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Till statsradet Tomas Eneroth

Regeringen beslutade 1 juli 2014 att tillkalla en sirskild utredare,
som ska fungera som forhandlingsperson 1 kommittén for ut-
byggnad av nya stambanor samt tgirder fér bostider och 6kad till-
ginglighet 1 storstiderna (dir 2014:106), numera kallad Sverige-
forhandlingen. Regeringen beslot vid sitt sammantride den 17 juli
2014 om tilliggsdirektiv, kommittédirektiv (2014:113), for att dels
analysera vissa frigor for att frimja cykling, dels genomféra de
uppgifter som den 1 f6rtid avslutade 2013 4rs Stockholmsférhandling
(N 2013:01) inte slutfért. Den 10 juli 2014 utsdgs HG Wessberg till
forhandlingsperson och Catharina Hikansson Boman utsgs till
bitridande férhandlingsperson. Som huvudsekreterare utsigs Erik
Bromander frén och med den 10 juli 2014 till och med den 6 oktober
2014. Direfter fungerade utredningssekreterare Hans Rode som till-
férordnad huvudsekreterare. Den 1 juni 2015 utsdgs Niklas Lundin
till huvudsekreterare.

Till kommittén har dven en referensgrupp funnits kopplad och
som kunnat bidra med sakkunskap nir det giller resurseffektiv
stadsutveckling. Referensgruppen har utgjorts av professor Géran
Cars, stadsbyggnadsdirektor Anette Scheibe Lorentzi, adjungerad
professor och stadsbyggnadsdirektdr Christer Larsson, vd Johan
Trouvé, konsult Malin Bosaeus, kommunikationschef Ewelina
Holm samt férbundsdirektér Tobias Olsson.



De utredningssekreterare som nu tjinstgor i kommittén och har
arbetat med slutrapporten ir Louise Andersson, Roberto Bauducco,
Sven-Ake Eriksson, Asa Garnert, Lotten Lindmark, Anna Modin,
Hans Rode och Marie Rémpotti. Tidigare har dven Sandra Adams
Backlund, Hélene Bratt Wettergren, Asa Johansson, Johan
Kristensson, Sofia Mild och Kristina Akesson tjinstgjort i kommittén.
Madeleine Friberg har fungerat som kommitténs administratér.

Kommittén har éverlimnat sex delrapporter till regeringen.

Kommittén éverlimnar hirmed slutrapporten Infrastruktur och
bostiider — ett gemensamt sambillsbygge (SOU 2017:107). Uppdraget
ir dirmed slutfort.

Stockholm 1 december 2017
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Catharina Hikansson Boman /Louise Andersson
Roberto Bauducco
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Sammanfattning

Uppdraget, utgangspunkter och tillvigagangssatt

Sverigeforhandlingens uppdrag har varit att avtala om okat bo-
stadsbyggande genom utbyggnad av ny infrastruktur. Utgdngs-
punkten fér forhandlingarna har varit att finna ett gemensamt in-
tresse for resultatet pd sdvil nationell, regional som lokal niva.

Grunden 1 vart arbetssitt ir samverkan mellan stat, region/lands-
ting och kommun genom en virdeskapande férhandlingsmodell som
baseras pa nyttor.

De nyttor som vi utgdtt frin ir bostadsnyttor, restidsnyttor,
arbetsmarknads- och niringslivsnyttor, miljényttor samt sociala
nyttor.

En viktig utgingspunkt har varit att formalisera ett forum fér
genomforandefasen dir hantering och uppféljning kan ske av de
avtal som tecknats i férhandlingen. Detta forum kallas for styrelser
som ska vara aktiva under tiden fram till dess att alla dtaganden ir
realiserade. Det ir forst nir infrastrukturen och bostiderna ir pd
plats som samtliga nyttor till fullo uppstar.

Sveriges férsta hoghastighetsjarnvag

Sverigeforhandlingen har 1 uppdrag att mojliggéra ett snabbt genom-
forande av Sveriges forsta hoghastighetsjirnvig, som ska gd mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé. Den nya jirnvigen
syftar till att knyta landets tre storstadsregioner tidsmissigt nirmare
varandra. Den ska ocksd bidra ull att utveckling sker iven 1
mellanliggande regioner och 1 &vriga Sverige, vilket innebir att
utbyggnaden bér mojliggora bdde konkurrenskraftig hoghastighets-
tigstrafik mellan dndpunkterna (320 km/h) och snabb storregional
tagtrafik (250 km/h).
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Tég utan uppehdll pd mellanliggande stationer ska kunna kora
strickan Stockholm-Géteborg pd tvd timmar och Stockholm-
Malmé pa tva och en halv timmar. Minst 98 procent av tigen pd de
nybyggda strickorna ska komma fram i ritt tid.

Vistra och Sédra stambanan har idag ett mycket hogt kapaci-
tetsutnyttjande; kinsligheten fér storningar ir hég och medel-
hastigheten ir 13g. Efterfrigan pd kapacitet vixer och det rider
dessutom stora problem med att finna tider for att effektivt under-
hilla banorna. Det goér att det finns flera skl att 6ka kapaciteten.
Den 6kade kapaciteten pd det befintliga nitet bedéms ge mycket
stora 6kningar av godstrafiken pa dessa strickor.

Héghastighetsjiarnvigen frigér kapacitet pd Vistra och Soédra
stambanan fér en kombination av mer regionaltigstrafik, gods-
tigstrafik och bittre punktlighet. Jirnvigen bidrar till mindre
koldioxidutslipp fran trafiken och ett 6kat bostadsbyggande.

Hela systemet Stockholm-Géteborg och Stockholm—-Malmé bér
byggas snabbt och i huvudsak samtidigt. Bida strickorna bor vara
fardigstillda cirka 2035, eller s& fort som det dr mojligt med tanke pd
teknik och den legala planeringsprocessen. Den snabba utbyggnads-
takten motiveras av att nyttorna fér samhillet snabbt ska kunna
realiseras samt att behovet av kostnadsdrivande provisorier minskar.
En snabb utbyggnad av hoghastighetsjirnvigen bidrar dessutom till
att nd Sveriges klimatmal.

For att kunna uppnd en kombination av trafik med hoéghastig-
hetstdg och snabba regionala tdg, tillsammans med hog punktlighet,
mdste antalet stationer och antalet kopplingspunkter begrinsas.

Vi drar slutsatsen att man i storre stider bor efterstriva centrala
stationsligen, givet att kostnaderna inte blir orimligt hoga. Detta
fér att maximera nyttan av investeringen, stddja utvecklingen av
hillbara stider och 6kad ekonomisk tillvixt. Ett stationslige med
goda anslutningar for lokal kollektivtrafik och en tit och attraktiv
stadsmilj6 med bla. bostider- och kontorslokaler, har bist
forutsittningar att dra full nytta av hoghastighetsjarnvigen. Genom
goda lokala anslutningar kan tillvixten spridas till en stérre region
och fler stider.

Stider och regioner som far forbittrad tillginglighet med hog-
hastighetstdg f&r med dessa forutsittningar méjlighet till 6kad till-
vixt och utveckling mot en kunskapsbaserad ekonomi och stérre
branschbredd. Med en hoghastighetsjirnvig kommer regionforsto-
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ringen och marknadernas ¢kade rickvidd att ske i en storre skala dn
tidigare pd grund av de hoga hastigheterna. Helt avgérande blir dd
hur langt pendlare kan férflytta sig inom rimlig pendlingstid. Det
ir 1 detta sammanhang som hoghastighetstdg framstdr som intres-
santa som en ny typ av snabbare infrastruktur. Tillvixteffekterna
kommer inte med automatik, de kriver politiskt ledarskap, lokalt
engagemang och investeringar.

Héghastighetsjarnvigen ska byggas med modern och vil bepro-
vad teknik, och pd ett sitt som gor den kompatibel med 6vrigt jirn-
vagsnat.

Investeringskostnaden fér hoghastighetsjirnvigen dr 230 miljarder
kronor i prisnivd 2015-06, med ett osikerhetsintervall som uppgar
till £30 miljarder kronor. Vir bedémning ir att det finns méjlighet
att reducera kostnaderna. I utredningar i tidiga skeden ir osiker-
heterna storre dn de dr 1 senare skeden. Detta gor att det dr rimligt
att osikerhetsspannen ir storre ju tidigare man ir i processen, och
att osidkerhetsmarginalerna successivt minskar. Genom att i Sverige
bygga upp kompetensen att bygga hoghastighetsjirnvigar utifrn
svenska forhdllanden och med svenska regelverk avseende bl.a.
miljépdverkan och arbetsmiljé 6kar kunskapen kring kostnader och
utformning.

Vi foresldr att byggandet av hoghastighetsjirnvigen ska finan-
sieras via ett eget anslag. Anslaget ska finansieras genom ett ldn i
Riksgilden. Vi foresldr att Riksgilden fir i uppdrag att utvirdera
mojligheterna att en del av uppldningen sker i form av gréna obliga-
tioner.

For att skapa transparens och tydlighet foreslr vi att arbetet med
héghastighetsjirnvigens planering och utbyggnad bedrivs inom en
egen projektorganisation. En sidan organisation bor utgora en egen
organisatorisk enhet men kan dven utformas som ett projektbolag 1
form av ett heligt statligt bolag.

Vér beddmning ir att det finns forutsittningar och intresse for att
bedriva kommersiell trafik pd hoghastighetsjirnvigen. Bedémningen
ir att det kommersiella intresset i forsta hand avser indpunkts-
resandet och stationerna i1 de stérre stiderna sdsom Norrkoping,
Link6ping, Jonkoping, Bords och Lund.

Vi bedémer ocksg att det finns ett kommersiellt intresse att tra-
fikera t.ex. Arlanda, Uppsala och Givle respektive Képenhamn.

15



Sammanfattning SOU 2017:107

Ovriga stationer lings hoghastighetsjirnvigen bedémer vi i huvud-
sak kommer att trafikforsérjas med storregional upphandlad trafik.

Sverigefoérhandlingen har for statens rikning tecknat avtal med
kommuner och regioner lings hoghastighetsjirnvigen. Avtalen om-
fattar ett dtagande att medfinansiera hoghastighetsjirnvigen om sam-
manlagt 1 241,5 miljoner kronor och dtagande om att uppfora 92 270
nya bostider. De kommuner vi tecknat avtal med ir Sodertilje, Trosa,
Nyképing, Norrkoping, Linképing, Trands, Jonkoping, Virnamo,
Hissleholm, Lund och Bords. De regioner vi tecknat avtal med ir
Sormland, Ostergétland, Jonkoping, Skine och Vistra Gétaland.
Utéver avtalen har vi en vilande éverenskommelse med Hirryda
kommun om 2 950 bostider. Med Lund har vi ett avtal om utbyggd
kollektivtrafik, cykeldtgirder och bostider. I det avtalet anges att
15 000 bostidder ska byggas. Av dessa kan 5000 vara pdverkade av
hoghastighetsjdrnvigen. Sammantaget ger det 100 220 bostider lings
hoghastighetsjarnvigen.

I avtalen regleras ocksd stationsligen, dtagande om att sprida
nyttorna till regionen, uppfdljningsorganisation m.m. For varje
ramavtal ska en styrelse och en projektstyrelse tillsittas. Resultatet
av forhandlingarna behover vdrdas 1 samverkan mellan de parter
som ingdtt avtal. Detta till dess att samtliga parters dtaganden upp-
ndtts. Styrelserna ska dirfor vara aktiva under hela genomférande-
perioden.

Viart forslag dr att regeringen ska godkinna de avtal som
tecknats om hoghastighetsjirnvigen.

Trafikverket har redovisat en samhillsekonomisk kalkyl for
héghastighetsjarnvigen. Kalkylen baseras pd prognoser foér person-
och godstransporter &r 2040. Den inkluderar bl.a. bedémningar av
de mest centrala direkta samhillsekonomiska effekterna av investe-
ringen 1 form av tidsvinster f6r person- och godstrafik och reskost-
nads- och transportkostnadsbesparingar.

Enligt kalkylen ir nettonuvirdeskvoten foér hoghastighetsjirn-
vigen -0,6, vilket innebir att den ir olénsam. Vi har studerat den
samhillsekonomiska lénsamheten f6r nigra andra stora jirnvigs-
och tunnelbaneinvesteringar som planeras eller genomférts och
funnit att de ocks3 varit olonsamma.

Vir slutsats nir det giller den samhillsekonomiska analysen ir
att de kostnadsnyttokalkyler som Trafikverket anvinder sig av ir
motiverade frimst i perspektiv om trafiksektorns roll som infra-
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strukturhdllare. Nir det sedan giller det mer utvidgade uppdraget
som sambhillsutvecklare och ekonomiskt strukturomvilvande projekt
som en investering 1 nytt jirnvigsnit fér hoghastighetsbanor innebir,
s& krivs ett vidgat underlag med analyser. Det handlar om att pd ett
djupare sitt kunna analysera hur forutsittningar fér ekonomisk till-
vixt, niringslivsutveckling, matchningseffektivitet pd arbetsmarkna-
den, produktivitetsutveckling bland foretag m.m. kan foérvintas
paverkas.

Ett deluppdrag har handlat om cykling kopplat till hoghastig-
hetsjarnvigen. Vi har i det sammanhanget studerat mojligheten att
cykla pd hoghastighetsjarnvigens servicevigar och dtgirder for att
oka cyklisters tillginglighet till stationerna. Vi foreslar att cykeltill-
ginglighet ska beaktas 1 den fortsatta planeringen och byggandet av
hoghastighetsjirnvigen.

Utbyggd jarnvag i norra Sverige

Under 2015 och 2016 genomférde vi en analys av férutsittningarna
for att stirka jirnvigsforbindelserna mellan héghastighetsjirnvigen
och norra Sverige, kopplat till en prévning av forutsittningarna f6r
ett betydande inslag av medfinansiering frin niringsliv, kommuner
och landsting. En delredovisning av bl.a. uppdraget om jirnvigs-
infrastruktur i norra Sverige limnades till regeringen den 1 juni 2016.

Vir bedémning ir att det finns forutsittningar f6r medfinansie-
ring frin sdvil kommuner och landsting som frin niringsliv. For
niringslivet ir beddmningen att det i férsta hand handlar om bru-
karavgifter som betalas nir man faktiskt tar del av nyttorna med
den nya infrastrukturen.

De 4tgirder vi beddmer gor mest nytta utifrin virt uppdrag ir
foljande:

e Okad kapacitet Givle-Hirnosand.
o Okad kapacitet Umei-Lules.
e Okad kapacitet Stockholm-Arlanda~Uppsala.

e Okad robusthet, tex. i form av omledningsmajligheter for
bittre dterstillningsférméga.
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Utbyggd kollektivtrafik, 6kat bostadsbyggande
och cykelobjekt i Sveriges storstader

Vi har ingdtt avtal med kommuner och regioner 1 Stockholms lin,
Vistra Goétalands lin och 1 Skdne lin. Det ir totalt fem ramavtal
innehdllande 193 130 bostider undertecknade med kommunerna
Stockholm, Géteborg, Malmé, Huddinge, Tiby, Vallentuna, Oster-
3ker, Solna, Lund, Helsingborg samt Stockholms lins landsting,
Vistra Gotalandsregionen och Region Skéne.

Avtalen omfattar utbyggnad av infrastrukturobjekt till en total
investeringskostnad om 38,4 miljarder kronor, varav 36,6 miljarder
kronor 1 kollektivtrafikobjekt och 1,75 miljarder kronor i cykel-
objekt (i prisnivd januari 2016). Avtalen reglerar finansierings- och
utbyggnadsansvar, funktioner, tidplan, investeringskostnad samt
fortsatt samverkan via en styrelse.

Avtalen f6r Stockholms lin omfattar fyra kollektivtrafikobjeke till
en investeringskostnad om 25,1 miljarder kronor, 100 370 nya bosti-
der och 30 cykelobjekt till en investeringskostnad om 477,5 miljoner
kronor. De avtalade kollektivtrafikobjekten ir en ny tunnelbane-
linje mellan Alvsjé och Fridhemsplan, utbyggd Spirvig syd, for-
lingd Roslagsbana till City via Odenplan samt en ny tunnelbane-
station 1 Hagalund.

Avtalen f6r Vistra Gotalands lin omfattar fyra kollektivtrafik-
objekt till en investeringskostnad om sju miljarder kronor, 45 680
bostider samt tta cykelsatsningar till en investeringskostnad om
241 miljoner kronor. De avtalade kollektivtrafikobjekten ir en ny
sparvig under Gota ilv 1 kombination med en ny BRT-linje (Bus
Rapid Transit), linbana samt tv8 BRT-linjer.

Avtalen f6r Skine lin omfattar tolv kollektivtrafikobjekt till en
investeringskostnad om 4,5 miljarder kronor, 47 080 bostider samt
cykelsatsningar till en investeringskostnad om 1 miljard kronor.
Kollektivtrafikobjekten 1 Malmoavtalen ir Malmdpendeln och &tta
stadsbusslinjer som ska forsérjas med el, varav fyra ir BRT-linjer. I
Lund innehiller avtalen en spdrvig frin Centralstationen till ESS
(European Spallation Source) vid stadsdelen Brunnshég. Avtalen
med Helsingborg innehiller tvd nya BRT-linjer. Linjerna gir mellan
Berga och Attekulla samt mellan Vistergird och Ramlésagirden
och kan p4 sikt utvecklas till sparvig.
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Utbyggnaden av kollektivtrafik beriknas bidra till stora res-
tidsnyttor och betydande restidsvinster och ir en férutsittning for
att de planerade bostadsutbyggnaderna ska komma till stdnd och
dirmed dven méjligheterna att skapa tita och héllbara stadsmiljoer.

Utbyggnaden av cykelinfrastuktur i de tre linen ger totalt
13,8 mil ny cykelbana, cirka 10 000 nya cykelparkeringsplatser, for-
bittrade korsningspunkter m.m.

Samtliga storstadsavtal reglerar att en styrelse for respektive
ramavtal ska tillsittas. Resultatet av férhandlingarna behover virdas
1 samverkan mellan de parter som ingdtt avtal. Detta till dess att
samtliga parters dtaganden uppndtts. Styrelserna ska dirfér vara
aktiva under hela genomférandeperioden och fram till dess att
samtliga dtaganden ir genomforda. Uppféljning av framdriften ska
drligen avrapporteras till regeringen.

Virt forslag dr att regeringen ska godkinna avtal tecknade med
kommuner och regioner i Stockholms lin, Vistra Gétalands lin
och Skine lin samt att tringselskatten ska férindras 1 Stockholm 1
enlighet med den framstillan som limnades in tll regeringen. Vi
foresldr vidare att regeringen ska utse ordférande med uppdrag att
bilda styrelser i enlighet med avtalen och att ansvara for uppfolj-
ning och utvirdering samt rapportering till regeringen av avtalens
genomférande 1 enlighet med avtalen, samt att regeringen ska
uppdra 3t Trafikverket att bistd med resurser for sekretariat for
styrelserna.

Planering av Ostlig forbindelse

I virt uppdrag ingdr att analysera och préva mojliga finansierings-
16sningar for en 6stlig férbindelse 1 Stockholm.

Trafikverkets och Stockholms lins landstings utredningar be-
kriftar att Ostlig férbindelse fysiskt kan genomféras utan intring i
Nationalstadsparken, att den kan utformas f6r kapacitetstark kol-
lektivtrafik, att trafikantnyttorna pd bide vig- och kollektivtrafik-
sidan sprider sig i hela regionen, att férbindelsen 6kar robustheten i
trafiksystemen, att den kan anpassas for att tillmotesgd den tek-
niska utvecklingen samt piverkar den regionala utvecklingen posi-
tivt. Ostlig forbindelse ger 6kade CO2 utslipp men minskar NOx
och partikelhalterna.
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Vir utgdngspunkt dr att de som drar nytta av investeringen bor
bidra tll finansieringen. Brukaravgifter ir ett sitt att realisera de
nyttor som trafikanterna fir nir de nyttjar Ostlig forbindelse.
Olika finansieringsalternativ for Ostlig forbindelse har tagits fram
baserat pd kombinationer av anslagsfinansiering, medfinansiering
och/eller genom brukarna. Dessa uppligg har fungerat som under-
lag for forhandlingsarbetet. Avtal om finansiering har dock inte
slutits.

Den 4 september 2017 meddelade vi att férhandlingen avbrutits.
Att det 1 nuliget inte ir mojligt att dstadkomma en finansierings-
uppgorelse innebir att det regionala behovet av en 6stlig forbin-
delse kvarstir. Geografiskt ligger Ostlig forbindelse i en del av
Stockholms stad och Nacka kommun dir stadsutveckling pagir. For
att inte omdjliggora en framtida ostlig férbindelse behodver den
fysiska planeringsprocessen fortskrida.

Virt forslag dr att regeringen ska besluta att nationell plan for
transportsystemet 2018-2029 ska innehilla 300 miljoner kronor for
planering av Ostlig forbindelse for att sikerstilla en ordnad av-
veckling. Det innebir att planeringsprocessen ska fortsitta s ldngt att
underlaget kan anvindas framéver, att korridoren for riksintresset kan
justeras geografiskt samt att berérda kommuner kan fortsitta med sin
stadsutveckling.

Ny fast forbindelse mellan Sverige och Danmark

Under 2016 och 2017 har ett bilateralt dansk-svenskt utredningsarbete
pigdtt inom ramen fér Sverigeforhandlingen. Den 26 juni 2017
overlimnades en delrapport avseende fast forbindelse till regeringen.
I delrapporten finns en samlad prognos- och kapacitetsrapport, under-
lagsrapporter frdn Trafikverket samt en gemensamt framtagen
projektplan.

Sammanfattningsvis visar analysen att det inte under 6verskidlig
tid kommer att finnas kapacitetsbrist 6ver Oresund. Detta givet att
de kapacitetshéjande trimningsitgirderna pa landsidorna genom-
fors. Dessa trimningsitgirder har identifierats pd bdde den danska
och svenska sidan och bedéms som ekonomiskt sett mindre kri-
vande 1 jimforelse med kostnaderna fér en ny fast forbindelse.
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Aven om Oresundsbron i sig har tillricklig kapacitet efter 2030,
leder en ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér till
att restiderna forkortas och tillgingligheten 6kar. Detta jimfort
med firjeférbindelser.

Virt forslag, baserat pd parternas verenskommelse och ovan
nimnda kapacitetsprognos, ir att ett fortsatt bilateralt samarbete
och utredningsarbete ska genomféras. Forslaget innebir att reger-
ingen ska ansl3 ett belopp motsvarande fem miljoner danska kronor
for den strategiska analysen under perioden 2018-2020.

Forhandling som modell i samhallsbygget

Den modell vi anvint innebir att utsedda forhandlingspersoner
utgdr frén en virdeskapande férhandling baserad pd nyttor och som
med ett transparent férhllningssitt skapar ett lingsiktigt ansvars-
tagande f6r det gemensamma samhillsbygget.

Resultatet frén férhandlingarna har inneburit att 285 400 bosti-
der kommer firdigstillas genom utbyggnad av ny infrastruktur.
Virt arbetssitt har gett tydliga resultat vid de férhandlingar som pd
regeringens uppdrag genomfoérts med syfte att f ett kat bostads-
byggande kopplat till utbyggnad av ny infrastruktur, vilket visar pd
modellens anvindbarhet.

For det forsta konstaterar vi att metoderna behdver utvecklas
avseende de nyttor som tillfaller samhillet vid infrastrukturinveste-
ringar. Detta for att {3 storre sikerhet 1 beddmningar, orsakssam-
band och berikningar. Fér det andra ser vi att avtalsformen med
tydliga dtaganden och partgemensam styrelse skapar ett lingsiktigt
ansvarstagande av att avtalen genomférs till det resultat som for-
vintas. For det tredje att modellen blir etablerad och vigledande
genom att regeringen anvinder den vid de tllfillen en férhandlings-
person tillsitts foér att pdskynda och paverka samhillsutvecklingen.

Vi foresldr att den foérhandlingsmodell som har tillimpats ska
fortsitta anvindas i forhandlingar mellan staten, kommuner och
regioner och utvirderas under de nirmsta 3-5 &ren. Vi féresldr dven
att ett utvecklingsarbete sker av metoder for nyttoberikningar sd
att dessa kan vara en del av beslutsunderlaget i kommande for-
handlingar. Detta utvecklingsarbete boér ske tillsammans med

Trafikverket och SKL.
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Ovrig rapportering fran Sverigeforhandlingen

Sverigeférhandlingen har limnat sex delrapporter till regeringen.
Det har huvudsakligen rért sig om ligesrapporter, dir de viktigaste
slutsatserna dterfinns 1 denna rapport. Tv4 av rapporterna innehéller
lagtorslag. I Delrapport fran Sverigeforbandlingen — Ett forbandlings-
forslag om véirdedterforing (SOU 2015:60) finns férslag om hur
fastighetsigare som gynnas av en offentlig investering kan terfora
delar av denna virdedkning till sambhillet, s.k. virdedterforing.
Lagen tridde ikraft 1 april 2017.

I Delrapport fran Sverigeforbandlingen, Kapacitetstilldelningen pd
héghastighetsjdrnvigen (SOU 2017:105) finns férslag for att gora
det mojligt att 1 férvig prioritera viss trafik pd héghastighetsjirn-
vigen, t.ex. hoghastighetstdg och snabba storregionala tdg, samt att
teckna ramavtal for lingre tid dn fem 4r t.ex. for den som gjort
omfattande investeringar i nya tig.
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Remit, starting points and approach

Sverigeférhandlingen’s (The National Negotiation on Housing and
Infrastructure) assignment has focused on negotiating and con-
cluding agreements about increased housing construction through
the development of new infrastructure. The negotiations have been
based on reaching common interest in this outcome at national,
regional and local level.

The basis of our approach is collaboration through appointed
negotiators with a value-generating negotiating method based on
benefits.

The value-generating negotiating method builds on benefits that
arise in society as a result of coordination of the parties’ areas of
responsibility. The benefits we expect are housing benefits, travel
time benefits, labour market and business sector benefits, environ-
mental benefits and social benefits.

An important aspect was the need for a formalised forum for
the implementation phase. The forum will be responsible for the
handling and follow-up of the agreements signed in the nego-
tiations. This forum is called a ‘governing board” and they are to be
active until all the commitments are realised. It is only when the
infrastructure and housing are in place that all benefits will fully
arise.

Sweden’s first high-speed railway

We have the task of enabling the rapid implementation of Sweden’s
first high-speed railway, which will run between Stockholm and
Gothenburg/Malmé. The new railway aims to shorten the time
required to travel by train between the country’s three metro-
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politan regions. It will also contribute to economic growth in the
regions along the new railway and in the rest of Sweden, which
means that the new railway should enable both competitive high-
speed train traffic between the end destinations (320 km/h) and
fast regional train traffic (250 km/h).

An express train should be able to travel between Stockholm
and Gothenburg in two hours, and between Stockholm and Malméo
in two and a half hours. The proportion of trains arriving on time
on the newly constructed lines should reach at least 98 per cent.

The high-speed railway will release capacity on the existing
Western and Southern main lines for a combination of more regional
rail services, freight train services and improved punctuality. The
railway will contribute to lower carbon dioxide emissions from
transport and an increase in housing construction.

Construction should be based on an overall perspective, which
is why the entire system, Stockholm-Gothenburg and Stockholm-
Malmé, should be constructed rapidly and more or less simulta-
neously. Both routes should be completed around the year 2035, or
as quickly as possible, taking into account technology and the legal
planning process. The rapid rate of construction is motivated
because of the need to quickly realise the benefits for the society,
and because of the need to reduce costly provisional measures. In
addition, rapid construction will contribute to Sweden meeting its
climate targets.

In order to have a combination of high-speed trains and fast
regional trains, along with a high level of punctuality, the number
of stations and connection points must be limited.

We conclude that central or near central locations should be
sought for stations in larger cities, provided costs do not become
unreasonably high. This is to maximise the benefit of the invest-
ment, support the development of sustainable cities and increased
economic growth. A station location that has good connections for
local public transport, and is in a densely built-up and attractive
urban environment that includes housing and offices, has the best
conditions for gaining full benefit from the high-speed railway.
Through good local connections, growth can be spread to a larger
region and more towns. These growth effects will not appear spon-
taneously however, they require political leadership, local
engagement and investment. This also applies to complementary and
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supporting investments, such as development of public service and
location qualities, as well as education and skills enhancement
measures.

With these conditions, towns and regions that receive improved
accessibility thanks to high-speed trains gain the opportunity for
increased growth and development towards a knowledge-based
economy and greater sectoral breadth. The growth in the towns
and regions benefits the entire population through the opportunity
for increased wages, growth in the business sector and improved
labour markets. The high-speed railway also links several major
higher education institutions. This benefits both accessibility to
higher education and research quality, with an increased exchange
of knowledge, and not least increased international accessibility.

The high-speed railway will be constructed using modern and
tried and tested technology, but in a way that makes it compatible
with the rest of the rail network.

The investment cost of the high-speed railway is estimated at
SEK 230 billion (June 2015 price level), with a margin of error of
SEK 30 billion.

We propose that construction of the high-speed railway be
financed via a dedicated appropriation. The appropriation would be
financed via a loan from the Swedish National Debt Office.

The Government should instruct the Swedish National Debt
Office to review the possibilities that part of the borrowing taking
place in the form of ‘green bonds’.

To create transparency and clarity, work on the high-speed
railway’s planning and construction should be conducted by an
autonomous organisational entity. Such an entity could form part
of an existing organisation or could take the form of a state-owned
company.

It is our assessment that there are conditions for and interest in
running commercial traffic on the high-speed railway. The assess-
ment is that the commercial interest primarily concerns journeys
between the terminals in Stockholm, Gothenburg and Malmé and
the stations in the larger towns, such as Norrkoping, Linképing,
Jonkoping, Bords and Lund. In our opinion there is also commercial
interest in providing service at least to Arlanda, Uppsala, Givle and
Copenhagen. In our assessment, other stations along the high-
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speed railway will primarily be trafficked by wider regional procured
traffic.

We have concluded agreements with municipalities and regions
along the high-speed railway. The agreements include co-financing
of the high-speed railway with a total amount of SEK 1.242 billion
and they cover the construction of 92 270 new homes. Agreements
have been signed with the following municipalities: Sédertilje,
Trosa, Nykoping, Norrképing, Linkoping, Trands, Jénképing,
Virnamo, Hissleholm, Lund and Bords. We have also signed agree-
ments with the following regions: Sérmland, Ostergétland,
Jonkoping, Skdne and Vistra Gotaland.

The agreements regulate the placement of stations, commit-
ments to spread the benefits in the regions, how the follow up is to
be organised etc. All the agreements stipulate that a governing
board must be appointed for each framework agreement. Together,
the parties that entered into the agreement must protect the out-
come of the negotiations. This is necessary until all parties have
fulfilled their commitments. For this reason, the governing boards
must be active throughout the implementation period and until all
the commitments have been implemented. Progress should be
reported to the Government on an annual basis.

We propose that the Government approve the agreements
concluded about the high speed railway.

In addition to these agreements, we have signed a statement of
intent with Hirryda, covering 2 950 new homes. We have an agree-
ment with Lund regarding public transport that covers 15 000 new
homes. Of these, 5 000 are influenced by the high-speed railway. In
total, this brings the number of new homes along the high-speed
railway to 100 220.

In June 2016, the Swedish Transport Administration presented
a socio-economic calculation for the high-speed railway. The cal-
culation was based on forecasts of passenger and goods transport in
2040. It included assessments of the most central direct socio-
economic effects of the investment in the form of time gains for
passenger and goods traffic and savings of travel and transport
costs. In addition, changes of transport companies’ income and
costs, as well as assessments of the socio-economic effects on air
pollution, greenhouse gas and road safety are also included.
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According to the calculations, the net present value ratio of the
high-speed railway is -0.6, which means that it is not profitable. We
have studied the profitability of other major railway and metro
investments that are planned or have been implemented and found
that they, too, have been unprofitable.

Our conclusion with regard to the socio-economic analysis is
that the cost-benefit calculations used by the Swedish Transport
Administration are primarily motivated from the perspective of the
transport sector’s role as a provider of infrastructure. Next, with
regard to the authority s broader duty as social developer and to
what economically transformative projects such as an investment in
a new railway network for high-speed tracks entail, more compre-
hensive background material with analyses is required. It is a matter
of being able to analyse at a deeper level how the conditions for
economic growth, business sector development, matching efficiency
in the labour market, productivity growth among businesses etc. can
be expected to be impacted.

Part of our remit covered cycling in connection with the high-
speed railway. Here, we have studied the possibility of cycling on the
service roads of the high-speed railway and measures to increase the
accessibility for cyclists at stations. Our recommendation is there-
fore that access for cyclists should be considered in the continued

planning and building of the high-speed railway.

Expanded railways in northern Sweden

In 2015 and 2016, we conducted an analysis of the conditions for
enhancing rail links between the high-speed railway and northern
Sweden, linked to an examination of the conditions for an extensive
level of co-financing from the business sector, municipalities and
county councils. An interim report of the remit concerning railway
infrastructure in northern Sweden was presented to the Govern-
ment on 1 June 2016.

We consider that it will be possible to obtain co-financing from
municipalities, county councils and the business sector. Regarding
the business sector, we consider that it is primarily a matter of user
fees that are paid when the benefits of the new infrastructure are
actually utilised.
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Based on our remit, the following are the measures we consider
will provide the greatest benefit:

e Increased capacity Givle-Hirnésand.
o Increased capacity Umed-Luled.
o Increased capacity Stockholm—Arlanda—~Uppsala.

o Greater resilience, e.g. in the form of diversion opportunities
for better restoration capacity.

Expanded public transport, increased housing
construction and bicycle objects in Sweden’s cities

We have concluded agreements with municipalities and regions in
Stockholm County, Vistra Gétaland County and Skine County.
In total, five framework agreements, covering 193 130 homes, have
been signed with the municipalities of Stockholm, Gothenburg,
Malmé, Huddinge, Tiby, Vallentuna, Osteriker, Solna, Lund and
Helsingborg, and with Stockholm County Council, Region Vistra
Gétaland and Region Skéne.

These agreements cover the development of public transport
objects at a total investment cost of SEK 38.4 billion, of which SEK
36.6 billion in public transport objects and SEK 1.75 billion in
bicycle objects. The agreements regulate financing and develop-
ment responsibilities, functions, timeframes, investment costs and
continued collaboration via a governing board.

The agreement for Stockholm County covers four public
transport objects at an investment cost of SEK 25.1 billion, 100 370
new homes and 30 bicycle objects at an investment cost of SEK
477.5 million. The agreed public transport objects are a new line on
the underground between Alvsjé and Fridhemsplan, Spirvig Syd,
an extension of the Roslagsbana to the City via Odenplan and a
new underground station at Hagalund.

The agreement for Vistra Gétaland County covers four public
transport objects at an investment cost of SEK 7 billion, 45 680
homes and 8 bicycle objects at an investment cost of SEK 241
million. The agreed public transport objects are a new tramway
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underneath the river Gota Alv in combination with a new BRT-line
(Bus Rapid Transit), a cable car and two BRT lines.

The agreement for Skdne County covers twelve public transport
objects at an investment cost of SEK 4.5 billion, 47 080 homes and
8 bicycle projects at an investment cost of SEK 1 billion. The public
transport objects in the Malmé agreement are Malmépendeln, and
eight lines for city buses run on electricity, four of which are BRT
lines. In Lund the agreement covers the tramway between Lund
Central Station and ESS (European Spallation Source) in the urban
district Brunnshég. The agreements with Helsingborg contain two
new BRT lines. The lines run between Berga and Attekulla, and
between Vistergird and Ramlésagdrden, and can in the longer term
develop into tramways.

The development of public transport is expected to contribute
to major travel time benefits and significant travel time savings, and
are necessary to realise the planned housing expansion and thus also
the opportunities to create dense and sustainable urban environ-
ments.

The development of bicycle infrastructure in the three counties
will result in a total of 138 kilometres of new bicycle paths, about
10 000 new bicycle parking places, better intersection points, etc.

All the metropolitan agreements stipulate that a governing
board must be appointed for each framework agreement. Together,
the parties that entered into the agreement must protect the
outcome of the negotiations. This is necessary until all parties have
fulfilled their commitments. For this reason, the governing boards
must be active throughout the implementation period and until all
the commitments have been implemented. Follow-up of progress
must be reported to the Government on an annual basis.

We propose that the Government approve the agreements
signed with municipalities and regions in Stockholm County,
Vistra Gotaland County and Skdne County, and that the con-
gestion charge in Stockholm is altered in accordance with our earlier
proposal to the Government. We also propose that the Government
appoint a chair tasked with forming governing boards in accordance
with the agreements and for the boards to be responsible for follow
up, evaluation and reporting to the Government on the agreements’
implementation in accordance with the agreements. Furthermore,
we propose that the Government instruct the Swedish Transport
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Administration to provide resources for secretariats to the
governing boards.

Planning for Ostlig Férbindelse

Our remit includes analysing and considering possible financing
solutions for Ostlig forbindelse, an Eastern link in Stockholm.

Studies by the Swedish Transport Administration and Stockholm
County Council confirm that Ostlig Férbindelse can be realised
without intruding into the National City Park. They also show that
it can be designed for efficient public transport, that traffic benefits
for both road and public transport segments extend to the entire
region, that the link would increase the resilience of the traffic
systems, that it can be adapted to comply with technical develop-
ments and have a positive impact on regional development. Ostlig
Forbindelse would lead to increased CO2 emissions, but levels of
NOx and particulate matter would be reduced.

Our basic premise is that those who benefit from the invest-
ment should contribute to the financing. User fees are one way to
realise the benefits gained by road users when they use Ostlig
Forbindelse. Different funding alternatives for Ostlig Forbindelse
have been developed based on combinations of financing via
appropriations, co-financing and/or via the users. These approaches
have served as background material for the negotiations. However,
no financing agreements have been entered into.

On 4 September 2017, we announced that the negotiations had
been suspended. This was because the conditions for negotiating a
financial solution for the construction of Ostlig Férbindelse were
not in place. The fact that it is not currently possible to reach an
agreement on financing does not mean that there is no regional
need of an Eastern link. Geographically, Ostlig Férbindelse is in a
part of Stockholm City and Nacka Municipality that is undergoing
urban development. The physical planning process needs to continue
so as not to hinder a future Eastern link.

We propose that the Government allows keeping SEK 300
million of the existing SEK 2 billion in the National plan for the
transport system 2018-2029 for continued planning of Ostlig
Forbindelse to ensure an orderly phasing out. This allows the
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planning process to continue to the point where the resulting
documentation can be used in the future. It also opens up for
geographically adjusting the national interest corridor and allows
relevant municipalities to continue with their urban development.

New permanent link between Sweden and Denmark

A bilateral Danish-Swedish study has been carried out in 2016-2017
within the framework of Sverigeférhandlingen. On 26 June 2017, an
interim report regarding a permanent link was presented to the
Government. The interim report contains a comprehensive fore-
casting and capacity report, background reports from the Swedish
Transport Administration and a jointly developed project plan.

In brief, the analysis shows that there will not be capacity
shortages across Oresund in the foreseeable future. This is provided
that the shore-side capacity-enhancing adjustment measures are
carried out. Such adjustment measures have been identified on both
the Danish and Swedish sides and, in economic terms, are con-
sidered less demanding as compared with the costs of a new
permanent link.

Even if Oresund Bridge itself has sufficient capacity after 2030,
a new permanent link between Helsingborg and Helsingér would
lead to shorter travel times and increased accessibility. This is in
comparison with the ferry services.

Our proposal, based on the parties’ agreement and the above-
mentioned capacity forecast, is to continue implementing a bilateral
cooperation and study project.

The proposal means that the Government should allocate an
amount corresponding to DKK 5 million for the strategic analysis
during 2018-2020.

Negotiation as a method of building our society

The model we used means that appointed negotiators start off
from a value-generating negotiation based on benefits and, using a
transparent approach, create long-term responsibilities as we
jointly build our society.
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As a result of the negotiations 285400 new homes will be
completed through the development of new infrastructure. Our
approach has produced clear results in the negotiations carried out
on behalf of the Government aimed at achieving increased housing
construction linked to the development of new infrastructure. This
indicates the usefulness of the model.

We see a need to develop methods regarding the benefits to
society when investing in infrastructure. This is necessary to gain
greater accuracy in assessments, causal links and estimates. Further-
more, we consider that agreements containing clear commitments
and cross-party governing boards create a long-term responsibility
to ensure that the agreement is implemented so as to achieve the
expected results. The model should be well established and serve as
a guide. This can be accomplished by the Government consistently
using it in situations where a negotiator is appointed to speed up
and influence the development of society.

We propose that the current negotiation model continue to be
used in negotiations between the central government, municipalities
and regions and that it shall be evaluated over the next 3-5 years. In
addition, we also propose that development efforts be carried out
concerning methods for calculating the benefits, so that the results
can be used in future negotiations. The development efforts should
involve the Swedish Transport Administration and SKL.

Interim reports by Sverigeférhandlingen

Sverigeforhandlingen has submitted six interim reports to the
Government. They have mainly consisted of status reports, where
the main conclusions are to be found in this report. Two of the
reports contain legislative proposals.

Delrapport fran Sverigeférbandlingen — Ett forhandlingsforslag om
virdedterforing (SOU 2015:60) contains proposals on how
property owners who benefit from a public investment can return
part of the increase in property values to society, so called land
value capture. The law came into force on 1 April 2017.

Delrapport fran Sverigeférbandlingen, Kapacitetstilldelningen pd
highastighetsjdrnvigen (SOU 2017:105) contains proposals making
it possible to give priority to certain traffic on the high speed
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railway, for example to give priority to high-speed train traffic and
fast regional train traffic. It also contains proposals making it
possible to sign framework agreements lasting longer than five
years, for example when a company has made substantial invest-
ments 1n new trains.
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1 Uppdrag, utgangspunkter
och tillvigagangssatt

Regeringen beslutade vid sitt sammantride den 1 juli 2014 om
kommittédirektiv (2014:106) avseende "Utbyggnad av nya stam-
banor samt atgirder for bostider och 6kad tillginglighet 1 storstid-
erna”. Vid sitt sammantride den 17 juli 2014 beslét sedan regeringen
om tilliggsdirektiv, kommittédirektiv (2014:113), for att “dels
analysera vissa frigor for att frimja cykling, dels genomfora de upp-
gifter som den i fortid avslutade 2013 4rs Stockholmsférhandling
(N 2013:01) inte slutfort”.

Nedan redovisas forhandlingspersonernas uppdrag. Direktiven
dterfinns 1 sin helhet 1 bilaga 1 och 2. T kapitlet redogérs direfter
for de utgdngspunkter och tillvigagingssitt som Sverigeférhand-
lingen baserat arbetet pd. Avslutningsvis redogérs for slutrapportens
disposition.

1.1 Uppdraget

Enligt Sverigeférhandlingens direktiv har férhandlingspersonen
foéljande uppdrag:

Forbandlingspersonens uppdrag med koppling till nya stambanor
for hoghastighetstdg

Analysera och foresld 6vergripande principer fér finansiering av nya
stambanor fér hoghastighetstdg mellan Stockholm och Gote-
borg/Malmé. I den mén forslaget skiljer sig frin gillande principer
for finansiering av transportinfrastruktur ska detta motiveras sir-

skilt.
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Analysera de kommersiella férutsittningarna fér nya stambanor
for hoghastighetstdg utifrin bla. trafikuppligg och uttag av ban-
avgifter. Analysen ska bl.a. inkludera juridiska forutsittningar for
differentierade sirskilda banavgifter som tar hinsyn till sdvil natio-
nell ritt som EU-ritt. Analyserna ska iven beakta statsstdds-
reglerna.

Foresld en strategi for utbyggnaden av nya stambanor f6r hog-
hastighetstdg med hinsyn till sddana banors kostnader och nyttor.
Strategin ska innehdlla limplig utbyggnadsordning, strickningar
samt stationsuppehall.

Foresld hur eventuella tillkommande investeringar 1 den befint-
liga jirnvigsinfrastrukturen ska planeras och finansieras for att f3
bista mojliga effekt av de nya stambanorna.

Ingd 6verenskommelser med berdérda kommuner och andra
aktdrer om finansiering och utformning av spr och stationer dir
stambanorna ansluter till respektive stad samt, dir ett statligt engage-
mang ir motiverat, om anslutande infrastrukturitgirder. Overens-
kommelserna ska inkludera ansvarstérdelning vid eventuella kost-
nadsékningar utoéver indexreglerade kostnadsokningar. Overens-
kommelserna ska ingds med forbehdll for efterféljande 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.

Forbandlingspersonens uppdrag med koppling
tll dtgirder i storstiderna

Inom ramen fér uppdraget ska férhandlingspersonen identifiera
och analysera behoven av dtgirder 1 infrastrukturen i1 Stockholms
lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin som kostnadseffektivt
forbittrar tillgingligheten och kapaciteten i transportsystemet och
leder till ett 6kat bostadsbyggande med fokus pd resurseffektivitet,
hllbarhet och fortitning. Aven trimningsitgirder och andra
tgirder dn investeringsitgirder kan ingd 1 analysen. Storre dtgirder
ska 1 huvudsak kunna genomféras under perioden 2025-2035.
I Stockholms lin ska tunnelbanans fortsatta utveckling ingd i ana-
lysen. Atgirder i évrig sparbunden trafik kan ocks3 ingd. Mbjliga
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finansieringslosningar for en ostlig férbindelse i Stockholm ska
ocksd analyseras och prévas. Behovet av justeringar i tringselskat-
ten med hinsyn till 6verenskomna 4tgirder ska analyseras och, om
ett sddant behov finns, ska s&dana justeringar ingd i éverenskom-
melserna.

Ingd 6verenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berorda aktorer 1 respektive lin om 3tgirder med ovan
nimnda syfte och i sammanhang dir ett statligt engagemang kan
motiveras som komplement till lokala och regionala dtgirder. Fokus
ska ligga pd att hantera de utmaningar som den snabba befolk-
ningstillvixten medfor. Overenskommelserna ska inkludera ansvars-
fordelning vid eventuella kostnadsokningar utéver indexreglerade
okningar. Overenskommelserna ska ingis med forbehill for efter-
foljande rittsliga prévningar samt regeringens och i férekommande
fall riksdagens godkinnande.

Ta initiativ till och f6ra samtal med foretridare f6r Danmark om
ytterligare en fast foérbindelse mellan Sverige och Danmark och
limna forslag till process f6r fortsatt hantering av frigan. I analysen
ska det ingd att fullgéra de dtaganden som regeringen uttalat om
Helsingborg—Helsingér-forbindelsen i propositionen Investeringar
for ett starkt och hallbart transportsystem (prop. 2012/13:25).

Forbandlingspersonens uppdrag i vrigt

Inom ramen for uppdraget ska férhandlingspersonen foresld lag-
indringar som tydliggér hur markvirdesékning som uppstir genom
investeringar 1 infrastrukturen kan ligga till grund fér kostnads-
delning 1 samband med exploateringsavtal. Hinsyn ska tas till befint-
lig lagstiftning som pdverkar 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 férslag till dndringar foreslds 1
dessa lagar.
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Forbandlingspersonens utikade uppdrag med koppling
till nya stambanor for hoghastighetstig

Inom ramen f6r uppdraget ska férhandlingspersonen analysera
mojligheter att dven utnyttja stambanornas servicevigar som cykel-
banor, samt analysera vilka itgirder som kan genomféras for att
oka tillgingligheten for cyklister i anslutning till de stationer som
etableras lings de nya stambanorna.

Forbandlingspersonens utékade uppdrag med koppling
ull dtgdrder i storstiderna

Inom ramen f6r uppdraget ska férhandlingspersonen identifiera och
analysera atgirder 1 infrastrukturen i Stockholms lin, Vistra Gota-
lands lin samt Skdne lin som kostnadseffektivt forbattrar tillginglig-
heten, framkomligheten och trafiksikerheten for cyklister. Ingd
overenskommelser med berérda kommuner, landsting och andra
berorda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt Skine
lin om sddana satsningar, samt genomféra de uppgifter som innu
inte slutforts inom 2013 &rs Stockholmsférhandling (N 2013:01).

1.2 Vara utgangspunkter

Utgidngspunkten for Sverigeférhandlingen och fér den tidigare 2013
drs Stockholmsférhandling har varit att 8stadkomma okat bostads-
byggande genom utbyggnad av ny infrastruktur. De férhandlingar
som genomforts har utgdtt frin att finna gemensamt intresse for
resultatet pd bdde nationell, regional och lokal niva.

Grunden 1 Sverigeforhandlingens modell dr att genom utsedda
forhandlingspersoner och med en virdeskapande férhandlingsmetod
baserad pd nyttor dstadkomma avtal med lingtgiende ansvar och
samverkan. Detta utifrdn de goda erfarenheterna frdn 2013 4rs
Stockholmsférhandling, vilka ocksd uppmirksammas i vara direktiv.

Med virdeskapande avses hir mojligheten att i en férhandling
diskutera parternas olika intressen 1 syfte att hitta den mest virde-
fulla 6verenskommelsen for inblandade parter. Detta skiljer sig frn
en distributiv férhandling som baseras pd en kostnadstérdelning.
Utgdngspunkten for en virdeskapande forhandling dr de nyttor
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som en utbyggnad av infrastruktur medfér och de forutsittningar
den skapar f6r samhillsutveckling. Med 6kad tillginglighet, kortare
restider och 1 vissa fall dven mojlighet till nya firdsitt ger infra-
struktursatsningar ett mervirde pd den plats som paverkas. Detta
mervirde kan ta sig olika uttryck. Sverigeférhandlingen har utgdtt
frdn att mervirdet kan beskrivas i termer av bostadsnytta, restids-
nytta, arbetsmarknadsnytta, niringslivsnytta, miljénytta och social
nytta.

Som en del 1 den virdeskapande férhandlingsmodellen, med
fokus pd att 6ka nyttan {or parterna, har en utgdngspunkt i Sverige-
férhandlingen varit att skapa en partsgemensam firdplan for genom-
forandet. Att firdplanen ska vara gemensam ir en central del av vért
synsitt.

I férhandlingar gors dverenskommelser och avtal sluts. Detta
medfor att parternas respektive dtaganden blir konkreta och knyts
samman. Det ger en tydlighet och transparens i friga om vad som
ska genomféras, pd vilken plats, av vem, till nir, samt vem som ska
betala hur mycket och nir det ska ske.

Staten har vid olika tillfillen anvint sig av férhandlingspersoner
for att 18sa tvister, bryta dodligen eller pdverka utvecklingen 1 tid.
Exempel pa forhandlingar 1 Stockholms lin har varit Horjel-6verens-
kommelsen, Storstadsférhandlingen 1990-1991, Denniséverens-
kommelsen samt Cederschioldsoverenskommelsen. Staten har ocksd
anvint sig av forhandlare for att finna medfinansiering till statliga
vig- och jirnvigsprojekt. Exempel pd detta ir Botniabanan, Vist-
svenska paketet 1 Géteborg och Citybanan 1 Stockholm.

Mot bakgrund av erfarenheter frén dessa tidigare dverenskom-
melser, har en viktig utgdngspunkt {6r oss varit att formalisera ett
forum fér genomférandefasen dir hantering och uppféljning av de
avtal som tecknats kan ske. Detta gjordes 1 2013 ars Stockholms-
férhandling och har dven gjorts inom ramen fér Sverigeférhand-
lingen. Detta forum kallas i avtalen for styrelser och dessa ska vara
aktiva under tiden fram till dess att alla dtaganden ir realiserade.
Det ir forst dd infrastrukturen och bostiderna finns pd plats som
samtliga nyttor till fullo uppstar.

Sverigeférhandlingen har haft som mal att med ett 6ppet och
transparent kommunikationsarbete skapa kunskap om och fortro-
ende for uppdraget och det arbete som har utférts samt se till att
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aktdrer som deltagit i1 foérhandlingarna, intressenter, media och
intresserad allminhet fatt 16pande information.

1.3 Vart tillvagagangssatt

Grunden for Sverigeférhandlingens modell med en virdeskapande
forhandlingsmetod utgdr frin att aktérer med gemensamma intres-
sen men olika ansvarsomrdden samordnas, i syfte att det samman-
lagda resultatet totalt sett ska bli stérre dn parternas enskilda delar.
Parternas planeringsprocesser kan samordnas i tid och rum och
genom ett lingsiktigt ansvarstagande frén samtliga inblandade parter
sikras att resultaten blir genomférda.

Den virdeskapande férhandlingsmetoden bygger p& nyttor som
uppstar 1 samhillet till f6]jd av genomférandet av parternas dtgirder
och 4taganden.

1.3.1 Forhandlingens faser

Det finns ett flertal sitt att beskriva en férhandlings olika faser. Vi
har valt att dela in vir virdeskapande férhandling 1 faserna nedan.
Uppdelningen ir en férenkling av det verkliga férloppet och syftar
till att ge en bild av processen.

Figur 1.1 Schematisk bild dver forhandlingens faser

. GENOMFORA

Kélla: Sverigeforhandlingen.
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Initiera

I den inledande fasen har samtal forts pd sdvil politisk som pd
yjanstepersonnivi. Arbetet har krivt underlag och insatser frin samt-
liga inblandade parter, vilket inneburit férberedande aktiviteter hos
berorda regioner och kommuner.

Sverigeférhandlingen genomforde ett stort antal méten med
Trafikverket och de kommuner och regioner som var utpekade
eller bedomdes som aktuella f6r férhandling.

Insamla

Fasen har karakteriserats av bide insamling av en stor mingd
underlag och fakta frin olika parter samt en gemensam uppbygg-
nad av kunskapsnivin. Under den hir fasen genomfordes ocksd
studieresor till Tyskland, Nederlinderna, Storbritannien, Frankrike
och Spanien. Utgdngspunkten har varit att alla berérda parter inom
respektive forhandling ska ha tillgdng till samma underlag och kun-
skap om det som ska forhandlas om 1 nista skede. Det mesta av
arbetet under denna fas har skett mellan tjinstepersoner.

Grunden f6r insamlandet av underlag har varit att den part som
ir ansvarig for en viss frga dven tar fram det underlag som behévs.

I slutet av 2015 skickade kommuner och regioner in underlag till
Sverigeférhandlingen i form av traditionellt planeringsunderlag samt
nyttoanalyser med kvantitativa och kvalitativa uppgifter om vilken
nytta en viss infrastrukturdtgird kunde medféra f6r kommunen eller
regionen.

Befintliga metoder foér berikningar och bedémningar av visst
underlag har anvints, men vi har dven efterfrigat sddant som tradi-
tionellt inte ingdr som beslutsunderlag vid infrastrukturinvesteringar
eller 1 de sambhillsekonomiska berikningarna. Exempel pd sddant
underlag ir de regionalekonomiska analyserna fér hoghastighets-
jirnvigen samt kommunala nyttoberikningar och beskrivningar.

Trafikverket har i denna fas haft en viktig roll genom att bistd
med nddvindiga underlag.
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Foérhandla

I samband med férhandlingsstarten 1 februari 2016 anordnades en
konferens for kommunerna lings hoghastighetsjirnvigen och en
for storstadskommunerna. Sammanlagt deltog 6ver 400 personer
frén hela landet och férhandlingsstarten skapade ett stort intresse
frin media vilket gynnade informationsspridningen och kinne-
domen om de foérhandlingar som di inleddes. I samband med
konferenserna kompletterades vir webbplats med information
specifikt avsedd f6r dem som skulle férhandla.

I férhandlingarna har utsedda foérhandlare métts for att komma
overens. Forhandlarna har haft mandat att triffa en 6verenskom-
melse.

En utgingspunkt frin Sverigeférhandlingens sida har varit att
tgirderna ska bidra till 6kat bostadsbyggande. En annan utgings-
punkt har varit att de nyttor som uppstir vid genomfoérande av ny
infrastruktur, t.ex. restidsnyttor, har utgjort underlag for dtaganden,
t.ex. vad avser finansiering.

I forhandlingarna har flera typer av dtgirder och &taganden in-
gdtt som olika parter har ansvar for. Det idr statlig infrastruktur,
kollektivtrafik som landstinget eller kommunen har ansvar f6r samt
cykeldtgirder och utbyggnad av bostider som ir respektive kom-
muns ansvarsomride.

Avtala

Foérhandlingsresultatet har sedan befists 1 avtal. Avtalen ir av
karaktiren “moraliskt politiska” och enligt en mer teoretisk defi-
nition s.k. inkompletta avtal. Det innebir att samtliga frigor som
behéver klargdras vid utbyggnad av ny infrastruktur och bostider
inte har omhindertagits. Det ir ett medvetet val och avsikten ir att
forindringar ska hanteras under den fortsatta processen fram till
genomfort resultat. For att hantera detta ingdr 1 samtliga avtal att
parterna ska fortsitta samverka efter det att avtalen ir underteck-
nade genom en gemensam styrelse. Detta ingdr 1 sdvil 2013 &rs
Stockholmsférhandling som 1 de avtal som triffats av Sverigefor-
handlingen. Samtliga ingdngna avtal behéver godkinnas av respek-
tive parts beslutande organ for att vinna laga kraft.
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Sverigeférhandlingen har skickat ut pressmeddelanden och
genomfoért presstriffar runt om 1 landet di vi triffat 6verenskom-
melser och skrivit under avtal med kommuner och regioner.

Genomfora och folja upp

I detta skede tillsdtts en styrelse for respektive ramavtal. Styrelsen
har 1 uppgift att behandla frigor som ror avtalet. Parterna ska aktivt
delta i arbetet med att sikerstilla att tidplaner foljs, budgeten hills,
infrastruktur och bostider byggs ut, nyttorna uppstdr och att
arbetet sker i samverkan for att 16sa gemensamma frigor och pro-
blem som uppkommer under genomférandefasen. Det viktiga med
styrelserna ir att parterna tillsammans tar ett lingsiktigt ansvar for
genomférandet och att eventuella frigor fir sin lsning genom
dtgirder eller att tilliggsavtal tecknas.

Styrelsen ska &rligen rapportera till regeringen om framdriften
av de dtaganden som finns 1 respektive avtal.

Till styrelsen knyts ett sekretariat som bistdr avseende underlag
till méten, uppféljningsrapporter, beredning av frigor etc. I 2013
drs Stockholmsférhandling svarar Trafikverket for detta sekretariat.

1.3.2 Externa kontakter

Vi har haft méten med flertalet kommuner och regioner 1 de tre stor-
stadsregionerna, lings striken Stockholm-Géteborg, Stockholm-—
Malmé och Stockholm-Luled samt med Sveriges kommuner och
landsting (SKL).

Vi har ocksd haft moten med flera statliga myndigheter och
statliga bolag. Hit hor Trafikverket, men dven Transportstyrelsen,
Trafikanalys, Naturvirdsverket, Boverket, Férsvarsmakten, Myn-
digheten f6r samhillsskyddskydd och beredskap (MSB), Riksgilds-
kontoret, Kungliga Tekniska Hogskolan, Jernhusen, Swedavia och
SJ AB. Vi har deltagit vid landshévdingemaoten.

Vidare har vi haft méten med Utredningen om jirnvigens orga-
nisation (N 2013:02), utredningen Gestaltad livsmiljé — en ny poli-
tik for arkitektur, form och design (Ku 2014:02), utredningen
Finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter,
avgifter och privat kapital (Fi 2016:05) och Utredningen om Gréna
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obligationer (Fi 2016:14). Vi har dven triffat regeringens samord-
nare for storre samlade exploateringar med hillbart byggande.

Vi har presenterat virt arbete for riksdagens trafikutskott. Vi
har haft méten av informationskaraktir med statsriden Tomas
Eneroth, Anna Johansson, Peter Eriksson och Mehmet Kaplan. Vi
har vidare triffat flera politiska partigrupperingar p& nationell och
regional niv.

Vi har i samband med olika studieresor haft méten med myn-
digheter, intressenter m.fl. 1 Norge, Danmark, Tyskland, Neder-
linderna, Storbritannien, Frankrike, Spanien, Italien och Japan.

Vi har haft méten med féretag, branschorganisationer och
experter inom omrdden som jirnvigar, kollektivtrafik, bostadsbygg-
ande, infrastrukturfinansiering, niringsliv och jord- och skogsbruk.

Vi har arbetat utdtriktat och i linje med det medverkat pd ett
stort antal seminarier och konferenser med anknytning till virt

uppdrag.

1.3.3  Ett 6ppet och transparent forhallningssatt

Sverigeférhandlingen har frin starten tillimpat ett 6ppet, transparent
och aktive kommunikationsarbete. Syftet har varit att sprida kun-
skap om och skapa fértroende for uppdraget och det arbete som har
utforts samt se till att aktdrer som deltagit 1 férhandlingarna, intres-
senter, media och intresserad allminhet fitt [6pande information.
Alla kommunikationskanaler har integrerats med varandra och
haft Sverigeférhandlingens webbplats som nav. Hir har vi samlat
virt publicerade material samt relevanta underlag och rapporter
frdn andra aktérer. P4 webbplatsen har ocksd nyhetsartiklar, medie-
bevakning, specifik information till férhandlingsparterna med mera
publicerats. Detta material har ocks8 spridits vidare bl.a. via Twitter
och nyhetsbrev.
Foérhandlingen har skickat cirka 40 nyhetsbrev och twittrat 16p-
ande frin Sverigeférhandlingens konto som har éver 2 250 f6ljare.
Foérhandlarna har frekvent medverkat i allt frin rikstickande
dagstidningar och lokalpress till poddar och branschmedier. Ett stort
antal debattartiklar har skrivits 1 s&vil lokal som nationell press.
Pressmeddelanden har skickats ut Iépande och totalt har
19 presstriffar anordnats runt om 1 landet i samband med 6verens-

44



SOU 2017:107 Uppdrag, utgangspunkter och tillvigagangssatt

kommelser och andra nyheter. Dessa har oftast webbsints och dven
kunnat ses 1 efterhand.

Flera informationsfilmer har tagits fram som har visats pd kon-
ferenser, stérre och mindre moten samt publicerats pd webbplatsen
och via Twitter. P4 ett dppet Flickr-konto har vi 16pande lagt ut
bilder frin 6verenskommelser och andra hindelser.

Sverigeférhandlingens férhandlare och medarbetare har deltagit
1 ett hundratal seminarier och konferenser 6ver hela landet, men vi
har ocksd arrangerat egna. Bland annat vid férhandlingsstarterna 1
februari 2016, pd Transportforum 1 Linkdping, en storre region-
dialog 1 Jénképing samt seminarier tre &r i rad 1 Almedalen. Under
Almedalsveckorna har representanter f6ér Sverigeférhandlingen
dessutom medverkat 1 éver 30 seminarier utdver vira egna.

Vi har i virt kommunikationsarbete haft 16pande kontakter och
ett titt samarbete med kommunikationsansvariga pd berérda kom-
muner, regioner, Trafikverket med flera. Detta f6r att hélla varandra
informerade och f6r gemensamma kommunikationsinsatser.

1.4 Disposition och dvrigt underlag

I kapitel 2 har vi har valt att inledningsvis sammanfatta vira
leveranser. Direfter ir rapporten i princip tematiskt indelad. Vi har
valt detta sitt eftersom uppdragen omfattar flera férhandlingar.

I kapitel 3 redovisas vdra forslag kring hoghastighetsjirnvigen,
bl.a. med avseende pd utbyggnadsstrategi, nyttor och finansiering.
Dessutom sammanfattas de 6verenskommelser som ingdtts med
kommuner och regioner.

I kapitel 4 sammanfattas den del av uppdraget som handlar om
jirnvig 1 norra Sverige.

I kapitel 5 redogérs for den del av storstadsuppdraget som
handlar om utbyggd kollektivtrafik, 6kat bostadsbyggande och cykel-
dtgirder 1 Sveriges tre storstadsregioner. I kapitlet sammanfattas de
overenskommelser som ingdtts med kommuner och regioner.

Kapitel 6 behandlar trafiktunneln Ostlig forbindelse i Stockholms
lin. T kapitlet sammanfattas det underlag som finns framtaget och
ett forslag pa fortsatt hantering.
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Uppdraget kring ny fast forbindelse 6ver Oresund beskrivs i
kapitel 7. Hir sammanfattas redan rapporterat underlag och ett
forslag pa fortsatt hantering.

Resultatet frin tilliggsuppdraget om cykel finns 1 kapitel 3 och i
kapitel 5. T kapitel 3 redovisas det utredningsuppdrag som har
biring pd hoghastighetsjirnvigen och i1 kapitel 5 summeras resul-
taten av de cykeldtgirder som ingdtt 1 storstadsférhandlingarna.

Konsekvenserna beskrivs mer generellt 1 kapitel 8 samt hur
tgirderna pdverkar uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen.

I kapitel 9 sammanfattar vi vira erfarenheter frin férhandlingen
och den utvirdering som parallellt bedrivits av KTH kring férhand-
ling som metod. Kapitlet innehiller iven férslag pd hur metoden kan
utvecklas samt pd vilket sitt virdeskapande férhandling kan
anvindas framéover.

I bilaga 1 och 2 4terfinns direktiven till Sverigeférhandlingen 1 sin
helhet. T bilaga 3 redogérs f6r Gverlimnat material frin Sverige-
forhandlingen till regeringen. I bilaga 4 finns en sammanstillning av
de uppdrag som Sverigeférhandlingen lagt till Trafikverket.

Samtliga del- och ligesrapporter samt évrigt underlag som in-
himtats under Sverigeforhandlingens period finns att tillgd pd
sou.gov.se.
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2 Resultat och leverans

2.1 Hoéghastighetsjarnvagens utbyggnad,
finansiering samt avtal om bostadsbyggande
och medfinansiering

Sverigeforhandlingen féresldr att en ny hoghastighetsjirnvig ska
byggas mellan Jirna och Lund samt mellan Jirna och en kopplings-
punkt pd Vistkustbanan. Vid de punkterna ska permanenta kopp-
lingspunkter goras som mojliggor att tig kan ha bla. Stockholm,
Goteborg och Malmé som dndpunktsstationer.

Syftet med hoghastighetsjirnvigen ska vara att knyta Stockholm,
Goteborg och Malmé tidsmissigt nirmare varandra samt att mellan-
liggande regioner kan utvecklas. Restiderna ska kunna vara tv3 tim-
mar Stockholm—Géteborg och tvd och en halv timmar Stockholm—
Malmé. Hoéghastighetsjirnvigen ska dirfér byggas s att tdg kan
koras i 320 km/h. Aven snabba storregionala tdg som kan koras i
250 km/h ska tilldtas p& banan.

Sverigeforhandlingen foresldr att hoghastighetsjirnvigen byggs
ut snabbt och att bdda strickorna byggs i huvudsak samtidigt, s8 att
de kan 6ppnas for trafik 2035 eller s& fort det ir mojligt med avse-
ende pd teknik och den legala planeringsprocessen. Sverigeférhand-
lingen foreslar att byggandet av hoghastighetsjirnvigen ska finansi-
eras via ett eget anslag. Finansiering ska ske genom l3n 1 Riksgilden,
statliga anslag och kommunal medfinansiering.

Sverigeférhandlingen har ingdtt avtal med kommuner och regio-
nala foretridare om finansiering och medfinansiering av hoghastig-
hetsjirnvig, byggande av bostider utmed strickningen, spridning
av nyttorna i en stdrre geografi m.fl. dtaganden. Avtalen omfattar
1 241,5 miljoner kronor i kommunal medfinansiering. Utdver av-
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talen har vi en 6verenskommelse med Hirryda kommun om 2 950
bostider.! Med Lund har vi ett avtal om utbyggd kollektivtrafik,
cykeldtgirder och bostider. I det avtalet anges att 15 000 bostider
ska byggas. Av dessa kan 5000 vara piverkade av hoghastighets-
jirnvigen. Totalt har 6verenskommelserna resulterat i cirka 100 000
bostider. Avtalen 6verlimnas till regeringen 1 samband med att
denna slutrapport 6verlimnas.

En o6verenskommelse ir tecknad med Géteborgs Stad och
Vistra Gotalandsregionen och en ir tecknad med Malmé stad och
Region Skine. I bdda éverenskommelserna slds fast att genom att
binda samman indpunktsstiderna med snabb och modern jirn-
vigstrafik stirks stidernas och Sveriges ekonomiska férutsittningar
samtidigt som man fir positiva klimateffekter. Med en snabb stor-
regional trafik kan arbetspendlingen underlittas och arbetsmark-
nadsregionerna kring storstiderna kommer att kunna vixa. I éver-
enskommelserna anges att strickan planeras for persontig for
320 kilometer i timmen och snabba regionaltig. Parterna ir 6verens
om att det dr angeliget att hela hoghastighetsjirnvigen byggs ut sd
snart mojligt.

'P.g.a. en ny inriktning fér planeringen av hoghastighetsjirnvigen mellan Géteborg och
Bords ir det handslag vi har med Hirryda kommun tillsvidare vilande. Férhandlingar kommer
att dterupptas av Trafikverket.
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Tabell 2.1 Sammanstéllning av avtal och dverenskommelser
om hdghastighetsjarnvagen

Miljoner kronor i prisniva januari 2016 respektive antal bostader

Kommun Medfinansiering Antal bostader
Miljoner kronor
Sodertalje 475 15300
Trosa 475 1700
Nykdping 84,0 7400
Norrképing 173,0 15 300
Linkdping 173,0 15300
Tranas 200,0 500-2 0002
Jonkdping 195,0 14 000
Bords 120,0 12 500
Varnamo 31,5 1770
Héssleholm 50,0 7000
Lund 120,0 o
Harryda 0
Summa 12415 92 270%

a) Antalet bostader paverkas av var stationslaget slutligt hamnar inom den dverenskomna geografin.
b) Lunds totala bostadsitagande om 15 000 bostader ligger i storstadsavtalet, se nedan. Aven om
bostadsatagandet ligger i storstadsavtalet bedéms 5 000 av bostaderna paverkas av utbyggnaden av
héghastighetsjarnvagen.

¢) P.g.a. en ny inriktning for planeringen av hoghastighetsjarnvagen mellan Goteborg och Boras ar det
handslag vi har med Héarryda kommun tillsvidare vilande, forhandlingar kommer att aterupptas av
Trafikverket.

d) Denna summa inkluderar den hagre siffran i Tranas intervall. Summan exkluderar dverenskommelsen
med Lund om 5 000 bostéder (se not b) och Harryda om 2 950 bostader (se not c). Det totala antalet
bostader i Gverenskommelser om hoghastighetsjarnvagen uppgar darmed till 100 220.

2.2 Utbyggnad av jarnvag i norra Sverige

Sverigeférhandlingen redovisade sommaren 2016 en delrapport
avseende jirnvig i norra Sverige. De dtgirder vi bedomer gér mest
nytta utifrin virt uppdrag att stirka jirnvigsforbindelserna mellan
hoghastighetsjiarnvigen och norra Sverige ir f6ljande:

e Okad kapacitet Givle-Hirnosand.
o Okad kapacitet Ume—Lules.
e Okad kapacitet Stockholm-Arlanda—Uppsala.
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e Okad robusthet, tex. i form av omledningsmajligheter for
bittre dterstillningsférmaga.

I delrapporten identifierade vi férutsittningar f6r medfinansiering
frdn sdvil kommuner och landsting som frin niringsliv.

2.3 Avtal om utbyggd kollektivtrafik, okat
bostadsbyggande och cykelsatsningar

Fem ramavtal ir undertecknande wunder 2017 med kom-
muner/regioner 1 Stockholms lin, Vistra Gétalands lin och i Skine
lin innehillande totalt 193 130 bostider som firdigstills 1 berérda
kommuner fram till &r 2035, totalt 20 kollektivtrafikobjekt och 118
cykelobjekt.

Utbyggnad av infrastrukturen omfattar en total investering pd
cirka 38,4 miljarder kronor, varav drygt 36,6 miljarder kronor 1
kollektivtrafikobjekt och cirka 1,75 miljarder kronor i cykelobjekt.
Staten bidrar som medfinansiir med drygt 21,5 miljarder kronor.
Samtliga belopp dr angivna 1 prisnivd januari 2016.
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Tabell 2.2  Sammanstéllning av avtalsinnehall i respektive storstadsregion

Miljoner kronor i prisniva januari 2016 respektive antal bostader

Plats Objekt Total Varav Varav Varav Antal
investerings- kommuner statens del, trangselskatt  bostader
kostnad och exkl. 2020-2045
regioner  tréngsel-
skatter
Stockholm  Kollektivtrafik 25100,00 9192,00 8 410,00 7 500,00 100 370
Cykel 477,40 358,05 119,35
Goteborg Kollektivtrafik 7 000,00 3780,00 3 220,00 45 680
Cykel 241,00 180,75 60,25
Malmé Kollektivtrafik 3410,00 170500 1705,00 28 550
Cykel 573,00 429,80 143,30
Helsingborg Kollektivtrafik 353,00 176,50 176,50 3530
Cykel 291,89 218,92 72,98
Lund Kollektivtrafik 776,00  701,50* 74,50 15 000**
Cykel 163,00 122,25 40,75
Summa 38 385,29 16864,77 14 022,63 7 500,00 193 130

* Har ingar tidigare beviljade statliga medel fran Stadsmiljoavtalet.
** 5000 bostader av bostadsatagandet i Lund ligger inom jarnvagsstationens influensomrade.

De restidsnyttor i form av minskad restid, 6kad turtithet och
minskad risk for férseningar som uppstar i samband med kollektiv-
trafikitgirderna ir betydande.

Cykelobjekten ger sammanlagt drygt 13,8 mil ny cykelbana och
cirka 10 000 nya cykelparkeringsplatser.

2.4 Planering av Ostlig forbindelse

I nuliget har det inte varit mojligt att dstadkomma en finansi-
eringsuppgorelse for Ostlig férbindelse. Det innebir att det regio-
nala behovet av en 6stlig férbindelse kvarstér.

Ostlig forbindelse kan fysiskt genomféras utan vare sig tempo-
rira eller permanenta intring i Nationalstadsparken, genom en
bergtunnel under saltsjon med mojlighet till kapacitetsstark kol-
lektivtrafik.

Geografiskt ligger Ostlig forbindelse i en del av Stockholms
stad och Nacka kommun dir stadsutveckling pigir. Sverigefor-
handlingens bedémning ir att ordnad avveckling innebir att Trafik-
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verket fortsitter planeringsprocessen av Ostlig férbindelse s3 lingt
att underlaget kan anvindas framéver, att korridoren fér riksintres-
set kan justeras geografiskt samt att forutsittningarna fér kom-
munernas planering tydliggors.

2.5 Overenskommelse om fortsatt samarbete
mellan Sverige och Danmark

Sverigeférhandlingen har tillsammans med Transportministeriet i
Danmark och Trafikverket i Sverige tagit fram en prognos/kapa-
citetsrapport som visar att det inte finns nigon kapacitetsbrist
under 6verskddlig tid om de trimningsitgirder som identifierats
genomfors.

Sverigeforhandlingen har vidare kommit éverens med Danmark
om ett fortsatt bilateralt samarbete i en strategisk analys om bl.a.
vilka nyttor som en ny fast férbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor skulle ge. Denna strategiska analys har en budget péd
10 miljoner danska kronor under perioden 2018-2020.

2.6 Lagférslag
2.6.1  Vardeaterforing

I enlighet med Sverigeférhandlingens direktiv tog vi 2015 fram ett
lagforslag om virdedterforing®. Virdedterforing dr ett led i att skapa
forutsittningar f6r kommuner att medfinansiera statlig infrastruktur.
Virdedterforing innebir att kommuner och exploatérer kan komma
overens om medfinansieringsersittning i samband med exploa-
teringsavtal. En sddan medfinansieringsersittning ir ett bidrag frdn
exploatoren till kommunen for att ticka kommunens kostnad for
medfinansiering till viss infrastruktur. Medfinansieringsersitt-
ningens storlek ska spegla exploatorens eller fastighetsigarens
nytta av den infrastrukturdtgird som bidraget avser.

Lagindringarna tridde ikraft den 1 april 2017 och avsdg dels ett
tilligg 1 Lag (2009:47) om vissa kommunala befogenheter, dels en
indring i Plan- och bygglagen (2010:900).

2SOU 2015:60, Ett forfattningsforslag om vérdedterforing.
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2.6.2  Kapacitetstilldelning

Sverigeférhandlingen har, som en konsekvens av den utredning av
kommersiella forutsittningar for trafik pd hoéghastighetsjirnvigen
som redovisades 1 vir andra delrapport om héghastighetsjirnvigens
finansiering’, utrett mojligheten att férindra svensk lag med avse-
ende pd mojligheten att

o reservera hoghastighetsjirnvigen for snabba tig,
e prioritera viss trafik framfér annan trafik, och
o teckna ramavtal for lingre framforhillning avseende kapacitets-

tilldelningen.

