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Remissvar - Hoghastighetsjarnvigens finansiering och kommersiella
forutsittningar

Om Tagoperatorerna

Branschfdreningen Tagoperatorerna (BTO) driver fragor av intresse for kommersiella
tagoperatorer verksamma i Sverige samt andra kommersiella aktorer i jarnvagssektorn.
Tagoperatorerna har 43 medlemmar, varav 30 bedriver jarnvagstrafik och 13 &r verksamma
som leverantorer eller entreprendrer i jarnvagsbranschen. Medlemmarna driver saval
persontrafik- som godstrafik pa jarnvag. Tagoperatdrernas verksamhet fokuserar pa 3K:
Hogre Kvalitet, Okad Kapacitet och Forbattrad Konkurrenskraft.

Om SWEDTRAIN

SWEDTRAIN &r branschforeningen for jarnvégsindustrin i Sverige. Bland medlemsforetagen
finns flera av varldens storsta tillverkare av tag och signalsystem, fordonsunderhallsforetag,
konsultforetag, fastighetsforetag och forskningsinstitut. SWEDTRAIN representerar en stor
del av jarnvégssektorns viktigaste aktorer.

Syftet med héghastighetsjarnvag

Jarnvagstrafiken har under en langre period 6kat och kapacitetslaget pa bade Vastra och Sodra
stambanan &r anstrangt varfor ny kapacitet behdver tillféras genom nya stambanor for
hdghastighetstrafik. Sverige har en mycket kraftiga befolkningstillvaxt och SCB:s senaste
prognos pekar pa 3 miljoner fler invanare 2060 vilket kommer att medfora behov av en kraftig
utbyggnad av landets transportinfrastruktur for att klara bade den ckade efterfragan pa
personresor och det 6kade behovet av gods- och varutransporter. Den tilltagande
urbaniseringen talar for att huvuddelen av dessa investeringar kommer att behdva goras i
sodra Sverige (Gotaland och Svealand).
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Ur ett persontrafikperspektiv bidrar nya stambanor med battre tillforlitlighet, kortare restider
och gor jarnvagen till ett &n mer attraktivt alternativ jamfért med mindre miljovénliga
transportslag, framforallt nar det kommer till mellanlanga resor. Ur ett godsperspektiv
m0ojliggor de nya banorna en avlastning av befintliga stambanor och utrymme skapas att
utveckla robusta godstrafikkorridorer. En hoghastighetsjarnvag ar viktigt for svenskt
naringsliv eftersom utveckling av handel och godstransporter &r tatt sammankopplade. Den
svenska industrins produktionsanlaggningar befinner sig i utkanten av en global marknad
vilket gor transportsystemet till en akilleshal. Ska svensk industri behalla sin position pa
varldsmarknaden kravs att aven transportsystemet haller varldsklass.

Jarnvagen bésta alternativet ur miljohansyn

Sveriges klimatmal for transportsektorn ar 2050 innebér att nettoutslappen av klimatgaser ska
ner till en niva nara noll. For att lyckas kravs en forandring av vart forhallningssatt till
transporter och planering. Véagtrafikens utslapp behdver minskas och 6kad andel gods behdver
flyttas fran vag till jarnvag och sjofart. Dagens transportsystem saknar dock de forutsattningar
som kravs for att majliggora en storre vaxling mot hallbara transporter.

Eftersom Sverige och EU har mycket ambitiésa miljomal blir den logiska slutsatsen att det
basta sattet att mota det kraftigt dkade transportbehovet och miljomalen i forsta hand ar att
investera i infrastruktur for det mest energieffektiva transportslaget, jarnvagen.

Kommersiella forutsattningar for trafik finns

Investering i hdghastighetsjarnvég &r ett riktigt och nédvandigt steg i utvecklingen av den
svenska transportinfrastrukturen for att hantera det kraftigt 6kande rese- och godsvolymer och
samtidigt tillgodose Sveriges och EU:s tuffa klimatmal.

