakterna i scenario 2 sa pass val mater utgifterna finns aven vissa positiva
effekter pa statens finanser under en inledande fas samt under slutet av den beskrivna
perioden. Slutsatsen av detta &r att scenario 2 ger en mer balanserad paverkad pa
statsfinanserna an ovriga alternativ.

Utgifterna for sdval anslagsfinansiering som OPS-finansiering kommer oavkortat sl& pa
Utgiftsomrade 22, Kommunikationer. Utgifterna for scenario 2 kommer att paverka saval
Utgiftsomrade 22, 26 samt Riksbankens nettoutlaning.

6.2. Berdaknat bostadsbyggnade

For att berdkna bostadsbyggandet har en parallell dragits till byggandet av Hyllie-omradet i
Malmaé. Hyllie byggdes i samband med Citytunneln i Malmo och beréknas ge 9000 nya
bostader. Parallellen bygger pa antagandet om att en motsvarande utveckling som skedde for
bostader vid Hyllie kan férvantas vid planering av bostadsproduktion i Stockholms Lén,

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringslésningar fér nya stambanor
PwC 94

464



SOU 2016:3 Bilaga 6

Ostergétlands lan, Jonkdpings lan, Vastra Gotaland och Region Skéne. Enligt en sédan
indexberakning skulle byggandet av hdghastighetsbanan kunna bidra med ca 34 000
bostader som placeras pa platser motsvarande Hyllie. Berakningarna forutsatter att det finns
tillgang till oexploaterad mark i de planerade stationernas narhet. De bakomliggande
berakningarna beskrivs ytterligare i Appendix C.

6.3. Overgripande begransningar med att planera och
genomfora byggandet av nya bostader

For att f& ett 6kat bostadsbyggande och samtidigt 6ka utbudet av billigare bostader dar t ex
unga har rad att bo &r det viktigt att forenkla regelverket kring planprocesserna och korta ner
handlaggningstiderna samtidigt som tillgdngen pé byggbar mark maste oka:

e ldag kan det ta flera ar att fa bygglov, genom regelandringar och kortare tidsgranser
bor det vara mojligt att korta ner den tiden. Om tiden till start av bygglovsprocess
kortas ner, reglerna for kulturmiljé och arkeologiska undersékningar forenklades
samt kravstallningen i detaljplanerna minskades skulle den sammantagna tiden for
planprocessen kunna kortas ner.

o For att 6ka tillgdngen till byggklar mark bor bostadsbyggande tillsammans med
miljonytta vara det som styr vid sanering av mark. Samtidigt bor drivkrafterna for
kommunernas framtagande av detaljplaner och byggnation 6ka. Andra mojliga
atgarder inkluderar 6versyn av strandskyddet.

I samband med utbyggnaden av bostader och andra kommersiella fastigheter bér andra
myndigheter involveras, i syfte att 6ka t ex byggnationen av migrationsboenden, bostader till
unga och personer som &r socialt utsatta. Genom en saddan samplanering kan t ex
fastighetsutveckling déar efterfrdgan av lagenheter ar begransad ske genom att t ex
Migrationsverket forbinder sig att hyra lagenheter / bostéader under en léangre tidsperiod.
Séledes kan samordning fylla ett behov som finns idag samtidigt som det pa sikt kan frigéra
bostader till den reguljara marknaden.
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7. Internationell utblick

7.1. Hoghastighetsbanor i Europa

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor i Europa har nu pagatt i éver 30 ar och idag finns mer
an 6000 km hoghastighetsbana och fler linjer &r planerade.

Figur 28 Hoghastighetsbanor i Europa 2013 (Kélla: UIC)

Under det senaste artiondet har privat sektors involvering i byggnation och finansiering av
europeisk héghastighetsjarnvag tkat. Dels drivet av nya fiskala restriktioner som t ex
Maastrichtkriterierna’ , dels som ett resultat av den globala finanskrisen och minskad
tillgdng pa offentliga medel. Hittills har dock OPS utgjort en liten del av finansiering av
hoghastighetsjarnvag. Frankrike var det forsta landet att anvéanda OPS for
hdghastighetsjarnvéag och utvecklade ett ramverk for detta 2006.

73 Konvergenskriterierna for att kunna inféra Euro (prissabilitet, sunda statsfinanser, 1&g langfristig ranteniva, stabil
vaxelkurs).
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Figur 29 Utbyggnad av hoghastighetsbana (Killa: The Economist)

Tre olika typer av OPS-system har observerats inom europeiska

hoéghastighetsjarnvagsprojekt. Graden av privat involvering skiljer sig mellan systemen som

beskrivs nedan.
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Figur 15 Sammanstéillning av

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringslésningar fér nya stambanor

PwC

98

468



SOU 2016:3 Bilaga 6

7.2. Fallstudier

I nedanstaende avsnitt presenteras ett antal fallstudier fran Iander dar hoghastighetsjarnvag
byggts ut alternativt dar intressanta finansieringslosningar applicerats. Syftet med avsnittet
ar att visa olika losningar och ge lasaren en mojlighet att 6verblicka olika lardomar fran de
olika projekten.

7.2.1. Frankrike - TGV och LGV

Frankrike ar det land i Europa som har stérst utbyggt nat av hoghastighetstag, Train a
Grande Vitesse (TGV). De forsta TGV-banorna finansierade det franska tdgbolaget SNCF
med I&n och hade higa forvantade avkastningar. Till foljd av de tidiga framgangarna var den
forsta banan helt avbetalad 12 ar efter driftstart. Den tidiga strategin fran den franska statens
sida var att pabdrja investeringen i héghastighetsbanor pa de strackor som bedémdes som de
mest Idnsamma. TGV Méditerranée var det sista hoghastighetsprojektet i Frankrike som var
helt drivet och till storsta delen finansierat SNCF-1an. Darefter byggdes ytterligare
hdghastighetsbanor med sémre Ionsamhet med motiveringen att det fanns andra
samhallsekonomiska vérden.

1997 flyttades samtliga skulder som relaterade till htéghastighetsbanor till den franska
infrastrukturforvaltaren RFF medan SNCF déarefter fokuserade pa driften av banorna.
Ytterligare tva banor byggdes i RFF:s regi, vilket innebar att RFF bar all risk men att
finansieringen delvis subventionerades av den franska staten, lokala myndigheter,
grannléander och EU-medel. Dessa banor berédknades ha en avkastning under
investeringskravet, men antogs medféra viktiga internationella kopplingar och medféra en
Okad dynamik i Europa. Utbyggnaden av hdghastighetsbanorna har lett till att RFF har
mycket stor skuldsattning och har darfor hojt banavgifterna signifikant.

Sedan finanskrisen 2008 har behovet av statliga subventioner av hoghastighetsbanorna i
Frankrike 6kat. Da den franska staten vill halla subventionerna nere samtidigt som man har
ambitionen att fortsétta utveckla héghastighetstrafiken har de bytt strategi och involverar
numera privat sektor i finansieringen av utbyggnaden av nya strackor. For narvarande pagar
utbyggnaden av ett flertal strackor som finansieras med olika OPS-16sningar som visas
nedan.

7.2.1.1. LGV Sud Europe Atlantique (SEA)

LGV SEA &r en 300 km lang dubbelsparig jarnvag mellan Tours och Bordeaux. Strackan
finansieras med en 50-arig koncessionslésning dar den privata parten ansvarar for system,
infrastrukturkvalitet och l1onsamhet. All designs-, konstruktions- och driftsrisk inklusive
trafikrisken béars av koncessionshavaren. Den totala finansieringen beraknas uppga till 7,8
miljarder euro och kommer att finansieras genom en kombination av I&n och bidrag, varav
staten och EU stod for narmare halften av kapitalbehovet. LISEA-konsortiet vann
koncessionsavtalet 2011.
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Banavgifterna, inklusive eventuella vinster gar till koncessionshavaren och beraknas tacka
55% av byggkostnaden. Infrastrukturforvaltarens kostnader korssubventioneras av andra
linjer.

7.2.1.2. Perpignan-Figueres

Pa gransen mellan Frankrike och Spanien finns en 44,5 km lang hoghastighetsbana som &ar
ytterligare ett exempel pd en OPS-l6sning med koncession. Banan byggdes av ett konsortium
av privata foretag fran bade Frankrike och Spanien. Koncessionshavaren tog den finansiella
risken i utbyte mot méjligheten att driva infrastrukturen och rétten att ta ut avgifter for varje
passagerar- och godstag som passerar banan.

Till f6ljd av férseningar forlangdes koncessionstiden fran 50 till 53 ar samtidigt som
ytterligare statligt stod kravdes for att garantera koncessionshavarens finansiella stabilitet.
P4 totalen motsvarade 57% av projektkostnaden investeringar fran offentlig sektor.

7.2.1.3. LGV Bretagne Pays de la Loire (BPL)

LGV BPL ar en 132 km lang hdghastighetsbana som stracker sig mellan Le Mans och Rennes
och planeras bli fardig 2016. Banan betraktas som ett strategiskt viktigt projekt for vastra
Frankrike och forvantas ge stora nyttor i form av t ex nya arbetstillfallen, miljoforbattringar
och avlastning pa befintliga jarnvagar. Givet de stora positiva nyttorna kommer
finansieringen ske enligt en partnerskapsmodell. Eiffage Rail Express(ERE) har genom ett
25-arigt OPS-avtal fatt i uppdrag att bygga, finansiera och underhalla jarnvagen. Driften
kommer skotas av RFF. Nar banan ar i drift kommer ERE att fa betalt fran staten for att
tacka investeringen och underhéllskostnader. Darmed bar den offentliga parten trafikrisken.