Arbetet har visat att det ir mojligt att dndra svensk lag, inom ramen
for gillande EU-ritt, i enlighet med detta. Vi foresldr dirfor for-
indringar 1 jirnvigslagen (2004:519) 6 kap. 3, 21, 21 a och 25 §§.
Foérindringarna innebir mojlighet att

o i{orvig prioritera viss trafik pd hoghastighetsjirnvigen, t.ex. hog-
hastighetstdg och snabba storregionala tig,

e reservera hoghastighetsjirnvigen for viss trafik, och
o teckna ramavtal for lingre tid in fem &r ocksd vid omfattande

investeringar hos den som ska bedriva trafiken.

Detta arbete med tillhérande férslag pd lagindringar redovisas sepa-
rat 1 Sverigeférhandlingens sjitte delrapport, Kapacitetstilldelningen
pa hoghastighetsjirnvdgen.*

* Sverigeforhandlingen, Héghastighetsjarnvigens finansiering och kommersiella forutséttningar,
SOU 2016:3.
* Sverigeforhandlingen, Kapacitetstilldelningen pa héghastighetsjarnvigen SOU 2017:105.
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3

Sveriges forsta
hoghastighetsjarnvag

Sverigeforhandlingens forslag: Regeringen ska ta beslut om att
bygga hoghastighetsjirnvig enligt foljande:

Syftet med hoghastighetsjarnvigen ska vara att knyta Stock-
holm, Géteborg och Malmé tidsmissigt nirmare varandra
samt att mellanliggande regioner kan utvecklas. Dirfér ska
hoghastighetsjirnvigen byggas for att kunna erbjuda restider
pd tvd timmar Stockholm-Géteborg och tv och en halv tim-
mar Stockholm-Malmé, vilket forutsitter att tdg kan koras i
hastigheter om 320 km/h.

Utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen ska ske snabbt och
de bida strickorna (Stockholm-Géteborg och Stockholm-—
Malmé) bor i1 huvudsak byggas samtidigt. Bida strickorna
bor vara firdigstillda cirka 2035, eller s3 fort som det dr moj-
ligt med tanke p& teknik och den legala planeringsprocessen.

Byggandet av hoghastighetsjirnvigen ska finansieras via ett
eget anslag. Finansieringen ska ske genom 18n 1 Riksgilden,
statliga anslag och kommunal medfinansiering.

Regeringen ska godkinna avtal tecknade med kommuner och
regionala parter lings hoghastighetsjirnvigen. Avtalen inne-
hiller utbyggnad av héghastighetsjirnvigen, medfinansiering
omfattande 1242 miljoner kronor och 92 270 firdigstillda
bostider, m.m. Forslagen ovan samt ytterligare forslag redo-
visas 1 sin helhet 1 detta kapitel.
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3.1 Sammanfattning

Den nya hoghastighetsjirnvigen ska gd mellan Stockholm-Géteborg
och Stockholm-Malmé. Den ska 6ka kapaciteten 1 jirnvigssystemet,
knyta samman Sveriges storstadsregioner, bidra till regionférstoring
genom regional arbetspendling samt underlitta energisnilt resande
och konkurrenskraftig tigtrafik.

Tdg utan uppehdll pd mellanliggande stationer ska kunna kéra
strickan Stockholm-Géteborg pd tvd timmar och Stockholm-
Malmé pd tvd och en halv timmar. For att kunna uppnd detta
behéver banan dimensioneras f6r 320 km/h. Banan ska utéver hog-
hastighetstdg dven trafikeras av snabba storregionala tdg 1250 km/h.

Vistra och Sodra stambanan har i dag ett mycket hogt kapaci-
tetsutnyttjande; kinsligheten for stdrningar ir hég och medel-
hastigheten ir 13g. Efterfrdgan pd kapacitet vixer och det rider dess-
utom stora problem med att finna tider f6r att effektivt underhilla
banorna. Det gor att det finns flera skil att 6ka kapaciteten.

Hoghastighetsjarnvigen ska frigora kapacitet pd befintlig Vistra
och Sédra stambana f6r en kombination av mer regionaltdgstrafik,
godstdgstrafik och bittre punktlighet. Jirnvigen ska bidra till mindre
koldioxidutslipp frin trafiken och ett 6kat bostadsbyggande.

Hela systemet Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé
bér byggas snabbt och 1 huvudsak samtidigt. Bdda strickorna bor
vara firdigstillda cirka 2035, eller s& fort som det ir méjligt med
tanke pd teknik och den legala planeringsprocessen. Den snabba
utbyggnadstakten motiveras av att nyttorna ska kunna realiseras
och samhillet ska dra nytta av gjorda investeringar, att behovet av
kostnadsdrivande provisorier minskar och att utbyggnaden d&
bidrar till minskad klimatpaverkan.

For att kunna uppnd en kombination av trafik med héghastig-
hetstdg och snabba storregionala tdg, tillsammans med hog punkt-
lighet, mdste antalet stationer och antalet kopplingspunkter be-
gransas.

Investeringskostnaden f6r hdghastighetsjirnvigen ir 230 mil-
jarder kronor i prisnivd 2015-06, med ett osikerhetsintervall som
uppgar till =30 miljarder kronor.

Vi foresldr att byggandet av hoghastighetsjirnvigen ska finansi-
eras via ett eget anslag. Anslaget ska finansieras genom ett ldn i
Riksgilden.

56



SOU 2017:107 Sveriges forsta hoghastighetsjarnvag

For att skapa transparens och tydlighet foreslir vi att arbetet
med hoghastighetsjirnvigens planering och utbyggnad bedrivs
inom en egen organisatorisk enhet.

Vir bedémning ir att det finns férutsittningar och intresse for
att bedriva kommersiell trafik pd hoghastighetsjirnvigen. Bedom-
ningen ir att det kommersiella intresset 1 forsta hand avser ind-
punktsresandet och stationerna i de storre stiderna sisom Norr-
képing, Linképing, Jonkoping, Bords och Lund. Vi bedémer ocksd
att det finns ett kommersiellt intresse att trafikera t.ex. Arlanda,
Uppsala och Givle respektive Képenhamn.

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

Sverigeférhandlingen har ingdtt avtal med kommuner och regio-
ner om finansiering och medfinansiering av hoghastighetsjirn-
vigen, byggande av bostider utmed strickningen m.m. Vart forslag
ir att regeringen godkinner avtalen. For varje ramavtal ska en
styrelse och en projektstyrelse tillsdttas.

3.2 Med ett snabbt och hallbart resande
kan Sverige vaxa

Sverige behéver snabbt bygga ut ett system for hoghastighetstdg.
Det ir ett viktigt bidrag f6r att klara klimatomstillningen och stirka
den svenska konkurrenskraften 1 en allt mer internationaliserad
varld.

Sveriges befolkning 6kar mycket snabbt och prognoserna talar
for att denna utveckling kommer att fortsitta. Vi blev tio miljoner
nyligen och foérvintas vara elva miljoner redan om nio 4r. Denna
befolkningsékning sker frimst i vira stdrre och medelstora stider.
Hir kan snabb jirnvigstrafik fi en allt viktigare roll for att knyta
thop de storre stiderna och mojliggora en tillvixt 1 mellanliggande
orter. Med de hdga hastigheterna skapas arbetsmarknadsférstoring
1 helt ny skala som kommer att stirka svensk konkurrenskraft. En
héghastighetsjirnvig med bra kopplingar till kollektivtrafik och
vigtrafik forbittrar forutsittningarna for att bo utanfér storstads-
regionerna 1 mindre stider och pd landsbygden och ind& kunna nd
de stora stiderna pd ett snabbt och enkelt sitt.
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Sverige har héga ambitioner nir det giller klimatet med maélet
att bli ett av virldens forsta fossilfria linder. Sverige som helhet,
inklusive transportsektorn, ska vara koldioxidneutralt &r 2045. For
att uppnd det mdste vira transporter 1 allt stérre utstrickning gd
over till eldrift. Hoghastighetstdg erbjuder korta restider och l3g
energianvindning per personkilometer. Jirnvigen kommer att f en
viktig roll — b3de for personer och gods — for att mojliggdra
Sveriges klimatmal och évergéng till ett hallbart samhille.

Med snabbare och titare férbindelser mellan vira vixande stider
underlittas mojligheterna att arbetspendla samtidigt som kompe-
tensfoérsorjning underlittas f6r féretag och verksamheter. Allt fler
branscher kommer att etableras pi pendlingsorten och omstill-
ningen till en kunskapsbaserad ekonomi underlittas.

Allt detta sammantaget talar for att vi kommer att {3 en kraftig
okning av jirnvigsresandet. Redan nu ser vi en sidan utveckling dir
jirnvigsresandet ndr nya rekordnivier, och denna utveckling fér-
vintas fortgd 1 oférminskad takt. D3 blir det nédvindigt att cka
kapaciteten 1 det svenska jirnvigssystemet. I nuliget dr systemet
hirt anstringt, vilket leder till smd mojligheter att utdka trafiken
och 6kande problem med driftstdrningar, hastighetssinkningar och
tillforlitlighet.

Vad kommer di en hoghastighetsjirnvig att innebira for de
minniskor som fods 1 dr, 2017? De uppnir sin myndighetsdlder
ungefir vid den tid d4 hela systemet ir utbyggt. Det kommer d3 att
vara mojligt for dem att 3ka tdg mellan Stockholm och Géteborg pd
tvd timmar och mellan Stockholm och Malmé pd tvd och en halv.
Storre stider som Norrkoping, Linképing, Jénkoping, Bords och
Lund ir uppknutna i systemet och har snabba férbindelser mellan
varandra och till storstiderna.

2017 &rs generation kommer 1 storre utstrickning dn tidigare
generationer att ha akademisk utbildning och leva i en mer kun-
skapsbaserad ekonomi. De kommer att stilla hoga krav pd att deras
arbete ska vara utvecklande och stimulerande och ocksd pd att det
ska vara mojligt att resa utan att belasta klimatet. De kommer att
bilda familj tillsammans med en partner som har liknande krav och
de kommer att ha socialt umginge och arbetsrelationer i ett storre
omland som iven stricker sig utanfér landets grinser. Méjlighet-
erna for 2017 &rs generation att hitta bra bostider och arbeten
kommer att vara titt sammanknippade med transportsystemet. Det
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krivs ett jirnvigsnit med snabba och tita férbindelser mellan vira
storsta stider for att det ska vara mojligt.

2017 &rs generation kommer att anvinda hoghastighetsjirn-
vigen for den dagliga pendlingen till och frin sitt arbete. Genom
tita avgingar och hog punktlighet kommer det att vara mojligt att
kombinera arbetslivet och familjelivet pa ett bra sitt. Aven for
yjinsteresor och fritidsresor kommer hoghastighetsjirnvigen att
vara ett naturligt val, kanske 1 kombination med andra tigstrickor.
Flyget kommer frimst att anvindas f6r de allra lingsta inrikes-
resorna och for utrikesresor. For lokala resor och f6r kombinerade
resor dir tdget utgdér en del kommer 2017 &rs generation att
anvinda sjilvkérande bilar som gir pd elektricitet, men dessa kan
inte konkurrera med den snabba tigtrafikens restider utanfér det
lokala resandet.

Héghastighetsjarnvigen kommer att vara en viktig del av det
hillbara samhillet, dir Sverige konkurrerar om den bista kompe-
tensen och ir virldsledande inom ny teknik. De linder som gir i
titen for en omstillning till ect hdllbart samhille kommer inte bara
att 6ka sin konkurrenskraft, de kommer ocks3 att ligga grunden till
morgondagens exportframgingar och nya jobb.

3.3 En utbyggnadsstrategi for att maximera nyttor

Sverigeforhandlingen foreslir: Regeringens maélsittning med
hoghastighetsjiarnvigen ska vara att

e knyta storstadsregionerna tidsmissigt nirmare varandra och
att mojliggora utveckling i mellanliggande regioner,

e mojliggora att tdg mellan Stockholm och Géteborg ska
kunna kéra strickan utan uppehdll pd tvd timmar och mellan
Stockholm och Malmé p& tva och en halv timmar,

e andelen tdg som ir i ritt tid pd de nybyggda strickorna ska
uppgi till minst 98 procent,

e den ska medverka till ett 6kat bostadsbyggande,

¢ den ska bidra till att minska transportsystemets klimatpdverkan

och
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e den ska bidra till frigjord kapacitet pd Vistra och Sédra stam-
banorna.

Hoghastighetsjarnvigens bdda strickor (Stockholm-Géteborg
och Stockholm-Malmé) ska byggas snabbt och 1 huvudsak sam-
tidigt. Bida strickorna bor vara firdigstillda cirka 2035, eller si
fort som det ir mojligt med avseende pd teknik och den legala
planeringsprocessen.

Hoghastighetsjiarnvigen ska byggas si att den kan trafikeras
bide av hoghastighetstdg (320 km/h) och snabba storregionala
tdg (250 km/h).

Hoghastighetsjirnvigen ska byggas med ett begrinsat antal
stationer for att uppnd balans mellan den snabbaste indpunkts-
trafiken och den trafik som behévs for regional utveckling.
Dirfor foreslds stationer pd de platser som vi tecknat avtal med
kommunerna om.

Hoghastighetsjirnvigen ska ha kopplingspunkter dir den
nya jirnvigen ansluter till befintliga banor i1 Jirna séder om
Stockholm, 1 Lund och Vistkustbanan séder om Géteborg samt
1 Hissleholm.

Hoghastighetsjirnvigen ska byggas med modern och vil be-
provad teknik, men pd ett sitt som gor den kompatibel med
ovrigt jirnvagsnit.

Den fortsatta planeringsprocessen ska fortgd skyndsamt for
att minska oligenheterna f6r den kommunala planeringspro-
cessen.

For att 6ka och sprida nyttorna ytterligare ska Trafikverket
fortsitta att utreda kapacitetsforbittringar i anslutande jirnvigs-
system, framfor allt nirmast de tre stdrsta stiderna, delar av
Kust till kust-banan samt delar av Skdnebanan.
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3.3.1  Trafikverkets férslag till nationell plan
for transportsystemet 2018-2029

Trafikverket har 1 sitt forslag till nationell plan fér transport-
systemet 2018-2029" lagt in tv3 etapper av hdghastighetsjirnvigen,
Ostlinken (Jirna-Linkoping) och Hissleholm-Lund. Forslaget
innebir att bdda dessa etapputbyggnader paborjas under perioden
2018-2029 men slutférs efter planperioden. Detta 1 enlighet med
regeringens direktiv till Trafikverket.

I planforslaget ingdr dven en strategi for fortsatt utbyggnad av
héghastighetsjirnvigen. Dir foreslds att Ostlinken, liksom rester-
ande delar av hoghastighetsjirnvigen, planeras och byggs for en
maxhastighet pd 250 km/h och med ballastspdr. Tidigare har pla-
neringen varit inriktad pd max 320 km/h. Trafikverket motiverar
denna hastighetssinkning med att nyttan med en hégre hastighet
for Ostlinken kommer att vara begrinsad med den systemdesign
och de stationslosningar som planeras lings strickan. For rester-
ande delar ir motivet frimst att dimensionering fér 320 km/h
skulle medféra hogre kostnader vilka dr svira att motivera med en
ling utbyggnadstakt, eftersom den hogre hastigheten inte bedéms
kunna nyttjas forrin lingt fram i tiden.

Trafikverket skriver vidare att finansiering pa annat sitt f6r hog-
hastighetsjiarnvigen, exempelvis genom ldn, skulle kunna méjlig-
gora en relativt snabb utbyggnad. Med en sidan 18sning kan nytto-
effekter realiseras tidigare 1 form av bl.a. 6kad kapacitet, avlastning
av befintliga stambanor och 6kad tillférlitlighet. D& kan ocksd
hégre hastighet motiveras. I inriktningsplaneringen® infér arbetet
med den nationella planen 2018-2029 angav Trafikverket att en line-
finansiering av banorna skulle méjliggora att de kan firdigstillas till
2035.

Sverigeférhandlingens direktiv skiljer sig &t frin det direktiv
Trafikverket haft att utgd frin. Bland skillnaderna ingdr att Sverige-
férhandlingen ska

! Trafikverket, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, remissversion 2017-
08-31.

2 Trafikverket, Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018—
2029, 2015-11-30.
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e tafram principer {or finansiering som kan skilja sig frin gillande
principer, och

e mojliggdra ett snabbt genomfoérande.

Detta gor att Sverigeférhandlingen i1 denna rapport féreslar andra
16sningar dn de Trafikverket foreslagit, t.ex. annan finansiering och
snabb utbyggnad. I virt remissvar’ pd Trafikverkets forslag tydlig-
gors att vi anser att sdvil Ostlinken som resterande delar av hog-
hastighetsjirnvigen bor byggas for 320 km/h. Vi anger dven att
staten boér komplettera anslagsfinansieringen 1 planférslaget med
linefinansiering for att sikerstilla en snabb utbyggnad av hoghastig-
hetsjirnvigen med en hogre hastighet.

3.3.2  Sverigeférhandlingens forslag till utbyggnadsstrategi

Enligt kommittédirektivet (Dir. 2014:106) ska Sverigeférhand-
lingen foresld en strategi f6r utbyggnaden av nya stambanor for
hoghastighetstdg mellan Stockholm och Goéteborg/Malmé med
hinsyn till sidana banors kostnader och nyttor. Strategin ska inne-
hilla limplig utbyggnadsordning, strickningar samt stationsuppe-
hall.

Sverigeforhandlingen féreslir nedanstiende utbyggnadsstrategi,
vilket i huvudsak presenterades i en rapport i juli 2017.*

e Utbyggnadsstrategin bor utformas sd att den bidrar till att syfte
och indamail med hoghastighetsjirnvigen kan uppnds. Det inne-
bir att hoghastighetsjirnvigen ska 6ka kapaciteten 1 jirnvigs-
systemet, knyta samman Sveriges storstadsregioner, bidra till
regionférstoring genom regional arbetspendling samt underlitta
energisndlt resande och konkurrenskraftig tdgtrafik. Detta gor
att utbyggnaden bér méjliggéra bide konkurrenskraftig hog-
hastighetstdgstrafik mellan dndpunkterna och snabb storregio-
naltdgstrafik. For att uppfylla detta syfte bor jirnvigen byggas
sd att

* Sverigeforhandlingen, Remissvar angdende Trafikverkets forslag till Nationell plan for tran-
sportsystemet 2018-2029, 2017-09-21.
* Sverigeférhandlingen, Utbyggnadsstrategi for hoghastighetsjarnvigen, 2017-07-05.
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- tdg Stockholm-Géteborg, utan uppehdll pd mellanliggande
stationer, ska kunna kéra strickan pd tv8 timmar,

— tdg Stockholm-Malmé, utan uppehill pi mellanliggande sta-
tioner, ska kunna kora strickan pd tvd och en halv timmar,

— andelen tdg som ir i ritt tid’ pd de nybyggda strickorna
uppgdr till minst 98 procent,

— kapacitet ska finnas for sivil hoghastighetstigstrafik mellan
indpunkterna som snabb storregional trafik,

— hoghastighetsjirnvigen bidrar till mindre koldioxidutslipp
frdn trafiken och ett kat bostadsbyggande,

— utbyggnaden frigér kapacitet pd befintlig Vistra och Sodra
stambana fér en kombination av mer regionaltigstrafik,

godstdgstrafik och bittre punktlighet, och

— utbyggnaden sker snabbt, maximerar den samhillseko-
nomiska lénsamheten, ir kostnadseffektiv och bidrar till
minskad klimatpdverkan.

I avsnitten 3.3.3-3.3.8 beskrivs nirmare utbyggnadsstrategin med
avseende pd utbyggnadstakt, stationer, stationsligen, kopplings-
punkter, 6vergripande teknikval, planeringsprocess och anslutande
tgirder.

® Med ”ritt tid” avses hir tg som dr hégst fem minuter férsenade.
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Figur 3.1 Hoghastighetsjarnvagens strackning och stationsldgen
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Kalla: Sverigeforhandlingen.

3.3.3  Sverigeforhandlingens forslag om utbyggnadstakt

Det ir Sverigeférhandlingens bedémning att utbyggnaden madste
planeras utifrin ett helhetsperspektiv vad giller hoghastighetstigs-
systemet. For att inom rimlig tid kunna realisera de nyttor som en
héghastighetsjiarnvig ger och dra nytta av gjorda investeringar bor
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fokus vara att bygga ut bdda dndpunktsstrickorna s fort som méj-
ligt. Bland de nyttor detta ger ingdr att

e bittre knyta samman Stockholm och Goéteborg respektive
Malmé med moderna och hdllbara kommunikationer med korta
restider som frimjar en tydlig 6verflyttning av resor frin flyg till
tdg och av gods frin vig till jirnvig,

e bidra ull regionférstoring, konkurrenskraft och tillvixt 1 mellan-
liggande regioner som kommer hela landet till godo,

e bidra tll minskad klimatpiverkan genom mindre koldioxidut-
slipp frin trafiken (sisom o&verflyttning frin flyg och vig till
jarnvig),

e bidra till 6kat bostadsbyggande,

e avlasta de befintliga Vistra och Sédra stambanorna f6r en kombi-
nation av mer regionaltdgstrafik, mer godstdgstrafik, samt bittre
punktlighet och dirmed bittre robusthet 1 jirnvigssystemet,

e investeringen 1 hog teknisk standard (t.ex. hastigheten 320 km/h,
linga kurvradier etc.) kan bérja utnyttjas tidigt,

e risken minimeras att s mycket kapacitet hinner tas 1 ansprik av
lokal och regional trafik att det i realiteten blir omgjligt att
bedriva konkurrenskraftig hoghastighetstigstrafik, och

e genom hoghastighetsjirnvigen bidra till Sveriges konkurrens-
kraft avseende teknikutveckling och innovation.

Regeringen har i sitt uppdrag till Trafikverket® angett att Ostlinken
och Lund-Hissleholm ska byggstartas under planperioden 2018-
2029 och finansieras med traditionell anslagsfinansiering. Sverige-
férhandlingen har bedémt att med ren anslagsfinansiering ir hog-
hastighetsjirnvigen Stockholm-Géteborg och Stockholm—-Malméo
utbyggd tidigast &r 2064, men mer sannolikt nirmare 2095. Denna
bedémning utgdr frin f6ljande antaganden:

¢ Regeringen, Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande plan for utveck-
ling av transportsystemet och trafikslagsovergripande linsplaner for regional transportinfra-
struktur, rskr. 2016/17: 101.
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e Om cirka fem miljarder kronor per &r liggs pd hoghastighets-
jirnvigen, vilket motsvarar cirka 60 miljarder kronor under
planperioden 2018-2029, gor det att utbyggnaden tar cirka 46 &r
att genomféra. Detta utgdr fr@n att investeringskostnaden ir
230 miljarder kronor i fast penningvirde. D3 ir jirnvigen klar
cirka 2064.

e Om drygt tre miljarder kronor per ar liggs pd hoghastighets-
jirnvigen, vilket motsvarar cirka 37 miljarder kronor under
planperioden (vilket 6verensstimmer med Trafikverkets forslag
till nationell plan f6r transportsystemet 2018-2029), gor det att
utbyggnaden tar cirka 77 4r att genomféra. Detta utgdr frin att
investeringskostnaden ir 230 miljarder kronor i fast penning-
virde. D3 dr jarnvigen klar cirka 2095.

Det ir Sverigeférhandlingens beddmning att en tidplan som inne-
bir att utbyggnaden blir klar nigon ging mellan 2064 och 2095
medfoér nedanstiende nackdelar.

e De nyttor som hoghastighetsjirnvigen kan bidra till blir mycket
osikra.

e Tiden for att den nya jirnvigen blir klimatneutral senareliggs
avsevirt, och riskerar till och med att inte uppnis.’

¢ Antalet kostnadsdrivande provisoriska Isningar blir fler vilket
gor att investeringskostnaden okar.

e Jirnvigen riskerar att bli underutnyttjad under lang tid eftersom
det drojer linge innan nigon indpunktstrafik kan starta. Alter-
nativt fylls jirnvigen med regional trafik som senare behéver
reduceras for att ge plats it hoghastighetstigstrafik.

e Kommunernas planeringsprocesser forhindras eller forsviras
eftersom flera breda utredningskorridorer och alternativa stations-
ligen kan finnas kvar som reserverad yta under ling tid.

e Den nya jirnvigen byggs och vidmakthdlls fér en teknisk
standard som det drojer vildigt linge innan den kommer till
nytta.

7 Trafikverket, Klimatpdverkan frin hoghastighetsjarnvig Strickorna Jirna—Géteborg och
Jonkoping—Lund, 2017-08-31.
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o Framfor allt Vistra stambanan fir bara en marginell avlastning,
begrinsad till delen mellan Jirna och Katrineholm, innan hela
strickan Stockholm-Géteborg dr firdig. Vi ser det dirfér som
troligt att det tillkommer stora kostnader for att bygga ut kapa-
citeten lings Vistra stambanan i avvaktan pd att hoghastighets-
jirnvigen dr firdig. Trafikverket konstaterar att jirnvigens
kapacitet 1 sédra Sverige inte ricker till fér att kunna méta den
okande efterfrigan pd person- och godstransporter.® Vistra och
Sédra stambanan har idag ett mycket hogt kapacitetsutnytt-
jande; kinsligheten f6r stérningar ir hég och medelhastigheten
ir 13g. Efterfrigan pd kapacitet vixer och det rider dessutom
stora problem med att finna tider for att effektivt underhilla
banorna. Det gor att det finns flera skil att 6ka kapaciteten.’
Byggs inte hoghastighetsbanor behéver de befintliga stam-
banorna byggas ut med nya spér i flera strickningar, vilket ocksd
medfér kostnader samt trafikstérningar under byggtiden.

e Det tar mycket l8ng tid innan det 1 Sverige byggts upp kompe-
tens pd att projektera och bygga jirnvigar for riktigt hoga hastig-
heter, vilket kan bidra till brister 1 kostnadseffektivitet for
svenska foérhillanden och med svenska regelverk.

Samtidigt miste dven andra angeligna infrastrukturprojekt kunna
genomforas, liksom att dagens jirnvig miste underhdllas s§ att
jirnvigstrafik kan genomforas med betydligt bittre kvalitet dn 1
dag. Med den finansiering vi féresldr i avsnitt 3.10 kan utbyggnads-
tiden kortas ner, och den nya jirnvigens nyttor kan dirmed uppstd
betydligt tidigare, samtidigt som andra angeligna objekt kan
genomfdras och befintlig jirnvig kan underhéllas.

Mot bakgrund av att Sverigeférhandlingen bedémer att tradi-
tionell anslagsfinansiering ger en for ling byggtid med firdigstill-
ande nigon ging mellan 2064 och 2095 foresldr Sverigeforhand-
lingen att Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé byggs
snabbt, 1 huvudsak parallellt och firdigstills cirka 2035, eller s3 fort
som det ir mojligt med tanke pd teknik och den legala planerings-

8 Trafikverket, Berdkningar for hoghastighetsjirnvig och utbyggnad av stambanor presenterade,
2016-05-31.

? Trafikverket, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, remissversion 2017-
08-31.
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processen. I ett sddant perspektiv behdver inte utbyggnadsstrategin
brytas ner i kortare etapper, utan utbyggnaden kan ske si optimalt
som mojligt beroende pd t.ex. planeringsprocessens framdrift,
eventuella 6verklaganden etc.

3.3.4  Stationer och stationslagen

Hoghastighetsjarnvigsnitet 1 Sverige ska bl.a. knyta de tre storstads-
regionerna nirmare varandra samt bidra till utveckling 1 mellan-
liggande regioner. For att uppnd det dr det Sverigeférhandlingens
uppfattning att jirnvigen méiste byggas pd ett sitt som mojliggdr
en kombination av hoghastighetstdg och snabba storregionala tg,
samt att jirnvigen byggs for att mojliggéra en hoég punktlighet.

For att kunna uppnd en sddan kombination av hoghastighetstig
och snabba storregionala tig, tillsammans med hég punktlighet,
méste antalet stationer begrinsas. Med f6r minga stationer kom-
mer konflikterna mellan héghastighetstdg och snabba storregionala
tdg orsaka sivil svdrighet att {3 ihop attraktiva tidtabeller som
svarighet att uppnd en hog punktlighet och korta restider. Det gir
sannolikt att teoretiskt konstruera tidtabeller som fungerar dven
med mdinga stationer, men erfarenheten visar att detta 1 s3 fall mer
ir teori in praktik. Med for ménga stationer beslutade 1 ett vildigt
tidigt skede riskerar dessutom Trafikverkets fortsatta planerings-
process att 1isas pd ett sitt som kan bli mycket kostnadsdrivande,
och som riskerar medfora simre mojligheter till en vil fungerande
indpunktstrafik.

Sverigeférhandlingen presenterade den 1 februari 2016 ett for-
slag till val av linjestrickning och stationsorter infér kommande
forhandlingar som utgick frin ovanstdende beskrivning. I férslaget
valde Sverigeforhandlingen ocksd ut vilken av de alternativa drag-
ningarna genom Sméiland som férhandlingen skulle inledas med.

Det arbete som nirmare beskrivs nedan (”Val av stationsorter”,
”Val av linjestrickning” och ”Val av stationslige”) resulterar 1 att
Sverigeforhandlingen efter ingdngna avtal foreslagit de stations-
orter och stationsligen som framgar av figur 3.1.
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Tabell 3.1 Héghastighetsjarnvagens stationsorter och stationslagen

Stationsort Stationslage

Sodertalje Befintligt lage.

Vagnhérad, | anslutning till Vagnharads téatort, inom den korridor som géller for

(Trosa kommun) tilldtlighetsansokan avseende den nya dubbelspériga highastighets-
jarnvagen.

Nykoping | ett centralt lage i Nykdping, inom den korridor som géller for tillat-
lighetsansokan avseende den nya dubbelspariga hoghastighets-
jarnvégen.

Norrképing | ett centralt 14ge i Norrkdping inom den korridor som géller for
tillatlighetsansokan avseende den nya dubbelspériga highastig-
hetsjdrnvagen.

Linkoping | ett centralt |age mellan Stadngén och riksvdg 35, inom befintlig
korridor avseende den nya dubbelspariga hoghastighetsjarnvigen.

Tranas Belagen ldngs den befintliga Sédra Stambanan norr om Trands stad,

mellan Granelund och Tismetorpet. Ett 14ge i sdra delen av utred-
ningsomradet ska efterstrdvas. Stationen ska kunna utgéra en
bytespunkt mellan tag pa highastighetsjarnvagen och tag pa Sodra
stambanan. Beskrivningen av stationslaget utesluter inte en mer
centralt beldgen station beroende pé hur det paverkar kostnader,
bostadsbyggande och en i 6vrigt samlad bedémning.

Jonkoping Beldgen inom Sédra Munksjons utvecklingsomrade i ett vastligt lage
och utgbr knutpunkten i det nya hdghastighetssystemet. Placeringen
ska mojliggora en god kommersiell trafikering via J6nkdping som
skapar goda férutséttningar fér en integrering och utdkning av
befintliga arbetsmarknadsregioner. Stationslagen och sparanslut-
ningar ska mojliggora en hog frekvens av ankommande och avgdende
tdg i hoghastighetssystemet.

Borés En station i Bords som ska placeras centralt eller centrumnara. Det
innebdr ett 14ge avgrénsat av rutndtsstaden, nuvarande resecentrum
och motorvdgen. Ett centrumnara l4ge for stationen skulle kunna
innebéra en placering direkt séder om motorvagen, pa Lusharpan
eller ndgot oster ut.

Vérnamo En jarnvagsstation i ett ldge strax dster om Varnamo tatort, med
bytesmojlighet till/fran Kust till kustbanan.

Héssleholm En jarnvagsstation i ett centralt 14ge vid Hassleholm C, langs den
nya dubbelspariga hoghastighetsjarnvigen.

Lund Ett centralt Iage vid Lund C, langs den nya dubbelspariga hoghastig-

hetsjarnvagen. Den centrala placeringen av stationen méjliggér en
god kommersiell trafikering somskapar goda férutséattningar for en
integrering och utbkning av befintliga arbetsmarknadsregioner.
Stationslaget och sparanslutningar ska mojliggéra en hog frekvens
av ankommande och avgdende tag i highastighetssystemet men
m6jliggor ocksa mer lokal och regional trafik.
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For samtliga stationer giller Trafikverkets grundutférande som
utgdngspunkt. Grundutférande betyder bl.a. att stationen ir mark-
forlagd, dvs. inte i tunnel eller upphdjd. Det finns stationer som
eventuellt kommer att avvika frin detta. I nuvarande utrednings-
lige forefaller t.ex. Jonkopings stationslige vara ett upphojt lige
som grundutférande p.g.a. topografiska férhillanden. Det behovs
dock ett mer detaljerat underlag, samr8d m.m. innan det slutligen
kan avgoras.

Lings hoghastighetsjirnvigen finns tvd flygplatser, nimligen
Landvetter och Skavsta. Hir har det inte, inom ramen {or Sverige-
férhandlingens uppdrag varit mojligt att férhandla fram avtal om
medfinansiering. Dirfor foresldr vi att Trafikverket fortsitter under-
soka mojligheten att avtala om medfinansiering avseende byggande
av stationer vid flygplatserna.

3.3.5 Val av stationsorter

I anslutning till att valet av stationsorter presenterades den
1 februari 2016 publicerade Sverigeférhandlingen en rapport dir vi
redogjorde for vilka stationer vi skulle bérja férhandla med. '° Dir
ges ocksd en oOvergripande beskrivning 6ver vilka kriterier vi
anvinde for att gora dessa val. Kriterierna, som ocksd presenteras
nedan, togs fram med utgingspunkt i syften och mal med hoghastig-
hetsjirnvigen i enlighet med delrapport tv4, vilket innebar att antalet
stationer beh6vde begrinsas. Med publiceringen av beslutsunder-
laget blev det mojligt att granska besluten, och skilen och kriterierna
blev méjliga att jimfora. Det blev ocksd tydligt att valet gjordes pd
sakliga grunder.

Bland de nyttor som kommuner och regioner redovisat har vi
vid valet av stationsorter lagt storst vikt vid bostadsnyttorna.
Ovriga nyttor som redovisats har oftast hillit en god kvalitet nir
det giller kvalitativa beskrivningar, men skillnaderna har inte varit
sddana att de blivit avgdrande for valet av urvalskriterier.

Foér val av stationsorter formulerade vi, med utgdngspunkt 1
syften och mél med hoghastighetsjirnvigen i enlighet med delrap-

19 Sverigeférhandlingen, Beslutsunderlag — Val av linjestréickning och stationsorter, 2016-02-03.

70



SOU 2017:107 Sveriges forsta hoghastighetsjarnvag

port tvd (SOU 2016:3), ett antal kriterier. Kriterierna var féljande
(utan inbordes prioriteringsordning):

e Antal invinare i titorten: minst 50 000 invinare.

e Prognosticerade resandestrémmar: minst 3 000 resenirer per ars-

medeldygn.

o Stationens betydelse som bytespunkt fér interregionalt tigres-
ande. Hir avsdgs ett scenario med utbyggd hoghastighetsjirnvig.

e Antal bostider som kan tillkomma tack vare héghastighetsjiarn-
vigen till 8&r 2035: minst 1 300.

En ort som uppfyller tre av dessa fyra kriterier har vi ansett vara
aktuell for en station pd hoghastighetsjirnvigen. Dirutéver har
valet piverkats av styrande dokument sisom jirnvigsutredningen
for Molnlycke-Bollebygd och tillitlighetsansokan f6r Ostlinken.

For stationerna vid flygplatserna Landvetter och Skavsta ir inte
dessa kriterier tillimpbara, utan dir ir motiven annorlunda. En
jirnvigsstation 1 ett attraktivt lige vid Landvetters flygplats bidrar
till att ytterligare 6ka de nyttor som hoghastighetsjirnvigen ska
bidra till. Det handlar framfor allt om regionala nyttor, t.ex. for att
minska resandet med bil och buss till férman f6r resor med tdg. En
jirnvigsstation vid Skavsta flygplats féreslds med anledning av att
den ingdr 1 Trafikverkets ansékan om tilldtlighet for Ostlinken,
och att en station vid flygplatsen kan fylla en nationell nytta om
Skavsta vixer vad giller t.ex. reguljirt flyg.

Trafikverkets fortsatta utredningsarbete kan visa att limpligaste
spardragning f6r hoghastighetsjirnvigen ir via ytterligare platser
utdver de som anges i figur 3.1. Det kan 1 s3 fall inte uteslutas att
lokala och regionala foretridare kommer att vicka frigan om att
bygga ytterligare stationer. Aven om en sidan station inte uppfyller
de kriterier vi anvint gdr det inte att kategoriskt siga att inga ytter-
ligare stationer ska tillkomma. Men eventuella stillningstaganden
till fler stationer behéver féregds av en analys med avseende pd bl.a.
trafikering, nyttor och kostnader.
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Val av linjedragning

P2 delstrickan mellan Jonképing och Lund finns det stationer,
Virnamo, Vixjé och Helsingborg, som uppfyller kriterierna for att
fd en station, men som ligger lings olika linjestrickningar. Dirfor
har féljande kriterier tagits fram dven for att vilja linjestrickning:

¢ Investeringskostnad.

¢ Sambhillsekonomiska nyttor.

e Sambhillsekonomisk kalkyl (NNK).
¢ Restid mellan indpunkterna.

e Antal bostider som hoghastighetsjirnvigen bidrar till avseende
ar 2035.

De fyra forst nimnda kriterierna har bedémts enligt féljande:

e Investeringskostnad, samhillsekonomiska nyttor, samhillseko-
nomisk kalkyl: Underlag fér dessa kriterier har varit Trafik-
verkets kalkyler frin 2015 av scenario US1 (via Helsingborg),
US2 (via Virnamo) och US5 (via Vixjé). Aven en variant av
US5, dir strickan Stockholm—Malmé inte gdr in via Jénképing,
men dir Jonkoping 1 stillet forbinds med Malméstrickningen
via ett "triangelspdr” har studerats.

e Restid mellan indpunkterna: Hégst tvd8 timmar f6ér tdg utan
uppehdll Stockholm-Géteborg respektive hogst tvd och en halv
timmar Stockholm-Malmé.

Val av stationslige

I vir andra delrapport beskrivs virt arbete med centrala eller
perifera (externa) stationsligen, vilket ir en viktig del i vira 6ver-
enskommelser och avtal."" Frigan handlar férenklat om ifall en
station bor forliggas centralt i titorten eller en bit utanfor titorten,
eller eventuellt inom titorten men i dess utkant. Detta ir frigor
som diskuterats vid bla. internationella studieresor vi gjort till

! Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigeférhandlingen. Héghastighetsjgrnudgens finansi-
ering och kommersiella forutsittningar, SOU 2016:3.
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Storbritannien, Tyskland, Frankrike och Spanien fér att {3 erfaren-
heter dirifrin, liksom inom Referensgruppen for resurseffektiv
stadsutveckling. Aven svenska exempel pi olika stationsligen har
studerats for att se hur de har utvecklats, och frigan har iven
studerats av t.ex. Trafikverket'” och inom ramen for arbetet "Den
attraktiva staden”.

Samtliga ligen har f6r- och nackdelar, vilka 1 korthet beskrivs

nedan.

o Tillginglighet och restid: Med ett centralt stationslige fir fler
minniskor litt att nd stationen jimfért med ett perifert stations-
lige, och dirmed blir restiden kortare och resan enklare. Sam-
tidigt kan ett centralt stationslige ofta resultera 1 att de passer-
ande tdgen mdste sinka hastigheten vilket gor att resenirer som
bara passerar forbi fr en nigot lingre restid. I en ort med liten
befolkning 1 férhillande till sitt omland kan ett perifert lige vara
bra for fler minniskor eftersom de som bor 1 omlandet fir littare
att nd stationen, vilket bidrar till att 6ka resandeunderlaget.

o Stadsutveckling: Ett centralt stationslige kan bidra till en fortit-
ning 1 ortens centrala delar, vilket i sin tur kan leda till en stark
och attraktiv stadskirna, men § andra sidan bidrar en central
spardragning till barridreffekter och innebir en storre risk for
konflikt med enskilda och allminna intressen. Att utvecklingen
blir positiv dr ingen sjilvklarhet, utan det bygger ocksd pd ett
lokalt och regionalt engagemang i att utveckla omridet nira
stationerna. Kontorslokaler och andra arbetsplatser, samt kom-
mersiella miljder med besoksintensiva verksamheter som t.ex.
handel ir viktigt."* Dirtill kommer dven 6éverviganden om bland-
ade attraktiva stadsmiljoer som mycket vil kan ha inslag av
bostider m.m. Ett perifert stationslige riskerar att leda till en
odslig station som kan upplevas som otrygg stora delar av dygnet.

e Kostnad: Det ir 1 normalfallet dyrare att dra en helt ny jirnvig
genom de centrala delarna av stider, och definitivt ifall stadens
bebyggelse inte dr anpassad foér detta sedan tidigare. Det kan

12 Trafikverket, Stationslokalisering och stadsutveckling, 2016-01-14.

" Trivector, Rapport 2014 101, Stationsutveckling och stationslokalisering, 2014-12-12.

' Johan Klaesson och Lars Pettersson, Infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvixt—teori,
modeller och ex ante utvirdering, 2017.
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t.ex. handla om l8sningar pa bro eller tunnel, eller att bebyggelse
maste rivas. Risken for férdyrande provisoriska l6sningar for att
bl.a. hantera omgivande vignit 6kar med ett centralt lige.

Buller: Tdg som passerar i hog hastighet genom ortens centrum
genererar buller som drabbar minga minniskor, iven om jirn-
vigen forstds miste byggas s& att bullernormer foljs. Om fler-
talet tig antas stanna vid stationen blir sannolikt problemet
mindre in om f3 eller inga av de snabba tigen antas stanna,
vilket innebir att problemet kan vara litet 1 stérre orter. Sam-
tidigt trafikeras inte hoghastighetsjirnvigen av godstdg, vilket
gor att den typen av buller som genereras av godstdg undviks.

Med en 16sning dir passerande tdg passerar f6rbi pd en jirnvig
utanfor staden, medan de tdg som ska stanna kér via en anslut-
ande bana (”bibana”) kvarstir det centrala stationsligets fordelar
medan flera av dess nackdelar forsvinner. A andra sidan kan
denna lésning eventuellt bidra till att firre tdg stannar vid
stationen eftersom en trafikering via ”bibanan” tar lingre tid. En
sddan 18sning kan ocksd medféra 6kade investeringskostnader.
De nackdelar som beskrivs med en bibana giller sannolikt inte
for exempelvis Skavsta som planeras ligga pd bibana eftersom
ocksd Nykopings station ska ligga pd samma bibana.

Ett “halvcentralt” stationslige kan 1 vissa fall vara en kompro-
g p
miss.

Vi drar slutsatsen att man 1 storre stider bor efterstriva centrala
eller dtminstone halvcentrala stationsligen, givet att kostnaderna
inte blir orimligt héga, vilket kan bli fallet om man méste ligga
stationen 1 tunnel {6r att mojliggdra det centrala/halvcentrala liget.
Diremot kan perifera/externa stationsligen vara att féredra 1
mindre stider for att sprida nyttorna till ett stérre omland. Detta
resonemang aterspeglas i de stationsligen som ingdr i de 6verens-
kommelser och avtal som ingitts.
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3.3.6  Kopplingspunkter

For att kunna uppnd en kombination av hoghastighetstdg och
snabba storregionala tdg, tillsammans med hog punktlighet, méste
antalet stationer begrinsas och antalet kopplingspunkter mini-
meras."

Kopplingspunkter innebir att dven orter utanfér hoghastig-
hetsjirnvigen kan fi direkta tigférbindelser med orter lings hog-
hastighetsjirnvigen. Men samtidigt bidrar kopplingspunkterna,
féorutom till 6kade investerings- och underhdllskostnader, till att
skapa fler kapacitetskonflikter och fler driftstérningar. Tidtabell-
erna for trafiken pd hoghastighetsjirnvigen och tidtabellerna for
trafiken pd angrinsande linjer blir direkt beroende av varandra och
paverkar varandra, vilket dr negativt for kapacitet och punktlighet.
Vidare kan en trafikering via kopplingspunkter medfora att tdg som
1 huvudsak ska trafikera regionala jirnvigar med relativt lig hastig-
het fir en hogre investeringskostnad foér att anpassas fér hogre
hastighet pd hoghastighetsjirnvigen.

Genom att minimera antalet kopplingspunkter blir hoghastig-
hetsjirnvigen ett mer robust system, vilket bidrar till hog kapacitet
och hég punktlighet. Diremot ska det finnas attraktiva bytes-
punkter dir resenirer kan byta mellan tdg pid hoghastighetsjirn-
vigen och tdg pd angrinsande linjer.

En permanent kopplingspunkt 1 Hissleholm ir angeligen for att
mojliggora ett effektivt utnyttjande av de fyra spiren séder om
Hissleholm. Med detta avlastas S6dra stambanan séder om Hissle-
holm vilket ger plats for fler godstig och fler regionaltig. Det gor
att dven snabba storregionala tig, exempelvis Malmo—Kristianstad
och Malm6-Vixj6, kan utnyttja hdghastighetsjirnvigens hogre
hastighet och bittre kapacitet séder om Hissleholm. Detta dr den
enda permanenta kopplingspunkt som bér byggas, férutom pd de
platser dir hoghastighetsjirnvigen ska ansluta till befintlig jirnvig
nirmast Stockholm, Géteborg och Malma.

1> Med “kopplingspunkt” avses i denna rapport en plats dir hoghastighetsjirnvigen kopplas
thop med angrinsande jirnvigar s3 att samma tdg kan trafikera sivil hoghastighetsjirnvigen
som angrinsande jirnvigar. Detta ska inte férvixlas med “bytespunkt” som i stillet avser en
plats dir resenirer kan byta tg.
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3.3.7  Overgripande teknikval

Detta avsnitt berér endast teknikval pd en 6vergripande nivd. Under
den fortsatta planeringsprocessen kommer en mingd teknikval be-
hova goéras. Det dr dock for tidigt att nu bestimma alla val som ska
ske, utan dessa bor utredas vidare for att ytterligare 6ka kunskapen
om kostnader och andra konsekvenser — jimfoér dven avsnitt 3.4.

Modern och vil beprovad teknik

Sverigeforhandlingens uppfattning ir att hoghastighetsjirnvigen
ska byggas med for Sverige ny, men internationellt beprévad, tek-
nik. Ett viktigt skil f6r detta ir att tdgen pd hoghastighetsjirnvigen
ska utnyttja modern kunskap, men ocksd kunna fortsitta ut pd
befintligt jirnvigsnit. Dels dr detta nddvindigt bide for att tigen
ska kunna nd t.ex. de centrala delarna av Stockholm, Géteborg och
Malmé, och f6r att tdgen ska kunna stanna pa vissa mellanliggande
stationer. Dels ir det nddvindigt for att tdgen ska kunna fortsitta
mot t.ex. Arlanda/Uppsala och Kastrup/Képenhamn/Hamburg.
Med andra tekniska I8sningar ir inte detta méjligt med mindre in
att ytterligare jirnvigsstrickningar byggs ut for sidan teknik.
Andra tekniska 16sningar ir inte heller tillrickligt beprovade for de
forhillanden som giller for héghastighetsjirnvigen. Detta beskrivs
nirmare 1 avsnitt 3.16.

Hastighetsnivier

De restidsmal som Sverigeférhandlingen foresldr, dvs. tvd timmar
Stockholm-Géteborg och tvd och en halv timmar Stockholm-—
Malmé, utgdr frin att goéra den nya jirnvigen konkurrenskraftig
sdvil for indpunktsresande som f6r storregionalt resande.

Restidsmélen forutsitter att jirnvigen byggs for att kunna
trafikeras med hoghastighetstdg med minst 320 km/h. Diremot
forutsitter det inte 320 km/h pd varje enskild kilometer pd
strickan. Det finns utrymme for ligre hastigheter pd delar av
strickorna dir det finns sirskilda skil for detta, t.ex. dir kost-
naderna ¢kar mer in motiverat eller dir det finns sirskilda natur-
eller kulturvirden.
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For att operatorer ska kopa in tdg fér 320 km/h, vilket dr en
férutsittning f6r att uppnd restidsmélen, behéver tillrickligt linga
strickor kunna trafikeras med den hastigheten. Ju lingre strickor
som byggs for ligre hastigheter (250 km/h eller en annan hastighet),
desto mindre nytta har man av t8g som kan kéra med 320 km/h. Om
Ostlinken byggs for 250 km/h, samtidigt som strickorna nirmast
Stockholm, Géteborg och Malmé trafikeras med ligre hastigheter,
forsvinner mycket av nyttorna med tdg som kan kéra 1320 km/h.

Exakt var det dr limpligt, och rimligt med tanke pa restidsmalen,
att dimensionera jirnvigen for ligre hastigheter bor ingd i Trafik-
verkets fortsatta utredningsarbete att identifiera. Hinsyn bér tas
till kostnader, intrdng och att kunna uppritthdlla restidsmélen pd
tvd timmar Stockholm-Géteborg och tvd och en halv timmar
Stockholm-Malmé.

I samband med frigan om hastighetsnivier har vi studerat vilka
nivder som anvinds 1 andra linder. Detta ir ndgot som bl.a. studerats
1 samband med studieresor vi genomfért till Storbritannien, Tysk-
land, Frankrike, Nederlinderna, Spanien och Italien.

Nigon samstimmig bild av val av hastigheter finns inte, det
varierar mellan olika linder. Ofta paverkas valet av hastighet av
landets befolkningsstruktur. Nedan féljer en kort sammanstillning
av vilka hastighetsnivier som valts 1 ett urval linder 1 Europa dir
man kér med 300 km/h eller fortare.'® Utéver detta tillkommer
ocks3 t.ex. Japan och Kina.

e Storbritannien: Den brittiska delen av héghastighetsjirnvigen
London-Paris (High Speed 1, HS1), som &ppnade 2007,
trafikeras med som hogst 300 km/h. Den planerade utbygg-
naden av hoéghastighetsjirnvigen London-Birmingham (High
Speed two, HS2) dimensioneras fér 400 km/h, men kommer
dtminstone inledningsvis trafikeras med upp till 360 km/h. Den
dominerande hastigheten avses vara 330 km/h.

o Frankrike: 300-320 km/h, men i dag planeras for upp till 350~
360 km/h.

e Ttalien: 300 km/h. Planering sker dock fér 350 km/h.
e Spanien: 300 km/h.

'¢ Killa: Sverigeforhandlingens studieresor i dessa linder.
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e Nederlinderna: 300 km/h.

e Tyskland: 250-300 km/h. P4 flertalet strickor ir topphastig-
heten 250 km/h. Skilet till att man i huvudsak valt den hastighets-
nivén ir att avstdnden mellan Tysklands stora stider ir korta, och
att dessa stider ir sd stora att flertalet tdg stannar. Dirmed har
man inget stort behov av att kora 1 hogre hastigheter.

3.3.8 Planeringsprocessen och kommunerna

Planeringsprocessen f6r bida strickningarna Stockholm-Géteborg
och Stockholm-Malmé bor fortsitta i snabb takt s& l&ngt det ir
juridiskt och praktiskt méjligt. En utdragen planeringsprocess
riskerar bl.a. medféra att kommuner och fastighetsigare under
ménga r miste leva med att det finns flera och breda utrednings-
korridorer och flera alternativa stationsligen. Detta kan i sin tur
medfoéra att deras planeringsprocesser, t.ex. satsning pd bostads-
byggande, lokala vigar och annat sambhillsbyggande, forhindras
eller avsevirt férsviras 1 avvaktan pd att statens planeringsprocess
kommit s& l&ngt att korridorernas utbredning kan minimeras.
Detta gor det angeliget att planeringsprocessen, oavsett utbygg-
nadsordning och utbyggnadstakt, gir vidare si fort som mojligt
och sd l3ngt som mojligt.

3.3.9  Anslutande atgirder

I alla kommuner kommer det att krivas olika former av anslutande
tgirder som kan bidra till att sprida nyttorna frin hoghastighets-
jirnvigen ytterligare. Det kan t.ex. handla om tillginglighetsfor-
bittrande dtgirder 1 form av anslutande buss- eller tdgtrafik, cykel-
banor eller parkeringsméojligheter vid perifera/externa stationer.
Utifrén detta ska vi inom ramen {6r vart uppdrag foresl anslutande
dtgirder som ytterligare dkar nyttan med hoghastighetsjirnvigen
och dir ett statligt engagemang ir motiverat.

Vi har identifierat nedanstiende viktiga anslutande &tgirder som
vi anser bor lyftas fram, och dir ett statligt engagemang ir moti-
verat d3 det avser statlig infrastruktur. Dessa, och eventuella ytter-
ligare &tgirder, har vi bedémt fortsatt bor hanteras utanfor de for-
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handlingar och utredningar som skett inom ramen fér Sverigefor-
handlingen. Ett viktigt skl for det dr att den fortsatta planeringen
avseende hoghastighetsjirnvigen bér ha kommit lingre innan
anslutande 3tgirder faststills.

e Kapaciteten pd Kust till kustbanan, pd delen Vixj6—Virnamo,
bor forstirkas for att den anslutande trafiken ska kunna forbite-
ras och for att nyttorna ska kunna spridas ytterligare.

e Helsingborg blir en av de storre stider som ligger relativt nira
hoghastighetsjiarnvigen, men utan direkt tillging till en station
lings den. Genom férbittrad kapacitet pd Skdnebanan kan en sd
pass stor stad som Helsingborg dra dnnu storre nytta av hog-
hastighetsjirnvigen. Detta kan ocksd vara 3tgirder som behévs
om en ny fast férbindelse mellan Sverige och Danmark byggs.

o Trafikverket har i en rapport'” framtagen pa Sverigeférhandling-
ens uppdrag, redovisat dtgirder 1 Stockholm, Géteborg och
Malmé som bér vara klara till 2035/2045. Atgirderna behévs
frimst for att hantera en ¢kad regionaltigstrafik och bedéms
behdvas oavsett om héoghastighetsjarnvigen byggs eller inte,
men dtgirderna har ocksd biring pd att hoghastighetsjarnvigen
ska kunna nyttjas optimalt. Parallellt behover ocksd kapacitets-
frigorna pd strickorna Stockholm C-Arlanda—Uppsala och
Malmé C—Oresundsbron studeras nirmare for att mojliggora
prioritering av nddvindiga dtgirder. Det dr angeliget att det
finns ett relevant beslutsunderlag om dessa dtgirder framme till
upprittandet av nista nationella plan f6r perioden 2022-2033. I
rapporten om anslutande &tgirder anger Trafikverket att
infarten mot Géteborg kommer att studeras senare, eftersom en
dialog pdgdr om mojlig ny inriktning for denna stricka. Nir
beslut tagits om inriktningen ir det angeliget att motsvarande
studier gors for denna stricka. De objekt som identifierats till
2035/2045 ir foljande:

—  Atgirder for att forlinga plattformar p& Stockholm C,
Goteborg C och Malmé C f6r att kunna hantera 400 meter
l&nga hoghastighetstdg.

17 Trafikverket, Huvudrapport. Strickorna in mot de storre stiderna med utbyggnad av hég-
hastighetsjirnvig, 2017-08-31.
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—  Atgirder for tigvindningar i Tomteboda (norr om Stock-
holm C).

—  Ombyggnad av norra delen av Géteborg C.
—  Planskild spirkorsning pd Malmé C.

Dessutom bér Trafikverket fortsitta att utreda vilka behov
kopplade tll héghastighetsjarnvigens trafikering nirmast Gote-
borg som bér vara firdiga till cirka 2035/2045.

Utover de objekt som beskrivs ovan sker, eller har skett i nirtid,
investeringar som vi i vart arbete forutsatt att de dr firdiga innan
hoghastighetsjarnvigen tas 1 bruk. Det ir alltsd objekt som ir en
forutsittning f6r en vil fungerande trafikering av hoghastighets-

jarnvigen:

Citybanan 1 centrala Stockholm. Klart sommaren 2017.

Spér 0 1 Flemingsberg. Byggarbetet startade september 2014 och
pigar fram till vdren 2018."

Vistlinken 1 Goteborg. Byggstart beriknas till 2018, och trafik-
start beriknas till 2026. ¥

Fyra spdr sodra Lund-Arlév. Byggstart skedde under 2017, och
byggarbetena vintas pdg3 till 2024.%

3.4 Kostnadsbeddomning

Sverigeforhandlingens f6rslag: Arbetet med att identifiera
kostnadseffektiva och kostnadsreducerande tgirder, som ocksd
bidrar till snabb utbyggnad, behdver fortsitta genom hela planer-
ings-, projekterings- och byggprocesserna. For att kunna goéra
detta utifrdn svenska forhdllanden och svensk lagstiftning
behover regeringen sikerstilla att det 1 Sverige finns tillging till
hég och nédvindig kompetens inom dessa omraden. I detta bor
ocksd ingd att nirmare studera den utbildningsverksamhet som

18

Trafikverket, Nytt jarnvigsspdr vid Flemingsbergs station, 2017-09-26.

' Trafikverket, Vistlinken Projektaktuellt, oktober 2017.
2 Trafikverket, Nybetsbrev. Projekt Lund—Arlév fyra spar, oktober 2017.
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planeras i Storbritannien kopplat till utbyggnaden av héghastig-
hetsjirnvigen HS2 (High Speed two) mellan London och

Birmingham.

Investeringskostnaden for hoghastighetsjirnvigen ir, enligt senast
publicerade uppgifter (2016-05-31) frin Trafikverket”, 230 mil-
jarder kronor i prisnivd 2015-06. Som alltid finns 1 tidiga utred-
ningsskeden en osikerhet som gor att kostnaden kan bli savil ligre
som hogre, och dirfér har Trafikverket uppgett ett osikerhets-
intervall som uppgir till +30 miljarder kronor. Kostnadsberik-
ningen bygger pd att utbyggnaden sker sammanhéllet och inte blir
utstrickt 1 tiden. Nir den hir slutrapporten skrivs saknas uppgifter
om kostnaderna fér det alternativ som Trafikverket foreslagit i
Nationell plan f6r transportinfrastruktur 2018-2029.

Inom Trafikverket pagdr, ocksd i samarbete med andra aktérer,
ett arbete som bl.a. syftar till att identifiera mojligheter att sinka
kostnaderna. Sverigeférhandlingens bedémning ir att det finns moj-
lighet att reducera kostnaderna. Denna bedémning bygger pa 6lj-
ande faktorer:

e I utredningar i tidiga skeden ir osikerheterna storre dn de ir i
senare skeden. Detta gor att det ir rimligt att osikerhetsspannen
ir storre ju tidigare man ir 1 processen, och att osikerhetsmargi-
nalerna successivt minskar.

e Genom att i Sverige bygga upp kompetensen att bygga hog-
hastighetsjirnvigar utifrdn svenska férhdllanden och med
svenska regelverk avseende bl.a. miljopdverkan och arbetsmiljo
okar kunskapen kring kostnader och utformning.

e Det arbete som Trafikverket genomfor, ocksd 1 samverkan med
andra aktorer (se avsnitt 3.4.1), har forutsittningar att leda till
ligre kostnader.

Jimfort med de nirmast foregiende kostnadsberikningarna hosten
2015 har kostnaderna sjunkit. D& beriknades totalkostnaden till
256 miljarder kronor vilket i rapporten® redovisades med osiker-

2 Trafikverket, Uppdatering av kostnader och effekter for hoghastighetsjarnvigar, 2016-05-31.
2 Trafikverket, Utbyggnadsstrategier och forhandlingsunderlag for hoghastighetsjdrnvigar,
december 2015.
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hetsintervallet 190-320 miljarder kronor 1 2015 &rs prisnivd. I den
rapporten gors en jimférelses med Gunnar Malms utredning frin
2009%, i vilken anliggningskostnaden motsvarade 170 miljarder
kronor och med osikerhetsintervallet 135-205 miljarder kronor
indexuppriknat till 2015 rs prisniva.

Kostnadsékningen frdn 2009 till 2015 berodde, enligt Trafik-
verket, pd nya och mer preciserade krav pd anliggningen, att berik-
ningsunderlagen blivit bittre och mer precisa in tidigare och att
innehéllet i projektet férindrats t.ex. vad giller stationers utform-
ning.

I de kostnadsberikningar som redovisades den 31 maj 2016 har
forutsittningarna avseende anliggningens omfattning och utfér-
ande blivit tydligare och minga viktiga och kostnadspdverkande
forutsittningar har analyserats. Dessa kostnadsbedémningar har
uppdaterats bla. utifrdn fortsatt utredning kring teknisk system-
standard och kostnadsdrivande faktorer, samt i enlighet med Sverige-
forhandlingens val av linjestrickning och stationsldsningar.

Kostnaderna fér att bygga infrastruktur ir héga, och alterna-
tiven till hoghastighetsjirnvigen medfor ocksd héga kostnader. Att
t.ex. uppnd samma kapacitetstillskott lings befintliga Vistra och
Sédra stambanorna kan uppskattas till ungefir samma kostnad som
for hoghastighetsjirnvigen®, men samtidigt tillkommer mer nega-
tiv trafikpdverkan under byggtiden. Samtidigt kan en ling utbygg-
nadstid av héghastighetsjirnvigen medféra att kapaciteten i striken
Stockholm-Géteborg och Stockholm—Malmé inte ricker till f6r att
klara behovet av 6kad jirnvigstrafik.” I s3 fall medfér det behov av
investeringar ocksd lings befintliga stambanor i avvaktan pd att
hoghastighetsjirnvigen ir utbyggd. En utdragen planeringsprocess
ger ocksd behov av provisorier, vilka sannolikt blir mer omfattande
ju lingre tid utbyggnaden tar.

Virldsbanken konstaterar i en rapport fran juli 2014% att inve-
steringskostnaderna péverkas 1 positiv riktning av beslut om snabb
utbyggnad 1 stor skala eftersom det dkar mojligheten att skapa

2 Hoghastighetsbanor — ett sambillsbygge for stirkt utveckling och konkurrenskraft, SOU 2009:74.

** Denna uppskattning dr baserad pd att kostnaden fér det s.k. stambanealternativet (se
avsnitt 3.16.1) dr ungefir halva kostnaden gentemot kostnaden fér hdghastighetsjirnvigen,
men pd en stricka som ocks3 uppgir till ungefir hilften av héghastighetsjirnvigens strickor.
% Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, 2016-05-31.

2 World Bank, High-Speed Railways in China. A Look at Construction Costs, 2014-07.
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effektiva byggmetoder. Rapporten avser en jimforelse av utbygg-
naderna i Kina, men kan 1 det hir sammanhanget vara av intresse
fran ett generellt perspektiv.

3.4.1 Kostnadseffektivitet och kostnadsreduceringar

Det finns alltid en risk fér tillkommande kostnadsdrivande krav
och 6nskemsl — det giller alla infrastrukturprojekt. Aven om kost-
naderna har minskat mellan berikningarna 2015 och 2016 behover
arbetet med att identifiera kostnadseffektiva och kostnadsredu-
cerande dtgirder fortsitta genom hela planerings-, projekterings-
och byggprocesserna. For att kunna gora detta behovs hog kom-
petens inom dessa omrdden avseende hoéghastighetsjirnvigar i
svenska férhéllanden och med svenska regelverk.

Det sker, och har skett, arbeten och studier for att identifiera
kostnadseffektiva och kostnadsreducerande dtgirder. Nigra exempel
pd detta frin senare tid redovisas nedan.

Jimforelse mellan att bygga i huvudsak pd mark
eller pd bro/viadukt

Trafikverket och Sveriges Byggindustrier genomférde under 2017
en jimforelse avseende kostnadsskillnader mellan att bygga jirn-
vigen 1 huvudsak pi mark eller i huvudsak pd bro/viadukt”. I
arbetet deltog fyra svenska féretag och cirka tio utlindska foretag.
Arbetet presenterades sommaren 2017 och gav i korthet féljande
resultat:

e Att bygga pd 1 huvudsak bro/viadukt ger en hégre bedémd in-
vesteringskostnad dn att bygga 1 huvudsak pd mark. Kostnaden
ir cirka 30 procent hogre, givet de forutsittningar som utred-
ningen utgick frin.

e Det finns stora mojligheter att reducera skillnaden mellan mark
och bro/viadukt, och att minska kostnader generellt om man
arbetar aktivt med méjligheter och mot risker.

¥ Trafikverket, En ny generation jarnvig — Rapport deluppdrag Héssleholm—Lund, juli 2017.
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e En tidigt beslutad utbyggnadskorridor 6kar mojligheten att
hilla nere kostnader.

e Faktorer som t.ex. entreprendrers medverkan tidigt, och hur
projektorganisation och kontrakt utformas kan paverka.

e Etapper som ir tillrickligt omfattande for att medge industriell
produktion kan bidra till att hilla nere kostnader.

Anliggningsforum

Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik & Design-
foretagen samverkar 1 Anliggningsforum i bla. frigor kring kost-
nadseffektiv infrastrukeur.

Inom Anliggningsforum genomférdes ett projekt 2014 med be-
nimningen “Kostnadsdrivande krav 1 upphandlad verksamhet” Det
resulterade 1 ett inriktningsdokument med ett antal forslag till
dtgirder. Dessa &tgirdsforslag har 1 sin tur resulterat i ett antal
projekt. Merparten av dessa ir enligt Trafikverket genomférda och
ir under implementering i branschen medan resterande ir pdgdende
eller kommer att startas inom kort. Dessa projekt paverkar samtliga
parter i branschen. Exempel pd detta ir Trafikverkets regelverk och
kravstillande 1 projekt, leverantérernas leveranskvalitet etc.

Inom Anliggningsforum har dven ett projekt avseende Kompe-
tens- och resursforsorjning paborjats under hosten 2017. Inrikt-
ningen pi detta ir dels grundutbildningen vid universitet och hog-
skolor for att 6ka kapaciteten, och anpassning av kurser mot infra-
strukturbyggande, dels behandlas fort- och vidareutbildning av
personal verksamma 1 branschen for att kunna méta nya utmaningar

och behov av kunskap.
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Utredning om kostnadsreducerande dtgirder

Trafikverket genomfoérde under 2017, pd uppdrag av Sverigefor-
handlingen, en utredning av méjligheter att sinka kostnaderna utan
att dirmed minska jirnvigens nyttor”. I utredningen redovisas
ocksd andra konsekvenser som exempelvis pdverkan pd driftkost-
nader. Utredningen studerade framfor allt spdrunderbyggnad, buller-
tgirder, masshantering och lining (inklidning i tunnlar), eftersom
det varit exempel pd sddant som ofta lyfts som kostnadsdrivande.
Trafikverket lyfte 4ven wupp andra faktorer. Utredningen
presenterades i augusti 2017 och gav i korthet foljande resultat:

e Genom att bygga med ballastspdr i stillet for ballastfritt spar
kan investeringskostnaden sinkas med cirka 15-30 miljarder
kronor, men samtidigt ¢kar driftkostnaderna s3 att dessa kom-
mit ifatt kostnadsreduceringen efter cirka 20-30 &r. Aven risken
for driftstorningar uppges oka eftersom det krivs mer underhall
(Jimfor texterna om rapport frdin KTH och studiebesok 1 Italien
och Storbritannien nedan).

¢ Kostnadsreduceringar med avseende pd bullerdtgirder har lyfts
fram i olika sammanhang, men enligt rapporten ir detta osan-
nolikt. I stillet finns en risk att bullerkrav kan bidra till ndgot
okade kostnader. Inte heller nir det giller masshantering eller
lining 1 tunnlar bedéms det finnas méjlighet att reducera kost-
naderna.

Second opinion

Under &r 2016 genomférdes en Second opinion med avseende pd
utformning och kostnader. Hir anlitade Trafikverket, bla. pd
Sverigeférhandlingens uppdrag, extern internationell kompetens®.
Utredningen presenterades 1 maj 2016 och gav i korthet foljande
resultat:

2 Trafikverket, Ny hoghastighetsjirnvig. Kostnadsreducerande dtgirder, 2017-08-30.
# Arup, Second opinion on the proposed high speed rail in Sweden, 2016-05-25.
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e Nir det giller utformning av hoghastighetsjirnvigen pekar detta
pd att kostnaderna skulle kunna sinkas om det byggs firre sta-
tioner och om vissa stationsligen indras, t.ex. férliggs utanfor
stiderna 1 stillet for centralt/halvcentralt. Dir pekas ocksa pd att
stationen vid Landvetter borde kunna byggas i annat mer
externt lige 1 marknivd i stillet for 1 tunnel under flygplatsen.

e Sverigeférhandlingen har valt att trots detta inte dndra inrikt-
ning vad giller stationsorter och stationslokaliseringar eftersom
forslagen, dven om de innebir sinkta kostnader, resulterar 1 att
jirnvigens regionala och lokala nyttor minskar.

e Nir det giller kostnaderna uppges 1 rapporten att de vid en
internationell jimforelse ir rimliga utifrn de val som skett avse-
ende linjestrickningar och stationer.

Utredning om ballastspar respektive ballastfritt spar

Under 4r 2016 presenterades en utredning® dir skillnaden mellan
att bygga med ballastspdr respektive att bygga med ballastfritt spar
studerats. Enligt rapporten kan kostnaden minska med i storleks-
ordningen 65 miljarder kronor om héghastighetsjirnvigen byggs
med ballastspdr. (Jimfor Trafikverkets utredning om kostnads-
reducerande dtgirder ovan).

Internationella erfarenheter

Inom ramen for Sverigeforhandlingens arbete har vi genomfort
flera studieresor inom Europa. Vid ndgra av dessa har frigan om
kostnadseffektiva och kostnadsreducerande &tgirder funnits med
bland det som diskuterats, och di ir det framfér allt skillnaden
mellan ballastspdr och ballastfritt spir som lyfts fram. Som alltid
nir det giller internationella jimforelser dr det inte sikert att
erfarenheter frin andra linder fullt ut ir tillimpbara 1 Sverige. Det
kan t.ex. finnas skillnader 1 markférhillanden, topografi eller annat,
men internationella erfarenheter kan indd ge indikationer pd vad
som kan behoéva studeras dven for svenska forhillanden. Hir f6ljer

* KTH, Nya stambanor till ligre kostnader, 2016-05-25.
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nigra exempel pid vad som lyfts fram som kostnadseffek-
tivt/kostnadsreducerande vid dessa studieresor.

e Vid besok hos bl.a. HS2 (High Speed two) i Storbritannien ar
2015 lyfte man sirskilt frigan om ballastspir respektive ballast-
fritt spdr. HS2 idr en hoghastighetsjirnvig som kommer att
byggas mellan London och Birmingham. Jirnvigen dimension-
eras for att 1 framtiden kunna trafikeras med upp till 400 km/h,
men 1 utgingsliget planeras trafiken fér 360 km/h. Enligt
information som gavs vid beséket kommer man bygga med sivil
ballastspdr som ballastfritt spdr, och just méjligheten att bygga
med ballastspdr uppgavs vara kostnadsreducerande. Samtidigt
pekar man p3 att det saknas standardiserade metoder for att gora
jimforelser mellan ballastspdr och ballastfritt spar.

e Vid méte med HS1 (High Speed 1) 1 Storbritannien, dvs. den
del av jirnvigen London-Paris som ligger norr om Engelska
kanalen, la man ocksd stor vikt vid valet mellan ballastspar och
ballastfritt spar. Hir berittades att man trafikerar med 300 km/h
och har valt ballastspir f6r detta.

e Vid besok hos bl.a. SNCF i Frankrike dr 2015 lyfte man ocksd
sirskilt frigan om ballastspdr respektive ballastfritt spar. Enligt
information som gavs vid besoket bygger man med ballastspir
och har inte sett att det medfor driftproblem. Samtidigt uppgav
man att man inte objektivt jimfért de bida teknikvalen, utan
valet man gjort utgdr till stor del frdn vad man varit van vid. Man
lyfte ocksd att valet av vilka tigtyper som ska kunna trafikera
den nya jirnvigen pdverkar kostnaderna. Om man t.ex. bygger
enbart fér moderna persontdg s kan man hilla nere kostnader
genom att man inte behdver dimensionera for godstig. En
annan sak man lyfte var att man studerat frigan om att bygga pd
laga viadukter i stillet f6r pd bro, men kommit fram till att det
blir f6r dyrt att bygga pa viadukt.

e Vid bessk hos Deutsche Bahn 1 Tyskland ar 2015 berittade man
att man, trots hogre investeringskostnader och begrinsade
erfarenheter av driftkostnaderna, viljer att bygga med ballast-
fritt spir dir man kér 300 km/h eller fortare. Eftersom de stora
eller medelstora stiderna ligger titt i stora delar av Tyskland,
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och tdgen dirmed stannar ofta, har man dock ofta valt att
trafikera med ligre hastigheter.

e Aven vid besok i Italien &r 2017 nimnde man just valet mellan
ballastspdr och ballastfritt spdr som ndgot som starkt kan pa-
verka kostnaderna. Investeringskostnaderna blir ligre med
ballastspar, medan underh8llskostnaderna blir hogre. Vid besoket
berittade man att man i Italien bygger med ballastspdr, férutom
pd broar och i tunnlar. Man siger sig inte uppleva att detta
orsakar driftstérningar, och att de tider som finns pd nitterna
ricker for det underhdll som behovs. (Jimfor Trafikverkets
utredning om kostnadsreducerande tgirder ovan).

Tekniska krav pa fordon

P4 uppdrag av Sverigeférhandlingen har utretts om det finns méj-
lighet inom ramen for gillande EU-direktiv att stilla 6kade
tekniska krav pd fordonen.”" Ett exempel p vad som studerats har
varit bullerdimpande 3tgirder.

Syftet skulle vara att med hogre krav pd fordonen kunna redu-
cera kostnader for den fasta infrastrukturen.

Resultatet frin utredningen ir att den typen av krav inte kan tas
som intikt for att reducera de bullerdimpande 3tgirderna i den
fasta infrastrukturen. Det ir visserligen mojligt for en aktdr som
handlar upp fordon att stilla hogre krav i en upphandling. Diremot
kan det inte sikerstillas att andra tig i trafik som inte har upp-
handlats ocks8 ir utrustade pa det sittet.

3.4.2 Kompetensforsorjning

Jirnvigar och tdg for hoghastighetstigstrafik har aldrig byggts i
Sverige, men diremot 1 minga andra linder. Det ir dirmed sanno-
likt att det finns brister i svensk erfarenhet frin planering, projek-
tering och byggande av sidana jirnvigar. Detta dterspeglas ocks3 1
sdvil offentlig som ”jirnvigsintern” debatt dir det ofta visar sig att

31 Setterwalls Advokatbyrd AB Promemoria Nya regler for kapacitetstilldelning; prioritets-
Fkriterier, ramavtal m.m. 2017-10-02.
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det finns minga olika uppfattningar om vilka teknikval som bér
goras for att uppnd limpligast kombination av investeringskost-
nader och driftkostnader.

Internationella erfarenheter ir viktiga som underlag. Samtidigt
kan inte alltid erfarenheter och kostnadsuppgifter frdn andra linder
anvindas fullt ut 1 Sverige eftersom det kan finnas fullt relevanta
skillnader avseende t.ex. markférhillanden, viderforhillanden, 16ne-
nivier, arbetsforhdllanden och lagkrav avseende planeringsprocess,
klimatpaverkan och arbetsmiljé. Det ir ocksd vanligt att kostnads-
poster redovisas pi olika sitt, vilket forsvirar en korrekt jim-
forelse. Att rakt av jimfora t.ex. teknikval, kostnader och tidplaner
ir dirfor inte mojligt, utan hinsyn méste tas till bl.a. dessa skill-
nader.

Men detta innebir givetvis inte att det saknas mojlighet att dra
nytta av erfarenheter frin ménga andra linder. Vid sidana jimforel-
ser miste dock hinsyn tas till skillnader som nimns ovan, vilket
talar f6r att 1 férsta hand jimféra med jimférbara linder dir moj-
lighet f6r 6ppenhet och transparens bor vara stor.