Tagoperatorerna och SWEDTRAIN delar i stort Sverigeforhandlingens forslag gallande
hoghastighetsjarnvagens finansiering och kommersiella forutsattningar. Det ar viktigt att sla
fast att det givet ratt forutsattningar finns goda mojligheter att pa kommersiell grund bedriva
en attraktiv och mot andra transportslag konkurrenskraftig trafik pa den nya
hoghastighetsjarnvégen.

Vi delar Sverigeforhandlingens syn pa behov av tydligare syfte och mal for den nya
hoghastighetsjarnvagen. Vi stéller oss bakom utredningens krav pa forutsattningar som bor
vara uppfyllda for att kommersiell trafik ska bli framgangsrik. Det innebér korta kortider
mellan Stockholm C-Gdéteborg C och Stockholm C-Malmo C, mycket hég punktlighet och
langre framforhallning i kapacitetstilldelning an idag. Vidare maste hoghastighetstagen
prioriteras i kapacitetstilldelningsprocessen och banavgifterna hallas pa en rimlig niva.

Regeringen bor darfor faststélla att det priméra syftet med byggandet av
hoghastighetssystemet &r snabb trafik mellan landets storstader. Det kommer att vara styrande



vid utformningen av banorna, val av stationsorter, lokalisering av stationer, tilldelning av
kapacitet, utformning av operativa prioriteringsregler m.m.

Var uppfattning ar att Trafikverket underskattat resandet med hdghastighetsjarnvagen, t.ex.
overflyttning fran flyg till tag, 6kat resandet fran sddra Sverige till Kastrup och Képenhamn
finns inte med, samt effekter av Oppnande av Fehmarn-Bélt forbindelsen.

Prognosmodeller och metoder for vardering av samhallsekonomiska nyttor bor ses over.

Kapacitet in till de tre storstdderna behover forstarkas

Vi vill noga understryka vikten av att ett komplett hoghastighetssystem hela vagen fram
mellan de tre storstdderna. | Sverigeforhandlingens foreslagna projekt finns bara
hdghastighetsbanor utanfor storstdderna. Dar kapacitetsproblemen &r som storst kommer de
nya banorna inte att underlatta, utan riskerar tvartom att forvarra situationen.

Kapaciteten in till storstaderna i allménhet, och in till Stockholm C i synnerhet, behdver
forstarkas sa att punktlig och robust trafik kan bedrivas. Inte minst nar de nya
hdghastighetsjarnvagarna éppnas och ytterligare trafik tillkommer. Det basta alternativet ar att
forlanga hoghastighetsbanorna hela végen in till respektive &ndpunkt. Ett alternativ ar att
kapaciteten pa de befintliga banorna in till storstaderna forstarks. Aven forbattrad
tillganglighet till Arlanda bor utredas.

Strackorna ar redan nu mycket hart belastade och forseningar for framfor allt fjarrtagen &r
vanliga. Dartill kommer efterfragan pa tagresande att 6ka kraftigt, &ven om
hoghastighetsjarnvigar inte byggs. | Trafikverkets analyser! av kapacitetsutnyttjandet pa de
anslutande strackorna in till Stockholm, Goteborg och Malmo framgar det tydligt att
kapacitetsutnyttjandet kommer att hamna pa en niva som i princip omajliggor ett punktligt
trafiksystem. Detta trots att Trafikverkets beddmning av behovet av antal hoghastighetstag per
timme &r betydligt lagre &n Tagoperatorerna och SWEDTRAINS prognos.

Om kapacitetssituationen ndrmast &ndpunkterna inte adresseras och en ensidig prioritering
sker av lokal- och regionaltrafik och godstrafik sa kommer dels hela syftet med
hoghastighetsbanorna att forfelas da restidsmal och punktlighetsmal inte kommer att
realiseras, dels sd kommer det att drabba den snabbtagstrafik som kvarstar pa vastra och sodra
stambanorna, till exempel Stockholm-Karlstad-Oslo, Stockholm-Skoévde-Uddevalla och
Goteborg-Malmao.