ERE kommer att fa bidrag fran lokala myndigheter och RFF under konstruktionsfasen men
kommer dven att f& 1 miljard EUR via ett konsortium om 12 banker. Projektet beraknas kosta
3,3 miljarder EUR varav RFF star for 1,4 miljarder medan resten delas lika mellan den
franska staten, lokala myndigheter, EU, EIV och Caisse des Dépots.

7.2.1.4. LGV Contournement Nimes — Montpellier bypass line (CNM)

LBV CNM forvantas 6ppna under 2017 och finansieras med ett 25-arigt OPS-kontrakt. Precis
som med LGV BPL ar finansieringen strukturerad som en partnerskapsmodell dar
betalningen baseras pa tillganglighet. OPS-konsortiet har atagit sig att designa, bygga,
underhélla och finansiera banan medan RFF har ansvaret for stationerna.

Totalt berdknas projektet kosta 2,3 miljarder EUR varav konsortiet ska bidra med 1,5
miljarder under konstruktionsfasen. Av detta ar 1 miljard EUR lan fran prata banker. Nar
konstruktionsfasen ar avslutad kommer 80 procent av lanen att bli refinansierade da det
beraknas ge lagre rantekostnader till foljd av garanterade betalningar fran RFF. Kvarvarande
0,8 miljarder finanseras av offentlig sektor, inklusive EU, den franska staten, regionen m fl.
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7.2.1.5. Ldrdomar

Lardomar fran Frankrike inkluderar féljande:

o Det &r fordelaktigt att investera i de mest Ild6nsamma delarna av hdghastighetsbanan
tidigt — det gor det enklare och mindre riskabelt att finansiera foljande delar.

o Vertikal separering mdjliggdr en mer transparent uppdelning av
infrastrukturférvaltning, finansiering och drift samt skapar forutséattningar for att
anpassa aktor efter vad som ar effektivt — en offentlig part kan skéta infrastrukturen
medan drift skéts av en privat operatér som ar van att verka pa en konkurrensutsatt
marknad.

e Strukturering och férhandling mellan alla parter som involveras i en OPS kan vara
mycket tidskravande och tar mer resurser i ansprak an ren offentlig finansiering.

7.2.2. Hong Kong - Rail and property

Hong Kong ar internationellt erként for sin modell att expandera staden med hjélp av
utbyggnad av rélsbunden trafik. Hong Kong som stad karaktariseras av en mycket hég
befolkningstithet samt mycket vél utbyggda allmanna kommunikationer. Over 90% av alla
resor gérs med allmanna kommunikationer 7. Det ar ocksé en av fa stader dar allmanna
kommunikationer gar med vinst och ar ett av de basta exemplen dar markens vardedkning av
mark i princip finansierar utbyggnaden av ralsbunden trafik. Vardedkningen tillkommer da
marknaden varderar land/ mark i nérhet av jarnvagsstationer generellt sett mycket hégre an
annan mark. Modellen &r utvecklad och intimt hopkopplat med bolaget MTR som bedriver
tagtrafik i Hong Kong. MTR &r dven operatér av Stockholms tunnelbana fram till 2017 med
mojlighet till forlangning i ytterligare sex ar, dock endast som operator.

I huvudsak bestar affarsmodellen av att MTR atar sig att finansiera ny spartrafik fullt ut.
MTR menar att bolaget inte erhéller nagot stod eller bidrag for att bekosta utbyggnad.
Istallet erhdller bolaget en exklusiv ratt att utveckla fastigheterna ovan och kring stationerna.
Modellen bygger pa att MTR betalar ett pris p& marken/ fastigheten frdn Hong Kong baserat
pa att ingen spartrafik ar framdragen. Darefter saljer MTR ratten till att utveckla dessa delar
for ett marknadspris baserat pa att spartrafik ar framdragen. Skillnaden daremellan kan vara
dramatisk. MTR fungerar fullt ut som ett bolag vilket som helst med krav pa
marknadsmassig avkastning och subventionerar inte utbyggnaden. Rent kontraktsmassigt
brukar bolaget &ven skriva in klausuler om framtida fastighetsavkastningar och erhaller
séledes vardedkning aven over tid.

Med hansyn tagen till att det saknas saval tillrackligt befolkningsunderlag och oexploaterad
mark i tillracklig utstrackning i anslutning till en tankt hoghastighetsbana far méjligheten att
anvanda den aktuella affarsmodelen anses vara begransad.

74 Cervero, Murakami 2008
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7.2.3. Holland — HSL Zuid

HSL Zuid ar en 125 km lang hdghastighetsbana som forbinder Holland, via Antwerpen och
Bryssel med Paris och med andra europeiska hoghastighetsbanor. HSL har diskuterats sedan
1973, men det var inte forran 1989 som Holland, Belgien, Frankrike och Tyskland kom
Overens om att genomfora projektet tillsammans. Det gjordes genom att inkludera privata
aktorer i design, genomforande, drift- och underhall, stationer och omgivningar. Resultatet

var att staten handlade upp tre olika kontrakt — ett for underbyggnation

(anlaggningsarbeten, banvall etc), ett for dverbyggnation (signalsystem mm) samt ett for

drift.

High Speed Alliance
(HSA)

Exploiting the HSL
(Passengers transport)
Contract: 15 years, from the
availability date of the
infrastructure for
passenger- transport.

HSA pays the State a yearly
rate to use the HSL
infrastructure

(concessioncontract, 2001)

Different contracts
Building the foundations of the
HSL (tunnels, bridges, etc.)
Contracts: end 1999 — 2001
Prorail is doing the
maintenance of the
infrastructure

Contract: 2001 - 2031

Infraspeed

Building the
superstructure

Contract: 2001 —
2031

The State pays a
yearly availability
fee to Infraspeed,
starting in 2007
to keep the
infrastructure at
the required
quality level.

Figur 30 Finansiering av HSL Zuid (Kélla: PwC Holland)

Byggnadet av underbyggnationen paborjades 1999 och genomférdes av sex olika byggbolag
som hade tecknat s k Design and Build-kontrakt. Overbyggnationen genomférdes av
Infraspeed via ett s Kk DBFM-avtal (Design, Build, Finance and Maintain). Infraspeed har
ansvaret for banan under en 25-arsperiod. Byggandet avslutades 2006. Ansvarig for

trafikledning &r den hollandska infrastrukturforvaltaren, ProRail.
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2001 sléts ett 15-arigt konsessionsavtal mellan High Speed Alliance (HSA), som &r ett
konsortium mellan KLM och NS samt den hollandska staten for sdval den nationella som den
nationella trafiken. Konsessionsperioden skulle ursprungligen pabérjas 2006, men olika
externa faktorer bromsade in processen och HSA och staten kom senare dverens om att
driften skulle pabérjas 2009. Vid det laget hade dock konkurrenssituationen for
kortdistansflyg forandrats dramatiskt med foljden att prisnivaerna sanktes drastiskt.

De storsta forsenande faktorerna har varit upphandlingen och inkdpen av rullande materiel,
forhandlingar med den belgiska staten samt de bristande tekniska specifikationerna fér
ERTMS. Forseningar i leveranser ledde till slut till att de forsta hoghastighetstagen togs i
drift forst i juli 2012. Dessa hade dock s& stora defekter att de togs ur bruk redan 2013.
Foljaktligen behdvde avtalen mellan HSA och staten omférhandlas igen.

Den totala kostnaden for projektet uppgift till ca 7,2 miljarder EUR. Projektet har blivit
vasentligt dyrare an ursprungligen beréknat — i mitten av 90-talet berdknades
kapitalkostanden uppgé 3-5 miljarder EUR, medan de 2006 beraknades till 6 miljarder. Den
hollandska motsvarigheten till Riksrevisionen har uppskattat att projektet inte kommer att
ha ett nollresultat forrdn 2022.

Den hollandska staten finansierade underbyggnationen och betalade for dverbyggnationen
genom tillganglighetsbaserade betalningar till Infraspeed. Betalningarna finansierades delvis
med intakter fran HSA. Det sammantagna vardet av OPS-kontrakten var ca 1,2 miljarder
EUR. OPS-bolaget finansierades genom ett internationellt konsortium av banker inklusive
Bayerische Hypo-und Vereinsbank, ING, KBC, Kreditanstalt fir Wiederaufbau, Dexia Credit
Local och Rabobank. Projektet var TEN-T-klassat och kunde darfér l1ana ungefar 400
miljoner EUR fran EIB.

Huvudsakliga lardomar och observationer inkluderar:
e Attdela upp projektet i flera olika kontrakt medfor 6kad granssnittsproblematik.

e Den langa tidsperioden mellan det att avtal sluts och den faktiskt driftsstarten innebar
att marknaden saval som tekniska forutsattningar kan andras med foljder som i
forhand kan vara svara att forutspa.

e Den langa tidsperioden innebar dven att ledningen byttes ut hos samtliga involverade
parter, vilket innebar att viktig kunskap férsvann ur projektet.

7.2.4. UK - Crossrail1 & 2

For att avlasta transportsystemen i London kommer tva nya pendeltagslinjer 6ppnas. Den
forsta linjen, Crossrail 1 &r under byggnation och kommer att 6ppna for trafik 2018. Den
andra linjen ar fortfarande under planeringsstadiet och planeras att ppna 2030.

