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Remiss av SOU 2009:74 ”Hdoghastighetsbanor - ett samhallsbygge for starkt
utveckling och konkurrenskraft”

Branschféreningen Tagoperatérerna begransar sitt yttrande till ett fatal punkter som bor vara
vagledande i regeringskansliets fortsatta arbete, ndmligen samhallsnyttan av hoghastighets-
banor samt behovet av finansiering och organisering i sérskild ordning.

Haoghastighetsbanor utvecklar jarnvagstrafiken och samhallet

Branschféreningen valkomnar utredarens forslag att Sverige investerar i hoghastighetsbanor
for trafik Stockholm-Jonkoping-Gaoteborg och Stockholm-Jonkdping-Helsingborg-Malmaé.
Som utredaren skriver ar detta att betrakta som ett samhéllsbygge, som inte bara motiveras av
sénkta restider och forbattrade resmojligheter. Ett dedikerat hdghastighetsnat skulle ge ett
betydande kapacitetstillskott och avlasta en del av de delar av dagens jarnvéagsnat som ar
sérskilt anstrangda - inte minst runt de storre stdderna — och darmed 6ppna upp for en
vasentligt utvecklad regional persontrafik och godstrafik pa det befintliga natet.

For att fa battre insikt i jarnvagssektorns situation och behov av idag &r det viktigt att beakta
den utveckling som skett de senaste 20 aren efter 1988 ars transportpolitiska beslut, med
bildandet av Banverket och trafikhuvudménnens 6kade involvering i den regionala trafiken.

Under den djupa lagkonjunkturen i borjan av 1990-talet inleddes pa allvar en nysatsning pa
jarnvégens infrastruktur. Detta gjorde det méjligt att fa en kraftig expansion av persontrafiken
under andra halvan av 1990-talet, inte minst med hjélp ocksa av nya tag pa det uppgraderade
bannétet. | borjan av 2000-talet minskade investeringarna. Detta tillsammans med externa
faktorer som lagprisflygets expansion bidrog till ett minskat resande, men ungefar samtidigt
inleddes en vandning uppat for godstrafiken. Fran 2003 ¢kade aterigen investeringarna och
sedan dess har expansionen for saval person- som godstrafiken fortsatt mot allt hogre héjder,
som framgar av figuren nedan. Sett Gver hela perioden 1988-2008 har persontransportarbetet
pa jarnvag 6kat med dver 65% och godstransportarbetet med 25%. Jarnvagen har darmed
vuxit snabbare an andra trafikslag och alltsa 6kat sin marknadsandel. Samtidigt har antalet
anstéllda i sektorn minskat med atminstone 40%, vilket gor att branschen kan uppvisa en
svarslagen produktivitetsutveckling. Internationellt sett har utvecklingen i Sverige ocksa varit
exceptionellt bra. Branschforeningen Tagoperatorerna anser att detta tydligt visar att nar
staten och de regionala trafikhuvudmannen valt att satsa pa jarnvéagen har operatérerna
levererat.
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Baksidan av den goda utvecklingen &r att jarnvagsnatet pa flera hall och sarskilt i hogtrafik
uppnatt taket vad galler den tillgangliga kapaciteten. Enbart de tre storstaderna med omland
berdknas ha mer an 500 000 fler invanare ar 2020. Om jarnvéagssektorn skall kunna bygga
vidare pa vad som uppnatts hittills, och inte minst kunna hantera ett framtida véxande behov
av person- och godstransporter med hog kvalitet, &r det nodvéndigt att tillféra ny kapacitet till
systemet.

Utokad kapacitet kan tillkomma pa flera satt. Branschféreningen Tagoperattrerna anser dock
att ett separat hoghastighetsnéat ar det enda rimliga alternativ som erbjuder en kombination av
bade vasentligt snabbare persontagtransporter och en langsiktig kapacitetsforstarkning for
ovrig trafik. Att enbart upprusta/uppgradera nuvarande stambanor ger inte tillracklig extra
kapacitet och kan t.o.m. forvarra kapacitetssituationen fér godstrafiken och den regionala
persontrafiken, i och med att de kapacitetsslukande hastighetsskillnaderna i natet forstarks.
Att bygga parallella spar bredvid de nuvarande blir dyrare p.g.a. langre strackning. Aven om
det behovs flera atgarder i nuvarande néat for att forbattra dess kapacitet och kvalitet &r det
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kombinationen med en satsning pa separata hdghastighetshanor som kan ge jarnvagen de ratta
forutsattningarna att méta framtidens transportbehov. Det &r dessutom denna I6sning som
torde ha storst potential for att ge andra dynamiska effekter.