Brister i erfarenheter frin byggande av héghastighetsjirnvigar i
kombination med att férhillanden mellan olika linder och andra
delar av virlden kanske inte ir fullt ut jimférbara (inte bara p.g.a.
olika forhillanden, utan ocksi for att olika linder redovisar kost-
nader pd olika sitt) gor det angeliget att det sikerstills att tillrick-
lig kompetens finns 1 Sverige. Detta {or att arbetet med hoghastig-
hetsjirnvigen ska kunna fortsitta mot ett snabbt och kostnads-
effektivt firdigstillande, anpassat f6r svenska férhdllanden.

Vid vira studiebesok 1 Storbritannien 2015 och 2017 har man
ocksd dir lyft fram frigan om kompetensférsorjning och konsta-
terat att det finns risk att man inom Storbritannien kan komma att
sakna ritt kompetenser vad giller planering, projektering, drift och
underhdll av infrastruktur och tdg. Detta uppges vara ett skil till att
man, inom ramen for utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen
London-Birmingham, ocksd startar sirskilt anpassade utbildningar
for att bygga upp och bibehilla ritt kompetenser. Man har bl.a.
nimnt National College of High Speed Rail i Birmingham's Science
Park.
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3.5 Samhallsekonomi

Sverigeférhandlingens forslag: Regeringen ska infér beslut om
hoghastighetsjarnvigen anvinda ett bredare analysunderlag in
den samhillsekonomiska kalkylen. Hit hor t.ex. hoghastighets-
jirnvigens effekter pi den ekonomiska tillvixten, bostadsbygg-
andet, niringslivsutvecklingen, matchningseffektiviteten pa
arbetsmarknaden och produktivitetsutvecklingen bland féretag.

En samhillsekonomisk bedémning syftar wll att virdera for-
indringen av vilfirden 1 samhillet tll foljd av de &tgirder som
studeras. I begreppet vilfird ingdr allt som virdesitts av individerna i
samhillet oavsett om det gir att virdera i monetira termer eller
inte.

Med sambhillsekonomiska kalkyler avses en snivare bedémning
dir endast de berikningsbara effekterna f6r samhillet ingdr. Berik-
ningen bestdr av en 4tgirds samlade nettonytta, det vill siga den
samlade nyttan minus de samhillsekonomiska kostnaderna. Netto-
nyttan divideras direfter med den samhillsekonomiska kostnaden
for dtgirden. Den kvot som blir resultatet benimns nettonuvirdes-
kvot (NNK) och en &tgird bedéms vara samhillsekonomiskt l6n-
sam om kvoten ir stdrre dn noll. Exempel p& nyttor kan vara tids-
vinster for resenirer, sinkta transportkostnader fér godskunder
och minskade utslipp av luftféroreningar.

3.5.1  Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyl
Vissa effekter saknas i den samhillsekonomiska kalkylen

Trafikverket redovisade i juni 2016 en samhillsekonomisk kalkyl
for hoghastighetsjirnvigen.”” Kalkylen baseras pd prognoser for
person- och godstransporter &r 2040. Den inkluderar bl.a. bedém-
ningar av de mest centrala samhillsekonomiska effekterna av in-
vesteringen 1 form av tidsvinster for person- och godstrafik och
reskostnads- och transportkostnadsbesparingar. Dessutom ingir

32 Trafikverkets PM  Sambdllsekonomisk kalkyl av hoghastighetsjidrnvigen enligt Sverige-
forbandlingen 2016-02-01, TRV 2014/54842.
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forindringar av trafikforetagens intikter och kostnader samt be-
démningar av sambhillsekonomiska effekter pd luftféroreningar,
klimatgaser och trafiksikerhet.

Tabell 3.2 Samhallsekonomisk kalkyl for hdghastighetsjarnvagen

Samhillsekonomisk effekt Nuvirde, Persontrafik Godstrafik
miljoner kr

Investeringskostnad -403 300

Highastighetsbanan!

Drift och underhall infrastruktur

Underhall -18 600

Reinvesteringar -11400

Drift -500

Effekter for trafikforetag

Biljettintakter 84 500 84 500

Trafikeringskostnader -46 700 -46 700

Effekter for resendrer och

godskunder

Restid och reskostnad; resenarer 111 500 111 500

Transporttid och transportkostnad 26 400 26 400

godskunder

Budgeteffekter

Drivmedelsskatt -27 100 -7 000 -20 100

Banavgifter 10 600 4100 6 500

Moms 5000 5000

Externa effekter

Luftféroreningar o klimatgaser 8000 3400 4700

Trafikolyckor 4900 2200 2700

Marginellt infrastrukturslitage -7 200 -2 700 -4.500

Buller 10 500 10 500

Summa effekter 150 000

Nettoresultat -253 200

NNK -0,6

| den samhallsekonomiska kalkylen raknas bade anldggningskostnad och kostnader for underhall,
reinvesteringar och drift upp med den skattefaktor som tilldmpas i Trafikverkets samhéllsekonomiska
lonsamhetshedomningar. Skattefaktorn motiveras av de lagre produktions- och konsumtionsvolymer
som foljer av beskattning (s.k. skattekilar). Darfor skiljer sig beloppet i kalkylen fran den investerings -
kostnad som redovisas i avsnitt 3.4. (230 miljarder kronor).
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Enligt kalkylen ir NNK for hoghastighetsjirnvigen -0,6, vilket
innebir att den ir olénsam. Det kan 1 sammanhanget vara intres-
sant att jimféra lonsamheten med lénsamheten fér andra stora
sparprojekt, vilket gors 1 tabellen nedan.

Tabell 3.3 Nettonuvérdeskvot for stora sparprojekt

Objekt NNK
Highastighetsjarnvagen -0,6%
Citybanan -0,25 till -0,3%
Citytunneln -0,46°%
Véstlanken -0,51 till -0,65%¢
Oresundsbron Saknas®’
Norrbotniabanan -0,27°%¢
Tunnelbanan till Nacka -0,7 till -0,9%°
Tunnelbanan till Barkarby -0,4 till -0,5%
Tunnelbanan till Arenastaden Ej beraknad*!

Tabellen visar att stora sparprojekt som genomférts eller som pla-
neras, ofta ir samhillsekonomiskt olénsamma. Viginvesteringar
har ofta en hogre samhillsekonomisk lénsamhet in jirnvigsin-
vesteringar. I Trafikverkets f6rslag till nationell plan f6r transport-
systemet har viginvesteringarna en genomsnittlig NNK pd +1,1.
Motsvarande for jirnvigsinvesteringarna ir en genomsnittlig NNK
pi -0,3*.

Som nimnts ovan grundas den samhillsekonomiska kalkylen pd
Trafikverkets prognoser for vart framtida resande. Dessa prognoser
bygger pi resvaneundersokningar gjorda mellan 1994 och 2001
samt mellan 2005 och 2006. Det innebir att i dag observerade och
framtida livsstilsférindringar inte beaktas, till exempel att yngre

3 Trafikverket, 2016-09-23.

3* Banverket, Jarnvigsplan (oktober 2007). Byggstart 2009.

** Banverket (2001). Byggstart 2005.

36 Banverket, Jirnvigsutredning (2006). Beslut att bygga togs 2010.
%7 Saknas, enligt Trafikverket.

38 Trafikverket, 2016-02-24.

92013 &rs Stockholmsférhandling (Delrapporten).

02013 &rs Stockholmsférhandling (Delrapporten).

12013 &rs Stockholmsférhandling (Delrapporten).

2 Trafikverket, Samlad effektbedomning av forslag till nationell plan for transportsystemet
2018-2029, 2017-10-30.
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miénniskor 1 storstadsomrddena dger och kér bil i mindre utstrick-
ning in tidigare. Eftersom det ir 1 dessa omrdden som befolknings-
tillvixten sker kan sidana livsstilsférindringar paverka det verkliga
utfallet 1 férhéllande till prognoserna 1 form av minskat biltrafik-
arbete.”

Trafikverket har pekat pd nigra potentiellt viktiga begrinsningar
1 den samhillsekonomiska kalkylen f6r hoghastighetsjirnvigen:

(1) Effekter av kapacitetsforstirkningen pd forseningar for
person- och godstransporter ingdr inte vilket innebir att dessa plus-
poster saknas i kalkylen.

(2) Effekter pd utrikes flyg beaktas inte vilket innebir att res-
andet pd hoghastighetsjirnvigen underskattas.

(3) Effekter av om biljettpriserna sitts hogre in vad man antagit
1 kalkylen; kan innebira att resandet och nyttoeffekterna av hog-
hastighetsjirnvigen overskattas.

(4) Effekter som eventuellt kan uppstd t.ex. genom utvidgade
arbetsmarknadsregioner och bittre matchning pd arbetsmarknaden
ingdr bara delvis 1 analysen.

(5) Bullerstérningar frén de tillkommande hoghastighetstdgen
har inte beriknats och ingdr dirfér inte 1 den redovisade analysen.

Sekundira effekter viktiga resultat av hoghastighetsjirnvigen

For stora infrastrukturinvesteringar, som t.ex. en hoghastighets-
jirnvig, uppstdr ofta en diskussion om vilka effekter som ingdr i
den samhillsekonomiska bedémningen och om det finns en risk att
visentliga effekter inte beaktas. En utgdngspunkt f6r beddmningen
av en 4tgirds sambhillsekonomiska l6nsamhet ir att de centrala
effekterna uppstdr pd den marknad eller de marknader som direkt
paverkas av dtgirden (den “primira marknaden”). Fér en inve-
stering i transportinfrastrukturen ir detta marknaderna fér person-
och godstransporter och de centrala effekterna av &tgirden avser
forindringar 1: res-och transporttider, res-och transportkostnader,
trafikféretagens intikter och kostnader samt emissioner inklusive
utslipp av klimatgaser och olycksrisker.

# Trafikverket rapport 2015:180 Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for
perioden 2018-2029.
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Beddémningen syftar alltsd till att finga de direkta effekterna av
dtgirden. Dessa effekter kan i vissa fall omvandlas till effekter pd
andra marknader (”sekundira marknader”). Restidsférbittringar
kan t.ex. innebira att individer anvinder restidsférbittringen till att
acceptera bittre jobb lingre bort frin bostaden vilket leder till att
arbetsmarknadsregioner vixer geografiskt. D kan det verka som
att det finns tvd effekter av infrastrukturinvesteringen. Men 1
exemplet handlar det om att effekten pd den primira marknaden
(transportmarknaden) omvandlats till en effekt pd den sekundira
marknaden (arbetsmarknaden). I exemplet viljer individen att byta
sin restidsvinst mot ett bittre jobb. Om man skulle inkludera bida
effekterna dubbelriknar man effekten av 4tgirden i exemplet.*
Men samtidigt innebir kalkylens begrinsning till primira effekter
att vi inte vet ndgot om storleksordningen pd de sekundira effekt-
erna. I exemplet med individen som byter arbete p.g.a. restidsfér-
bittringen finns ocksd ytterligare perspektiv. Féretag och andra
arbetsgivare fir bittre mojligheter att hitta nédvindig kompetens
och dirmed forbittrade forutsittningar att vixa.

Sverigeférhandlingen anser att for ett projekt som hoghastig-
hetsjirnvigen, som genom sin storlek och sin piverkan pd sam-
hillet ir bland de stdrsta investeringar som gjorts i Sverige de
senaste 150 &ren, dr det nodvindigt att dven beakta de sekundira
effekterna. I de nyttor som vi anvint f6r att beskriva jirnvigens
effekter dr fem att betrakta som sekundira (bostider, arbetsmark-
nad, niringsliv, miljo, sociala effekter) och en primir (restider). Ett
exempel pd sekundir nytta ir de cirka 100 000 bostider som kom-
mer att byggas utanfor storstadsregionerna genom de avtal vi har
tecknat med kommuner och regioner. I kapitel 9 beskriver vi nir-
mare hur vi ser pd den framtida utvecklingen av nyttobeskrivningar.

3.5.2 Det finns olika synsatt och metoder for att utvardera
forandringar och investeringar i transportinfrastruktur

For att ytterligare belysa frigan om hur héghastighetsjirnvigen
kan utvirderas har vi bett forskarna Johan Klaesson och Lars
Pettersson vid Jonképing International Business School att éver-

“ Trafikverkets PM Sambillsekonomisk kalkyl av hoghastighetsjirnvigen enligt Sverige-
forbandlingen 2016-02-01, TRV 2014/54842.
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siktligt presentera olika synsitt och metoder f6r att utvirdera f6r-
indringar och investeringar i transportinfrastruktur.” De har gitt
igenom de tre mest vanliga analysmetoderna nir det giller att finga
ekonomiska och andra effekter: CBA-analyser (cost-benefit-
analysis, kostnads/nyttoanalys), allminna jimviktsmodeller (comput-
able general equilibrium) och WEB-modeller (wider economic
benefits). Forskarna konstaterar att dessa metoder har sina respek-
tive f6r- och nackdelar nir det giller att kunna finga och spegla
konsekvenser och samhillsekonomiska effekter av olika projekt.
Ofta efterfrigar beslutsfattare dven specifika perspektiv pd vilka kon-
sekvenser som ett projekt kan férvintas bidra till, vilket samman-
taget innebir att vilken metod som passar bittre kan bero pd situa-
tion eller typ av frigestillning. Detta betyder inte att en metod
nddvindigtvis dr bittre in en annan utan snarare handlar det ofta om
vilken typ av metod som ir limplig att anvinda i en viss situation.

I Sverige har trafiksektorn sedan linge frimst anvint samhills-
ekonomiska kalkyler i form av schablonmissiga kostnads-nyttobe-
rikningar. Ovriga metoder forekommer i mer begrinsad omfattning.
Forskarna ser vissa fortjinster med kostnadsnyttoberikningar.
Berikningarna ir informativa och ger en 6verblick av vilka konse-
kvenser som kunnat identifieras, kvantifierats och vilket virde de
tillmaits.

Forskarna ser ocksd vissa begrinsningar hos kostnadsnytto-
berikningarna. Forskarna menar att kostnads-nyttoanalyser inte ir
en metod som ir utvecklad for att spegla dynamisk utveckling
(ekonomisk tillvixt, ekonomisk integration mellan regioner etc.).

En av forskarnas slutsatser ir att schabloniserade kostnads-
nyttokalkyler ir motiverade frimst utifrin trafiksektorns roll som
infrastrukturhdllare. Nir det sedan giller Trafikverkets mer utvid-
gade uppdrag som samhillsutvecklare 1 férhéllande till strukturom-
vilvande projekt, som en hoghastighetsjarnvig, krivs ett vidgat
analysunderlag. Det krivs djupare analyser av hur man foérvintar sig
att forutsittningar fér ekonomisk tillvixt, niringslivsutveckling,
matchningseffektivitet pd arbetsmarknaden, produktivitetsutveck-
ling bland foéretag, m.m. kan pdverkas. Nir det giller dessa frigor
kan bide berikningsbara rumsliga allminna jimviktsmodeller och

* Johan Klaesson och Lars Pettersson Infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvixt —
teori, modeller och ex ante utvirdering Jénkdping International Business School, 2017.
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WEB-modeller bidra till kompletterande perspektiv som utgor
visentliga underlag for vidare planering och investeringar 1 fysiska
miljoer och beddmning av den tillvixtpotential som investeringarna
kan bidra ull.

Trafikverket gav 2016 1 uppdrag till Transportekonomisk insti-
tutt (TOI) 1 Norge att granska de modeller Trafikverket anvint for
att berikna den framtida trafiken pd hoghastighetsjirnvigen. I
uppdraget ingick dven att granska den samhillsekonomiska kal-
kylen.* TOI har studerat det modellverktyg Trafikverket anvinder
for att berikna den framtida trafiken (Sampers). Institutet kon-
staterar att verktyget ir utvecklat fér att berikna l8ngsiktiga konse-
kvenser pd transportefterfrigan, givet forindringar i befolkningens
storlek och sammansittning, ekonomisk utveckling, bilinnehav,
transportsystemets utveckling m.m. TOT har ocksa studerat ett alter-
nativt modellverktyg (Samvips) som inte har anvints for hoghastig-
hetsjirnvigen de senaste &ren., t.ex. nir det giller resor med byte
mellan olika firdmedel. Slutsatsen frin TOI ir att Sampers och
Samvips har styrkor inom olika omriden. Sampers kan berikna rese-
efterfrigan och hur den beror pd faktorer som befolkningsutveckling
och ekonomisk utveckling. Samvips har en mer realistisk uppbygg-
nad av kollektivtrafiknitet, kan hantera utrikesresor och finga in de
anpassningar som aktdrer inom tig-, flyg eller bussbranschen kan
tinkas gora nir en héghastighetsjirnvig byggs.

Aven i det underlag Sverigeférhandlingen fitt in frin kommuner
och regioner infér férhandlingsstarten finns virdefulla resonemang
om olika modellverktygs fortjinster och brister. Ett exempel ir den
rapport som Sweco gjorde pd uppdrag av Region Jonkoépings lin 1
september 2015.*” Figur 3.2 ur rapporten illustrerar de nyttor som
Trafikverkets modellverktyg Sampers och Samkalk virderar (gron
firg) och de nyttor som modellerna inte fingar in (rod firg). Ju
storre effekt en investering har pd samhillet desto storre del av
nyttorna utelimnas.

“TQI rapport 1537/2016 Haybastighetstog i Sverige. Beregningsverktoy og resultater. En
vurdering av transport- og samfunnsokonomiske analyser.

Y7 Granskning av Sverigeforbandlingens arbete. Nyttor fér nya stambanor Jénképings lin,
Sweco.
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Figur 3.2 Stora och sma projekt; nyttor som ingar respektive
inte ingar i kalkylen

Ej prissatta nyttor

Prissatta nyttor

Mindre atgarder Stérre strukturskapande
atgarder

Kalla: Sweco.

3.5.3  Ett rdkneexempel

Trafikverket har initierat en sirskild foljeforskning om Sverigefér-
handlingens arbete. Inom ramen for f6ljeforskningen har man gjort
ett rikneexempel for att komplettera bilden av héghastighetsjirn-
vigens samhillsekonomiska betydelse. Rikneexemplet baseras pd be-
fintliga makroekonomiska studier av sambandet mellan investeringar
1 transportinfrastruktur och ekonomisk tillvixt. Den ekonomiska
tillvixten uttrycks 1 outputelasticitet, dvs. hur minga procent BNP
vixer med nir infrastrukturkapitalet 6kar med en procent. Stu-
dierna visar pd att tillvixteffekterna uttryckt i outputelasticitet av
transportinfrastruktur varierar stort, med ett genomsnitt {ér euro-
peiska linder pd 0,04.

For att kunna svara pd frigan om vilken lingsiktigt 6kad till-
vixteffekt som krivs for att hoghastighetsjirnvigen ska kunna
motiveras samhillsekonomiskt gors en berikning 1 tva steg. Forst
beriknas hoghastighetsjirnvigens effekt pd BNP med olika output-
elasticiteter och tidpunkt for fullt genomslag. Berikningen visar att
effekten varierar stort, frdn 117 miljarder kronor till 1 690 miljarder
kronor framfér allt beroende pd vilken outputelasticitet som
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tillimpas. Direfter anvinds Trafikverkets sambhillsekonomiska
kalkyl for att géra en alternativ kalkyl. I den alternativa kalkylen
ersitts posterna “effekter pd trafikforetag” och “effekter for rese-
nirer och kunder” med de beriknade BNP-effekterna frén forsta
berikningssteget. Resultatet visar att det krivs en outputelasticitet
pd 0,03 for att hoghastighetsjirnvigen ska vara samhillsekonomiskt
motiverad.

Foljeforskarna vill med exemplet dels illustrera behovet av storre
och mer systematiska studier av storregionala effekter av hoghastig-
hetssystemet, dels visa pd behovet att bredda dagens etablerade
tankefigurer for sambhillsekonomiska bedémningar och teorier
kring regionala nyttor.*

3.6 Regionala nyttor

Sverigeférhandlingens forslag: Regeringen ska utarbeta en stra-
tegi for kompetensforsérjning av byggandet av hoghastighets-
jirnvigen som tar tillvara landets humankapital och det lokala
niringslivet.

Regeringen ska anvinda investeringen i1 hoghastighetsjirn-
vigen till att utveckla nya innovationer inom bl.a. miljéteknik.

Regeringen ska tillsitta en utredning som belyser frigor som
aktualiseras av en 6kad arbetspendling.

Sverige har en 6kande befolkning, ett dkat resande och en vixande
ekonomi. Allra mest 6kar stiderna. De storsta stiderna i1 hoghas-
tighetsjirnvigssystemet dr indpunktsstiderna Stockholm, Géteborg
och Malmé. Andpunktsresandet stir f6r en stor del av nyttorna med
hoghastighetsjirnvigen. Det dr dock viktigt att nyttorna kommer
fler regioner och stider till gagn. De mellanliggande stationerna pd
hoghastighetsjirnvigen ir dirfor viktiga foér att sprida nyttor
regionalt och lokalt utanfér de storsta stiderna.

I de nyttoanalyser som stationskommuner och berérda regioner
har tagit fram som underlag till Sverigeférhandlingen beskrivs de

* Cars, Engstrom, Fredriksson. Sverigeforbandlingen och sedan? Slutrapport fran foljeforsk-
ningen 2017-11-01.
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nyttor som férvintas uppstd nir regionerna ir sammankopplade

och hela jirnvigen ir utbyggd.

Ju kortare restid desto storre region

Stider och stora sammanbundna stadsregioner méjliggér specia-
lisering och hégre produktivitet 1 niringslivet. Det pdverkar arbets-
marknaden, branschbredden och kompetensmatchningen. Det giller
generellt, sdvil Bryssel-Paris som Malmé-Képenhamn och t.ex.
Linképing—Norrképing. Ju stérre marknad desto mer diversifierade
tjinster. Sidana stider eller stadsregioner fir ocksd en storre ro-
busthet éver konjunkturcykeln och kan hantera branschkriser utan
allefor stora effekter pd sysselsittningen. Sidana stora marknader
ger utrymme f6r en mer specialiserad efterfrdgan och kan skapa nya
foretag, 1 nya branscher. Nyttorna kommer privatpersoner, foretag
och samhillet i 6vrigt till gagn. En stérre, mer diversifierad arbets-
marknad stdr emot kriser bittre och 6kar sysselsittningen. Foretag
far bittre forutsittningar att rekrytera ritt kompetens och kan
vixa, och minniskors mojlighet att soka alternativa arbeten 6kar.

En region i det hir ssmmanhanget ska férstds som en marknads
rickvidd, t.ex. hur lingt man kan resa pd t.ex. en timme — det har
egentligen liten koppling till en administrativ region. Arbets- och
yinstemarknaderna kan skilja sig 8t 1 rickvidd och dven vara olika
for foretag eller hushill. Gemensamt ir dock att ju bittre trans-
porter (t.ex. genom korta restider, hog turtithet och god kvalitet),
desto storre rickvidd och region.

Med en hoghastighetsjirnvig kommer regionférstoringen, mark-
nadernas 6kade rickvidd, att ske i en storre skala in tidigare pd
grund av de hoga hastigheterna.”” Helt avgérande blir di hur ldngt
pendlare kan férflytta sig inom rimlig pendlingstid. Det ir i detta
sammanhang som hoghastighetstdg framstir som intressanta som
en ny typ av snabbare infrastruktur.

# Johan Klaesson och Lars Pettersson Infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvixt —
teori, modeller och ex ante utvirdering Jénkdping International Business School, 2017.
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Okat pendlande stiller nya krav

Genom att binda samman Sveriges storstadsregioner med snabba
tdg kommer arbetspendlingen att 6ka — inte frimst mellan de
storsta stiderna, men till och frin de mellanliggande stiderna. En
tendens och jimstilldhetsaspekt™ ir att bida makarna i en familj i
allt hogre grad viljer att pendla i stillet f6r att hela familjen flyttar
nir ndgon fir ett nytt arbete 1 en annan stad. Fler viljer att pendla
medan hushillen blir allt trégrorligare. Ett okat pendlande stiller
nya krav pd hur samhillet ir organiserat. Privat och offentlig ser-
vice 1 stiderna kan behova bli bittre bdde vad giller 6ppettider och
flexibilitet. Resor 1 tjinsten, distansarbete och évertidsersittning ir
exempel pd frigor som kan behova genomlysas.

Stider och regioner som fir férbittrad tillginglighet med hog-
hastighetstdg fir med dessa foérutsittningar mojlighet f6r okad till-
vixt och utveckling mot en kunskapsbaserad ekonomi och stérre
branschbredd. Tillvixten i stiderna och regionerna kommer hela
befolkningen till del genom méjlighet till hojda l6ner, tillvixt i
niringsliv och férbittrad funktion pd arbetsmarknaden. Héghastig-
hetsjirnvigen mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo
binder ocksd samman flera stora universitet och hogskolor. Detta
gynnar bdde tillgingligheten till hogre utbildning och forskningens
kvalitet med ett utokat kunskapsutbyte, samt inte minst den 6kade
internationella tillgingligheten.

Studier’ visar ocksd att dkad tillginglighet och minskade rese-
kostnader, 1 tid och pengar, har betydelse for sysselsittningen i
glesare regioner, 1 undersysselsatta grupper eller grupper med ligre
utbildning. Det forklaras med att resekostnaderna utgor en storre
del av 16nen for de med 1iga 16ner. Med minskade resekostnader s&
kan fler ta ett jobb som man annars kanske inte hade accepterat.

Ett stationslige med goda anslutningar for lokal kollektivtrafik
och en tit och attraktiv stadsmiljé med bland annat bostider- och
kontorslokaler, har bist férutsittningar att dra full nytta av hog-
hastighetsjirnvigen. Genom goda lokala anslutningar kan tillvixten
spridas till en storre region och fler stider med omland. Tillvixt-

50 Cars, Engstrém, Fredriksson. Sverigeférhandlingen och sedan? Slutrapport frin félje-
forskningen.

U Trafikanalys, PM, Sambandet mellan dtgirder inom transportomrddet, produktivitet och
sysselsdttning, 2017.
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effekterna kommer dock inte av sig sjilvt, de kriver politiskt ledar-
skap, lokalt engagemang och investeringar. Det giller iven kom-
pletterande och stédjande investeringar, exempelvis utveckling av
offentlig service och platskvaliteter samt utbildnings- och kompe-
tenshdjande insatser.

Minga nya arbetstillfillen

En investering 1 hoghastighetsjiarnvigen ir ett stort projekt som ger
mdnga nya arbetstillfillen. Trafikverket har uppskattat att bara jirn-
vigen, frin och med fysisk planering till firdig anliggning, innebir
cirka 70 000 konsult- och entreprendrarbeten. Dirtill kommer alla
de arbetstillfillen som skapas i den lokala servicesektorn. Med en
strategl f6r kompetenstorsorjning tas landets humankapital och det
lokala niringslivet tillvara. Héghastighetsjirnvigen ir ett tillrickligt
stort projekt for att prova bittre produkter, teknikskiften och héll-
bara l6sningar. Med innovationsupphandling kan Sverige ta ledningen
1 klimatomstillningen mot en héllbar samhillsutveckling. Marknad-
ernas forbittrade funktion giller dven bostadsmarknaden. Sverige-
forhandlingens 6verenskommelser visar pd ett stort lokalt engage-
mang med bl.a. 100 000 bostider med kommuner lings jirnvigen.
Flera av kommunerna vittnar om ett klart okat intresse frén bygg-
branschen, med fler aktrer som ir intresserade av att bygga bostider.

Persontransporter pd jirnvig mojliggdr ocksd att stadsutveck-
lingen sker resurseffektivt i tita och fortitade miljer. Detta dr vik-
tigt inte bara for 6kad tillginglighet och bittre forutsittningar for
tjinstebranscherna utan dven for en energieffektiv stad som svarar
mot klimatmélen.

Fortitning styrs frimst av bostadsbyggande och nyetablering av
arbetsstillen men dven indirekt av 6kat infrastrukturbyggande. Vid
fortitning stabiliseras den lokala arbetsmarknaden och utbudet i en
given geografi 6kar.”

Godstransporterna ir viktiga for tillverkningsindustrin som ir
vil utvecklad 1 Sverige, och av stor betydelse for Sveriges export.
Genom att hoghastighetssystemet, nir det dr utbyggt 1 sin helhet,

52 Trafikanalys Sambandet mellan dtgirder inom transportomrddet, produktivitet och syssel-
sdttning, 2017.
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kan avlasta framfér allt Vistra och Sédra stambanan ges dir mer
plats och bittre transporttider for godset. Motsvarande giller ocksd
for regionaltdgstrafik pd stambanorna. Hoghastighetsjirnvigen far
pa sd vis dven positiva sekundira effekter for den regionala utveck-
lingen ocksd 1 strdk utanfor den planerade hoghastighetsjirnvigen.

3.6.1 Regiondialog

Sverigeforhandlingen har under viren 2017 genomfért regionala
dialoger i Sédermanland, Ostergétland, Jonképing och Kronoberg
for att diskutera hoghastighetsjirnvigens potential som en motor
for ullvixt och regional utveckling. Dialogerna har férts med fore-
tridare f6r olika branscher, kommuner, regioner och civilsamhille.

En av Sverigeforhandlingens slutsatser ir att det finns férvintan
och en beredskap for att hoghastighetsjirnvigen kommer att moj-
liggora tillvixt 1 berdrda regioner, dels beroende pd 6kad tillging-
lighet till storstadsregionerna, dels beroende p3 att den egna arbets-
marknadsregionen blir stérre.

Det finns samtidigt en medvetenhet om att positiv utveckling 1
kommuner och i stationskommunernas omland inte kommer med
automatik bara for att det kommer en hoghastighetsjirnvig. For att
en sidan utveckling ska ske krivs en bred flora insatser som miste
vara koordinerade samt att berérda kommuner, regioner och Trafik-
verket agerar samstimt. Bland 3tgirderna nimns kompletterande
infrastruktursatsningar som kollektivtrafik, parkeringsmojligheter,
och utveckling av det lokala och regionala vignitet. En rekom-
mendation frin dialogerna ir att uppgorelser mellan kommuner,
niringsliv m.fl. bér mer regelmissigt premieras f6r att maximera
effekterna av statliga investeringsmedel.
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Figur 3.3 Bild fran Regiondialogen 8 maj 2017 i Jonkoping.

Vid regiondialogen betonades att ingen kommun kan luta sig tillbaka och forngjsamt tro att "far vi bara
infrastrukturen sa kommer utveckling och tillvaxt med automatik”. Positiv utveckling och tillvéaxt forut-
satter att kommunen vidtar atgarder som matchar och kompletterar infrastrukturinvesteringen.

Foto: Johan W Avby.

3.7 Miljo- och klimateffekter

Sverigeforhandlingens férslag: Regeringen ska tillse att resur-
serna for berorda linsstyrelser ir tillrickliga for ett effektivt
arbete 1 syfte att kunna genomfora utbyggnaden av héghastig-
hetsjirnvigen 1 enlighet med tecknade avtal.

Den 1 januari 2018 trider den nya klimatlagen (2017:720) 1 kraft.
Sveriges mal ir att senast &r 2045 inte ha ndgra nettoutslipp av
vixthusgaser till atmosfiren. Direfter ska negativa utslipp uppnis.
I mélen ingdr bl.a. utslipp frin transporter. Se dven avsnitt 3.10.4.

Sveriges klimatmal stiller krav pd energieffektivisering av trans-
portsektorn och en minskning av andelen fossila brinslen. Det
medfor att transporter med bil, lastbil och flyg behéver minska
medan resande och transporter med bland annat jirnvig, kollek-
tivtrafik och cykel behéver 6ka.
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Sverigeférhandlingen beddmer att en snabb utbyggnad av hog-
hastighetsjirnvigen bidrar till att nd ett klimatneutralt transport-
system. FN:s Agenda 2030 {6r héllbar utveckling omfattar 17 globala
madl som sammantaget syftar till att skapa social, ekonomisk och
miljomissig hillbarhet. Sverige arbetar aktive med Agenda 2030.
Byggandet av hoghastighetsjirnvigen kan ses som en del av detta
arbete.

3.7.1 Koldioxidutslapp fran trafiken

Héghastighetstdg dr 1 grunden ett mer klimatvinligt transportslag
in bil eller flyg”. De storsta klimatférdelarna uppnis genom moj-
ligheten att ersitta flygresor med tigresor, men ocksi genom att
frigora utrymme pa befintliga banor for 6kad godstrafik pd jirnvig
1 stillet for pd vig. Den 6kade tillgingliga kapaciteten fér gods-
trafik pa det befintliga nitet bedéms ge mycket stora 6kningar av
godstrafiken pd dessa strickor. Som en effekt av detta 6kar gods-
trafikens andel av det totala transportarbetet (riknat i tonkilo-
meter) frin 18 procent till 21 procent.*

Hoghastighetsjarnvigens klimatnytta vid drift antas bli betyd-
ande dven om det kommer att ske en elektrifiering av personbils-
flottan, di hoghastighetstiget erbjuder kortarer restider och en
totalt sett ligre energianvindning per personkilometer.

Berikningar med utgdngspunkt frin den samhillsekonomiska
kalkyl som upprittats for den planerade utbyggnaden av hoghastig-
hetsjirnvigen 1 Sverige visar att utslippen av koldioxid frin alter-
nativa transportmedel (pd grund av 6verflyttning frin flyg och vig)
minskar med 205 000 ton per &r om det finns en hoghastighetsjirn-
vig Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg.

5 Trafikverket; Atgirdsvalsstudie Hoghastighetsjarnvig Linkoping—Bords. Atgirdsvalsstudie
Héghastighetsjarnvdg Jonképing-Malmé.

 Trafikverkets PM, Sambillsekonomisk kalkyl av héghastighetsjdrnvéigen enligt Sverige-
forhandlingen 2016-02-01, TRV 2014/54842.
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Koldioxidutslipp frin infrastrukturanliggningen

Den primira klimatbelastningen frin en héghastighetsjirnvig sker
vid byggandet av anliggningen snarare idn vid drift av tdgen. Hir
finns ett tydligt samband mellan anvindningen av stdl och betong
och totala klimatbelastningen. Sett till konventionellt byggande
bidrar dirfér anliggningstyper som bro och betongtrig 1 hég ut-
strickning till klimatpdverkan. Detsamma giller fér tunnlar om
dessa klis invindigt med cement/betong.

Det finns likheter nir det giller byggandet av viginfrastruktur
dir byggandet stdr {or ungefir samma klimatpaverkan som for jirn-
vig. Skillnaden ir att klimatpdverkan vid drifttiden ir betydligt hogre.
Detta kan for ett nulige illustreras med diagrammet 1 figur 3.4. Hur
det ser ut i en framtid paverkas diremot av en mingd faktorer.

Figur 3.4 Koldioxidutslapp fran olika trafikslag under bygg- respektive
driftfasen
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Klimatpiverkan frin hoghastighetsjirnvig

Sverigeférhandlingens bedémning ir att en hoghastighetsjirnvig
har en positiv inverkan pd klimatet och bidrar till att uppfylla kli-
matmadlet att Sverige ska vara koldioxidneutralt till 2045. Men det
férutsitter en snabb utbyggnad.
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Genom att bygga med bista mojliga teknik och med planering
och styrning mot ett mer transporteffektivt samhille kan hoghastig-
hetsjirnvigen bli klimatneutral redan fyra ar efter trafikstart, men
det forutsitter att det sker en snabb utbyggnad av hela systemet.
Det visar Trafikverkets rapport Klimatpdverkan frin hoghastighets-
jirnvig Strickorna Jirna-Géteborg och Jonkdping-Lund™ som
analyserar klimateffekterna av en hoghastighetsjirnvig med hastig-
heten 320 km/h.

Trafikverket drar slutsatsen att klimatpiverkan kan bli mindre
in vad man tidigare presenterat i den samlade effektbedémningen
som Trafikverket gjorde fér hoghastighetsbanor 1 Sverige 2016.

Studien har omfattat berikningar och analyser av hur klimatet
kan paverkas av byggandet av en hoghastighetsjirnvig och de for-
indrade resor och transporter som denna typ av anliggning kan
innebira. Det har ocksd gjorts en sammanvigd bedémning av kli-
matpiverkan. Aven en analys av hur hoghastighetsjirnvigen bidrar
till ett klimatneutralt transportsystem har gjorts.

Nedan foljer Trafikverkets sammanfattning av studien.

Koldioxidutslippen kan minska

Studien visar att det gdr att minska beriknade koldioxidutslipp
under byggtid med 30 procent utan storre kostnadsékningar. Aven
en minskning av koldioxidutslippen med 50 procent bedéms vara
mojlig.

Overflyttning fran flyg till jirnvig underskattas i Trafikverkets
transportmodeller. En storre verflyttning mellan dessa trafikslag
ger stora effekter pd hoghastighetsjirnvigens klimatnytta. Den
storsta klimatvinsten med en héghastighetsjirnvig kommer frin
overflyttning av gods frin vig till jirnvig.

5 Trafikverket; Klimatpdverkan fran hoghastighetsjirnvig Strickorna Jarna—Géteborg och
Jonkoping—Lund.
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Hela hoghastighetssystemet kan bli klimatneutralt

Klimatneutralitet uppnds nir de positiva effekterna frin overflytt-
ning av trafik éverviger den negativa piaverkan frin byggskede,
drift och underhdll. Genomférda analyser visar, beroende pd vilka
antaganden som gors, att hela hoghastighetsystemet kan bli klimat-
neutralt efter 4 till 35 r efter trafikstart. Detta forutsitter att hog-
hastighetsjirnvigen byggs pd cirka 15 &r. Med en mer utdragen
byggprocess tar det betydligt lingre tid for hoghastighetsjirnvigen
att uppnd klimatneutralitet.

Hoghastighetsjarnvigen bidrar till att nd klimatmal

Studien visar att héghastighetsjirnvigen bidrar till att nd ett klimat-
neutralt transportsystem, men minga andra dtgirder ir ocksi nod-
vindiga.

3.7.2  Hallbarhet ett krav

Ett exempel som bidrar till att minska miljépdverkan under bygg-
tiden ir att pdverka mingden cement och vilken typ av cement som
anvinds. Detta dr ndgot som lyfts fram 1 Trafikverkets klimat-
rapport, men det dr ocksd nigot som arbetas med i andra mer nir-
liggande projekt.

I Stockholm pégdr t.ex. intensiva forberedelser infér byggstart av
de nya tunnelbanelinjerna som ir féljden av 2013 &rs Stockholms-
forhandling. T kravstillandet ingdr att Forvaltningen fér utbyggd
tunnelbana inom Stockholms lins landsting ska bygga en energi-
effektiv och hillbar anliggning. Detta genomférs genom att i samt-
liga skeden av projektet arbeta med att identifiera och utféra for-
bittringsdtgirder f6r minskad klimatpdverkan for att uppnd maélet
att under utbyggnadens genomférande minska klimatpiverkan med
25 procent. Kontinuerligt anvinds klimatkalkyler for att lopande
uppskatta klimatpdverkan for de identifierade forbittringsdtgirderna.
Optimeringar och val av material ir ndgra av de viktigaste dtgirderna.
Vid materialval dr de storsta utslippskillorna anvindningen av
cement och stdl. Det gir inte att bygga utan cement och stil men
det gir att minimera anvindningen och klimatpdverkan genom
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exempelvis inblandning av aska i1 cement och &tervunnet stdl i
armering. For att nd hillbarhetsmélen framhalls att det méste finnas
ett starkt och milmedvetet engagemang frin sivil entreprenéren

som byggherren.

3.7.3 Landskapsanpassning och hallbar masshantering

Utbyggnaden av en hoghastighetsjirnvig kommer att beréra land-
skap och titorter med olika karaktir och varierande forutsitt-
ningar.

Utgangspunkten vid all planering och utbyggnad av vigar och
jirnvigar ir att anliggningarna ska landskapsanpassas. Det innebir att
de ska lokaliseras och utformas s3 att de samspelar med sitt omgiv-
ande landskap, s& att 6nskade karaktirer och funktioner 1 landskapet
kan bestd, utvecklas eller tillféras och att de nationella miljomaélen
kan uppfyllas. Det ir dock viktigt att inse att intressekonflikter ir
oundvikliga nir en ny jirnvig eller vig ska infogas i landskapet.
Vissa specifika virden kommer att 3 std tillbaka, men med ett bra
kunskapsunderlag och insiktsfulla prioriteringar kan negativa
effekter minimeras.

For att landskapsanpassa en storskalig och styv anliggning, som
hoghastighetsjirnvigen, ir det nédvindigt att inte bara arbeta med
utformningen av anliggningen utan ocksi med anpassningar och
forindringar 1 det berdrda landskapet. Landskapsmodelleringar och
andra omdanande &tgirder krivs, i varierande grad, for att stad-
komma ett bra samspel mellan anliggning och landskap. D3 det sam-
tidigt dr stora mingder jord- och bergmassor som behéver hanteras i
samband med utbyggnad av hoghastighetsjirnvigen si finns ocksd
en stor synergipotential 1 att samtidigt nd en bittre landskaps-
anpassning och en héllbar masshantering.

Tidig kinnedom om landskapet ger bittre forutsittningar for att
dstadkomma en landskapsanpassad anliggning, men ocksd for att
identifiera rumsliga, ekonomiska och processuella utmaningar och
knickfrigor. Detta i sin tur dkar férutsigbarheten i projekten och
minskar risken for bland annat tidsférskjutningar och kostnads-
okningar i senare skeden.

For att mojliggora detta krivs kunskap om landskapet genom
hela processen, dnda frin tidig planering och lokalisering fram till
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byggande och framtida férvaltning. Redan vid val av strdk och kor-
ridorer behévs kunskap om vilka méjligheter och utmaningar som
uppstir 1 relationen jirnvig — landskap.

Landskapsanalys som kunskapsunderlag

For att skapa goda férutsittningar for landskapsanpassning av de
delar av hoghastighetssystemet™, som befinner sig i den mycket
tidiga planeringen och hanterar stora geografiska omrdden, har
Trafikverket arbetat med si kallade landskapskaraktirsanalyser. I
dessa tidiga skeden saknas normalt kunskapsunderlag som hanterar
landskapsférutsittningar i en relevant och hanterbar skala.

Landskapskaraktirsanalys ir en metod som utvecklats for att
kunna férstd och beskriva hur ett geografiskt avsnitt skiljer sig frin
ett annat, utifrdn en samlad bild av landskapets karaktir och
funktioner. Det vill siga hur landskapet dr uppbyggt, hur det upp-
levs, anvinds och har anvints samt hur det fungerar ekologiskt och
socialt.

Analysen ger en samlad bild som grund fér bedémning av det
specifika landskapets kinslighet for en hoghastighetsjirnvig och
dven av vilken potential som finns f6r tgirder som stirker land-
skapet. Fokus riktas mot “hur gér vi pa bista sitt hir?” snarare in
”vad méste vi undvika?” Planeringen blir di mer proaktiv och in-
riktad mot att skapa en bra helhetslésning utifrdn ett virdeskap-
ande synsitt.

3.7.4  Statliga referensgruppen for lansstyrelserna

Linsstyrelserna har en central roll 1 den fortsatta planeringen av
héghastighetsjirnvigen. Linsstyrelsen har bland annat ansvar for
planeringsunderlag, ir en samridspart i flera frgor, har ett tillsyns-
ansvar och fattar ett antal beslut i processen.

Trafikverket tog hdsten 2015 initiativ till bildandet av en statlig
referensgrupp for hoghastighetsjirnvigen. I referensgruppen ingar

* For delarna Linképing—Bords (cirka 20 mil) respektive Jonksping—Malmé (cirka 25 mil)
pigdr s3 kallade Atgirdsvalsstudier som ir en férberedande utredningsfas innan formell pro-
cess tar vid.
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forutom Trafikverket de berorda linsstyrelserna, Sverigeforhand-
lingen och de centrala myndigheterna Naturvirdsverket och Riks-
antikvarieimbetet. Det &vergripande syftet med gruppen ir att
fortsitta underlitta en gemensam férstdelse och kunskap om
arbetet med hoghastighetsjirnvigen, att bidra till fortsatt framdrift
samt att identifiera hinder och méjligheter.

I var andra delrapport” konstaterade vi att utbyggnaden av hog-
hastighetsjirnvigen kommer att innebira en onormalt stor arbets-
belastning 1 flera &r f6r berérda linsstyrelser. Linsstyrelserna har 1
dag mojlighet att soka extramedel for sin arbetsinsats 1 samband
med att projekt tilldtlighetsprévas enligt Miljobalken. Detta ir i
grunden en god ordning, men vi kan se vissa problem med den.
Mycket av linsstyrelsernas arbete sker 1 ett tidigt skede medan extra-
medlen kommer flera &r senare, efter att regeringen tagit stillning till
Trafikverkets tillitlighetsansékan. Fram till 2013 var prévningen
obligatorisk f6r alla jirnvigsinvesteringar lingre in fem kilometer
och avsedda for fjirrtrafik. Efter en lagindring 2013°® ir det numera
regeringen som avgor vilka projekt som ska provas. Detta medfor
att det for linsstyrelserna finns en osikerhet om ett projekt som
man arbetar med kommer att bli férema3l for tilldtlighetsprévning
och dirmed ge mojlighet till extramedel.

Sverigeférhandlingen skrev 2015 ett brev till regeringen och
foreslog att om inte resurserna ir tillrickliga f6r ett effektivt lins-
styrelsearbete borde regeringen medverka till forstirkta resurser
for de linsstyrelser som ir berérda av hoghastighetsjirnvigen 1
syfte att kunna genomféra utbyggnaden i enlighet med tecknade
avtal. Detta f6rslag dr fortfarande aktuellt.

3.8 Kommersiella forutsattningar

Sverigeforhandlingens forslag: Jirnvigslagen (2004:519) ska
dndras for att ge mojlighet att kunna prioritera trafik pd hog-
hastighetsjirnvigen som bidrar till att syftet med den nya jirn-
vigen uppfylls. Lagen ska dven indras s att stora investeringar

%7 Sverigeférhandlingen, Delrapport frén Sverigeforhandlingen. Héghastighetsjarnvégens finansi-
ering och kommersiella forutsittningar, SOU 2016:3.
> Bestimmelser om det finns i 16 § sjunde kapitlet Miljobalken (1998:808).
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hos jirnvigsforetag kan utgoéra ett motiv for ldngsiktiga ram-
avtal. Forslagen innebir dndringar 1 jirnvigslagens 6 kap. 3, 21,
21a och 258§. Dessa forslag redovisas i sin helhet i SOU
2017:105.

Regeringen ska ge Trafikverket eller annan i uppdrag att ut-
reda hur tillgdngen till depder och verkstider kan sikerstillas.

3.8.1 Det finns kommersiella forutsattningar for trafik

Sverigeférhandlingen redovisade i sin andra delrapport™ resultatet
frdn studier avseende kommersiella férutsittningar for trafikering
av hoghastighetsjirnvigar Stockholm-Géteborg och Stockholm—
Malmé. Studierna avseende kommersiella férutsittningar avser
indpunktstrafikering med hoghastighetstdg, men med uppehill pd
vissa mellanliggande stationer. Studien avser allts inte den snabba
regionala trafiken. Hir foljer en sammanfattning av resultatet frin
det arbetet. For en mer fullstindig redovisning hinvisas till Sverige-
férhandlingens andra delrapport.

Forutsittningarna f6r kommersiell hoghastighetstigstrafik pa-
verkas av biljettintikter frin resenirerna och annan férsiljning samt
frdn kostnaderna for att bedriva trafiken (inklusive investeringar i
tdg). Samtidigt pdverkas biljettintikterna bl.a. av antalet resenirer,
vilket 1 sin tur pdverkas av bl.a. restid, biljettpriser och punktlighet.
I vira analyser har vi utgdtt fr@n antagandet att biljettpriserna ska
ligga i nivd med dagens nivd — vi har bedémt att vi inom ramen for
vért arbete inte ska forutsitta hoga biljettpriser for att ge forut-
sittningar f6r kommersiell trafik.

Prognoserna over antalet resenirer med hoghastighetstigen
(alltsd exklusive de snabba storregionala tdgen) skiljer sig ndgot 4t
mellan Trafikverket och den studie vi bad PwC genomféra, men
inte s mycket att slutsatserna avseende de kommersiella mojlig-
heterna pdverkas. Trafikverkets prognoser ger cirka 12,3 miljoner
resor per ir medan PwC prognoser ger cirka 13,4 miljoner resor
per ar.

%7 Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigeforbandlingen. Hoghastighetsjdrnvigens
finansiering och kommersiella forutsittningar, SOU 2016:3.
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PwC:s rapport visar att bdde strickan Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé har férutsittningar fo6r kommersiell trafik med
hoghastighetstdg.

Kontakter vi haft med jirnvigsforetag visar att det finns ett in-
tresse dven dirifrn for att bedriva sddan trafik. Dessutom bedrivs
redan 1dag kommersiell trafik pi bla. relationerna Stockholm-
Goteborg och Stockholm—Malmé. Detta styrker bedémningen att
det finns potential f6r kommersiell trafik ocksd i framtiden. Inte
minst for att befolkningen 6kar och eftersom hoghastighetsjirn-
vigen Okar resandeunderlaget, forkortar restiderna och ger bittre
forutsittningar f6r hog punktlighet.

Vir bedémning utifrin dessa studier ir att det finns forutsitt-
ningar och intresse for att bedriva kommersiell trafik pd hoghastig-
hetsjirnvigen, men samtidigt att det bygger pd att ett antal forut-
sittningar miste vara uppfyllda. Beddmningen ir att det kommersi-
ella intresset 1 férsta hand avser indpunktsresandet och stationerna
1 de storre stiderna sdsom Norrkdping, Linkoping, Jonképing,
Bords och Lund.

Vi bedémer ocksd att det finns ett kommersiellt intresse att
trafikera t.ex. Arlanda, Uppsala och Givle respektive Képenhamn.

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

Vi bedémer att de risker som finns kopplade till en osikerhet
kring mingden kommersiell trafik ir méjliga att hantera genom att
ge operatdrerna goda forutsittningar for trafikering. Om detta inte
skulle visa sig ricka finns t.ex. méjligheter att inledningsvis anpassa
banavgiftsnivierna.

Bland de forutsittningar som behover vara uppfyllda for att
intresset for kommersiell trafik ska vara tillrickligt stort dr foljande
sirskilt viktiga att lyfta fram:

o Korta restider (se avsnitt 3.3.2-3.3.4).
e Hog punktlighet (se avsnitt 3.3.2-3.3.4).

e Lingre framférhdllning i kapacitetstilldelningen in i dag (se
avsnitt 3.9.2).

e DPrioritering av hoghastighetstigen i1 kapacitetstilldelnings-
processen (se avsnitt 3.9.2).
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e Banavgifter pd en rimlig niv.

o Strategiskt beligna depder (se avsnitt 3.9.4).

Punkterna ovan om kapacitetstilldelning och prioritering kriver
indring av svensk lag men ir 1 enlighet med gillande EU-regelverk;
se sammanfattningen i avsnitt 3.9.2.

3.8.2  Marknadstilltrade och kapacitetstilldelning

Som framgir av Sverigeférhandlingens andra delrapport®® kan
dagens process for tigligestilldelning himma operatorernas vilja att
investera 1 tdg, depder, ny trafik etc. Skilet till detta dr att sidana
investeringar dr férknippade med héga kostnader och kriver ling
planeringstid. Samtidigt innebir dagens process for tgligestilldel-
ning att man fir besked om att man f&r bedriva trafik bara fér ett &r
1 taget, och detta f&r man reda pd cirka tre minader fore det &rliga
tidtabellsskiftet.

Vi har identifierat att operatérerna, oavsett om det handlar om
en kommersiell aktor eller en upphandlande regional myndighet,
behéver en storre forutsigbarhet vad giller mojligheten att 3 be-
driva trafik. Annars riskerar det att himma utvecklingen av trafiken
pd den nya jirnvigen. Vi har haft en samridsprocess med jirn-
vigstoretag, lin, Trafikverket, tigtillverkare m.fl., och den samrids-
processen bekriftar bilden ovan.

Under 2015 skedde pd virt uppdrag en analys® av dagens
svenska lagstiftning med avseende bl.a. mojligheten att

o reservera hoghastighetsjirnvigen for snabba tg,
e prioritera viss trafik framfér annan trafik, och

o teckna ramavtal for lingre framforhillning avseende kapacitets-
tilldelning.

¢ Sverigeforhandlingen, Delrapport frin Sverigeforbandlingen. Hoghastighetsjarnvigens finansi-
ering och kommersiella forutsittningar, SOU 2016:3.

¢! Advokatfirman Oebergs Promemoria till Sverigeférbandlingen, Reglering av hoghastighets-
jdrnvdg, 2015-09-22.
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I utredningsrapporten dras slutsatsen att det ir mojligt att férindra
svensk lag 1 denna riktning, och att det ligger inom ramen fér gill-
ande EU-regelverk och inom vad som ir kint frin pigiende samtal
kring férindrade EU-regelverk.

Under 2017 gjordes pd virt uppdrag en utredning fér att, med
utgdngspunkt i ovanstiende slutsatser, ta fram forslag till forfate-
ningstexter, inklusive forfattningskommentarer och konsekvensut-
redningar av dessa, med avsikten att skapa forutsittningar f6r en
effektiv anvindning av héghastighetsjirnvigen.

I denna utredning® féreslds forslag pd forindringar i jirnvigs-
lagens (2004:519) 6 kap. 3, 21, 21a och 258§. Vi bedémer att
dtgirderna varken paverkar eller pdverkas av innehéllet i den remiss
avseende jirnvigstrafiklag som regeringen limnade till Lagridet
den 19 oktober 2017.* Férindringarna innebir méjlighet att

o i forvig prioritera viss trafik pd hoghastighetsjirnvigen, t.ex.
hoghastighetstdg och snabba storregionala tig,

e reservera hoghastighetsjirnvigen for viss trafik, och

o teckna ramavtal for lingre tid dn fem &r ocksi vid omfattande
investeringar hos den som ska bedriva trafiken.

Detta arbete med tillhérande férslag pd lagindringar redovisas sepa-
rat 1 SOU 2017:105, och redovisas dirfér inte 1 detal;j hir.

3.8.3 Koncessioner

Vi har &versiktligt, och med hjilp av konsult*, studerat om in-
forandet av koncessioner for trafikeringen av hoghastighetsjirn-
vigen skulle kunna vara ett sitt att minska riskerna for de jirnvigs-
bolag som annars behéver géra omfattande investeringar i fordon,
samtidigt som man har en osikerhet i vilken trafik man kommer 3
bedriva. Ett sitt att minska dessa risker skulle kunna vara genom
att staten upphandlar den trafik som ska bedrivas.

62 Setterwalls Advokatbyrd AB Promemoria Nya regler for kapacitetstilldelning; prioritets-
Fkriterier, ramavtal m.m. 2017-10-02.

¢ Regeringen, Lagrddsremiss Ny jarnvdgstrafiklag, 2017-10-19.

¢4 Setterwalls Advokatbyrd AB Promemoria Nya regler for kapacitetstilldelning; prioritets-
Fkriterier, ramavtal m.m. 2017-10-02.
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Med koncession menar vi i detta fall nigon form av tjinstekon-
cession. Koncession kan dven handla om nigon form av OPS, dvs.
kopplat till investeringen i infrastrukturen, men det diskuteras inte
hir utan i avsnitt 3.10.7.

Med tjinstekoncession avses normalt ett kontrakt som innebir
att ersittningen till den som utfér tjinsten helt eller delvis utgérs
av ritten att ta ut avgifter frdn den som anvinder sig av tjinsten
(t.ex. resendrerna), vilket typiskt sett innebir att kontraktet 6ver-
for risken for intikternas storlek till den som tillhandahiller
tjansten. Koncessionshavarens risk kan, och brukar 1 férekom-
mande fall, balanseras vilket antingen kan ske genom att koncess-
ionen foérenas med nigon form av ensamritt att utféra verksam-
heten (i férekommande fall kan koncessionen skyddas genom att
verksamheten 1 sig utgor ett naturligt monopol) eller genom att
koncessionshavaren fir ta del av en subvention frdn koncessions-
givaren.

De nya héghastighetsjirnvigarna kommer fullt ut omfattas av
jirnvigslagens bestimmelser. Oavsett om infrastrukturen igs av
Trafikverket eller en privat aktér kommer dgaren (eller den som fr
1 uppdrag av idgaren att forvalta infrastrukturen) anses som infra-
strukturforvaltare och dr som sidan skyldig att tillimpa jirnvigs-
lagen och tillhérande férordningar och andra myndighetsfore-
skrifter fullt ut med avseende pd forfarandet for kapacitetstilldel-
ning samt upprittandet och anvindandet av prioriteringskriterier.
Jarnvigslagens konstruktion och de underliggande EU-direktiven
innebir som utgingspunkt att tilltridesritten till det svenska jirn-
vigsnitet dr oberoende av om en trafikoperatér som anséker om
infrastrukturkapacitet for att utfora trafik gor det med stéd av en
tjanstekoncession eller som ett led 1 uppfyllandet av ett dtagande
om att tillhandahilla en trafiktjinst eller pd rent kommersiell basis.
Man kan t.ex. jimféra med den trafik som regionerna i dag upp-
handlar, och dir det inte innebir ndgot foretride i férhillande till
trafik som inte ir upphandlad.

Det ir dirmed bara i den m&n som tjinstekoncessionen forenas
med ndgon form av ensamritt att utféra trafik eller om koncess-
ionshavaren fir en sirstillning i kapacitetstilldelningsprocessen
(vilket t.ex. kan ske genom att upphandlad trafik ges en automatisk
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prioritet som skett 1 Norge®) som koncessionsformen ir av betyd-
else for mojligheten att uppnd mailsittningarna att skapa fordel-
aktiga forutsittningar f6r hoghastighetstigstrafik och snabb stor-
regional trafik.

Kirnan i frigestillningen i det hir sammanhanget blir alltsd om
det ir mojligt att tilldela en koncessionshavare en ensamritt for
utférandet av jirnvigstrafik inom ramen fér gillande ritt.

Artikel 11.5 1 SERA-direktivet innebir att det inte lingre ir
mojligt att ge ensamritt att ta upp och limna av passagerare till
férman f6r en koncessionshavare f6r koncessionsavtal som tecknas
efter den 4 december 2007. Det saknas dirfér forutsittningar att
inféra en generell mojlighet 1 svensk ritt att ge koncessionshavare
ensamritt att trafikera en viss jirnvigsstricka.

Artikel 11.1 1 SERA-direktivet erbjuder dock en méjlighet att ge
ensamritt att ta upp och limna av passagerare lings en stricka som
omfattas av ett avtal om allmin trafik, dvs. ett avtal som tilldelas 1
enlighet med st6d av EU-férordning 1370/2007/EG (kollektivtrafik-
forordningen). For stationer lings internationella strickningar fir
sddana begrinsningar inféras endast om den ekonomiska jimvikten
for ett avtal om allmin trafik annars dventyras. Denna méjlighet
har inte inskrinkts genom inférandet av det fjirde jirnvigspaketet
och direktiv (EU) 2016/2370 (med dndringar av SERA-direktivet).

Snabb storregional trafik kan upphandlas med stéd av kollek-
tivtrafiklagen 1 den mén det krivs for att uppfylla ett beslut om
allmin trafikplikt. I sidana fall kan kontraktet tilldelas i form av en
tjinstekoncession.

Vad giller indpunktstrafiken och viss storregional trafik har vi
bedémt att det finns intresse hos tigoperatdrer att bedriva trafiken
pd kommersiell basis. For att det ska vara mojligt att besluta om
trafikplikt krivs det att det bedémda behovet av trafiktjinster ir
sddan att det inte ir intressant pd rent kommersiell basis. I sddana
fall ir det mojligt att fatta beslut om allmin trafikplike, vilket skulle
mojliggora en tilldelning av en tjinstekoncession.

Vir bedémning ir att vi i nuliget inte ser nigon anledning att
foresla ett inforande av koncessioner for trafikeringen av hoghastig-
hetsjirnvigen. Vi bedémer att de regelindringar som kort beskrivs i

% Information frdn méten med Samferdselsdepartementet viren 2017 avseende marknads-
tilltride/kapacitetstilldelning.
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avsnitt 3.9.2, och som nirmare foreslis 1 SOU 2017:105 ricker for
att dstadkomma den nédvindiga trygghet som kan behévas for att
det ska vara attraktivt att bedriva en blandning av kommersiell
trafik och regionalt upphandlad storregional trafik. Dirav f6ljer att
vi inte nirmare studerat om ett inférande av koncessioner for all
trafik pd hoghastighetsjirnvigen skulle kriva férindringar i svensk
lag och om dessa dndringar ir férenliga med gillande EU-ritt.

3.8.4  Depaer/verkstader

Det ir inte utpekat 1 virt uppdrag att vi ska utreda frigan om
depder, verkstider eller andra delar av jirnvigens sidosystem, t.ex.
plats for tigvindning, service och stidning. Inom ramen fér upp-
draget har dock identifierats ett antal frigestillningar® kring detta
som det finns anledning att ta upp 1 denna slutrapport eftersom de
behéver belysas ytterligare.

Frigan om tillgingen till depi- och verkstadskapacitet har under
tiden f6r virt arbete lyfts som ett tinkbart problem av flera intres-
senter. Befintliga depder foér uppstillning, service etc. idr inte
byggda for att kunna hantera héghastighetstdg enligt de koncept
som 1dag finns foér dessa tdg. Detta, tillsammans prognosticerade
trafikokningar oavsett hoghastighetsjirnvigen, medfér att det inte
gdr att forutsitta att befintliga depder och verkstider kan anvindas
och klara det kapacitetsbehov som kommer att finnas.

Kostnaderna fér att bygga depder och verkstider ir inte for-
sumbara, och processen med att planera och bygga nytt tar flera ar i
ansprik. Dirfér dr det viktigt att planerandet och byggandet av
dessa anliggningar kan p8bérjas 1 tillrickligt god tid s8 att storre
trafikokningar kan hanteras. Forutsittningar for detta ir bla. att
den som ska planera och bygga anliggningen med tillrickligt stor
sikerhet vet att den kommer till anvindning, och dessutom om den
behéver anpassas for hoghastighetstdg eller e;.

En ytterligare frigestillning kopplat till detta ir tillging till
mark for depder och verkstider, inklusive anslutningsvigar for bl.a.
transporter av varor och reservdelar. Ur ett trafiklogistiskt per-
spektiv bor sddana anliggningar finnas i nirheten av trafikeringens

¢ Bl.a. Trafikverket, Héghastighetstdg, sidofunktioner depder, 2016-08-26.
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indpunkter, for att hilla nere mingden tomtigskdrningar. Detta
kan ocksd pidverka hur minga tdg som behovs for trafikeringen.
Lingre strickor till en depd kan medféra behov av investeringar 1
fler tdg eftersom omloppstiderna pdverkas.

Eftersom indpunkterna fér hoghastighetstigstrafiken i forsta
hand ir de tre storsta stiderna bér trafiklogistiskt depder och verk-
stider finnas dir. Samtidigt ir tillgdngen pd mark i nirheten av dessa
stider begrinsad, och den som kan finnas riskerar att vara dyr.

For den storregionala trafiken giller sannolikt 1 princip samma
resonemang, bortsett frin att dessa tdg normalt inte ir lika linga
som hoghastighetstdgen kan vara. For den trafiken dr det mer
troligt att depder kan placeras pd andra platser in nira de tre storsta
stiderna.

Eftersom depder och verkstider ir forutsittningar for att trafik
ska kunna bedrivas ir det angeliget att sddana finns pd plats 1 till-
ricklig utstrickning nir den nya jirnvigen borjar trafikeras. Efter-
som processen med planering och att sikra upp mark fér dessa
indamadl kan ta l3ng tid ir det angeliget att ett sddant arbete sker
parallellt med planering och byggande av sjilva jirnvigen.

Trafikverket har studerat vilka méjligheter myndigheten har att
sikerstilla mark for dessa dndama3l. Studien visar att med tillimp-
ning av nuvarande lagstiftning har Trafikverket, férutom dialog
med berdrda aktérer, ytterst begrinsade juridiska mojligheter att
sikerstilla mark och ett fungerande sidosystem f6r bdde underhall
av anliggningen och effektivt uppstillning av tig. Dirmed kan inte
Trafikverket garantera en effektiv sidoanliggning for ett nytt hog-
hastighetssystem.*’

3.8.5 Vagnbolag

Vi har 6versiktligt studerat om skapandet av vagnbolag skulle kunna
vara ett sitt att minska riskerna fér de jirnvigsbolag som annars
behover gora omfattande investeringar i fordon, samtidigt som man
har en osikerhet 1 vilken trafik man kommer f bedriva. Ett sitt att
minska dessa risker skulle kunna vara genom att det bildas vagnbolag
som 1 sin tur hyr ut fordonen till de som ska trafikera jirnvigen.

¢ Trafikverket, Uppdrag 68 Héghastighetsjirnvdgens sidosystem, 2017-09-20.
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Frigan om vagnbolag som en 18sning for att underlitta f6r ny
trafik har diskuterats tidigare, t.ex. 1 Utredningen om fordonsfér-
sorjning pd jirnvigsomrddet (N 1999:02)%, i betinkandet ”Kon-
kurrens pd sparet” (SOU 2008:92)* och i forskarrapporter.”

Under &r 2017 anlitade vi konsult f6r att analysera om vagn-
bolag ir en losning som ryms inom gillande lagstiftning, eller om
det skulle kunna krivas férindringar i1 gillande lag. Resultatet frin
den utredningen ir att varken dagens svenska lagstiftning eller EU-
direktiv utgdér nigot hinder f6r vagnbolag, vare sig i privat eller 1
offentlig regi.”

Inom ramen for en studieresa till Storbritannien under som-
maren 2017 ingick att séka mer information om vagnbolagsls-
ningen, eftersom det i Storbritannien finns ett antal privata vagn-
bolag. Dessa vagnbolag, vilka gir under benimningen Rosco’s
(Rolling Stock Companies), hyr ut tig till de jirnvigbolag som har
koncession for att bedriva trafik pd de nationella jirnvigslinjerna.

Forhallandet mellan Sverige och Storbritannien skiljer sig &t vad
giller organisation av jirnvigstrafik och forhillandena gir dirfor
inte att likstilla. I Storbritannien handlas 1 princip all trafik upp av
brittiska staten 1 form av koncessioner. Detta giller sivil ldngviga
som kortviga trafik, med vissa undantag (t.ex. Londonomridet).
Allt som allt dr landet indelat 1 f6r nirvarande cirka 16 olika kon-
cessioner dir varje koncessionshavare ansvarar fér en eller flera
jirnvigsstrickor, och dir en koncession kan omfatta sdvil kom-
mersiellt I16nsam som kommersiellt olonsam trafik. Dirutéver finns
jirnvigsforetag, bdde for person- och godstrafik, som bedriver
kommersiell trafik utan koncessionsavtal (Open Access).

De vagnbolag som finns gor att en koncessionshavare dterlimnar
fordonen om man inte fir férnyat kontrakt nir koncessionstiden
gitt ut, och d& kan vagnbolaget istillet hyra ut till nista konces-
sionshavare. Det finns i dag 1 huvudsak tre olika privata vagnbolag.
Detta skulle pd persontrafiksidan kunna jimféras med Transitio som
finns 1 dag och som upphandlar fordon fér linens rikning.

8 Utredningen om fordonsforsorjning pa jarnvigsomradet, N 1999:02.

 Konkurrens pd sparet, SOU 2008:92.

7*T.ex. Centrum fér transportstudier (CTS), Intrddeshinder och flaskbalsar fér en édppen
marknad for persontransporter pd jirnvig, 2011-12-28.

7! Setterwalls Advokatbyrd AB Promemoria Nya regler for kapacitetstilldelning; prioritets-
kriterier, ramavtal m.m. 2017-10-02.
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Vir bedémning ir att vi i nuldget inte ser nigon anledning att
rekommendera ett bildande av ett statligt vagnbolag. Vi bedémer
att de regelindringar som kort beskrivs i avsnitt 3.9.2, och som
nirmare foreslds 1 SOU 2017:105 ricker for att dstadkomma den
noédvindiga tryggheten, och dessutom finns inget som hindrar att
det skapas privata vagnbolag. Mojligen kan nigon form att statligt
stdd behovas inledningsvis.

3.9 Finansiering

Sverigeférhandlingens forslag: Byggandet av hoghastighets-
jirnvigen ska finansieras via ett eget anslag. Anslaget ska
finansieras genom ett 1dn 1 Riksgilden. En del av finansieringen
ska utgoras av kommunal medfinansiering.

Det finns indikationer pd att marknaden fér gréna obliga-
tioner ir en vixande marknad vars betydelse kommer att ¢ka i
framtiden. Regeringen bor ge Riksgilden 1 uppdrag att utvirdera
mojligheterna att 1 vart fall en del av uppldningen sker i form av
s.k. grona obligationer.

For att skapa transparens och tydlighet ska arbetet med hog-
hastighetsjirnvigens planering och utbyggnad hanteras av en
egen projektorganisation. En sidan organisation bér i vart fall
utgora en egen organisatorisk enhet men kan dven utformas som
ett projektbolag i form av ett heligt statligt bolag.

3.9.1 Lanefinansiering mojliggor snabb utbyggnad

I Sverigeforhandlingens delrapport om hdoghastighetsjirnvigens
finansiering och kommersiella férutsittningar diskuterades olika
finansieringslosningar.”” For att méjliggéra en snabb utbyggnad
och undvika onddiga undantringningseffekter inom budgeten fér
infrastrukturinvesteringar foreslog vi att hoghastighetsjirnvigen
till 6vervigande del skulle finansieras genom lin i Riksgilds-
kontoret (Riksgilden). Linen skulle dterbetalas via anslag. I for-

72 Delrapport frin Sverigeférhandlingen, Héghastighetsjirnvdgens finansiering och kommersiella
forutsittningar, SOU 2016:3.
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slaget ingick dven viss medfinansiering och till viss del finansierande
banavgifter. De omfattande investeringskostnaderna bedémdes inte
kunna belasta infrastrukturanslaget givet dess nuvarande storleks-
ordning. Vi bedémde att avsteget frdn huvudregeln om finansering
av infrastruktur via anslag motiverades genom att hoghastighets-
jirnvigen ir en ny generation jirnvig, med stora kostnader som ger
nyttor lingt in 1 framtiden.

S&vil kostnaderna fér som konsekvenserna av en linefinansi-
ering kan variera beroende pd valet av uppligg. Detta giller iven
nir rintor och amorteringar betalas med anslag. Sverigeférhand-
lingen har 6évervigt olika alternativ for att hantera en sddan upp-
lining. De alternativ vi frimst dvervigt dr att staten Sverige l8nar
genom Riksgilden eller att en statlig myndighet alternativt ett hel-
igt statligt bolag 18nar genom Riksgilden. Detta kan ske genom att
de ges en lineram. Det ir dven mojligt att vilja en finansierings-
l6sning som kombinerar direkt finansiering via anslag med l&ne-
finansiering.

Oavsett om finansieringen utgdr direkt frin anslag eller 13n 1
Riksgilden som betalas via anslag kommer finansieringen att be-
lasta statsbudgeten och dirmed statens framtida handlingsut-
rymme. Alternativen skiljer sig dock &t 1 vissa aspekter, bl.a. vad
giller finansieringskostnader samt nir i tiden budgeten belastas.
Med lanefinansiering kan belastningen fordelas éver tid, men inne-
bir att staten ldser upp framtida budgetutrymme till betalning av
amorteringar och rintor. For att minimera eventuella undantring-
ningseffekter ir en mojlighet att regeringen viljer att anvinda delar
av reformutrymmet till finansiering av héghastighetsjirnvigen.

I vira analyser har vi utgdtt frin antagandet att biljettpriserna
ska ligga 1 nivd med dagens priser.

Nyttorna som uppstdr av hoghastighetsjirnvigen ir 1 stor ut-
strickning beroende av en snabb utbyggnad av systemet som hel-
het. Sverigeférhandlingen ser dirmed en snabb utbyggnad av hela
systemet som nodvindigt for att man inom rimlig tid ska kunna
realisera de nyttor som en hoghastighetsjirnvig ger och dra nytta
av gjorda investeringar. Med l3nefinansiering kan hoghastighets-
jirnviagen firdigstillas snabbare samtidigt som andra angeligna
objekt kan genomféras och befintlig jirnvig kan underhillas. For
en mer ingdende beskrivning av nyttorna se avsnitt 3.11.1-3.11.7.
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Utéver finansiering via anslag och 1in i Riksgilden finansieras
dven en mindre del av kostnaderna via de avtal Sverigeférhand-
lingen slutit med kommuner rérande héghastighetsjarnvigen.

3.9.2  Hur mycket kostar det att finansiera
en hdghastighetsjarnvag?

Enligt Trafikverkets senast publicerade uppgifter uppgir kostnaden
for hoghastighetsjirnvigen till 230 miljarder kronor 1 2015 4rs pris-
nivi.” Kostnadsberikningen bygger p4 att utbyggnaden sker sam-
manhillet och inte blir utstrickt i tiden.

Trafikverkets forslag till nationell plan fér transportsystemet
2018-2029 omfattar férslag pd investeringar 1 hoghastighetsjirnvig.
Myndighetens utgingspunkter och dirmed den av Trafikverket
foreslagna utbyggnaden skiljer sig frin Sverigeférhandlingens for-
slag bl.a. vad giller utbyggnadstakten och maxhastighet. Trafik-
verket foresldr en maxhastighet pd 250 km/h. Trafikverket féreslog
att under planperioden 2018-2029 skulle cirka 37 miljarder kronor
avsittas till att piborja byggnationen av Ostlinken (34 991 mil-
joner kronor) och Hissleholm-Lund (2 miljarder kronor).”* Givet
en utbyggnad 1 enlighet med Sverigeférhandlingens férslag skulle
dock dessa medel i stillet kunna anvindas fér en snabb utbyggnad
av en hoghastighetsjirnvig byged for 320 km/tim. Banavglfterna
och annan alternativ finansering 1 enlighet med férslagen i delrap-
porten om finansiering avses bidra till finansieringen. Forslagen pa
finansieringskillor omfattade banavgifter, skatt pd stationsbygg-
nader, inkrementella skattedkningar, infrastrukturskatt, planvinst
och virdestegringsersittning.

Vi har uppdaterat vir bedémning av kostnaderna for att line-
finansiera utbyggnaden av hoéghastighetsjirnvigen. Bedémningen
bygger pd Trafikverkets senast publicerade siffor f6r kostnaden for
en snabb utbyggnad av en héghastighetsjirnvig byged for 320 km/h
(230 miljarder kronor). Som underlag fér uppdateringen anvinds
samma rintenivd som anges i regeringens direktiv till Trafikverkets
arbete med att ta fram ett forslag pd nationell plan fér transport-

73 Trafikverket, Uppdatering av kostnader och effekter for hoghastighetsjdirnvigar, 2016-05-31.
7 Trafikverket, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, Remissversion 2017-
08-31.
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systemet 2018-2029, dvs. 2018 1,85 procent, 2019 2,10 procent, 2020
2,50 procent, 2021 2,70 procent, 2022 3,10 procent, 2023 3,70 pro-
cent, 2024 4,05 procent, 2025-2029 4,2 procent.” For efterféljande
&r anvinds rintesatsen 4,2 procent.

Vid uppskattningen av finansieringskostnaderna har vi utgdtt
frdn en kompletterande finansiering baserad pa vira tidigare forslag
om alternativ finansiering, dvs. medfinansiering, skatteSkningar
baserade pd fastighetsvirdesokning och finansierande banavgifter.
Banavgifterna anvinds dock i férsta hand till drift och underhill.
Uppskattningen inkluderar en viss finansiering via infrastruktur-
anslaget 1 enlighet med Trafikverkets f6rslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029.

Vi har sett pd tv typfall (TF) med olika terbetalningstider, dir
lanet amorteras fr.o.m. 2035 t.o.m. 2055 (TF 2055) respektive 2065
(TF 2065). Rinta betalas frdn det att forsta delen av l3net tas upp.
Totalt sett dr linet som hogst 2034 (cirka 191 miljarder kronor).
Den totala rintekostnaden ligger pd cirka 140 miljarder kronor (TF
2055) respektive cirka 175 miljarder kronor (TF 2065). Arlig
amortering ir 8 miljarder kronor (TF 2055) respektive 5,25 miljarder
kronor (TF 2065). Om de kostnaderna for rinta och amorteringar
slds ut 6ver perioden 2020-2055 (TF 2055) respektive 2020-2065
(TF 2065) blir den genomsnittliga &rliga kostnaden cirka 8,5 mil-
jarder kronor (TF 2055) eller cirka 7,4 miljarder kronor (TF 2065).