Finansieringen av Crossrail 1 kommer bl a att komma fran tva lokala avgifter:
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1.

Business Rates Supplement: BRS samlas in av lokala myndigheter och &r en avgift
som tas ut pa vissa fastigheter utéver fastighetsskatten, National Non-Domestic Rates
(NNDP). 2014 var NNDP 48,2 pence per GBP av ett s k rateble value. Rateble value ar
ett varde motsvarande hyresvardet per ar och faststalls av Valuation Office Agency
vart femte ar. BRS kan uppga till maximalt 2 pence utéver NNDP pa fastigheter med
ett "rateable value”” dver 55 000 GBP. Ungefar 20% av Londons kommersiella
fastigheter bidrar genom BRS till finansieringen av Crossrail 1. Sammantaget kommer
BRS att ge 0,6 miljarder GBP som direkt kan anvéndas for att betala Crossrail 1 och
3,5 miljarder GBP kan anvandas for att betala tillbaka lan.

Mayoral Community Infrastructure Levy (Mayoral CIL) som &r en avgift pa all ny
exploatering i London och betalas per m2. Avgiften syftar till att bidra med
finansieringen av det 6kade behovet av infrastruktur som uppstar till fljd av att nya
bostader, arbetsplatser och andra fastigheter byggs. Avgiften varierar i olika zoner i
London och galler nybyggnation av sdval bostader som kommersiella fastigheter med
en golvyta som overstiger 100 m2.

Forsaljning av mark som koptes i samband med att beslutet om att Crossrail 1 skulle
byggas. Forséljningen av marken som enbart anvants tillfalligt berdknas tacka 60-70%
av kostnaderna for all mark som tagits i ansprak for byggnationen.

Finansieringen for Crossrail 2 ar inte fardig men ovanstaende finansieringskéllor beréknas
kunna anvandas aven i detta fall. Da en vasentlig del av intakterna redan ar intecknade i
Crossrail 1 kommer ytterligare finansiering dock att behdvas. Bland de finansieringskallor
som Overvagts finns:

1.

En lokal fastighetsskatt p& hushall i London (Council Tax Crossrail 2 precept). Sddana
skatter kan tas upp for att finansiera kostnader som ligger utéver den normala
verksamheten for den lokala myndigheten eller for ett tidsméssigt avgransat syfte,
vilket var fallet vid finansieringen av OS i London.

. En hoéjd Mayoral CIL. Okningen kan byggas upp pé olika sétt, t ex en dubblering eller

att avgiften indexeras upp med inflationen.
Hojda biljettpriser pa hela Londons kollektivtrafikssystem.

vardeaterforing fran de tkade fastighetsvardena i stationernas naromrade.
Vardeaterforingen kan tas in i form av 6kande business rates, lokal CIL eller ndgon
form av stampelskatt. For att kunna fanga upp vardet och prognosticera hur stor
inkomst dessa finansieringskallor kan ge &r det viktigt att faststélla hur mycket vardet
skulle 6ka utan att Crossline 2 byggs.

Aspekter som &r viktiga att ta hansyn till & hur pass konjunkturkénsliga de olika
finansieringskallorna ar. Om de fluktuerar kraftigt och ar beroende av t ex nybyggnation ar

75 Arlig hyra som fastigheten skulle kunna hyrts ut till p4 den 6ppna marknaden
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det svarare att lana mot kommande kassafléden. Av det skalet &r business rates att foredra
framfor t ex CIL. Vidare &ar det viktigt att nivan pa fastighetsbaserade skatter och avgifter inte
blir s& hoga att de hammar tillvaxten och hindrar investeringar som befinner sig pa
marginalen fran att genomforas.

7.2.5. UK - Northern Line Extension

Transport for London(TFL) planerar att bygga ut tunnelbanesystemet i London frén
Kennington Station till Battersea Power Station i ett projekt kallat Northern Line Extension.
DA Transport for London saknar kapacitet att finansiera utbyggnaden pa konventionellt satt
har de tillsammans med en rad andra aktorer tagit fram en modell kallad Incremental
Revenue Model. Modellen innebar i korthet att utbyggnaden av infrastrukturen kommer att
betalas med hjalp av inkrementella skattedkningar som uppstar till foljd av t ex den 6kade
tillvaxten och vardedkningar i narheten av utbyggnaden.

| praktiken innebér detta att finansieringen av Northern Line Extension kommer att ske
genom att Greater London Authority (GLA) l&anar upp 1 miljard GBP fran Public Works Loan
Board (PWLB). Lanet kommer att aterbetalas med inkomster fran en kombination av s k
Incremental Business Rates (IBR), Section 106 (S106) och en Community Infrastructure
Levy (CIL):

e GLA lanar upp 1 miljard GBP fran PWLB i individuella trancher under en period om
27 ar, motsvarande bygg- och tidig trafikeringsfas. PWLB:s rantor ar baserade pa
statsobligationer plus en marginal om 60 punkter. Alla kostnader éver 1 miljard GBP
ska finansieras av Transport for London.

e Ré&nta och amorteringar pa ovanstaende 1an ska betalas tillbaka genom en
kombination av IBR, S106 och CIL.

e IBR kommer att samlas in under en 25-arsperiod med bérjan i april 2016 inom en s k
Enterprise Zone. IBR innebdr i detta fall att man héjer skatten nagot pa ett begransat
omrade under en begréansad tid och utgér darmed en stabil inkomstkaélla.

e 5106 och CIL &r avgifter fran exploatorer och kommer att betalas in till de berérda
stadsdelarna som i sin tur har gatt med pé att ge en fast andel av inkomsterna till
NLE.76

e HM Treasury kommer att stalla ut en garanti. Om lanet till PWLB inte kommer att
betalas tillbaka under tiden for Enterprise Zone och garantin behdver nyttjas kommer
GLA att forlanga tidsgransen for Enterprise Zone med ytterligare fem ar.

Viktigt att uppmarksamma nar ovan ndmnda finansieringsformer anvands ar att den extra
tillvaxt som ger inkomst till finansieringen ar additionell, d v s det ar endast intakter som

76 S106 ar en mekanism som mojliggor exploatering som annars inte skulle varit acceptabel planeringsmaéssigt. Fokus &r
déarmed att mildra foljderna av exploateringen och kan t ex innebéra att finansiera infrastruktur. CIL &r en skatt som lokala
myndigheter kan ta upp frdn markagare och exploatérer vid nyutveckling.
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genereras till foljd av investeringen som kan inkluderas. Det ar &ven viktigt att sékerstélla att
den extra inkomsten inte hade uppstatt ndgon annanstans, i det har fallet raknade man bort
10% av inkomsterna for att sakerstélla att inte inkomsterna bara omlokaliserades fran en
annan plats.

Ovriga lardomar fran Northern Line Extension inkluderar:

Vardeaterforing och lokalt hojda skatter och avgifter ar framfor allt anvandbar dar
skillnaden mellan den befintliga varderingen skiljer sig kraftigt fran en vardering med
forbattrad infrastruktur.

Eventuella forhandlingar bor inledas innan spardragningen ar faststélld for att
sékerstélla en god forhandlingsposition.

Det &r viktigt att det finns en samsyn med exploatérerna och en villighet fran deras
sida att bidra.

Tidsperspektivet mellan exploatdrer och infrastrukturinvesteringar ar vitt skilda och
behover hanteras for att maximera vardet.

Tidigt i projektet Gvervagdes privat finansiering. D& offentlig sektor lanar billigare
valdes det alternativet bort da det ar battre for den offentliga sektorn som helhet.
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Philip Ajeena Founding partner Infranode 16 juni
2015
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Appendix B. - Antaganden finansiell
modell

For att kunna Overblicka vilka intékter som olika finansieringskéallor kan ge samt for att
dverblicka finansieringsbehovet har en finansiell modell tagits fram. Modellen bygger pa
foljande generella antaganden:

Den generella tillvaxttakten antas vara 2%. Tillvaxttakten har applicerats pa
utveckling av skatteintakter, nyttor, kostnader samt pa relevanta poster i resultat- och
balansrakning.

| vara berakningar har 50% av den mojliga medfinansieringen (nyttor-kostnader)
anvénts som medfinansiering for samtliga kommuner. Medfinansieringen betalas ut
jamnt 6ver en tidsperiod om 10 &r med 2018. Eventuell kommunal upplaning
beraknas ske till en ranta om 2%. Ovriga generella antaganden for
kommunmodulerna visas i tabellen nedan:

Avskrivningstid atgardsinvesteringar 10 ar
Avskrivningstid medfinansieringsbidrag 25 ar
Avskrivningstid materiella anlaggningstillgangar 15 ar
Arlig amortering av 1&n i Riksgélden 6,5%
Arlig amortering av jarnvagsobligation 8,0%

o Vid egna berékningar har kommuner respektive Sverigeférhandlingen
mojlighet att &ndra pé& dessa antaganden.

Motsvarande antaganden har anvants géallande rantesats, tillvaxt och avskrivningar
for berékningar gallande staten:

Avskrivningstid materiella anlaggningstillgadngar 10 ar
Arlig amortering av 1an i Riksgélden 6,5%
Arlig amortering av jarnvagsobligation 8,0%

Amorteringar pa eventuella statliga 1an eller jarnvagsobligationer genomfors de ar da
projektets intakter samt finansieringskallorna ger 6verskott och uppgar till maximalt
6,5% av befintlig skuld arligen.

