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Hoghastighetsjarnvagens finansiering och kommersiella
forutsattningar (SOU 2016:3)

Sammanfattning (SKL:s sammanfattande synpunkter)

SKL tillstyrker att kommande satsningar pa hdghastighetshanor inte far
paverka den nationella planen genom att nya medel tas fran anslagen till
Nationell plan och Lé&nsplaner.

En statlig prioritering av anvandningen av jarnvéagen ar sérskilt angeldget i
planeringen av nya hdghastighetsbanor. Detta kan ske genom att staten tar
fram en jarnvagsplan.

Den regionala trafiken boér prioriteras i planering av
hdghastighetsjarnvagen.

SKL anser att medfinansieringsavtal ska vara bindande fér samtliga parter
och att risker tydliggors och hanteras

SKL anser att eventuella medfinansieringsavtal ska bygga pa okat
inflytande Over planering och genomfdérande.

SKL anser att en hdghastighetsjarnvag ar ett projekt av stor nationell
betydelse och darfor bor finansieras av staten. SKL anser att de
ekonomiska effekterna av den 6kade tillgangligheten ar osaker som bas for
medfinansiering och staller sig darfor inte bakom den kommunala
medfinansieringen som foreslas av utredningen.

SKL avstyrker forskottering fran kommuner, landsting och regioner som
finansieringsmetod for hoghastighetsjarnvégen.

| utredningens uppdrag ingar inte att géra nagon alternativ planering eller
kostnadsberakning for en sparutbyggnad som byggs med lagre krav pa
maximal hastighet och darmed l&gre investeringsutgift.

Kommersiella forutsattningar for trafik

Syftet med hoghastighetsjarnvagen anges av utredningen till (i prioritetsordning)

Maojliggora snabb och konkurrenskraftig andpunktstrafik (Stockholm C -
Goteborg C respektive Stockholm C — Malmé C)

Mojliggora snabb och konkurrenskraftig storregional trafik

Bidra till att frigora kapacitet pa befintliga stambanor (Sodra och Véstra)

Man beddmer att det finns forutsattningar och intresse av att bedriva kommersiell
trafik pd hoghastighetsjarnvagen under vissa forutsattningar. Bedomningen &r att det
kommersiella intresset i forsta hand avser andpunktsresandet och stationerna i de
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storre staderna sasom Norrképing, Linkoping, Jonkoping och Boras, och eventuellt
nagonstans mellan Jénkoping och Malmd. Dessutom att det ocksa finns ett
kommersiellt intresse att fortsatta fran Malmé till Képenhamn. Ovriga stationer langs
hoghastighetsjarnvagen antas fa en trafikforsérjning i huvudsak med storregional
upphandlad trafik.

En bedémning av de kommersiella forutsattningarna for trafikeringen forsvaras av att
det regelverk som finns idag for kapacitetstilldelning ger sma méjligheter att styra
utnyttjandet av banan. En trafikering av hoghastighetsjarnvégen av en kommersiell
operatér medfor mycket stora investeringar i tag med begransade majligheter till
anvandning i annan trafik. Det skulle behdvas mojligheter till en langre
framforhallning och beslut om taglagen for langre tid &n ett ar. En langre
framforhallning ar ocksa viktig for den trafik som bedrivs och handlas upp av RKM.
Sverigeforhandlingen presenterar inga restidsmal for den regional tagtrafik som ska ga
pa de nya sparen. Den regionala tagtrafiken tillsammans med 6vrig kollektivtrafik
kommer att vara en forutséttning for att resenarer ska komma till och fran de nya
tagen. Det ar ocksa viktigt att de nya sparen kopplas samman med den befintliga
jarnvégen och att tagen tekniskt kan kora bade pa nya och gamla spar.

Sverigeférhandlingen skriver att ”0vriga stationer ska trafikeras av ”storregional
upphandlad trafik”. Ansvaret for denna trafik ligger hos RKM och det krévs darfor ett
samarbete med kommuner, landsting och regioner for att detta ska bli verklighet. Den
regionala tagtrafiken &r den mest omfattande i antal resenarer idag och ar avgérande
for fungerande arbetsmarknadsregioner. Hansyn behdéver tas till den regionala
tagtrafik som planeras langs med de tankta strackorna.