Ett sitt att minska finansieringskostnaderna kan vara att
anvinda en del av reformutrymmet till att finansiera utbyggnaden
och dirmed minska det totala linebehovet.

3.9.3  Lan via Riksgédlden — minst kostsamma
finansieringsformen

Sverigeforhandlingen har évervigt olika typer av linefinansiering.
Enligt vir bedémning ir l8n via Riksgilden den minst kostsamma
formen av l3nefinansiering. En viktig aspekt i denna bedémning ir
mojligheten att anvinda sig av Sveriges goda kreditvirdighet for att
minimiera eventuella riskpremier.

7> Regeringen, Uppdrag att ta fram férslag till nationell trafikslagsévergripande plan for utveck-
ling av transportsystemet och trafikslagsévergripande linsplaner for regional transport-
infrastruktur, rskr. 2016/17: 101.
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Oronmirkning riskerar att leda till hogre Iinekostnader

Riksgilden ir statens internbank och tar bl.a. upp 1dn fér att ticka
underskott 1 statens finanser samt forvaltar statsskulden. Myndig-
heten hanterar dven statliga garantier och krediter. Ett dvergrip-
ande mil med myndighetens verksamhet ir att minimera kostnad-
erna for statens finansforvaltning utan att risken blir f6r hog.

Regeringen beslutar arligen om riktlinjer for forvaltning av
statsskulden. Hir ingdr exempelvis hur statsskulden ska férdelas
mellan olika sorters I&n, avvigningen mellan kostnader och risk
samt skuldens 16ptid. Riktlinjerna ger Riksgilden stor flexibilitet i
den faktiska hanteringen av statsskulden.

Riksgilden lanar l6pande upp pengar for att ticka underskott i
statens finanser samt for att refinansiera l3n som inte ska betalas av.
Myndigheten kan dven ge 1in till statliga och privata aktérer, men
det kriver beslut av riksdag och regering.

Upplaning sker med sdvil kort som ling l6ptid. Ldn med lingre
16ptid tas upp genom forsiljning av obligationer. Rintan pd obliga-
tionerna sitts genom ett auktionsforfarande, dir den som bjuder
ligst rinta fir tilldelning forst. Koparna utgdrs huvudsakligen av
svenska och internationella institutionella képare (pensionsfonder,
forsikringsbolag, banker och centralbanker), men kan dven utgoras
av privatpersoner.

Riksgilden arbetar frimst med standardiserade typer av stats-
papper som ir vilbekanta f6r marknaden och dirmed littare for
potentiella kdpare att bedéma vad giller risk och kostnader. Efter
beslut av regering eller riksdag skulle myndigheten iven kunna {3
mojlighet att ge ut dronmirkta obligationer. Sidana obligationer
skulle kunna avse en sirskild investering, exempelvis i infrastruktur
av typen hoghastighetsjirnvig eller 1 form av si kallade grona
obligationer.

Hog kreditvirdighet och kinda alternativ
ger ligre lanekostnader

Kostnaderna for att l8na 1 Riksgilden utgdrs av uppldningskost-
naden, kreditrisken och de administrativa kostnaderna for det
aktuella 13net. Linekostnaderna kommer dirmed att variera bero-
ende pd hur lanet liggs upp samt vem som linar. Under vissa om-
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stindigheter omfattar kostnaderna dven ett marknadspaslag for att
lanevillkoren inte ska std i strid med statsstodsreglerna. Statsstods-
reglerna ir dock inte applicerbara pd l8nefinansiering f6r myndighet
med l&neram 1 Riksgilden eller for statens uppldning for att finansi-
era eventuella budgetunderskott eller anslag. Givet att regeringen
beslutar om l&nebelopp och ger Riksgilden 1 uppdrag att hantera
uppliningen s3 ryms sdvil de aktuella finansieringsformerna som
det aktuella ldnebeloppet inom ramarna fér Riksgildens ordinarie
verksambhet.

Staten Sverige har hog kreditvirdighet, vilken ger mer f6rméin-
liga 18nevillkor. Riksgildens standardutbud av statspapper ir etabler-
ade och marknaden har god kunskap om férutsittningarna. Dirmed
bidrar sivil Sveriges hoga kreditvirdighet som anvindandet av
standardutbudet av obligationer till att minska ldnekostnaderna.
Riksgilden har omfattande kunskap och erfarenhet av att bedéma
marknaden f6r statspapper och av att l6pande hantera upplining
dven av stora belopp.

I november 2017 linar Riksgilden till under en procents rinta
fér 10-8riga obligationer. Sverigeférhandlingen har inte mojlighet
att bedéma det framtida rinteliget, men noterar att Riksgilden
bedémer dagens rintenivier som liga och att framtida hojningar ir
sannolika.

Kostnaderna fér att lana 1 Riksgilden ir likvirdiga for alterna-
tiven direktupplining av staten for att finansiera ett eventuellt bud-
getunderskott eller anslag respektive for en myndighet som ldnar i
Riksgilden med stéd av en lineram.”” Aspekter som begrinsar
Riksgildens mojligheter att anpassa utgivningen av statspapper
efter marknadsforutsittningar riskerar att férdyra l3nen. Detta kan
exempelvis vara fallet om Riksgilden inte kan anvinda sig av
standardinstrument och eller om dess méjligheter att anvinda sig av
den flexibilitet som finns i dess riktlinjer paverkas. Aven aspekter
som lingre 16ptider och 6ronmirkta obligationer kan innebira en
fordyring eftersom potentiella kopare kan ha svirare att bedéma
virdet pd den aktuella obligationen.

7¢ Mote med Riksgilden, 2017-11-03.
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3.9.4  Hoéghastighetsjarnvag kan lampa sig for gréna
obligationer

Investeringar i hoghastighetsjirnvig har en grén profil

Sveriges klimatpolitiska ramverk bestdr av klimatlagen, klimatma4l
och ett klimatpolitiskt rdd. Den nya klimatlagen (2017:720) trider i
kraft den 1 januari 2018 och innebir att regeringen varje ar ska pre-
sentera en klimatredovisning i budgetpropositionen. Regeringen
ska dven ta fram en klimatpolitisk handlingsplan vart fjirde &r.
Planen ska bl.a. redovisa hur klimatmalen ska uppnds. Sveriges mal
ir att senast ir 2045 inte ha nigra nettoutslipp av vixthusgaser till
atmosfiren. Direfter ska negativa utslipp uppnis.

Malet ir att utslippen i Sverige, jimfort med utslippen 1990,
senast dr 2030 boér vara minst 63 procent ligre och minst 75 pro-
cent ligre ar 2040 1 de sektorer som kommer att omfattas av EU:s
ansvarsfordelningstorordning, dvs. utslipp som inte ingdr 1 EU:s
system for handel med utslippsritter. I mailen ingdr bla. utslipp
frdn transporter. Ett ytterligare mal ir att utslippen frin inrikes
transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent
senast ar 2030 jimfort med 2010.

En snabb utbyggnad av héghastighetsjirnvigen innebir en tyd-
lig klimatnytta genom att man kan férvinta éverflyttning frin flyg
och vig. Genom en snabb utbyggnad kan en sddan 6verflyttning
ske snabbare. Sverigeférhandlingen bedémer att denna typ av klimat-
nytta bor ligga 1 linje med regeringens arbete att uppnd klimatmalen.
Att investera 1 byggandet av en hoghastighetsjirnvig kan dirmed
sigas ha en grén profil.

En vixande marknad {6r grona obligationer

Det finns ett vixande intresse for hillbara investeringar. Bland
annat har marknaden fér s.k. gréna obligationer vixt snabbt och &r
2015 gavs grona obligationer ut for totalt 41,8 miljarder USD (2014
36,6 miljarder USD).” Det finns ingen allmin legal definition av
vad en gron obligation ir, men 1 princip ir det friga om en obliga-
tion dir intikterna investeras 1 projekt som dr miljovinliga, t.ex. i

77 SEB:s hemsida, https://makeit.seb.se/expertartikel/grona-obligationer-vad-ar-det/
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projekt som bidrar till dtgirder for klimatet.” De s.k. Green Bond
Principles (GBP) som anger vilka omriden som omfattas samt
processer for utvirdering och val av projekt samt projektstyrning
har fitt stort genomslag och tillimpas allmint pd marknaden. Enligt
GBP kan grona obligationer anvindas fér investeringar i rena
transporter (clean transportation) sdsom jirnvig.” Grona obliga-
tioner bor dirmed kunna anvindas for att finansiera investeringar
av typen hoghastighetsjirnvig.

Grona obligationer anvinds redan for att finansiera transport-
infrastruktur for kollektivtrafik 1 Sverige. Stockholms lins landsting
(SLL) har anvint sig av gréna obligationer bl.a. for att finansiera den
nu pigiende utbyggnaden av tunnelbanan samt fér moderniser-
ingen av den befintliga tunnelbanan. Enligt SLL har obligationerna
mottagits vil pd marknaden.*

Regeringen har tillsatt en utredning {6r att se nirmare p3 frigan
om grona obligationer.”” Uppdraget omfattar att analysera och
limna forslag pd hur marknaden for grona obligationer kan frimjas,
bla. vilka projekttyper som skulle kunna finansieras med grona
obligationer. Utredningen ska dven limna forslag pd processer och
rutiner for tredjepartsvalidering samt vilken information som in-
vesterare behéver som underlag for sina investeringsbeslut vad giller
grona obligationer. Sverigeférhandlingen har varit 1 kontakt med
utredningen foér gréna obligationer och utredningen bekriftar vir
bedémning att investeringar i hoghastighetsjirnvigar skulle kunna
finansieras genom att emittera grona obligationer.

Riksgilden har bedémt att utgivning av grona obligationer ir
genomforbart, men att det skulle innebira en hégre kostnad in
konventionell uppléning eftersom utgivorna blir smi och illikvida
jimfoért med statsobligationer.”” Myndigheten pekar dven pid att
sjilva forsiljningsforfarandet dr mer kostsamt samt att 6ronmirk-
ning av ett enskilt projekt ir komplicerat samt i dagsliget inte for-
enligt med budgetlagens (2011:203) principer for statens medels-
hantering.

78 Kommittédirektiv Dir. 2016:109, Gréna obligationer.

7 ICMA (International Capital Market Association), The Green Bond Principles 2017.

80 SLL, Landstinget i nordiskt samarbete fér dterrapportering av gron finansiering, 2017-10-27.
81 Utredningen om Gréna obligationer, Fi 2016:14.

82 Riksgilden, Remissvar Delrapport frdn Sverigeforhandlingen: Héghastighetsjirnvdgens
finansiering och kommersiella forutsittningar, SOU 2016:3, 2016-03-31.
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Valet att 6éronmirka en obligation for ett eller flera specifika
projekt minskar Riksgildens handlingsfrihet samtidigt som det finns
en risk att potentiella investerare har svdrare att bedéma obliga-
tionen. En gron obligation riskerar dirmed att bli ett dyrare alter-
nativ in ett av Riksgildens nuvarande standardalternativ.

Det finns dock tydliga indikationer pd att marknaden fér grona
obligationer ir en vixande marknad vars betydelse kommer att 6ka
i framtiden. Vi har inte mojlighet att bedéma hur omfattande denna
marknad kommer att vara eller hur villkoren ser ut vid det ullfille
Riksgilden avses ta upp 1&n for att finanisera byggnationen av hog-
hastighetensjirnvigen. Det finns dirmed en méjlighet att sdvil
marknadens storlek som villkoren férindrats pd ett sddant sitt att
grona obligationer skulle kunna vara ett intressant alternativ dven
ur Riksgildens samlade perspektiv.

Sverigeférhandlingens sammantagna bedémning ir att Riks-
gilden bor ha bist forutsittningar att bedéma hur uppliningen bor
ske vid den tidpunkt det r aktuellt. Skilen for bedémningen ir att
vi hirigenom anvinder myndighetens kunskaper och erfarenheter
pd bista sitt 1 syfte att finansieringskostnaderna ska bli s& 13ga som
mojligt givet eventuella kompletterande riktlinjer frin regering och
riksdag. Sidana eventuella riktlinjer skulle exempelvis kunna om-
fatta att Riksgilden ska 6verviga méjligheten att anvinda sig av
sirskilt éronmirkta obligationer sisom exempelvis gréna obliga-
tioner eller obligationer med lingre l6ptider (se avsnitt 3.10.3).
S&dana riktlinjer skulle kunna vara en del av regeringens arbete att
bygga ett hillbart samhille. Omstillningen till ett hillbart samhille
skapar ett behov av nya tekniska 16sningar och kan dirmed sirskilt
frimja grén innovation. I detta sammanhang kan byggandet av
hoghastighetsjirnvigen skapa en efterfrigan p& innovativa 16s-
ningar.

3.9.5 Den danska garantimodellen forutsatter
brukarfinansierad infrastruktur

Danmark anvinder sig av en modell som bygger pd statliga garan-
tier vid byggandet av stora infrastrukturprojekt, exempelvis
broarna och tunnlarna vid Stora Bilt och Oresund. Modellen inne-
bir att av ett av den danska staten heligt bolag ansvarar {6r hela
processen inklusive finansering och design samt byggnation och
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drift. Bolaget anlitar entreprendrer som utférare. Respektive pro-
jekt drivs som ett dotterbolag.

Byggkostnaderna finansieras genom att staten lnar i National-
banken eller tar upp 1in pd kapitalmarknaden. Staten garanterar
linen vilket ger liga finansieringskostnader. Linen betalas genom
intikter frin brukarna i1 form av vigtullar och avgifter f6r jirn-
vigen, dvs. projekten dr i princip sjilvfinansierande. Aterbetal-
ningstiden ska understiga investeringens tekniska livslingd och ir
typiskt sett 30-40 ar. Eftersom finansieringsmodellen bygger p3 att
investeringen finansieras genom brukaravgifter behéver l8nen inte
tas upp i statens balansrikning.

Danmark har haft goda erfarenheter av modellen. Uppligget har
skapat en lirande organisation bdde vad det giller teknikutveckling
och projektutveckling, med méjlighet att bygga upp erfarenhet och
kunskaper som kan utvecklas och dteranvindas over tid. Detta har
underlittat ett professionellt samspel med entreprendrer samtidigt
som det finns méjligheter till samdrift och ligre omkostnader.
Bolagsformen har dven gett storre flexibilitet och handlingsfrihet
vad giller hantering av projektmedel.

For att ett statligt bolag inte ska redovisas 1 statens rikenskaper
mdste dess intikter vara stoérre dn 50 procent av produktionskost-
naderna och minst 50 procent av dess intikter miste komma frin
privata aktorer. Vad giller byggnationen av den svenska hoghastig-
hetsjirnvigen ir det dirmed inte mojligt att anvinda sig av line-
finansiering utan att belasta statens balansrikning eftersom jirn-
vigar ger ligre intikter in kombinerade vig- och jirnvigsutbygg-
nader. Dirmed ir de finansiella fordelarna med den danska
modellen inte tillimpliga pd hoghastighetsjirnvigen. Diremot ir
uppligget med en lirande organisation och méjligheten att bygga
upp erfarenhet och kunskaper som kan utvecklas och dteranvindas
over tid nigot som kan tillimpas ocksd i den svenska modellen.
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3.9.6 Eget anslag och egen organisatorisk enhet ger 6kad
transparens och tydlighet

Tydlighet och transparens viktigt for framdrift och uppfoljning

En viktig aspekt vid genomfoérandet av stora och resurskrivande
infrastrukturprojekt som stricker sig dver ett flertal &r ir att skapa
goda forutsittningar for tydlighet och transparens under projektets
genomforande. Det ir sirskilt viktigt att det finns férutsittningar
att folja upp arbetet samt att ta tillvara erfarenheter och kunskaper
frdn arbetet sdvil infér, under som efter genomférandeperioden.
Erfarenhetsdterforing kan vara av sirskilt intresse 1 de fall projektet
anvinder sig av innovativa l8sningar.

Sverigeférhandlingen bedémer att denna typ av projekt kriver
en egen projektorganisation for att skapa forutsittningar for en
effektiv framdrift med goda méjligheter att félja och félja upp
arbetet. En viktig komponent dr dirmed hur arbetet organiseras
och vem som ansvarar for projektets framdrift och ekonomi. Vi har
overvigt sdvil en losning dir den egna organisatoriska enheten
utgor en del av en befintlig myndighet som en 16sning dir den ut-
formas som ett av staten heligt bolag. Oavsett valet av organisa-
tionsform ir vissa aspekter av sirskild vike for att skapa goda forut-
sittningar for genomférandet.

En projektorganisation bor ansvara {6r hela processen

Enligt Sverigeforhandlingens bedémning bor projektorganisa-
tionen ansvara for hela processen frin planering till genomfoérande.
Hir ingdr dven att l6pande redovisa projektets framdrift och eko-
nomiska férutsittningar till regeringen. Hirigenom skapas forut-
sittningar for en helhetssyn och bittre mojlighet att dra nytta av
sddana kunskaper och erfarenheter som byggts upp inom den an-
svariga organisationen. Eftersom projektet kommer att 16pa under
ett flertal &r bor man vilja en organisationsform som har f6rutsitt-
ningar att vara stabil ¢ver tid. Skulle projektet hanteras i en egen
organisatorisk enhet inom en storre organisation ir det viktigt med
en tydlig grinsdragning till resten av organisationen for att skapa
noédvindig tydlighet och transparens samt for att underlitta upp-
foljning och redovisning av arbetet. Skulle projektet organiseras
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som ett statligt bolag dr det viktigt att organisationen ges tillrick-
liga resurser f6r att snabbt bygga upp en limplig organisation samt
for att hantera uppdraget ver tid.

Viktigt kunna virna resurser och kompetens

Projektorganisationen mdste bygga upp och ha kontinuerlig till-
ging till nédvindig kompetens for att sjilvstindigt driva projektet.
Detta inkluderar tillgdng till nédvindig kompetens fér uppféljning
och redovisning av hur projektet framskrider. Det krivs dven effek-
tiva strukturer for att forvalta och vidareféra relevanta kunskaper
och erfarenheter inom organisationen. En vil fungerande struktur
fér den interna kunskaps- och erfarenhetséverféringen ger iven
mojlighet att f6ra kunskaper och erfarenheter vidare sivil internt
som externt.

Att hilla samman projektet 1 en egen organisatorisk enhet inom
en stdrre organisation eller som ett projektbolag ger dven projekt-
organisationen mojlighet att virna om tilldelade resurser samt ger
mojlighet att sdvil rekrytera som bevara specifik kompetens i1 form
av personal. Det bor dven ge Trafikverket stérre mojligheter att
virna om verksamheten 1 6vrigt bide vad giller resurser till andra
investeringar och till drift och underhll.

Projektorganisationen agerar bestillare

Under genomforandet kommer projektorganisationen att behdva
omfattande tillging till Trafikverkets kompetens och resurser.
Viljer man att organisera arbetet som en del av en storre organisa-
tion kan Trafikverket dirmed vara ett limpligt alternativ. Genom
att ligga projektet 1 en sjilvstindig organisatorisk enhet inom
myndigheten skapas nédvindig sjilvstindighet samtidigt som sam-
arbetet med relevanta delar av Trafikverket underlittas. Det kan
dven finnas mojlighet att samordna viss administration med 6vriga
delar av Trafikverket. Aven ett projektbolag bér dock kunna agera
som bestillare hos Trafikverket. I bdda fallen ir det viktigt att tydlig-
gora projektorganisationens mandat som bestillare. Hirigenom kan
projektorganisationen undvika att dubblera sddana funktioner dir
projektet kan utnyttja befintliga resurser inom Trafikverket. En
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forutsittning f6r uppdrag som liggs ut dr dock att projektorganisa-
tionen ir fortsatt ansvarig fér sdvil den enskilda uppgiften som
helheten och ges méjlighet att bygga upp nédvindiga kunskaper

inom projektorganisationen.

Olika former mojliga men sjilvstindighet viktig

Sammanfattningsvis bedémer Sverigeférhandlingen att byggnationen
av hoghastighetsjirnvigen bor hanteras av en egen projektorganisa-
tion. En sddan organisation bor i vart fall utgéra en egen orga-
nisatorisk enhet men kan dven utformas som ett projektbolag i
form av ett heligt statligt bolag. En sddan organisatorisk enhet kan
exempelvis utgora en del av Trafikverkets organisation, men méste
d3 kunna agera sjilvstindigt inom sitt ansvarsomride dven om den
bér kunna dela viss administration med 6vriga myndigheten. En
tydlig grinsdragning underlittar arbetet med uppféljning och redo-
visning samtidigt som det virnar Trafikverkets arbete med 6vriga
investeringar samt drift och underhdll. Detta kommer dock att stilla
krav pd sdvil den storre organisationen som projektorganisationen
alternativt projektbolaget for att férutsittningarna fér nskad tyd-
lighet och transparens ska komma pi plats och bevaras éver tid.
Sirskilt viktigt dr att tydliggora projektorganisationens ansvar och
befogenheter i férhillande till Trafikverket.

Frigan om hur utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen ska
organiseras har tidigare behandlats av utredningen om hoghastig-
hetsbanor. Enligt deras betinkande Hdghastighetsbanor — ett sam-
hillsbygge for stirkt utveckling och konkurrenskraft ir de vanligaste
sitten att hantera hoghastighetsprojekt internationellt sett genom
separata projektorganisationer eller projektbolag.”” Utredningen
foreslog att det skulle finnas en huvudman fér att optimera pla-
nering, byggande och trafikstart och valde att foresld att ett pro-
jektbolag skulle f8 denna roll. Som ovan nimnts ser dven Sverige-
forhandlingen férdelarna med att skapa férutsittningar for en
helhetssyn pd projektet. Oavsett valet av organisationsform ir det
viktigt att skapa goda férutsittningar fér projektorganisationen att

8 Hoghastighetsbanor — ett samhillsbygge for stirkt utveckling och konkurrenskraft, SOU
2009:74.
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vid behov arbeta tillsammans med relevanta delar av Trafikverket.
Samtidigt skapas en tydlig grinsdragning mellan organisationerna i
syfte att sikerstilla tydlighet och transparens.

Eget anslag for 6kad transparens

Foérutom tydlighet och transparens vad giller den organisatoriska
l6sningen och méjligheterna till 16pande uppféljning av framdrift
och ekonomi ir det dven onskvirt med tydlighet och transparens
rorande finansieringen av héghastighetsjirnvigen. Som vi dven kon-
staterade 1 vir delrapport om finansiering ror det sig om ett om-
fattande projekt som inte bér hanteras inom det vanliga infra-
strukturanslaget givet dess nuvarande storleksordning.

Sverigeférhandlingen foreslar dirfor att hoghastighetsjirnvigen
finansieras via ett eget anslag. Ett anslag tilldelas en myndighet for
ett bestimt dndamil och myndigheten ir skyldig att redovisa ut-
gifter och inkomster mot anslaget. Férutom att bidra till 6kad
transparens genom att det tydliggor sdvil indamal som belopp samt
underlitta uppféljning kommer en tydligt anvisad finansiering att
minska risken for att andra investeringar som finansieras via infra-
strukturanslaget finansieras med medel som ir avsatta for hoghastig-
hetsjirnvigen. Investeringen ir dessutom av en sddan storleks-
ordning att ett eget anslag dr rimligt.

3.9.7  Svart belagga effektivitetsvinster med OPS-I6sning

Offentlig privat samverkan (OPS) innebir att offentlig sektor ingdr
ett avtal med en privat motpart, vanligen ett konsortium, om en
leverans av en framtida tjinst, t.ex. tillhandahillandet av en jirnvig.
Konsortiet tar sig att finansiera och bygga jirnvigen och nir den ir
firdig skota underhdll och drift under en ling kontraktsperiod.
Ersittning till konsortiet betalas 1 regel l6pande frin offentlig sektor
d& tjinsten levereras, och/eller genom brukaravgifter frin de som
anvinder sig av tjinsten. Syftet med denna kontraktsform ir att 6ka
effektiviteten 1 investeringsprojektet och 1 driften av den firdiga
infrastrukturen genom att éverfora projektrisker frén bestillaren till
den privata parten.
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Europeiska erfarenheter och bedémningar gar it olika hall

Sverigeférhandlingen har vid studieresor 1 Norge och Storbritannien
(2017) samt Frankrike och Tyskland (2015) ocksd studerat erfaren-
heterna av OPS-16sningar. Norge har anvint sig av OPS-16sningar,
men deras erfarenheter visar pd svarigheter att beligga effektivitets-
vinsterna.” De férdelar man sig frdn norsk sida var bittre risk-
fordelning, en bittre helhetslésning nir samma part har ansvar for
bide investering och underhill, mojlighet till stérre inslag av inno-
vation och ett mer effektivt genomférande. De norska erfaren-
heterna baseras bl.a. pd genomfdrandet av tre 1 nirtid genomforda
projekt. Vid studiebescket 1 Norge framkom att OPS kan vara en
relevant genomférandeform for vigprojekt, men inte for jirnvigs-
projekt. OPS kan vara relevant for vil avgrinsade projekt som inte
ligger 1 komplexa stadsmiljder. En limplig nivd for investerings-
kostnaden f6r ett OPS-projekt ir att kostnaderna bér ligga mellan
3 till 6 (maximalt 8) miljarder norska kronor.

I Frankrike, Tyskland och Storbritannien var fokus pd erfaren-
heterna frin OPS-l3sningar 1 samband med nybyggnation av jirn-
vig. Erfarenheterna visade sig vara vildigt olika.

Frankrike har valt OPS-l6sningar f6r de tre senaste utbygg-
naderna av hoghastighetsjirnvigar. Detta giller linjerna Tour—
Bordeaux (cirka 350 km, 6ppnade sommaren 2017), Bretagne—Pays
de la Loire (cirka 210 km ling, dppnade sommaren 2017) och
Nimes—Montpellier (cirka 70 km l8ng). De franska jirnvigspro-
jekten idr jimférelsevis korta jimfort med den hoghastighetsjirnvig
som planeras i Sverige.

Tyskland har diremot inte genomfért ndgra OPS-projekt inom
jirnvigen. Man anvinder sig av statlig och delstatlig anslagsfinansi-
ering, samt viss kommunal finansiering kring dtgirder runt statio-
nerna. Som viktigt skil angavs att riskerna iandd hamnar pd det
offentliga att hantera. Inte heller Storbritannien har valt att bygga
hoghastighetsjirnvigen London-Birmingham (HS2) som OPS-
16sning. Man bedémde att riskerna ir for stora for att ett privat
konsortium ska kunna hantera det.

$TQI, Transportekonomisk institutt, Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning,
Evaluering av OPS i vegsektoren, TOI rapport 890/2007.
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Riskfoérdelningen central for att uppnd effektiviseringspotential

Trafikverket har p& uppdrag av Sverigeférhandlingen 13tit konsulter
analysera alternativa former fér finansering och samverkan vid
byggandet av en svensk hoghastighetsjirnvig.” Rapporten behand-
lar bla. internationella erfarenheter, trender pid omrddet samt
faktorer som paverkar sdvil uppligget som bedémning av om en
OPS-16sning dr limplig. Av rapporten framgdr att internationella
erfarenheter tyder pa att OPS-16sningar inrymmer en potential {6r
effektiviseringar, men att det inte ir mojligt att entydigt faststilla
om dessa uppkommer i praktiken.

I rapporten identifieras ett antal faktorer som paverkar limplig-
heten i att vilja en OPS-16sning for en svensk hdghastighetsjirnvig
och hur en sidan 16sning skulle kunna struktureras. Dessa faktorer
kriver en djupare analys fér en bedémning av om en sddan [6sning
ir limplig 1 det aktuella fallet. Man bedémer dock att det finns ett
intresse frdn privata investerare och finansidrer att vara delaktiga 1
att genomféra och finansiera hela eller delar av den svenska hog-
hastighetsjirnvigen (hoghastighetsjirnvigsprojektet bde 1 sin hel-
het, delstrickor och delar av komponenterna).*

Marknadsstudien visade att en OPS-16sning som omfattar hela
héghastighetsjirnvigen skulle ge mojlighet att gora riskbedom-
ningar &ver en storre volym och att absorbera fler risker. Det kan
dven leda till skalférdelar, gynna livscykeltinkandet och lyfta bort
grinssnittsproblem frén det offentliga. Eftersom det handlar om
integrerade system som ir beroende av varandra ur ett flertal
aspekter under sdvil bygg- som driftsfasen finns det en grinssnitts-
problematik som talar mot att dela upp de ingdende kompo-
nenterna. Aven en uppdelning har dock vissa fordelar genom att
den exempelvis kan leda till 6kad konkurrens, specialisering och
transparens. Samtidigt ir det frin bestillarens synpunkt en fordel
med s3 {4 kontrakt som mojligt.

Inget av de utlindska OPS-projekt som studerades i rapporten
har kunnat genomféras utan nigon form av statlig finansiering. I
flera av de studerade hoghastighetsjirnvigsprojekten har staten

8 Trafikverket, En svensk hoghastighetsjgrnvig — alternativa former for finansiering och sam-
verkan, Slutrapport 2017-02-13.

8% For den svenska hoghastighetsjirnvigen innebir finansiering via privata investerare och
finansiirer att statens kostnader flyttas i tid.
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varit tvungen att skjuta till medel, stilla garantier, tilldela garantier
eller lyfta 6ver projektet till tredje part nir projektet fitt finansiella
problem. Det har dven férekommit att staten har valt att 13ta det
aktuella projektbolaget gd 1 konkurs for att direfter sikerstilla att
driften sikrats.

En viktig faktor dr hur man fordelar risken for att skapa incita-
ment for sddana effektiviseringar som OPS-16sningar avses ge upp-
hov tll. Rapporten visar dock att det inte dr ovanligt att man
avviker frin den avtalade ansvarsférdelningen nir olika oférutsedda
hindelser hanteras i praktiken. En orsak kan vara att det finns en
tendens att se stora infrastrukturprojekt som “too big to fail”.
Aven vikten av bestillarorganisationen och behovet av god konkur-
rens 1 upphandlingen lyfts fram. Ett exempel pd hur sidan konkur-
rens kan frimjas ir att dela projektet i mindre paket baserat pd geo-
grafiskt omrade eller specifika uppgifter. I rapporten pekar man pd
att Ostlinken skulle kunna vara en limpligt geografisk delstricka
for att utreda konsekvenserna av en OPS-18sning.

Svért verifiera effektiviseringsvinster

Kommittén om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar
via skatter, avgifter och privat kapital (Fi2016:05) har limnat ett
delbetinkande som behandlar finansiering av infrastruktur med
privat kapital, dvs. OPS-18sningar.” Utredningen bedémde att det
finns potentiella effektivitetsvinster vad giller investeringar i statlig
transportinfrastruktur som kan realiseras med OPS-lsningar. Man
noterade att sidana vinster dock inte kunnat beliggas vetenskapligt
1 empiriska studier. Utredningen féreslog att Sverige skulle starta
ett forsoksprogram bestdende av minst tre OPS-projekt. Limpliga
kriterier f6r valet av projekt var risk, flexibilitet, méjlighet att mita
resultatet, konkurrenssituationen, vikten av att tidplanen héller
samt projektets storlek. Bland annat pekade utredningen pd att det
ir viktigt att antalet anbud ir tillrickligt samt pd att tvd miljarder
kronor boér vara en nedre beloppsgrins. Vid utredningens kon-
takter med olika aktorer hade 2-10 miljarder kronor nimnts som

% Finansiering av infrastruktur med privat kapital? Delbetinkande av Kommittén om finansi-
ering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital, SOU
2017:13.
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limplig storlek for OPS-projekt. Utredningens delbetinkande
behandlade finansiering av infrastruktur med privat kapital, medan
slutbetinkande som ska limnas senast den 28 februari 2018 foku-
serar pd finansiering via skatter och avgifter.

Flera faktorer talar mot OPS-16sning for
hoghastighetsjarnvigen

Sverigeférhandlingen har valt att inte limna férslag om en OPS-
16sning d& en sidan 16sning bedéms som ett for staten dyrare alter-
nativ, sirskilt givet Sveriges hoga kreditbetyg och osikerheterna
kring eventuella effektivitetsvinster. For att en OPS-16sning ska
vara av ekonomiskt intresse for bestillaren miste de forvintade
effektiviseringsvinsterna uppviga privata aktorers hogre rintor
samt ge utrymme for utféraren att f8 en rimlig vinst. Dirtill inne-
bir en sddan l6sning en mycket komplex avtalskonstruktion, vilket
1 sig bedoms vara ett riskmoment givet storleken pd det aktuella
avtalsobjektet. Sverige saknar dven erfarenhet av liknande projekt 1
denna storleksordning. Det dr rimligt att anta att det krivs en viss
storlek och en viss handlingsfrihet f6r att utférarna ska ha mojlig-
het att uppna 6nskad effektiviseringspotential. Aven om héghastig-
hetsjiarnvigen paketeras 1 delar sisom Ostlinken skulle en sidan del
vara ldngt storre in de nivier som angivits som limpliga sdvil av
Norge som i finansieringsutredningens delbetinkande.®

Givet projektets storlek kan det dven vara svirt att {3 in ett till-
rickligt antal anbud, vilket 1 sin tur kan bidra till att gora det svért
att uppnd den typ av effektivitetsvinster som efterstrivas med
denna typ av l6sning. Om byggnationen skulle paketeras 1 mindre
delar skulle detta kriva en omfattande analys av limpliga snittytor
samt omfattande koordinering fér att inte riskera att pdverka hel-
heten vad giller sdvil byggprocessen som den firdiga anliggningen.

%8 SOU 2017:13, Finansiering av infrastruktur med privat kapital? Delbetinkande av Kom-
mittén om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat
kapital.
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3.9.8 Konsekvenser for det finanspolitiska ramverket
Regelverk pa flera nivier

Forslag om finansiering av nya investeringar och &tgirder ska ta
hinsyn till det finanspolitiska regelverket som omfattar éverskotts-
mélet (1 procent av BNP &ver en konjunkturcykel), utgiftstaket
(1274 miljarder kronor 2017) och det kommunala balanskravet.
Sverige ska dven leva upp tll EU:s stabilitets- och tillvixtpakts
regelverk for de offentliga finanserna. Maastrichtkriterierna innebir
att det offentliga budgetunderskottet inte fir dverskrida 3 procent
av BNP och den konsoliderade offentliga bruttoskulden fir inte
overskrida 60 procent av BNP. Varje medlemsstat har dven ett
medelfristigt budgetmal f6r det strukturella sparandet, dir Sveriges
mil ligger pd -1 procent av potentiell BNP.¥

Enligt budgetlagen ir huvudregeln att infrastrukturinvesteringar
ska finansieras med anslag 6ver statsbudgeten. Detta innebir att
kostnaden belastar statsbudgeten vid investeringstillfillet. Eventu-
ella undantag frin huvudregeln ska beslutas av riksdagen. I infra-
strukturpropositionen gjorde regeringen beddémningen att line-
finansiering av transportinfrastruktur ir mojlig, men forutsitter att
dterbetalningen inte belastar statsbudgeten eller den offentliga
sektorns finansiella sparande.”

Linefinansiering innebir att statliga anslagsmedel kommer att
tas 1 bruk fér betalning av amorteringar och rintor, vilket innebir
att utrymmet f6r andra investeringar och &tgirder minskar. Dirut-
6ver kommer l&neramar och bemyndiganden att behdva justeras
16pande f6r att tillgodose finansieringsbehovet under respektive &r
under perioden.

For nirmare beskrivning av regelverket se Sverigeférhandlingens
delrapport om hoghastighetsjirnvigens finansiering och kommersi-
ella forutsittningar.

% Regeringskansliet Finansdepartementet, Sveriges konvergensprogram 2017.
% Regeringens proposition 2012/13:25, Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem.
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Snabb utbyggnad genom en kombination av lin, anslag
och alternativ finansiering

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingdr att identifiera och utreda
finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter for hoghastig-
hetsjarnvigen (se bilaga 1). Virt direktiv anger att iven om de nya
stambanorna 1 huvudsak ska finansieras genom anslag ir det viktigt
att analysera mojligheterna till alternativa finansieringskillor. Hir
nimner direktivet banavgifter, medfinansiering frdn kommuner och
landsting av stationer och eventuella anslutande &tgirder for att
komplettera den statliga finansieringen. Direktivet pekar pd att det
ir angeliget att det ges ekonomiskt utrymme for en snabb utbygg-
nad av stambanorna, dvs. hdghastighetsjirnvigen. Sverigeférhand-
lingen har méjlighet att limna forslag som avviker frin gillande
finansieringsprinciper for transportinfrastruktur, men sidana fér-
slag miste motiveras sirskilt. Vi ska dven beakta relevanta utred-
ningar pd omrddet. Enligt virt direktiv fir véra forslag inte forut-
sitta finansiering frdn EU-budgeten, ansékan om EU-medel 4r en
friga for regeringen.

For att mojliggéra en snabb utbyggnad och undvika onodiga
undantringningseffekter foresldr vi 1 vdr andra delrapport att
hoghastighetsjarnvigen till 6vervigande del skulle finansieras
genom l3n 1 Riksgilden. Linen ska &terbetalas via anslag. I férslaget
ingdr dven viss alternativ finansiering sisom kommunal medfinansi-
ering och finansierande banavgifter. De omfattande investerings-
kostnaderna bedoms inte kunna belasta infrastrukturanslaget givet
anslagets nuvarande storleksordning. Avsteget frdn huvudregeln
om anslagsfinansiering motiveras av att hdghastighetsjirnvigen ir
en ny generation jirnvig, med stora kostnader som ger nyttor ldngt
in i framtiden. Sverigeférhandlingen goér fortsatt samma beddm-
ning av valet av finansieringskillor och motiv.

Aven den av Trafikverket bestillda foljeforskningen har kom-
menterat finansieringen av hoghastighetsjirnvigen.”

”Vi ser det inte som rimligt eller ens mojligt att hoghastighets-
jirnvigen finansieras inom ramen for i den drliga statsbudgeten.
Om si sker blir konsekvensen en uttringning av andra angeligna

! Cars, Goran, Engstrom, Carl-Johan, Fredriksson, Charlotta, Sverigeforbandlingen och
sedan? Slutrapport fran foljeforskningen, 2017-11-01.
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investeringar samt en genuin osikerhet om nir investeringen kom-
mer att goras och nir de systemeffekter som hoghastighetsjirn-
vigen forvintas ge upphov till — i form av regional och interregional
nytta — uppstdr.”

Det finns férutsittningar att finansiera byggandet
av en hoghastighetsjirnvig

For att gora en beddmning av mojligheterna att finansiera byggan-
det av en hoghastighetsjirnvig har vi valt att utgd frin det finansi-
ella liget 1 dag. Sammantaget indikerar dessa resonemang p3 att det
1 dag finns férutsittningar att finansiera byggandet av en héghastig-
hetsjarnvig.

Ar 2017 bedémer regeringen att Sveriges ekonomi gr fortsatt
starkt och att detta lett fram till ett reformutrymme p4 cirka 40 mil-
jarder kronor infér 2018.” De offentliga finanserna vintas fortsitta
visa overskott de kommande aren. Enligt regeringen férvintas
overskottet bli 0,9 procent av BNP f6r 2018 och fortsitta stiga
fram till 2020.” En mojlighet att minimera eventuella undantring-
ningseffekter ir att anvinda delar av reformutrymmet till finansi-
ering av héghastighetsjarnvigen. Beroende pd vilket och nir i tiden
reformutrymmet ir tillgingligt kan det anvindas f6r att minska ldne-
behovet eller fér snabbare dterbetalning av 1anen.

Enligt regeringens prognos ligger den offentliga sektorns struk-
turella sparande pd 1,0 procent fér 2017 och férvintas stiga till
1,5 procent 2020 (tillfillig sinkning 2018 till 0,9 procent). Den
offentliga sektorns bruttoskuld i procent av BNP beriknas till
38,6 procent fér 2017 och férvintas sjunka till 32,0 procent 2020.”
Den offentliga férvaltningens konsoliderade bruttoskuld var 1 820
miljarder kronor 2016. Dess andel av BNP var 41,6 procent 2016.
Lénefinansiering av hoghastighetsjirnvigen skulle ge en skuldsitt-
ningsgrad med hinseende pd den offentliga forvaltningens kon-

2 Regeringen.se Pressmeddelande 2017-09-20, Nu héjer vi barnbidraget och studiebidraget,
samt finansministern Magdalena Anderssons presentation, Presentation av budgetpropositionen
for 2018: Héstbudget 2018 — Sambiillsbygget — Investera for framtiden, 2017-09-20.

% Regeringen.se Pressmeddelande 2017-09-20 Budgetpropositionen for 2018: Samhillsbygget —
investera for framtiden.

9 Regeringen.se Pressmeddelande 2017-09-20, Nu héjer vi barnbidraget och studiebidraget, samt
finansministern Magdalena Anderssons presentation, Presentation av budgetpropositionen for
2018: Héstbudget 2018 — Sambiillsbygget — Investera for framtiden, 2017-09-20.
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soliderade bruttoskuld pd cirka 47 procent. Berikningar utgdr frin
uppléning av hela beloppet vid ett tillfille och baseras pa siffror fér
2016. Vid faktisk upplining kommer l&n att tas upp 6ver tid for att
svara mot uppldningsbehovets utveckling ¢ver tid. Vid berikningen
har vi utgdtt fr8n att investeringskostnaden fér hoghastighets-
jirnvigen ir 230 miljarder kronor och att BNP var 4 375 miljarder
kronor 2016.

Utgiftstaket beslutas rullande fér tre dr fram i tiden och
regeringen foresldr varje dr 1 budgetpropositionen ett nytt tak for
det sista dret 1 tredrsperioden. Riksdagen beslutar om utgiftstak for
de kommande tre dren samtidigt som man beslutar om hur hoga
statens totala utgifter fir vara nista &r. Utgiftstaket giller for alla
utgifter 1 statsbudgeten utom rintorna pd statsskulden. Det ir dir-
med mojligt f6r regeringen att vid behov féresld en hojning av
budgettaket for att inrymma insatser som bedéms vara av tillricklig
betydelse.

I vir delrapport om finansiering gjorde vi bedémningen att iven
med l&nefinansiering kommer férutsittningarna att piverka mojlig-
heterna att uppfylla de statsfinansiella kriterierna, éverskottsmalet,
utgiftstaket och Maastrichtkriterierna att paverkas.” Vi gor fortsatt
samma bedémning som tidigare. Finansieringen av ett si pass om-
fattande projekt kommer att pdverka statsbudgeten och dirmed
forutsittningarna att uppfylla de aktuella kriterierna. I vilken
utstrickning det kommer att utgora en faktisk begrinsning ir dock
svart att bedéma 1 nuliget eftersom upplining och iterbetalning
kommer att ske under en férhillandevis 18ng tidsperiod. Att uttala
sig om det ekonomiska liget under en s pass ling period ir forenat
med stora osikerhetsmoment och det ir dirmed svdrt att med
nigon storre sikerhet uttala sig om Sveriges finansiella lige under
den period uppléning och 4terbetalningen ska ske.

% SOU 2016:3, Delrapport frin Sverigeforbandlingen — Hoghastighetsjirnvigens finansiering
och kommersiella forutsittningar, 2016.
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3.10 Overenskommelser om bostider,
medfinansiering m.m.

Sverigeforhandlingens férslag: Regeringen ska godkinna avtal
tecknade med kommuner och regionala parter lings héghastig-
hetsjirnvigen. Avtalen innehdller utbyggnad av hoghastighets-
jirnvigen, medfinansiering omfattande 1242 miljoner kronor
och 92 270 firdigstillda bostider, m.m.

Regeringen ska beakta de éverenskommelser som ir under-
tecknade av Sverigeforhandlingen och kommuner och regioner
vid hoghastighetsjirnvigens indpunkter.

Regeringen ska i takt med att hoghastighetsjirnvigens ram-
avtalsstrickor startas utse en ordférande per ramavtalsstricka
med uppdrag att bilda styrelser i enlighet med avtalen.

Regeringen ska uppdra &t Trafikverket att bistd med resurser
for sekretariat for styrelserna.

Regeringen ska ge Trafikverket i uppdrag att férhandla och
avtala om medfinansiering baserat pd nyttor for stationer vid
Landvetter och Skavsta.

Sverigeférhandlingen har ingdtt 6verenskommelser om finansiering
och medfinansiering av hoghastighetsjirnvig, byggande av bostider
utmed strickningen m.m. Overenskommelserna ir reglerade i avtal
som ska godkinnas av regeringen. Avtalen &verlimnas till reger-
ingen i samband med att denna slutrapport 6verlimnas. I detta
avsnitt redogors for forhandlingsprocessen och avtalens innehall.

3.10.1 Tillvdgagangssatt i hoghastighetsjarnvagsférhandlingen

Sverigeférhandlingen har haft 1 uppdrag att ingd 6verenskommelser
med berérda kommuner och andra aktérer om finansiering och
utformning av spir och stationer dir héghastighetsjirnvigen
ansluter till respektive stad samt, dir ett statligt engagemang ir
motiverat, om anslutande infrastrukturtgirder. Som en viktig del 1
Sverigeforhandlingens uppdrag ingdr dven att stimulera ett okat
bostadsbyggande med hjilp av infrastruktursatsningar. Overens-
kommelserna ska inkludera ansvarstérdelning vid eventuella kost-
nadsokningar utéver indexreglerade 6kningar. Overenskommelserna
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ska ingds med forbehdll for efterféljande rittsliga provningar samt
regeringens och 1 férekommande fall riksdagens godkinnande.

Sverigeférhandlingens arbetssitt dr sprunget ur 2013 4rs Stock-
holmsférhandling” och ir en si kallad virdeskapande férhandling
baserad pd de nyttor som infrastrukturen medfér. Hoghastighets-
jirnvigens nyttor ir den o6kade tillginglighet som anliggningen
mojliggdr genom kortare restider, det 6kade intresse for etablering
av verksamheter och byggande av bostider som satsningen medfér.
Till nyttorna hér ocksd den forbittrade mojligheten att resa lingt
och snabbt pd ett energisndlt sitt samt i forlingningen ett in mer
vilfungerande sambhille. Nyttorna har under férhandlingen varit
indelade 1 sex kategorier; bostadsnyttor, restidsnyttor, arbetsmark-
nadsnyttor, miljényttor, niringslivsnyttor och sociala nyttor.
Nyttorna har utgjort underlag fér att inleda férhandling och speg-
lar de motiv kommuner och regioner har {6r att ingd dverenskom-
melse om medfinansiering.

3.10.2 Bostadsnyttor

Nir ny infrastruktur byggs skapar det nya marknadsférutsittningar
for bland annat bostadsbyggande. Okad tillginglighet medfor, i
normalfallet, 6kad efterfrigan pd de tillgingliga fastigheterna. Den
okade efterfrigan pd exempelvis bostider, men sambandet ir det
samma foér kontor, stimulerar ett 6kat utbud. Influensomridet for
bostadsbyggandet varierar med kommun, men kan som regel anses
vara relativt stort di resor med hoghastighetsjarnvigen har ett stort
upptagningsomrade.

Utover sambandet mellan 6kad tillginglighet och fastighetsut-
veckling ir forhandlingsmodellen en mojlighet att pdverka de poli-
tiska forutsittningarna for bostadsbyggande. Sverigeférhandlingens
kommunala férhandlingsparter har inledningsvis sint in uppgifter
pd hur bostadsbyggandet kommer att piverkas av en hoghastig-
hetsjirnvig med station i kommunen. Ménga har ocksd horsammat
var begiran om att de ska berikna hur stora ekonomiska nyttor det
bostadstillskottet motsvarar.

% Direktiv 2013:22 Utbyggnad av tunnelbanan och ékad bostadsbebyggelse i Stockholms lin
Rapport 2014 Utbyggd tunnelbana f6r fler bostider.
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Bostadsnyttan har i Sverigeférhandlingen fitt en sirstillning d&
den inte bara ir kvantifierbar utan dven realiserbar av kommunen.
Den obebyggda mark som kommunen idger och bedémer limplig
for bostadsbebyggelse genererar ett monetirt virde for kommunen
som paverkas positivt av satsningen pd infrastruktur. Motsvarande
mark som inte dgs av kommunen kan kommunen férhandla med
markigaren om genom bestimmelserna om medfinansierings-
ersittning i Plan- och bygglagen.”

3.10.3 Restidsnyttor

Hoghastighetsjiarnvigen ansluter till befintligt jirnvigsnit séder
om Stockholm, séder om Géteborg och vid Lund C. Snabba tig
kan dirfor starta 1 t.ex. Goteborg eller Malmé och nd Stockholm
betydligt snabbare in idag. Dirtill finns mojligheter att trafikera
flera storre stider, s3 som Bords, Jonkoping, Linkoping, Norr-
képing, Sodertilje och Lund, och ytterligare ett flertal stationer som
fyller en regionalt viktig funktion i sitt omland, som Hissleholm,
Virnamo, Trands, Nyképing och Vagnhirad. Restidsnyttorna
bestdr sdvil 1 kortare restider mellan Stockholm C-Géteborgs C
och Stockholm C-Malmé C, som snabbare resor 1 regionala rela-
tioner och 1 nya reserelationer. Restidsnyttan dterfinns ocksg 1 det
befintliga jirnvigssystemet, t.ex. Sédra och Vistra stambanorna,
som far avlastning och bittre mojlighet till punktlighet och utdkad
regionaltdgstrafik.

% PBL 2010:900, 6 Kap. § 40.
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Tabell 3.4 Exempel pa hur restiderna kan forvantas bli med
en hoghastighetsjarnvig

Tiderna ar approximationer. SR-tag betyder storregionala tag

Stricka Befintliga Hoghastig- Skillnad Typ av tag
banor hetsjarn-
vagen
Stockholm—Gdteborg 03:09 02:00 1:09 Direkt
Stockholm—Malmd 04:29 02:28 2:01 Direkt
Stockholm—Képenhamn 05:01 03:15 1:46 4 stopp
Stockholm—Linkdping 01:40 00:56 0:44 Direkt
Stockholm—Borés 04:04 01:49 2:15 Direkt
Linkdping—Goteborg 03:34 01:18 2:16 3 stopp
Linkdping—Malmo 02:48 01:40 1:08 2 stopp
Jonképing—Malmd 02:25 01:17 1:08 2 stopp
Goteborg—Boras 01:00 00:28 0:32 SR-tag
Goteborg—Jonkbping 02:02 00:58 1:04 SR-tag
Jonképing—Védrnamo 01:02 00:21 0:41 SR-tag

3.10.4 Arbetsmarknadsnyttor

Genom nya reserelationer och férbittrade restider kan pendlandet
dka och arbetstillfillena pd orten blir fler. De som vill bo kvar p& en
ort kan 3 tillging till fler arbetsmojligheter genom att pendla till en
annan ort, lingre bort in tidigare. De funktionella arbetsmarknads-
regionerna vixer. Det omvinda férhallandet giller ocks3, vilket gor
det mojligt for foretag pd orten att rekrytera frin ett storre omland
och dirmed stanna kvar och/eller utvecklas. Den nya tillginglig-
heten kan ocksd leda till 6kad etablering av verksamheter pd en
pendlingsbar ort. Stationsligen ir bra for lokalisering av lokaler och
besoksintensiv verksamhet av just den hir anledningen. Pendlings-
benigenheten ir kinslig f6r restidsférbittringar under en timme. Ju
kortare restider (dvs. snabbare hastigheter fér tdgen) desto storre
effekt for pendling och arbetsmarknadsnyttorna.”

Att bygga hoghastighetsjarnvigen genererar i sig sjilvt ocksi ett
stort antal arbetstillfillen, frimst pd entreprenadmarknaden men
dven inom service, handel m.m.

%8 Klaesson och Pettersson Infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvixt — teori, modeller
och ex ante utvirdering, Jonkdpings internationella handelshégskola 2017.
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3.10.5 Miljényttor

Den stora miljonyttan ir nationell di de lingviga transporterna
med flyg, bil och lastbil kan ersittas av en energisndlare och kli-
matsmartare tgtransport. Men dven lokalt finns miljonyttor di en
satsning pd jirnvigen stddjer stidernas kollektivtrafiksystem som
har positiva miljényttor. Beddmningen” ir ocksd att bullret som
tdgen medfor kan dimpas i hog grad och att bullret till och med
kan minska pd totalen medriknat 6éverflyttning frin bil och flyg.

Hoghastighetsjarnvigens effekter inom miljdomrddet ir ut-
vecklat 1 avsnitt 3.8.

3.10.6 Naringslivsnyttor

Den nya mgjlighet till pendling och tjinsteresor som hoghastig-
hetsjirnvigen f6r med sig 6kar niringslivets utsikter till kompe-
tensfoérsorjning och affirsutveckling. Genom okad tillginglighet
ndr foretagen en storre kundmarknad. Ju stérre marknader, desto
fler branscher kan etablera sig p& en ort. Dessutom ¢kar méjlighet-
erna for foretagen att {8 tag i ritt kompetens, att triffas 1 kompe-
tensutbyte m.m.

Hoghastighetsjarnvigens avlastande effekt pd Sédra och Vistra
stambanan fir ocksd positiva effekter fér godstransporter pd jirn-
vigen. Detta beror dels pd att det blir utrymme f6r fler godstdg och
dels for att transporttiderna blir snabbare 1 och med att hastighet-
erna blir mer ugjimnade nir de snabbaste tigen flyttas till hoghastig-
hetsjirnvigen. Trafikverket har beriknat att godstransportsystemets
kostnader, med hoghastighetsjarnvigen, minskar med drygt en mil-
jard kronor prognosiret 2040, inklusive virdet av godsets transport-
tid.'®

Niringslivsnyttan av investeringen 1 hoghastighetsjirnvig ir
med andra ord pétaglig i stationsorterna och i ett storre regionalt
omland.

9 Trafikverket, Samlad effektbedomning hoghastighetsjirnvig 2016-09-22.
19 Trafikverket, Sambdllsekonomisk kalkyl av béghastighetsjirnvdg enligt Sverigeférhandlingen
2016-02-01, 2016-06-27.
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3.10.7 Sociala nyttor

Initialt hade vi ansatsen att de sociala nyttor en ny hoghastighets-
jirnvig for med sig med avseende pd fler arbetstillfillen, breddat
niringsliv m.m. bdde skulle kunna beskrivas och kvantifieras. For-
handlingsparterna har i flera fall redogjort f6r hur en expanderande
arbetsmarknad bidrar till stirkt social ssammanh&llning och ett 6kat
och varierat bostadsbyggande till minskad segregation. Manga har
dven beskrivit hur den mentala bilden av en stad/kommun/region
kan antas pdverkas positivt med tillkomsten av en hdghastighets-
jarnvig.

Emellertid ir det samlade intrycket att det dr svirt att entydigt
dra slutsatser kring sociala nyttor med den kunskap och de metod-
ansatser som finns i dag. Vi har inom Sverigeférhandlingen f6rsokt
flytta fram positionerna inom filtet, men behov av metodutveck-
ling kvarstdr.””" Det giller i synnerhet om de sociala nyttorna ska
kunna kvantifieras och ligga till grund fér medfinansieringsitag-
anden.

3.10.8 Processen

Foérhandlingsprocessen har bedrivits i flera faser. Trafikverket har
under hela férhandlingen pd ett fortjinstfullt sitt bistdtt kansliet
med kunskap, utredningar och andra resurser. Trafikverkets upp-
drag att bistd Sverigeforhandlingen stdr i direktivet till utredningen.

Sverigeférhandlingens arbete inleddes sommaren 2014 och
priglades under hela det kommande dryga aret av tita kontakter
med en ldng rad intressenter. I ett tidigt skede 1ig fokus pd att ta
fram forhandlingsunderlag och bygga upp kansliets och de 6vriga
parternas kunskap om hoghastighetsjirnvigen. Forhandlingsper-
sonerna och kansliet hade ett hundratal méten med kommuner och
regioner lings banornas mojliga strickningar och i storstiderna
samt med representanter frdn niringslivet, intresseorganisationer

% Doktoranden Karin Winter vid KTH gjorde i november 2015 en genomgng av alla in-
skickade sociala nyttoanalyser ”Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen”. Studenterna Albin
Engholm och Gabriel Johansson vid Uppsala Universitet gjorde i januari 2016 en sambands-
analys av sociala konsekvenser vid utbyggnad av transportsystem, en granskning av statistisk
modellering {6r nyttobeddmning av hoghastighetsjirnvidg. Aven féljeforskarna Cars,
Engstrém, Fredriksson har noterat att det finns ett metodutvecklingsbehov inom sociala
nyttor.
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och andra aktérer i Sverige och internationellt. Syftet med denna
aktivitet var att ta fram ett gemensamt underlag f6r de kommande
forhandlingarna.

Det har varit Sverigeférhandlingens ansvar att kartligga behoven
av underlag och att bestilla de utredningar och rapporter som
behovts infér férhandlingarna. Trafikverket dr en viktig medaktor
som tagit fram stora delar av det underlag och de analyser som
efterfrigats.'”

Vidare skickade kommuner och regioner under hésten 2015 in
nyttoanalyser till Sverigeférhandlingen. Dessa anger vilket mer-
virde hoghastighetsjirnvigen och storstadsitgirderna medfor lokalt
och regionalt i form av bostider, restider, arbetsmarknad, niringsliv,
milj6 och sociala nyttor f6r respektive kommun och region.

Den 1 februari 2016 inleddes férhandlingen med en férhand-
lingsstart for hoghastighetsjirnvig. D3 lade vi fram den strickning
och de stationer med vilka vi avsdg inleda férhandlingen. Vi redo-
gjorde for vara skil for strickning och stationer.'®

Under viren och férsommaren 2016 gjordes dverenskommelser
med stationskommunerna som manifesterades 1 handslag. Hand-
slagen kommunicerades externt vartefter de blev klara. Handslagen
med kommunerna innebar att vi var 6verens om kommunal med-
finansiering till hoghastighetsjirnvigen pd basis av den nytta den
medfér f6r kommunen, ett kommunalt dtagande om att bygga
bostider som en foljd av satsningen samt ett statligt dtagande om
stationslige 1 kommunen som ligger grunden fér bostadsbyggande
och andra nyttor.

Forhandlingsfasen har mynnat ut 1 6verenskommelser i form av
handslag om stationsligen, bostadsbyggande och medfinansiering.
Forhandlingsfasen har sedan fortsatt 1 en formaliseringsprocess
som resulterat 1 avtal med formaliserade dtaganden som ska god-
kinnas'® i respektive fullmiktigeférsamling och slutligen av
regeringen.

192 Se lista p3 samtliga uppdrag i bilaga 4.

19 Sverigeférhandlingen, Beslutsunderlag-Val av linjestrickning och stationsorter, 2016-02-03.
1T skrivande stund har merparten av de kommunala och regionala parternas fullmiktige-
férsamlingar hanterat avtalen och godkint dessa. Resterande ir i beredningsprocess och

vintas bli godkinda inom kort.
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Vid tidpunkten fér handslagen inkluderades ocksi overens-
kommelse om forskottering som ett ytterligare bidrag till jirn-
vigens utbyggnad. Detta ingdr emellertid inte 1 avtalen.

Under hosten 2017 formaliserades éverenskommelserna med
kommunerna 1 avtal dir dven regionala foretridare ir parter. Av-
talens innehall beskrivs mer ingdende 1 avsnitt 3.11.10-3.11.14.

I v8ra ramavtal har hoghastighetsjirnvigen definierats som en
utbyggnad mellan Jirna och Lund samt mellan Jirna och en kopp-
lingspunkt pd Vistkustbanan séder om Géteborgs C. Vi har dirfor
inte forhandlat om medfinansiering och bostadsutbyggnad med
Stockholm, Huddinge, Géteborg och Malmo, som kommer att ha
stationer lings hoghastighetsjirnvigen. Vi har 1 stillet valt att teckna
dverenskommelser med Goteborg och Malmé.

Forhandlingar har inletts med dgarna till de tvd flygplatserna
Stockholm/Skavsta och Géteborg/Landvetter, men ndgot avtal har
inte kunnat tecknas. Vi foresldr att Trafikverket fir i uppdrag att
forhandla och avtala om medfinansiering baserat pi nyttor for
stationer vid Landvetter och Skavsta.

Figur 3.5 Tidslinje hoghastighetsjarnvagen

Overenskommelser med 12
stationskommuner klara

VAREN 2016

Forhandlingsstart Regeringens infrastruktur-

FEBRUARI 2016 proposition beslutas

. 6 OKTOBER 2016

Kommunerna redovisar nytto-

och intressentanalyser Delrap[)on om
S ————— kapacitetstilldelning
OKTOBER 2015 i iettbentetidniniti.
DECEMBER 2017

DIREKTIV FRAN ___ — REGERINGEN

REGERINGEN @ @ @ @ FATTAR BESLUT
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Slutrapport
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Delrapport 2 om hoghastighets-
jarnvagens finansiering och

kommersiella forutsattningar o NOVEMBER 2017
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forhandlingen for
hoghastighetsjarnvagen

Kélla: Sverigeférhandlingen.
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3.10.9 Forhandlingsresultat och avtal

Sverigeférhandlingen har for statens rikning tecknat avtal med
kommuner och regioner lings hoghastighetsjirnvigen. Avtalen
omfattar ett dtagande att medfinansiera hoghastighetsjirnvigen om
sammanlagt 1 241,5 miljoner kronor och dtagande om att uppfora
92 270 nya bostider. Summan inkluderar 2 000 bostider i Trands,
dvs. den hogre siffran i intervallet, se 3.11.11. Ut6ver avtalen har vi
en vilande 6verenskommelse med Hirryda kommun om 2950
bostider. Med Lund har vi ett avtal om utbyggd kollektivtrafik,
cykeldtgirder och bostider. I det avtalet anges att 15 000 bostider
ska byggas. Av dessa kan 5000 vara piverkade av hoghastighets-
jirnvigen. Sammantaget ger det 100 220 bostider. I avtalen regleras
ocksd stationsligen, dtagande om att sprida nyttorna till regionen,
uppféljningsorganisation m.m.

Avtalen lings hoghastighetsjirnvigens fysiska utbyggnad ir
uppdelade i fem ramavtal med tillhérande bilagor och ett objekt-
avtal per kommunal avtalspart. Ramavtalen syftar till att reglera
forutsittningarna for genomforandet av hoghastighetsjirnvigen 1
den geografi ramavtalet avser. Objektavtalen syftar till att reglera
forutsittningarna f6r finansierings- och medfinansieringsfrigor,
okat bostadsbyggande samt genomférandeansvar for hoghastig-
hetsjirnvigen. Ramavtalen ir geografiskt avgrinsade enligt nedan:

e Ramavtal 1 (S6dertilje) Jirna-Linképing
—  Objektavtal S6dertilje kommun
—  Objektavtal Trosa kommun
—  Objektavtal Nyképings kommun
—  Objektavtal Norrképings kommun
—  Objektavtal Linképings kommun

e Ramavtal 2 (Linképing)-Jénkoping
—  Objektavtal Trands kommun

—  Objektavtal Jonképings kommun
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e Ramavtal 3 (Jénkoping)—(Goteborg)
—  Objektavtal Bor3s stad
e Ramavtal 4 (Jénkoping)—(Hissleholm)

- Objektavtal Virnamo kommun

e Ramavtal 5 Hissleholm-Lund
—  Objektavtal Hissleholms kommun

—  Objektavtal Lunds kommun

Med indpunktsstrickornas parter har 6verenskommelser gjorts
geografiskt:

e Overenskommelse Goteborg

e Overenskommelse Malmé

Villkor fér uppfyllande av parternas dtaganden

Ramavtal och objektavtal trider 1 kraft och blir bindande nir parter-
nas fullmiktigeférsamlingar respektive regeringen har godkint
avtalen. Parternas dtaganden enligt ram- och objektavtal ir dock
villkorade av att regeringen tar ett sirskilt beslut om att ansli medel
till respektive ramavtalsstricka. Om ett sidant beslut drojer till efter
2023 kan nigon part begira uttride eller omprévning av avtalen.

Bakgrunden till dessa sirskilda villkor ir att regeringen aviserat i
sin infrastrukturproposition'® att utbyggnaden ska ske i den takt
ekonomin tilliter. De avtal vi tecknat for staten rikning bygger pd
att beslut tas om en snabb utbyggnadstakt och f6r 320 km/h for att
n3 restidsmailen, s som vi beskrivit det 1 avsnitt 3.3.

1% Proposition 2016/17:21 Infrastruktur for framtiden — innovativa losningar for stirkt kon-
kurrenskraft och hillbar utveckling, 2016.
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Avtalens dtaganden avseende bostadsbyggande

Vid sidan av hoghastighetsjirnvigen och utanfér projektmedel,
men inom ramen for dverenskommelsen ingdr i kommunernas
dtagande som en central forutsittning att bygga bostider. Det antal
bostider kommunerna 4tar sig att bygga avser firdigstillda bostid-
er, det vill siga inte byggritter. I avtalen gors ingen specificering
angdende stadstyp, uppldtelseform, ligenhetsstorlek eller dylikt.
Det ir upp till kommunen att sjilv avgéra vad som dr limpligt.
Respektive kommun har preciserat ett influensomrdde som visar
pd kommunens bostadsdtagande som ett underlag till styrelsens

uppfoljning.

3.10.10 Ramavtal 1 (Sédertélje) Jarna-Linkoping
Parter

1. Staten genom Sverigeférhandlingen
Soédertilje kommun

Trosa kommun

Nykopings kommun

Norrképings kommun

Linképings kommun

Landstinget Sérmland

e N > s »d

Region Ostergotland

Parterna ir dverens om organisation och samverkan f6r uppféljning
av dtaganden enligt avtalet. Se avsnitt 3.11.15.

Ataganden
Hoghastighetsjirnvdgens strickning och stationer

Staten dtar sig att genomfdra utbyggnaden av hoghastighetsjirn-
vigen frdn Jirna i Sodertilje kommun och genom Link&ping, med
stationer for av- och pastigning pd fyra platser; Vagnhirad (Trosa
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kommun), Nyképing, Norrkoping och Linkdping. Stationerna i
Vagnhirad, Nykoping och Norrképing ska placeras i de korridorer
som ingdr 1 ansékan om tilldtlighet f6r Ostlinken. Det innebir att
stationer ska byggas 1 Vagnhirad 1 anslutning till titorten, respektive
centrala ligen 1 Nykoping och Norrkdping. I Linkoping placeras
stationen 1 ett centralt lige mellan Stdngin och riksvig 35, 1
anslutning till den nya stadsdel som planeras dir.

Trafikverket kommer att vara huvudman fér héghastighetsjirn-
vigen och svara for genomfoérandet av den. Trafikverket kommer
ocks? att dga samtliga anliggningar och svara fér drift och under-
hill. Trafikverkets ansvar for stationer framgdr av myndighetens
riktlinje TDOK 2015:0085 Agarskap, forvaltningsansvar och fordel-

ning av kostnader inom Trafikverkets ansvarsomrdde pa stationer.

Finansiering och medfinansiering

Staten ansvarar fér huvuddelen av investeringen 1 hoghastighets-
jarnvigen.

Hoghastighetsjirnvigen (Sodertilje) Jirna-Linképing medfinansi-
eras av stationskommunerna enligt avtalet med foljande belopp:

o Sodertilje kommun 47,5 miljoner kronor
e Trosa kommun 47,5 miljoner kronor
e Nykopings kommun 84 miljoner kronor
e Norrképings kommun 173 miljoner kronor
¢ Linképings kommun 173 miljoner kronor
Avtalet reglerar nir 1 tiden medfinansieringen ska betalas, prisnivd
och upprikning.
Staten svarar fér kostnadsokningar av investeringsutgiften.
Kommunen svarar for kostnadsékningar fér av kommunen pi-

kallad standardhojning, tilligg och/eller andra férbittringar jaimfort
med grundutférande.
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Bostadsbyggande

Kommunerna i avtalet tar sig att det uppférs nya bostider under
dren 20162035 enligt foljande:

e Sodertilje kommun 15 300 bostider

e Trosa kommun 1 700 bostider

e Nykopings kommun 7 400 bostider

¢ Norrkopings kommun 15 300 bostider
¢ Linképings kommun 15 300 bostider

Sprida nyttor och markdtkomst

Regionerna &tar sig i avtalet att i kommande planering verka for att
anslutande kollektivtrafik bidrar till att sprida resenirsnyttor och
oka arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Regionerna itar sig
ocksd att samverka med Trafikverket vad giller kopplingen mellan
héghastighetsjirnvigen och befintlig infrastruktur.

Kommunerna 3tar sig att genomféra erforderliga dndringar av
detaljplaner for genomférandet av hoghastighetsjirnvigen. Region-
erna itar sig att verka fér samverkan mellan berérda kommuner for
att trygga markdtkomst dven i kommuner som inte ir part i avtalet.
Trafikverket kommer att betala skilig ersittning fér markitkomst-
en med projektmedel.

Tillginglighet med cykel

Kommunerna 3tar sig att tillsammans med Trafikverket undersoka
mojligheten att genomféra eventuella cykeldtgirder for att for-
bittra tillgingligheten till stationen med cykel.
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3.10.11 Ramavtal 2 (Linképing)-Jonkoping
Parter

1. Staten genom Sverigeférhandlingen
2. Trands kommun
3. Jonkopings kommun

4. Region Jénkopings lin

Parterna ir éverens om organisation och samverkan {6r uppféljning
av dtaganden enligt avtalet. Se avsnitt 3.11.15.

Ataganden
Hoghastighetsjirnvdgens strickning och stationer

Staten dtar sig att genomfora utbyggnaden av hoghastighetsjirn-
vigen mellan Link6ping och Jonkoping enligt grundutférande, med
stationer for av- och pdstigning pd tvd platser: i Trands och Jén-
koping. Stationen 1 Trands ska vara beligen lings den befintliga Sédra
stambanan norr om Trands stad, mellan Granelund och Tismetorpet.
Ett lige 1 den soédra delen av utredningsomridet ska efterstrivas.
Stationen ska kunna utgora en bytespunkt mellan tdg pd hoghastig-
hetsjirnvigen och tdg pd Sodra stambanan. Beskrivningen av
stationsliget utesluter inte en mer centralt beligen station beroende
pd hur det pdverkar kostnader, bostadsbyggande och en i 6vrigt
samlad bedémning. Stationen 1 Jénkoping ska vara beligen inom
Sédra Munksjéns utvecklingsomrade i ett vistligt lige.

Trafikverket kommer att vara huvudman fér hoghastighetsjirn-
vigen och svara for genomfoérandet av den. Trafikverket kommer
ocks? att dga samtliga anliggningar och svara fér drift och under-
hill. Trafikverkets ansvar for stationer framgdr av myndighetens
riktlinje TDOK 2015:0085 Agarskap, forvaltningsansvar och fordel-

ning av kostnader inom Trafikverkets ansvarsomrdde pa stationer.
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Finansiering och medfinansiering

Staten ansvarar f6r huvuddelen av investeringen i hoghastighets-
jdrnvigen.

Hoghastighetsjarnvigen (Linkoping)-Jonképing medfinansieras
av stationskommunerna enligt avtalet med féljande belopp:

¢ Trands kommun 200 miljoner kronor

e Jonkopings kommun 195 miljoner kronor

Avtalet reglerar nir 1 tiden medfinansieringen ska betalas, prisnivd
och upprikning.

Staten svarar for kostnadsékningar av investeringsutgiften. Kom-
munen svarar f6r kostnadsokningar fér av kommunen pdkallad
standardhdjning, tilligg och/eller andra férbittringar jimfért med
grundutférande.

Bostadsbyggande

Kommunerna 1 avtalet tar sig att det uppfors nya bostider under
dren 2016-2035 enligt foljande:

e Trands kommun 500-2 000 bostider, beroende pi var stationen
slutligen placeras.

e Jonkopings kommun 14 000 bostider, varav 10 000 i Jonk&ping
och 4 000 i grannkommuner.

Sprida nyttor och markdtkomst

Regionen &tar sig i avtalet att 1 kommande planering verka for att
anslutande kollektivtrafik bidrar till att sprida resenirsnyttor och
oka arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Regionen dtar sig ocks
att samverka med Trafikverket vad giller kopplingen mellan
héghastighetsjarnvigen och befintlig infrastruktur.

Kommunerna 3tar sig att genomfora erforderliga dndringar av
detaljplaner fér genomfoérandet av hoghastighetsjirnvigen. Regionen
3tar sig att verka foér samverkan mellan berérda kommuner f6r att
trygga markitkomst dven 1 kommuner som inte ir part i avtalet.
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Trafikverket kommer att betala skilig ersittning fér markdt-
komsten med projektmedel.

Tillginglighet med cykel

Kommunerna 3tar sig att tillsammans med Trafikverket undersoka
mojligheten att genomféra eventuella cykeldtgirder for ate for-
bittra tillgingligheten till stationen med cykel.

3.10.12 Ramavtal 3 (Jonkoping)-(Goteborg)
Parter

1. Staten genom Sverigeférhandlingen
2. Bords stad

3. Vistra Gotalandsregionen

Parterna ir éverens om organisation och samverkan f6r uppf6ljning
av dtaganden enligt avtalet. Se avsnitt 3.11.15.

Ataganden
Hoghastighetsjirnvdgens strickning och stationer

Staten dtar sig att genomfora utbyggnaden av hoghastighetsjirn-
vigen mellan Jonképing till anslutning p& Vistkustbanan séder om
Goteborg C enligt grundutférande, med station {6r av- och péstig-
ning 1 Bords. Stationen 1 Bords ska placeras centralt eller centrum-
nira. Det innebir ett lige avgrinsat av rutnitsstaden, nuvarande
resecentrum och motorvigen. Ett centrumnira lige for stationen
skulle kunna innebira en placering direkt séder om motorvigen, pd
Lusharpan eller nigot 6ster ut.

Ramavtalet utesluter inte att ytterligare stationer kan tillkomma
pd denna stricka.

Trafikverket kommer att vara huvudman fér hoghastighetsjirn-
vigen och svara for genomfoérandet av den. Trafikverket kommer
ocksd att dga samtliga anliggningar och svara for drift och under-
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hall. Trafikverkets ansvar for stationer framgdr av myndighetens
riktlinje TDOK 2015:0085 Agarskap, forvaltningsansvar och fordel-

ning av kostnader inom Trafikverkets ansvarsomrdde pd stationer.

Finansiering och medfinansiering

Staten ansvarar for huvuddelen av investeringen 1 hoghastighets-
jirnvigen. Som en konsekvens av en ny inriktning for planeringen
pd strickan som initierats i ett sent skede, kommer Trafikverket
under 2017 att inleda en férhandling med parter 1 berérd region om
utformning och medfinansiering. Motivet till den nya inriktningen
ir att initialt kunna bygga en dubbelsparig jirnvig, med fokus pd
god regional nytta, pd strickan Goteborg—Bords. Denna kan 1 ett
forsta skede trafikeras med regional trafik innan hela systemet
Stockholm-Géteborg dr utbyggt for persontdg i 320 km/h.

Medfinansieringen ska avspegla nyttan som parterna har av hog-
hastighetsjirnvigen, inkluderat virdedkningen i de bostider som
detta avtal omfattar.

Bostadsbyggande

Bords kommun dtar sig i avtalet att det uppfors 12 500 nya bostider
under dren 2016-2035.

Som en foljd av Trafikverkets nya inriktning dr vi 6verens med
Hirryda kommun om att tidigare éverenskommelse, 2 950 bostider,
ska vara vilande med anledning av eventuella utformningsférindringar.
Foljaktligen ir inte Hirryda en part 1 avtalet.

Sprida nyttor och markdtkomst

Regionen &tar sig i avtalet att i kommande planering verka for att
anslutande kollektivtrafik bidrar till att sprida resenirsnyttor och
6ka arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Regionen &tar sig ocksd
att samverka med Trafikverket vad giller kopplingen mellan hog-
hastighetsjirnvigen och befintlig infrastruktur.

Bords kommun 3tar sig att genomfora erforderliga dndringar av
detaljplaner for genomférandet av hoghastighetsjirnvigen. Reg-
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ionen &tar sig att verka fér samverkan mellan berérda kommuner
for att trygga markdtkomst dven 1 kommuner som inte dr part i
avtalet. Trafikverket kommer att betala skilig ersittning f6r mark-
dtkomsten med projektmedel.

Tillginglighet med cykel

Bords kommun 4tar sig att tillsammans med Trafikverket under-
soka mojligheten att genomféra eventuella cykeldtgirder for att
forbittra tillgingligheten till stationen med cykel.