Finansieringsbidragsskulden i kommunernas balansrakning beaktar inte
réantekostnader.
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|
Appendix C. - Berakningar

C.1. Inkrementella skatteeffekter

C.1.1. Metod

e Fastighetstaxeringsbidraget har beraknats utifran ett bedomt marknadsvardet fore
hdghastighetsjarnvagsutbyggnaden och har sedan relaterats till ett bedomt
marknadsvarde efter jarnvagutbyggnaden. 75 procent av differensen for andelen
lokaler innan och efter jarnvagsutbyggnaden har multiplicerats med nuvarande
fastighetsskattesats om en procent. Marknadsvardet har bedémts med hjalp av
fastighetsinformationssystem med aktuell marknadsinformation fran 2015.

e Urvalet av fastigheter och effekten pd marknadsvardet har bedomts utifran PwC:s
erfarenhet av hur en genomsnittlig aktor pa den kommersiella fastighetsmarknaden
tidigare varderat en betydande infrastruktursatsning. Utgangspunkten for
beddémningen har varit nuvarande stationslégen i respektive ort.
Hoghastighetsjarnvéagens betydelse for den kommersiella fastighetsmarknaden har
beddmts relaterat till ort, nuvarande fastighetsmarknad och nuvarande
tagforbindelser. Vid urvalet av vilka fastigheter som berors har vi utgatt fran
nuvarande belagenhet av kommersiella lokalfastigheter p& orten samt nuvarande
placering av centralstationen.

C.1.2. Ovriga kommentarer

o Effekten av fastighetstaxeringsbidraget forvantas uppkomma stegvis fran att det ar
sannolikt att en jarnvagsinvestering kan komma att genomforas till dess att
jarnvagsutbyggnaden ar fardigbyggd och évriga effekter pa samhallet har fatt fullt
genomslag.

e Fastighetstaxeringsbidraget &r beroende av tidpunkt och metodiken &r hanforlig till
nuvarande regelverk kring Allmén fastighetstaxering.

C.1.3. Forslag till fordjupad analys

e Enkat- och intervjuundersokning for att 6ka kunskapen om fastighetsinvesterares
investeringspreferenser och hur de ser pa risk och mojligheter i samband med
jarnvagsutbyggnad i respektive delmarknad.

e Fordjupad detaljerad analys av vilka fastigheter som forvantas paverkas av
jarnvagsutbyggnaden och segmentsindelning t ex utifrén lokaltyp. Analysen behéver
ocksa kompletteras beroende pa slutligt valt stationslage.
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C.2. Lokal tillfallig fastighetsskatt

C.2.1. Metod

C.2.

Bidraget fran en lokal tillfallig fastighetsskatt har berdknats utifran ett bedomt
marknadsvéarde efter hoghastighetsjarnvagsutbyggnaden. 75 procent av
marknadsvérdet har multiplicerats med en beddmd skattesats om 0,2 procent. Enligt
PwC:s bedomning kommer sdval bostader, lokaler som industrier tillgodogéra sig
nyttor fran jarnvagutbyggnaden. Det &r darfor rimligt att den lokala och tillfalliga
fastighetsskatten omfattar kommersiella fastigheter samt bostader, smahus
undantagna. Marknadsvérdet har bedémts med hjélp av
fastighetsinformationssystem med aktuell marknadsinformation fran 2015.

Urvalet av fastigheter har gjorts pd samma sitt som i berakningen av
fastighetstaxeringsbidraget. Metodiken syftar enbart till att f en uppfattning om den
totala finansieringspotentialen for en lokal tillfallig fastighetsskatt. For att undvika
troskeleffekter etc. behdver urvalet av berorda fastigheter analyseras vidare utifran
forutsattningarna i respektive kommun. Den slutliga utformningen och potentialen ar
beroende av var framtida stationer for jarnvagsutbyggnaden kommer placeras inom
kommunen samt vilka kommuner som berdrs.

2. Kommentarer

En lokal och tillfallig fastighetsskatt reducerar effekterna av de inkrementella
skatteeffekterna av fastighetstaxeringsbidraget ovan.

Utformningen av den lokala och tillfalliga fastighetsskatten behdver en tydligare
koppling till de nyttor/dkad betalningsforméga som uppkommer hos hyresgaster och
fastighetsédgare jamfort med den befintliga fastighetstaxeringen. | annat fall riskerar
skatten att verka snedvridande pa den lokala fastighets- och hyresmarknaden.

En lokal och tillfallig fastighetsskatt bor kunna utformas inom ramen for befintliga
system/infrastruktur som idag finns for allmén fastighetstaxering.

Att fastighetsskatten omfattar bostader kan komma att innebéra att det skapas
forutsattningar for omflyttning pa bostadsmarknaden dar de som vardesatter/har
nytta av den nya jarnvagen medges tillganglighet till denna del av bostadsmarknaden.

C.2.3. Forslag till fordjupad analys

Utarbeta ett mer detaljerat och fastighetsekonomiskt rattvisst forslag till hur en avgift
ska kunna utformas utifran forhallandena pa respektive delmarknad och valt
stationslage.
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e Utreda den optimala fordelningen mellan lokal tillfallig fastighetsskatt,
fastighetstaxeringsbidraget och infrastrukturavgift.

e Undersoka hur det ar mojligt att motivera den 6kade beskattningen pé grund av
uppkomna nyttor.

C.3. Exploateringsbidrag
C.3.1. Metod

e Bidrag fran avgift vid ny bebyggelse har beraknats utifran bygglovsstatistik fran SCB,
uppgifter om Skatteverkets riktvarden for mark samt erfarenheter fran utbyggnaden
av tvarbanan i London.

e Enligt var uppfattning bor avgiften vara bred for att undvika troskeleffekter samt
relativt 1ag for att inte hindra 6nskvard exploatering. FOr att inte missgynna
nyproduktion kan det under en tidsperiod komma att kravas ett undantag fran den
lokala tillfalliga fastighetsskatten som redovisas ovan.

e Potentialen har berdknats utifrdn 2014 &rs bygglovsstatistik for respektive l1an som
berors av en ny hoghastighetsjarnvagsutbyggnad. Vid bedomningen av avgiftsnivan
har vi utgatt frdn den lagsta noterade avgiften som anvénts i Crossrail-projektet i
London som sedan applicerats pa Stockholm (ca 250 kr/m2 BTA). Denna har sedan
viktas utifradn nivan pa riktvardet for respektive lan. Nivaer mellan 18 — 250 kr/m2
BTA har anvénts i berdkningen for storleksordningen pé exploateringsbidraget.

e Metoden syftar enbart till att beddma den genomsnittliga potentialen. | det enskilda
fallet t ex helt i anslutning till ny stationsbyggnad kan avgiften komma att bli hogre
emedan i vissa delar av lanet vara noll eller nara noll.

C.3.2. Kommentarer

e Kommunerna &r enligt var uppfattning bast lampande att administrera
exploateringsbidraget.

e Vi har inte gjort avvégningar om avgiften skall vara tvingande eller frivillig for
kommunerna att ta ut.

e Bygglovsstatistik omfattar sannolikt fler m2 BTA &n de som omfattas av
exploateringsavtal/markanvisningsavtal. Darmed overskattas nivderna om avgiften
ska tas ut i samband med exploateringsavtal/markanvisningsavtal.

e Ingen effekt av utdkat byggande till foljd av jarnvagsutbyggnaden har beaktats.

C.3.3. Forslag till fordjupad analys
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Utarbeta ett forslag pa hur en avgift ska kunna utformas utifran forhallandena pa
respektive delmarknad och valt stationslage

Utreda den optimala férdelningen mellan lokal tillfallig fastighetsskatt,
fastighetstaxeringsbidraget och exploateringsbidrag.

C.4. Planvinster vid fastighetsutveckling

C.4.1. Metod

For att anlysera konsekvenserna for fastighetsutveckling har vi utgatt fran
utvecklingen av det nya stationsomradet i Hyllie sdder om Malmd. Utvecklingen kring
Hyllie har bedomts vara det mest jamforbara utvecklingsomradet for nya
stationslagen. Trots likheterna med en ny station pa tidigare oexploaterad mark i ett
storstadsomrade kommer utvecklingen av Hyllie skilja sig mot nya
stationsetableringar. Bland annat pa grund av marknadsstorlek, lokal
néringslivssammansattning, access till regional och lokaltrafik, access till
internationell flygplats etc.

For att hantera olikheterna och olika forutsattningar har pagaende och planerad
utveckling i Hyllie relaterats till de féreslagna stationslagena for hdghastighetsjarnvag.
Baserat pd marknadernas storlek och var bedomning av de lokala forutsattningarna i
potentialen i fastighetsutveckling. Relativt Hyllie har en faktor mellan 0,3 — 1,5
berédknats. Laget har i ovrigt forutsatts vara jamforbarar, d v s sdsom Hyllie forhaller
sig till Malmo. P& samma vis antas en ny station i t ex Jonkoping eller Goteborg
forhalla sig pa likande satt utifran ett fastighetsekonomiskt perspektiv.

Nettovardestegringen i Hyllie har bedémts utifran en planvinstkalkyl med beaktande
av bl a byggréattsvarden, kostnader for utbyggnad av allman plats mm. I kalkylen ingar
inte dvriga kostnader som kan tillkomma for att nd en sémlés koppling till lokal och
regionaltrafik t ex Citytunneln och de landanslutningar/véganslutningar som byggdes
i samband med Oresundsbron.