Forbundets stéllningstagande

SKL anser att regeringen behdver ta fram en nationell jarnvagsplan for att besluta om
anvandningen av jarnvéagsnatet. En statlig prioritering av anvandningen av jarnvéagen
ar sérskilt angeléget i planeringen av nya hoghastighetsbanor. Med en jarnvégsplan
blir forutsattningar for att bedriva tagtrafik stabilare och mer langsiktiga bade for
kommersiella tagoperatérer och regionala kollektivtrafikmyndigheter.

SKL tillstyrker forslaget om att det behovs en langre framférhallning i
kapacitetstilldelningen jamfort med idag. Detta ar bra for alla tagoperatérer som
ansvarar persontrafik.

Regional tagtrafik ar viktig for arbetspendling och regional utveckling och behover
prioriteras. Det &r viktigt att den regionala trafiken kan férenas med en effektiv
andpunktstrafik. | planeringen av tagtrafik pa hoghastighetsbanorna bor
Sverigeforhandlingen (i samarbete med RKM) ocksa ta fram restidsmal for den
regionala tagtrafiken som forvantas ga pa sparen.

SKL anser att de kommuner som medfinansierar jarnvagen ska ha mojlighet till
tagstopp. Detta kraver dels en station men ocksa att tdgen stannar. For att garantera
tagstopp behover jarnvagslagen andras sa att det gar att styra tagoperatorerna till att
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gora vissa stopp. Med en nationell tagplan som grund gar detta att genomfora utan att
komma i strid med EU-lagstiftning eller intrang i den avreglerade tagtrafiken.

SKL tillstyrker att hoghastighetsbanan byggs med en teknisk standard som mojliggor
anslutning till befintligt jarnvagsnat. Det dr ocksa viktigt att hoghastighetsbanan
ansluter till landets storre flygplatser.

Finansiering

Kostnaden for de 74 mil jarnvag som foreslas byggas anges till 190-320 miljarder kr
med 15 — 85 procent sannolikhet for den strackning som idag foresprakas av Sverige-
forhandlingen. Detta motsvarar 2,6 - 4,3 miljarder/mil. Om investeringen i sin helhet
finansieras inom anslaget for utveckling av statlig transportinfrastruktur skulle mer an
10 ars anslag intecknas. Om hela investeringen skulle finansieras over statsbudgeten
och/eller offentlig upplaning vid sidan av statsbudgeten skulle det betyda en 6kning av
den offentliga skuldséttningen som motsvarar 4,8 - 8,2 procent av Sveriges
bruttonationalprodukt (BNP).

Enligt EU:s sa kallade konvergenskriterier far ett lands konsoliderade offentliga
bruttoskuld inte Overstiga 60 procent av bruttonationalprodukten (BNP). Det ar vért att
notera att Kriteriet tar sikte pa konsoliderad offentlig bruttoskuld. Det betyder att det
inte spelar nagon roll om en skuld uppstar till f6ljd av underskott i statens budget eller
annan upplaning av staten, kommunerna eller landstingen. Vid utgangen av ar 2014
uppgick den svenska offentliga skulden enligt denna definition till 44,9 procent av
BNP. Finansiering genom statlig eller kommunal upplaning skulle saledes ha en klar
paverkan pa Sveriges forutsattningar att i framtiden uppfylla detta kriterium, d&ven om
marginalen dit for narvarande ar god.