3.10.13 Ramavtal 4 (Jonkoping)-(Hassleholm)
Parter

1. Staten genom Sverigeférhandlingen
2. Virnamo kommun

3. Region Jénképings lin

Parterna ir éverens om organisation och samverkan {6r uppféljning
av dtaganden enligt avtalet. Se avsnitt 3.11.15.

Ataganden
Hoghastighetsjdrnvdgens strickning och stationer

Staten dtar sig att genomfdra utbyggnaden av hoghastighetsjirn-
vigen mellan Jonkoping och Hissleholm enligt grundutférande,
med stationer for av- och pdstigning pd en plats: Virnamo. Stationen
1 Virnamo ska placeras strax oster om titorten och méjliggora
tdgbyten mellan hoghastighetsjirnvigen och Kust till kustbanan.
Trafikverket kommer att vara huvudman fér hoghastighetsjirn-
vigen och svara for genomfoérandet av den. Trafikverket kommer
ocks? att dga samtliga anliggningar och svara fér drift och under-
h3ll. Trafikverkets ansvar for stationer framgir av myndighetens
riktlinje TDOK 2015:0085 Agarskap, forvaltningsansvar och fordel-

ning av kostnader inom Trafikverkets ansvarsomrdde pa stationer.
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Finansiering och medfinansiering

Staten ansvarar f6r huvuddelen av investeringen i hoghastighets-
jdrnvigen.
Hoghastighetsjarnvigen (Jonkoping)—(Hissleholm) medfinansi-

eras av stationskommunen enligt avtalet med f6ljande belopp:

e Virnamo kommun 31,5 miljoner kronor

Avtalet reglerar nir 1 tiden medfinansieringen ska betalas, prisnivd
och upprikning.

Staten svarar fo6r kostnadsékningar av investeringsutgiften.
Kommunen svarar fér kostnadsokningar fér av kommunen pikal-
lad standardhéjning, tilligg och/eller andra férbittringar jimfort
med grundutférande.

Bostadsbyggande

Virnamo kommun 3tar sig 1 avtalet att det uppférs 1770 nya
bostider under dren 2016-2035.

Sprida nyttor och markdtkomst

Regionen §tar sig 1 avtalet att 1 kommande planering verka for att
anslutande kollektivtrafik bidrar till att sprida resenirsnyttor och
oka arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Regionen dtar sig ocks
att samverka med Trafikverket vad giller kopplingen mellan hég-
hastighetsjirnvigen och befintlig infrastruktur.

Virnamo kommun &tar sig att genomféra erforderliga indringar
av detaljplaner for genomférandet av hoghastighetsjirnvigen.
Regionen &tar sig att verka fér samverkan mellan berérda kommuner
for att trygga markitkomst dven i kommuner som inte ir part i
avtalet. Trafikverket kommer att betala skilig ersittning f6r mark-
dtkomsten med projektmedel.
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Tillginglighet med cykel

Virnamo kommun 3tar sig att tillsammans med Trafikverket under-
soka mojligheten att genomféra eventuella cykeldtgirder for att
forbittra tillgingligheten till stationen med cykel.

3.10.14 Ramavtal 5 Hassleholm-Lund
Parter

1. Staten genom Sverigeférhandlingen
2. Hissleholms kommun

3. Lunds kommun

4. Region Skine

Parterna ir éverens om organisation och samverkan {6r uppféljning
av dtaganden enligt avtalet. Se avsnitt 3.11.15.

Ataganden
Hoéghastighetsjirnvdgens strickning och stationer

Staten 4tar sig att genomfora utbyggnaden av héghastighetsjirn-
vigen mellan Hissleholm och Lund enligt grundutférande, med
stationer for av- och pdstigning pd tvd platser: Hissleholm och
Lund. Stationen i1 Hissleholm ska placeras centralt vid Hissleholm
C, och stationen i Lund ska placeras centralt vid Lund C.
Trafikverket kommer att vara huvudman fér héghastighetsjirn-
vigen och svara fér genomfoérandet av den. Trafikverket kommer
ocksd att dga samtliga anliggningar och svara for drift och under-
hall. Trafikverkets ansvar for stationer framgdr av myndighetens
riktlinje TDOK 2015:0085 Agarskap, forvaltningsansvar och fordel-
ning av kostnader inom Trafikverkets ansvarsomrdde pa stationer.
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Finansiering och medfinansiering

Staten ansvarar f6r huvuddelen av investeringen i hoghastighets-
jdrnvigen.

Hoghastighetsjarnvigen Hissleholm-Lund medfinansieras av
stationskommunerna enligt avtalet med f6ljande belopp:

e Hissleholms kommun 50 miljoner kronor

e Lunds kommun 120 miljoner kronor

Avtalet reglerar nir 1 tiden medfinansieringen ska betalas, prisnivd
och upprikning.

Staten svarar fér kostnadsokningar av investeringsutgiften.
Kommunerna svarar fér kostnadsokningar f6r av kommunen pé-
kallad standardhéjning, tilligg och/eller andra forbittringar jimfort
med grundutférande.

Bostadsbyggande

Hissleholms kommun 4tar sig avtalet att det uppférs 7 000 nya
bostider under iren 2016—2035, varav 4 000 1 Hissleholm och 3 000
i grannkommuner. Lunds kommun har ingdtt avtal om storstads-
dtgirder (se avsnitt 5.7.2) om sammanlagt 15 000 bostider varav
5 000 bedéms vara paverkade av hoghastighetsjirnvigen.

Sprida nyttor och markdtkomst

Regionen &tar sig 1 avtalet att i kommande planering verka for att
anslutande kollektivtrafik bidrar till att sprida resenirsnyttor och
6ka arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Regionen &tar sig ocksd
att samverka med Trafikverket vad giller kopplingen mellan hog-
hastighetsjirnvigen och befintlig infrastruktur.

Kommunerna &tar sig att genomfora erforderliga dndringar av
detaljplaner for genomférandet av hoghastighetsjirnvigen. Reg-
ionen 4tar sig att verka for samverkan mellan berérda kommuner
for att trygga markdtkomst dven 1 kommuner som inte dr part i
avtalet. Trafikverket kommer att betala skilig ersittning fér mark-
dtkomsten med projektmedel.
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Tillginglighet med cykel

Kommunerna 3tar sig att tillsammans med Trafikverket underséka
mojligheten att genomféra eventuella cykeldtgirder for att for-
bittra tillgingligheten till stationen med cykel.

3.10.15 Uppfoljning av avtalen

Sverigeférhandlingens avtal om hoghastighetsjirnvigen omfattar
fem geografiskt avgrinsade ramavtal. I ramavtalen regleras form-
erna f6r organisation och samverkan f6r uppféljning av dtagandena
1avtalen.

For varje ramavtal ska en styrelse och en projektstyrelse tillsit-
tas. Styrelsen och projektstyrelsen tillsitts 1 samband med att
regeringen tar beslut om att ansld medel for hoghastighetsjirn-
vigens respektive ramavtalsstricka och dirmed aktiverar dtagan-
dena 1 avtalen.

Styrelsen och projektstyrelserna som virdar resultatet av 2013
drs Stockholmsférhandling stir som forebild for avtalad upptolj-
ningsorganisation. Erfarenheter frin det styrelsearbetet idr att vard-
andet av avtalen kriver aktivt arbete, engagemang, férankring och
samforstdnd. Ledamoterna 1 styrelsen bor vara féretridare pd hog
nivd (motsvarande kommundirektér) for att vara beslutsmissig 1 de
frigor som uppstir och kriver gemensamma l§sningar.

Styrelsen

Styrelserna for respektive ramavtal tillsitts av regeringen, och
styrelsernas ordférande utses av regeringen. Ovriga ramavtalsparter
utser varsin ledamot och varsin ersittare till de styrelser dir de ir
avtalspart. Staten utser sekretariat for styrelsen. Foredragande i
styrelsen dr ansvarig tjinsteman pd Trafikverket. Styrelsen kan
adjungera limplig person med expertkompetens till styrelsen for
deltagande i en eller flera frigor.

Styrelsen hanterar frigor av strategisk karaktir som ror avtals-
parternas dtaganden sdsom bostadsbyggandet och framdriften av
héghastighetsjirnvigen vad giller exempelvis omfattning, avgrins-
ning, tidplan, budget och prognoser. De éverenskommelser som
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triffas inom styrelsen kan komma att behéva godkinnas av
respektive parts beslutande organ for att dga giltighet.

Styrelsen ansvarar for att regeringen fir en &rlig rapport med
uppfoljning senast den 1 mars varje ar.

Uppfolining

Uppféljningsrapporten till regeringen ska omfatta uppféljning av
kommunernas bostadsitagande, tidplan fér utbyggnad av héghastig-
hetsjirnvigen, ekonomi f6ér hoghastighetsjirnvigen, uppfoljning av
andra frigor av stor vikt eller visentlig betydelse samt eventuella
indringar eller ulliggsavtal.

Projektstyrelse

Projektstyrelserna bestdr av representanter frin kommunerna och
Trafikverket. Respektive organisation utser tvd representanter var-
dera till projektstyrelserna. Projektstyrelserna kan adjungera limp-
lig person med expertkompetens 1 en eller flera frigor.

Projektstyrelserna ska arbeta operativt med hoghastighetsjirn-
vigens framdrift i enlighet med avtalen. Projektstyrelserna rapport-
erar till sina avtalsparter och ull sin styrelse.
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Figur 3.6 Avtalsstruktur for hdghastighetsjarnvagen

Strukturen utgdr grund for det fortsatta arbete
som ska ske inom ramen for genomforandet

STYRELSE STYRELSE STYRELSE STYRELSE
RAMAVTAL 1 RAMAVTAL 3 RAMAVTAL 4 RAMAVTAL 5
(Sodertalie) (Jonkdping) - (Jankdping) - Hissleholm
Jarna - Linkdping (Gateborg) (Hassleholm) - Lund

OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL
Sodertalie Trands Borés Virnamo Hassleholm
OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL
[ Jinkdping Lund

OBJEKTAVTAL
Nykdping

OBJEKTAVTAL
Norrkdping

OBJEKTAVTAL
Linkdping

Kalla: Sverigeforhandlingen.

3.10.16 Flygplatserna

Vi presenterade den 1 februari 2016 vért férslag till val av linje-
strickning och stationsorter infér kommande férhandlingar. T for-
slaget pekade vi ut tvd flygplatser som limpliga att ligga en station
vid: Goteborg/Landvetter i Vistra Goétalands lin och Stock-
holm/Skavsta 1 Sédermanlands lin. I avsnitt 3.3.4 redogjorde vi fér
bakgrunden till att dessa flygplatser pekades ut. Till det ska ocksd
liggas att vi gér bedomningen att stationer vid dessa flygplatser
skulle innebira stora nyttor for respektive flygplatsbolag. Dessa
nyttor handlar om att tillgingligheten till flygplatsen férbittras for
bide passagerare och personal vid flygplatsen. Aven de verksam-
heter som ir lokaliserade i anknytning till flygplatsen fir forbittrad
tillginglighet f6r personal och besgkare. Dirmed finns det foérut-
sittningar att foérhandla med flygplatsbolagen.
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Vi har inlett férhandlingar med bdde Landvetter och Skavsta
men inte ndtt fram till att teckna avtal om medfinansiering. Den
viktigaste orsaken till detta ir att viktiga forutsittningar nir det
giller stationslokalisering och fysisk planering dndrats under tiden
vi férhandlade. T Landvetter handlar det om den nya inriktning pd
planeringen avseende strickan Goteborg-Bords som initierades 2017.
For Skavstas del handlar det om att Trafikverket under 2017 gjort en
lokaliseringsutredning om huruvida stationen ska placeras pd bibana
eller huvudspér.

Sverigeforhandlingen har 1 december 2017 mottagit ett brev frn
Stockholm Skavsta AB dir de uttrycker sitt intresse fér en station
vid flygplatsen och beklagar att férhandlingen inte kunnat slutféras
p.g-a. osikerheter om stationens lokalisering. Vi f6resldr att Trafik-
verket far 1 uppdrag att férhandla och avtala om medfinansiering
baserat p& nyttor f6r stationer vid Landvetter och Skavsta.

3.10.17 Stockholm, Goteborg och Malmé

De tre storstiderna Stockholm, Géteborg och Malmo har en sir-
stillning 1 hoéghastighetsjirnvigen. De dr de klart storsta stiderna
lings jirnvigen. P4 kartor och olika beskrivningar av héghastig-
hetsnitet framstills de ocksd ofta som nitets indpunkter. Vi vet
dock inte i dag om de verkligen kommer att bli indpunkter for
trafiken eftersom trafikuppligg ir en friga fér operatdrerna.

I vira ramavtal har hoghastighetsjirnvigen definierats som en
utbyggnad mellan Jirna och Lund samt mellan Jirna och en kopp-
lingspunkt pd Vistkustbanan séder om Géteborgs C. Vi har dirfor
inte forhandlat om medfinansiering och bostadsutbyggnad med
Stockholm, Huddinge, Géteborg och Malmé, som kommer att ha
stationer lings hoghastighetsjirnvigen. Vi har 1 stillet valt att
teckna overenskommelser. En 6verenskommelse dr tecknad med
Goteborgs stad och Vistra Gotalandsregionen och en ir tecknad
med Malmé stad och Region Skine. Ndgon ¢verenskommelse med
Stockholms stad, Huddinge kommun och Stockholms lins lands-
ting har inte kunnat tecknas.

I bdda 6verenskommelserna slds fast att Sverige har en dkande
befolkning, ett tkat resande och en vixande ekonomi. Allra mest
okar stiderna. De storsta stiderna 1 hoghastighetsjirnvigssystemet
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ir indpunktsstiderna Stockholm, Géteborg och Malmé. And-
punktsresandet stdr for en stor del av nyttorna med hoghastighets-
jirnvigen. Genom att binda samman dndpunktsstiderna med snabb
och modern jirnvigstrafik stirks stidernas och Sveriges eko-
nomiska forutsittningar samtidigt som man fir positiva klimat-
effekter. Med en snabb storregional trafik kan arbetspendlingen
underlittas och arbetsmarknadsregionerna kring storstiderna kom-
mer att kunna vixa. I &verenskommelserna anges att strickan
planeras fér persontdg for 320 kilometer 1 timmen och snabba
regionaltdg. Parterna ir dverens om att det ir angeliget att hela
hoghastighetsjarnvigen byggs ut s snart mojligt.

Bida 6verenskommelserna ir 1 beredningsprocess och vintas bli
godkinda av respektive kommun och region inom kort. Virt for-
slag dr att regeringen ska beakta de overenskommelser som ir
undertecknade av Sverigeférhandlingen och kommuner och
regioner vid hoghastighetsjirnvigens indpunkter.

3.11 Stationsutveckling

I direktivet till Sverigeforhandlingen betonas vikten av att
investeringar 1 spdr, stationer och anslutningar till den évriga infra-
strukturen utformas pd ett sitt som ger kostnadseffektiva trafik-
losningar och samtidigt mojliggér ett dkat bostadsbyggande,
effektiv arbetspendling samt tita och vil fungerande arbetsmark-
nadsregioner. Vi har 6verenskommelser med stationskommuner
lings hoghastighetsjirnvigen om bland annat bostadsbyggande och
bedrev under viren 2017 ett samarbete med Jernhusen. Syftet med
samarbetet var att bittre forstd forutsittningarna for stationsut-
veckling utmed hoghastighetsjirnvigen.

Vi har bl.a. funnit att det finns goda erfarenheter av samarbete
mellan de parter som berdrs och det finns forskningsinitiativ'® pd
temat. Vi har ocksd funnit att finansiering och ansvarsférdelning
kan vara en utmaning i samarbetet. En friga som kan vara vird att
studera vidare ir hur Trafikverkets delar av stationen skulle kunna

1% T.ex. Mistra Urban Futures, Det Urbana Stationssambhillet — vigen mot ett resurssndlt
resande. https://www.mistraurbanfutures.org/sv/projekt/det-urbana-stationssamhallet-
vagen-mot-ett-resurssnalt-resande
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kommersialiseras 1 hogre grad, dels for 6kad attraktivitet, dels for
den finansiella aspekten.

Central stationslokalisering ir viktig f6r niringslivet

I den referensgrupp for resurseffektiv stadsutveckling som varit
knuten till Sverigeférhandlingen har niringslivets utveckling
diskuterats. Foretagens storsta tillvixthinder ir minga ginger moj-
ligheterna att rekrytera ritt kompetens. Infrastruktur som binder
samman storre arbetsmarknader och mojliggor bade tjinsteresor och
arbetspendling ir en nyckel till kompetensférsérjningen. Inte sillan
ir stationsligen, om de ligger centralt i en stad, en utmirkt plats fér
kontor att lokalisera sig. Skilet dr att man vill vara etablerade i en
tit och attraktiv stadsmiljé men samtidigt kunna rekrytera med-
arbetare och nd kunder frin ett stérre omland. Ju stérre pendlingens
rickvidd ir desto storre arbetsmarknadsregion. For foretagen ir
det bittre ju storre regionen ir.

3.11.1 Vikten av stationslokalisering och lokalt engagemang

Forskare vid K2' har gjort en litteraturgenomging om héghastig-
hetsjirnvigars ekonomiska effekter lokalt och regionalt. Dir finns
exempelvis en studie frin Taiwan som visar att priserna pd bostider
okar kring en hoghastighetsjirnvigsstation om stationen ligger
centralt. Bostidder runt en extern station diremot blir inte lika
attraktiva. I studien uppmirksammas ocksd behovet av lokala anslut-
ningar for att sprida nyttorna frin stationen, samt vikten av ett
starkt lokalt ledarskap som kan driva utvecklingen och dra nytta av
en station.'®

Liknande slutsatser dras i en rapport som tagits fram inom
Trafikverkets arbete "Den attraktiva regionen”'”. Dir har en rad
fallstudier genomférts med analysresultatet att stationens placering

197 Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik
www.k2centrum.se

1% Henriksson och Summerton, K2 2016:14, Héghastighetstdg: effekter for lokal och regional
utveckling samt forutsittningar for integrering med kollektivtrafik, 2016.

19 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-
och-attraktiva-regioner/Den-attraktiva-regionen/
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har betydelse for sdvil resmonster som for stadsutvecklingsméjlig-
heter. Erfarenheterna ir dock inte entydiga utan vikten av kom-
munala och regionala &verviganden, planering och strategier be-
tonas for att utvecklingen ska intriffa. Stationens centrala lokali-
sering ger mojligheter, men medfér inte med automatik att de
vintade effekterna uppstér.'"®

3.11.2 Flera nyckelparter fér att utveckla en stationsmiljo

Trafikverkets ansvar for stationerna ir relativt begrinsat, sett ur ett
stations- och stadsutvecklingsperspektiv. Trafikverket har ett funk-
tionellt ansvar, det vill siga ett ansvar {or att en viss funktionalitet
gentemot resenirer uppritthdlls. Omfattningen av Trafikverkets
ansvar regleras 1 TDOK 2015:0085 och bestdr 1 huvudsak av platt-
form, plattformsférbindelse, trafikinformationsutrustning samt
vissa funktioner f6r personer med funktionsnedsittning.

Jernhusen dgs av staten men agerar pd affirsmissiga villkor.
Jernhusen dger minga jirnvigsstationer i Sverige, men det finns idven
andra stationsigare- och forvaltare. Samarbetet mellan Sverige-
forhandlingen och Jernhusen innebir inte att Jernhusen har fitt
ndgra garantier for dgande av stationer lings hoghastighetsjirnvigen.

Jernhusen har ett dotterbolag, Svenska Reseterminaler AB
(SRAB) som arbetar med vintsalar pd omkring 140 stationer runt
om 1 Sverige. Alla dgare av en station kan, men mdste inte, ansluta
sig till SRAB om det finns ett behov av en vintsal frin trafikfore-
tagen pd orten. SRAB tecknar di avtal med trafikféretag pd orten
och sikerstiller att vintsalen héller en viss standard och innehar
vissa funktioner. Vilken standard och vilka funktioner styrs av
vilken stationsklass stationen har. Avtalen reglerar bl.a. att trafik-
foretagen 1 utbyte mot vintsalen/stationsservicen betalar en stations-
avgift. I stationstjinstavgiften ingdr tillgdng till inredd och uppvirmd
vintsal, toalett, drift, underhill, administration samt 6ppning och
stingning av vintsalen. Stationstjinstavgiften bestdr av en fast grund-
avgift och ett areatilligg/kvadratmeter och vilar pd en bransch-
dverenskommelse som d& och d omférhandlas.

"0 Trivector Traffic AB, Stationsutveckling och stationslokalisering, Pdverkan pd resande och
stadsutveckling, Rapport 2014:101.
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3.11.3 Finansiering av bytespunkt

For att uppfora och driva ett stationshus och en fullskalig bytes-
punkt med angéring f6r lokal kollektivtrafik, taxi m.m. krivs som
regel ett samarbete mellan flera olika parter. Utdver stationsav-
giften som redogdrs fér ovan finansieras en bytespunkt genom
kommersiella ytor, som uthyrning av kontor och handelsytor, par-
keringsintikter, angéringsavgifter for taxi, etc. samt kommunala
investeringar och driftkostnader for exempelvis anslutningsvigar,
cykel- och gingvigar. Det kan dven férekomma statliga bidrag till
t.ex. cykelvigar.

Exempel Uppsala nya resecentrum

Ett exempel som belyser hur en fullskalig bytespunkt kan finansie-
ras ir Uppsalas nya resecentrum. Dir behévde bangirden byggas
om och dubbelspir byggas norrut (Trafikverkets ansvar), ett stat-
ionshus uppforas (stationsigare ir Jernhusen), utdkning av cykel-
parkeringar, gdng- och cykelférbindelse under bangdrden m.m. (i
huvudsak Uppsala kommuns ansvar). Arbetet har bedrivits som ett
samarbete mellan de tre huvudsakliga intressenterna Uppsala kom-
mun, Trafikverket och Jernhusen. Finansieringen fordelades mellan
dem enligt foljande; Uppsala kommun 762 miljoner kronor, Jern-
husen 120 miljoner kronor och Trafikverket 1 600 miljoner kronor.

3.11.4 Kommersiella ytor kan bidra till attraktivitet

Under virt arbete med stationsutformning har vi sttt pd frigan
om stationernas attraktivitet. Mnga upplever att delar av stationer,
inte minst plattformsanslutningar, minga ginger upplevs som
trista, oattraktiva och otrygga. Attraktiva stationsmiljoer kan bidra
till att 6ka tdgresandet, bdde for att trevliga stationer kan gora att
fler minniskor soker sig dit och gor att stationen blir en miljé som
ir naturlig att soka sig till, men ocksd fér att trevliga stationer kan
6ka kinslan av trygghet och dirmed kan bidra till att inte avskricka
fran att ta sig dit. Genom att kiosker, caféer eller andra kommersi-
ella lokaler ir bemannade kan de ocks3 bidra till en 6kad trygghet.
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Enligt uppgift gor Trafikverket bedémningen att det inte ingdr 1
deras uppdrag att utrusta stationer med kommersiella ytor.
Stationshus, 1 form av vintsal och liknande kan vara kommersiali-
serad av stationsforvaltaren, medan tunnlar och broar som sam-
tidigt ir plattformsanslutningar forvaltas av Trafikverket och dir-
med inte kan ha den typen av ytor.

Exempel frin Italien

Under en av védra internationella studieresor, till Rom i juni 2017,
studerade vi bl.a. deras stationslésningar. Av deras beskrivningar
att ddma har de en likartad uppdelning mellan jirnvig och stationer
som den svenska, dir RFI (Rete Ferroviaria Italiana) ansvarar for
jirnvig, plattformar och plattformsanslutning, och Grandi Stazioni
ansvarar for de storre stationerna. De kan dock géra avsteg frin
detta, och 1 t.ex. stationen Roma Tiburtina har man flyttat grinsen
s& att RFI ansvarar for jirnvig och plattformar, medan Grandi
Stazioni ansvarar fér plattformsanslutningarna. Dirmed har man
ocksi kunnat 3stadkomma kommersialiserbara plattformsfor-
bindelser med caféer, butiker och méjlighet att hyra konferenslokaler.

3.11.5 Madjlighet till vidare arbete

Under virt arbete har vi undersokt mojligheten att erbjuda en ge-
nerell stationsdverenskommelse for att stimulera en utveckling
kring stationerna pi hoghastighetsjirnvigen som okar nyttan av
stationen. Vi har emellertid funnit att férhillandena varierar s&
kraftigt mellan stationerna bide vad avser férvintad tid for utbygg-
nad, markigoférhillanden, m.m.

Diremot gor vi bedémningen att det finns en utvecklings-
potential 1 hur plattformférbindelser och eventuellt dven platt-
formar 1 hogre utstrickning skulle kunna innehilla kommersiella
ytor. Vi anser att mojligheten att kunna utforma delar av platt-
formsanslutningar s& att de innehdller kommersiella lokaler bor
prévas, bdde med avseende pa attraktivitet och med avseende pd om
hyresintikterna kan uppviga kostnaderna och dirmed bidra till
finansieringen av stationsomridet. Frigor kring ansvarsférdelning,
statsstodsregler m.m. behover utredas vidare.
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3.12 Analys av vissa fragor for att framja cykling

Sverigeférhandlingens forslag: Cykeltillginglighet ska beaktas
1 den fortsatta planeringen och byggandet av hoghastighetsjirn-
vigen.

Den 17 juli 2014 beslutade regeringen om ett tilliggsdirektiv till
Sverigeforhandlingen (Dir. 2014:113, se bilaga 2). I direktivet anges
bla. att Sverigeforhandlingen ska analysera mojligheten att dven
utnyttja hoghastighetsjirnvigens servicevigar som cykelbanor, och
analysera vilka 3tgirder som kan genomforas for att oka tillging-
ligheten for cyklister 1 anslutning till de stationer som etableras
lings hoghastighetsjirnvigen.

Det hir avsnittet redogérs for de beddmningar och rekommen-
dationer vi kommit fram tll 1 vir analys. Analysen bygger pd
underlagsrapporter'","*,'”® frin Trafikverket och PM frdn stations-
kommuner lings héghastighetsjirnvigen.

3.12.1 Majligheter att utnyttja hoghastighetsjarnvagens
servicevagar som cykelbanor

Uppdraget att analysera mojligheten att utnyttja hoghastighets-
jirnvigens servicevigar som cykelbanor har gjorts med avseende pd
det juridiska perspektivet och huruvida det ir indamailsenligt.
Analysen har beaktat svenska och internationella erfarenheter av
samutnyttjande och cykling invid jirnvig.

Regeringens nationella cykelstrategi

I april 1 &r presenterade regeringen en nationell cykelstrategi for
okad och siker cykling.'""* Dir konstateras som en utgingspunkt att
med stdd av allemansritten fir en cyklist anvinda nistan alla vigar
oavsett vem som ir vighdllare.

" Trivector, Cykelvigar lings med hoghastighetsjirnvdgar, 2017-01-17.

"2 Trafikverket, PM Utredning om allminna cykelvigar, 2017-01-19.

' Trafikverket, Cykeltillginglighet till stationer utmed héghastighetsjirnvigen, 2015-12-11.

114 Regeringskansliet, En nationell cykelstrategi for 6kad och siker cykling — som bidrar till ett
hallbart sambille med hog livskvalitet i hela landet, 2017.
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De allra flesta gdng- och cykelvigar ir kommunala och finansie-
ras av kommunen. Staten kan vara vigh3llare f6r de cykelvigar som
har ett funktionellt samband med en statlig vig. Staten bidrar ocksd
ekonomiskt till kommunala cykelinfrastrukturinvesteringar genom
tgirder 1 nationell plan fér transportsystemet och linsplaner for
regional transportinfrastruktur. Under perioden 2014-2025 satsas
drygt 4,8 miljarder kronor pd cykelinfrastruktur, merparten 1 lins-
planerna.

Regeringen konstaterar i sin Nationella cykelstrategi att fem
insatsomrdden ir sirskilt viktiga for okad och siker cykeltrafik.
Dessa ir att lyfta cykeltrafikens roll i samhillsplaneringen, 6ka
fokus pd grupper av cyklister, frimja en mer funktionell och an-
vindarvinlig infrastruktur, frimja en siker cykeltrafik samt att
utveckla statistik och forskning. Tita ullgingliga stadsstrukturer,
sammanhéllna cykelnit och milpunkter med fler och bittre cykel-
parkeringar kan frimja en 6kad cykling.

Jarnvigens behov av servicevigar

Servicevigar till jirnvigen kan behévas for drift och underhll av vix-
lar, tunnlar och andra anliggningar samt dven riddningsplatser med
tillhérande vigar 1 anslutning till tunnelmynningar. Bland de fordon
som anvinds férekommer tung trafik.

Inte sillan gdr en servicevig vinkelritt mot jirnvigen fér att nd
tex. ett teknikhus eller en tunnel. Servicevigar kan 16pa utmed
jirnvigen, men inte som ett kontinuerligt strdk, utan med avbrott
t.ex. dir jirnvigen passerar dver ett vattendrag pd en bro. Delar av
servicevigen kan ocksd gi innanfér stingsling. Standarden pé en
servicevig ir enkel, ofta grusad.

Servicevigar byggs endast om behovet finns och om allminna
vigar inte finns att tillgd. Behovet av servicevigar bedéms 1 pla-
nerings- och projekteringsskedet d& jirnvigens exakta strickning ir
fastlagd.

En servicevig ir inte en allmin vig utan ir juridiskt en del av
jirnvigsanliggningen. Om servicevigen l6per lings med jirnvigen
ndgon stricka ryms den ofta inom jirnvigsfastigheten, som igs av
Trafikverket. Om en sddan servicevig behover forbindas med det
allminna vignitet kan Trafikverket genom officialservitut anligga
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en servicevig pd nigon annans fastighet. Grunden for ett sidant
servitut dr att den ir till f6rmdn for en fastighet som igs av Trafik-

verket.!

Juridiskt mojligt att tilldta cykling p3 servicevigar under vissa
omstindigheter

Vi kan konstatera att det med nuvarande lagstiftning inte ir mojligt
att utnyttja hoghastighetsjirnvigens servicevigar som cykelbanor
med Trafikverket som vighillare. Detta beror pd att Trafikverket
inte har 1 uppdrag att vara vighillare f6r allminna vigar som endast
ar till for cykeltrafik. Trafikverkets ansvar f6r interregional cykel-
trafik dr dirmed avgrinsat till strdk som har ett funktionellt sam-
band med en allmin vig.

Emellertid finns den juridiska méjligheten att en kommun ge-
nom nyttjandeavtal kan anvinda Trafikverkets servicevig som en
kommunal cykelvig. Detta giller endast den del av servicevigen
som ligger pd Trafikverkets egen fastighet. Dir trafikverket an-
ligger servicevigar med hjilp av servitut kan Trafikverket inte i sin
tur uppldta vigen till annan anvindning.''

Exempel pd juridiska l6sningar for cykelvig invid jarnvig

Trafikverkets projekt Milarbanan har en éverenskommelse med
Jarfilla kommun om att kommunal mark som Trafikverket nyttjat
tillfilligt under byggtiden till byggvigar inte ska &terstillas utan
i stillet limnas kvar till kommunen att nyttja for cykeltrafik. Vig-
hillare fér cykelvigen blir med andra ord kommunen.

Trafikverkets projekt Citybanan har en intilliggande service-
och riddningstunnel. Trafikverket har litit utreda mojligheten att
anvinda tunneln till cykeltrafik och konstaterar att det inte dr omoj-
ligt, men férknippat med stora utmaningar. Den primira funktionen
som service- och riddningstunnel ska tillsammans med de juridiska
aspekterna utvirderas innan beslut om vidare utredning kan tas.

5 Trafikverket, PM Utredning om allminna cykelvigar, 2017-01-19.
16 Tbid.
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Det finns planer pd en s.k. snabbcykelvig mellan Malmé och
Lund. Huvudinriktningen ir att ta fram en vigplan for cykelvigen
med funktionellt samband med E22 trots att den bitvis féljer jirn-
vigen. Planeringen pigar fortfarande.'”

Internationella erfarenheter av att cykla invid jirnvig
De HST-Route Lenven—Bryssel, Belgien

Mellan Leuven och Bryssel 1 Belgien finns ett snabbeykelstrik lings
héghastighetsjirnvigen som férbinder Bryssel med Frankfurt.
Cykelstrdket dr 31 km lingt. Antalet cyklister som anvinder cykel-
banan varierar 6ver ret, med en toppnotering pd 718 cyklister per
dag i augusti. En undersdkning visar att det frimst ir min i 8ldrarna
25-54 4r som anvinder cykelbanan och att hilften gér det som en
funktionell del av sin resa medan hilften anvinder cykelbanan fér
rekreation. Det genomsnittliga cykelavstindet enkel riktning ir cirka
19 km och mer dn 50 procent cyklar en stricka dver tiokilometer.

Antalet cyklister pd strickan okar och cykelbanan planeras nu
byggas ut till fler mdlpunkter. Cykelbanan anlades efter jirnvigens
utbyggnad och anpassades till den utan att ha standard som ett
snabbcykelstrak. Det har lett till att lokala myndigheter nu bygger
om korsningar m.m. fér att hoja standarden pd cykelbanan. Den
lokala uppfattningen ir att planeringen av cykelvigen borde gjorts 1
samband med planeringen av jirnvigen for att undvika kostsamma
16sningar 1 efterhand.

En undersékning som gjorts av cykelbanan visar att cyklisterna
inte uppfattar passerande hoghastighetstdg som stdrande. Cykel-
banan gir som nirmast tio meter frin det yttersta spiret. Det gir
inga godstdg pd banan och pi ett flertal stillen ligger spiren ned-
sinkt med lutande kanter som hyjilper till att begrinsa upplevelsen
av buller och vibrationer.'"

7 Tbid.
"8 Trivector Cykelvigar lings med héghastighetsjirnvégar, rapport 2016:61.
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Fietsostrade Mechelen—Antwerpen, Belgien

Lings tdgforbindelsen Paris—Amsterdam har cykelvigar anlagts pd
jirnvigens servicevigar frin det att banan byggdes ut. Tdgen pd
strickan Mechelen—-Antwerpen kor 1 ungefir 160 km/h. Cykel-
vigen ligger hir cirka fem meter frin yttersta spiret med staket
emellan. T rusningstid uppgdr antalet cyklister till 470 per timme
som mest, varav 70 procent anvinder cykelbanan som en funk-
tionell del av sin resa. Genomsnittligt cykelavstind dr 14 km.
Cykelbanan upplevs som lugn och komfortabel. Passerande tig

nimns inte som ett hinder.'"’

3.12.2 Finns ett behov att cykla utmed
hoghastighetsjarnvagen?

Exemplen frin Belgien visar att det kan finnas skil att planera for
cykelforbindelser lings en hoghastighetsjirnvig om det finns en
efterfrigan. Behovet av cykelbana mellan tv8 orter kan bedémas 1
en modell™ dir invidnarantalet i den mindre av tvd orter relateras
till strickan mellan orterna. Hogsta avstind kan antas bli lingre
med elcykel.””!

Tabell 3.5 Modell for att bedéma behovet av cykelbana mellan tva orter

Antal invénare i den mindre av orterna Higsta avstand mellan orterna, km
500-1 000 3
1000-2 000 6
2 000-5 000 10
5000-1 0000 12
10 000-20 000 15
> 20000 20

Kalla: Vagverket 2007:13 Modell for regional inventering och planering av cykelvagar.

"9 Trivector Cykelvigar lings med héghastighetsjirnvdgar, rapport 2016:61.

20 Trivector, Cykelvigar lings med hioghastighetsjdrnvégar, rapport 2016:61. Hinvisning till
Vigverket 2007:13 Modell for regional inventering och planering av cykelvigar, Kdgesson.

2 Trivector, Cykelvigar lings med hoghastighetsjarnvigar, rapport 2016:61.
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Savil 1 modellen ovan som erfarenheter frdn det belgiska exemplet
HST-Route kan ocksd konstateras att 20 km framstir som ndgon
slags 6vre grins. Avstdndet mellan de stationsorter vi har &verens-
kommelse med overskrider 20 km 1 alla fall utom Malmé-Lund.
Mellan Malmé och Lund pigdr planering av en snabbcykelvig.
Ingen kommun har uttryckt ndgon stérre efterfrigan att cykla till
nista stationsort i hoghastighetsjirnvigssystemet. Flera har dire-
mot uttryckt behov av att cykla utmed héghastighetsjirnvigen
bitvis, 1 anslutning till stationen inom titorten och till nirliggande
titorter lings med jirnvigens strickning.

3.12.3 Samlad bedémning av majlighet att cykla
pa hoghastighetsjarnvigens servicevagar

Den samlade bedémningen av méjligheten att cykla p& hoghastig-
hetsjirnvigens servicevdgar ir att det juridiskt ir behiftat med
stora begrinsningar och knappast efterfrigat 1 nigon stérre ut-
strickning mellan de stationsorter vi planerar f6r iven om det ir
fysiskt mojligt. Det kan ocksd finnas ett sikerhetsproblem att fora
minniskor till jirnvigsanliggningen bide i1 form av olyckor och
suicid.

Servicevigar lings hoghastighetsjirnvigen 1 Sverige planeras sd
sent som i projekteringsskedet och utgdr frin behovet att ta sig
fram till teknikhus eller liknande vid jirnvigen dir allmin vig sak-
nas. Saknas allmin vig kan det antas bero pd begrinsad efterfrigan
att cykla dir. Det dr dock inte alltid fallet, men vi kan konstatera att
s& lokala behov av cykelvigar dr inte mojliga att analysera i nuliget.

Trafikverket kan inte med gillande ritt vara vighéllare f6r en
cykelbana pd en servicevig, men har i vissa fall méjlighet att med
nyttjaderitt upplita till kommunen att vara huvudman fér en cykel-
bana pid en servicevig. Servicevigar har som regel enkel standard
medan cykelstrdk mellan orter som ir till fér pendling som regel
planeras med god standard. Det betyder att det generellt sett dr for-
knippat med kommunala investeringskostnader att géra en kom-
munal cykelbana av en (statlig) servicevig.

Vi kan dock inte utesluta att det finns strickor lings hoghastig-
hetsjirnvigen som kan vara intressanta for cykeltrafik. Om jirnvigen
pa en sddan stricka har behov av en servicevig och kommunen ir
intresserad av att nyttja den till cykelvig ir det Sverigeférhand-
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lingens uppfattning att Trafikverket ska soka finna juridiska 16s-
ningar dir det ir mojligt och inom gillande ritt samt dven 1 6vrigt
soka frimja ett sidant samarbete dir det ir relevant.

3.12.4 Tillganglighet med cykel till stationer langs
hoghastighetsjarnvagen

I det hir avsnittet analyseras vilka dtgirder som kan genomféras for
att oka tillgingligheten for cyklister i anslutning till de stationer
som etableras lings hoghastighetsjirnvigen Analysen bygger 1 huvud-
sak pd underlag frin Trafikverket och ett urval berérda kommuner.

Ansvarsfordelning

En viktig del i cykelinfrastrukturen ir anslutande cykelvigar och
bra parkeringsmojligheter vid malpunkter till exempel jirnvigs-
stationer. Ansvarsférdelningen for omridena kring jirnvigs-
stationer kan vara splittrad och oklar och det krivs som regel en god
och bred samverkan foér att utveckla en bra stationsmilj6. Trafik-
verkets ansvar for en station pd jirnvigen regleras 1 TDOK
2015:0085. Dir framgdr att ansvaret i princip ir begrinsat till platt-
form och plattformsférbindelse. Trafikverkets ansvar stricker sig
inte till 6vriga anliggningar kring en station s3 som exempelvis
cykelparkeringar.

Enligt Plan- och bygglagen (PBL 2010:900) ir det den verksam-
het som genererar ett parkeringsplatsbehov som ocksd ska std for
ordnandet av dessa vid nyplanering. I praktiken ir det oftast kom-
munen som tar ansvar for cykelparkeringar iven vid nyanliggning
av stationer.'*

Regeringen har antagit en nationell cykelstrategi som syftar till
att frimja okad och siker cykling. I den uttalas std for ett antal
dtgirder och dir visas dven pd hur regeringen ekonomiskt stédjer
insatser for 6kad cykling.

122

Trafikverket, Cykeltillginglighet till stationer utmed Hoghastighetsjdirnvigen, 2015.
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Atgirder vid stationer som 6kar cyklisternas tillginglighet

For att frimja cykling och cyklisters tillginglighet till stationer
lings hoghastighetsjirnvigen kan cykelvigar byggas ut samman-
hingande, cykelparkeringar anordnas och olika servicefunktioner
tillhandah8llas. For att underlitta cykel som en del av resan och
underlitta f6r resenirer att ta cykel med pd tiget kan tillginglig-
heten till och pd plattformar behéva uppmirksammas och infor-
mationsitgirder finnas om exempelvis hyrcykelsystem.

Cykelvigar, -parkeringar och servicefunktioner

For god tillginglighet for cyklister till stationer i hoghastighets-
jirnvigsnitet finns ett antal tgirder som kan genomféras. Ett
sammanhillet vignit som limpar sig for cykling dr en grundférut-
sittning. Ett sirskilt cykelvignit av god standard som ndr minga
mélpunkter, har {3 stopp och god skyltning frimjar cykling 1 dn
hégre grad. Etablering av sikra, trygga och viderskyddade mojlig-
heter att parkera cykeln ir en viktig forutsitining f6r 6kad cykling.
Aven servicefunktioner si som cykelpumpar och utrymmen for
service, reparationer och uthyrning ir dtgirder som frimjar cykling.'”

Fordonsutvecklingen inom cykling gir snabbt. Hyrcykelsystem,
lidcyklar, och elcyklar stiller nya krav pd utformning av bredare
parkeringar, laddningsutrustning, dkad sikerhet m.m. Det pigir
produktutveckling pd omridet. I en studie som Trafikverket I3tit
genomféra redogors for parkeringsgarage for cyklar i Orebro,
Bords, Vixjo, Lund och Malmé. I Flera av orterna ir parkerings-
husen utrustade med elladdning och ldsmojligheter. Vanligt ir att
nyckeln till cykelgaraget ir kollektivtrafikkortet. Kostnaden for
cyklisten ligger 1 de flesta fallen pd 80 kronor per minad. Inget av
cykelgaragen ir fullbelagda. Nigra bir sina egna drift- och under-
hillskostnader, andra inte.

Sammanfattningsvis drar studien slutsatserna att cykelgaragen
mdste vara mycket synliga (underjordiska garage anvinds i betyd-
ligt ligre grad ir uppglasade garage i frekventerat lige), informa-
tionen pd dem ska vara synlig och tydlig, cykelgaragen ska ligga

12 Trafikverket, Cykeltillginglighet till stationer utmed Hoghastighetsjarnvigen, 2015.
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nira stationen och att systemet med kollektivtrafikkortet som
nyckel underlittar anvindningen.'**

I Sverigeférhandlingens avtal med Lund respektive Huddinge
ingdr finansiering av cykelgarage.

Att ta cykel med pa tiget

Att ta med sig cykel pd tdg ir bidde ett sitt att gora cykling till en
del av hela sin tjinste- eller dagliga pendlingsresa och ett sitt att
oka turist- och rekreationscyklingen.

Enligt EU-férordningen om rittigheter och skyldigheter for
tigresenirer (EG 1371/2007) ska resenirerna som utgdngspunkt
ges mojlighet att ta med cyklar pd tdg. Mojligheten kan dock in-
skrinkas av jirnvigsforetaget om det fir negativ effekt pd trafik-
tjinsten eller om vagnarna inte tilliter det. Regeringen uttalar i sin
nationella cykelstrategi att den ser positivt pd [8sningar som kan
stotta trafikbolag att nir detta ir realistiskt, dppna for mojligheten
att ta med cykel pd tdg.'”’

For att det ska vara rimligt att ta med cykel pd tdg behover
plattformar och plattformsférbindelser utformas si att det finns
tillrickligt med utrymme f6r cyklar. I dag utformas plattformar
och plattformsférbindelser s att personer med rorelsehinder som
exempelvis har rullstol som hjilpmedel kan ta sig fram, och for att
enstaka cyklar kan tas med. Om det skulle bli vanligare att pendla
med cykel skulle plattformar behéva breddas och plattformsfor-
bindelser behéva utformas med hinsyn tll detta. Det kriver dd nog-
grann utformning fér att undvika konfliktpunkter di cyklarna
riskerar att utgdr hinder for andra passagerare att ta sig fram hinder-

frite!?e.

124 Trivector, Cykelvigar lings med héghastighetsidrnvigar En utredning av internationella
erfarenheter och majligheter, rapport 2016:61.

125 Regeringskansliet. En nationell cykelstrategi for 6kad och siker cykling — som bidrar till ett
hallbart sambille med hég livskvalitet i bela landet, N2017.19.

126 Exempelvis stills krav pd hinderfri gingvig for personer med funktionsnedsittning i EU-

férordning TSD-PRM.
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Atgirder i stationskommuner lings héghastighetsjirnvigen

Minga kommuner arbetar med trafikstrategier, cykelplaner och
liknande. Stationskommunerna utmed hoghastighetsjirnvigen pla-
nerar for cykeldtgirder 1 anslutning till stationen. Beroende pa hur
stationen ligger 1 forhallande till titorten och en eventuell befintlig
station ser dtgirderna olika ut. Det handlar om att ansluta befint-
liga cykelvigar till stationen, férstirka skyltning, anligga cykel-
parkeringar, anpassa biltrafikens hastighet, tillhandahilla service 1
form av bland annat pumpstationer.

Givet den linga framférhillning som giller i minga av stations-
kommunerna har inte arbetet konkretiserats 1 sirskilt hog grad.
Lings strickan Jirna-Linkoping dir arbetet kommit lingst finns
det kommuner som lyfter behovet av att kunna cykla éver eller
under jirnvigens anslutningar till stationen, det vill siga minska
jirnvigens barriireffekter i centrala staden.

3.12.5 Samlad bedomning av atgarder som okar cyklisters
tillgénglighet till stationer

Cykling stdr hégt pd dagordningen i minga kommuner. Utmaning-
arna bestdr dels 1 den splittrade ansvarsférdelningen dels 1 det otyd-
liga finansieringsansvaret. Sverigeférhandlingen gor dirfér bedom-
ningen att staten 1 form av Trafikverket har en viktig roll att spela 1
stationssamarbeten fér att frimja cykling samt som medfinansiir
genom nationell plan for transportsystemet, linsplan for regional
transportinfrastruktur, Stadsmiljéavtal och andra statliga stéd som
mojliggor att cykelvigar och cykelparkering av olika slag kan komma
till stind och ges utrymme nira stationerna.

3.13 Trafikverkets planering av hoghastighetsjarnvag

Sverigeférhandlingens arbete har sedan starten 2014 bedrivits
parallellt med Trafikverkets planeringsprocess. Delar av Trafikverkets
planeringsprocess bdorjade innan Sverigeforhandlingens arbete pa-
borjades, och arbetet kommer att fortsitta efter att virt arbete ir
avslutat. Delar av de erfarenheter som framkommit frin tidigare ars
arbeten (se avsnitt 3.15) har anvints i processen frdn 2014.
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Det nu pigiende utredningsarbetet i Trafikverkets planerings-

process befinner sig i olika skeden for olika delar av hoghastighets-
jirnvigen. Eftersom strickorna Jirna-Linkoping och Almedal-
Bords pdborjades tidigt har planeringen hir kommit lingre in for
strickorna Linképing-Bords och Jonképing-Lund. De tva forst-
nimnda strickorna pdbérjades flera dr innan Sverigeférhandlingens
arbete pdborjades, medan de tvi senare strickorna pibérjades efter
starten av Sverigeforhandlingen. Nedan ges en kortfattad beskriv-
ning av planeringsliget.

o Jirna-Linkoping: Jirnvigsutredningen f6r Ostlinken avslutades
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med att Trafikverket 2010 valde korridor fér det fortsatta pla-
neringsarbetet. Under &r 2015 skickade Trafikverket in en be-
giran om tilldtlighetsprovning till Miljédepartementet. Strickan
finns med 1 Trafikverkets férslag till nationell plan for trans-
portsystemet, med byggstart 2018-2029 och med firdigstillande
efter 2029.

Almedal-Boris: Banverket tog beslut i jirnvigsutredningen fér
Molnlycke-Rivlanda/Bollebygd, i forstudien fér Bollebygd—
Bords &r 2007, och i férstudien for Almedal-Mélnlycke &r 2010.
Under &r 2015 gick arbetet vidare med lokaliseringsutredningar
och jirnvigsplaner. Under &r 2017 gjordes ett omtag i pla-
neringen och den fick en ny inriktning pd strickan Géteborg—
Bords for att mojliggora en losning som pa ett balanserat sitt
svarar mot bdde de vistsvenska och nationella mélen och skapar
nyttor bide initialt och pd lingre sikt. Hir pdgdr en dialog mel-
lan Trafikverket, Sverigeférhandlingen, Vistra Gotalandsreg-
ionen och berérda kommuner. Denna dialog och nya inriktning
paverkar de avtal som tecknas inom ramen fér Sverigeférhand-
lingen, vilket beskrivs nirmare 1 avsnitt 3.10.12 och 3.10.15.

Linképing-Bords och Jénkoéping—Lund: Arbetet med atgirds-
valsstudierna (AVS) pibérjade under &r 2015 och har sedan
pagatt under 2016 och 2017. Dessa AVS forvintas vara klara
senast under 2018. Atgirdsvalsstudierna utgoér férberedande
studier med syfte att studera mojligheter och forutsittningar for
hoghastighetsjirnvig pd den aktuella strickan. Delstrickan Lund-
Hissleholm finns med i Trafikverkets forslag till Nationell plan
for transportinfrastruktur 2018-2029 med byggstart 2024-2029
och med firdigstillande nigon ging efter 2029.
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Den kunskap som funnits och som successivt vuxit fram inom
ovanstiende utredningar har pd olika sitt varit betydelsefulla for
Sverigeférhandlingens arbete. Exempel pd detta har varit rimlig-
hetsbedémningar kring stationslokaliseringar sdvil vad giller kost-
nader som konsekvenser i dvrigt.

P& samma sitt har Sverigeférhandlingens uppdrag och férhand-
lingar paverkat Trafikverkets utredningar. Detta giller frimst valet
av stationsorter, men ocksd valet av lokaliseringar i respektive ort.

Samtidigt som det funnits beroenden mellan Sverigeférhand-
lingens och Trafikverkets arbete s& har det ocksd funnits delar dir
arbetena 16pt relativt oberoende av varandra. Ett exempel pd detta
har varit val av linjedragningar mellan de valda stationsorterna. Ur
Sverigeférhandlingens perspektiv har det varit en frdga som helt
hanteras av Trafikverket enligt rutiner som finns hos Trafikverket.

3.14 Tidigare utredningar om hoghastighetsjarnvag

Hoghastighetsjarnvigar 1 Sverige har utretts flera ginger tidigare
och under minga &r. Hir f6ljer en sammanstillning av ett urval av
tidigare (fore starten av Sverigeférhandlingen &r 2014) utredningar
med fokus pd hoghastighetsjirnvig eller dir hoghastighetsjirn-
vigen ingdtt som en delmingd i rapporten.

o S], Hoghastighetstig i Sverige (1995)."
e Banverket, Idéstudie om hoghastighetsjdrnvigar i Sverige (2003).'*

e Bo-Lennart Nelldal, KTH Jirnvigsgrupp, Hoghastighetsbanor i
Sverige — Gétalandsbanan och Europabanan (2008-05-30).

o Banverket, Svenska highastighetsbanor (2008-05-30, FO7-
16013/EK10).

e WSP, KTH Jirnvigsgruppen, Hdghastighetstdg — affdrsmassighet
och sambillsnytta (2008).

127 Héghastighetsbanor — ett samhillsbygge for stirkt utveckling och konkurrenskraft, (SOU
2009:74).
128 Tbid.
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e Bo-Lennart Nelldal, Gerhard Troche, Olof Lindfeldt, KTH,
Godstrafikens utvecklingsmajligheter som foljd av en satsning pd
Europakorridoren (2008-09-08).

e Gunnar Malms utredning, Hdoghastighetsbanor — ett sambillsbygge
for stirkt utveckling och konkurrenskraft (SOU 2009:74).

e Riksrevisionen, RiR 201221 Bilaga 1, Underlag och motiv for
beslut i tvd stora infrastrukturobjekt — Vistlinken och hoghastighets-
banor.

o Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshéjande
dtgirder — forslag pd losningar till 4r 2025 och utblick mot dr 2050.
Huvudrapport (2012-04-27).

e Oskar Froidh och Jennifer Warg, KTH, Europakorridoren: Kapa-
citet och restider (2013).

o Trafikverket, Nya stambanor mellan Stockholm—Gdteborg/ Malme.
Fordjupat underlag. Bestillning frin Néiringsdepartementet
(2014-02-28).

Minga av dessa utredningar har bidragit med kunskap ocksd in i
Sverigeférhandlingens arbete under dren 2014-2017, dven om kun-
skapen under den tiden aktualiserats och utdkats avsevirt som en
foljd av det arbete som skett under de senaste fyra dren.

3.15 Alternativ till héghastighetsjarnvag

Aven om det inte varit utpekat i virt uppdrag si har vi ind§
analyserat andra alternativ, inte minst f6r att alternativ till en hog-
hastighetsjirnvig debatterats flitigt under tiden foér virt uppdrag.
De alternativ vi analyserat har varit

e utbyggnad till fler spr lings befintliga stambanor,
e maglev, och

e hyperloop.

Dessa tre alternativ redovisas 1 nedan.
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3.15.1 Utbyggnad till fler spar langs befintliga stambanor

Den 31 maj 2016 redovisade Trafikverket resultatet av ett regerings-
uppdrag'”’ avseende utbyggnader lings de befintliga Vistra och
Sédra stambanorna, som ett tinkbart alternativ till en hoghastig-
hetsjirnvig 1 nya strickningar. Utredningen utgdr fr@n att mer
kapacitet behovs 1 strdken Stockholm-Géteborg och Stockholm—
Malmé, och om héghastighetsjirnvigen inte byggs s behdvs annan
ny kapacitet 1 stillet. Mycket kortfattat redovisas 1 utredningen att
ett sddant alternativ, som innebir en utbyggnad lings ungefir halva
strickorna  Stockholm-Géteborg och  Stockholm-Malmé, ger
ungefir hilften av nyttorna, ungefir halva kostnaden, och den sam-
hillsekonomiska kalkylen ger en nettonuvirdeskvot (NNK) som ir
ndgot simre in hoghastighetsjirnvigens.

Detta alternativ ger bla. inte lika korta restider och samma
regionforstoringseffekter som utbyggnaden av hoghastighetsjirn-
vigen i foreslagen strickning.

Trafikverket konstaterar™ att jirnvigens kapacitet i sddra
Sverige inte ricker till for att kunna méta en 6kande efterfrigan pd
person- och godstransporter. Betydande investeringar behover
goras. Byggs inte hoghastighetsjirnvigen behover befintlig jirnvig
byggas ut med nya spér i flera strickningar. Med de utbyggnader
som féreslds i rapporten”! kommer, enligt Trafikverket, strickan
Nissjo—Hissleholm bli begrinsande redan kring 2040 om gods-
trafik pd jirnvig skulle oka betydligt mer in i Basprognos 2040.
Jimfort med nya hoghastighetsjirnvigar kommer det d& inte vara
mojligt att ta emot lika mycket godstrafik. For att klara en sddan
okning av godstrafik pd jirnvig till sodra Sverige skulle det krivas
ytterligare investeringar lings S6dra stambanan redan till 2040.

Sverigeférhandlingens uppfattning ir att en utbyggnad med fler
spar lings befintliga Sédra och Vistra stambanan inte ger nyttor av
samma slag som hoghastighetsjiarnvigen. Ska de ge samma kapaci-
tetstillskott som hoéghastighetsjarnvigen ger sd behover det ske en
utbyggnad till fyra spdr pd i princip hela Sédra och Vistra stam-

129 Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, 2016-05-31, Trafikverket, Sambills-
ekonomisk kalkyl for wutbyggnad av befintliga stambanor, 2016-09-15, och Trafikverket,
Utbyggnad av befintliga stambanor (Viistra- och Sédra stambanan), JTR1802, 2016-09-22.

130 Trafikverket, Berdkningar for hoghastighetsigruig och utbyggnad av stambanor presenterade,
2016.

U Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, 2016.
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banan, till mycket stora kostnader och stérningar pid befintlig
trafik. Aven om det sker s3 fingas inte regionférstoringseffekterna
pa t.ex. strickorna Géteborg-Bords, Goteborg-Jénkoping, Bords—
Jonkoping-Link6ping eller Jonképing-Norrképing.

3.15.2 Maglev

Sverigeférhandlingen har analyserat maglev'” (magnetbanor) fér
att se om det skulle kunna vara en alternativ 16sning tll en mer
konventionell héghastighetsjirnvig. Analysen har skett med utgings-
punkt i Sverigeférhandlingens uppdrag, och inte med utgingspunkt 1
om maglev skulle kunna passa in 1 andra sammanhang Sverige-
forhandlingens bedémning ir att maglev inte ryms inom ramen for
vart direktiv, av skil som beskrivs nedan.

Vi har inte funnit aktuella sammanstillningar av liget nir det
giller utvecklingen av maglev, som dessutom med sikerhet kan
anses vara objektiva. Dirfor har vi gjort egna studier dir ett stort
antal killor har studerats.'”

I samband med négra av de studieresor vi gjort har dven frigan
om maglev aktualiserats, f6r att héra om maglev varit aktuellt som
alternativ till utbyggnader av hoghastighetsjirnvigar. Detta har
gillt foljande linder:

¢ Storbritannien (2015 och 2017). Hir lyfte man frimst att man
ansett att maglev i sammanhanget ir en oprévad teknik och att
man med maglev oméjliggér for dessa tdg att ocksd kunna tra-
fikera 6vriga jirnvigar.

e Frankrike (2015). Hir lyfte man frimst att maglev omojliggor
trafikering till/frdn anslutande jirnvigar.

Det finns ling erfarenhet av maglev som teknisk 16sning — 1 det
avseendet idr tekniken som sidan beprévad. Det har t.ex. nimnts
tidig utveckling 1 Tyskland och i New York i bérjan av 1900-talet,

132 Esrenklat: Magnetic levitation. Fordon som drivs framit pi avskilda banor dir fram-
driften sker med hjilp av magneter i stillet {8r hjul och kontaktledning.

1% Bland de killor som anvints ingir bla. tvdi méten och mejlkontakter med Den
Skandinaviska Magnettiggruppen och Trafikverket 2016-2017, sju rapporter frin 2001-
2016, cirka 30 tidningsartiklar (nyheter och debatter) frdn 2014-2017, ett stort antal e-mejl,
cirka 20 websidor samt information frin studiebesdk i Storbritannien och Frankrike.
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och utveckling i1 Tyskland sedan 1978. I sen tid har det borjat byg-
gas maglevbanor frimst i 6stra Asien. Men inte ndgonstans i virlden
finns nigon maglevbana som ger de erfarenheter som behovs f6r en
s& stor investering som hoghastighetsjirnvigen handlar om.

Den lingsta stricka i operativ drift i dag ir en cirka 30 kilometer
l&ng stricka i1 Shanghai, férutom en del av en pigiende utbyggnad i
Japan. Shanghais maglev uppfyller kravet pd uthillighet och hog
hastighet (som mest cirka 430 km/h), men inte &ver lingre
strickor, uppehdll p& mellanstationer, forgreningar eller jimférbara
vinterforhillanden.

I Japan har beslut tagits att bygga en mer in 400 kilometer ldng
stricka fér maglev. Utbyggnaden pdgir, och en del av den (cirka 42
kilometer) anvinds i dag som teststricka. En forsta delstricka om
cirka 285 kilometer planeras vara i drift dr 2027 och &terstoden
2045, men det pdgir ett arbete for att eventuellt skjuta till finansi-
ering for att fd allt klart tidigare. Det kommer alltsd dréja linge
innan erfarenheter kan dras, men projektet bor absolut studeras for
framtiden.

Man har vid prov pd en kort stricka kommit upp 1 en hastighet
strax over 600 km/h, men hogsta drifthastighet brukar anges till
cirka 500 km/h — det ir ofta en sak att vid enstaka ullfillen kora
vildigt fort, men en annan sak att gora det regelbundet. Som jim-
forelse har dven det franska TGV-tdget korts 1 cirka 575 km/h vid
ndgot enstaka tillfille, men det fungerar inte uthilligt.

I Maryland 1 6stra USA pigér ett arbete som 1 forsta hand ska
leda till en Environmental Impact Statement. Studien avser en cirka
65 kilometer ling maglevbana mellan Baltimore och Washington
D.C, med en mellanliggande station. Aven om det idag inte ir
mojligt att siga om banan kommer att byggas s ir projektet ndgot
som bor studeras f6r framtiden.

Nir det giller korta strickor upp till cirka tio kilometer och
med liga hastigheter (100-120 km/h) finns mer erfarenhet frin
vissa stider frimst 1 Kina, och sedan 2016 finns idven erfarenhet
frén 13g hastighet pd en nirmare 20 kilometer ldng stricka. Hir
finns ocksd trafik med uppehall pd mellanstationer och under vin-
terforhillanden.

En mingd utredningar sker och har skett avseende maglev, men
det siger inget om hur minga banor som kommer att realiseras.
Diremot finns forhillandevis ménga planer/forslag avseende mag-
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lev som inte blivit realiserade, och det finns nigra banor som
byggts och senare lagts ner.

Maglev kan ha fordelar, och det finns all anledning att utreda
och f6lja den utveckling som sker for att se om maglev i framtiden
kan vara ritt satsning i andra och framtida sammanhang. Men
skilen till att vi gjort beddmningen att maglev inte ryms inom
ramen for virt uppdrag ir att det dn s8 linge helt saknas eller finns
for lite erfarenhet avseende byggande och drift gillande hog hastig-
het vad giller

¢ linga strickor,
o trafik med uppehall pd mellanstationer,
e banor som férgrenar sig till/frin flera linjer, och

e vinterférhillanden.

Brist pd erfarenheter frin detta gor att tidplan, investeringskost-
nader, driftkostnader och driftférutsittningar m.m. dr dnnu svirare
att bedéma in det ir fér konventionell jirnvig.

Sammanfattningsvis har vi gjort foéljande bedémning avseende
maglev kopplat till virt uppdrag:

e Magnetbanor uppfyller inte behovet av att tdgen ska kunna trafik-
era strickor dven utanfor den direkta hoghastighetsjirnvigen. Att
tdg frin hoghastighetsjirnvigen ska kunna nd dven t.ex. Arlanda,
Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg ir oméjligt med
mindre dn att maglev byggs ut dven dit (och till andra orter).
Dessutom blir det nédvindigt att maglev redan till trafikstart
byggs in till centrala Stockholm, Géteborg och Malmé om de
ska angora de centrala delarna av stiderna, eftersom de inte kan
kora in pd ndgon befintlig bana. I s fall ir det vir beddmning att
det sannolikt handlar om dyra dragningar i tunnlar.

e Att bygga ut hoghastighetsjirnvigen med maglev, och samtidigt
ha byggt Ostlinken och fyra spdr Malmé-Lund-Hissleholm,
medfor ytterligare ett mer eller mindre parallellt spirsystem
Stockholm-Linkoping (befintligt dubbelspdr, Ostlinken samt
en dubbelspirig maglev) och Malmoé-Hissleholm (befintlig
Sédra stambana, nu pigiende utbyggnad till fyra spir Malmo—
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Lund, beslutad utbyggnad Lund-Hissleholm samt en dubbel-
sparig maglev).

o An s3 linge saknas helt, eller finns for lite, erfarenhet avseende
byggande och drift gillande hog hastighet avseende

- langa strickor,

—  trafik med uppehll pd mellanstationer,

—  banor som férgrenar sig till/frin flera linjer, och
—  vinterférhillanden.

o Investeringskostnader (infrastruktur och fordon), driftkostnader
och planerings- och byggtid ir vildigt osikra fér maglevbanor
med hoga hastigheter 1 kombination med linga strickor, uppehall
pa mellanstationer, avgreningar och med vinterférhillanden. Det
finns utsagor om att det gdr fortare att bygga och ir billigare att
bygga och driva in jirnvig. Men det har inte framkommit jimfor-
bara praktikfall att luta sig mot.

3.15.3 Hyperloop

Sverigeférhandlingen har dven oversiktligt analyserat hyperloop for
att se om det skulle kunna vara en alternativ 16sning till en mer
konventionell hoghastighetsjirnvig. Liksom vad giller maglev har
analysen skett med utgingspunkt i Sverigeférhandlingens uppdrag,
och inte med utgingspunkt i om hyperloop skulle kunna passa in 1
andra och framtida sammanhang.

Sverigeférhandlingens bedémning idr att hyperloop inte ryms
inom ramen for vart direktiv eftersom det ir teknisk utveckling
som befinner sig i ett mycket tidigt skede. Diremot finns anled-
ning att f6lja utvecklingen inom hyperloop p4 ett organiserat sitt.

Hyperloop ir namnet pd ett koncept for ett tinkt framtida
firdmedel f6r minniskor och varor. Férenklat handlar det om for-
don som med hjilp av magneter kor i en form av rér med mycket
ligt lufttryck, nira vakuum, dir luftmotstdndet blir mycket litet.
Enligt tidiga berikningar ska systemet kunna transportera for-
donen 1 hastigheter éver 1200 km/h, men numera nimns snarare
cirka 1 000 km/h.
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Utvecklingen av hyperloop ir 1 ett mycket tidigt skede. En kort,
drygt tvi kilometer l3ng, provbana finns i Nevadacknen i USA.
Idéer finns pa banor f6r hyperloop pd t.ex. strickorna Stockholm-
Helsingfors, Amsterdam—Paris, Oslo-Képenhamn, Wien—Bratislava
och i Dubai. I Finland planeras fér en provanliggning.
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4 Utbyggd jarnvag i norra Sverige

Sverigeforhandlingens forslag: Regeringen ska fortsitta utreda
limpliga dtgirder for att 6ka kapaciteten och robustheten pd
jirnvig lings kuststriket Stockholm-Arlanda—Givle-Sundsvall-
Hirnésand—Umed-Luled och tvirbanor som férbinder dessa med
Norra stambanan respektive Stambanan genom Ovre Norrland.
Regeringen ska dverviga att inleda en férhandling om nytto-
baserad medfinansiering for att stirka jirnvigsfoérbindelserna
mellan den nya héghastighetsjirnvigen och norra Sverige.
Regeringen ska fortsitta utveckla metoder fér att bittre
kunna kvantifiera nyttorna f6r godstransporter pd jirnvigen.

4.1 Sammanfattning

En analys av férutsittningarna for att stirka jirnvigsférbindelserna
mellan hoghastighetsjirnvigen och norra Sverige, kopplat till en
prévning av forutsittningarna for ett betydande inslag av med-
finansiering frdn niringsliv, kommuner och landsting, genomférdes
under 2015-2016.

Den 1 juni 2016 6verlimnade Sverigeférhandlingen en delrap-
port till regeringen avseende jirnvig i norra Sverige. Vir bedém-
ning ir att det finns forutsittningar f6r medfinansiering frin sdvil
kommuner och landsting som frn niringsliv. For niringslivet ir
bedémningen att det i forsta hand handlar om brukaravgifter som
man betalar nir man faktiskt tar del av nyttorna med den nya infra-
strukturen.

De 3tgirder vi bedomer ger mest nytta utifrdn vart uppdrag ir
foljande:
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o Okad kapacitet Givle-Hirnosand.
o Okad kapacitet Umei-Lules.
o Okad kapacitet Stockholm—Arlanda—Uppsala.

e Okad robusthet, t.ex. i form av omledningsméjligheter for bittre
3terstillningsformaga.

4.2 Utgangspunkter

I Sverigeférhandlingens uppdrag ingdr en fortsatt analys kring férut-
sittningarna for att stirka jirnvigsforbindelserna mellan héghastig-
hetsjirnvigen och norra Sverige. Vi ska enligt uppdraget dven prova
forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i norra
Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering frin nirings-
liv, kommuner och landsting. En delrapport med bland annat
uppdraget om jirnvigsinfrastruktur i norra Sverige limnades till
regeringen den 1 juni 2016.

Under ren 2015 och 2016 arbetade vi med att dels identifiera
vilka objekt som kan passa in 1 uppdraget och dels utreda vissa ob-
jekt nirmare. Hosten 2015 bad Sverigeforhandlingen Trafikverket
att utreda utbyggnader lings Norrlandskusten, samt &tgirder for
forbittrad robusthet 1 jirnvigssystemet. I februari 2016 6verlimnade
Trafikverket sin rapport.! Aven Ostkustbanan 2015 AB? och Norr-
botniabanegruppen’ har bistdtt med utredningar® och levererat sina
respektive rapporter for att bland annat redovisa behov och nyttor.

Vi har 1 vdrt arbete haft kontakter och samverkan med direkt in-
volverade linsstyrelser, regioner och kommuner. Vi har t.ex. besokt
och haft flera samtal med linsstyrelser, regioner och ett flertal kom-
muner pd strickan Arlanda-Luled samt med organisationer som

! Trafikverket, Jarnvig i norra Sverige — Underlag till Sverigeférhandlingen, Trafikverkets
publikation 2016:030.

1 augusti 2015 bildade Region Givleborg, Landstinget Visternorrland och kommunerna
Givle, Soderhamn, Hudiksvall, Nordanstig, Sundsvall, Hirnésand, Kramfors och Ornskéldsvik
ett gemensamt bolag Ostkustbanan 2015 AB,

3 Norrbotniabanegruppens arbete finansieras av kommunerna Umes, Robertsfors, Skelleftes,
Pited, Luled, Boden, Kalix och Haparanda, Region Norrbotten, Region Visterbotten. Samt
niringslivet Boliden Mineral AB, Smurfit Kappa, SSAB EMEA AB, SCA Munksund,
Norrbottens Byggmistareforenings Fastighets AB, BILLERUDKORSNAS och LKAB,

* Ostkustbanan 2015 AB, Nyttoanalys av projektet Nya Ostlustbanan, 2016-05-04.

> Norrbotniabanegruppen, Norrbotniabanan — Underlag till Sverigeférhandlingen, 2016-05-23.
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Ostkustbanan 2015 AB, Norrbotniabanegruppen, Norrbotnia-
banan AB, Botniska korridoren och Inlandsbanan AB. Vi har vidare
tagit del av tidigare genomférda utredningar avseende kapacitets-
behov, nyttor och kostnader 1 norra Sverige.

Dialogen med niringslivet har skett bdde med enskilda foretag
och med intresseorganisationer. Niringslivets foretridare har en god
kunskap om tidigare avtal och villkor for infrastruktursatsningar i
landet. De deltar dven i nationella nitverk och deras svar i detta
uppdrag speglar 1 hog grad niringslivets syn 1 nationella forum.

I virt arbete har vi ocksd métts av behov av forstirkningar pa
anslutande jirnvigslinjer i norra Sverige, pd samma sitt som vi i
arbetet med hoghastighetsjiarnvigen 1 sodra Sverige métts av behov
av forstirkningar pd ett stort antal anslutande jirnvigar. Vi har
dock 13tit vir tolkning av uppdraget vara en avgdrande faktor for
hur vi begrinsar vart arbete, sirskilt nir det giller kopplingen till
hoghastighetsjiarnvigen 1 sédra Sverige och mojligheten till med-
finansiering. Med det foljer att vi t.ex. inte analyserat eventuella
behov av dtgirder pd jirnvigar 1 norra Sveriges inland.

4.3 Atgdrder i norra Sverige

De jirnvigsstrickor 1 norra Sverige som bist bidrar till att stirka
jarnvigsforbindelserna mellan den nya hoghastighetsjirnvigen och
norra Sverige, och dir vi bedémer att det ocksd kan finnas goda
mojligheter till medfinansiering, ir 3tgirder lings kusten mellan
Stockholm, Arlanda, Uppsala, Givle, Sundsvall, Hirnésand, Ume3
och Luled. Vidare ser vi att vissa dtgirder for bittre robusthet, t.ex.
dtgirder Visteraspby—Langsele, bidrar till férbittringar 1 jirnvigs-
systemet som helhet. De dtgirder vi avser framgdr i avsnitten 4.3.1—
4.3.3. Atgirderna ger tydliga nyttor for sivil persontrafik som for
godstrafik.

Liksom lings bl.a. hoghastighetsjirnvigen nir det giller sédra
Sverige ir det vir beddmning att en forbittrad infrastruktur 1 norra
Sverige, och dirav foljande forbittrade tillginglighet, ger stora
nyttor, som kan motivera en medfinansiering. Vi uppfattar att de
kommuner, regioner, féretag och organisationer vi diskuterat med
delar denna bedémning. Nyttorna bestdr exempelvis av bostads-
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nyttor, arbetsmarknadsnyttor, niringslivsnyttor,

sociala nyttor och integrationsnyttor.

Figur 4.1 Jarnvagsnatet i norra Sverige
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R \ Finland
) Malmbanan
( Haparandahanan
Tormed
Hoparanda
’Pﬁa
/ +* Norrbotniabanan
g grom Skellefted

o\
.
.
.
.
.

Kalla: Trafikverket.

4.3.1 Giavle-Hirnésand och Umea-Lulea

SOU 2017:107

studienyttor,

P3 strickorna Givle-Hirndsand och Umed-Luled finns behov och
potential f6r 6kad trafik, bdde for okad konkurrenskraft f6r indu-
strin och for regionforstoring och storre arbetsmarknader. Hir

194



SOU 2017:107 Utbyggd jarnvag i norra Sverige

ingdr ocksd mojligheten for att dtminstone sddra Norrland ska
kunna f3 dagpendlingsavstind till de stora arbetsmarknaderna och
den hogre utbildningen kring Stockholm och Uppsala, till den nya
hoghastighetsjarnvigen och till Arlanda internationella flygplats.

Men for att detta ska kunna ske ir det vir bedémning att kapa-
citeten pd strickorna behover férbittras. Annars uppnds inte kon-
kurrenskraftiga restider och tllricklig driftsikerhet.

Ostkustbanan och Adalsbanan utgér i dag en transportvig med
stora begrinsningar i jirnvigssystemet for godstransporter. Brist-
erna giller begrinsad kapacitet med enkelspdr mellan Visteraspby
och Givle (345 kilometer), dilig linjeforing med delvis svéra lut-
ningsforhdllanden, 18g funktionalitet genom avsaknad av triangel-
spir och 1 minga fall f6r korta motesspdr. Detta begrinsar starkt
godstigens lastférmaga, framkomlighet och mojligheter till en effek-
tiv hantering vid stora godsterminaler lings kusten.

Lingre norrut finns i dag ingen jirnvig lings kusten. Dirmed
har Stambanan genom Ovre Norrland en viktig funktion. Stam-
banan ger dock l8nga restider med tdg, och systemet dr mycket sér-
bart vid stérningar. Inlandsbanan skulle kunna ha en funktion som
alternativ jirnvig, men eftersom den inte dr elektrifierad och har
ligre birighet ir denna funktion mycket begrinsad.

Det finns en stor och vixande efterfrigan p3 jirnvigstransporter
lings Norrlandskusten. Basindustrierna investerar, utvecklar och
forfinar sina produkter, effektiviserar sin produktionskedja och har
framtidstro, vilket stiller allt hogre krav pd en effektiv logistik.

4.3.2  Stockholm-Arlanda-Uppsala

P& strickan Stockholm—Arlanda~Uppsala ir kapacitetsutnyttjandet
mycket hogt, och mojligheten till mer jirnvigstrafik under vissa
perioder ir i det nirmaste obefintlig. Om hoghastighetstdg och/eller
storregionala tdg till/frdn den nya hoghastighetsjirnvigen ska kunna
fortsitta vidare norr om Stockholms central, och om en utdkad
trafik mellan norra Sverige och Stockholm ska kunna komma till
stdnd, i kombination med att den lokala och regionala trafiken ska
kunna fortsitta utvecklas for att mota en Skande befolkning i
strdket Stockholm—Uppsala, behovs dtgirder pa strickan. Vilken
16sning eller kombination av 18sningar som ir bist bor utredas.
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4.3.3  Okad robusthet

Jirnvigarna i norra Sverige dr i behov av bittre robusthet. Dagens
ménga och l&nga enkelspériga strickor bidrar till 1ig kvalitet, 1dnga
res- och transporttider och lig dterstillningsférmaga vid stérningar
1 och med det finns fi, om ens nigra, alternativ nir det intriffar
storningar pd ett spér.