I nettomarkvardestegringen inkluderas inte vinster kopplade till bostads- och
kontorsutveckling.

C.4.2. Kommentarer

Etablering av nya bostads- och verksamhetsomraden kommer att paverka utbudet pa
exploaterbar mark och kommer saledes paverka majligheten att fullfolja exploatering
pa konkurrerande lagen. | ovanstdende beddmning tas ingen hansyn till minskad
markvardestegringspotential i konkurrerande lagen.

Baserat pa analysen bedéms det ges mojlighet att bygga cirka 30 000 — 40 000
bostader och 25 000 — 30 000 arbetsplatser totalt dver tjugoarsperioden.
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|
C.4.3. Forslag till fordjupad analys

e Marknadsanalyser och detaljerade analyser av utbud och efterfragan for respektive
valt stationslage

e Analyser och avvagningar rorande de lokala infrastrukturinvesteringar som kravs for
att mojliggora fastighetsutveckling i linje med Hyllieexemplet.

e Analys av markagoférhallanden i anslutning till nya stationslagen och forutsattningar
for att skaffa sig radighet 6ver mark som kan bli aktuell for framtida
fastighetsutveckling.
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Appendix D. - Tabell Statens utgifter

I tabellen nedan visas statens arliga utgifter for Scenario 1. Uppgifterna i tabellen visas i 2015
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PwC
Analys av forsaljning av statliga
forsaljningar

Nedan foljer en sammanfattning av PwC:s rapport Analys av mojligheter att finansiera nya
hoghastighetshanor genom férsaljning av statliga tillgangar.

Forsaljning av statliga tillgdngar innebdr att resurser kan frigoras for omférdelning till
projekt som till exempel hoghastighetsjarnvag. Enligt praxis och utifran det radande
ramverket for finanspolitiken ska inkomster vid forsaljning av statliga tillgangar, utdelningar
eller aterbetalning av statligt kapital redovisas mot inkomsttitel och inte specialdestineras till
finansiering av 6kade utgifter inom specifika verksamhetsomraden. Inkomster fran
forsaljning av statliga bolag anvands for amortering av statsskulden.

Vid en forédndring av denna praxis skulle betydande belopp kunna anvéndas till
hdghastighetsprojektet och tillsammans med évriga finansieringsmetoder utgora ett
komplement till att utdka statsskulden.

For att analysera potentiella belopp baserat pa ett urval av statliga tillgdngar som kan vara
mojliga att avyttra i detta syfte har ett antal kriterier uppstallts:

1. Beloppsgrans

2. Befintliga forsaljningsbemyndiganden

3. Nara transportsektorn

4. Konkurrensutsatt marknad

5. Overvigande uppdrag att skapa ekonomiskt véirde
6. Verksamhet som bedrivs pa reglerad marknad

7. Positivt kassaflode utan statlig garanti

8. Ej strategiska resurser

Utifran dessa kriterier har statliga tillgdngar analyserats bade inom statliga bolag och under
forvaltning av statliga myndigheter, t.ex. anldggningar och fastigheter. Dessutom har
Overvaganden gjorts rorande forutsattningar att avyttra hela eller delar av aktiedgandet i
bolag, resp. mojligheterna att avyttra tillgdngar som inkram ur bolag eller myndigheter.

De tillgdngar som har identifierats som intressanta med utgdngspunkt i ovanstaende
kriterier framgar nedan, liksom bedémningen av om de uppfyller kriterierna eller ej.
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Statlig tillgang Agarandel  Uppfyller kriterium

Mark- och fastigheter

Jernhusen 100% -

Specialfastigheter 100%

Statens fastighetsverk 100% [ |
Vardet av fastighetsinnehavet uppskattas till 750

Swedavias fastigheter 100% miljoner kronor och darav uppnas ej
beloppsgranskriteriet
Vardet av fastighetsinnehavet uppskattas till 616

Vasallen 100% miljoner kronor och dérmed uppnas e€j
beloppsgréanskriteriet

Anlaggningar

Arlandabanan 100% Ej positivt kassaflode utan statlig garanti (sale and
lease-back)

Hoghastighetsbanan 100% Ej positit kassaflode utan statlig garanti (sale and
lease-back)

Malmbanan 100% Ej positivt kassaflode utan statlig garanti (sale and
lease-back)

Trafikverkets elnt 100% Ej positivt kassaflode utan statlig garanti (sale and
lease-back)

Vattenfalls elnat 100% -Reglerad verksamhet

Bolag inom transportsektorn

Green Cargo 100% Konkurrensutsatt marknad
9 Owendgande uppdrag att skapa ekonomiskt vérde
Infranord 100% | |staten dominerande intaktskalla
. Delvis konkurrensutsatt marknad
)0,
Orio 100% Owenéigande uppdrag att skapa ekonomiskt vérde
SAS 21,4% | Befintligt bemyndigande att awyttra bolaget
sJ 100% Iﬁonktjrrensutsatt marknad ) .
Owenvagande uppdrag att skapa ekonomiskt varde
Svedab 100% [ |Ei positivt kassafide utan statlig garanti
Svevia 100% Staten dominerande intaktskalla

Arlanda Flygplats (Swedavia)  100% | |Owenvagande uppdrag att skapa ekonomiskt varde
Parkeringsholag (Swedavia) 100% -Over\r'c'\gande uppdrag att skapa ekonomiskt varde

Bolag utanfor transportsektorn

Akademiska hus 100% -Ej konkurrensutsatt marknad
Apoteket 100% - Konkurrensutsatt marknad

Owengande uppdrag att skapa ekonomiskt vérde
Bilprovningen 100% | |Befintligt bemyndigande att avyttra bolaget
Lernia 100% Befintligt bemyndigande att awyttra bolaget

LKAB - Forvaltar strategiska resurser
Postnord 60,7% Reglerad verksamhet

-Gvervégande uppdrag att skapa ekonomiskt varde
SBAB 100% Konkurrensutsatt marknad

-C')vervégande uppdrag att skapa ekonomiskt varde
SEK 100% | |Befintligt bemyndigande att minska &gandet till 34%
Sveaskog 100% orvaltar strategiska resurser

TeliaSonera 37,3% Reglerad verksamhet
-(")vervégande uppdrag att skapa ekonomiskt varde
Teracom Boxer Group 100% Reglerad verksamhet
-O\/enfa'gande uppdrag att skapa ekonomiskt véarde
Vattenfall 100% - Forvaltar strategiska resurser
Sverigeférhandlingen - Analys av mgjligheter att finansiera nya hoghastighetsbanor genom férséljning av statliga tillgangar
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Overvaganden och forslag

En oversiktlig beddmning gjorts av nuvarande marknadsvarde for dessa tillgdngar med
utgdngspunkt i nyckeltal fran liknande forsaljningar av verksamheter pa kapitalmarknaden,
bade i Sverige och internationellt. Syftet har varit att bedoma potentiell férsaljningslikvid,
inte att utfora en fullskalig vardering av tillgdngarna med fullt beaktande av framtida
kassafloden. En regelratt vardering av de aktuella tillgdngarna skulle darmed kunna avvika
vasentligt, bade uppat och nedat, fran de vardebedomningar vi redovisar.

Med utgangspunkt i denna nyckeltalsbaserade vardebedomning kan en total intaktspotential
beréknas till cirka 370 miljarder kronor for de aktuella tillgdngarna. Vardebeddémningar har
gjorts pa 6vergripande niva helt baserat pa observationer av jamforbara transaktioner och
utan hansyn till tillgdngarnas framtida kassaflden. Det har inte ingatt i vart uppdrag att
bedoma i vilken utstrackning en ny dgare kan forvéantas betala ett hogre varde dn tillgdngen
har med nuvarande &garbild. Inféor kommande eventuella beslut om foérsaljning behover det
vid bedémningen dessutom beaktas vilka statsfinansiella konsekvenser som uppstar av
uteblivna utdelningar och deras konsekvenser for statens finanser.

Vi bedoémer att staten under en 6vergangsperiod kan komma att 6nska behalla visst
agarinflytande 6ver vissa av tillgdngarna, varfor ett intervall har definierats som avspeglar en
tankbar ambition att behalla dgarinflytande i dessa fall. Den lagre gransen for
vérdeintervallet hamnar da pa 168 miljarder kronor. Avyttring av statliga tillgdngar kan
medfora samhallsekonomiska konsekvenser i den man statligt dgarinflytande over tillgdngen
behdvs for att skapa mesta mojliga samhéllsnytta. Det ar bl.a. av detta skél som vi bedémer
att minoritetsandelar i vissa tillgdngar kan avyttras initialt, men pa langre sikt bedomer vi att
det for de aktuella tillgdngarna inte &r motiverat ur samhéllsekonomiskt perspektiv att
behalla statligt agarinflytande.

Hoghastighetsjarnvagen innebar nyttor som aven paverkar vardet hos ett stort antal statliga
tillgngar. Det gor aven att den potentiella likviden 6kar vid en avyttring av de tillgdngar som
overensstammer med kriterierna enligt ovan. Med utgangspunkt i nuvarande
marknadsférhallanden bedomer vi att den lagre gransen for vardeintervallet, 168 miljarder
kronor, ar forsiktigt berédknad. Detta belopp kan éven jamforas med att staten under
perioden 2006-2014 avyttrade bolag till ett varde av 173 miljarder kronor!. De statliga
bolagen genererar arlig utdelning om c:a 18 miljarder kronor.