EU:s finansiella regelverk har ocksa ett konvergenskriterium for offentliga underskott.
Det stadgar att den offentliga sektorns finansiella sparande ett enskilt ar inte far
underskrida minus tre procent av BNP. For svensk del motsvarar det ca 120 miljarder
kronor (2014) i tillatet underskott. Sa sent som ar 2014 visade den offentliga sektorns
finansiella sparande i Sverige ett underskott motsvarande 1,3 procent av BNP.
Enskilda ar kan investeringsutgiften uppga till i storleksordningen 30 miljarder kronor
nagra ar under andra halvan av 2020-talet. Om Sverige under samma period skulle
befinna sig i ett svagt konjunkturlage skulle sa stora lanebehov for investering i
hdghastighetsjarnvag kunna innebéra en betydande begransning for det finanspolitiska
handlingsutrymmet.

Utredningens forslag utgar fran att den nya jarnvagen inte kan finansieras med anslag
i sin helhet utan i huvudsak bor lanefinansieras under byggtiden for att sedan
amorteras pa 40 ar via anslaget for utveckling av infrastruktur i statsbudgeten.
Dessutom foreslas att 5-10 procent av de totala kostnaderna finansieras med alternativ
som:

1. Finansierande banavgifter
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Vardeaterforing fran fastighetsvérdestegring
Tillfallig infrastrukturskatt

Okade intakter via befintlig fastighetsskatt
5. Skatt pa stationsbyggnader

Hwn

Kommunerna och landsting/regioner &r berérda av alla foreslagna metoder. De osakra
kostnadsberakningarna gor att resonemangen om finansiering gors pa mer principiell
niva. Punkt nr 2 ligger till grund for de férhandlingar om kommunal medfinansiering
som inleds i mars i ar. Man forutsatter ocksa att kommuner och regioner forskotterar
medel for att halla nere statens rantekostnader under byggtiden.

Kostnader for depaer, tdg och kommunal infrastruktur ingdr inte i kostnads-
uppskattningarna sa har langt. Vi vet dock att kommunernas investeringar i vissa fall
kan bli mycket omfattande eftersom nya stationslagen foreslas i de flesta kommuner
dar tagen forvantas stanna. Exempel kan tas fran kommunerna langst Ostlanken, som
ar en del av hoghastighetsjarnvéagen, dar Norrkoping réknar med ca 4,2 miljarder
kronor i kommunala féljdinvesteringar, exploateringar ej medréknade.

Forbundets stéllningstagande

SKL anser att en hoghastighetsjarnvag ar ett projekt av stor nationell betydelse och
darfor bor finansieras av staten. Den intdktskélla som kan anvandas for att tacka
kostnaderna for medfinansiering ar vardeaterforing fran fastighetsvardestegring. Det
finns en stor tveksamhet bland kommunerna till att i stor utstrackning anvénda de
6kande vardena som skapas vid infrastrukturutbyggnad for att finansiera utbyggnader.
Anledningarna till detta &r:

> Kommunerna blir formedlare av intakter fran privata exploatorer till staten och
star med risken om de forutsattningar som avtalen bygger pa forandras.

> Det finns manga andra faktorer som ska vagas in i forhandlingar om
exploateringar och i markanvisningar. Medfinansieringen 6kar komplexiteten
ytterligare och kan férsvara och fordyra bostadshyggande.

» | bygget av hoghastighetsbanan & sambanden mellan markprisutvecklingen
och den 6kande tillgangligheten mycket osaker speciellt i manga kommuner
utanfor storstadsregionerna.

SKL anser att de ekonomiska effekterna av den dkade tillgangligheten &r oséker som
bas fér medfinansiering och staller sig darfor inte bakom den kommunala
medfinansieringen till hdghastighetsbanan som foreslas av utredningen.

Markvéardestegringen har varit storst i storstadsomradena under de senaste aren. |
dessa finns dock stora behov av utbyggnad av lokal och regional infrastruktur for
transportandamal. Dessa utbyggnadsbehov ligger ju inom kommunernas och
regionernas ansvarsomraden och konkurrerar naturligtvis om ekonomiskt utrymme
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med hdghastighetsjarnvagen. Har ser SKL att vardeaterforing i exploateringsavtal kan
vara vardefulla ur en finansieringssynpunkt.