Med fler dubbelspr och goda férbindelser mellan kustjirnvigen
och Norra stambanan respektive Stambanan genom 6vre Norrland
(som gir en bit in 1 landet) 6kar systemets robusthet. Exempel pd
en sidan foérbindelse med atgirdsbehov ir strickan Visteraspby-
Lingsele.

4.4 Medfinansiering

Foérutom medfinansiering frin kommuner och regioner har dven
niringslivet 1 dialogen angivit att de ir positiva till en fortsatt ut-
byggnad av jirnvigen lings Norrlandskusten. Den lingsiktiga nyt-
tan bedéms vara stor och en viktig férutsittning f6r fortsatt stark
konkurrenskraft. Samtidigt ir niringslivet enade i synen att de i nu-
liget 1 forsta hand kan tinka sig att diskutera medfinansiering i
form av brukaravgifter (t.ex. héjda banavgifter), det vill siga for
nyttjande av en firdig investering. De ser svirigheter att hitta en
modell for férdelning av insatser 1 férvig baserat pd nyttor som kan
erhillas tidigast om 10-15 &r.

Enskilda féretag uttrycker ocksd att de kan tinka sig att ut-
veckla sin befintliga jirnvigslosning. Foér att hitta vil fungerande
lsningar kan det di bli aktuellt med samordnad planering av den
statliga infrastrukturen och ett anslutningsspér eller terminalspar
som niringslivet ansvarar for. I dessa fall anser niringslivet att en-
skilda férhandlingar méste féras med respektive foretag om even-
tuell medfinansiering.

4.5 Metoder for berdakning av godsnyttor

De utredningar vi studerat visar ofta olika stora nyttor avseende
godstrafiken. Det innebir dels att berikningar av nyttor for gods-
trafiken bor tolkas med forsiktighet och att de inte med sikerhet ir
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jimférbara med andra resultat beroende pd olika principer och av-
grinsningar. Forutsittningarna for dessa analyser har varierat dver
tiden, men det finns anledning att utveckla kunskapen och orsaks-
sambanden kring att nyttan for godstransporterna bor vara betyd-
ligt stérre in vad som ofta anges.

Trafikverket och 6vriga aktorer bor dirfor fortsitta att utveckla
metoder for att bittre kvantifiera nyttorna f6r godstransporter pd
jirnvigen som beaktar bla. effekter av kortare transportstrickor,
kortare transportider, flexiblare logistik, 6kad tillforlitlighet, mindre
storningskinslighet samt tyngre och lingre tig.
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5 Kollektivtrafik, bostader och
cykel | Sveriges storstader

Sverigeforhandlingens forslag: Regeringen ska godkinna avtal
tecknade med kommuner och regioner i Stockholms lin, Vistra
Gotalands lin och Skine lin. Avtalen innehiller utbyggnad av
kollektivtrafikinvesteringar fér cirka 36,6 miljarder kronor,
firdigstillandet av 193 130 bostider och cykeldtgirder for cirka
1,75 miljarder kronor.

Tringselskatten ska férindras i Stockholm 1 enlighet med
den framstillan som limnades in till regeringen den 28 augusti
2017.

Regeringen ska utse ordférande med uppdrag att bilda sty-
relser 1 enlighet med avtalen och att ansvara f6r uppféljning och
utvirdering samt rapportering till regeringen av avtalens
genomforande i enlighet med avtalen.

Regeringen ska uppdra &t Trafikverket att bistd med resurser
for sekretariat for styrelserna.

5.1 Sammanfattning

Vi har ingdtt avtal med kommuner och regioner i Stockholms lin,
Vistra Gotalands lin och 1 Skine lin. Det ir totalt fem ramavtal
innehillande 193 130 bostider undertecknade med kommunerna
Stockholm, Géoteborg, Malmé, Huddinge, Tiby, Vallentuna,
Ostersker, Solna, Lund, Helsingborg samt Stockholms lins lands-
ting, Vistra Gotalandsregionen och Region Skéne.

Avtalen omfattar utbyggnad av infrastrukturobjekt till en total
investeringskostnad om 38,4 miljarder kronor, varav 36,6 miljarder
kronor 1 kollektivtrafikobjekt och 1,75 miljarder kronor i cykel-
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objekt (i prisnivd januari 2016). Avtalen reglerar finansierings- och
utbyggnadsansvar, funktioner, tidplan, investeringskostnad samt
fortsatt samverkan via en styrelse.

Avtalen for Stockholms lin omfattar fyra kollektivtrafikobjekt
till en investeringskostnad om 25,1 miljarder kronor, 100 370 nya
bostider och 30 cykelobjekt till en investeringskostnad om 477,5 mil-
joner kronor. De avtalade kollektivtrafikobjekten dr en ny tunnel-
banelinje mellan Alvsjo och Fridhemsplan, Spirvig syd, forlingd
Roslagsbana till City via Odenplan samt en ny tunnelbanestation i
Hagalund.

Avtalen f6r Vistra Gotalands lin omfattar fyra kollektivtrafik-
objekt till en investeringskostnad om sju miljarder kronor, 45 680
bostider samt 3tta cykelsatsningar till en investeringskostnad om
241 miljoner kronor. De avtalade kollektivtrafikobjekten ir en ny
sparvig under Gota dlv 1 kombination med en ny BRT-linje (Bus
Rapid Transit), linbana samt tv8 BRT-linjer.

Avtalen for Skine lin omfattar tolv kollektivtrafikobjekt till en
investeringskostnad om 4,5 miljarder kronor, 47 080 bostider samt
cykelsatsningar till en investeringskostnad om 1 miljard kronor.
Kollektivtrafikobjekten 1 Malmgavtalen ir Malmdpendeln och dtta
stadsbusslinjer som ska forsorjas med el, varav fyra ir si kallade
BRT-linjer. I Lund innehdller avtalen en sprvig frin Central-
stationen till ESS (European Spallation Source) vid stadsdelen
Brunnshég. Avtalen med Helsingborg innehéller tvi nya BRT-linjer.
Linjerna gir mellan Berga och Attekulla samt mellan Vistergird och
Ramlésagdrden och kan pa sikt utvecklas till spdrvig.

Utbyggnaden av kollektivtrafik beriknas bidra till stora res-
tidsnyttor och betydande restidsvinster och ir en férutsittning for
att de planerade bostadsutbyggnaderna ska komma till stdnd och
dirmed dven mojligheterna att skapa tita och hillbara stadsmiljoer.

Utbyggnaden av cykelinfrastuktur i de tre linen ger totalt 13,8 mil
ny cykelbana, cirka 10000 nya cykelparkeringsplatser, forbittrade
korsningspunkter m.m.

Samtliga storstadsavtal reglerar att en styrelse f6r respektive ram-
avtal ska tillsittas. Resultatet av forhandlingarna behéver vérdas i
samverkan mellan de parter som ingdtt avtal. Detta till dess att
samtliga parters dtaganden uppndtts. Styrelserna ska dirfor vara
aktiva under hela genomférandeperioden och fram till dess att samt-
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liga &taganden ir genomforda. Uppfoljning av framdriften ska
drligen avrapporteras till regeringen.

Samtliga storstadsavtal kommer att 6verlimnas till regeringen
samlat 1 samband med att slutrapporten éverlimnas.

Virt forslag ir att regeringen ska godkinna avtal tecknade med
kommuner och regioner i Stockholms lin, Vistra Gétalands lin
och Skéne lin, att tringselskatten ska forindras 1 Stockholm 1 enlig-
het med den framstillan som limnades in till regeringen, och att
regeringen ska utse ordférande med uppdrag att bilda styrelser i
enlighet med avtalen och att ansvara f6r uppféljning, utvirdering
och rapportering till regeringen av avtalens genomférande 1 enlig-
het med avtalen, samt att regeringen ska uppdra &t Trafikverket att
bistd med resurser {or sekretariat f6r styrelserna.

5.2 Utgangspunkter i storstaderna

Sveriges storstadsregioner vixer och bidrar till hela Sveriges till-
vixt. For att underlitta denna utveckling krivs utbyggd infra-
struktur och fler bostider. Tre storstadsregioner ir utpekade 1 direk-
tivet till Sverigeférhandlingen som aktuella for férhandling om stor-
stadsitgirder. Det idr Stockholmsregionen, Goteborgsregionen
samt Malmé, Lund och Helsingborg 1 Skine. Tillsammans har kom-
muner och regioner 1 de tre storstadsregionerna foreslagit sextio
angeligna kollektivtrafiksatsningar.

Sverigeférhandlingen har 1 uppdrag att dven forhandla om cykel-
objekt som 6kar framkomligheten, trafiksikerheten och tillging-
ligheten for cykeltrafikanter 1 de tre storstadsregionerna. Sverige-
forhandlingen har valt att utgd frin de cykelobjekt som har en
koppling till kollektivtrafikitgirderna for att mojliggdra det s3 kal-
lade "hela resan perspektivet”.

5.3 Tillvagagangssatt

Forhandlingen startade 8 februari 2016 med ett antal av de objekt
som gav mest restidsnytta och bostadsnytta relaterat till inve-
steringskostnaden. I storstadsférhandlingen gir staten in som med-
finansiir for de olika objekten. Det ir kommunerna respektive
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Stockholms lins landsting som ir ansvariga for utbyggnaden av
kollektivtrafik- och cykelinfrastrukturen och bostadsbyggandet.

Nyttoanalyserna har varit ett viktigt underlag i férhandlingarna
liksom sedvanligt planeringsunderlag, sisom successiva kalkyler,
samhillsekonomiska bedémningar m.m. Som grund fér férhand-
lingen har vi fokuserat p& de nyttor som ir realiserbara for kom-
munerna och regioner/landsting. De nyttor som beskrivs lingre
fram 1 detta kapitel under respektive lin, ir det underlag som vi fatt
frén respektive kommun/region.

Statens medfinansiering baseras pd det bostadsitagande som
kommunerna ir beredda att avtala om. Under férhandlingen har
objekt sivil utgitt som tillkommit. Férhandlingarna har handlat
om vilka objekt staten kan tinka sig att medfinansiera for att f3 till
stdnd en bittre kollektivtrafik och ett 6kat bostadsbyggande 1
Stockholms lin, Vistra Gétalands lin och Skine lin.

Under férhandlingsperioden har vissa objekt férindrats. Detta
har skett 1 samtliga regioner. Sverigeférhandlingens utgdngspunkt
inledningsvis var att statens insats i form av medfinansiering gjorde
bist nytta 1 ny spirbunden investeringstung kollektivtrafik. Spér-
bunden kollektivtrafik ir 1 hégre grad in busstrafik strukturbind-
ande och skapar dirmed en l&ngsiktighet f6r bostadsmarkanden.
Under férhandlingens ging har denna syn anpassats till stidernas
behov och till nista steg mot ett mer strukturskapande kapacitets-
starkt kollektivtrafiknit.

Aven efter att insamlingsfasen évergitt till en férhandlingsfas
har de tvd faserna i vissa fall behovt 6verlappa. Det har behovts
kompletterande underlag i form av férdjupningar och second
opinion infér nista steg 1 férhandlingen.

Att de olika férhandlingsfaserna éverlappar ir nédvindigt och
en forutsittning for att inkludera politiken tidigt 1 processen. Det
har gjort att foérindringar av bdde objekt och aktorer har skett
under férhandlingen.

Vidare har vi angett att cykelobjekten skulle vara kostnads-
beriknade och hanterade med verktyget GC-kalk' eller doku-
menterat effektiva pd annat sitt samt att kommunen har ridighet att
genomfora dem. Férhandling avseende cykelobjekt har i tiden skett
nir det varit klart vilka kollektivtrafikobjekt som skulle avtalas.

! Verktyg {6r berikning av cykeldtgirders 16nsamhet framtaget av Trafikverket.
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5.3.1 Tidsaxel for vasentliga handelser

I juni 2016 &verlimnades en delrapport till regeringen gillande
finanseringsprinciper for storstadsitgirder. Nedan visas tidsaxeln
for storstadsférhandlingen med avseende pd visentliga hindelser.

Figur 5.1 Tidslinje storstadsuppdraget

Avtal Helsingborg och Lund Avtal Stockholm
FEBRUARI 2017 APRIL 2017
Forhandlingsstart

Avtal Malmad
OKTOBER 2017

Kommunerna redovisar
nytto- och intressentanalyser

Avtal Goteborg
1 OKTOBER 2015

DECEMBER 2017

DIREKTIV FRAN L @ REGERINGEN
REGERINGEN FATTAR BESLUT
1JUNI 2015 DECEMBER 2017
Delrapport 1 om |1l 20te Slutrapport
virdeaterforing Delrapport 3 om Overlamnande

storstadssatsningar och avavtal
jamvag i norra Sverige

Kélla: Sverigeforhandlingen.

Avtal mellan stat, region och kommuner reglerar nir i tiden in-
vesteringar 1 kollektivtrafik och cykel respektive bostadsbyggande
genomfors. En samordning av parallella processer okar férut-
sittningarna fér 6kade nyttor och ett effektivt samhillsbyggande.

Avtalen for Lund respektive Helsingborg undertecknades den
10 februari 2017. Dessa avtal ir antagna i regionfullmiktige och 1
respektive kommunfullmiktigeférsamlingar under januari/februari
2017.

Avtalen f6r Stockholmregionen undertecknades den 21 april
2017. Avtalen ir tagna av landstingsfullmiktige juni 2017 och av
samtliga kommuner, Stockholm, Huddinge, Tiby, Vallentuna,
Ostersker och Solna, i respektive kommunfullmiktigeférsamlingar
under maj/juni 2017.

Avtalen f6r Malmé undertecknades den 30 oktober 2017. Av-
talen togs av regionfullmiktige och Malmé kommunfullmiktige
under september/oktober 2017.

Avtalen f6r Géteborg tas i kommunfullmiktige den 7 december
2017 och i regionfullmiktige den 21 november.
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Samtliga triffade avtal f6r storstadsforhandlingarna limnas dver
till regeringen 1 samband med slutrapporten.

5.3.2 Avtalsstruktur

Nedan visas strukturen f6r ingdngna avtal {6r storstadsregionerna.
Strukturen utgér grund for det fortsatta arbete som ska ske inom
ramen f6r genomférandet. Detta beskrivs vidare under 5.8.

Figur 5.2 Avtalsstruktur for storstadsuppdraget

Strukturen utgdr grund for det fortsatta arbete
som ska ske inom ramen fér genomférandet

STYRELSEORDFORANDE

KANSLI / SEKRETARIAT

STYRELSE RAMAVTAL 6 STYRELSE RAMAVTAL 7 STYRELSE RAMAVTAL 8
Stockholm Goteborg Malmé

OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL OBJEKTAVTAL
Tunnelbana Alvsjo Spérvag Syd Kollektivtrafik
Fridhemsplan och cykel

OBJEKTAVTAL
OBJEKTAVTAL Station Hagalund OBJEKTAVTAL
Roslagsbanan Malmdpendeln
till City

PSS mglAVTAL i STYRELSE RAMAVTAL 11
Helsingborg
OBJEKTAVTAL
Spérvag till ESS OBJEKTAVTAL
Cykel Helsingborgs

eX| n

och cykel

Kélla: Sverigeforhandlingen.

5.4 Finansiell sammanstéllning av storstadsavtalen

Nedan sammanfattas de ekonomiska éverenskommelserna frin de
tre storstadsregionerna som resulterat 1 fem ramavtal med tillhér-
ande objektavtal.
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5.4.1 Kollektivtrafikatagande

I tabellerna nedan sammanfattas de ekonomiska 6verenskom-
melserna avseende kollektivtrafikobjekt frin de tre storstadsreg-
ionerna. Samtliga belopp ir angivna i1 prisnivd januari 2016. Belop-
pen ska riknas om med hinsyn till férindringen 1 KPI. Till {6ljd av
avrundning av beloppen kan avvikelser mellan total- respektive
delsummor férekomma.

Tabell 5.1 Finansiering av kollektivtrafikobjekt i Stockholms Ian

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansiar Tunnelbana  Roslagshanan Sparvdg Tunnelbane-  Summa

Fridt!_emsplan till City Syd station

—Alvsjo Hagalund

Statlig
medfinansiering 9166 3 881 2 662 200 15909
Nationell plan 3685 1468 925 200 6278
Lansplan 827 294 1010 0 2131
Tréngselskatt 4 654 2119 727 0 7500
Kommunal
medfinansiering 2253 2102 1138 650 6143
Stockholms stad 2253 300 330 0 2 883
Taby kommun 0 914 0 0 914
Vallentuna kommun 0 431 0 0 431
Osterdker kommun 0 457 0 0 457
Huddinge kommun 0 0 808 0 808
Solna stad 0 0 0 650 350
Stockholms lans
landsting 1181 1118 401 350 3050
Summa finansiering 12 600 7100 4200 1200 25100
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Tabell 5.2 Finansiering av kollektivirafikobjekt i Goteborg

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansiar ) Norra Centrum  Backastraket i Norra Summa

Alvstranden, Jarntorget- Alvstranden,

centrala Lindholmen vastra delen
delen

Statlig
medfinansiering 2400 270 200 350 3220
Nationell plan 2080 225 167 292 21764
Lansplan 320 45 33 58 456
Goteborgs stad 1200 415 100 175 1890
Véstra Gotalands-
regionen 1200 415 100 175 1890
Summa
finansering 4800 1100 400 700 7000

Tabell 5.3 Finansiering av kollektivirafikobjekt i Malmd

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansidr EL-MEX Linje EL-BUSS Linje Malmépendeln Summa
2450ch8 3,6,90ch10 Lommabanan etapp 2

Statlig

medfinansiering 920 685 100 11705
Nationell plan 767 571 90 1428
Lansplan 153 114 10 277
Malmé kommun 920 685 50 1655
Region Skane 0 0 50 50
Summa

finansering 1840 1370 200 3410

Tabell 5.4 Finansiering av kollektivtrafikobjekt i Helsingborg

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansiar HEX 2 HEX 3 Summa
Statlig medfinansiering 85,5 94 176,5
Nationell plan 82,5 94 176,5
Lansplan 0 0 0
Helsingborgs kommun 82,5 94 176,5
Summa finansering 165 188 353
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Tabell 5.5 Finansiering av kollektivtrafikobjekt i Lund

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansiar Sparvig EES Summa
Statlig medfinansiering 14,5 14,5
Nationell plan 745 745
Lansplan 0 0
Lunds kommun 701,5* 701,5
Summa finansering 116 176

* Har ingar tidigare beviljade statliga medel frdn Stadsmiljoavtalet.

Statens betalning ir uppdelad 1 tvd delar. Den &vervigande delen,
75 procent, av statens medfinansiering utbetalas under utbyggnads-
perioden i enlighet med de tidplaner som finns for respektive
objekt. Betalningen av resterande 25 procent av statens medfinansi-
ering betalas ut 2035 forutsatt att kommunens bostadsitaganden
fullgjorts.

5.4.2 Bostadsatagande

I tabellerna nedan redogérs for bostadsdtagandena i de tre region-
erna. Totalt ska 193 130 bostider firdigstillas till & 2035.

Tabell 5.6 Bostadsatagande i Stockholms lan
Antal bostader som ska fardigstallas till 2035

Kommun Tunnelbana  Roslagshanan Sparvig Tunnelbane- Summa
Fridh__emsplan— till City Syd station
Alvsjd Hagalund
Stockholms stad 48 500 500 49000
Taby kommun 16 200 16 200
Vallentuna kommun 5650 5650
Osteraker kommun 7020 7020
Huddinge kommun 18 500 18 500
Solna stad 4000 4000
Summa 48 500 29370 18500 4000 100370
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Tabell 5.7 Bostadsatagande i Vastra Gétalands lan
Antal bostader som ska fardigstallas till 2030 respektive 2035

Kommun Norra Centrum Backastraket Norra Summa
Alvstranden, Jarntorget— Alvstranden,
centrala delen Lindholmen vastra delen

Goteborgs stad 32 000 4500 3340 5840 45680

Tabell 5.8  Bostadsatagande i Skane lan
Antal bostader som ska fardigstallas till 2035

Kommun EL-MEX EL-BUSS Malmd- HEX2 HEX3 Sparvdg Summa
Linje Linje pendeln EES
2,45 3,6,9 Lomma-
och8 och10 bhanan

Malmo kommun 15334 11416 1800 28 550*
Helsingborgs

kommun 1650 1880 3530
Lunds kommun 15000 15000
Summa 15334 11416 1800 1650 1880 15000 47080

* Varav 1 800 i grannkommuner.

5.4.3  Cykelatagande

Finansieringen av cykelobjekten framgir av tabell 5.9. Principen f6r
att staten ska medfinansiera cykeldtgirderna ir att de dels ska
forbittra framkomligheten, trafiksikerheten och tillgingligheten
for cyklister och dels ha en tydlig koppling till de avtalade kollek-
tivtrafikobjekten och skapa forutsittningar f6r hela resan perspek-
tivet.

Avtalen omfattar totalt 118 cykelobjekt med en sammanlagd in-
vesteringskostnad om 1 746,4 miljoner kronor. Dessa objekt bestir
av 89 nya cykelbanor, vilka ger totalt 13,8 mil ny cykelbana, 10 nya
parkeringar eller garage med plats fér sammanlagt 10 000 cyklar
samt dirtill objekt som forbittrade korsningspunkter, utokad
cykelstandard och en cykelpassage.

Staten medfinansierar cykelobjekten med 436,6 miljoner kronor,
vilket 4r 25 procent av investeringskostnaden. I tid ir utbetalningen
beroende av storleken pid cykelobjektets investeringsutgift. For
cykelobjekt med en total investeringskostnad pd mer in 50 mil-
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joner kronor’ betalas statlig medfinansiering ut l6pande under in-
vesteringstiden, medan for ovriga cykelobjekt betalar staten ut
medel nir respektive cykelobjekt ir firdigstillt.

Tabell 5.9 Finansiering av cykelobjekt

Miljoner kronor i prisniva januari 2016

Finansiar Kommunal Statlig Investering
finansiering  medfinansiering
Stockholms lan 358,12 119,38 4715
Huddinge kommun 186,37 62,13 2485
Stockholms stad 1485 495 198
Taby kommun 23,25 1,15 31
Vastra Gotalands lan 180,75 60,25 241
Goteborgs stad 180,75 60,25 241
Skane ldn 770,92 256,97 1027,89
Malmé kommun 429,75 143,25 573
Helsingborgs kommun 218,92 12,97 291,89
Lund kommun 122,25 40,75 163

Samtliga belopp ir angivna 1 prisnivd januari 2016. Beloppen ska
riknas om med hinsyn tll f6rindringen 1 KPIL.

5.5 Stockholms lan

Befolkningen i Stockholmsregionen vixer med drygt 35 000 per-
soner per ir och vintas nd 2,5 miljoner personer &r 2022. Inom
ramen for 2013 3rs Stockholmsférhandling har avtal om fyra nya
tunnelbanestrickningar och 78 000 bostider triffats.” Enligt
Sverigeférhandlingens direktiv krivs dock fler atgirder for att
minska trycket pd regionens anstringda trafiksystem och stodja
den fértitning och tillvixt som bide planeras och ir nédvindig.

Den 21 april 2017 undertecknades avtal fér Stockholmsregionen
mellan Sverigeférhandlingen och Stockholms lins landsting, Stock-
holms stad, Huddinge kommun, Tiby kommun, Vallentuna kom-
mun, Osterikers kommun och Solna stad.

? Undantaget Cykelobjekt i Malmé kommun, hir dr grinsen 70 miljoner kronor.
3 N2013/5666/TE, 2013 drs Stockholmsférhandling.
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5.5.1 Stockholm — Ramavtal 6

De undertecknade avtalen for Stockholmsregionen utgérs av ram-
avtal 6 inklusive tvd bilagor och fyra objektavtal. Avtalen omfattar
kollektivtrafiksatsningar till en investeringskostnad om 25,1 mil-
jarder kronor, 100370 nya bostider och cykelinvesteringar om
totalt 477,5 miljoner kronor.

Avtalen reglerar bland annat funktioner, tidplaner, investerings-
kostnader, finansierings- och utbyggnadsansvar samt fortsatt sam-
verkan via en styrelse.

Avtalen omfattar en ny tunnelbanelinje mellan Alvsjé och Frid-
hemsplan, Spérvig syd, forlingd Roslagsbana till City via Odenplan,
en tunnelbanestation 1 Hagalund, 100 370 nya bostider inom kollek-
tivtrafikens influensomrdden samt 30 cykelobjekt som har kopp-
ling till de nya kollektivtrafiksatsningarna.

Parterna bidrar gemensamt till finansieringen av de fyra kollek-
uvtrafikinvesteringarna. Staten stir for cirka 63 procent, vilket mot-
svarar 15,9 miljarder kronor. Statens bidrag dr framfér allt baserat pa
kommunernas bostadsitagande och tringselskatt. Tringselskatt star
for knappt hilften av statens insats, vilket motsvarar 7,5 miljarder
kronor.

Kommunerna bidrar med cirka 24 procent av investeringskost-
naden, vilket motsvarar cirka 6,1 miljarder kronor. Medfinansi-
eringen ir kopplad till den virdedkning pd de bostider som kom-
munerna itagit sig att bygga under perioden. Stockholms lins lands-
ting stdr for cirka 12 procent, vilket motsvarar cirka 3 miljarder
kronor. Finansieringen baseras framfor allt pa restidsnytta.

Stockholms lins landsting ir den part som ansvarar for pla-
nering, projektering och genomférandet av samtliga kollektiv-
trafikobjekt. Dirtill kommer Stockholms lins landsting att ansvara
for fordon och depder till ett virde av 5,1 miljarder kronor.

I avtalet finns ocksd 30 cykelobjekt som ska byggas ut inom
Stockholms stad, Huddinge kommun och Tiby kommun. Dessa
cykelobjekt har en investeringskostnad pd totalt 477,5 miljoner
kronor och medfinansieras av staten med sammanlagt 119,4 mil-
joner kronor.

Samtliga ekonomiska &taganden 1 avtalen ir i prisnivd januari
2016.
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Figur 5.3 Samtliga kollektivtrafikobjekt i Stockholms lan
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Kalla: Sverigeforhandlingen.

Tunnelbana Alvsjé — Fridhemsplan

Stockholms lins landsting bygger ut tunnelbanan mellan Alvsjé och
Fridhemsplan. Tunnelbanan fir sex stationer: Alvsjs, Ostberga,
Arstafiltet, Arstaberg, Liljeholmen och Fridhemsplan. Projektstart
planeras till &r 2022 och tunnelbanan kan éppnas for trafik &r 2035.
Stockholms lins landsting &tar sig vidare att finansiera utbyggnaden
med 1 181 miljoner kronor samt dirutdver ansvara for fordon och
deps.

Stockholms stad 4tar sig dels att medfinansiera med 2 253 mil-
joner kronor dels att firdigstilla 48 500 bostider fram till &r 2035.

Statens dtagande bestdr i att medfinansiera utifrin bostadsitag-
ande och tringselskatt med totalt 9 166 miljoner kronor.

Stockholms stad &tar sig att genomféra tre centrala cykelbanor
till en investeringskostnad pa 198 miljoner kronor. Cykelobjekten,
som har en koppling till den nya tunnelbanan, kommer att byggas
ut under perioden 2019-2026.

Staten medfinansierar cykelbanorna med 49,5 miljoner kronor.
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Sparvig syd

Stockholms lins landsting bygger ut Sparvig syd mellan Flemings-
berg i Huddinge kommun och Alvsjé i Stockholms stad. Sparvigen
kommer att gd via Masmo, Kungens kurva, Skirholmen, Segeltorp
och Fruingen. Sparvig Syd planeras projektstarta 2024 och kan
oppnas for trafik dr 2034. Stockholms lins landsting atar sig vidare
att finansiera investeringen med 401 miljoner kronor och dirutéver
ansvara for fordon och depa.

Huddinge kommun 3tar sig att dels medfinansiera med 808 mil-
joner kronor och dels fiardigstilla 18 500 bostider till r 2035.

Staten 3tar sig att medfinansiera baserat pd bostadsitagande och
genom tringselskatt med totalt 2 662 miljoner kronor.

Huddinge kommun &tar sig att bygga sammanlagt 23 cykel-
objekt till en investeringskostnad p& 248,53 miljoner kronor. Cykel-
objekten, som har en koppling till Sparvig syd, kommer byggas ut
under perioden 2018-2027.

Staten medfinansierar cykelobjekten med 62,1 miljoner kronor.

Roslagsbanans forlingning till City

Stockholms lins landsting férlinger Roslagsbanan frin Univer-
sitetet 1 tunnel via en ny station vid Odenplan och vidare till City. I
och med detta liggs den sista delen in mot Ostra station ner.
Roslagsbanans férlingning projektstartar &r 2026 och kan 6ppnas
for trafik dr 2038. Stockholms lins landsting tar sig vidare att
finansiera med 1 118 miljoner kronor och att ansvara fér fordon
och depi.

Tiby kommun 4tar sig att medfinansiera med 914 miljoner kro-
nor och att firdigstilla 16 200 bostider.

Vallentuna kommun 3tar sig att medfinansiera med 431 miljoner
kronor och att firdigstilla 5 650 bostider.

Osteriker kommun itar sig att medfinansiera med 457 miljoner
kronor och att firdigstilla 7 020 bostider.

Stockholms stad 3tar sig att medfinansiera med 300 miljoner
kronor och att firdigstilla 500 bostider.

Samtliga bostider ska vara firdigstillda till r 2035.

Staten itar sig att medfinansera baserat pd bostadsdtagande och
tringselskatt med totalt 3 881 miljoner kronor.
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Tiby kommun 3tar sig att bygga ut fyra cykelbanor 1 anslutning
till Roslagsbanan till en investeringskostnad pd 31 miljoner kronor.
Genomférande av cykelbanorna kommer att ske under dr 2018.

Staten medfinansierar cykelbanorna med 7,75 miljoner kronor.

Tunnelbanestation Hagalund

Stockholms lins landsting bygger en ny tunnelbanestation vid Haga-
lund mellan stationerna Arenastaden och Hagastaden, vilka ingir i
den pdgdende utbyggnaden som ett resultat av 2013 &rs Stockholms-
forhandling. Bygget av tunnelbanestationen Hagalund sker samlat
med utbyggnaden av den nya tunnelbanelinjen till Arenastaden.
Stationen kommer 6ppnas for trafik 2024. Stockholms lins lands-
ting dtar sig vidare att finansiera med 350 miljoner kronor.

Solna stad &tar sig att medfinansiera med 650 miljoner kronor
och att firdigstilla 4 000 bostider till 4r 2035.

Staten &tar sig att medfinansera baserat pd bostadsitagade med
totalt 200 miljoner kronor.

5.5.2  Trangselskatt

Inom uppdraget har vi sett 6ver tringselskatten. Utgingspunkten
for att revidera tringselskattesystemet har varit att de foreslagna
férindringarna ska vara motiverade av den tringselsituation som
prognostiseras. Detta for att inte pverka tringselskattesystemets
legitimitet.

Sverigeférhandlingen féresldr att tringselskatt tas ut en halv-
timme tidigare pi morgonen, med hogre avgiftsnivd under hogtrafik-
manaderna, forsta veckan 1 juli samt dag fore vissa helgdagar.
Maxbeloppet blir 135 kronor per fordon och dag under hégtrafik-
ménaderna, men oférindrat 6vrig tid. Dirull foreslds att Trafik-
verket far 1 uppdrag att infora en kontrollstation av tringselskatten
for oversyn vart fjirde r av skatteuttaget i forhdllande till trafik-
utveckling, inflation, etc.*

* Forslaget baseras pd underlag frin Trafikverket. Trafikverket, Hur kan tringselskatten for-
dndras i Stockholmsregionens, 2017-06-12.
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Intikterna frin den foreslagna justeringen av tringselskatten ir
beriknad till 7500 miljoner kronor éver cirka 23 dr. Om de
faktiska intikterna frin tringselskatten bedéms komma att under-
stiga detta belopp dr parterna 1 avtalet 6verens om att ytterligare
justering av tringselskatten ska genomféras for att sikerstilla att
statens medfinansiering uppritthalls.

De féreslagna justeringarna av tringselskatten forvintas minska
tringseln och férbittra framkomligheten i vignitet. I snitt upp-
skattas trafikfloédena minska p8 de stora lederna med mellan en och
fyra procent. Kollektivtrafikresandet beriknas 6ka med en procent
sammantaget jimfért med nuvarande utformning av tringsel-
skatten. Den foreslagna forindringen av tringselskatten har beretts
med berérda intressenter.’

Sverigeférhandlingen féresldr att tringselskatten ska foérindras i
Stockholm lin i enlighet med den framstillan som limnades in till
regeringen den 28 augusti 2017.

5.5.3  Nyttor i Stockholms lan

Nedanstiende nyttor har redovisats av Stockholms lins landsting®
och av kommunerna’. De berérda kommunerna har analyserat
bostadsnyttorna medan évriga nyttor har analyserats och samman-
stillts av Stockholms lins landsting.

Restidsnytta

Den totala restidsnyttan fér de fyra objekten, under en period av
60 ir och med kommunernas tillkommande bostadsitagande, ir
enligt Stockholms lins landsting cirka 12,5 miljarder kronor.
Underlaget i analysen baseras bl.a. pd resultatet av 2013 &rs
Stockholmsférhandling och de tillkommande bostider som kom-
munerna limnade till Sverigeférhandlingen den 1 oktober 2015. De

> Trafikverket, Konsekvensanalys av en kombination av tringselskattedtgirder, 2017-08-29.

¢ Stockholms lins landsting, underlag inskickat till Sverigeférhandlingen den 2015-10-01 och
2015-12-21.

7 Nyttobeskrivningar inskickade till Sverigeférhandlingen av Huddinge kommun 2015-11-06,
Tiby kommun 2015-09-30, Vallentuna kommun 2015-11-06 och Osterikers kommun 2015-
11-06.
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tillkommande bostider som ingdtt 1 analyserna medfér att antalet
invinare 1 linet blir cirka &tta procent fler jimfért med de analyser
som Stockholms lins landsting normalt genomfér.

Restidsnyttan beriknades i kronor och f6r hela kalkylperioden.
I modellen kan resenirerna indra sitt resmonster till f6ljd av de nya
resvigarna som ny infrastruktur ger. Det innebir att nir kollektiv-
trafiken forbittras viljer vissa bilister att resa kollektivt och per-
soner som redan reser kollektivt kan vilja andra resvigar eller andra
mélpunkter jimfoért med de tidigare berikningarna.

Bostadsnytta

Flera av de berérda kommunerna har genomfért utredningar for att
kvantifiera den tillkommande bostadsnyttan. I samtliga redovisade
utredningar pdvisas ett samband mellan utbyggd infrastruktur och
positiva markvirdesférindringar. Underlaget indikerar en storleks-
ordning pd den virdedkning som skapas till f6ljd av ny infrastruk-
tur och som kommunerna kan vilja att realisera, med lagindringen i
PBL om virdedterféring.

En del av denna virdeskning har ingdtt som en parameter i for-
handlingen. Dirtill har antalet tillkommande bostider utgjort en
viktig del.

Arbetsmarknads- och niringslivsnytta

Den sammanlagda nyttan har inte kunnat kvantifieras. Enligt
Stockholms lins landsting pdverkas arbetsmarknaden och nirings-
livet positivt av ny infrastruktur. Forbittrad tllginglighet ger en
geografiskt sett storre arbetsmarknad. P4 den stérre marknaden
kan lediga arbeten 1 stdrre utstrickning matchas av ledig arbetskraft
vilket 1 sin tur leder till kortare arbetsléshetstider och hogre &rsin-
komster. Den storre arbetsmarknaden leder till att arbetsgivarna
littare kan hitta ritt kompetens vilket i férlingningen leder till
hégre produktivitet och hégre inkomster.
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Miljénytta

Den sammanlagda miljonyttan ir beriknad till 290 miljoner kro-
nor.® Berikningen baseras pd minskad klimatpdverkan och energi-
anvindning till foljd av att personer viljer att resa med kollektiv-
trafik istillet f6r med bil. Miljonyttor uppstdr om miljbelast-
ningen for att transportera de bilisterna med kollektivtrafik ir
mindre in miljobelastningen f6r motsvarande bilresor. Miljonyttan
utgors siledes av en “utebliven miljobelastning” till foljd av att ut-
slipp och energianvindning for bilresorna inte lingre dger rum.

Social nytta

Stockholms lins landsting har utvirderat den sociala nyttan utifrdn
hur det sociala kapitalet” kan stirkas. Fysisk infrastruktur som sam-
mankopplar omrdden dir invdnarna relativt sett har ligt socialt
kapital kommer att ge social nytta pd ling sikt. En sddan férbind-
else skapar forutsittningar f6r individer och grupper frin dessa
omréden att ta sig tll arbete, andra aktiviteter och métesplatser
utanfor sitt omride.

Kollektivtrafikobjekten knyter i olika hég grad samman om-
rdden av olika socioekonomiska forutsittningar, vilket leder till att
vissa objekt bedéms bidra till stor social nytta och mojligheter att
oka det sociala kapitalet. Objekten bedéms sammantaget medfora
sociala nyttor. Utmed vissa strickor bedéms objekt ge en linkande
effekt 1 omrdden med varierande socioekonomiska férutsittningar
varpd social integrationsnytta kan uppsta.

5.6 Vastra Gotalands lan

En bit in pd 2020-talet kommer Géteborgs kommun att passera
600 000 invdnare och &r 2035 kan befolkningen ha 6kat med cirka
150 000 personer jimfort med i dag. Det ir en 6kning med nira

$ Stockholms lins landstings berikningar per objekt: Alvsjo-Fridhemsplan ger 64 miljoner
kronor, Sparvig syd ger 64 miljoner kronor, Roslagsbana till City ger 146 miljoner kronor
och Hagalund station ger 16 miljoner kronor.

? Med socialt kapital avses hir summan av resurser som individer eller grupper har tillging
till via varaktiga nitverk av andra individer, grupper och institutioner i samhillet. Det sociala
kapitalet pdverkas av huruvida dessa nitverk ger erkiinnande eller igenkiinnande.
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30 procent. Aven regionen som helhet vixer och utvecklingen i
Vistra Gotalands lin har en betydelse f6r arbetsmarknaden i vistra
Sverige som stricker sig utanfér linet.

Regeringen har i direktivet varit tydlig med att fér att behilla
och 6ka tillgdngen till kompetens som ytterligare stirker regionens
niringsliv behover bostadsbyggandet 6ka, infrastrukturen utvecklas
och staden foértitas for att ge attraktiva och resurseffektiva boende-
miljder. Trots genomférandet av Vistsvenska paketet kvarstir
behoven pd infrastrukturomridet och behover kompletteras med
tgirder kopplande till ett 6kat bostadsbyggande och ¢kad arbets-
pendling.

Den 21 november godkindes avtalen av Vistra Gotalands region-
fullmiktige och den 7 december tas de i Goéteborgs kommunfull-
miktige.

5.6.1 Goteborg — Ramavtal 7

Avtalen for Goéteborg utgdrs av Ramavtal 7, inklusive tvd bilagor
samt fyra objektavtal och reglerar kollektivtrafiksatsningar pa
7 miljarder kronor och 45 680 bostider samt cykelsatsningar pd 241
miljoner kronor.

Avtalen reglerar bland annat finansierings- och utbyggnads-
ansvar, tidplaner, investeringskostnader samt fortsatt samverkan
via en styrelse.

Avtalen omfattar en ny spirvig med férbindelse under Goéta ilv,
en linbana 6ver Géta ilv och tvd Buss Rapid Transit (BRT) linjer,
45 680 nya bostider inom kollektivtrafikens influensomriden samt
dtta cykelbanor som har koppling till de nya kollektivtrafiksats-
ningarna.

De fyra kollektivtrafikobjekten finansieras gemensamt av Gote-
borgs kommun, Vistra Gotalandsregionen och staten. Staten med-
finansierar baserat pd Goéteborgs kommuns bostadsitagande med
3320 miljoner kronor. Vistra Gétalandsregionen medfinansierar
med 1 890 miljoner kronor och Géteborgs kommun med 1 890 mil-
joner kronor.
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Figur 5.4 Samtliga kollektivirafikobjekt i Géteborgs kommun

Bl linje markerar Citybuss, gul linje Sparvdg och citybuss och gran linje Linbanar;.
Kélla: Goteborgs kommun.

Cykelbanorna byggs ut under perioden 2019-2027. Staten itar sig
att medfinansiera med 25 procent, vilket ger ett statligt bidrag till
kommunen om 60,25 miljoner kronor f6r cykelobjekten.

Samtliga ekonomiska dtaganden i avtalen dr i prisnivd januari
2016.

Norra Alvstranden, centrala delen

En ny spirvig ska anliggas mellan Linnéplatsen, Lindholmen och
Frihamnen samt kopplas thop med en stadsbuss mellan Hjalmar
Brantingsplatsen och Tingstadsvigen till en total investeringskost-
nad av 4 800 miljoner kronor.

Den nya férbindelsen sammankopplar norra och sédra sidan av
Gota ilv vilket 6kar kapaciteten och robustheten i kollektivtrafik-
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systemet. Objektet ir indelat i tre genomférandeetapper och pla-
neras vara fardigstilld 1 sin helhet &r 2035.

Géteborgs Stad dr utbyggnadsansvarig och 3tar sig att finansiera
objektet med 1200 miljoner kronor samt att firdigstilla 32 000
bostider till 4r 2035.

Vistra Gotalandsregionen medfinansierar med 1200 miljoner
kronor och ansvarar {6r fordon och trafikering.

Staten &tar sig att medfinansiera baserat pd bostadsitagande med
totalt 2 400 miljoner kronor.

Goteborgs Stad &tar sig att anligga fyra cykelobjekt kopplat till
centrala delen av Norra Alystranden till en investeringskostnad om
109 miljoner kronor. Samtliga cykelobjekt ir cykelbanor och dessa
kommer att genomféras under 2019-2025.

Staten medfinansierar cykelobjekten med 27,25 miljoner kronor.

Linbana Centrum Jirntorget-Wieselgrensplatsen

Stadslinbana mellan Jirntorget, Lindholmen, Vistra Ramberget och
Wieselgrensplatsen genomférs till en investeringskostnad av 1100
miljoner.

Linbanan kommer att underlitta kollektivtrafikresor éver Géta
ilv mellan Géteborgs norra och sédra centrum och ska éppna for
trafik &r 2021.

Goteborgs Stad ir utbyggnadsansvarig och tar sig att finansiera
objektet med 415 miljoner kronor samt att firdigstilla 4 500 bostider
till &r 2030.

Vistra Gotalandsregionen medfinansierar med 415 miljoner
kronor och ansvarar {6r trafikering.

Staten &tar sig att medfinansera linbanan om 270 miljoner kro-
nor baserat pd bostadsitagande.

Goteborgs Stad &tar sig att anligga tvd cykelbanor kopplat till
Linbanan till en investeringskostnad om 18 miljoner kronor. De tvd
cykelbanorna kommer att genomféras under 2022-2026.

Staten medfinansierar cykelobjekten med 4,5 miljoner kronor.
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Backastriket

Utbyggnad av ”Citybuss” BRT-anliggning, mellan Balladgatan
(Tingstad) och Korkarlens gata, genomfors till en investeringskost-
nad av 400 miljoner. Strket anliggs med egen kérbana med moj-
lighet till el-laddning/eldrift och med linjeféring och sektionsbredd
forberedd for sparvig. Backastriket 6ppnar for trafik ar 2023.

Goteborgs Stad ir utbyggnadsansvarig och 4tar sig att finansiera
objektet med 100 miljoner kronor och att firdigstilla 3 340 bostider
till &r 2035.

Vistra Gétalandsregionen medfinansierar med 100 miljoner kro-
nor och ansvarar fér fordon och trafikering.

Staten 4tar sig att medfinansiera Backastriket baserat pd bostads-
dtagande med 200 miljoner kronor.

Goteborgs Stad dtar sig att under 2023-2027 anligga en cykel-
bana kopplat till Backastriket till en investeringskostnad om 60 mil-
joner kronor.

Staten medfinansierar cykelobjektet med 15 miljoner kronor.

Norra Alvstranden, vistra och nordvistra delen

Objektet omfattar en utbyggnad av en BRT-anliggning mellan
Lindholmen och Virdviderstorget via Ivarsbergsmotet till en in-
vesteringskostnad av 700 miljoner kronor. Striket anliggs i egen
kérbana och ges mojlighet till el-laddning. Del av strickan for-
bereds for spirvig med avseende linjeféring och sektionsbredd.
Objektet byggs 1 tvd etapper och 6ppnar f6r trafik i sin helhet &r
2031.

Goteborgs Stad ir utbyggnadsansvarig och &tar sig att finansiera
objektet med 175 miljoner kronor och att firdigstilla 5 840 bostider
till &r 2035.

Vistra Gotalandsregionen medfinansierar med 175 miljoner
kronor och ansvarar {6ér fordon och trafikering.

Staten &tar sig att medfinansiera baserat pd bostadsitagande med
totalt 350 miljoner kronor.

Goteborgs Stad itar sig att anligga en cykelbana kopplat till
objektet Norra Alvstranden under 2020-2022 till en investerings-
kostnad om 54 miljoner kronor.

Staten medfinansierar cykelobjektet med 13,5 miljoner kronor.
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5.6.2  Nyttor i Vastra Gotalands lan

Nedanstdende nyttor har redovisats av Goteborgs Stad och Vistra
Gotalandsregionen.'

Restidsnytta

Restidsnyttan for kollektivtrafikobjekten bedéms sammanlagt vara
mycket betydande, men en sammanlagd kvantifiering har inte varit
mojlig.

Restidsnyttan f6r sparvigsdelen av objekt Norra ilvstranden —
centrala delen beriknas till 2,6 miljarder kronor under en period pd
60 ir. Restidsnyttorna kopplat till trafikering med citybuss och
annan busstrafik 1 objektet har inte beriknats, men bedéms vara
betydande. Totalt bedéms de positiva effekterna av satsningarna rora
milj, kapacitet, systemeffekter och robusthet 1 kollektivtrafik-
systemet pd framfor allt Hisingsbron vilket ger kraftigt minskad
storningskinslighet.

For linbanan ir restidsnyttan beriknas till cirka 530 miljoner
kronor pd 60 ar.

For de tv8 citybussobjekten Backastriket och Norra dlvstranden
ir restidsnyttan beriknad till cirka 2,8 miljarder kronor under en
period pd 40 4r. Den totala nyttan for dessa tvd objekt uppgir till
8,6 miljarder kronor, vilket inkluderar restidsnyttor, miljoeffekter
och kapacitetsnyttor/nyttor till f6ljd av minskad tringsel.

Bostadsnytta

Utbyggd kollektivtrafik bedoms av Géteborgs Stad som en forut-
sittning for det avtalade bostadsbyggandet ska komma till stind
och dirmed dven mojligheterna att skapa tita och hillbara stads-
miljéer. Goteborg ir en gles och funktionsseparerad stad dir for-
titning leder till stora nyttor. Investeringar i1 utdkad kapacitet och
forbittrad tillginglighet knyter samman befintliga tita omriden
och de omridden dir flest bostider planeras att byggas. Virde-

* Underlag inskickat till Sverigeférhandlingen den 2015-10-09 och 2015-11-06 samt
komplettering av Géteborgs stad via mail november 2017.
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okningen av denna bostadsnytta har inte kvantifierats, diremot har
antalet tillkommande bostider preciserats.

Arbetsmarknads- och niringslivsnytta

Den sammanlagda nyttan har inte kunnat kvantifieras. Goteborgs
Stads bedémning ir att en forstirkt tillginglighet ger nyttor for
arbetsmarknaden i Goteborg och regionen och piverkar positivt
hur arbetsmarknaden kan utvecklas och férbittrar matchningen pd
arbetsmarknaden. Genom ny kollektivtrafik kan fler ligen bli till-
gingliga och attraktiva f6r utbyggnad av kontor och handel och
oka betalningsviljan.

Kollektivtrafikobjekten binder samman staden och bidrar till
niringslivets behov 1 de nya centrala delarna av Goteborg. Ett kon-
kret exempel pd niringslivsnytta ir kopplingarna till Volvo Groups
nya huvudkontor 1 Lundby samt Geelys kommande innovations-
center i Alvstaden.

Miljénytta

Forbittrade forutsittningar {6r att vilja effektiv och attraktiv kol-
lektivtrafik, alternativt férbittrade mojligheter till snabba och sikra
cykelvigar, bidrar till att fler viljer att 8ka kollektivt eller cykla
framfor att ta bilen. En 6kad andel resande med kollektivtrafik och
cykel bedéms ge positiva effekter f6r miljon.

Sociala nyttor

Géteborg har en stor utmaning med utanférskap och hég arbets-
loshet 1 vissa grupper och inom storstadsomridet kan en o6kad
tillginglighet 1 storre utstrickning komma att gynna de grupper
som 1dag har en liten lokal arbetsmarknadsregion, ndgot som ger
potentiella effekter for integration.

Genom satsningarna 1 Goteborg knyts ocksd striket Ivarsberg—
Virviderstorget och Backastrdket nirmare de centrala delarna av
Goteborg, vilket utdéver nya méjligheter for bostadsbyggande
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skapar sociala nyttor i form av kortare restid till arbetsplatser,
utbildning, fritidsaktiviteter och service.

5.7 Skane ldn

Befolkningen i Skine lin ¢kar med drygt 10 000 invénare varje &r.
Den storsta tillvixten sker 1 vistra Skine, 1 och kring Malmé, Lund
och Helsingborg. Bostadsbrist rdder i delar av regionen.

Malmé, Lund och Helsingborg fungerar i princip som en gemen-
sam arbetsmarknadsregion med omfattande pendling. Brister 1 infra-
strukturen innebir dock att trafiksystemet dr sirbart. Regeringen
pekar i direktivet pd att kollektivtrafiken behéver stirkas 1 regionens
mest titbefolkade delar och 1 viktiga knutpunkter.

Sverigeférhandlingen har under 2017 undertecknat avtal med
Lunds kommun, Helsingborgs stad, Malmé kommun och Region
Skine. Skine ir dirmed uppdelat pd tre ramavtal med tillhérande
objektavtal.

5.7.1 Malmo — Ramavtal 8

Den 30 oktober 2017 undertecknades avtalen mellan Malmé kom-
mun, Region Skédne och Sverigeférhandlingen.

Avtalen f6r Malmé kommun utgérs av Ramavtal 8, inklusive tvd
bilagor och tvd objektavtal. Avtalen reglerar kollektivtrafiksats-
ningarna pi sammanlagt 3 410 miljoner kronor, 28 550 bostider
samt cykelobjekt f6r 573 miljoner kronor.

Avtalen reglerar bland annat funktioner, tidplaner, investerings-
kostnader, finansierings- och utbyggnadsansvar samt fortsatt sam-
verkan via en styrelse.

Kollektivtrafiksatsningarna bestdr av. Malmopendeln och 4tta
stadsbusslinjer som ska férsérjas med el, varav fyra ir s8 kallade BRT-
linjer.

Samtliga ekonomiska 3taganden ir angivna i prisnivd januari
2016.
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Figur 5.5 Samtliga kollektivtrafikobjekt i Malmé kommun

@ inje 2 Lindingen - Saderkulla - Nyhamnen (MalméExpressen)

@ uinies - Segeving

@ Uinie 5 Stenkillan - Rosengdrd - Vastra Hamnen (MalmoExpressen)
Linje 8 Lindingen — Hermodsdal ~ Vastra Hamnen (MalméExpressen)

@ Uinje 3 Ringlinjen

Linje 6 Klagshamn - Fortuna Hemgarden
. Linje 9 On/Limhamn - Vamhem

Linje 10 Malmé C - Lorensborg - Hyllie - lkea Hubbhult

8} Malmbpendeln (Pigatig)

Kélla: Malmg stad.

Kapacitetsstarka stadsbussar

Malmé kommun bygger ut stadsbusskonceptet med totalt &tta
linjer, till en investeringskostnad av 3 210 miljoner kronor. Stads-
busskonceptet innebir att samtliga linjer dr kapacitetsstarka, far
prioritet 1 gaturummet, férsorjs genom eldrift och kan pd sikt ut-
vecklas tll sparvig.

Linjerna éppnar successivt for drift under perioden 2025 till 2031.
Malmé kommun ir utbyggnadsansvarig och ansvarar fér finansi-
eringen samt tar sig att firdigstilla totalt 26 750 bostider som en
foljd av att stadsbusstrafiken byggs ut.

Region Skéne &tar sig att ansvara for trafikering. Staten 3tar sig
att medfinansiera elbusslinjerna med 1 605 miljoner kronor.

Malmé kommun 4tar sig att anligga 14 cykelbanor 1 anslutning
till stadsbussarna och till en investeringskostnad pd 573 miljoner
kronor. Cykelobjekten byggs under perioden 2019-2031. Staten 4tar
sig att medfinansiera kommunens cykelutbyggnader med 143,3 mil-
joner kronor.
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Malmépendeln — Lommabanan etapp 2

Malmépendeln — Lommabanan etapp 2 méjliggor effektivare pend-
ling med Pigatdgstrafik frin Kivlinge via Lomma in 1 Malmé.
Trafikuppligget kallas f6r “Malmopendeln” och investeringskost-
naden uppgér till 200 miljoner kronor.

Trafikverket svarar {6r planering och utbyggnad av objektet och
Region Skine svarar for trafikering. Objektet kan projektstarta
2018 och 6ppna f6r trafik 2025.

Malmé kommun §tar sig att medfinansiera med 50 miljoner
kronor och att firdigstilla totalt 1 800 bostider. Malmé kommun
har 1 sin tur tecknat avtal med Lomma och Kivlinge kommunerna
angdende medfinansiering och bostadsitagande kopplat till detta
objekt. Region Skdne medfinansierar objektet med 50 miljoner
kronor. Staten &tar sig att medfinansiera med 100 miljoner kronor.

5.7.2 Lund — Ramavtal 10

Avtalen undertecknades den 10 februari 2017 mellan Lunds kom-
mun, Region Skine och Sverigeférhandlingen. Avtalen om 3tagan-
den 1 Lund utgors av Ramavtal 10, inklusive tvd bilagor och ett
objektavtal. Avtalen reglerar kollektivtrafiksatsningarna pd sam-
manlagt 776 miljoner kronor, 15 000 bostider samt cykelobjekt for
163 miljoner kronor.

Avtalen reglerar finansierings- och utbyggnadsansvar, funk-
tioner, tidplan, investeringskostnad samt fortsatt samverkan via en
styrelse.

Lund har tidigare genom stadsmiljdavtal fitt 298,4 miljoner kro-
nor av staten for sprvigsinvesteringen. Staten genom Sverigefor-
handlingen bidrar med 74,5 miljoner kronor till sparvigen, varpd den
totala statliga medfinansieringen dirmed uppgdr till 50 procent av
sparvigsinvesteringen.

Region Skéine sikerstiller trafikering, rullande materiel och

deps.
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Figur 5.6 Sparvag Lunds C till ESS
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Kélla: Lunds k(;mmun.

I avtalen finns dven sju cykelobjekt till en investeringskostnad om
163 miljoner kronor. Det ir tre cykelgarage och fyra cykelvigar i
centrala ligen. Dessa ska finansieras av Lunds kommun. Staten
medfinansierar med 40,75 miljoner kronor till cykelobjekten. Lunds
kommun bygger ut cykeldtgirderna under perioden 2019-2021.

Spérvig Lunds C till ESS

Lunds kommun anligger spdrvig frdn Centralstationen till ESS
(European Spallation Source) vid stadsdelen Brunnshog. Sparvagn-
arna kommer att kora pd en egen bana och endast vid korsningar
kommer biltrafik att passera banan i plan. Sparvigsstriket startar
vid Lunds Centralstation och kommer att passera bland annat
Skdnes universitetssjukhus, Lund Tekniska Hogskola, Ideon-om-
ridet och Medicon Village innan det fortsitter till den nya stads-
delen Brunnshog dir utbyggnaden av MAXIV och ESS pagir. Spar-
vigen kommer att utgdra en viktig link 1 det regionala kollektiv-
trafiksystemet. Spérvigen byggstartade 1 februari &r 2017 och
kommer att 6ppna f6r trafik &r 2019.
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5.7.3  Helsingborg — Ramavtal 11

Avtalen som omfattar Helsingborg undertecknades den 10 februari
2017 mellan Helsingborgs stad, Region Skine och Sverigetérhand-
lingen.

Avtalen utgors av Ramavtal 11, inklusive tvd bilagor och ett
Objektavtal. Avtalen omfattar kollektivtrafiksatsningarna pd sam-
manlagt 353 miljoner kronor, 3 530 bostider samt cykelobjekt for
291,9 miljoner kronor.

Avtalen reglerar finansierings- och utbyggnadsansvar, funk-
tioner, tidplan, investeringskostnad samt fortsatt samverkan via en
styrelse.

Helsingborgs kommun ir finansierings- och utbyggnadsansvarig
och staten genom Sverigeforhandlingen medfinansierar kollektiv-
trafikutbyggnaden med 176,5 miljoner kronor, vilket innebir att
den statliga medfinansieringen uppgar till 50 procent av kollektiv-
trafikinvesteringen. Region Skine sikerstiller trafikering och rull-
ande materiel.

Samtliga ekonomiska dtaganden ir i prisnivd januari 2016.

I avtalen finns dven 59 cykelobjekt till en investeringskostnad
om 292 miljoner kronor. Det ir bla. tv8 centralt beligna cykel-
garage, nya cykelbanor, parkeringar, forbittrad standard pd befint-
liga banor samt ett flertal korsningsdtgirder. Cykeldtgirderna har
en koppling till BRT-linjerna och stirker stadens regionala noder
Helsingborg C, Maria station och Ramlésa station samt skapar
forutsittningar fér hela resan-perspektivet. Cykeldtgirderna ska
finansieras av Helsingborgs stad och kommer att byggas ut under
perioden 2017-2027. Staten 4tar sig att medfinansiera kommunen
med 72,9 miljoner kronor till cykelobjekten.
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Figur 5.7 Helsingborgsexpressen i Helsingborgs stad
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Kélla: Helsingborgs stad.

Helsingborgs Expressen

Helsingborgs kommun bygger ut tv8 nya BRT-linjer (Bus Rapid
Transit), Helsingborgs Expressen 2 och 3. Linjerna gir mellan
Berga och Attekulla samt mellan Vistergird och Ramlésagirden,
och kan pd sikt utvecklas till sparvig. Linje 2 kan 6ppna for trafik
till &r 2023 och linje 3 till &r 2027.
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5.7.4  Nyttor i Skane lan

Nedanstdende nyttor har redovisats av Malmé kommun, Lunds
kommun, Helsingborgs kommun'' och av Region Skéne".

Restidsnytta

Regionen har haft en kraftig befolkningstillvixt och férvintas ha s3
dven 1 framtiden. Likasi har resandet inom samt till och frin stid-
erna okat. Restidsnyttorna (minskad restid, 6kad turtithet och
minskad risk f6r forseningar) som férvintas uppstd i samband med
utbyggnad av kollektivtrafik 1 Skdne lin ir betydande.

I Malmé kommun bedéms den sammanlagda restidsnyttan for
alla kollektivtrafikobjekt, dvs. det samhillsekonomiska virdet av
den férindrade restiden 1 prognosdret 2035, till 197,31 miljoner
kronor. I Lund beriknas den samlade restidsvinsten (3ktid, gingtid,
vintetid och foérseningstid) dr 2030 uppga till 33 miljoner kronor
per ir. Vinsterna for resenirerna uppgdr totalt till 886 miljoner
kronor i nuvirde 6ver kalkylperioden."

I Helsingborg beriknas det samhillsekonomiska virdet av rese-
nirernas forbittrade resandestandard 1 form av minskad restid,
dkad turtithet och minskad risk f6r forseningar till 40,65 miljoner
kronor i prognosiret 2035.

Bostadsnytta

Kollektivtrafikdtgirderna bedéms kunna skapa bittre forutsitt-
ningar for bostadsbyggande i flera delar av Skdne lin.

De strukturerande kollektivtrafiksatsningarna skapar bittre for-
utsittningar fér bostadsbyggande. Satsningar pd strukturerande
och robust kollektivtrafik innebir bittre férutsittningar och incita-
ment for att investera och bygga bostider, att omrdden dels knyts
samman och dels blir attraktivare att bo i. I stations- och héllplats-

" Underlag frdn Malmé kommun, Lunds kommun och Helsingborgs kommun 2015-10-01
och 2015-11-06.

12 Underlag frin Region Sk&ne 2015-10-01 och 2015-11-06.

B Lunds kommun, Sambidllsekonomi — spdrvig Lund C till ESS, En analys av spdrvagnstrafik
jamfort med utbyggnad av busstrafiken, 2015-02-17.
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nira ligen okar forutsittningarna f6r mer omfattande stadsutveck-
lingsprojekt med en storre blandning av verksamheter och andra
funktioner.

Virdeokningen har inte kvantifierats av alla parter, diremot har
antalet tillkommande bostider preciserats.

Arbetsmarknads- och niringslivsnytta

Regionen ir del av en arbetsmarknadsregion som idven stricker sig
till Danmark. Den sammanlagda arbetsmarknadsnyttan vintas bli
betydelsefull till f6ljd av en mer attraktiv kollektivtrafik och fér-
bittrad tillginglighet. For niringslivet innebir satsningarna ocksd
en trygghet for lingsiktiga investeringar.

Av bdde Malmé kommun och Helsingborgs kommun bedéms
investeringarna i kollektivtrafik betydelsefull utifrdn att vissa om-
riden idag utmirks av ligre forvirvsfrekvens. Hir dr okad till-
ginglighet sirskilt betydelsefullt. Vidare medfor kollektivtrafiken
att affirsmojligheter uppstdr i strdkens direkta nirhet, vilket ir
sirskilt betydelsefullt 1 dessa omriden.

I Lund finns regionens storsta arbetsplats fér forskning och inno-
vation och staden dr hemvist {6r regionens stérsta sjukhus. Under de
kommande fyrtio dren planeras for cirka 40 000 nya arbetsplatser
och cirka 12 000 nya boenden utmed spdrvigsstriket."

Samtliga kommuner lyfter att kollektivtrafikobjekten kopplar
samman bostadsomrdden och verksamhetsomrdden och stirker
niringslivet. De lyfter ocksd att det skapas nytta ull foljd av att
kompetens matchas med niringslivets behov och att arbetsmark-
naden vidgas samt att det paverkar hela regionens utveckling.

Miljénytta

Satsningarna i Malmé kommun med elektrifiering av stadsbusstra-
fiken bidrar till att minska luftféroreningar och buller som i dag
utgdr stora utmaningar. Elektrifieringen av stadsbussarna fir hir
positiva effekter pd bullersituationen.

" Lunds kommun, Sambillsekonomi — spdrvig Lund C till ESS, En analys av spdrvagnstrafik
jamféort med utbyggnad av busstrafiken, 2015-02-17.
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Effekterna av elektrifieringen kan {3 stor effekt lings Malmo
kommuns gator med simst luftkvalitet och bidra till att miljokvali-
tetsnormen kan klaras. Stérst effekt bedéms uppstd p&d Djikne-
gatan med en minskning av kvivedioxidhalen p& sex procent och
kviveoxider med elva procent. Totala CO2-utslippen for Malmo
kommun skulle minska med 4 500 ton p.g.a. att gron el anvinds.

I orterna lings kusten 1 vistra Skine (Lomma och Kivlinge) ir
bilanvindandet idag hogt till f6ljd av bristande kollektiva alter-
nativ. Minskad miljopdverkan uppstér till £6ljd av 6verflyttning frin
bil samt regionbuss till resor med sparburen kollektivtrafik.

Sparvigen 1 Lund ger en &verflyttning av resor fran bil till kollek-
tivtrafik. Overflyttningen innebir miljovinster genom ligre utslipp
av koldioxid och hilsoskadliga luftféroreningar som kviveoxider.

Aven i Helsingborg medfor kollektivtrafikinvesteringarna posi-
tiva miljokonsekvenser i form av minskade luftféroreningar och
minskat trafikbuller. Satsningen p& linjerna bedéms medfora viss
overflyttning frdn bil och bidra till minskad tringsel i staden. Milj6-
nyttornas totala virde har inte varit mojligt att bedéma.

Sociala nyttor

Utveckling av transportsystemet genom satsningarna pd kollektiv-
trafik och cykel i samspel med bebyggelseutvecklingen uppskattas
inkludera sociala aspekter och dirmed verka barriirbrytande, hilso-
frimjande, tillits- och trygghetsskapande, samt bidrar till att frimja
jamstilldhet och jimlikhet.

Satsningarna 1 Malmé kommun férvintas bidra till att minska
boendesegregationen genom att cykel- och kollektivtrafikstrdk
sammanlinkar olika omriden och att staden byggs titare med
kompletterande bostadstyper och upplitelseformer. Erfarenheter
frin dagens enda Malméexpresslinje genom Rosengdrd visar att kon-
ceptet har underlittat rorligheten 1 staden. De nya kollektivtrafik-
satsningarna vintas pd motsvarande sitt pdverka andra delar av
staden och skapa en bittre integration mellan regionens olika delar.

En 6kad tillginglighet till kollektivtrafik 1 Lund bidrar till 6kad
rorlighet vilket skapar mereffekter for individens identitet och
hilsotillstind. Sparvigen gor att kollektivtrafiken blir lika konkur-
renskraftig som bilen och ger ett mer jimstillt resande mellan
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kénen. Kvinnor och min gynnas lika mycket av spdrvigen. Den
leder till ett mer jimstillt samhille di alternativen till att dka
kollektivtrafik forbittras utifrin ett arbetsmarknadsperspektiv for
kvinnan.

I Helsingborg bedéms kollektivtrafikutbyggnaden generera
sociala nyttor genom att den knyter thop omrdden med olika férut-
sittningar. Med Helsingborgsexpressen pd plats kommer drygt
80 procent av Helsingborgs titorts invinare (nattbefolkning) att ha
max 600 meters gingavstdnd till nirmaste hillplats. Motsvarande
siffra for sysselsatta 1 titorten (dagbefolkning) ir knappt 70 pro-
cent. Helsingborgsexpressen ir strukturbildande och bidrar till
kinslan av trygghet och pélitlighet.

5.8 Uppfdljning av avtalen

Totalt ir fem ramavtal undertecknade med kommunerna Stockholm,
Goteborg, Malmé, Huddinge, Tiby, Vallentuna, Osteriker, Solna,
Lund och Helsingborg samt regionerna Stockholms lins landsting,
Region Skdne och Vistra Gotalandsregionen.

Samtliga avtal reglerar att en styrelse for respektive ramavtal ska
tillsdctas. Styrelserna ska vara aktiva under genomférandeperioden
och fram till dess att samtliga dtaganden ir genomférda. Uppfolj-
ning av framdriften ska &rligen avrapporteras till regeringen. Av-
talen foreslds hanteras och féljas upp pid samma sitt som i den
tidigare 2013 &rs Stockholmsférhandling (Dir.2013:22).

Under hela genomférandet ska styrelsen f6lja upp att avtalen
efterlevs. De gemensamma styrelserna ir att betrakta som samverk-
ansorgan och stéd till projekten fér hantering av frigor enligt
respektive avtal. Medlemmarna i styrelsen representerar kom-
munerna, regionerna/landstingen och staten. Ordférande tillsitts
av regeringen.

Styrelsen ansvarar ocksd for rapporteringen till regeringen enligt
ett uppféljningsprogram som innehdller uppféljning av objekten,
bostadsbyggandet, nyttor samt arlig avrapportering till departe-
mentet om hur genomférandet fortskrider.

Denna styrelse bor innehdlla kommunala féretridare pd hog
tjinstepersonnivd for att vara beslutsmissig och ha mojlighet att
finna gemensamma 18sningar pa frigor som uppstar.
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Styrelsens roll och uppgift ir att se till att parterna samverkar
och att framdriften 1 avtalets alla delar sikerstills och det finns ett
framtaget uppféljningsprogram som stdd for detta.

En interimistisk styrelse f6r varje ramavtal har tillsatts av Sverige-
férhandlingen frdn juni 2017 och kommer att verka fram till dess
regeringen utser ordinarie ordférande fér styrelsen samt beslutar
om hantering av sekretariat. Sverigeférhandlingens uppligg 1 avtalen
sikerstiller att parterna tar ett ldngtgiende ansvar for helheten och
att regeringen fortlépande far kinnedom om framdriften.

5.8.1  Sverigeforhandlingens forslag till fortsatt hantering

Sverigeférhandlingen féresldr att regeringen ska godkinna avtal teck-
nade med kommuner och regioner i Stockholms lin, Vistra Gota-
lands lin och Skdne lin samt att tringselskatten ska férindras i
Stockholm i enlighet med den framstillan som limnades in till
regeringen.

Vidare foreslds att regeringen ska utse ordférande med uppdrag
att bilda styrelser 1 enlighet med avtalen och att ansvara fér upp-
féljning och utvirdering samt rapportering till regeringen av av-
talens genomforande i enlighet med avtalen, samt att regeringen
ska uppdra 8t Trafikverket att bistd med resurser for sekretariat for
styrelserna.

5.9 Resurseffektiv stadsutveckling

Till Sverigeforhandlingen har en referensgrupp funnits kopplad
som kunnat bidra med sakkunskap nir det giller resurseffektiv
stadsutveckling. Ett syfte med Sverigeférhandlingens arbete har
varit att bidra till tita, resurseffektiva och tillgingliga stider. Nedan
redovisas nigra av de konflikter i och potentialer med att bygga tita
stadsmiljer, vilket framforts under referensgruppens méten.”

> Méte med Sverigeférhandlingens referensgrupp och méte med Stadsbyggnadskontoret i
Stockholms stad 2017-06-07.
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Goda livsmiljoer

Referensgruppen har bl.a. konstaterat att resultatet av Sverigefor-
handlingens arbete kommer att bli ett av vir tds storsta fysiska
samhillsprojekt och att det ir viktigt att fullfélja ambitionerna om
ett resurseffektivt samhille 1 kombination med god gestaltad livs-
milj6. Arkitektur, form och design paverkar omgivningen och kan
vara ett medel for att 16sa problem. Ett exempel pd det ir Malmés
férvandling de senaste 20 dren frin industri- till kunskapsstad dir
stadens gestaltning haft stor betydelse.

Med de stora investeringar som Sverigeférhandlingen bidrar ill i
stiderna, med kollektivtrafik, cykelinfrastruktur och bostadsbygg-
ande finns goda chanser att stirka staden som livsmiljé. Exempelvis
bér en bedéomning av en god miljo inkludera platser dir barn kan
leka och minniskor kinna sig trygga. Dirtill kan stadsbyggnads-
och arkitekturprogram och -rdd kopplas till genomférandet som
ett verktyg att skapa goda stadsmiljoer.

Ett medskick frin referensgruppen var att berérda myndigheter
bér anvinda en genomférandemodell som stirker livsmiljoerna och
utnyttjar tillfillet fér att nd mal inom fler politikomrdden i sam-
band med denna stora satsning.

Tita stadsmiljoer

I Stockholms stad planeras just nu for Sveriges titaste stadsmiljoer.
Stockholm stad konstaterar att fértitningen f6r med sig bade for-
delar och nackdelar. Bland férdelarna ir bittre underlag for service,
kultur, handel, restauranger, attraktiva offentliga platser, attraktivt
for niringslivet, bittre kollektivtrafik och mindre bilberoende.
Bland nackdelarna ir tringsel, firre lugna platser, mer buller, firre
eller mindre grona platser, nedslitning av parker, karaktirsloshert,
mindre solljus och skymd sikt. I Stockholms stad betonas ocks3 att
titt inte behover betyda hogt. Titt kan se olika ut och var plats har
sitt “ritt”. Allefér héga hus ir ofta bekymmersamt eftersom det
skapar blisiga miljéer kring huset.

Tita stadsmiljéer har ligre bilinnehav dn glesa miljéer. Minga
byggherrar har varit vana att luta sig mot tillgdng till gatuparkering
for de boende i de bostider som de bygger. Just nu sker dock ett
skifte dir gatorna omvandlas och omrdden fortitas. Av det f6ljer
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att byggherrarna behover bygga in parkering i sina fastigheter vilket
forstds inte ir utan kostnad.

Parkeringshus som byggs i dag, t.ex. 1 Kiruna i samband med
stadsflytten, miste antingen byggas robusta fér att kunna om-
vandlas till andra anvindningsomriden i framtiden om behoven
indras, eller vildigt enkla f6r att ha kort livslingd och kunna rivas
direfter och ge plats 4t annan anvindning.

En aspekt av tita stadsmiljéer som kommit upp i referensgrup-
pens samtal dr hur krav pd olika risker kan hanteras 1 tita stider.
Det finns ett flertal utmaningar som t.ex. Stockholms stad och
statliga myndigheter f6r nirvarande diskuterar hur de bist kan
hanteras. Det finns exempel pd detaljplaner med bl.a. stora ming-
der byggritter for bostider 1 attraktiva omriden som fordrojts for
att riskfrdgor inte ir utklarade mellan stat och kommun.
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6  Planering av Ostlig forbindelse

Sverigeforhandlingens forslag: Regeringen ska besluta att
nationell plan foér transportsystemet 2018-2029 ska innehilla
300 miljoner kronor fér planering av Ostlig férbindelse for att
sikerstilla en ordnad avveckling. Det innebir att planerings-
processen ska fortsitta si ldngt att underlaget kan anvindas
framéver, att korridoren fér riksintresset kan justeras geografiskt
samt att berérda kommuner kan fortsitta med sin stadsutveck-

ling.

6.1 Sammanfattning

I nu gillande nationell plan fér transportsystemet 2014-2025 ingir
tvi miljarder kronor fér planering och projektering av Ostlig for-
bindelse.

Trafikverkets och Stockholms lins landstings utredningar visar
att Ostlig forbindelse fysiskt kan genomféras utan intring i National-
stadsparken. De visar ocks3 att den kan utformas for kapacitetsstark
kollektivtrafik, att trafikantnyttorna pd bidde vig- och kollektiv-
trafiksidan sprider sig i hela regionen, att férbindelsen ¢kar robust-
heten i trafiksystemen, att den kan anpassas for att tillmétesgd den
tekniska utvecklingen samt att den paverkar den regionala utveck-
lingen positivt. Ostlig forbindelse ger okade CO2 utslipp, men
minskar NOx och partikelhalterna.

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingdr att analysera och prova
mojliga finansieringsldsningar for en dstlig férbindelse 1 Stockholm.
Sverigeférhandlingens utgdngspunkt ir att de som drar nytta av
investeringen bor bidra till finansieringen. Brukaravgifter ir ett sitt
att realisera de nyttor som trafikanterna fir nir de nyttjar Ostlig
forbindelse. Olika finansieringsalternativ for Ostlig forbindelse har
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tagits fram baserat pd kombinationer av anslagsfinansiering, med-
finansiering och/eller genom tringselskatt. Dessa uppligg har
fungerat som underlag f6r férhandlingsarbetet.

Ostlig forbindelse ir utpekad som en brist i transportsystemet
som har hanterats inom ramen fér nationell plan fér transport-
systemet. Den 4 september 2017 meddelade Sverigeférhandlingen
att forhandlingen avbrutits. Anledningen var att férutsittningarna
for att férhandla fram en finansieringslésning fér byggandet av
Ostlig forbindelse saknades. Att det i nuliget inte ir mojligt att
dstadkomma en finansieringsuppgorelse innebir att det regionala
behovet av en 6stlig férbindelse kvarstér.

Geografiskt ligger Ostlig forbindelse i en del av Stockholms
stad och Nacka kommun dir stadsutveckling pigdr. Sverigefor-
handlingens bedémning ir att ordnad avveckling innebir att Trafik-
verket fortsitter planeringsprocessen av Ostlig férbindelse s3 lingt
att underlaget kan anvindas framover, att korridoren for riks-
intresset kan justeras geografiskt samt att berérda kommuner kan
fortsitta med sin stadsutveckling.

6.2 Utgangspunkter

Stockholms storstadsregion vixer och bidrar till hela Sveriges till-
vixt. For att underlitta denna utveckling krivs utbyggd infra-
struktur och fler bostider. Férhandlingen for Ostlig férbindelse
startade den 8 februari 2016. P4 samma sitt som 1 6vriga férhand-
lingar har nyttoanalyser varit ett viktigt underlag fér férhandlingarna
liksom sedvanligt planeringsunderlag, sisom successiva kalkyler,
samhillsekonomiska bedémningar m.m.