Vi bedomer att det finns forutsattningar att efter ytterligare analys avyttra de identifierade
statliga tillgdngarna i lamplig takt, och foreslar att kompletterande utredning genomfors for
att klarlagga bl.a. [amplig tidpunkt.

Den process som anvands for att bedoma vilka tillgdngar som far en battre bedémd
vardeutveckling med ny &gare och dér det inte langre bedéms finnas behov av fortsatt statligt

1 Utover detta avyttrades fastigheter fran bolag och myndigheter.
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agande &r regelbundna bolagsgenomgangar. Med utgadngspunkt i dessa utvarderingar begar
regeringen riksdagens mandat for avyttring.

Konsekvenser av forslag

Mot bakgrund av det géllande ramverket for finanspolitiken forefaller det osannolikt att
likviden fran en forsaljning skulle kunna specialdestineras for finansiering av atgarder i
samband med hoghastighetsjarnvag. Tidpunkten for avyttring bor inte valjas utifran
eventuella utgifter som behdver finansieras, vilket gor att avyttring inte heller tidsmassigt
kan férvantas matcha behovet av resurstillskott under byggtiden. En mer sannolik
anvandning av de frigjorda resurserna ar i stéllet att de aven fortsattningsvis anvands for att
minska lanebehovet under det budgetar da avyttringen genomfors. | detta avseende ar
avyttring av statliga bolag ett tydligt alternativ eller komplement till 6kad statlig upplaning
som finansieringskalla. Att avsta fran upplaning innebar minskade rantekostnader.
Samtidigt kan en alternativkostnad uppstd om avyttringen sker till en 4gare som inte kan
utveckla och forvalta vardet hos bolaget pa ett battre satt an staten.

Forsaljning av dessa tillgdngar kréaver alltsa ytterligare utredning, bade for att landa i vilka
som bor saljas, nar de skulle kunna saljas och vad de ar varda. Mot bakgrund av ovanstaende
har vi inte antagit att nagon likvid kan paraknas som finansieringsmetod for att éverfora
medel till hoghastighetsjarnvag. Vi betraktar i stallet férsaljningsbeloppet som potentiella
komplement eller alternativ till statlig upplaning med liknande effekter pa statens finanser.

Eftersom forslaget innebar att ytterligare utredning behdévs infér en mojlig avyttring och inte
att intakter fran eventuell avyttring av statliga tillgdngar ska knytas till hdghastighetsjarnvag
s& medfor forslaget ingen paverkan pa kostnader eller intakter for staten, kommuner,
landsting, foretag eller andra enskilda. Inga 6vriga samhéllsekonomiska konsekvenser
forvantas uppsta, och heller inga kostnadsokningar som behover finansieras. Om
kostnadsokningar skulle uppsta till f6ljd av avyttringsprocessen sa bor dessa kunna
finansieras genom avrakning fran likviden vid avyttring. Inga konsekvenser bedéms uppsta
for den kommunala sjélvstyrelsen.

Sverigeférhandlingen - Analys av mgjligheter att finansiera nya hoghastighetsbanor genom férséljning av statliga tillgangar
PwC 4
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Mark och fastigheter Likvid 1&g Likvid hog
Jernhusen 6,5 6,5
Fortifikationsverket 10,0 15,0
Specialfastigheter 12,9 12,9
Statens fastighetsverk 10,0 15,0
Arlanda Flygplats (Swedavia) 13,4 27,3
Total 52,8 76,7
Anlaggningar Likvid lag Likvid hog
Vattenfall elnéat 77,0 146,2
Total 77,0 146,2
Bolag inom transportsektorn Likvid lag Likvid hog
Orio 1,1 2,2
Green Cargo 3,0 6,1
SAS - 1,3
SJ 7,8 16,0
Total 11,9 25,6
Bolag utanfér transportsektorn Likvid lag Likvid hog
Apoteket 1,9 3,9
Bilprovningen 0,7 15
Lernia 1,2 2,3
PostNord 1,5 9,1
SBAB 7,2 14,7
SEK 5,4 7,3
TeliaSonera - 67,8
Teracom Boxer Group 8,8 18,0
Total 26,7 124,6
TOTAL 168,3 373,1

Sverigeférhandlingen - Analys av mgjligheter att finansiera nya héghastighetsbanor genom férséljning av statliga tillgangar
PwC 5
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Berékningar och antaganden for
uppskattning av finansieringspotential

I denna bilaga redovisas bakomliggande antaganden, uppskattningar
och berikningar av finansieringspotential for de férslagna finansier-
ingskillorna vi redovisar 1 rapporten, inklusive fastighetsekonomiska
antaganden och berikningar.

Overgripande ansats for antaganden och berikningar

Effekterna av en infrastrukturinvestering 1 form av en ny hoghastig-
hetsjirnvig som forvintas vara firdigstilld omkring 2035, det vill siga
om 20 3r, ir férknippade med osikerheter, se vidare under avsnittet
Ovriga kommentarer till bedomnings- och berikningsbilagan.

Uppskattningarna har gjorts med syfte att bedéma finansierings-
potentialen fér hoghastighetsjirnvigen pd aggregerad niva, det vill
siga samlat f6r alla kommuner tillsammans.

De fastighetsekonomiska bedémningarna som ligger tll grund
for finansieringen har utgdtt frin marknadsférutsittningarna pé fas-
tighetsmarknaden under maj 2015 il oktober 2015 och har genom-
forts av konsulten PwC.

Angivna 3rliga intiktsnivder dr 12015 drs prisniva.

Rintan som anvints 1 berikningarna ir en realrinta pd 3,3 procent,
som ir himtad frin promemorian “Utvecklad bedémning av finans-
politikens lingsiktiga hillbarhet 2015”. Kommuner antas ha en upp-
ldningsrinta som dr nigot hdgre, 1 berdkningssyfte har vi utgdtt fran att
den ir 0,6 procentenheter hogre, vilket motsvarar genomsnittet 1 det
intervall om 0,21 procent som beskrivs i en rapport frén konsulten.'

' PwC (2015) Sverigeforbandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alterna-
tiva finansieringslosningar for nya stambanor, (bilaga 6).
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Finansieringskallor
Banavgifter

Banavgifter har beriknats f6r regionaltigstrafik som trafikerar Ost-
linken och Goteborg-Bords frin det att dessa etapper 6ppnats, samt
for hoghastighetstigstrafik och regionaltigstrafik efter att hela hog-
hastighetsjirnvigen dppnats.

Nivén pd banavgifterna antas vara samma {6r regionaltdgstrafiken
och hoghastighetstdgstrafiken. Den baseras pd en kommersiell ana-
lys® och antas motsvara ett genomsnitt av tvi berikningar med olika
uppskattningar av kostnaden for att bedriva trafiken: en framtagen
av konsulten och en enligt ASEK?, vilket resulterar i 42 kronor per
tigkilometer. Antalet tigkilometer for den regionala trafiken har
uppskattats till 12 miljoner 4rligen*, medan antalet tigkilometer fér
hoghastighetstigstrafiken rampas upp under de férsta fem &ren efter
att trafikeringen pabdrjas och antas uppga till 18,6 miljoner vid full
kapacitet 2039. Direfter uppskattas antalet tigkilometer ka med
0,9 procent per &r,” men frin och med 2046 antas trafiken inte
lingre 6ka. Banavgifterna uppskattas ge intikter frdn trafikstart och
under hela kalkylperioden.

Sammantaget uppskattat banavgifterna ge intikter om cirka 1-
1,4 miljarder kronor per r 1 2015 ars prisnivd nir trafiken har etable-
rats.

I tabellen nedan redovisas en sammanfattning av berikningarna.

* PwC (2015) Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsitiningar for hoghastighetstig i Sverige,
(bilaga 3).

> PwC (2015) Kiénslighetsanalys med Trafikverkets kostnadsuppskattningar ASEK 5.2, (bilaga 4).
* Trafikverket.

> PwC (2015) Kénslighetsanalys med Trafikverkets kostnadsuppskattningar ASEK 5.2, (bilaga 4).
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Tabell 1 Berdkningar banavgifter
Banavgift per tagkilometer storregional och 42
hoghastighetstrafik (kronor)

tagst 121
Antal tagkilometer highastighetstagstrafik Cirka 9,3 miljoner 2035 (6ppning)
per ar, vid dppning och full kapacitet Cirka 18,6 miljoner 2039 (full kapacitet)!
2028-2055

Uppskattning av intakter fran banavgifter per ar 1 000-1 400 miljoner kronor
(miljoner kronor)

LPwC (2015) Sverigeférhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige, (bilaga 3).

Inkrementella fastighetsskattedkningar

De inkrementella effekterna pd den statliga fastighetsskatten till f6l;d
av hoghastighetsjirnvigen har uppskattats av konsulten utifrin en
genomsnittlig fastighetsinvesterares perspektiv.® Effekten av hog-
hastighetsjirnvigen har i berikningarna relaterats till hur avkast-
ningskravet pd fastighetsmarknaden antas férindras. Detta innebir
en forenkling di en forindrad syn pd sdvil hyresutvecklingen som pd
fastighetsmarknadens risk och utveckling relateras till enbart en fak-
tor — ett forindrat avkastningskrav. Foérindringen 1 avkastningskrav
har konsulten uppskattat utifrin respektive stationsorts marknads-
forutsittningar och varierar mellan -0,05 procent och -0,5 procent.