Eftersom andpunktsresandet med hoghastighetstag ar hogst prioriterat ar osékerheten
stor i de kommuner som ligger efter den téankta banstrdckningen eftersom det inte
finns nagra garantier for att tagen ska stanna. Den mycket langa tidsperioden innan
banorna &r fullt utbyggda okar naturligtvis ocksa osékerheten.

Sammantaget raknar utredningen med intakter for kommunerna fran vérdeaterforing
(inklusive det man kallar for planvinster) pa 7-8 miljarder kronor under en period pa
15-20 ar. Detta ser man som grund for den kommunala medfinansieringen som finns
med i kommande férhandlingarna.

Forskottering fran kommuner och landsting har hittills anvants for att tidigarelagga
projekt som finns i atgardsplaneringen, har foreslas ett nytt anvandningsomrade dar
totalkostnaden for offentliga sektorn totalt blir hogre eftersom staten genom
Riksgalden far lagre upplaningskostnad, under de senaste 6 aren har skillnaden var
0,2-1,0 procentenheter. Vi avstyrker darfor forskottering som finansieringsmetod.

Av de 6vriga foreslagna finansieringskallorna ar den tillfalliga infrastrukturskatten,
ihop med hojda banavgifter de mest inkomstbringande. Det &r naturligtvis viktigt att
belysa och vérdera dessa finansieringar med tanke pa projektets omfattning men SKL
tar inte stallning i nulaget till dem.

En lanefinansiering som amorteras via anslaget for infrastrukturutveckling efter
byggtiden kommer att ta ett stort utrymme under hela amorteringstiden. Det finns
alltsa stor risk att det minskar utrymmet for kandra investeringar i infrastruktur for
transporter under lang tid. Redan idag finns kostnader for tidigare infrastrukturprojekt
som belastar anslaget for utvecklingsinsatser med ca 2 miljarder per ar.

| utredningens uppdrag ingar inte att géra nagon alternativ planering eller
kostnadsberakning for en sparutbyggnad som byggs med lagre krav pa maximal
hastighet och darmed lagre investeringsutgift, vilket &r en stor brist. Inte minst med
tanke pa SKL:s inriktning att den regionala trafiken bor fa en hogre prioritet an hittills.
Vid en sa stor och genomgripande utbyggnad av landets jarnvagssystem bor flera
alternativ kunna beaktas i det tidiga skede som projektet befinner sig i.

SKL anser att kommunernas kostnader i form av barridreffekter och buller som
orsakas av hoghastighetsbanan ocksa maste tas med i de berakningar som gors som
grund for kommunal medfinansiering.

De forslag som Sverigeférhandlingen presenterar med huvudbana och bibanor riskerar
att skapa fler fysiska barridrer i landskapet samt medfcra storre omraden som utsatts
for buller. Detta kan i sin tur ha en direkt negativ paverkan pa mojligheten att bygga
nya bostéder och motverkar ddrmed den del av Sverigeférhandlingen som syftar till att
bidra till ett 6kat bostadsbyggande.
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Lokalisering av de olika stationerna pa huvudbana, bibana, centralt eller perifert
kommer ocksa paverka utbyggnadsmojligheter samt kostnader for kommunal
infrastruktur och anslutande kollektivtrafik. Detta ar ocksa kostnader som maste tas
med i de berdkningar som gors och som har paverkan pa mojligheterna for
bostadsbyggande.

Underlag till kommande infrastrukturproposition

| betdankandet beskrivs dversiktligt de kapacitetsproblem som kan uppsta i narheten av

storstaderna. De har inte gjorts nagra kostnadsberakningar eftersom osékerheten &r
stor om hur dessa problem kan I6sas. Det &r ju inte sjalvklart att nya spar ar
nddvéndiga, klart ar dock att kapaciteten in till centralstationerna i storstdderna
respektive sambandet vidare till Arlanda i norr och Képenhamn i soder kan vara
problematiska ratt snart efter att den nya jarnvégen tagits i bruk om de
prognosticerade 6kningarna av antalet resande slar in.

Sveriges Kommuner och Landsting

Anders Henriksson
1:e vice ordforande
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