For Ostlig forbindelse 4r staten ansvarig och soker medfinansi-
ering. Som grund fér férhandlingen har vi fokuserat pd de nyttor
som ir realiserbara {6r kommuner, Stockholms lins landsting och
brukarna/trafikanterna.

6.3 En trafiktunnel under Saltsj6n

Ostlig forbindelse dr en trafiktunnel under Saltsjon som kopplar
thop Norra och Sédra linken 1 Stockholm och sluter ringen runt
Stockholms innerstad. Linken utformas fér biltrafik och kapaci-
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tetsstark kollektivtrafik. Trafikverkets planering med berdrda
kommuner befinner sig fér nirvarande 1 skedet av en lokaliserings-
utredning.

Ostlig forbindelse kan genomforas utan att fysiskt intring gors i
Nationalstadsparken. Genom att tunneln forliggs helt i berg under
Saltsjon undviks dven temporira intrdng.' Bergtunneln kan genom-
féras med beprovad teknik, vilket minskar riskerna vid genom-
forandet och dirmed den totala investeringskostnaden.’

Trafikverket har undersokt hur Ostlig forbindelse inverkar pi
vigtrafiken och pdverkar robustheten i trafiksystemet. Trafikverket
har i samverkan med Stockholm lins landsting studerat olika alter-
nativ for kapacitetsstark kollektivtrafik med busstrafik och/eller
sparvig och konstaterar att bdda alternativen ir intressanta att
studera vidare.” Stockholms lins landsting har dven undersokt ett
alternativ med tunnelbana, men alternativet bedéms inte ge tillrick-
liga resenirsnyttor i forhillande till investeringskostnaden.* Oav-
sett val av kollektivtrafiklésning bor planering, projektering och
byggande ske samordnat.

Projektkostnaden fér alternativet med bergtunnel inklusive
kapacitetsstark busstrafik dr beriknad till 17,7 miljarder kronor.
Den inkluderar 16,3 miljarder kronor fér investeringen och 1,4 mil-
jarder kronor for planering och projektering. Merkostnaden fér
samforliggning med sparvig ir beriknad till 2,7 miljarder kronor.’

I Sverigeférhandlingens delrapport avseende férhandling om &t-
girder 1 storstider gjordes bedémningen att den fortsatta férhand-
lingsprocessen utgdr frin alternativet med bergtunnel.®

' Den tidigare utformningen med sinktunnel (iven kallad Oserleden) ger bide temporira
och permanenta intrdng i Nationalstadsparken.

? Trafikverket, Rapport Saltsjtunneln Kunskapsunderlag, 2016-01-15, samt Jimférelse mellan
Osterleden (Sinktunnel) och Saltsjstunneln (Bergtunnel under Saltsjon) Kunskapsunderlag,
2016-01-15.

? Stockholms lins landsting Trafikférvaltningen och Trafikverket PM Spdrvig kombinerad
med Ostlig forbindelse, 2016-09-12. )

*Stockholms lins landsting Trafikférvaltningen, PM Tunnelbana i Ostlig forbindelse, 2016-
06-12.

> Samtliga kostnadsberikningar har utfdrts med succesiv kalkylmetod och redovisas med 50 pro-
cent sannolikhet 1 prisnivd april 2016. Trafikverket, Jamfirelse mellan Osterleden (Sinktunnel)
och Saltsjstunneln (Bergtunnel under Saltsjon) Kunskapsunderlag, 2016-01-15 samt rapporter-
ing av successiv kalkyl april och maj 2016.

¢ Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigefoérhandlingen, Léigesrapport avseende forband-
ling om dtgirder i storstider och jarnvig i norra Sverige, 2016-06-01.
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Trafikverket har direfter redovisat att Ostlig forbindelse kan
forberedas och planeras for att integrera sjilvkérande fordon.
Exempelvis kan korfilt forberedas som i framtiden avsitts till att
endast tillita sjilvkérande fordon.” T Ostlig forbindelse kan iven
elektrifiering vara ett alternativ. Ett vanligt problem med elektrifi-
ering av vigar ir risken att ett fordon hamnar utanfér vigen och
river ner kontaktledningen, men denna risk kan undvikas i tunnel
d3 ledningarna kan férliggas i taket. Elektrifiering kan forberedas
for savil tung trafik som for kollektivtrafikens bussar. Den geo-
metriska utformningen av Ostlig forbindelse bedéms av Trafik-
verket vara oberoende av teknisk losning. Val av tekniska system
sker senare 1 processen.”®

Hittills genomférda analyser visar att utslippen av NOx 1 linet
totalt sett minskar med en Ostlig forbindelse. Minskningen upp-
stdr trots att det totala trafikarbetet 6kar. Det beror pd att trafik
flyttas fr8n korsningstita gator med liga hastigheter och mycket
start/stopp, till leder med jimnare trafikflode. Aven om minsk-
ningen totalt sett dr liten, sd dr den emellertid pitaglig for vissa
delar av linet som 1 Stockholms innerstad och inom Séderort. Hir
ir det en kombination av minskat och jimnare trafikfléde. For krans-

kommunerna nirmast utanfér innerstaden — Solna, Danderyd,
Lidings och Nacka — 6kar utslippen ndgot, vilket beror pa de lokalt
okade trafikflsdena.’

Mingden partiklar dr storst i de centrala delarna av regionen.
Analyser indikerar att detta dven giller med en Ostlig forbindelse.
Totalt blir det en liten minskning av mingden partiklar i linet. I
innerstaden och 1 Séderort blir minskningen stérre. Forindringen
av mingden partiklar ir helt beroende av férindrade trafikfloden. "

Genomférda analyser visar att Ostlig forbindelse kommer inne-
bira en 6kning av CO2-utslippen. Till {6ljd av forindrade trafik-
floden kommer luftkvaliteten 1 Stockholms innerstad forbittras
lokalt. En analys har genomférts av dtgirder som minskar utslip-
pen i samband med Ostlig férbindelse. Bedémning har gjorts éver

? Trafikverket, PM Sjilvkérande bilar i Ostlig forbindelse, 2017-01-04.

¥ Trafikverket, PM Sjilvkdrande bilar i Ostlig forbindelse, 2017-01-04.

? Trafikverket, PM Oistlig forbindelse Delredovisning av utslipp — CO2, Nox och partiklar,
2017-01-31.

19 Trafikverket, PM Ostlig forbindelse Delredovisning av utslipp — CO2, Nox och partiklar,
2017-01-31.
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vilka dtgirder som kan vara méjliga att genomféra och vilken effekt
dessa har pd klimatpdverkan." Sverigeférhandlingen anser att
angreppssittet dr av intresse och borde utvecklas, dvs. att se hur
frigjord kapacitet till f6]jd av den avlastning som Ostlig férbindelse
ger kan anvindas till annat som t.ex. kollektivtrafik. Inom ramen
for den fortsatta planeringsprocessen kommer ytterligare analyser
genomforas som férdjupar kunskapen.

6.4 Férbindelsens nytta och regionala paverkan

Trafikverket har undersokt hur Ostlig férbindelse inverkar pi vig-
trafiken. Forbindelsen minskar belastningen pd framfor allt Essinge-
leden, Sodra linken och innerstadsbroarna. Framkomligheten &ver
Saltsjo-Milarsnittet 6kar och sirbarheten minskar 1 trafiksystemet.
Trafikantnyttor till foljd av Ostlig forbindelse uppskattas till upp
till en miljard kronor per &r givet en fortsatt hog trafiktillvixt. Nyt-
torna sprids i hela regionen dven om de till 6vervigande del tillfaller
regionens syddstra del och kommunerna i dess absoluta nirhet."

Stockholms lins landsting har undersékt forutsittningarna for
kollektivtrafiken. Analyser visar att Ostlig férbindelse med kollek-
uivtrafik skulle ge kollektivtrafikresenirar betydande restidsvinster
om den trafikeras med buss eller med spirvagn. Med kapacitets-
stark busstrafik erhills restidsnyttor pd 4,3 miljarder kronor for
hela kalkylperioden. Med sparvig beriknas restidsnyttan till 5,9 mil-
jarder kronor f6r samma period. Nyttorna sprids 1 hela regionen och
avlastar flera av tunnelbanans centrala snitt, framfér allt tunnel-
banans grona och bl linjer éver Saltsjo-Mailarsnittet och tunnel-
banans réda linje mellan Centralen och Girdet. Enligt Stockholms
lins landsting ir efterfrigan pi kollektiva resor i Ostlig férbindelse
stor och stiller krav pa kapacitetsstarka fordon."

Ett flertal studier har identifierat kapacitetsbrister 1 Stockholms
vigsystem. Situationen efter att Forbifart Stockholm &ppnat for
trafik visar liknande brister 1 vigsystemet trots det tillskott i kapa-

" Trafikverket, Analys av dtgirder som minskar utslippen i samband med Ostlig forbindelse,
2017-10-23.

12 Trafikverket, Ostlig forbindelse Trafikanalys och nyttor, april 2016 samt Stockholms lins
landsting, Utredning av kollektivtrafik i Ostlig forbindelse, 2016-09-12.

" Nyttan dr beriknad pd en period om 60 4r. Stockholms lins landsting, Utredning av
kollektivtrafik i Ostlig forbindelse, 2016-09-12.
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citet i den nord-sydliga relationen som Férbifart Stockholm tillfor.
Systemet dr dirmed fortsatt sdrbart och medfér att enskilda
incidenter och storningar fir stora konsekvenser. Med Ostlig for-
bindelse minskar kderna i omfattning, framfér allt 1 Sodra linken,
pa Essingeleden och p4 innerstadsbroarna.™

Foérutom trafikantnyttorna som erhdlls tll f6jd av att antalet
koer minskar och de kder som ir kvar blir kortare, si erhills dven
en systemnytta i form av 6kad resiliens.” En kvantitativ berikning
av systemnyttan ir inte mojlig. Diremot leder Ostlig férbindelse
dels till fler mojliga vigval och dels till att riktningsférdelningen pd
de centrala lederna jimnas ut, vilket bedéms minska belastningen
och dirmed dven sirbarheten i trafiksystemet.'

Trafikverket har studerat Ostlig forbindelses piverkan pi den
regionala utvecklingen. Detta genom att i trafikanalyser studera hur
Ostlig forbindelse enskilt och i kombination med utékad tring-
selskatt pdverkar regionens framkomlighet och tillginglighet.”
Analyserna visar att fér privatresenirer 6kar antalet nibara arbets-
platser inom 30 minuter med 1 snitt sex procent till £6ljd av en 6st-
lig férbindelse. Den storsta 6kningen tillfaller den 6stra delen dir
okningen ir 26 procent eller 88 000 arbetsplatser.

I kombination med utdkad tringselskatt ir antalet arbetsplatser
som kan nds inom 30 minuter cirka fyra procent hégre for linet &r
2040 i jimférelse mot ett scenario utan Ostlig forbindelse. Dir-
emot minskar tillgingligheten fér privatresenirer med bil till foljd
av att det utdkade systemet for tringselskatt motverkar de till-
ginglighetsférbittringar som Ostlig férbindelse ger upphov till."®

I figur nedan visas den férindrade framkomligheten i form av
minskade restider for privatresenirer till f6ljd av Ostlig férbindelse
och utokad tringselskatt. Forindringen ska jimféras med ett
scenario &r 2040 utan Ostlig férbindelse.

" Trafikverket, Ostlig forbindelse Trafikanalys och nyttor, april 2016.

!5 Resiliens ir, att betrakta i detta sammanhang, trafiksystemets férméga att dterhimta sig
eller motstd olika stérningar.

'¢ Trafikverket, Ostlig forbindelses inverkan pd den regionala utvecklingen, 2017-10-23.

17 For att mita framkomlighet anvinds restid och foér att mita tillgingligheten anvinds mattet
generaliserad reskostnad, som inkluderar restiden och reskostnader (tringselskatt, biljettpris
och kérkostnader).

'8 Enligt modellen kostar det privatresenirerna mer med utdkad tringselskatt 4n de vinner i
kortare restid. Trafikverket, Ostlig forbindelses inverkan pi den regionala utvecklingen, 2017-
10-23.
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Figur 6.1 Férandring for privatresendrer med bil till f6ljd av Ostlig
forbindelse i kombination med utékad trédngselskatt

Forandring av antalet nabara arbetsplatser inom 30 minuter

Upplands-Vésby Vallentuna

Upplands-Bro
Osteraker

Jarfana Vvarmds

Danderyd

Sundbyberg
Solna
Lidings

I 275 001 - 800 000
I 225 001 - 275 000
I 175 001 - 225 000
I 125 001 - 175 000
75001 - 125 000
25001 - 75 000
-24 999 - 25 000
-74 999 - 25 000
-124 999 - -75 000
-174 999 - 125 000
e I 224 999 - -175 000

Haninge X I 274 999 - - 225000

Kélla: Trafikverket, Ostlig forbindelses inverkan pé den regionala utvecklingen, 2017-10-23.

Salem

Botkyrka

For yrkestrafikanter kommer tillgingligheten forbittras 6verlag
men 4r 2040 kommer tringseln i systemet och restiderna 6ka vilket
gor att halvcentrala ytteromriden inte lingre ndr arbetsplatserna
centralt inom 30 minuter. Med Ostlig forbindelse skapas fler moj-
liga vigval och en utjimning av riktningsférdelningen pa de centrala
lederna, vilket minskar belastningen och sirbarheten i trafik-
systemet. For yrkestrafikanter och niringslivets transporter okar
antalet arbetsplatser som kan nds inom 30 minuter med i snitt tre
procent i hela linet jaimfort med om inte Ostlig forbindelse byggs ut.
Den storsta 6kningen tillfaller den 6stra delen av linet dir 6kningen
ir 18 procent (112 000 arbetsplatser). Relativt stora 6kningar sker
dven 1 sydvist och sydost, dir antalet ndbara arbetsplatser 6kar med
tio procent vardera (40 000-50 000 arbetsplatser)."

1 Trafikverket, Ostlig forbindelses inverkan pé den regionala utvecklingen, 2017-10-23.
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I kombination med utdkad tringselskatt 6kar antalet nibara
arbetsplatser med 1 snitt cirka tvd procent i hela linet. Storst for-
indring ir det i den &stra delen av linet som erhiller en 6kning
med 13 procent eller 82 000 arbetsplatser nds inom 30 minuter.”

6.5 Finansiering av utbyggnaden

Enligt huvudregeln ska investeringar i transportinfrastruktur i
forsta hand finansieras via anslag. Dirutover, har Sverigeférhand-
lingen utgdtt frdn att de som drar nytta av en investering bor bidra
till finansieringen.

Brukaravgifter ir ett sitt att realisera de nyttor som trafikanterna
far nir de anvinder Ostlig forbindelse. Finansiering med brukar-
avgifter innebir att 1n tas upp under byggtiden, eftersom brukar-
avgifterna kommer in forst nir linken dr 6ppnad fér trafik. Om
finansieringen endast bygger pd brukaravgifterna frin portaler 1
Ostlig forbindelse kommer intikterna inte att uppng en sidan nivi
att projektet blir sjilvfinansierande.

Ett villkor f6r l8nefinansiering av infrastruktur ir att dterbetal-
ningen av linet inte belastar statsbudgeten eller den offentliga
sektorns finansiella sparande. Vid genomférandet av Forbifart Stock-
holm anvindes 1an via Riksgilden 1 kombination med tringselskatt
som finansieringsmetod.”’ Ett alternativ till statliga 18n via Riks-
gilden dr en OPS-16sning, dvs. Offentlig Privat Samverkan (OPS).

Sverigeférhandlingen konstaterar att en OPS-16sning snarare ir
att se som en genomfoérandemetod in en finansieringskilla. Aven
med en OPS-16sning mdste staten och/eller brukarna bekosta
investeringen samtidigt som de behéver kompensera for de avkast-
ningskrav som finns p4 den privata marknaden.” Sverigeférhand-
lingen har inte kunnat beligga att effektivitetsvinsterna med en
OPS-16sning motsvarar den ekonomiska merkostnad som metoden
resulterar 1 f6r samhillet. For ett utvidgat resonemang om OPS-
l6sningar se kapitel 3.10.7 om hoghastighetsjirnvigen, avsnitt om
finansiering.

2 Trafikverket, Ostlig forbindelses inverkan pd den regionala utvecklingen, 2017-10-23.

! Trafikverket, Finansieringslosningar for Ostlig forbindelse, 2016-06-16.

2 \WSP, OPS-losning for Ostlig forbindelse? Internationell utblick samt svensk finansiell och
politisk kontext, 2016-04-08.
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En analys av effekterna p4 statens finanser visar att sdvil anslags-
finansiering som OPS—finansiering kommer att pverka statens
utgifter. Finansiering med tringselskatt enskilt eller i kombination
med en vigavgift ger en mer balanserad utgiftskurva dir intikterna
och utgifterna matchar i stérre utstickning in i dvriga alternativ.”
I delrapport tre har vi undersékt mojligheterna att anvinda en
differentierad vigavgift, men inférande skulle innebira alltfér stora
svarigheter.”*

Trafikverket har genomfort analyser av hur tringselskatte-
systemet skulle kunna utformas i kombination med hur Ostlig for-
bindelse piverkar systemet som helhet. Analyser visar att det ir
mojligt att utvidga tringselskatten si att bdde den trafikstyrande
effekten forbittras och intikterna dkar om en ostlig férbindelse
byggs. Trafikverket har studerat ett flertal olika varianter, inklusive en
mojlig framtida geografisk utvidgning av tringselskattesystemen.
Om endast avgiftsnivin hojs 1 befintligt tringselskattesystem
riskerar detta att f§ odnskade trafikstyrningseffekter.”

Sverigeférhandlingen har utifrdn ovanstdende tagit fram olika
finansieringsalternativ for Ostlig forbindelse baserat pi kombina-
tioner av traditionell anslagsfinansiering och medfinansiering frin
andra parter och/eller genom tringselskatt. Dessa uppligg har fun-
gerat som underlag for férhandlingsarbetet. Avtal om finansiering
har dock inte slutits inom ramen for Sverigeforhandlingens arbete.

I nu gillande nationell plan fér transportsystemet 2014-2025
ingdr tvi miljarder kronor fér planering och projektering av Ostlig
forbindelse. I Trafikverkets forslag till nationell plan for trans-
portsystemet 2018-2029 har dessa medel helt tagits bort och pro-
jektet ska enligt Trafikverket ske med en s.k. “ordnad avveckling”.

5 PwC, Sverigeforhandlingen, Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa
finansieringslosningar for Ostlig forbindelse, november 2015.

* Sverigeférhandlingen, Delrapport fran Sverigeférhandlingen, Léigesrapport avseende forband-
ling om dtgirder i storstider och jarnvig i norra Sverige, 2016-06-01.

3 Trafikverket, Tringselskatt med Ostlig forbindelse, 2015-09-23.

245



Planering av Ostlig forbindelse SOU 2017:107

6.6 Bedomning av ordnad avveckling och forslag
till hantering

Ostlig forbindelse dr utpekad som en brist i transportsystemet som
har hanterats inom ramen {6r nationell plan fér transportsystemet.
Att det 1 nuliget inte ir mojligt att dstadkomma en finansierings-
uppgorelse innebir att det regionala behovet av en 6stlig forbind-
else kvarstir®® For att inte omdjliggdra en framtida &stlig for-
bindelse behéver planeringsprocessen fortskrida.

Ostlig forbindelse 4r ett utpekat riksintresse fér kommunika-
tioner. Reservatet som geografiskt markerar riksintresset ligger inom
bide Stockholms stad och Nacka kommun. Riskintressereservatet
baseras pa en tidigare utredd strickning fér Osterleden, vilken ut-
gdr frin sinktunnelalternativet som skulle medféra sivil temporira
som permanenta intring i Nationalstadsparken.

Trafikverket har pd uppdrag av Sverigefoérhandlingen identifierat
en strickning som gir helt i berg och som fysiskt kan genomféras
utan vare sig temporira eller permanenta intring 1 Nationalstads-
parken. Denna strickning ligger geografiskt inte i samma korridor
som utpekat riksintresse.

Geografiskt ligger bide befintlig riksintressekorridor och det av
Sverigeforhandlingen férordade bergtunnelalternativet 1 en del av
Stockholms stad och Nacka kommun dir stadsomvandling pagir
och dir utvecklingen fortsitter.

For att undvika att staten fortsitter att bevaka ett riksintresse
som ir inaktuellt bor riksintressets geografiska utbredning upp-
dateras. Detta for att undvika att staten fortsitter hindra kommuner-
nas pigdende stadsutveckling i dessa virdefulla stadsnira omriden.
Samtidigt ger en uppdatering sivil staten som kommuner, Stock-
holms lins landsting och andra berérda myndigheter korrekta geo-
grafiska forutsittningar f6r Ostlig forbindelses fysiska strickning.
Dirmed ges kommunerna mojlighet att ta hinsyn tll riksintresset
samtidigt som de kan vidareutveckla sina omriden.

Sverigeforhandlingens bedémning ir att en ordnad avveckling
ska ske pd ett sddant sitt att Trafikverket, Stockholms lins lands-
ting och berérda kommuner ska kunna anvinda det utrednings-
material som tas fram. Det betyder att Ostlig férbindelses projekt-

T enlighet med Sverigeférhandlingens direktiv om ett indamaélsenligt trafiksystem.
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organisation inom Trafikverket ska fortsitta den formella pla-
neringen till ett sddant skede att handlingarna fir en formell status.
Denna status erfordras for att Trafikverket vid en &terupptagning
av projektet ska kunna dteranvinda det redan framtagna underlaget
och fér att kommuner, Stockholms lins landsting och &vriga
aktorer ska kunna ta hinsyn till Ostlig férbindelse.

I praktiken innebir en ordnad avveckling att lokaliseringsutred-
ningen firdigstills. Tilltillitlighetsprévning genomférs dirmed inte
1 nuliget. Inom ramen for en lokaliseringsutredning utreds olika
strickningar inom utredningsomridet dir vigen och eventuellt jirn-
vigen (sparvigen) skulle kunna byggas. Dirtill behévs sannolikt
ytterligare fordjupad analys av de delar som ligger 1 ytlige. Detta
behéver ske 1 samrdd med berdrda kommuner och Stockholms lins
landsting. Fordjupningen ir nédvindig for att uppnd och doku-
mentera en samsyn om hur anslutningar och kopplingspunkter
fysiskt kan hanteras yteffektivt. Denna planering ir sammantaget
kostnadsberiknad av Trafikverket till 300 miljoner kronor och
behover 1 tid ske fram till &r 2021.

Sverigeférhandlingens bedémning ir dirfor att ordnad avveck-
ling innebir att Trafikverket ska fortsitta planeringsprocessen av
Ostlig forbindelse, att detta sker samordnat med berérda parter och
att riksintressekorridoren liggs fast utifrdn bergtunnelalternativet.
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/ Ny fast forbindelse mellan
Sverige och Danmark

Sverigeforhandlingens forslag: Ett fortsatt bilateralt samarbete
mellan Danmark och Sverige ska ske genom en strategisk analys
for en ny fast forbindelse 6ver Oresund mellan Helsingborg och
Helsingor.

Regeringen ska ansld ett belopp motsvarande fem miljoner
danska kronor for den strategiska analysen under perioden 2018—
2020.

7.1 Sammanfattning

Under dren 2016 och 2017 har ett bilateralt dansk-svenskt utred-
ningsarbete pdgdtt inom ramen for Sverigeférhandlingen. Den
26 juni 2017 6verlimnades en delrapport avseende arbetet till reger-
ingen.' I delrapporten finns en samlad prognos- och kapacitetsrap-
port’, underlagsrapporter frdn Trafikverket’ samt en gemensamt
framtagen projektplan.

Sammanfattningsvis visar analysen att det inte under 6verskidlig
tid kommer att finnas kapacitetsbrist 6ver Oresund. Detta givet att
kapacitetshéjande trimningsitgirder pi landsidorna genomférs.

! Delrapport fran Sverigeforbandlingen, Ligesrapport avseende fast forbindelser Helsingborg—
Helsingor.

? Trafikverket, Transport, Bygnings- og Boligministeriet och Sverigeférhandlingen, Resande
och transporter 6ver Oresund, Sammanfattning och slutsatser, 2017-03-15.

* Trafikverket, PM — Jiarnvégskapacitet, (2017-03-15). Trafikverket, PM — Kapacitet végtrafik,
2017-03-09. Trafikverket, PM — Prognoser for godstransporter, 2017-03-15. Trafikverket, PM —
Prognoser for persontrafik, 2017-03-15. Trafikverket, PM — Kapacitet végtrafik, 2017-3-09.
Trafikverket, PM Kostnadsbedomning Malmé C-Pepparholmen, 2016-11-30. Trafikverket,
Kapacitetsudvidelser pd Qresundsbanen i Danmark, 2017-03-28.
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Trimningsdtgirder har identifierats pd bide den danska och svenska
sidan och bedéms som ekonomiskt beskedliga i jimforelse med
kostnaderna fér en ny fast forbindelse.

Aven om Oresundsbron i sig har tillricklig kapacitet efter 2030,
leder en ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér till
att restiderna forkortas och tllgingligheten ¢kar. Detta jimfort
med firjeforbindelser.

Sverigeférhandlingens f6rslag, baserat pd parternas éverenskom-
melse och ovan nimnda kapacitetsprognos, ir att ett fortsatt bi-
lateralt samarbete och analysarbete ska genomféras. Forslaget
motiveras bland annat med de 6vriga nyttor som kan uppstd till
foljd av en ny fast forbindelse. Det dmsesidiga samarbetet genom-
fors 1 form av en strategisk analys med foljande innehdll:

e Gemensamt framtaget prognosunderlag fér Oresundstrafikens
utveckling,

o Trafikeringsmojligheter,
e Finansiell analys,
e Sambhillsekonomi och andra nyttor,

o Auvgiftspolitikens paverkan pd mobilitet och okad samverkan
over Oresund.*

Forslaget innebir att regeringen ska ansli ett belopp motsvarande
fem miljoner danska kronor fér den strategiska analysen under
perioden 2018-2020. Den strategiska analysens budget ir pd tio
miljoner danska kronor under perioden 2018-2020.

7.2 Utgangspunkter

Sverigeférhandlingen har fitt i uppdrag att ta initiativ till och fora
samtal med foretridare fé6r Danmark om ytterligare en fast for-
bindelse mellan Danmark och Sverige.

Trafikverket har 1 sin kapacitetsutredning bedémt att det pd ldng
sikt finns behov av 6kad kapacitet i transportsystemet i Oresunds-

* Delrapport frin Sverigeférhandlingen, Ldgesrapport avseende fast forbindelse Helsingborg—
Helsingor, 2017-06-26.
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omridet.” Behovet utgdr bl.a. frin EU:s arbete med utpekade gods-
korridorer, okad integration i Oresundsregionen och férvintad
tillvixt av import och export.

Nir det giller frigan om ytterligare en fast forbindelse bér
faktorer sisom ekonomiska férutsittningar, fysiska planeringsfor-
utsittningar och samarbetet mellan berérda aktérer 1 Danmark och
Sverige beaktas. Tinkbara finansieringssitt med bl.a. brukaravgifter
bor ocksd utredas.

7.3 Prognos- och kapacitetsuppdrag

Sverigeforhandlingen har i ett bilateralt samarbete med Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet 1 Danmark samt Trafikverket tagit
fram trafikprognoser f6r person- och godstransporter pa vig respek-
tive pd jirnvig ver Oresund.

Rapporten visar att det inte under 6verskidlig tid kommer att
finnas kapacitetsbrist ver Oresund.® Detta givet att kapacitetshoj-
ande trimningsitgirder pd landsidorna genomférs. Trimningsdt-
girder har identifierats pd bdde den danska och den svenska sidan
och bedéms som ekonomiskt beskedliga i jimférelse med kostnad-
erna for en ny fast forbindelse.

I samband med prognos- och kapacitetsrapporten identifierades
nista steg som en gemensam strategisk analys. Denna ska arbetas
fram 1 samverkan mellan Sverige och Danmark. Syftet ir att bedéma
bl.a. vilka nyttor som skulle uppstd vid byggande av en ny fast for-
bindelse. En &vergripande projektplan fér detta arbete terfinns i
den 6verlimnade delrapporten.”

Den strategiska analysen ska omfatta féljande:

* Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshijande dtgirder, 2012-04-27.

¢ Delrapport frdn Sverigeférhandlingen, Ldgesrapport avseende fast forbindelse Helsingborg—
Helsingor, 2017-06-26, inklusive bilaga 1-7.

7 Bilaga 8 i Delrapport frin Sverigeférhandlingen, Ligesrapport avseende fast forbindelse
Helsingborg—Helsingor, 2017-06-26.
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Gemensamt arbete med prognosunderlag for
Oresundstrafikens utveckling

For att {4 en bild av den framtida efterfrigan behovs en gemen-
sam dansk-svensk prognosmodell som omfattar Oresundstra-
fikens utveckling och som redogér for de trafikala effekterna
samt kan utgoéra ett underlag for prioriteringar av redovisade
trimningsdtgirder. Dirtill genomféra en marknadsstudie av hur
den samlade transportbranschen bedémer framtiden.

Trafikeringsmdojligheter

Med en ny fast férbindelse skapas férbittrad mobilitet 6ver sun-
det. Redovisning av olika trafikmissiga mojligheter och forslag
pd ett dansk-svenskt trafikuppligg med Oresundsbron samt
Helsingborg-Helsingér. Forslaget ska beakta erfarenheterna
sedan &r 2000, nir bron éppnades for trafik, och ha fokus pd hur
nyttorna kan maximeras.

Finansiell analys

Redovisning av finansieringsuppligg limpliga att anvinda for ett
genomférande av en ny forbindelse Helsingborg—Helsingor.
Tankbara finansieringskillor och modeller studeras. Vidare under-
soka mojligheten att 3 infrastrukturmedel frin EU med utgings-
punkt i korridorens betydelse for de europeiska godsnitverken.

Sambhillsekonomi och andra nyttor

Redovisning av samhillsekonomisk analys samt kompletterande
nyttor sisom férindringar f6r mobilitet, integration, bostads-
marknad och bostadsbyggande, niringslivsutveckling, gemen-
samt utbildningsutbud och sociala nyttor. De kommunala och
regionala effekterna belyses med st6d av kommunerna/regionerna.

Avgiftspolitikens paverkan pd 6kad samverkan 6ver Oresund
Redovisning av hur avgiftspolitiken pdverkar mobilitet och inte-
gration 6ver Oresund samt hur en gemensam avgiftspolitik p3-
verkar samhillsnyttan och 6vriga nyttor till {6ljd av ett genom-
forande av en fast férbindelse Helsingborg—Helsingor.®

8 Projektbeskrivningen iterfinns i sin helhet i Delrapport fran Sverigeférhandlingen, Liges-
rapport avseende fast forbindelser Helsingborg—Helsingér, bilaga 8.
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7.4 Fortsatt bilaterat samarbete genom en strategisk
analys

Efter éverenskommelse mellan Transport-, Bygnings- og Bolig-
ministeriets departementschef Jacob Heinsen och férhandlingsper-
sonen HG Wessberg har Sverigeférhandlingen under 2017 fortsatt
samarbetet med Transport-, Bygnings- og Boligministeriet och
Trafikverket. Overenskommelsen avser genomférandet av den
strategiska analysen, 1 vilken det bl.a. ska redovisas vad en ny fast
forbindelse ger for nyttor i alternativen vig och/eller vig 1 kombi-
nation med jirnvig, samhillsekonomi och finansieringslésningar.

Tidplanen f6r denna analys ir tre &r och verksamheten kommer
till 6vervigande del ske under 2018-2019.

Under hésten 2017 har en projektorganisation etablerats med
representanter frdn bdde Danmark och Sverige. Frin svensk sida
hanteras detta genom Trafikverket.

Tva foljegrupper bildas, en pd svenska sidan och en pa den danska
sidan. Den svenska foljegruppen bestdr av representanter frin
Region Skine, Malmé stad och Helsingborgs stad.

En detaljerad projektplan ska finnas framme under viren 2018
och innehdlla underlag fér arbetsférdelning mellan parterna samt
forberedelser f6r upphandling av konsulttjinster.
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8 Konsekvenser

I det hir kapitlet redogér vi for konsekvenserna av de férslag som
limnas avseende hoghastighetsjirnvig och kollektivtrafik 1 stor-
stiderna. Vira 6vriga forslag handlar frimst om olika typer av fort-
satt utredningsarbete innan reella beslut kan tas. Konsekvenserna
kommer dirmed att analyseras 1 det fortsatta arbetet.

Konsekvenserna av de lagférslag som presenteras med avseende
pd hoghastighetsjirnvigen och kapacitetstilldelningen redovisas i
var delrapport Kapacitetstilldelningen pd hoghastighetsjirnvigen
(SOU 2017:105).

Konsekvenserna har analyserats utifrin kraven 1 Kommittéfér-
ordningen (1998:1474). De aktuella paragraferna lyder:

14 § Om forslagen 1 ett betinkande paverkar kostnaderna eller
intikterna for staten, kommuner, landsting, féretag eller andra en-
skilda, skall en berikning av dessa konsekvenser redovisas 1 betink-
andet. Om f6rslagen innebir samhillsekonomiska konsekvenser i
ovrigt, skall dessa redovisas. Nir det giller kostnadsokningar och
intiktsminskningar for staten, kommuner eller landsting, skall
kommittén foresld en finansiering.

15 § Om férslagen i ett betinkande har betydelse f6r den kom-
munala sjilvstyrelsen, skall konsekvenserna i det avseendet anges 1
betinkandet. Detsamma giller nir ett forslag har betydelse for
brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet, for sysselsitt-
ning och offentlig service i olika delar av landet, fér smd foretags
arbetsforutsittningar, konkurrenstérméga eller villkor 1 dvrigt 1 for-
hillande till storre foretags, for jimstilldheten mellan kvinnor och
min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska mélen.

D4 rapporten, férutom det som rér hoghastighetsjirnvigen och
kapacitetstilldelningen (se ovan), inte inkluderar konkreta forslag
om nya eller indrade regler aktualiseras inte Férordning (2007:1244)
om konsekvensutredning vid regelgivning.

255



Konsekvenser SOU 2017:107

For de konsekvenser som anges 1 15 § dr den 6versiktliga bedom-
ningen att de aktuella férslagen inte har konsekvenser i féljande
avseenden:

1. Betydelse f6r den kommunala sjilvstyrelsen.
2. Betydelse for brottsligheten och det brottstérebyggande arbetet.

3. Konsekvenser f6r smé foretags arbetstérutsittningar, konkur-
rensférmdga eller villkor 1 ¢vrigt 1 forhdllande wll storre fore-
tags.

Forslagen har konsekvenser 1 foljande avseenden:

1. Piverkan pd sysselsittning och offentlig service i olika delar av
landet (endast héghastighetsjirnvigen).

2. Konsekvenser for jimstilldheten mellan kvinnor och min.

3. Konsekvenser for mojligheterna att nd de integrationspolitiska
maélen.

Hoghastighetsjiarnvigen har dven konsekvenser for kapacitet och
robusthet 1 jirnvigssystemet.

Sist 1 detta avsnitt dterfinns en oversiktlig beskrivning av konse-
kvenserna for de transportpolitiska milen samt for totalférsvarets
langsiktiga behov.

8.1 Konsekvenser for kostnader och intakter
samt forslag till finansiering

Kortfattat beskrivet ir Sverigeférhandlingens huvudsakliga uppdrag
att férhandla om och ligga forslag om olika infrastrukturprojekt
med statligt, kommunalt eller landstingskommunalt huvudman-
naskap. Dirmed piverkar Sverigeférhandlingens forslag kostnader
och intikter for staten och berérda kommuner och regioner. Aven
kostnader for de operatdrer som ska bedriva trafik pd den utbyggda
infrastrukturen paverkas.

I det foljande redovisas en sammanfattande beskrivning av
piverkan pd kostnader och intikter och férslag till finansiering fér
respektive projekt. Dessutom gors en beskrivning av konsekven-
serna pd hoghastighetsjirnvigens kapacitet och robusthet.
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8.1.1  Hoéghastighetsjarnvagen

Vi foreslir att byggandet av en héghastighetsjirnvig ska finansieras
via ett eget anslag. Anslaget ska finansieras genom ett 18n 1 Riks-
gilden. En del av finansieringen ska utgéras av kommunal med-
finansiering.

I vir andra delrapport féreslog vi ett antal alternativa finansi-
eringskillor, som vi di bedémde skulle kunna ticka 5-10 procent av
den sammanlagda investeringen.' Dessa var banavgifter, skatt pd
stationsbyggnader, inkrementella skattedkningar, infrastruktur-
skatt, planvinst och virdestegringsersittning. Foér en nirmare be-
skrivning av konsekvenserna av dessa finansieringskillor hinvisas
till delrapporten.

Konsekvenser for staten

Finanspolitiken styrs sedan slutet av 1990-talet av tre mal: ett 6ver-
skottsmal for 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.

Overskottsmilet innebir att den offentliga sektorns finansiella
sparande ska uppg till en procent av BNP i genomsnitt dver en
konjunkturcykel. Utgiftstaket for staten innebir att statens utgifter
inte fir Sverstiga ett beslutat belopp. Utgiftstaket beslutas rullande
for tre &r fram i tiden och regeringen férsldr varje ir 1 budget-
propositionen 1 ett nytt tak for det sista dret i tredrsperioden.
Utgiftstaket ir dirmed en av regeringen foreslagen begrinsning for
hur stora utgifter staten fir ha under ett enskilt 3r. Riksdagen
beslutar &rligen om en total utgiftsnivd, som sedan férdelas pd de
olika utgiftsomrddena i statens budget. Utgiftstaket omfattar alla
statens utgiftsomrdden utom statsskuldsrintorna di dessa inte gir
att pdverka pd samma sitt som andra utgifter. Dessutom ingir
dlderspensionssystemet.

Utgiftstaket gor att olika utgiftsékningar provas tillsammans
inom ett faststillt ekonomiskt utrymme vilket tvingar fram priori-
teringar mellan olika behov. Dirmed minskar t.ex. risken for att

! Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigeforhandlingen. Héghastighetsjarnvigens finansi-
ering och kommersiella forutsittningar (SOU 2016:3).
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tillfilligt hoga inkomster, 1 ett lige med hégt resursutnyttjande,
anvinds for att finansiera permanent hégre utgifter.

Finansieringen av ett s pass omfattande projekt som hdghastig-
hetsjirnvigen kommer att pdverka statsbudgeten och dirmed moj-
ligheterna att uppfylla de aktuella kriterierna. I vilken utstrickning
det kommer att utgora en faktisk begrinsning ir dock svirt att
forutsiga 1 nuliget.

Uppléning och 3terbetalning kommer att ske under en f6rhil-
landevis l&ng tidsperiod. Att uttala sig om det ekonomiska liget
under en si pass ldng period ir foérenat med stora osikerhets-
moment och det ir dirmed svirt att med ndgon storre sikerhet
uttala sig om Sveriges finansiella lige under den period uppléning
och terbetalningen ska ske.

I november 2017 linar Riksgilden till under en procents rinta
for 10-3riga obligationer.

Konsekvenser for kommun och landsting

Kommunal medfinansiering ir en finansieringsmetod som ger in-
tikter till staten samtidigt som det utgdér en utgift f6r den med-
finansierade kommunen. En utgdngspunkt i férhandlingen har varit
att medfinansieringen ska grundas pd den nytta investeringen har
for kommun och region. Dirmed minskar risken fér att med-
finansieringen leder till undantringningseffekter.

For landstingen medfér hoghastighetsjirnvigen en ¢kad kost-
nad s3 till vida att de kan behéva upphandla delar av den storregio-
nala trafiken och anslutande regional kollektivtrafik.

Konsekvenser for foretag

Tagoperatorernas kostnader pdverkas av nivdn pd banavgifter samt
av hur mojligheten till marknadstilltride utformas. Hoga avgifts-
nivier alternativt otydliga villkor kring tilltride, prioritering och
ramavtal kan innebira att enskilda féretag inte viljer att trafikera
jirnvigen, alternativt att operatdrer far en minskad 16nsamhet. Att
pa forhand tydligt reglera vilka villkor som giller f6r hoghastig-
hetsjarnvigen torde dirfoér minska risken for tigoperatérerna.
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Att bedriva trafiken pd hoghastighetsjirnvigen innebir en kost-
nad for tdgoperatodrerna, men eftersom det kommer att handla om
kommersiell trafik s§ uppvigs den kostnaden av de intikter man fir
in.

Vi har utrett dtgirder som skulle kunna vidtas for att fortydliga
villkoren f6r trafikering. I vir delrapport SOU 2017:105 foreslar vi
att jirnvigslagen (2004:519) ska indras for att ge mojlighet att
kunna prioritera trafik pd hoghastighetsjirnvigen som bidrar till att
syftet med den nya jirnvigen uppfylls. Lagen ska dven dndras sd att
stora investeringar hos jirnvigsforetag kan utgora ett motiv for
l&ngsiktiga ramavtal.

Konsekvenser for sysselsittning, offentlig service
och sma foretags forutsittningar m.m.

Genom en kombination av héghastighetstdg och snabba storregio-
nala tdg ges forbittrade mojligheter dven for kommuner och reg-
ioner som ligger mellan storstiderna att utvecklas ytterligare.
Genom nya reserelationer och forbittrade restider kan pendlandet
oka och arbetstillfillena pd de berérda orterna blir fler. Med samma
restid kan de som vill bo kvar p4 en ort {3 tillgdng till fler arbets-
mojligheter genom att pendla till en annan ort, lingre bort in tidig-
are. De funktionella arbetsmarknadsregionerna vixer.

De storre arbetsmarknadsregionerna ir dven till fordel for fore-
tagen, genom att de gor det mojligt for féretag pd orten att rekry-
tera frén ett storre omland och dirmed kan féretaget stanna kvar
och/eller utvecklas. Den forbittrade tillgingligheten kan ocks3 leda
till 6kad etablering av verksamheter p& en pendlingsbar ort.
Stationsligen ir attraktiva for lokalisering av lokaler och besoks-
intensiv verksamhet just for deras goda tillginglighet. Ju snabbare
hastigheter tigen gir 1 desto storre effekt f6r pendling och arbets-
marknadsnyttorna.

Den férbittrade méjlighet till pendling och tjinsteresor som
héghastighetsjirnvigen for med sig dkar niringslivets mojligheter
till kompetensférsorjning och affirsutveckling. Genom 6kad till-
ginglighet ndr foretagen dven en stérre kundmarknad. Ju storre
marknader desto fler branscher kan etablera sig pd en ort. Dess-
utom Okar mojligheterna for féretagen att f3 tag i ritt kompetens,
att triffas f6r kompetensutbyte m.m.
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Hoghastighetsjarnvigen har en avlastande effekt pd Sédra och
Vistra stambanan vilket ocksd fir positiva effekter for bla. gods-
transporter pd jirnvigen.

Niringslivsnyttan av investeringen 1 hoghastighetsjirnvig ir
med andra ord pitaglig i stationsorterna och 1 ett storre regionalt
omland.

Konsekvenser for jimstilldhet och integration

Mailet f6r integrationspolitiken ir lika rittigheter, skyldigheter och
mojligheter for alla oavsett etnisk och kulturell bakgrund. Det
handlar om effektivare etablering, fler vigar till arbete, fler som
slutfér sin utbildning och bittre tillgdng till bostider. Arbete ir
nyckeln till nyanlindas etablering i Sverige. Arbete ger, férutom
egenforsorjning, mojligheter att utveckla kunskaperna i det svenska
spraket och om det svenska samhillet. Arbete bidrar ocks3 till ett
utdkat socialt nitverk. Minga nyanlinda ir i yrkesverksam &lder
och har sdvil utbildning som erfarenhet som 1 storre utstrickning
boér tas tillvara, inte minst inom omrdden dir det rider brist pd
arbetskraft.

De stora investeringar 1 infrastruktur och bostider som foreslis
bidrar pa ett visentligt sitt till samhillets hillbara utveckling. In-
vesteringarna bidrar till att tillgdngen till arbete och bostider 6kar.
Investeringarna bidrar ocks till ett stort antal arbetstillfillen under
byggtiden, med varierande kompetensbehov. Yrkeshoégskolorna
pekar ocksd pd behovet att utbilda fler tigférare som en konse-
kvens av satsningarna. Sammantaget bedémer vi att de dtgirder vi
foresldr bidrar till att nd regeringens integrationspolitiska mal.

Prioritering av kollektivtrafik bidrar generellt till 6kad jim-
stilldhet fér bide kvinnor och min i form av 6kad makt f6r kvin-
nor och min att sjilva utforma sina liv. Personbilsresor dominerar
resandet for bdde kvinnor och min. Samtidigt bestdr s3 gott som
hela skillnaden mellan mins och kvinnors resande av att min 1
genomsnitt reser nistan 40 procent lingre med bil in kvinnor.
Ovrigt resande ir forhillandevis lika. Att minska bilberoendet
genom prioritering av kollektivtrafik, cykel och ging i fysisk stads-
planering och infrastrukturplanering kan dirfér bidra till 6kad jim-
stilldhet for bdde kvinnor och min.
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Det finns ocks3 skillnader mellan kvinnors och mins virderingar
om och beteende i resandet. Exempelvis virderar kvinnor jimfort
med min miljo och trafiksikerhet hogre och ir mer kritiska till
bilism pd grund av dess negativa konsekvenser. De uttrycker stérre
villighet att minska sin bilanvindning, virderar bilens funktionella
egenskaper hogre och bilens symbolvirde och uttryck fér identitet
ligre och har en positivare instillning till kollektivtrafik.

Nya hoghastighetsbanor bidrar till att skapa en attraktiv kollek-
tivtrafik och okad tillginglighet. Insatser som 6kar attraktiviteten
hos kollektivtrafiken bidrar till 6kad jimstilldhet i transport-
systemet. Insatser som minskar forseningar 1 kollektivtrafiken ir
viktiga frin jimstilldhetssynpunkt och gynnar kvinnor eftersom
kvinnornas andel av férseningskostnaderna ir betydligt storre in
minnens. God regional kollektivtrafik gynnar hillbar regionfér-
storing och dirmed ekonomisk tillvixt och tillging till fler attrak-
tiva arbetsplatser. I dagsliget gynnar detta frimst gruppen kvinnor,

som in sd linge har mindre arbetsmarknadsregioner in vad min
har.?

Hoghastighetsjarnvigens kapacitet och robusthet

Med tvd nya spdr mellan Jirna och Lund/Géteborg okar kapa-
citeten pd Vistra och Sédra stambanorna avsevirt. Det ir en kapa-
citetsdokning som inte bara ger mojligheten till kortare restider och
de konsekvenser som féljer av det. Kapacitetsokningen gor det
ocksd mojligt att oka jirnvigstrafiken pd de befintliga Vistra och
Sédra stambanorna, inte minst 1 form av mer regionaltigstrafik och
fler godstdg. Fler spr gor det ocksd mojligt att 1 stérre utstrick-
ning separera de snabbaste och de lngsammare tigen frin varandra,
vilket bidrar till bittre driftsikerhet. Fler spar ger ocksi en okad
robusthet — nir storre stérningar trots allt intriffar finns méjlighet
att kora tig pd andra spér.

2 Trivector, PM 2016:29 Nya hoghastighetsbanor och upprustning av stambanor — Effekter pd
hélsa och jamstilldbet.
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8.1.2 Kollektivtrafik i storstaderna

De avtal som Sverigeférhandlingen tecknat med storstiderna och
storstadsregionerna om kollektivtrafik, cykel och bostadsbyggande
innefattar infrastrukturinvesteringar pa totalt 38,4 miljarder kronor.
Av detta ligger 17,0 miljarder kronor pd kommuner och regioner
och 21,5 miljarder kronor p3 staten.

Konsekvenser for staten

Vi foresldr att den statliga delen av finansieringen ska ske pd tvi
sitt. En del ska ske genom 4rliga anslag och prioritering 1 den nati-
onella planen for transportsystemet och linsplanerna fér regional
transportinfrastruktur. I regeringens uppdrag till Trafikverket och
linsplaneupprittarna att ta fram forslag till nationell plan respek-
tive linsplan anges att Trafikverket ska samrida med Sverigefor-
handlingen avseende foérhandlingen om kollektivtrafik 1 stor-
stiderna. For linsplaneupprittarna anges att resultatet frin férhand-
lingarna om kollektivtrafik i storstiderna 1 Stockholms lin, Vistra
Gétalands lin samt Skéne lin ska beaktas av de aktuella linen.’

I Trafikverkets forslag till nationell plan ingdr finansering av
tgirder enligt storstadsavtalen fram till och med 2029. Forslaget ir
remissbehandlat och bereds fér nirvarande 1 Regeringskansliet.
Arbetet med linsplaner pdgdr och de ska redovisas till Regerings-
kansliet senast 31 januari 2018.

Den andra delen bestdr av intikter frin tringselskatten. Sverige-
forhandlingen foresldr 1 en framstillan som limnades till regeringen
den 28 augusti 2017 att tringselskatten férindras 1 Stockholm frin
den 1 januari 2020.

Konsekvenser for kommun och landsting

For de kommuner och landsting vi har slutit avtal med kommer
kostnader att uppkomma 1 samband med investeringen och vid den
framtida driften. Investeringskostnaderna framgir av tabell 5.1-5.5.

* Regeringen, Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande plan for utveck-
ling av transportsystemet och trafikslagsovergripande linsplaner for regional transport-
infrastruktur (rskr. 2016/17: 101).
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Foljande uppgifter om driftkostnader har inkommit frdn kom-
muner och landsting:

Stockholm

Landstingets kostnader fér finansiering och anskaffning av fordon,
depder och depdanslutningar bedéms uppga till 5,1 miljarder kro-
nor.

Goteborg (bruttokostnad, med nettokostnad i parentes)

e Sparvagnar Norra Alvstranden Centrala delen, cirka 5 miljoner
kronor/ar (2,0)

¢ Citybuss Norra Alvstranden Vistra och Nordvistra, cirka 2,5 mil-
joner kronor/ar (0,75)

¢ Citybuss Backastriket, cirka 3,2 miljoner kronor/ar (1,0)

Skdine

For kollektivtrafikobjekten i Malmé (inkl. Malmépendeln) bedéms
den &rliga driftkostnaden bli 295 miljoner kronor.

Konsekvenser for jimstilldhet och integration

Kollektivtrafikobjekten knyter i olika hog grad samman omriden
av olika socioekonomiska férutsittningar, vilket leder till att vissa
objekt bedéms bidra till stor social nytta och méjligheter att 6ka
det sociala kapitalet. Utmed vissa strickor bedoms objekt ge en
linkande effekt i omrdden med varierande socioekonomiska
forutsittningar varpd social integrationsnytta kan uppsta.
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8.2 Effekter pa transportpolitiska mal

Det 6vergripande mélet f6r svensk transportpolitik ir att siker-
stilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hillbar trans-
portforsorjning f6r medborgare och niringsliv i hela landet. Under
det 6vergripande mélet har regeringen ocksg satt upp funktionsmail
och hinsynsmil med nedanstdende prioriterade omriden.

¢ Funktionsmailet: Detta handlar om att skapa tillginglighet for
resor och transporter. Transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft 1 hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvinnors respek-
tive mins transportbehov.

e Hinsynsmaélet: Detta handlar om sikerhet, miljo och hilsa. De
ir viktiga aspekter som ett hdllbart transportsystem méiste ta
hinsyn tll. Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas all-
varligt. Det ska ocksd bidra till det évergripande generations-
méilet f6r miljé och att miljokvalitetsmdlen uppnds, samt bidra

till 6kad hilsa.

Det ir Sverigeférhandlingens bedémning att véra forslag avseende
utbyggnaden av hoghastighetsjirnvigen, forbittrad kollektivtrafik
och cykel bidrar till 6kad uppfyllelse av de transportpolitiska
mélen. Exempel pd detta dr foljande:

e Fler minniskor fir mojlighet till snabbare resor och transporter.
Det giller de som bor i en stationsort lings hoghastighetsjirn-
vigen, men ocksd andra som bor i den stationsortens omland.
Det giller vidare f6r de som bor i nigon av vira storstider.
Atgirderna gynnar sivil min som kvinnor och alla generationer.

e Genom att avlasta befintliga Vistra och Sédra stambanan bidrar
hoéghastighetsjarnvigen till bittre punktlighet, samtidigt som
den ger mojlighet att 6ka godstrafiken pd jirnvig och den regio-
nala tdgtrafiken.
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e Snabbare transporter med jirnvig bidrar till en &verflyttning
frin flyg och bil/lastbil ull jirnvig, vilket 1 sin tur bidrar till firre
olyckor och stora positiva klimateffekter.

e En férbittrad kollektivtrafik i storstiderna innebir att ett attrak-
tivt alternativ till biltrafik uppstdr. Biltrafiken kan dirmed
minska, vilket bidrar tll firre olyckor och mindre klimat-
paverkan.

o Cykeldtgirderna bidrar till forbittrad folkhilsa, minskad tring-
sel, forbittrad miljo och minskad klimatpaverkan.

e Den nya jirnvigen kan skapa barriirer som har en negativ
paverkan pd landskapet.

8.3 Totalforsvarets langsiktiga behov

I direktivet till Sverigeforhandlingen anges att vi ska ta hinsyn till
totalforsvarets 18ngsiktiga behov och bedéma eventuella konse-
kvenser av forslagen for totalférsvarets verksamheter.

Totalforsvaret ir den verksamhet som behovs for att forbereda
Sverige for krig. Totalforsvaret bestdr av militirt férsvar och civilt
forsvar. Det militira forsvaret ir 1 betydligt hégre utstrickning in
tidigare beroende av att det évriga samhillet fungerar och att det
civila forsvaret bidrar till Férsvarsmaktens operativa férmiga. Vik-
tiga omraden for totalforsvaret dr bla. samhillsbyggnad och infra-
struktur, informationssystem och energiférsorjning.

Utbyggd transportinfrastruktur

Transporter av minniskor och gods ir viktigt for totalférsvaret. En
utbyggnad av en ny jirnvigstorbindelse Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé okar totalférsvarsférmagan under forutsittning
att det befintliga jirnvigsnitet underhills och hills 1 kondition fér
sdvil persontrafik som fér godstrafik. Att sikerstilla redundans
genom alternativa strdk ir positivt utifrdn totalférsvarets behov.
Det ir ocksd viktigt att uppritthdlla en bra nivd pd service och
underhdll av befintlig jirnvig for att behilla en robust infrastruktur
1 befintliga strk.
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Intermodalitet vid nya knytpunkter och noder bér efterstrivas,
for att mojliggora vixling av transportslag.

Energiforsérjning

Ett vil fungerande energiforsorjningssystem ir viktigt ur ett total-
forsvarsperspektiv, dir storningar och bortfall av brinsle och el-
forsorjning fir stora konsekvenser for hela samhillet. Ett robust
energisystem bygger pd en blandning av energislag, redundant el-
distribution och sikra transporter av brinsle och gas. Genom att
kontinuerligt utveckla sikrare IT-miljé minskar sirbarheten fér
olika typer av cyberangrepp mot energiférsorjningssystemet. Ett
robust och tryggt energiférsorjningsystem stirker totalférsvaret.

Maojlighet att bedriva trafik med sdvil eldrivna lok som diesel-
drivna lok eller andra alternativa drivmedel skapar robusthet och
bor efterstrivas. Robusta styr- och kontrollsystem for infrastruk-
turen bor efterstrivas samt redundans av dessa system.

Informationssystem

Totalférsvaret har behov av att kunna utbyta data- och telekom-
munikation pd ett sikert sitt iven under stérda férhillanden. For
att detta ska vara mojligt dr det avgdrande att det finns tillgdng till
robust och siker telekommunikation, vilket 1 sin tur innebir att
staten miste kunna stilla krav pd drift och underhdll av niten. For
att mojliggora utbyte av sekretessbelagd information mellan olika
aktorer ir det av stor betydelse att fortsitta utvecklingen av system
och metoder som frimjar siker hantering av information.

Den infrastruktur som byggs bér ocksd skapa mojlighet till
samnyttjande av infrastruktur, t.ex. for elektronisk kommunikation
(nyttjande av korridorer/banvallar).

Stadsutveckling och bostadsbyggande

Vid utveckling av stadsmiljéer ir det ur ett totalférsvarsperspektiv
angeliget att beakta mojlighet till riddningsinsatser dven vid hojd
beredskap och krig, t.ex. massevakuering.
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Vidare bor hinsyn tas till befolkningsskydd i vid mening. Det
kan till exempel handla om utbyggnad av nya eller befintliga
skyddsrum eller andra utrymmen eller omstillningsméjligheter for
totalforsvarets behov. Stadsplaneringen bér dven efterstriva att
mojliggora f6r den enskilde att ta ansvar f6r sin och andras sikerhet
genom att ha tillging till dricksvatten, el, virme m.m. nir ordinarie
system inte fungerar.

Ovrigt

For nirvarande pdgir ett arbete med att peka ut riksintressen for
civilt férsvar. Arbetet bedrivs av Myndigheten f6r samhillsskydd
och beredskap i samverkan med Férsvarsmakten och bevaknings-
ansvariga myndigheter och évriga myndigheter som har ansvar fér
riksintressen enligt Miljobalken. Riksintressen for civilt férsvar kan
komma att beh6va beaktas i den fortsatta planeringen av hoghastig-
hetsjirnvigen, kollektivtrafiken i storstiderna och bostadsutbygg-
naden.

Nir den konkreta planeringen av de olika infrastrukturobjekten
kommit iging bor risk och sirbarhetsanalyser och sikerhetsskydds-
analyser genomféras 1 tidiga skeden for att ge svar pd sirskilda behov
av dtgirder utifrdn totalforsvarets behov eller for att minska risker
och sikerstilla sikerhet, t.ex. 1 anslutning till stora befolkningsansam-
lingar eller vid tekniskt kinslig infrastruktur.
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9 Forhandling som modell
| samhallsbygget

Sverigeforhandlingens férslag: Den virdeskapande férhand-
lingsmodell som Sverigeférhandlingen har tillimpat ska fortsitta
anvindas 1 férhandlingar mellan staten, kommuner och regioner
och utvirderas under de nirmsta 3-5 &ren. I detta ingdr att ett
utvecklingsarbete ska ske av metoder f6r nyttoberikningar s att
dessa kan vara en del av beslutsunderlag 1 kommande for-
handlingar.

9.1 Sammanfattning

Den modell Sverigeférhandlingen anvint innebir att utsedda fér-
handlingspersoner arbetar med utgdngspunkt frin en virdeskap-
ande férhandling baserad p& nyttor och med ett transparent for-
hallningssitt. Hirigenom skapar man ett lingsiktigt ansvarstagande
for det gemensamma samhillsbygget.

Erfarenheterna ger sammantaget att modellen har fungerat vil
och resulterat i att 285400 nya bostider kommer firdigstillas
kopplat till utbyggnad av ny infrastruktur. 2013 &rs Stockholms-
forhandling och Sverigeférhandlingens arbetssitt har gett tydliga
resultat vid de férhandlingar som pd regeringens uppdrag genom-
forts med syfte att {8 ett okat bostadsbyggande kopplat till utbygg-
nad av ny infrastruktur, vilket visar pd modellens anvindbarhet.

Vid en sammanfattande bedémning av modellen konstaterar
Sverigeforhandlingen for det forsta att de metoder som anvints for
att bedéma nyttor behover kompletteras med de nyttor som till-
faller samhillet vid infrastrukturinvesteringar 1 avsikt att {4 storre
sikerhet 1 bedémningarna, orsakssambanden och berikningarna.
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For det andra konstaterar vi att avtalsformen med tydliga dtag-
anden och partgemensam styrelse skapar ett [dngsiktigt ansvarstag-
ande for att avtalen genomfors. For det tredje konstaterar vi att
modellen bér bli etablerad och vigledande genom att regeringen
anvinder den vid de tillfillen en férhandlingsperson tillsitts for att
paskynda och pdverka samhillsutvecklingen. Vira erfarenheter och
de forslag som hir redovisas kan ligga till grund fér direktiv till
kommande férhandlingar.

Sverigeférhandlingen foreslar att den férhandlingsmodell som
har tillimpats ska fortsitta anvindas i1 férhandlingar mellan staten,
kommuner och regioner och utvirderas under de nirmsta 3-5 iren.
Vi féreslir dven att ett utvecklingsarbete sker av metoder fér nytto-
berikningar si att dessa kan vara en del av beslutsunderlag i kom-
mande férhandlingar.

9.2 Erfarenheter

Vira erfarenheter sedan 2013, d& 2013 &rs Stockholmsférhandling
startade, och under Sverigeférhandlingens arbete, fram till sen-
hésten 2017, ir underlag for det som redovisas nedan. Direfter gor
vi en kort dterblick pd vad tidigare erfarenheter har bidragit med
avseende forhandlingar samt redogér fér den utvirdering som
parallellt bedrivits av KTH kring férhandling som metod.

9.2.1  Sverigeférhandlingens erfarenheter
Foérhandlingspersoner

En av de viktigaste slutsatserna ir vikten av foérhandlingspersoner
och att staten representeras av férhandlingsperson/er med politisk
erfarenhet och ett brett politiskt kontaktnit. Detta har lett till att
beslut kunnat tas under processen och att navigering kunnat ske pd
olika nivier. Det har visat sig vara en férdel att forhandlingarna har
uppfattats som neutrala och fristdende. En viktig férutsittning for
detta har varit att de letts av personer som kunnat visa att de kan
agera sjilvstindigt och ena parternas olika intressen. Férhandlings-
personerna ir en grundliggande del av modellen och sammantaget
visar erfarenheterna att kunskapen om den politiska processen varit
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en forutsittning och en framgingsfaktor frin starten fram till att
avtal undertecknats och for att ni resultat 1 tid.

Virdeskapande forhandling

En annan erfarenhet ir att virdeskapande férhandling fungerar vil.
Genom att diskutera parternas olika intressen 1 syfte att hitta den
mest virdefulla 6verenskommelsen f6r inblandade parter fokuserar
férhandlingen pd att 6ka nyttan f6r de ingdende parterna, inte pd
vem som blir vinnare eller férlorare 1 férdelningen av kostnaden.

Med virdeskapande forhandling blir kommuner och regioner
delaktiga och kinner ansvar f6r genomférandet och helheten. For-
handlingsformen skapar férutsittningar f6r engagemang och sam-
hillsutvecklande dtgirder. Genom medfinansiering med ekonomiska
dtaganden skapas dessutom gemensamma incitament att hitta kost-
nadseffektiva 16sningar.

Transparent forhdllningssitt

En generell slutsats ir vikten av ett inkluderande férhillningssitt
med forstdelse f6r varandras utgdngspunkter. Att ha insikt och
respekt f6r varandras situation, mandat och svirigheter etc. ir en
visentlig forutsittning och framgdngsfaktor for att dstadkomma ett
inbérdes 6ppet klimat och 6msesidigt fértroende mellan deltagande
parter. Vi har genomgiende tillimpat ett dppet och transparent
kommunikationsarbete.

Vir erfarenhet ir att ett aktivt kommunikationsarbete har
bidragit till 6kad forstdelse f6r uppdraget och underlittat férhand-
lingsarbetet. Férhandlingsprocessen har varit ny f6r de flesta parter
och Sverigeférhandlingen har involverat minga aktdrer pd olika
nivder, i olika konstellationer och vid olika tidpunkter. Malgrupperna
har varit stora och minga och dirmed har informationsbehovet varit
mycket stort genom hela processen. Kommunikationsarbetet har
pgdtt frin start och dirmed har den externa kommunikationen
inte bara handlat om att férmedla resultaten, utan varit en del av
modellen.
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Lingsiktigt ansvarstagande

Erfarenheter frin tidigare férhandlingar visar att nir det finns en
overenskommelse pd plats kvarstdr behovet av att l8ngsiktigt ta
ansvar for dess genomforande tills alla dtaganden ir utférda.

Erfarenheten frin 2013 4rs Stockholmsférhandling av att for-
malisera &verenskommelserna 1 avtal och att organisera genom-
forandet 1 en styrelse med sekretariat har varit goda. Avtalen som
stat, kommuner och regionala foretridare tecknat 1 bide 2013 irs
Stockholmsférhandling och Sverigeférhandlingen dr skarpa med
dtaganden f6r samtliga parter. De dr dock inte féremal f6r en dom-
stolshantering om ndgon part inte skulle klara sitt 3tagande.
I stillet tas alla frigor som har biring pd parternas dtaganden upp 1
en partsgemensam styrelse. Styrelsens ledaméter 1 Stockholmsfér-
handlingen ir kommundirektérer och motsvarande. Det innebir att
det finns goda mojligheter for styrelsen att fatta beslut som kan
implementeras i respektive parts organisation. P4 s sitt fir férhand-
lingsresultatet konkret paverkan pd efterféljande beslut. Exempelvis
har styrelsen 1 Stockholmsférhandlingen hanterat frigor om fér-
dyringar och férseningar. Trafikverket bistir med ett sekretariat till
Stockholmstérhandlingens styrelse.

Initiera

Vira erfarenheter frin uppstartsfasen ir att det krivs tid for att alla
berérda ska fi samma information och fér att det ska finnas en
samsyn om syfte, innehdll och uppligg, iven om det kan finnas
olika syn pd vad som ska férhandlas.

En lirdom ir dven betydelsen av att i ett tidigt skede samtala om
bide vad férhandlingen kan leda till och vilka avgrinsningar som
behover goras. Vir erfarenhet ir att detta har varit en férutsittning
for att inte senare i forhandlingen konstatera att man inte haft
samma uppfattning eller forvintningar. De personer som ska for-
handla behéver ha samsyn om férhandlingens syfte och vad den ska
leda till. Hir ér tydliga férhandlingsdirektiv av stdrsta vikt.

Det behéver finnas konsensus bland samtliga berérda parter
kring vilken typ av férhandling som inleds. Vi har valt ett uppligg
med virdeskapande foérhandling som bygger pd att de férhandlande
parterna bidrar med sina respektive nyttor. For att forhandlingen
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ska bli lyckosam och effektiv krivs en fortsatt samverkan under
ling tid efter det att avtalen ir undertecknade. Detta har stillt
ytterligare krav pd berdrda parter att bidra med kunskapsunderlag
till f6rhandlingen om ett infrastrukturobjekt.

Insamla

Regeringen har i direktiven fér de senaste atgirdsplaneringarna
uppdragit it berérda myndigheter att permanent préva medfinansi-
ering 1 planerings- eller genomférandeskedet. Erfarenheterna frin
detta arbete har visat att det dr nodvindigt att kunna beskriva och
kvantifiera nyttor som kommer hela samhillet till del f6r att part-
erna ska kunna redovisa och motivera sitt deltagande i finansi-
eringen.

Det har visat sig att det har varit svirt att kvantifiera samtliga
nyttor. Nyttor har kunnat beskrivas verbalt, och i vissa fall har
orsakssamband tagits fram. Aven om en stor insats lades pi att
kvantifiera bostadsnytta ir resultatet mer att betrakta som en indika-
tion pd den virdedkning som uppstir med utbyggnaderna. Denna
indikator har utgjort ett underlag f6r férhandlingen.

En lirdom vi drar dr att det ir mer effektivt att anvinda for-
handling i ett tidigt skede av planeringsprocessen for att ligga fast
vissa hillpunkter och principer som har betydelse fér parterna.
Genomférs forhandlingar om ett objekt som befinner sig 1 ett sent
skede av planeringsprocessen finns {3 6ppningar for férindringar.

I denna fas dr ocksd kunskapsuppbyggnad aktuell pd bida sidor
forhandlingsbordet. Det kan t.ex. handla om att studera tidigare
utredningar inom omridet och att géra internationella jimférelser.

Foérhandla

Erfarenheterna visar att det underlittar att i ett tidigt skede klar-
gora vilket mandat férhandlingsparterna har fitt av sin uppdrags-
givare eftersom det direkt pdverkar férhandlingens uppligg. Dirmed
kan ondédig friktion undvikas. En lirdom ir dven att uppligg av for-
handlingarna och tidplan méste vara realistisk ur aspekten att hinna
med, men ocksd for att parterna inte ska tappa tempo. Var slutsats
ir att det dr viktigare att vara 6verens om uppligget 1 férhandlingen
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in att strikt hilla en tidtabell f6r denna. Vi kan konstatera att vi i
vissa fall haft f6r optimistiska tidplaner fér forhandlingarna och
behévt justera dessa efter hand. Detta behover inte vara ett
bekymmer om man ir medveten om risken och beredd att hantera
den. Samtidigt som de olika stegen klaras av behovs ett driv 1 for-
handlingarna, sd att de inte gér 1 st8 eller att det blir {6r l18nga pauser
som gor att parterna tappar intresset.

Erfarenheterna visar att ramarna {ér finansiering och ekonomi
bér vara tydliga for att undvika orimliga férhoppningar och for-
vintningar hos de férhandlande parterna. Vira erfarenheter frin ett
antal férhandlingar visar dven tydligt att forindringar gillande en
parts ekonomiska forutsittningar i sent skede pidverkar samtliga
parters vilja till dtaganden.

Avtala

I vissa fall har férhandlingen tagits 1 tvd steg. Detta har férekommit
1 stora komplexa férhandlingar med manga parter, flera kostsamma
investeringar och ménga &taganden. I dessa fall har férhandlingens
forsta steg resulterat i en politisk dverenskommelse om respektive
parts del 1 finansieringen och om vilka &tgirder och dtaganden man
ir 6verens om. I ett andra steg har férhandlingen direfter fortsatt
fram till bindande avtal. I andra férhandlingar har allt detta genom-
forts 1 ett steg.

Erfarenheten visar att det finns en utmaning och balansging 1
valet av hur mycket detaljer som ska hanteras. Avtal som sluts 1 ett
tidigt skede behéver visst utrymme och flexibilitet for att inte skapa
lisningar f6r den fortsatta fysiska planeringsprocessen. Erfaren-
heterna visar att avtalen som minimum behéver hantera principer for
funktion, kostnad, tidplan, ansvarsférdelning och uppféljning.

Genomféra och folja upp

Erfarenheterna frin denna fas baseras i1 férsta hand pd erfarenheter
frin tiden efter 2013 &rs Stockholmsférhandlings éverenskom-
melse. Denna undertecknades 1 januari 2014 och sedan dess har en
styrelse varit tillsatt. Erfarenhet frin Stockholmsdverenskom-
melsens styrelse visar pd bide nyttan av och behovet av en styrelse
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som, inom ramen for vad avtalet stipulerar, kan hantera de ovan
nimnda frigorna pa ett effektivt sitt.

Erfarenheterna ger att samordning pd hog tjinstepersonnivd har
varit nédvindig och en framgingsfaktor. Styrelsen har hanterat
frigor som ror avvigningar mellan tidplan, innehdll och kostnader i
forhillande till inginget avtal, erfarenhetsutbyte vid frigor som
framdrift samt tilliggsavtal. Mellan organisationerna 1 styrelsen har
sdvil praktiska som organisatoriska erfarenheter delats.

2013 4rs Stockholmsférhandlings styrelse hade inledningsvis
kvartalsvisa sammantriden, men har 6vergdtt till nist intill m3nat-
liga. Under planerings- och projekteringstiden har det funnits ett
dkat behov av samordning fér att kunna hélla tidplan, funktion och
hantera partsgemensamma frigor.

Avslutningsvis kan Sverigeférhandlingen konstatera att erfaren-
heter frin férhandlingar har ett virde och att upprepad anvindning
av modellen ger sikerhet och trygghet. Regeringen kan anvinda
modellen sivil for att dstadkomma tydlighet gentemot férhand-
lingsparterna som fér att kiinna trygghet 1 hur resultat och avtal tas
fram.

9.2.2 Tidigare erfarenheter

Nir den ordinarie modellen for finansiering av transportinfra-
struktur inte lyckats 6verbrygga meningsskiljaktigheter eller for-
mitt tillfora tillrickliga resurser for att tillgodose behovet inom
transportinfrastrukturen har sirskilda férhandlingar varit en 16s-
ning. Forhandlingar som lett till paketlésningar har férekommit
sedan borjan av 1960-talet.

Fran Horjel till Cederschiold

Stockholms lins landsting lit 2006-2007 géra en genomlysning for
att fa svar pd vad som utléser forhandlingar, hur de planeras och
genomfors och vad de kan ge for resultat.' Over dren har férhand-

! Stockholms lins landsting, Frdn Horjel till Cederschiéld — 40 drs forbandlingar mellan staten
och regionen Rapport 4:2007. Forfattarna Bo Malmsten och Magnus Carle var sjilva enga-
gerade i den s.k. Dennisférhandlingen i Stockholm.
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lingarna haft olika geografiskt fokus och olika syften. Forfattarna
Bo Malmsten och Magnus Carle identifierar flera viktiga lirdomar,
bl.a. att det behévs tydliga direktiv till férhandlingspersonen/-erna,
att finansieringen méste [8sas och att uppgorelser miste vérdas.

I de foérhandlingar som forfattarna studerat har avtalstiderna
ofta varit si linga att férindrade forutsittningar i omvirlden har
gjort 6verenskommelserna inaktuella. De skriver att kostnader och
tidsplaner ofta har varit alltfér optimistiska och skapat falska for-
vintningar och besvikelser. De drar slutsatsen att staten méiste vara
beredd att dela ansvaret fér genomférandet av den uppgorelse som
férhandlingen leder till, sivil administrativt som ekonomiskt. Vid
lingsiktiga 6verenskommelser bor det finnas avstimningstider med
jimna mellanrum med mojlighet att anpassa uppgorelsen till aktu-
ella forutsittningar.

De konstaterar bl.a. att det ir viktigt att parterna har forstielse
for att kostnader f6r olika dtgirder méste st i rimlig proportion till
nyttan. De exemplifierar detta med att det t.ex. dr alltfor litt ate
komma 6verens om att bygga en dyr losning om ndgon annan be-
talar. Detta kan vara férédande ur ekonomisk synpunkt och kan 1
virsta fall leda till att ett projekt aldrig genomfors. Lirdomen till
senare forhandlingar ir att finansieringen 1 hogre grad dn tidigare
bér bygga pd samfinansiering, dir kostnadsansvaret fordelas efter
en nyttoprincip.

Slutligen poingterar Malmsten och Carle att en bred politisk upp-
slutning kring 6verenskommelsen ir av storsta vikt och att upp-
gorelser behover eftervird. Detta var framfor allt lirdomar frin den
havererade s.k. Denniséverenskommelsen.” Dirfér féreslogs 2007 i
den s.k. Cederschidldséverenskommelsen att en sirskild beredning
skulle tillsittas for att virda 6verenskommelsen. Beredningen skulle
ha tll uppgift att f6lja upp och vid behov anpassa éverenskom-
melsen.” Under 2008 hanterades forslaget genom att tvi uppfdlj-
ningsgrupper bildades mellan Regeringskansliet och regionfore-
tridare dir de framtagna 6verenskommelserna skulle féljas upp.*
Uppfoljningsgrupperna hade dock alltfér informell karaktir och

2 Stockholms lins landsting, Frdn Hérjel till Cederschiéld, 2007.

3 Stockholmsférhandlingen — 6verenskommelse mellan staten och Stockholmsregionen
december 2007, Samlad trafiklosning Stockholmsregionen for miljé och tillvixt — till 2020 med
utblick mot 2030, 2007.

* Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter - infrastruktur fér hallbar tillvixt.
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saknade tydligt mandat vilket gjorde att kostnadsfordyringar m.m.
inte hanteradess vilket senare villade problem i genomférandet.’

Fran 2013 ars Stockholmsforhandling

2013 &rs Stockholmsférhandling innebar bla. att tunnelbanan ska
byggas ut éver Barkarby flygfilt 1 Jarfilla kommun, dir Barkarby-
staden vixer fram. Ett exempel frdn en privat aktér som iger, for-
valtar och utvecklar fastigheter bl.a. 1 Barkarby vittnar om att mark-
naden reagerade positivt pd Stockholmsférhandlingens overens-
kommelse om tunnelbana till Barkarby. Redan pd ett tidigt stadium,
innan avtal, gick férvintningsvirdet upp. Varje efterféljande pla-
neringsskede f6ljs med intresse frin fastighetsmarknaden. De lyfter
ocksg Jarfilla kommuns tydliga ledarskap som avgérande f6r mark-
nadens tro pd Barkarbystadens utveckling. Det giller mdnga kom-
munala efterféljande beslut s8 som kvaliteten pid miljderna och
etableringen av skolor m.m. Nyckeln till marknadens intresse for
Barkarby var tunnelbanan, men dven att kommunen ser till att pro-
cesser samordnas och drivs fram3t.®

9.2.3  Féljeforskning

Sedan hosten 2015 har Géran Cars och Carl-Johan Engstrom,
professorer vid KTH, samt Charlotta Fredriksson, tekn. dr, med
flera vid WSP, foljt Sverigeférhandlingen genom ett féljeforsk-
ningsuppdrag frin Trafikverket. Syftet med foljeforskningen har
varit att utifrdn erfarenheter frén Sverigeférhandlingen blicka framdt
och féresld hur framtida férhandlingar kan bedrivas effektivt. Nedan
dterges de viktigaste resultaten frdn rapporten Sverigeforhandlingen
och sedan?’.