For att skapa en uppfattning om fastighetsmarknaden i anslut-
ning till befintliga stationsomrdden har ett marknadsomride som
motsvarar gingavstdnd frin respektive nuvarande stationslige sir-
skilt studeras. Urvalet av marknadsomridet syftar enbart till att
skapa ett berikningsunderlag som omfattar huvuddelen av poten-
tialen. Det verkliga utfallet kommer att hanteras inom ramen fér
ordinarie fastighetstaxeringsprocess.

Vid berikningarna av effekten pd fastighetsskatten har bostider
undantagits. Detta d& bostider omfattas av den kommunala fastighets-
avgiften och den stora merparten av bostadsfastigheterna inom hoghas-
tighetsjirnvigens influensomride bedéms ha nitt taket for avgiften.

¢PwC (2015) Sverigeforbandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alterna-
tiva finansieringslosningar for nya stambanor, (bilaga 6).
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De inkrementella skatteeffekterna har antagits uppkomma under
perioden 2030-2055.

I tabellen nedan redovisas en sammanfattning av berikningarna
pa nationell niva.

Tabell 2 Berdkningar inkrementella skatteeffekter
Indata, antaganden och berdkningar
Nuvarande driftnetto urval av fastigheter Cirka 18 500
(miljoner kronor)
4,75

(procent)
Bedimda genomsnittliga avkastningskrav med 4,65
highastighetsjarnvdg (procent)

Cirka 8 000
Avgar vardefdrandring av bostadsfastigheter Cirka 2 000
(miljoner kronor)
Inkrementell 6kning av statlig fastighetsskatt, 15
skattesats 1,0 procent (miljoner kronor)

Tillféllig Infrastrukturskatt

Konsulten har i bilaga 6 bedémt att en rimlig nivd p en geografiskt
avgrinsad och tllfillig fastighetsskatt, kallad infrastrukturskatt, ir
motsvarande 0,2 procent av taxeringsvirdet.” Om skatten i stillet
baseras pd byggrittsvirdet kan skattesatsen justeras sd att intikten
blir detsamma.

Infrastrukturskatten appliceras pi samma influensomrdde som
beskrivits 1 avsnitt Inkrementella fastighetsskatteikningar. Den har
uppskattats kunna appliceras under 20 &rs tid frdn och med hog-
hastighetsjirnvigens 6ppnande.

7 PwC (2015) Sverigeforhandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedomning av alterna-
tiva finansieringslosningar for mya stambanor, (bilaga 6).
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Tabell 3 Berdkningar tillfallig infrastrukturskatt

Marknadsvérde enligt avkastningsvardering inom Cirka 400
influensomrade (miljarder kronor)

300
avn
Skattesats, Infrastrukturskatt pa fastigheter (procent) 0,2
Infrastrukturskatt pa fastigheter (miljoner kronor) 600
Fastighetsskatt och infrastrukturskatt pa fastig- Cirka 15

heter till faljd av nyproduktion (miljoner kronor)

Statlig fastighetsskatt pa kommersiella lokaler i
stationsbyggnader och flygplatser

Vi foresldr att kommersiella delar av befintliga och tillkommande
stationsbyggnader och flygplatser i hela landet omfattas av statlig
fastighetsskatt och infrastrukturskatt pé fastigheter. Orsaken ir att
de kommersiella verksamheterna i dessa lokaler har en konkurrens-
fordel jimfoért med kommersiella lokaler 1 stationsbyggnadens
omedelbara nirhet till {6ljd av det undantag som finns 1 dag. Intik-
terna frin de stationer som ligger lings den foreslagna strickningen
beddms ha ett orsakssamband till héghastighetsjirnvigen.

Huvuddelen av de befintliga stationerna, som ligger lings de
foreslagna strickningarna for hoghastighetsjirnvigen, igs i1 dag av
det statligt dgda bolaget Jernhusen, men de tillkommande statio-
nerna kan komma att ha andra dgare. Bedomningen av intikten av
statlig fastighetsskatt och infrastrukturskatt pA kommersiella delar 1
kommunikationsbyggnaderna har framférallt gjorts f6r de stationer
som ligger lings de foreslagna strickningarna.

Information om storleken pd kommersiella areor i respektive
station baseras pd uppgifter frdn Jernhusen frdn 2013-12-31. Lokal-
area hinforlig till handel, hotell, kontor, restaurang och café har be-
démts som huvudsakligen kommersiell. Utifrin dessa areauppgif-
ter, nuvarande virdeomrdde och riktvirdehyror enligt AFT16° har
ett taxeringsvirde uppskattats. Byggrittens storlek (som krivs for
att genomfora en provtaxering) har beriknats utifrdin kommersiell

¥ Allmin fastighetstaxering 2016.
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lokalarea multiplicerat med en faktor 1,2.° Byggritten har férutsatts
ligga ovan mark.

Tillkommande kommersiella lokalytor till f6ljd av nya stations-
byggnader vid hoghastighetsjirnvigen har i intiktsberikningen be-
démts som ett tillskott med 25 procent.

I tabellen nedan redovisas antaganden for stationsbyggnader lings
hoghastighetsjirnvigen.

Tabell 4 Berakningar statlig fastighetsskatt pa kommersiella lokaler
i stationsbyggnader och flygplatser

Indata statlig fastighetsskatt pa kommersiella | Indata, antaganden och berdkningar
Kommersiell lokalarea (m?) Cirka 62 000
Riktvardehyra (miljoner kronor) 228
kronor)

Avgar nuvarande taxeringsvarde AFT 13 Cirka 1
Skattesats statlig fastighetsskatt (procent) 1,0
Skattesats infrastrukturskatt pa fastigheter (procent) 0,2
Infrastrukturskatt pa fastigheter (miljoner kronor)
Skatteintakter baserat pa nuvarande stations- Cirka 29
byggnader (miljoner kronor)

| Cirka 7
25 kronor)
Total skatteeffekt baserat pa nuvarande och Cirka 36
tillkommande stationsbyggnader (miljoner kronor)

Skatt pd kommunikationsbyggnader har antagits inféras i takt med
att stationerna lings hoghastighetsjirnvigen 6ppnas och direfter ge
intikter under hela kalkylperioden.

Utover ovanstdende skatt lings hoghastighetsjirnvigens strick-
ning bedéms det finnas potential att ta ut skatt pd stationsbyggna-
der och flygplatser i andra delar av landet. Denna méjlighet har inte
ett lika tydligt orsakssamband som skatten som tas ut pd byggna-
derna i héghastighetsjirnvigens niromrade. Potentialen har antagits

? Branschstandard, se fastighetstaxeringen.
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vara ungefir i linje med ovanstdende skatteeffekt, det vill siga ligga 1
intervallet 2060 miljoner kronor per &r.

Vardestegringsersattning

Virdestegringsersittning ir en metod som foreslds i den forsta del-
rapporten frin Sverigeférhandlingen, och som motsvarar en del av
det som ofta kallas exploateringsbidrag. Det innebir att kommuner
kan ingd en frivillig och férhandlingsbaserad éverenskommelse med
fastighetsigare om 4terféring av virdedkning for fastigheter som
uppstdr genom en kommuns finansiering av transportinfrastrukeur.
Eftersom de kommande stationsligena inte har beslutats har bedom-
ningen utgdtt frin icke ligesbestimda lokaliseringar av nya héghastig-
hetsjirnvigsstationer baserade pd erfarenheter frdn bland annat Tra-
fikverkets analys av utbyggnad av tunnelbana till Barkaby och Nacka
samt analys av utvecklingen kring Hyllie station 1 Malmé kommun.
Utgéngspunkten f6r bedémningarna har varit att savil hoghastighets-
jirnvigen som kommunala f6ljdinvesteringar genomfors dd de ar titt
sammanlinkade och virdet av hoghastighetsjirnvigen dr svart att
realisera utan tillkommande kommunal infrastruktur.

Nivin pd virdestegringsersittningen baseras pd erfarenheter frin
finansieringen av Crossrail-utbyggnaden i London applicerat pa de
marknadsmissiga férutsittningarna 1 Sverige 1 ligen med koppling
till héghastighetsjirnvigen. Nivdn pd virdestegringsersittningen har
1 bedémningen varierats mellan 118 och 1 600 kronor/m? bruttoarea
baserat pd en viktning utifrdn markvirdena i fastighetstaxeringen.
Den genomsnittliga nivin bedém uppgd till cirka 790 kronor/m?
bruttoarea.

Den geografiska foérdelningen baseras pd bygglovstatistik frin
SCB sammanvigt med en analys av respektive orts marknadsmissiga
forutsittningar for exploatering av lokaler och bostider inom ging-
avstind frin framtida stationer. Sammantaget bedéms den &rliga ex-
ploateringsvolymen inom studerat marknadsomride uppgd till mot-
svarande cirka 2 900 bostider och 3 100 arbetsplatser. Utbyggnaden
forutsitts ske under en tiodrsperiod. For att beakta osikerheten i de
framtida marknadsforutsittningarna har ett 50 procent kalkylmissigt
avdrag gjorts for att spegla risken 1 de framtida intikterna.
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Tabell 5 Berdkningar vardestegringsersattning

Indata, antaganden och berdkningar

Total exploateringsvolym (m? bruttoarea) 3 800000
Genomsnittlig vardestegringsersattning 790
(kronor/m? bruttoarea)
300
Avdrag for marknadsrisk (procent) 50
150

Intikterna till kommunerna har antagits uppkomma under 2023—
2035. Virdestegringsersittningen utgdr 1 berikningarna grund fér
kommunal medfinansiering. I berikningssyfte har 50 procent av de
drliga intikterna frdn virdestegringsersittningen antagits gd till
kommunala &tgirder i samband med utvecklingen av héghastighets-
jirnvigen. I berikningarna har kommunen antagits {3 intikter frin
virdestegringsersittningen under perioden 2023-2035.