Foretradare for olika delar av kollektivtrafikbranschen i Sverige har, med stod fran bl.a.
Naringsdepartementet, tagit initiativ till ”Partnersamverkan for fordubblad kollektivtratik” —
det s.k. fordubblingsprojektet. Branschforeningen anser att om malet med en férdubblad
kollektivtrafik skall nds (och pa sikt en fordubblad marknadsandel) utgor en satsning pa
jarnvégens infrastruktur i form av hdghastighetsbanor en absolut nédvandighet. Om
statsmakterna skulle besluta att skjuta upp beslutet om ett hoghastighetsnat bortom
overskadlig tid uppkommer en helt ny planeringssituation pa jarnvagsomradet. Efterfragan
kommer att driva fram ett antal stora investeringar i anslutning till Sédra och Véstra
stambanorna, men marknadsmaéssigt skulle inte totalresandet och jarnvagens marknadsandel
komma i nérheten av vad som prognostiserats for Gotalandsbanan och Europabanan.

Underskattad nytta

Aven om utredningens kalkyler redan visar pa en positiv samhallsnytta av en satsning pa
hoghastighetsbanor anser Branschforeningen att det sannolikt &r sa att denna underskattas, i
och med att kalkylerna exempelvis inte fangar in alla de regionala effekter som bygget kan
leda till. Aven den i sammanhanget relativt korta 40-ariga tidshorisonten gor att den samhélls-
ekonomiska kalkylens nettonuvardeskvot underskattas. Utredaren har uppgett att man pa prov
raknat ocksa med en 100-arig kalkylperiod och da kommit fram till nettonuvardeskvoten 1,53
(att stallas mot 1,15 med 40 ar). For den typ av investeringar vi har talar om hade det formod-
ligen varit rimligt att anvanda en kalkylperiod pa atminstone 60 ar. Prognoser och kalkyler for
investeringar i nya banor har ibland ifragasatts men har ofta dvertraffats nar banorna 6ppnats
och trafiken kommit igang. Erfarenheterna visar att de dynamiska effekterna av stora system-
forandringar ofta underskattas.

Med den hdga kvalitet och kapacitet som blir tillganglig som f6ljd av hoghastighetsbanorna
kan taget bli det basta alternativet i manga relationer. Jarnvagen far potential att ta en mycket
stor del av transporterna i de aktuella korridorerna bade for person- och godstransporter,
vilket kan bidra till att 16sa miljo, klimat- och tréngselproblem.

Finansiering och organisering i sarskild ordning

En satsning pa hoghastighetsbanor i Sverige &r att betrakta som ett unikt och storslaget
infrastrukturprojekt, i klass med beslutet att bygga de forsta stambanorna pa 1850-talet.
Déarmed maste ocksa finansieringen ske i sarskild ordning, med en egen budget som inte
belastar de anslag och medel som &r avsedda for jarnvagsnatet i dvrigt. Det ordinarie,
nuvarande natet dr ingalunda fardighyggt. Det maste fa fortsatta att utvecklas och underhallas.
Som Branschforeningen pekat pa i flera sammanhang saknas t.o.m. resurser for att gora detta
pa ett tillfredsstallande satt. Dartill kan det behdvas vissa extra atgarder for att knyta samman
delar av dagens nat med ett kommande hoghastighetsnat. Utredaren har ocksa visat hur
kompletterande satsningar i dagens banndt kan l&nka in annan trafik och darmed expandera
hoghastighetsbanornas totala upptagningsomrade. Endast en sammantagen resurstilldelning
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som tar hansyn till dessa realiteter kan sékerstélla att satsningen pa hoghastighetsbanor nar sin
fulla potential och att Sverige far ett jarnvagsnat i varldsklass for saval person- som
godstrafik.

Utredaren foreslar att 43 miljarder av den berdknade anlaggningskostnaden pa 125 miljarder
(2008 ars penningvarde) finansieras genom privat medfinansiering. Den privata medfinansie-
ringen bygger pa en maximering med hansyn till hur stor andel av investeringen som kan
béras av banavgifter fran tagoperatorerna och utgangspunkten ar liksom tidigare den i
sammanhanget relativt korta kalkylperioden 40 ar. Enligt utredaren kan dessa avgifter uppga
till ca 30 procent av operatorernas trafikintakter, eller motsvarande i genomsnitt 0,33 kr per
personkilometer. Nar all trafik &r i gang ar 2025 beraknas dessa banavgifter arligen inbringa
4,3 miljarder kronor (2025 ars penningvarde). Till detta kommer ett bidrag fran den utokade
godstrafiken pa stambanan med en sparavgift pa 0,03 kronor per bruttotonkilometer, vilket
forvantas inbringa 500 miljoner kronor per ar (i 2025 ars penningvarde).