Kapacitetsutredningen

Tagoperatorerna och SWEDTRAIN star bakom kapacitetsutredningens forslag och anser att
det finns goda forutsattningar att forbattra kapaciteten och minska stérningarna om forslagen

L Till exempel i rapporterna “Trafikering med nya héghastighetsbanor Stockholm — Géteborg/Malmé” och
”Jarnvagssystemet Jarna-Stockholm”



genomfors. Kapacitetutredningen har en rad forslag i form av nya och forlangda motesspar,
sparupprusning, forbigangsspar, nya véxlar m.m. som skulle innebara avsevarda forbattringar.

Det ar angeldget att planeringen och byggandet av de nya stambanorna inte forsenas, detta
arbete behover goras parallellt med upprustning och underhall av befintlig infrastruktur.

Risker for hoghastighetsoperatérer

Vi instdmmer med den beskrivning som utredningen gor i kapitel 2.5 om operatdrernas behov
och risker. Hoghastighetsjarnvagen far inte trafikeras av en allt for stor blandning av trafik
med olika egenskaper d.v.s. blandningen mellan snabb och langsam trafik. Det &r dessutom ett
faktum att blandad trafik sanker kapaciteten, det vill saga farre tag per timme kan kora pa
banan. Om kapacitetsutnyttjandet blir for stort eller om punktligheten inte forbattras riskerar
hdghastighetsjarnvagen att drabbas av samma problem som dagens jarnvagstrafik.

Internationella erfarenheter visar att blandad trafik ger samre punktlighet och darmed farre
resenarer som valjer taget. Ett avskrackande exempel pa det ar Tyskland. Den daliga
punktligheten har resulterat i att det langvéaga resandet med jarnvég i Tyskland &r lagre idag
an det var 1994 nar hoghastighetstagen introducerades.

Banavgifter och andra kostnader

Banavgifterna maste vara rimliga for att trafiken ska vara kommersiellt gdngbar. Hoga
banavgifter tvingar fram hogre biljettpriser och osakrare trafikeringsforutsattningar.
Sverigeforhandlingen beskriver val riskerna med en 6kning av banavgifterna. Vi bedémer att
32 kr per tagkilometer ar en rimlig niva. Hogre avgifter an denna kommer sannolikt att
paverka biljettpriserna och trafikeringen och darmed resandevolymerna och den
samhallsekonomiska nyttan med hela investeringen.

De relativt hoga investeringskostnaderna kompenseras i stor utstrackning av de lagre
operativa kostnaderna for att kéra tagen, raknat per resande. Den hoga medelhastigheten gor
att bade tag och tagpersonal kan utnyttjas betydligt effektivare ar for langsammare tag.
Internationella erfarenheter pekar pa mer an 50% béttre, dvs de kan kéra mycket langre pa
samma tid.

Inkop av hoghastighetstag ar nagot dyrare per sittplats an langsammare tadg men den okade
medelhastigheten vager tungt ekonomiskt. Med rétt val av tag blir de operativa kostnaderna
lagre an for dagens tag, raknat per tag-km. Antal sittplatser per meter tag ar darfor en viktig
parameter.

Fran ett TOC—perspektiv, dvs Total Cost of Ownership, ar sjalva investeringen bara en del av
kostnaden over en livscykel. Banavgifter, energikostnad, underhallskostnad m.m. utgér ocksa
betydande delar av kostnaderna over tagens livscykel.



Prioritera underhdll for trafiktata strak

Det kommer att ske manga anslutningar fran den konventionella jarnvagen till
hoghastighetsbanan. Dagens jarnvag maste goras sa attraktiv som mojligt for att attrahera
resenarer sa att anslutningarna till hdghastighetsbanan blir mojliga. Vi anser att det pa den
konventionella jarnvagen &r det i forsta hand trafiktata strackor med bade ett stort person- och
godstransportarbete som ska prioriteras vid insatser for vidmakthallande och trimning.

Finansiering

Kapitel 3 i utredningen redovisar pa ett utforligt och foredomligt satt de olika
finansieringsmetoder och finansieringskallor som finns att tillgd. Tagoperatdrerna och
SWEDTRAIN haller med Sverigeférhandlingen om att byggande av hdghastighetsjarnvag till
storsta del kraver finansiering via lan. Investeringen kommer saledes att stallas mot andra
utgifter langre fram i tiden, men mot bakgrund av de vérdefulla nyttor som
hoghastighetsjarnvéagen for med sig langt in i framtiden, ser vi finansiering genom lan som en
stabil och trygg investering.