Planvinster

Beroérda kommuner kan realisera de virdeskningar som hoghastig-
hetsjirnvigen ger pd kommunal mark genom planvinster av rdmark
inom héghastighetsjiarnvigens influensomrdde och anvinda dessa
féor kommunal medfinansiering. Konsulten har gjort en uppskatt-
ning av intiktspotentialen frin planvinster baserat pd utvecklingen
av det nya stationsomridet i Hyllie séder om Malmé. Utvecklingen
kring Hyllie har konsulten bedémt vara det mest jimférbara ut-
vecklingsomridet f6r nya stationsligen. Trots likheterna med en ny
station pd tidigare oexploaterad mark 1 ett storstadsomrdde kom-
mer utvecklingen av Hyllie skilja sig mot nya stationsetableringar.
Bland annat pd grund av olika virde av rdmark, marknadsstorlek,
lokal niringslivssammansittning, access till regional och lokaltrafik,
access till internationell flygplats etc.

For att hantera olikheterna har pigdende och planerad utveckling
1 Hyllie relaterats till de féreslagna stationsligena for hoghastighets-
jirnvig. Baserat pd marknadernas storlek och konsultens bedém-
ning av de lokala férutsittningarna i potentialen 1 fastighetsutveck-
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ling relativt Hyllie har en faktor pd mellan 0,3-1,5 beriknats. Liget
har 1 6vrigt forutsatts vara jimfoérbart, det vill siga att det forhiller
sig pd samma sitt som Hyllie férhdller sig till Malmé. Dirmed antas
att en ny station 1 till exempel Jénkoping eller Goteborg forhiller
sig p& motsvarande sitt utifrdn ett fastighetsekonomiskt perspektiv.

Nettovirdestegringen 1 Hyllie har bedémts utifrin en planvinst-
kalkyl med beaktande av bla. byggrittsvirden, kostnader for utbygg-
nad av allmin plats med mera. I kalkylen ingdr inte 6vriga kostnader
som kan tillkomma for att nd en sémlds koppling till lokal och re-
gionaltdgstrafik, jimfor till exempel Citytunneln och de landanslut-
ningar/viganslutningar som byggdes i samband med Oresundsbron.

I tabellen nedan redovisas berikningen av potentialen f6r planvins-
ten som uppstar pga. hoghastighetsjirnvigen pd kommunaligd mark.

Tabell 6 Berdkning planvinst

Indata planvinst

Genomsnittligt varde av ny byggratt i Hyllie Cirka 4 000
(kronor/mZ bruttoarea)

1

Bruttoplanvinst (kronor/m? bruttoarea) Cirka 2 900
-725

25 procent (kronor/m? bruttoarea)
Nettoplanvinst (kronor/m? bruttoarea) Cirka 2 175
Cirka -775

kap .

Nettoplanvinst efter vardestegringsersattning Cirka 1 400
Antagande om andel kommunal mark (procent) 25
130

I planvinsten inkluderas inte vinster kopplade till exempelvis bo-
stads- och kontorsutveckling.

Planvinsten utgor liksom virdestegringsersittningen grund for
kommunal medfinansiering och antas kunna tas ut under perioden
2023-2040, det vill siga ndgra ar fran det att beslutet om att bygga
hoghastighetsjirnvigen tas till nigra r efter Sppnandet.
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Sammantagen bedémning av finansieringspotentialen

Tabell 7 Sammantagen finansieringspotential

Finansieringskalla Tidsperiod  Uppbdrd
2015 rs prisniva
(miljoner kronor)

Banavgift 1 000-1 400 2028-2055  Staten
45 2030-2055  Staten
Tillfallig infrastrukturskatt 615 (2028) 20352055  Staten
pa fastigheter
300 2023-2035 Kommunen
Planvinst 130 2023-2040 Kommunen
36 2018-2055  Staten
Medfinansiering fran foretag Ej berdknad Ej uppskattat Staten

En sammantagen uppskattning av potentialen fér finansiering av
héghastighetsjirnvigen hos ovanstiende finansieringskillor ir att de
kan finansiera 1 storleksordningen fem till tio procent av kostnaden
beriknat pd ett spann fér kostnaderna pd 190 och 335 miljarder kro-
nor samt tvd alternativa terbetalningstider (2055 och 2065). I den
beriknade potentialen har delar av de kommunala intikterna antagits
utgora medfinansieringsbidrag.

Vagslitageskatt

Vigslitageskatt ingdr inte i de foreslagna finansieringskillorna i rap-
porten, men nedan redovisas indock en uppskattning av potentialen.

Tv3 alternativa berikningar av vigslitageavgiften har tagits fram,
den ena har tagits fram av oss och den andra har tagits fram inom
ramen f6r pdgdende arbete pd Trafikanalys. Vi har 1 berikningssyfte
anvint ett genomsnitt av de beriknade intikterna som grund for
finansiering av hoghastighetsjirnvigen.
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Tabell 8 Berdkning vagslitageskatt

Alternativ 1
0,83 kronor!
Antal fordonskilometer 2 789 0007
Cirka 2 300
Uppbdrdskostnader (miljoner kronor) Cirka 300
Minskad bransleskatt (miljoner kronor)
Utebliven Eurovinjett (miljoner kronor) Cirka 800
50 procent
hiighastighetsjarnvagen
Intakter till hoghastighetsjarnvagen 370
(miljoner kronor)
Alternativ 2
Totala intakter vagslitageskatt (miljoner kronor) 4900
(
Minskad bransleskatt (miljoner kronor) Cirka 480
kronor)
Andel av kvarvarande intakter till 50 procent
hdghastighetsjarnvagen
Intakter till hoghastighetsjarnvagen 1700
(r )
Genomsnittlig intakt (miljoner kronor) Cirka 1 000

! K&lla: VTI 2014 rapport 836, SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhills-
ekonomiska kostnader.
% Kalla: Trafikanalys, Lastbilsstatistik 2014.

Alternativ ett har uppskattats ge arliga intikter om 2,3 miljarder
kronor, varav Trafikanalys bedémt att cirka 300 miljoner tas i an-
sprak av uppbordskostnader. Berikningen bygger pd VTI:s utred-
ning SAMKOST som anger att marginalkostnaderna for vigslitage
och emissioner ir 0,83 kronor per fordonskilometer fér tung trafik
(0,63 kronor per fordonskilometer for slitage plus 0,20 kronor per
fordonskilometer f6r emissioner). Marginalkostnaden har direfter
multiplicerats med 2 789 000 kérda fordonskilometer, vilket ger
sammanlagda intidkter om cirka 2,3 miljarder kronor. Alternativ tvi
beriknas ge arliga skatteintikter om 4,9 miljarder kronor dir cirka
200 miljoner tas i ansprik av uppboérdskostnader. Frin bida alterna-
tiven dras minskade intikter frén brinsleskatt samt uteblivna intik-
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ter frdn den befintliga Eurovinjett-beskattningen. Detta innebir att
alternativ ett ger dkade skatteintikter till staten om cirka 0,7 mil-
jarder kronor medan alternativ tvd ger cirka 3,4 miljarder kronor 1
intikter till staten. Genomsnittet av alternativen ger skatteintikter
om cirka 2 miljard kronor.

D3 cirka 50 procent av de tunga transporterna kors 1 sodra Sverige,
har motsvarande andel av de kvarvarande intikterna allokerats till
finansiering av hoghastighetsjirnvigen.

Ovriga kommentarer till bedémnings- och
berakningsbilagan

De fastighetsekonomiska effekterna av en infrastrukturinvestering i
form av en ny hoghastighetsjirnvig som férvintas vara firdigstilld
omkring 2035 ir férknippade med osikerheter. Osikerheterna kan
delas upp 1 nedanstiende kategorier:

o Forindrad fastighetsmarknad. Utvecklingen av fastighetsmark-
naden, frdn maj till oktober 2015, framfér allt vad giller fastig-
hetsmarknadens aktorers framtidstro. Det dr vir bedémning att
framtidstron 1 branschen for nirvarande bor betraktas som starke
positiv med fortsatta férvintningar om l3ga rintor och hyres-
tillvixt inom flera segment.

e Avsaknad av erfarenheter frin hoghastighetsjirnvigar 1 Sverige.
Det saknas erfarenheter hur en héghastighetsjirnvig paverkar
fastighetsmarknaden 1 Sverige vilket innebir en 6kad osikerhet
for antaganden och bedémningar.
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Kronologisk férteckning

1. Statens bredbandsinfrastruktur som
resurs. N.

2. Effektiv vérd. S.
3. Hoghastighetsjirnvigens finansiering

och kommersiella férutsittningar. Del-
rapport frin Sverigeforbandlingen. N.
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Systematisk forteckning

Naringsdepartementet

Statens bredbandsinfrastruktur som
resurs. [1]

Héghastighetsjirnvigens finansiering och
kommersiella fdrutsittningar. Del-
rapport frin Sverigeférbandlingen. [3]

Socialdepartementet
Effektiv vird. [2]
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