Branschféreningen anser liksom utredaren att medfinansieringen fran operatorerna bor utga
fran de banavgifter som dessa kan béara. For sjalva hoghastighetsnatet kommer det sannolikt
att finnas ett resandeunderlag och saddana marknadsforutsattningar i 6vrigt att tdgoperatorerna
kan bidra med banavgifter i en utstrackning som motsvarar utredarens forslag. Biljettpriserna
far dock inte bli sa hoga att resandet pa de nya banorna hammas och leder till ett underutnytt-
jande. Hansyn maste ocksa tas till den eventuella konkurrerande trafik pa dagens stambanor
som foljer av ett dppet marknadstilltrade.

Nar det galler utredarens skrivningar om bidraget fran en sparavgift pa 0,03 kronor per
bruttotonkilometer for godstrafiken pa stambanan, vill Branschféreningen inledningsvis
papeka att detta ar 8-9 ganger hogre an dagens avgiftsniva. Enligt fortydligande uppgifter fran
utredaren tycks avgiften bara vara avsedd for den del av godstrafiken som gynnas av ett
hdghastighetsnat. Inte desto mindre staller sig Branschféreningen mycket tveksam till
eventuella tillkommande avgifter for anvéndningen av dagens bannét som en foljd av en
investering i hoghastighetsbanor. Den kapacitetsforstarkning som uppnas pa stambanorna
kommer att leda till en véasentligt 6kad godstrafik och regionaltrafik. Detta ger i sig en
volymeffekt pa intakterna fran banavgifter som bor motsvara eller 6vertraffa det bidrag pa
500 mkr/ar som utredaren raknar med i sitt forslag. Darmed uppnas indirekt ett bidrag till
satsningen aven fran trafiken utanfor hoghastighetsbanorna. Positiva effekter av den har typen
riskerar att ga om intet om en tillaggsavgift infors som motverkar ett “level playing field”;
godstagen har inte mycket nytta av mer kapacitet om de inte langre ar konkurrenskraftiga mot
landsvégen. Val att mérka ar att Branschforeningen inte stéller sig kategoriskt avvisande till
hojda banavgifter, men anser att sadana maste grundas i mervarden for tagoperatorerna och
deras kunder, t.ex. i form av forbattrad leveranskvalitet. Dessutom maste samtidiga hansyn tas
till balansen i avgiftsuttagen med konkurrerande transportslag.

Ett projekt for htghastighetsbanor motiverar ocksa en organisering i sarskild ordning.
Branschforeningen bejakar déarfor utredarens forslag om att bilda en sérskild projekt-
organisation utanfor Banverket (eller det kommande Trafikverket), for att driva projektet.
Tidigare erfarenheter visar att stora projekt som hanteras pa detta satt, t.ex. Oresundsbron,
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forbattrar mojligheten att halla saval budget som tidsram. Det forefaller ocksa rimligt att dela
upp upphandlingen av projektet i mindre delar for att fa hanterbara kontrakt.

Ovriga synpunkter

Branschféreningen anser att det nu &r hog tid att inleda arbetet med en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor, lampligen genom att utreda projektet med det nya perspektiv som
utgors av en bro dver Fehmarn Balt fardigstalld ar 2018 och ett svenskt hdghastighetsnat klart
for trafik ar 2025.

Det ar viktigt att regeringen samarbetar med Danmark och Tyskland i syfte att astadkomma
en effektiv korridor for gods- och persontrafik fran Sverige till Europa och tillgodogor sig de
mojligheter som finns till medfinansiering fran EU.

Avslutning

Effekterna av 1990-talets och det tidiga 2000-talets satsningar pa saval uppgraderade banor
som nya fordon for fjarr- och regionaltrafik visar pa jarnvagens formaga att svara pa
ambitiosa offentliga satsningar. Med detta i atanke vill Branschforeningen Tagoperatorerna
avslutningsvis poangtera att en investering i hoghastighetsbanor kan lyfta jarnvagen till en
helt ny niva. Vid sidan om alla goda argument &r detta att betrakta som ett i hogsta grad
visionart projekt, nagot relativt ovanligt pa det svenska transportomradet och &ven i det
svenska samhéllet i stort. Det &r i hogsta grad valkommet och ligger vél i linje med de
satsningar som gjorts pa kontinenten i lander som t.ex. Frankrike och Spanien och som lett till
en omdaning av bade jarnvagssektorn och samhéllet. Branschforeningen uppmanar darfor
regeringen att visa mod och ga vidare med att fora visionen narmare ett forverkligande.

Peder Wadman
VD Branschféreningen Tagoperatérerna