Huvudregel ar att ny infrastruktur i Sverige skall betalas direkt med anslag fran statsbudgeten.
Det har tidigare gjorts undantag, t.ex. bdde Botniabanan och Oresundsbron. Den svenska
statsskulden &r idag lag med internationella matt matt och det rader snarare brist pa svenska
statsobligationer idag och Sverige har idag varldens kortaste statsskuld. Staten lanar billigast
genom att lata Riksgélden ge ut nya vanliga statsobligationer. Att matcha hela lanetiden for
med att emittera obligationer pa loptider langre an 20 ar ar ocksa ett satt att minska risken i
den svenska statsskulden.

De beraknade rantenivaerna pa 3 procent ar formodligen ocksa rimliga, da obligationer med
forfall om 23 ar, dvs 2039, idag ger ungefar 1,5% ranta och inflationen ar obefintlig.

Vid val av finansiering &r en lang planeringshorisont avgorande for att snabbt, rationellt och
kostnadseffektivt kunna genomféra byggandet av hoghastighetsbanorna. Det ar darfor
angelaget att den finansieringslosning som valjs stéttar detta sé att arbetet inte riskerar att med
kort framforhallning behdva minska eller 6ka takten i arbetet som foljd av oregelbunden och
svarprognosticerad tillgang till ekonomiska resurser.

En parameter som séllan lyfts fram ar om vi har rad att inte investera i hoghastighetsjarnvég
eller nya stambanor. Stélls vérdet av den betydande forstarkning i infrastruktur Sverige far
mot bakgrund av befolkningsutveckling, 6kat resande och 6kad handel med andra l&nder, kan
det vara en forlustaffar att inte investera i hoghastighetsjarnvag.

Koncessionsbaserade OPS-avtal med exklusiv ratt att trafikera banan under lang tid ar ingen
sjalvklart val da erfarenheterna i Sverige ar begransade (Arlandabanan) och det géller i
sammanhanget mycket stora belopp. Risker med koncessionsmonopol som exkluderar
kommersiella operatorer fran att trafikera hoghastighetssystemet kan medfora samre
trafikutbud och hagre priser med en mindre dverflyttning av resenarer fran andra trafikslag an



onskvart. OPS bor anda utredas vidare da det finns betydande erfarenheter internationellt.
Detta galler dven forslaget att salja av statliga tillgangar for att finansiera byggandet av ny
infrastruktur.

Den finansieringslosning som valjs skall moéjliggora ett snabbt och effektivt byggande av
hdghastighetsjarnvagen.

Etapputbyggnad

Det ar angelaget att en hel stracka mellan tva andpunkter 6ppnar vid samma tidpunkt. En
etappvis utbyggnad med stegvis 6ppnade skulle vara negativ for den langvaga
hoghastighetstrafiken eftersom det finns stor risk att den upplevda lediga kapaciteten kommer
att fyllas med langsammare storregional trafik. Nar hela andpunktsstrackan ar fardigutbyggd
kommer det sannolikt att vara svart att skapa tillrackligt med utrymme for att klara efterfragan
pa hoghastighetstag. Det gar inte att motivera investeringar i hoghastighetstagen for
hoghastighettrafik pa kommersiella grunder om dessa endast kan utnyttjas till fullo delar av
strackan mellan tva andpunkter. Den restidsvinst de gér kommer ga forlorad pa de strackor de
tvingas kdra pa den konventionella krokigare banan dar de kommer att ha samre prestanda &n
nuvarande X 20000.

Sammanfattningsvis vill vi tacka for en mycket val genomford och genomarbetad utredning
om hdghastighetsjarnvagens finansiering och kommersiella forutséattningar.

Fragor kring remissvaret kan stéllas till Bjorn Westerberg, 073-802 67 11,
info@tagoperatorerna.se alternativt Pia Lagerl6f pa 08-782 09 15, SWEDTRAIN@tebab.com

Stockholm 2016-03-31
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