* https://www.svd.se/sparsatsningar-skjuts-pa-framtiden

¢ Ewelina Holm, kommunikationschef pi Einar Mattsson AB, har varit med i Sverige-
férhandlingens referensgrupp.

7 Cars, Goran, Engstrom, Carl-Johan, Fredriksson, Charlotta, Sverigeférhandlingen och sedan?
Slutrapport fran féljeforskningen, 2017-11-01.
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Samordnar infrastruktur- och bostadsbyggande

Forskarna finner att den process som genomforts av Sverigeférhand-
lingen har vidgat insikten om férhandlingars potential som en kon-
struktiv planeringsmetod. De konstaterar att Sverigeférhandlingen
har blivit skolbildande genom att introducera en strukturerad f6r-
handlingsprocess. Forskningen uppmirksammar ocksd att forhand-
lingsprocessen har tydliggjort behovet av en starkare integration
mellan infrastrukturinvesteringar samt stadsutveckling och bostads-
byggande.

I foljeforskningen konstateras att det strukturerade férhandlings-
uppligg som Sverigeférhandlingen anvint har vidgat férhandlingarna
och gjort dem mer konstruktiva genom att koppla samman
begreppen nytta och kostnad. P4 s8 sitt har de blivit virdeskapande.

Institutionalisera forhandlingsmodellen

En slutsats frin foljeforskarna ir att férhandling dr det ”nya nor-
mala” vilket dirfor behover dterspeglas 1 regelverk eller erkinnas
som en legitim 16sning p& komplexa samhillsutvecklingsproblem.
Detta benimner forskarna som att det finns ett behov att institutio-
nalisera forhandling 1 sambhillsplaneringen 1 betydelsen att dess
resultat piverkar efterféljande planering och prévning pi ett
transparent och férutsigbart sitt. Om det inte sker riskerar for-
handlingen att leda till dubbelarbete i stillet for till effektivisering.

Forskarnas forslag dr att forhandling anvinds som ett inslag vid
komplexa samhillsbyggnadsprojekt dir staten och kommuner ir
omsesidigt beroende av varandra for ett effektivt genomforande. De
foresldr en process 1 fyra faser som ligger nira de faser Sverige-
forhandlingen arbetat i:

o for-forhandling, dir man skapar en gemensam bild éver forut-
sittningar och utgdngspunkter,

o forhandling, dir parterna i direkt samspel studerar olika alterna-
tiva l6sningar med den uttalade ambitionen att skapa virden och
reglera dtaganden,

e formalisering, som befister vad parterna férhandlat fram samt
reglerar hur resultatet ska vdrdas framover,
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o post-férhandling dir det 16pande arbetet efter formaliseringen
sker 1 reglerade former — med dterkommande férhandlingar —
under hela genomférandeskedet.

Vidare konstateras att for att modellen ska fungera fullt ut krivs
insatser frdn bide SKL (Sveriges Kommuner och Landsting) och
Trafikverket vad giller kompetensutveckling m.m.

Utveckla nyttoanalyser

Forskarna konstaterar att nyttoanalyser ir ett begrepp som ut-
vecklats pd Sverigeforhandlingens initiativ och som bemétts bade
positivt och med kritik. Kritiken som noterats summeras 1 fyra
frigor: Hur ska olika nyttor virderas? Hur ska de virderas mot
varandra? Ska nyttan bara relateras till den egna kommunen eller
dven omfatta den omgivande regionen? Hur ska onyttor, dvs.
oligenheter som infrastrukturen skapar, beriknas och virderas?
Aven dubbelrikningar genom att nyttorna ir éverlappande har forts
fram 1 olika sammanhang, inte minst i en delredovisning frin f6lje-
forskningen.

Foljeforskningens slutsats dr att som grund for virdeskapande
férhandlingar dr nyttoanalyserna en viktig och innovativ ansats.
Men det behovs ett utvecklingsarbete som omfattar bide statliga
och kommunsfirens aktorer. Tvd nyttor pekas i forskningsrap-
porten ut som sirskilt angeliget att utveckla vidare: regionala och
sociala nyttor.

Virda avtal och ta lingsiktigt ansvar

Foljeforskningen har identifierat att det finns behov att virda ett
férhandlingsresultat. De har intervjuat personer i styrelserna for
2013 4rs Stockholmsférhandling och Vistsvenska paketet. De kon-
staterar att det forekommer besvirliga diskussioner och friktion 1
samarbetet om enskilda objekt som ingdr i paketet. De har funnit
att representanter 1 styrelserna uppfattar att avtalen genomfors pd
ett bra sitt och att styrelsen tillfér mervirden genom djupare insikt
1 férhandlingsparternas intressen och virderingar.
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Foljeforskningens forslag dr att implementeringen behéver ses
som en kontinuerlig process med &terkommande férhandlings-
inslag utifrdn ursprungsavtalets intentioner. En viktig bakgrund till
foljeforskningens férslag ir kunskapen om att iven om infra-
struktur i ett historiskt perspektiv har en grundliggande och posi-
tiv roll pd tillvixt och samhillsutveckling, si innebir nya inve-
steringar inte med automatik o6kad attraktivitet och tillvixt.
Investering 1 infrastruktur ska snarast betraktas som en mojliggdrare
for lokala och regionala foretridare och framgingen kan mainga
gdnger ligga inom det organisatoriska, legala eller sociala filtet.

9.3 Fortsatt utveckling av nyttoberdkningar

Vi har 1 delrapport tre konstaterat, och erfarenheterna visar, att det
behovs ett utvecklingsarbete inom nyttoanalysomradet. Vi har dir-
for oversiktligt studerat hur nyttoberikningar ska kunna bli mer
konkreta och dirmed utgora ett tydligare underlag framéver.

For att en kommun eller region ska vara motiverad att med-
finansiera behovs kunskap om vilken effekt &tgirden medfér och
vilken nytta den tillfér den egna kommunen/regionen. Samtliga
parter behéver infor sina uppdragsgivare och medborgare kunna
visa varfor det varit en god affir. En 8tgird kan dirtill innebira att
det skapas ett behov av ytterligare dtgirder for en region eller
kommun 1 form av kringdtgirder. Vidare férhandlar kommuner i
sin tur med manga av de aktorer som de facto erhiller nyttan i form
av 6kade markvirden/fastighetspriser etc., dvs. den nytta som kom-
munen vill ta del av i syfte att kunna medfinansera statlig infra-
struktur. Liknande resonemang om nyttor och kostnader kan
ocks3 gilla vid direkta férhandlingar med niringslivet.

I Sverige har transportsektorn sedan linge frimst anvint sam-
hillsekonomiska kalkyler i form av kostnads-nyttoberikningar.
Som vi redogor f6r 1 3.5.2. har forskarna Johan Klaesson och Lars
Pettersson vid Jonképing International Business School kunnat
konstatera att sddana berikningar dr motiverade frimst i perspektiv
om transportsektorns roll som infrastrukturhllare. Nir det giller
det mer utvidgade uppdraget som samhillsutvecklare finns allminna
jamviktsmodeller (computable general equilibrium) och WEB (wider
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economic benefits) som dven fingar in dynamiska nyttor.® Dirtill
konstaterar vi att nyttoberikningar som grund fér férhandling
stiller krav pd att definiera vem som ir nyttobirare.

9.3.1 Virdeaterforing

Som ett led 1 att skapa férutsittningar f6r kommuner att medfi-
nansiera statlig infrastruktur tog Sverigeférhandlingen fram ett
lagférslag om virdedterféring.” Lagen tridde ikraft den 1 april 2017
och innebir att kommuner och exploatérer kan komma overens
om medfinansieringsersittning i samband med exploateringsavtal.
En sddan medfinansieringsersittning ir ett bidrag frin exploatdren
till kommunen {6r att ticka kommunens kostnad fér medfinansi-
ering till statlig eller landstingskommunal infrastruktur. Medfinansi-
eringsersittningens storlek ska spegla exploatérens (eller mark-
idgarens) nytta av den infrastrukturdtgird som bidraget avser.

I férhandlingar behéver dirfor underlag visa pd vilka nationella,
regionala och lokala nyttor som kan uppst3 till {6ljd av en investering
1 ny infrastruktur. Det ir inte tillrickligt med en totalsumma
betriffande konsumentéverskottet utan detta behdver kompletteras
med regional och/eller kommunal/lokal nivd samt kvantifierad nytta.

De nyttor som Sverigeférhandlingen utgdtt frin (bostider, res-
tider, arbetsmarknad, niringsliv, miljé och sociala nyttor) har varit
ull hjilp 1 forhandlingarna, men metoderna behover utvecklas.
Aven ett antal externa granskare har identifierat behovet av metod-
utveckling nir det giller beriknade nyttor.'

$ Klaesson, Johan och Pettersson, Lars, Infrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvixt —
teori, modeller och ex ante utvirdering Jonkdping International Business School, 2017.

? Sverigeforhandlingen, Ett forfattningsforslag om vérdedterforing, SOU 2015:60.

' T.ex. Winter, Karin, Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen. KIH 2015 och Cars, Géran
Engstrém, Carl-Johan och Fredriksson, Charlotta Sverigefoérhandlingen och sedan? Slutrapport
frén fljeforskningen, 2017.
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9.3.2  Forslag till fortsatt metodutveckling

Sverigeférhandlingens modell utgdr frin att den traditionella sam-
hillsekonomiska analysen ska kompletteras med nyttoberikningar.
Malsittningen ir att lokala, regionala och nationella nyttor ska
kunna identifieras, kvantifieras och hinféras till den part som far
nyttan. Det ger ett underlag fér att diskussionen ska kunna bli s3
konkret som méjligt och resultera i ekonomiska dtaganden.

Nyttor som arbetsmarknadsnytta, niringslivsnytta och social
nytta har visat sig vara svirare att kvantifiera dn t.ex. bostadsnytta.
Forskning pigir inom flera filt, bla. kring orsakssambanden
mellan byggande av ny infrastruktur och social nytta.

Nedan féljer en beskrivning av hur ett nista steg skulle kunna se
ut f6r att paborja utveckling av metoder for arbetsmarknads- och
niringslivsnyttor samt sociala nyttor, s att de kan nd en nivd som
gor det mojligt att anvinda dem 1 en forhandlingssituation.

Arbetsmarknads- och niringslivsnyttor

I rapporten Framtida utveckling av Sverigeforbandlingens nyttor
redogérs for hur nyttorna frin forbittrad tillginglighet sprids i sam-
hillet och att tillginglighetsférbittringen frimst tillfaller arbets- och
fastighetsmarknaden. Sju utvecklingsomridden med utvecklings-
potential f6r nd en kvantifiering av arbetsmarknads- och niringslivs-
nyttor har identifierats. Dessa ir effekter pa fastighetsvirden, effekter
pa arbetskraftsdeltagande och sysselsittning, forbittrad matchning pd
arbetsmarknaden, minskad fitalskonkurrens pd arbetsmarknaden,
hégre produktivitet genom lirande och delning, minskade transport-
kostnader samt ett mer diversifierat niringsliv."

Vidare gors bedomningen att utifrdn dessa omridden bor pd rela-
tivt kort sikt fyra utvecklingsomriden kunna 6ka kvaliteten i
kvantifieringar av arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Dessa ir:

1. Genomféra studier av hur virdet pd olika typer av fastigheter
paverkas av olika typer av tillginglighet. Fastighetsvirden finns
att tillgd 1 olika former och tillginglighet frdn transportmodeller
kan anvindas.

"VSP, Framtida utveckling av Sverigeférhandlingens nyttor, 2017-10-11.
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2. Implementera den kunskap man nu har om hur tillginglighet
paverkar sysselsittningen 1 praktiken.

3. Differentiera de regionalekonomiska modellerna med avseende
pé tillginglighetsnivd och branschsammansittning.

4. T samband med punkterna ovan ocksd studera hur ldng tid det
tar for olika effekter att uppsti."

Givet det som framkommit i denna studie bor det vara mojligt att
ta ytterligare ett steg mot foérbittrade nyttometoder och dirmed
skapa forutsittningar for att tillimpa Sverigeférhandlingens modell
pd arbetsmarknads- och niringslivsnyttor. Detta skulle 6ka mojlig-
heterna att skapa ett nirmare samspel mellan stat och lokala och
regionala aktorer.

Sociala nyttor av forbittrad tillginglighet

Sverigeforhandlingen har arbetat f6r att flytta fram positionerna
inom filtet, men behov av metodutveckling kvarstar.

I en granskning' av de nyttoanalyser som skickades in till Sverige-
forhandlingen 2015 konstaterades att intressenternas tolkningar av
social nytta har kretsat kring kvaliteter 1 det svenska vilfirds-
samhillet som bra boende, god kommunal service, bra kulturellt
utbud, folkhilsa, tillging till jobb och skola. Dirtill liggs iakttagelser
om okade klyftor i samhillet, deltagande i1 samhillsgemenskapen,
jimstilldhet, barn och unga, trygghet och sikerhet. Granskningen
visar emellertid att minga antaganden saknar tydlig vetenskaplig
grund. Slutsatserna frdn granskningen ir bla. att Sverigeférhand-
lingen genom att efterfriga sociala nyttor har 6kat uppmirksam-
heten for transportsystemets sociala effekter, men att behovet av
att utveckla metoderna och bittre forstd sambanden ir stort.'

I ett examensarbete vid Uppsala universitet hosten 2015 redo-
gors for en sambandsanalys av sociala konsekvenser vid utbyggnad
av transportsystem genom statistisk modellering f6r nyttobedém-

2\WSP, Framtida utveckling av Sverigeférhandlingens nyttor, 2017-10-11.
3 Winter, Karin Sociala nyttor i Sverigefrhandlingen. KTH, november 2015.
" Winter, Karin Sociala nyttor i Sverigefrhandlingen. KTH, november 2015.
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ning av hoghastighetsjirnvig.'”” Ambitionen var att ta ytterligare ett
steg mot kvantifierbara sociala nyttor som uppstir som en effekt av
forbittrad tillginglighet. Examensarbetet gjordes 1 samarbete med
Sverigeférhandlingen.

I examensarbetet har sociala nyttor i modellen representerats av
forvintad livslingd, deltagande 1 senaste riksdagsval, sjukpenning-
dagar, lonegap mellan kvinnor och min, hur stor andel av tillfillig
forildrapenning som tas ut av kvinnor, hur manga barn som ir in-
skrivna i férskolan, deltagande 1 idrottsférening, férvirvsarbetande,
andel med eftergymnasial utbildning m.m.

Resultaten tyder pd att tillginglighet till £6]jd av utbyggd infra-
struktur har statistiskt signifikanta samband med ett antal indika-
torer for sociala férhillanden. Exempel pd tvd av dessa dr andelen
ungdomar som idrottar och andelen barn som gir 1 forskola. Det
visade sig att de flesta av de sociala férhillanden som har signifi-
kanta samband med tillginglighet har en samvariation som tyder pd
att tillginglighet korrelerar med goda sociala férhdllanden. Detta
indikerar att tillginglighet kan ha samband med faktorer som kan
tolkas som sociala nyttor. Dock kan det inte utifrdn studien med
sikerhet sigas om tillginglighet ir orsaken till detta eller om det dr
nigon icke studerad orsak som ger resultaten. Tillginglighets-
maéttet piverkas dessutom av andra faktorer in enbart tillgdng till
transportinfrastruktur och dirfor gir det inte utifrin dessa sam-
band att sikert siga att de beror pa transportsystemet.

I rapporten', Framtida wutveckling av Sverigeforbandlingens
nyttor, konstateras att nir det giller sociala nyttor ir det svirare att
se hur de pd kort sikt skulle kunna utvecklas foér att kunna utgora
ett underlag 1 férhandlingar. Forfattarna gér dock bedémningen att
tvd utvecklingsprojekt pd relativt kort sikt skulle kunna bidra med
okad kunskap om transportsystemets sociala betydelse. Dessa ir:

1. Studera hur olika gruppers utanférskap, definierat pd olika sitt,
paverkas av tillginglighet, mitt pd olika sitt. Hir bedéms moj-
ligheterna vara goda att 6ka kunskapen tack vare stora individ-
databaser.

!> Engholm, Albin och Johansson, Gabriel. Sambandsanalys av sociala konsekvenser vid ut-
byggnad av transportsystem. En granskning av statistisk modellering for nyttobedomning av hég-
hastighetsjirnvig, Uppsala universitet, ISSN: 1650-8319, UPTEC STS 16 008, januari 2016.
Y\VSP, Framtida utveckling av Sverigeférhandlingens nyttor, 2017-10-11.
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2. Utveckla métt som ir limpliga for att mita férdelning av nytta,
givet olika sitt att se pd vad som ir en efterstrivansvird fordel-
ning.

Givet det som framkommit 1 dessa studier kan det vara mgjligt att
ytterligare forbittra kvaliteten och kunskapsliget gillande sociala
nyttor, men det kommer ta lingre tid och sannolikt kriva storre
utvecklings- och forskningsinsatser.

9.4 Forslag till en vardeskapande
forhandlingsmodell

Regeringen har méjlighet att tillsitta statliga férhandlingspersoner
for att samordna parter pd nationell, regional och lokal nivd och nd
konkreta resultat 1 komplexa situationer. Erfarenheter frdn 2013 4rs
Stockholmsférhandling, Sverigeférhandlingen, den féljeforskning
som f6ljt Sverigeférhandlingen och analys av tidigare férhandlingar
visar pd flera gemensamma framgingsfaktorer. Med stod 1 dessa
foresldr vi hir en forhandlingsmodell som kan etableras, anvindas
och utvecklas 1 kommande férhandlingar.

Sverigeférhandlingen foresldr att den virdeskapande férhand-
lingsmetod som tillimpats 1 2013 &rs Stockholmsférhandling och i
Sverigeforhandlingen blir det tillvigagingssitt som regeringen an-
viander vid férhandlingar dir olika parter ingdr och dir férhand-
lingens resultat ir till nytta for samtliga parter. Regeringen kan luta
sig mot och anvinda den foreslagna modellen fér specifika sats-
ningar och 1 direktiv till kommande férhandlingar.

Sirskilt vil limpar sig férhandling som metod i de fall dir parter
som har olika ansvarsomriden bittre kan samordnas 1 tid och rum,
som till exempel satsningar pd ny infrastruktur och bostider."

Med ett sammanhillet arbetssitt mellan infrastruktur och
bostider minskar stuprérsplanering mellan organisationer genom
konkreta dtaganden i tid och rum. Om alla parter ir delaktiga och
ansvarar f6r vad som ska genomféras, pd vilken plats och nir i tiden,

YV WSP, Framtida utveckling av Sverigeférhandlingens nyttor, 2017-10-11.
8 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett nytt system fér den lingsiktiga
planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer och processer for medfinansiering.
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skapas forutsittningar att de facto genomféra avtal med skarpa
dtaganden med en grund i ett gemensamt lingsiktigt ansvarstagande.

Mélsittningen med den foérhandlingsmodell vi foresldr dr att
snabbt uppna resultat bdde vad giller politisk enighet p3 flera niver
och vad giller genomférande. Modellen syftar till att skapa incita-
ment att agera 1 stillet f6r att avvakta och att samordna politiska
beslut och investeringar i tid och rum. Utgingspunkten ir att f6r-
handlingsresultatet ska vara vinna-vinna-l6sningar. Férhandlings-
modellen bestdr av fyra delar:

1. Utsedda férhandlingspersoner med tydligt mandat och vana att
agera 1 en politisk kontext.

2. Virdeskapande forhandlingsmetod baserad pd kvantifierade
nyttor.

3. Langsiktigt ansvarstagande frin avtalets parter tills alla dtaganden
ar utforda.

4. Transparent forhdllningssitt och etablerade forhandlingsfaser.

9.4.1 Forhandlingspersoner

En viktig forutsittning for en framgingsrik forhandling dr att den
eller de férhandlingspersoner som utses far ett tydligt mandat frin
regeringen som gor det mojligt att agera snabbt och sjilvstindigt.
Forhandlingspersonerna bor ha en vana att agera i en politisk kon-
text for att nd framgdng i forhandlingarna. Den politiska dimen-
sionen ir tydligt nirvarande genom en férhandlings alla faser och
avgdrande for att nd resultat.”

Foérhandlaren/-na bor ha ett brett politiskt nitverk och ett eget
kansli med sakkunskap till stod. I de fall infrastrukturobjekten som
ir foremdl for forhandling ir statliga bor Trafikverket ges ett ut-
tryckligt uppdrag att bistd med nédvindiga underlag och utred-
ningsresurser. Erfarenheterna frin Sverigeférhandlingen med avse-
ende pa detta ir mycket goda och finns dokumenterade.

Y1 Stockholms lins landsting, Frdn Hérjel till Cedeschiold (2007) poingteras ocksd detta i
form av att &verenskommelsen beh&ver vara tillrickligt bred fér att den ska 6verleva flera val
framéver.
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9.4.2 Vardeskapande férhandlingsmetod baserad
pa kvantifierade nyttor

Med virdeskapande avses mojligheten att 1 en férhandling disku-
tera parternas olika intressen 1 syfte att hitta den mest virdefulla
overenskommelsen for berdrda parter, till skillnad frin en distribu-
tiv forhandling som priglas av positionering och kostnadsdelning.
Fordelen med en virdeskapande férhandling ir att fokus ligger pd
att 6ka nyttan f6r de ingdende parterna, inte vem som blir vinnare
eller forlorare 1 fordelningen av kostnaden. Med andra ord tilldter
en virdeskapande férhandling dtaganden inom flera olika samhills-
sektorer. I 2013 drs Stockholmstérhandling och 1 Sverigeférhand-
lingen har t.ex. investeringar i transportinfrastruktur kombinerats
med dtaganden inom bostadsbyggande.

Nyttobaserad forhandling som relateras till kostnader fér part-
erna ir ocks3 viktig for att hilla 6verenskommelsen pd en realistisk
nivd. Det ir annars alltfér litt att komma 6verens om kostsamma
16sningar. Finansieringen bor dirfér baseras pd en nyttoprincip, dir
den som bir nytta av en dyr 18sning tar stillning till om kostnaden
motiverar nyttan, med utgdngspunkt att man sjilv kan behéva std
for en stor del av den tillkommande kostnaden.”

Kommuner och landsting fir medfinansiera statliga och regio-
nala transportinfrastrukturanliggningar, enligt lag (2009:47) om
vissa kommunala befogenheter (befogenhetslagen), om anligg-
ningen medfér nytta {6r kommunens medlemmar. Nyttan mdste
std 1 proportion till kostnaden (medfinansieringsbidraget) och ritts-
praxis visar att det ankommer pd kommunen att pdvisa nyttan med
insatsen.”’ Det dr dirfor angeliget att genom nyttoanalyser och
-berikningar visa vilka nyttor som uppstir och vilka som ir nytto-
birare.

Foérhandlingen om medfinansieringen baseras pd de realiserbara
nyttorna. Den tydligaste nyttan som med dagens metoder varit
kvantifierbar och realiserbar har varit intikter frén exploatering i
samband med t.ex. bostadsbyggande. Redan 1 Medfinansieringsut-
redningen konstaterades 2011 att exploateringsnytta i medfinansi-

2 Det finns minga erfarenheter inom Sverigeférhandlingen som leder fram till den hir slut-
satsen, men dven Stockholms lins landsting Frdn Horjel till Cederschisld 2007, noterade
samma behov.

! Prop. 2008/09:21.
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eringsprocesser ger ekonomiska incitament foér samverkan 1 de
fysiska planeringsprocesserna vilket 1 sin tur kan bidra ull bittre
uppfyllelse av de transportpolitiska milen.”” Som vi och flera andra
kunnat konstatera behéver nyttoberikningsmetoderna utvecklas
for att forbittras och omfatta fler nyttor.

Att analysera, berikna och beskriva nyttorna ir ocksd av virde
som underlag fér de politiska besluten om deltagande och fér att
teckna avtal. Sledes kan forhandlingsmetoden ligga till grund fér
virdeskapande férhandlingar med kompletterande utveckling vad
avser berikningar av de nyttor som ovan nimnts samt de férslag till
tgirder som redovisats.

9.4.3  Langsiktigt ansvarstagande

I virt forslag pd forhandlingsmodell ingdr sdvil 6verenskommelser
som formaliserats genom avtal som partsgemensamma styrelser
med sekretariat. Styrelserna ska fortsitta sitt arbete tills samtliga
dtaganden 1 avtalen dr genomfoérda. I Sverigeférhandlingens fall
handlar det om till minst 2035.

I Sverigeforhandlingen har férhandlingskretsen avgrinsats till de
som kan gora dtaganden 1 férhandlingséverenskommelsen. Dock
kan fler in de direkt berorda {8 stora nyttor av en investering. For
att inte forhandlingskrets och styrelser ska bli ohanterligt stora har
sekundira nyttobirare knutits indirekt till férhandlingen. Exempel-
vis har Malmo stad, Hissleholms kommun och Jénkopings kom-
mun avtal med grannkommuner om medfinansiering och bostads-
byggande som en f6ljd av investeringar i den infrastruktur de har
enats med stat och regional foretridare om.

9.4.4  Transparent forhallningssatt

Ett transparent foérhllningssitt innebir inte bara att vara 6ppen
och kommunicera utan dven att arbeta med férhandlingen i etable-
rade faser som parterna kan relatera till.”> Med utgingspunkt i det

2SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett nytt system for den lingsiktiga
planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer och processer fér medfinansiering.

» Denna slutsats drar dven féljeforskningen. Cars, Géran, Engstrém, Carl-Johan, Fredriksson,
Charlotta, Sverigeférhandlingen och sedan? Slutrapport frin foljeforskningen, 2017-11-01.
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arbete vi bedrivit de senaste iren foresldr vi att féljande fem faser
etableras for kommande férhandlingar:

1. Initiera forhandling. Det innebdr att forhandlingsparternas
politiska féretridare mots och etablerar ett samarbete dir bidda
stiller upp pa férhandlingsvillkoren.

2. Insamla kunskap och underlag infér férhandlingen. Ansvarig
organisation ir engagerad 1 att ta fram faktaunderlag. Arbetet
ligger 1 huvudsak pd tjinstepersoner.

3. Forhandla. Forhandlingsfasen tar vid nir det huvudsakliga fakta-
underlaget finns framme. Férhandlingen bedrivs 1 huvudsak p4 en
politisk arena med stoéd frén tjinstepersoner.

4. Avtala. Nir det finns en 6verenskommelse ska denna forma-
liseras 1 ett avtal som exempelvis reglerar nir dtaganden ska
genomforas, hur forindringar 1 projekten ska hanteras och hur
uppf6ljning och genomférande ska g till.

5. Genomféra och folja upp. Genomférandet av samtliga parters
dtaganden kan ta ett tjugotal &r, beroende pd hur stora &tag-
andena ir. Under hela den tiden ska en organisation finnas pd
plats for att ta hand om frigor, problem, férseningar, fordyr-
ingar, regelindringar m.m. som kan uppstd. Vi féreslér att denna
organisation formas som en styrelse efter Stockholmsférhand-
lingens modell. Styrelsen ska ha ett lingtgdende mandat. Med
kommundirektérer och motsvarande 1 styrelsen fir den en be-
slutskraft som mojliggor ett effektivt genomfoérande.

Figur 9.1 Schematisk bild dver forhandlingens faser

Kélla: Sverigeférhandlingen.

GENOMFORA
& FOUA UPP

En grundliggande aktivitet for att lyckas i forhandlingar ir ett
aktivt kommunikationsarbete. Parter och andra berérda och intres-
serade ska ha mojlighet att f6lja med i processen.
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9.4.5 Samlad bedémning

Sverigeférhandlingen féresldr att den férhandlingsmodell som har
tillimpats ska fortsitta anvindas 1 forhandlingar mellan staten,
kommuner och regioner och utvirderas under de nirmsta 3-5 4ren.
Vi féresldr dven att ett utvecklingsarbete sker av metoder f6r nytto-
berikningar s3 att dessa kan vara en del av beslutsunderlag 1 kom-
mande férhandlingar

I det kommande utvecklingsarbetet ingdr dven att utvirdera
erfarenheterna av styrelsernas arbete och genomférandet av de
overenskommelser som triffats i Stockholmsférhandlingen samt
avtalen frin Sverigeférhandlingen.

I avtalen mellan stat, kommun och regionala féretridare finns
angivet hur styrelsearbetet ska fungera, pd vilket sitt avtalen ska
foljas upp och hur detta ska rapporteras till regeringen.

Den kommande utvirderingen bér omfatta sivil 6verenskom-
melserna betriffande héghastighetsjirnvig, utbyggnad av kollek-
tivtrafik 1 storstiderna, 6verenskommelse med Danmark om fort-
satt arbete och Ostlig forbindelse. Detta baserat pa de 4rliga rap-
porter och uppféljningar som finns reglerat i avtalen samt frin
ovriga 6verenskommelser avseende erfarenheterna av vir forhand-
lingsmodell.

I detta utvecklingsarbete ir det angeliget med kontakter eller
samverkan med Trafikverket och Sveriges Kommuner och Lands-
ting for att skapa samstimmighet om hur modellen utvirderas och
utvecklas. Genom ett sddant samarbete kan kunskapen om och till-
tron till den virdeskapande férhandlingsmodellen 6ka och etableras
pd bred front.
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Mottagna nyttobeskrivningar och kunskapsunderlag

e Alvesta kommun

¢ Aneby kommun

¢ Bollebygd kommun

e Bords stad

e Botkyrka kommun

¢ Danderyds kommun
¢ Emmaboda kommun
¢ Gislaveds kommun

¢ Gnosjo kommun

e Goteborgs stad

¢ Haninge kommun

e Helsingborgs kommun
¢ Huddinge kommun

e Hirryda kommun

e Hissleholms kommun
e Hoo6rs kommun

e Jirfilla kommun

e Jonképings kommun
e Landskrona kommun
¢ Landstinget Sérmland
e Lessebo kommun

e Lidingo stad

¢ Linképings kommun
e Ljungby kommun

e Lunds kommun
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Kristianstad kommun
Vaggeryd kommun
Nissj6 kommun
Malmé stad
Markaryds kommun
M;jolby kommun
Maoélndals stad

Nacka kommun
Norrképings kommun
Norrtilje kommun
Nykopings kommun
Region Blekinge
Region Halland
Region Jénkopings lin
Region Skéne

Region Ostergotland
Solna stad

Stockholms lins landsting
Stockholms stad
Sundbybergs stad
Sivsjo kommun
Sodertilje kommun
Trands kommun
Trelleborgs kommun

Trosa kommun
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e Kalmar kommun e Tiby kommun

¢ Karlskrona kommun e Ulricehamns kommun
e Vallentuna kommun e Vixj6 kommun

¢ Vaxholms kommun ¢ Ystads kommun

¢ Vetlanda kommun e Almhult kommun

e Virmdé kommun e Osterikers kommun

e Virnamo kommun

o Vistra Gotalandsregionen

Internationella studieresor och kontakter

Storbritannien 2015-01-15-2015-01-16, avseende allmin kunskaps-
utbyggnad rorande HS1, HS2, stadsutveckling och virde-
terforing.

Frankrike 2015-01-19-2015-01-20, avseende allmin kunskaps-
utbyggnad réorande TGV och stadsutveckling.

Tyskland 2015-02-12-2015-02-13, avseende allmin kunskapsutbygg-
nad rorande hoghastighetstdg och stadsutveckling.

Nederlinderna 2015-04-15-2015-04-16, avseende kommunikations-
arbetet f6r den nord-sydliga tunnelbanestrickan i Amsterdam
samt kunskapsutbyggnad rérande cykelstrik och cykelstrategier.

Nederlinderna 2015-06-15-2015-06-16, avseende stadsutveckling
och stationsutformning (Utrecht, Rotterdam, Delft).

Spanien 2015-09-28-2015-09-29, avseende hoghastighetsjirnvig
och stadsutveckling (Madrid, Zaragoza).

Spanien 2015-10-18-2015-10-19, avseende smalspdriga jirnvigar i
storstadsomrdde (Barcelona).

Tyskland 2016-01-18, avseende hoghastighetsjirnvig, stads- och
stationsutveckling (Berlin).

Spanien 2016-08-30-2016-08-31, avseende organisation (Madrid).
Norge, 2017-01-16, avseende OPS som finansieringsmetod.
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Norge, 2017 varen. Méten (ej studieresor), avseende marknads-
tilleride/kapacitetstilldelning.

Italien 2017-06-06-2017-06-07, avseende marknadstilltride/kapa-
citetstilldelning, kostnadsreduceringar med mera.

Storbritannien 2017-06-15, avseende marknadstilltride/kapacitets-
tilldelning, kostnadsreduceringar, finansiering med mera.

Danmark 2017-08-23, avseende infrastrukturfinansiering
(Képenhamn).
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Utbyggnad av nya stambanor samt atgarder fér bostader
och okad tillganglighet i storstaderna

Beslut vid regeringssammantride denl juli 2014

Sammanfattning

En sirskild utredare, som ska fungera som férhandlingsperson,
nedan kallad férhandlingspersonen, ska ta fram forslag till principer
for finansiering samt férslag till en utbyggnadsstrategi for nya stam-
banor fér hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé.
Forhandlingspersonen ska ocksi genomféra férhandlingar med
berérda aktdrer om 16sningar f6r spar och stationer dir stambanorna
angor till respektive stad. Forhandlingspersonen ska dven ingd
dverenskommelser med berdrda kommuner, landsting och andra
berdrda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gétalands lin samt Skine
lin kring &tgirder som forbittrar tillgingligheten och kapaciteten i
transportsystemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande i1 stor-
stadsregionerna i dessa lin. Férhandlingspersonen ska dessutom
préva forutsittningarna fér 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 16nsamhet, dels identifiera
kostnadseffektiva dtgirder som leder till en férbittrad tillginglighet
och ett 8kat bostadsbyggande i1 framfor allt storstiderna med fokus
pa resurseffektivitet, hillbarhet och fértitning.

Konsekvenserna av forslagen, inklusive miljokonsekvenser, ska
analyseras och forslag till 6verenskommelser ska tas fram med
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nirmast berdrda aktoérer i Stockholms lin, Vistra Gotalands lin
och Skine lin samt med 6vriga berérda aktérer lings de nya stam-
banorna om stationer och lokala anslutningar. Samtliga 6verens-
kommelser ska ingds med férbehall f6r efterféljande rittsliga prov-
ningar samt regeringens och i1 férekommande fall riksdagens god-
kinnande.

Foérhandlingspersonen 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 de-
cember 2017.

Ett helhetsperspektiv pa infrastruktur och bostider

Ansvaret for éversiktsplanering, bostidder, samordning av regionalt
tillvixtarbete samt infrastruktur dr fordelat mellan flera aktorer.
Denna ordning fungerar i de flesta fall vil men kriver en god sam-
ordning. Det finns emellertid situationer som stiller sirskilda krav
pad samverkan och koordinering mellan den nationella infrastruk-
turplaneringen & ena sidan och den regionala och kommunala pla-
neringen 4 andra sidan. Den bostadsbrist som rdder i storstiderna
utgor ett hinder for storstadsregionernas tillvixt och foretagens moj-
ligheter att vixa. Manga som soker sig till storstiderna fér arbete
eller utbildning méter stora svdrigheter att hitta bostad. Samtidigt
forsimrar bostadsbristen arbetsgivarnas méjligheter att hitta ritt
kompetens och rérligheten pd arbetsmarknaden péverkas 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 noédvindigt
for att respektive region ska kunna vara fortsatt attraktiv och diri-
genom bidra till hela Sveriges tillvixt och konkurrenskraft. For att {3
till stdnd ett okat bostadsbyggande ir effektiva och ritt dimension-
erade trafiksystem en central faktor. Minniskor méste kunna resa till
arbete, skola och fritidsaktiviteter och fler invinare och arbets-
tagare innebir att fler resor gors varje dag. Ett 6kat antal invinare
och vixande foretag forutsitter dessutom tillforlitliga gods-
transporter.
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Storstadsregionernas trafiksystem dr komplexa och det dr gene-
relle svirt att tillféra kapacitet i redan titt bebyggda miljéer dir
efterfrigan pd mark ir hog. Dirtill ska hinsyn tas till de virden
som finns i stidernas gronomraden. I jirnvigssystemet rider kapa-
citetsbrist, bl.a. 1 nirheten av storstiderna pa Vistra respektive Sodra
stambanan. Detta forsvirar bide for den regionala tigtrafiken och
for den l&ngviga person- och godstrafiken pd jirnvig, i synnerhet
d3 stdrningar snabbt sprider sig vidare och orsakar férseningar och
instillda tdg dven lingt frin stdrningarnas killa. Storstidernas
anstringda transportinfrastruktur har dirfér en negativ inverkan
inte bara pd omrédden 1 stidernas omedelbara nirhet utan ocksi pa
omkringliggande regioner och lings jirnvigssystemets huvudlinjer.

Den 28 februari 2013 beslutade regeringen att en sirskild utred-
are skulle genomféra en férhandling om Stockholms lins infra-
struktur 1 syfte att 8stadkomma en utbyggnad av tunnelbanans bld
linje 1 Stockholm och eventuellt nira anslutande &tgirder (dir.
2013:22). Forhandlingen skulle ocksd leda till ett 6kat bostads-
byggande och dirmed bidra till en fortsatt ekonomisk tillvixt. For-
handlingen, kallad 2013 4rs Stockholmsférhandling, 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 arbetssidtt som 2013 4rs Stockholms-
férhandling har tillimpat, dir dialog och samverkan med berorda
aktorer 1 linet har utgjort en viktig del, har varit lyckosamt. Ett
fokus pd att maximera de nyttor som uppstir genom olika invester-
ingsmojligheter, snarare in ett ensidigt fokus pd kostnadsdelning,
har gett incitament till medverkande aktorer att identifiera nytto-
maximerande och kostnadsminimerande dtgirder och lsningar.

Det finns dirfor skil att anvinda sig av detta arbetssitt dven for
att identifiera 18sningar och ingd éverenskommelser med berérda
aktorer 1 framfor allt storstadsregionerna. Ett sddant uppligg kan
ge ett helhetsperspektiv pd hur transportsystemet kan stirkas,
arbetspendling 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 in regio-
nal till sin karaktir. Det finns dock skil att hantera bide stor-
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stidernas infrastruktur och nya stambanor inom ramen fér samma
férhandlingsorganisation. Dir stambanorna ansluter till storstid-
erna kommer det att krivas betydande investeringar och kring-
investeringar. Det dr viktigt att de nya stambanorna, det 6vriga
jirnvigssystemet och dvriga delar av transportsystemet fungerar vil
tillsammans. Analys, dialog och f6rhandling om nya stambanor och
ovriga dtgirder 1 storstidernas transportsystem bor dirfér samord-
nas for att ge goda forutsittningar for ett sidant utfall.

Resultaten av forhandlingspersonens arbete férvintas utgéra
viktiga 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 foérhandlingsperson for utbyggnad av
nya stambanor samt dtgirder for bostider och 6kad tillginglighet 1
storstiderna kommer att tillkallas bér 2013 4rs Stockholmsfér-
handling avslutas di det finns férdelar med att den nya férhand-
lingspersonen 6vertar de dterstidende uppgifterna i denna. Den nya
forhandlingspersonens uppdrag kan dirfér komma att f6rindras.

Fortsatt analys krivs {6r utbyggnaden av nya stambanor for
hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmo

Nya stambanor dr viktiga for att 6ka kapaciteten i jarnvigssystemet
och knyta samman Sveriges storstadsregioner

Jarnvigstrafiken har under en lingre period 6kat kraftigt och denna
utveckling férvintas fortsitta framéver. Vistra och Sédra stam-
banan har ett hogt kapacitetsutnyttjande, vilket gor systemet kins-
ligt f6r storningar som pdverkar punktligheten f6r fjirrtrafik, regio-
naltrafik och niringslivets transporter. P4 initiativ frin regeringen
satsas stora resurser pi underhdll och reinvesteringar 1 jirnvigs-
infrastrukturen parallellt med att trafikledningen effektiviseras.
Trots dessa stora satsningar bedoémer regeringen att ny kapacitet
bor tillféras genom nya stambanor fér 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 férkortade restider, men
har ocks3 stor betydelse f6r mellanliggande regioner och for évriga
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Sverige. Satsningen kommer att frimja ett 6kat tigresande och kan
dirigenom bidra till mindre koldioxidutslipp frén trafiken. Genom
att Vistra och S6dra stambanan avlastas forbittras férutsittning-
arna for regional pendeltdgstrafik och godstransporter pd jirnvig.

I augusti 2012 féreslog regeringen att den nya jirnvigen Ostlinken
mellan Jirna och Linkoping samt jirnvigsstrickan Molnlycke—
Bollebygd skulle byggas som ett férsta steg mot en ny stambana for
héghastighetstdg mellan Stockholm-Géteborg och  Stockholm-—
Malmé. Dessa tvd investeringar ingdr nu 1 regeringens trafikslags-
overgripande nationella plan fér utveckling av transportsystemet for
perioden 2014-2025. Nya stambanor mellan Sveriges tre storstads-
regioner forbittrar kapaciteten och tillgingligheten i1 det svenska
jirnvigssystemet. Genom att avlasta Vistra och Sédra stambanan
frigors pd dessa befintliga banor kapacitet fér godstrafiken och for
den regionala pendeltigstrafiken. Det dr dirfor av stor vikt att det
nu aktuella uppdraget ocksd fokuserar pd att ta fram en analys av
respektive forslag till hur de nya stambanorna piverkar och kan
integreras 1 det befintliga jirnvigs- och transportsystemet 1 punkter
dir dessa mots. Framfor alle géller det 1 storstadsomridena men dven
lings kommande strickningar dir de nya stambanorna kopplas 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 bedémning ir en totalkostnad pd 110-175 mil-
jarder kronor inklusive de tvd redan beslutade strickorna Jirna—
Linkoping respektive Molnlycke-Bollebygd. Investeringen medfér
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 bedémningar av kostnader, utbyggnadstid m.m. redovisas i rapporten Nya
stambanor mellan Stockholm-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
genomforas 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 maiste fortsitta for strickan Stockholm-Géteborg
respektive pdborjas for strickan Jonkoping-Malmo, bla. for att
kostnadsbedémningen ska bli sikrare. En utbyggnad av stambanorna
riskerar att medfdra intring 1 virdefulla natur- och kulturmiljéer
samt barridr- 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 effekterna.
Aven de kommersiella forutsittningarna mdste analyseras, dvs.
vilket intresse av att bedriva trafik pid nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmé som kan férvintas. De kommersi-
ella forutsittningarna pdverkas 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 for utbyggnaden som ir mest limplig med hinsyn
till dels de kommersiella forutsittningarna, dels stambanornas
kostnader och nyttor.

Finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter maste 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 frdin kommuner och landsting av stationer och eventu-
ella anslutande atgirder for att komplettera den statliga finansi-
eringen. Det ir samtidigt angeliget att det ges ekonomiskt utrymme
for en snabb utbyggnad av stambanorna.

En effektiv utformning och maximal samhillsekonomisk 16n-
samhet av nya stambanor forutsitter att berdrda aktdrer samverkar,
bla. for att identifiera de bista lésningarna for utformning och
finansiering av stationer och omkringliggande infrastruktur. Dir
stambanorna angér respektive stad kommer det att krivas betyd-
ande investeringar i spdr, stationer och anslutningar till den 6vriga
infrastrukturen. Det ir viktigt att dessa investeringar utformas pd
ett sitt som ger kostnadseffektiva trafiklosningar och méjliggor ett
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dkat bostadsbyggande, effektiv arbetspendling samt tita och vil
fungerande arbetsmarknadsregioner. Det dr ocksd viktigt att planer-
ingsprocessen prioriteras av de berérda aktdrerna.

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 ge-
nom ytterligare en fast forbindelse 6ver Oresund. Forutsittning-
arna for en sidan investering behéver dock utredas vidare. Oavsett
kommande beddémningar i Sverige ir Danmarks engagemang 1i
frigan avgorande. Utan ett jimbordigt ansvar f6r finansiering och
forverkligande 4r en ny fast forbindelse éver Oresund inte rea-
listisk. Bland annat krivs omfattande anslutningar iven pd den
danska sidan.

Fortsatt analys krivs kring forutsittningarna for att stirka
jarnvégsforbindelserna mellan de nya stambanorna och norra Sverige

Vil fungerande jirnvigstransporter dr av stor betydelse for det
svenska niringslivet, inte minst 1 norra Sverige. I den nationella
trafikslagsdvergripande 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 dr viktiga investeringar for att for-
bittra kommunikationerna i1 norra Sverige foér persontrafik och
godstransporter. For att ytterligare stirka kopplingen mellan de
nya stambanorna och det befintliga jirnvigssystemet, och for att
dstadkomma effektiva och kapacitetsstarka jirnvigstransporter, bor
forutsittningarna for att stirka jirnvigstorbindelserna i norra
Sverige analyseras.
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Atgirder for bostider och 6kad tillginglighet med fokus pa
fortitning, hallbarhet och resursetfektivitet behover identifieras
och genomforas i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillvixt forutsitter 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
ling sikt krivs infrastruktur som ger hog tillginglighet och fler
bostider som gor det mojligt f6r minniskor att flytta till och inom
respektive region, som i sin tur mojliggdér f6r féretag och andra
arbetsgivare att rekrytera. Satsningar pd infrastrukturen och ett
okat bostadsbyggande bér planeras och genomféras pd ett sitt som
ger tita och resurseffektiva stider som bidrar till att stirka de
lokala och regionala arbetsmarknaderna i respektive lin.

Ett titare Stockholm med ett indamdlsenligt trafiksystem bidrar till
ytterligare utveckling

Befolkningen i Stockholmsregionen vixer med drygt 35 000 per-
soner per ir och vintas nd 2,5 miljoner personer ir 2022. Inom
ramen for 2013 &rs Stockholmsférhandling har avtal om fyra nya
tunnelbanestrickningar och 78000 bostider triffats (dnr
N2013/5666/TE). 1 ett internationellt perspektiv ir Stockholms
trafiksystem relativt vil fungerande och andelen resor som gors med
kollektivtrafik ir mycket hog. Fler dtgirder krivs dock for att
minska trycket pd regionens anstringda trafiksystem och stddja
den foértitning och tillvixt som bide planeras och ir nédvindig.
Moijligheter att ta ytterligare steg for tunnelbanans fortsatta ut-
veckling behover overvigas. Det skulle exempelvis kunna handla
om fler stationsligen, nya stationer eller nya strickningar i om-
riden dir kapacitetsstark kollektivtrafik behéver utvecklas och
fSrtitningsmojligheterna ir goda. Atgirder i 6vrig sparbunden infra-
struktur kan ocksd vara aktuella, sdsom pendeltdgsstationer. En
viktig utgdngspunkt foér dtgirderna ir att minska bostadsbristen
och dimensionera bostadsmarknaden for framtida behov, si att
Stockholm kan fortsitta att utvecklas pd ett positivt sitt. Vilka
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utbyggnader som bor prioriteras avgdrs bist i dialog och férhand-
ling med berdrda aktorer. P4 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 fér ut-
veckling av transportsystemet fér perioden 20142025 har tvd mil-
jarder kronor avsatts foér utredning och projektering av en 6stlig
forbindelse som skulle knyta samman trafikledsringen runt Stock-
holms innerstad och kraftigt forbittra tillgingligheten 1 regionens
ostra delar. Aven belastningen p4 befintliga trafikleder 6ver det s.k.
Saltsjo—Milarsnittet skulle minska. En 6stlig forbindelse forutsitts
inte inkrikta pd Nationalstadsparken. Parkens virden och de even-
tuella negativa konsekvenser f6r naturmiljon som en 8stlig forbind-
else medfér méste sirskilt beaktas. Olika finansieringslésningar f6r
en Ostlig forbindelse behéver analyseras och prévas.

Bide itgirder 1 tunnelbanan och en &stlig forbindelse, liksom
eventuella andra tgirder, behéver beddmas samlat och tillsammans
med en analys av och dialog om tringselskattens framtida utform-
ning. Investeringar i infrastrukturen och nya bostider piverkar
resandet pd bdde spir och vig, dven om 4tgirder genomfors som
okar kollektivtrafikens kapacitet. Tringselskattens utformning pa-
verkar svil trafikstrémmarna som trafiksystemets effektivitet och
dirfér ocksé vilka investeringar som ir limpliga.

Ett titare och mer tillgingligt Goteborg gynnar néringslivets
forutsittningar

En bit in pd 2020-talet kommer Géteborgs kommun att passera
600 000 invénare och dr 2035 kan befolkningen ha ¢kat med cirka
150 000 personer jimfért med i dag. Det dr en 6kning med nira
30 procent. Aven regionen som helhet vixer och utvecklingen i
Vistra Gotalands lin har en betydelse f6r 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 bla. mode och
finansiella verksamheter. Géteborgs hamn ir Nordens storsta och
Sveriges enda transoceana hamn med kapacitet att ta emot fartyg
frdn andra kontinenter.
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For att behdlla 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-
overgripande plan f6r utveckling av transportsystemet f6r perioden
2014-2025, stirker regionen och méjligheterna till l18ngviga pend-
ling. Behoven pd infrastrukturomrddet kommer dock att kvarstd
dven nir dessa dtgirder har genomforts, och de kan behéva komplet-
teras med Atgirder kopplade till ett 6kat bostadsbyggande och 6kad
arbetspendling.

En fértitning av regionen behdver t.ex. ske parallellt med en ut-
byggnad av kollektivtrafiken s8 att kollektivtrafikandelen i regionen
kan 6ka och méjligheterna till resurseffektiv arbetspendling for-
bittras.

Skéne lin kan utvecklas genom ytterligare fortitning och forbéttrade
pendlingsmdajligheter

Befolkningen 1 Skine lin 6kar med drygt 10 000 invinare varje r.
Den storsta tillvixten sker 1 vistra Skine, 1 och kring Malmé, Lund
och Helsingborg. Bostadsbrist rider 1 delar av regionen.

Som en del av Oresundsregionen har Skine, och d§ sirskilt de
vistra delarna, en hog internationell tillginglighet. Regionen kinne-
tecknas av korta avstdnd och generellt hog tillginglighet, vilket ger
andra resandemonster 4n 1 Stockholm och Géteborg. Vistra Skéne,
som priglas av sin nirhet till kontinenten, kommer inom nigra ir
att ha tvd unika forskningsanliggningar, MAX IV och ESS.

Malmé, Lund och Helsingborg fungerar 1 princip som en gemen-
sam arbetsmarknadsregion med omfattande pendling. Brister i infra-
strukturen innebir dock att trafiksystemet ir sirbart. Genomfarts-
trafiken med lastbil dr dessutom mycket omfattande. Genom regionen
transporterar lastbilar hilften av virdet 1 den svenska utrikeshandeln.
Denna trafik forvintas 6ka ytterligare nir Fehmarn Bilt-for-
bindelsen mellan Tyskland och Danmark 6ppnar 2021. Kollektiv-
trafiken behover stirkas ytterligare 1 regionens mest titbefolkade
delar, inte minst vid viktiga knutpunkter, si att den lokala,
regionala och nationella kollektivtrafiken kan sammanlinkas bittre
och stirka pendlingsmojligheterna for arbete och studier.
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Opvrigt

Virdedterforing kan 6ka genomférandetakten for angeligna
investeringar

Offentliga investeringar i transportinfrastruktur bidrar ofta till
okning av markvirdet for fastighetsigare. Det finns dirfor argument
for att lita privata aktdrer som gynnas av en offentlig investering
dterfora delar av detta virde till samhillet, s.k. virdedterforing.

Virdedterféring 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 i dag, och som innehiller éver-
enskommelser om kostnadsdelning, utgdr normalt frin infrastruk-
turens kostnader snarare dn frin vilken virdeskapande effekt som
infrastrukturen ger. Medel frin virdedterféring kan anvindas for
att finansiera den infrastruktur som ger markvirdesdkningen,
direkt via kommunala infrastrukturinvesteringar eller indirekt via
kommunal medfinansiering av statlig infrastruktur. Virdedterforing
genom exploateringsavtal kan ocksd ge incitament till aktérerna att
finna nyttomaximerande och kostnadssinkande 16sningar fér infra-
struktur och exploatering.

I dag saknas en reglering av forfarandet kring och innehillet i
exploateringsavtal och markanvisningar. Detta medfér ofta tids-
ddande férhandlingar om olika finansieringsfrigor 1 plan- och bygg-
processen samtidigt som exploatoren har svirt att forutse sina kost-
nader. Riksdagen har efter regeringens férslag 1 propositionen En
enklare planprocess (prop. 2013/14:126)beslutat att kommuner ska
vara skyldiga att 1 riktlinjer f6r exploateringsavtal respektive
markanvisningar ange utgdngspunkter och mil fér sddana avtal,
exempelvis grundliggande principer f6r foérdelning av kostnader
och intikter f6r genomférande av detaljplan (bet. 2013/14:CU31,
rskr. 2013/14:366). Det kan dock finnas behov av ytterligare for-
tydliganden mot bakgrund av att virdedterféring genom exploa-
teringsavtal kan ge nyttor till bide offentliga och privata aktorer
och 6ka genomférandetakten for angeligna investeringar, som t.ex.
de dtgirder som kan komma att foreslds inom ramen fér det nu
aktuella uppdraget.
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Uppdraget

Férbandlingspersonens uppdrag med koppling till nya stambanor for
highastighetstig

Inom ramen f6r uppdraget ska férhandlingspersonen.

Analysera och foresld 6vergripande principer fér finansiering av
nya stambanor fér hoghastighetstdg mellan Stockholm och Gote-
borg/Malmé. I den mén forslaget skiljer sig frin gillande principer
for finansiering av transportinfrastruktur ska detta motiveras sirskilt.

Analysera de kommersiella férutsittningarna f6r nya stambanor
for hoghastighetstdg utifrdn bla. trafikeringsuppligg och uttag av
banavgifter. Analysen ska bl.a. inkludera juridiska férutsittningar
for differentierade sirskilda banavgifter som tar hinsyn till sdvil
nationell ritt som EU-ritt. Analyserna ska dven beakta statsstods-
reglerna.

Foresld en strategi for 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 jarnvigsinfrastrukturen ska planeras och finansieras for att 3
bista mojliga effekt av de nya stambanorna.

Ingd o6verenskommelser med berérda kommuner och andra
aktdrer om finansiering och utformning av spir och stationer dir
stambanorna ansluter tll respektive stad samt, dir ett statligt
engagemang ir motiverat, om anslutande infrastrukturtgirder.
Overenskommelserna ska inkludera ansvarsférdelning vid even-
tuella kostnadsokningar utéver indexreglerade 6kningar. Overens-
kommelserna ska ingds med forbehdll for efterfoljande rittsliga
provningar samt regeringens och i férekommande fall riksdagens
godkinnande.

Prova forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i
norra Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering frin
niringsliv, kommuner och landsting.
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Forbandlingspersonens uppdrag med koppling till dtgirder
i storstdderna

Inom ramen for uppdraget ska férhandlingspersonen.

o Identifiera och analysera behoven av dtgirder i infrastrukturen 1
Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin som kost-
nadseffektivt forbittrar tillgingligheten och kapaciteten 1 trans-
portsystemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande med fokus
pa resurseffektivitet, hillbarhet och fortitning. Aven trimnings-
dtgirder och andra &tgirder in investeringsdtgirder kan ingd i
analysen. Storre dtgirder ska i huvudsak kunna genomféras
under perioden 2025-2035. I Stockholms lin ska tunnelbanans
fortsatta utveckling ingé i analysen. Atgirder i évrig spdrbunden
trafik kan ocksd ingd. Méjliga finansieringsldsningar for en dst-
lig forbindelse i Stockholm ska ocksd analyseras och provas.
Behovet av justeringar 1 tringselskatten med hinsyn till 6ver-
enskomna &tgirder ska analyseras och, om ett sidant behov
finns, ska sddana justeringar ingd i 6verenskommelserna.

e Ingi 6verenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berérda aktorer i respektive lin om 3tgirder med ovan
nimnda syfte och i sammanhang dir ett statligt engagemang kan
motiveras som komplement till lokala och regionala &tgirder.
Fokus ska ligga p att hantera de utmaningar som den snabba
befolkningstillvixten medfér. Overenskommelserna ska inklu-
dera ansvarsfordelning vid eventuella kostnadsékningar utdver
indexreglerade 6kningar. Overenskommelserna ska ingds med
forbehdll for efterfoljande rittsliga provningar samt regeringens
och i férekommande fall riksdagens godkinnande.

e Tainitiativ till och féra samtal med féretridare f6r Danmark om
ytterligare en fast forbindelse mellan Sverige och Danmark och
limna ett forslag till process for fortsatt hantering av frigan. I
analysen ska det ingd att fullgéra det dtagande som regeringen
uttalat om Helsingborg—Helsingor-férbindelsen i propositionen
Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem (prop.
2012/13:25).

313



Bilaga 1

SOU 2017:107

Forbandlingspersonens uppdrag i vrigt

Inom ramen fér uppdraget ska férhandlingspersonen foresld lag-
indringar som tydliggér hur markvirdesékning som uppstir
genom investeringar 1 infrastruktur kan ligga till grund for kost-
nadsdelning 1 samband med exploateringsavtal. Hinsyn ska tas till
befintlig lagstiftning som paverkar méjligheterna att lita en mark-
virdesokning ligga till grund foér kostnadsdelning, som kommunal-
lagen (1991:900) och lagen (2009:47) om vissa kommunala befogen-
heter. Om det anses finnas ett behov ska forslag till indringar
foreslds i dessa lagar.

Viktiga f6rutsittningar

Forhandlingspersonen ska 1 sin analys, sina forslag och 1 de over-
enskommelser som ingds prioritera kostnadseffektiva dtgirder som
ger storsta mojliga samhillsekonomiska nytta. Andra viktiga
aspekter ir punktlighet och 6kad robusthet i jirnvigssystemet.
Forhandlingspersonen dven ska ta hinsyn till totalférsvarets ling-
siktiga behov och bedéma eventuella konsekvenser av férslagen for
dess verksamheter.

Ett okat bostadsbyggande med fokus pd fortitning 1 frimst
kollektivtrafiknira ligen, s att effektiv arbetspendling mojliggors,
ska ingd 1 6verenskommelserna. En viktig utgdngspunkt f6r upp-
draget ir att bostadsbyggande samt lokal och regional kollektiv-
trafik 1 huvudsak ligger inom kommunsektorns kompetens- och
ansvarsomréde.

Forhandlingspersonen kan 1 sin redovisning beskriva liknande
satsningar utomlands och redovisa foérslag till forbittringar och
mojliga kostnadssinkningar utifrén dessa.

Forhandlingspersonen ska foresld finansiering av sina férslag.
Forslag fir inte férutsitta finansiering frin EU-budgeten. Ansdkan
om EU-medel ir en friga for regeringen. I uppdraget ingdr att
identifiera, analysera och foéresld alternativa finansieringskillor som
inte belastar statens offentliga finanser. Forhandlingspersonen ska
beakta relevanta utredningar inom detta omride. P4 si sitt kan
regeringen piskynda de dtgirder som féreslis och samtidigt minska
belastningen pd statens budget.
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Forhandlingspersonen bér o6verviga mojligheterna fér och
behovet av andra 8tgirder in rena infrastrukturdtgirder for att
maximera den sambhillsekonomiska nyttan med de nya stam-
banorna och 6vriga identifierade dtgirder i storstiderna. Om for-
handlingspersonen finner det relevant, kan sidana &tgirder utgora
en del av de 6verenskommelser som ingds.

Overenskommelser som forutsitter justeringar eller ompriori-
teringar 1 den nationella trafikslagsévergripande planen for utveck-
ling av transportsystemet for perioden 2014-2025 fir ingds endast
om forslagen har en direkt koppling till infrastrukturen i de tre stor-
stadsregionerna eller andra regioner som direkt berors av forslagen.

Trafikverket ska bistd forhandlingspersonen med nédvindigt
underlag.

Synpunkter frin berérda myndigheter, kommuner och landsting
och andra intressenter ska inhimtas.

Till férhandlingspersonen ska en referensgrupp knytas som be-
stdr av personer som kan bidra med sakkunskap nir det giller t.ex.
resurseffektiv stadsutveckling.

Inverkan pd de transportpolitiska mélen
samt samhillsekonomiska effekter

Foérhandlingspersonens forslag och ¢verenskommelser ska vara ut-
formade s3 att de ger 6kad maluppfyllelse av de transportpolitiska
maélen, sivil funktionsméilet som hinsynsmailet. Effekter pd arbets-
marknad och bostider samt intrings- eller landskapseffekter ska
redovisas sirskilt.

Forhandlingspersonen ska soka, identifiera och prioritera kost-
nadseffektiva dtgirder som ger storsta méjliga samhillsekonomiska
lénsamhet och en bedémning av &tgirdernas samhillsekonomiska
lonsamhet ska redovisas. I denna ska det dven ingd en bedémning
av dtgirdernas miljoeffekter. Redovisningen ska géras for de enskilda
dtgirderna pd ett sidant sdtt att deras respektive samhillseko-
nomiska lénsamhet gir att jimfora. Effekter som inte kan beriknas
1 ekonomiska termer ska redovisas sirskilt liksom hur de piverkat
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 innehillande férfattningstorslag som tydliggér hur mark-
virdesokning kan ligga till grund fér kostnadsdelning i exploater-
ingsavtal.

Foérhandlingspersonen ska senast den 31 december 2015 limna en
delredovisning innehillande en analys av dels kommersiella forut-
sittningar for nya stambanor mellan Stockholm och Géte-
borg/Malmé, dels mojliga finansieringsprinciper for nya stambanor
inklusive legala forutsittningar for differentierade sirskilda ban-
avgifter. Eventuella avvikelser frin gillande finansieringsprinciper
for investeringar i transportinfrastruktur ska motiveras sirskilt.

Forhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2016 limna en del-
redovisning som inkluderar férslag till dtgirder i storstiderna
inklusive finansieringsprinciper for dessa och avseende uppdraget
om jirnvigsinfrastruktur 1 norra Sverige. Om finansieringen férut-
sitter lagindringar, ska forfattningsforslag limnas. Eventuella av-
vikelser frin gillande finansieringsprinciper for investeringar i
transportinfrastruktur ska motiveras sirskilt och vid behov inklu-
dera forfattningsforslag.

Foérhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den
31 december 2017. Slutredovisningen ska inkludera dels ett forslag
till en strategi fér en utbyggnad av nya stambanor fér hoghastig-
hetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé, dels ingingna
overenskommelser med berérda kommuner och eventuellt andra
aktdrer om tgirder kopplade till nya stambanor samt dtgirder for
en 6kad tillginglighet och ett 6kat bostadsbyggande i framfér alle
storstiderna. Overenskommelserna ska ha ingdtts med forbehall
for efterfoljande rittsliga provningar samt regeringens och i fore-
kommande fall riksdagens godkinnande.

(Niringsdepartementet)
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Tillaggsdirektiv till

Utredningen om utbyggnad av nya stambanor
samt atgarder for bostader och okad tiliganglighet
i storstaderna (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 forhandlingsperson, ska ta fram fo6rslag till
principer f6r finansiering samt forslag till en utbyggnadsstrategi for
nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm och
Goteborg/Malmé m.m. (dir. 2014:106).

Utvidgning av uppdraget

Utdver nuvarande uppdrag ska forhandlingspersonen i enlighet
med vad som anges nedan dels analysera vissa fragor for att frimja
cykling, dels genomféra de uppgifter som den 1 fértid avslutade
2013 &rs Stockholmsférhandling (N 2013:01) inte slutfért.

Forbandlingspersonens utokade uppdrag med koppling till nya
stambanor for hoghastighetstdg.

Inom ramen fér uppdraget ska férhandlingspersonen

e analysera mojligheter att dven utnyttja stambanornas service-
vigar som cykelbanor,
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e analysera vilka dtgirder som kan genomféras for att oka till-
gingligheten for cyklister 1 anslutning till de stationer som
etableras lings de nya stambanorna.

Forbandlingspersonens utokade uppdrag med koppling till drgirder

i storstiderna

Inom ramen f6ér uppdraget ska férhandlingspersonen

o identifiera och analysera dtgirder 1 infrastrukturen i Stockholms
lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin som kostnadseffektivt
forbittrar tillgingligheten, framkomligheten och trafiksiker-
heten for cyklister,

¢ ingd dverenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berérda aktoérer 1 Stockholms lin, Vistra Goétalands lin
samt Skédne lin om sddana satsningar,

e genomfdra de uppgifter som dnnu inte slutforts inom 2013 &rs
Stockholmsférhandling (N 2013:01).

(Niringsdepartementet)

318



Bilaga 3

Overlamnat material
fran Sverigeférhandlingen

Sverigeférhandlingen har under perioden maj 2015 till december 2017
dverlimnat sex del- och ligesrapporter till regeringen.

Den forsta delrapporten innehéll forfattningstérslag for hur
markvirdesékning kan ligga till grund fér kostnadsdelning i exploa-
teringsavtal. SOU 2015:60, Ett forfattningsforslag om véirdedterforing,
overlimnades maj 2015.

Den andra delrapporten, SOU 2016:3, Hdéghastighetsjirnvigens
finansiering och kommersiella forutsittningar, dverlimnades januari
2016. Rapporten innehsll férutom kommersiella férutsittningar
for hoghastighetsjirnvigen dven finanseringsprinciper f6r nya jirn-
vigar inklusive legala forutsittningar for differentierade banavgifter.

Den tredje delrapporten, Légesrapport avseende forbandling om
dtgdrder 1 storstider och jarnvdig i norra Sverige, dverlimnades 1 juni
2016. Vid detta tillfille pigick férhandlingar varfér delrapporten
inneholl kriterier till val av kollektivtrafikdtgirder 1 storstider, ut-
gingspunkter for Ostlig forbindelse och finansieringsprinciper for
dessa samt forslag pd fortsatt hantering av uppdraget om jirnvigs-
infrasturktur i norra Sverige.

Den fjirde delrapporten Ldgesrapport avseende fast forbindelse
Helsingborg-Helsingor éverlimnades 1 juni 2017. Den handlade om
ytterligare en fast forbindelse mellan Sverige och Danmark inklu-
sive forslag till fortsatt process f6r hantering av frigan.

En femte rapport limnades till regeringen i juli 2016. Aktuellt
om highastighetsjarnvigen innehéll en redovisning av férhandlings-
liget.

Den sjitte rapporten limnades till regeringen 1 december 2017.
SOU 2017:105 Kapacitetstilldelningen pa highastighetsjirnvigen inne-
holl forslag till forfattningsindringar avseende kapacitetstilldelningen.
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Samtliga del- och ligesrapporter frin Sverigeférhandlingen finns
pd sou.gov.se. Hir finns dven rapporter frin Trafikverket och
ovrigt underlag som ligger tillgrund fér Sverigeforhandlingens
arbete 1 sdvil del- och ligesrapporter som slutrapporten.

Utover dessa rapporter har Sverigeférhandlingen dven dverlimnat
brev angdende Linsstyrelsernas behov av resurser vid planering och
byggande av stambanan fér hoghastighetstdg den 6 maj 2015, fram-
stillan om férindrad tringselskatt 1 Stockholm den 28 augusti 2017,
remissvar pd Trafikverket forslag pa nationell plan den 21 september
2017.

Samtliga avtal 6verlimnades samlat till regeringen i samband
med slutrapporten. For héghastighetsjirnvigen ir det fem ramavtal
med tillhérande objektavtal och tvd overenskommelser. For
uppdrag kopplade till dtgirder i storstad ir det fem ramavtal med
tillhérande objektavtal.

I och med denna slutrapport, SOU 2017:107, Infrastruktur och
bostider — ett gemensamt sambillsbygge, Sverlimnas vir sista rapport till
regeringen som summerar uppdraget 1 sin helhet. Uppdraget ir
dirmed slutfort.
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Uppdrag till Trafikverket

Trafikverket fick hésten 2014 i uppdrag av regeringen att bistd
Sverigeférhandlingen med nodvindiga underlag och utrednings-
resurser. Formerna for detta bistdnd har 1 huvudsak bestdtt av att
Sverigeférhandlingen lagt uppdrag till Trafikverket.

Uppdragen har varierat kraftigt 1 storlek — allt frdn relativt smi
uppdrag till sidana som varit omfattande. Aven redovisningarna har
varit av olika slag. Minga av uppdragen har redovisats i form av
rapporter som ir faststillda av Trafikverket, nigra uppdrag har
redovisats 1 form av presentationer medan ndgra redovisats
muntligt vid méten.

Nedan féljer en sammanstillning av dessa uppdrag.

1. Kostnadsuppskattningar/schabloner for
anslutningspunkter/stationer.

Tidtabellsuppligg/trafikering storstadsomridena.
Tidplan f6r samhillsekonomiska kalkyler.
Kostnader for hoghastighetsbanan till Arlanda.

A

Trafikverkets reflektioner om stationsutveckling och stations-
lokalisering.

a. Cykeltillginglighet till stationer utmed hoghastighets-

jirnvigen.
Historiebeskrivning Link6pings station.
Restidmal regionala resor.

Méjliga anslutande banor.

Y 2 N o

Maojlighet att f§ ut mer kapacitet pi nuvarande Oresundsbro.
10. Hastigheter {6r regionaltig.
11. Upphandling av finansieringsmojligheter.

12. Upphandling av kommersiella férutsittningar.
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13.

14.

15.
16.
17.
18.

19.
20.
21.

22.

23.

24.

25.

26.
27.
28.
29.
30.
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Kostnadsuppskattning av rak dragning av stambanan utanfor
Link&pings titort.

Hoghastighetstdg och eventuell 6verdickning av

Stockholm C.

Upphandling av jurist fér trafik/prioritering, synpunkter.
Kostnadsuppskattningar Stambanan, ligesrapport.
Stationsigande och férvaltning.

Dragning Jénképing—Gislaved-Halmstad-Helsingborg, varfor
har den valts bort?

Ligbroar, kunskapsunderlag.
Sidosystemen, depder etc.

Oresundsforbindelse, analysera och redovisa prognoser for
trafikens utveckling (gods och person) fram till &r 2040.

Oresundsforbindelse, kartligga och redovisa itgirder pi land-
anslutningarna i sdvil Danmark som Sverige med syfte att i
ut mer kapacitet av nuvarande Oresundsforbindelse och be-
déma hur linge den tillskapade kapaciteten ricker med ovan
nimnda prognosbedémning som grund.

Oresundsforbindelse, tydliggora de fysiska férutsittningarna
samt kostnadsuppskattning fér en ny fast férbindelse och
landanslutningarna fér denna baserat pa det underlag som
finns framtaget.

Oresundsforbindelse, redovisa de ekonomiska forutsittning-
arna for en ny forbindelse Helsingborg—Helsingor (for vig
och jirnvig), inklusive alternativa finansieringsméjligheter.

Oresundsforbindelse, 6versiktligt analysera behov och
effekter av ny fast férbindelse Helsingborg—Helsingér,
Metroférbindelse Malmé-Képenhamn, ny fast forbindelse
Landskrona-Képenhamn, samt trafikala konsekvenser fér
befintlig Oresundsbro.

Ostlig forbindelse, finansieringsldsningar.

Ostlig forbindelse, teknisk genomférbarhet (provborrningar).
Underlag infér férhandling hoghastighetsjirnvig.
Kompletterande regionalekonomiska analyser.

Underlag avseende utbyggnadsstrategi.
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31.
32.
33.

34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.

48.
49.
50.
51.

52.

53.

54.

Jirna-Stockholm C.
Jarnvig 1 norra Sverige.

Mojligheten att utnyttja service- och byggvigar utmed hog-
hastighetsjirnvigen for cykeltrafik.

Jimforelse av resandeprognoser.

Kostnads- och tidshillning 1 projekt

Utgitt

Foérdjupad analys av banavgifter.

Nytt OPS-scenario.

Juridisk hjilp statsstodsregler.

Trafikering Géteborg—Bords och Malmé-Lund.
Utgitt

Investeringskostnad Sodertorn.

Brukaravgifter, sivil tringselskatt som avgift.
Drift- och underhéllskostnader.

Juridisk genomférbarhet avgift i Ostlig forbindelse.
Ny fast forbindelse 6ver Oresund.

Frigor till {61jd av Trafikverkets rapport ”Utbyggnadsstrate-
gier och férhandlingsunderlag for hoghastighetsjirnvigar”.

Framtidsspaning.

OPS for hoghastighetsjirnvigen.

Forbigdngsspar och bibana i Boris.

Plattformar f6r 400 meter linga tdg pd Stockholm C,
Flemingsberg, Sédertilje Syd, Géteborg C och Malmo C.

Beskrivning av objekt och tidplan till Sverigeférhandlingens
avtal.

Beddémning av sysselsittningseffekterna f6r konsult- och
entreprenadbranschen nir hoghastighetsjirnvigen byggs ut.

Avgrening vid Virnamo.
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55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.

66.
67.

68.
69.

324

SOU 2017:107

Alternativ for Trands.

Uppdrag inom samhillsekonomi.

Redovisning av restider.

Landvetter alternativa stationsligen.

Expertstdd trafikeringsregler.

Strickorna nirmast de storsta stiderna
Utbyggnadsstrategi.

Ostlig forbindelses paverkan pi den regionala utvecklingen.
Klimatneutralt paket med Ostlig férbindelse.
Kostnadsreducerande dtgirder.

Tringselskatt 1 Stockholm Kvalitetssikring och ytterligare
berikningar.

Tringselskatt 1 Stockholm Konsekvensanalys.

Tringselskatt 1 Stockholm Kvalitetssikring, ytterligare be-
rikningar 2.

Hoghastighetsjiarnvigens sidosystem.

Projektplan — Ny fast férbindelse 6ver Oresund.
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Kronologisk férteckning

1

W

w

6.

. For Sveriges landsbygder

- en sammanhillen politik for
arbete, hillbar tillvixt och vilfird. N.

. Kraftsamling f6r framtidens energi. M.

. Karens for statsrdd och statssekreterare.

Fi.

.For en god och jimlik hilsa.

En utveckling av det
folkhilsopolitiska ramverket. S.

. Svensk social trygghet i en

globaliserad virld. Del 1 och 2. S.

Se barnet! Ju.

7. Straffprocessens ramar och

oo

el

10.

1

—_

13.

14.

1

w

16.

17.

18.
19.

domstolens beslutsunderlag
ibrottmdl - en bittre hantering av
stora mil. Ju.

. Kunskapsliget pa kirnavfallsomridet 2017.

Kirnavfallet — en friga i stindig
férindring. M.

. Det handlar om oss.

—unga som varken arbetar eller studerar. U.

Ny ordning fér att frimja god sed
och hantera oredlighet i forskning. U.

. Vigskatt. Volym 1 och 2. Fi.
12.

Att ta emot minniskor pa flykt.
Sverige hosten 2015. Ju.
Finansiering av infrastruktur med
privat kapital? Fi.
Migrationsirenden

vid utlandsmyndigheterna. Ju.

. Kvalitet och sikerhet

pd apoteksmarknaden. S.

Sverige i Afghanistan 2002-2014. UD.

Om oskuldspresumtionen och ritten att
nirvara vid rittegingen. Genomférande
av EU:s oskuldspresumtionsdirektiv. Ju.
En nationell strategi {6r validering. U.

Uppdrag: Samverkan. Steg pd vigen

mot férdjupad lokal samverkan
for unga arbetslésa. A.

20.

21.

22.

23.
24.

25.

26.

Tilltride for nybérjare — ett 6ppnare
och enklare system for tilltride till
hégskoleutbildning. U.

Lis mig! Nationell kvalitetsplan for
vérd och omsorg om ildre personer.
Del 1 och2.S.

Frin virdekedja till virdecykel — s3 far
Sverige en mer cirkulir ekonomi. M.
digitalforvaltning.nu. Fi.

Ett arbetsliv i férindring — hur
piverkas ansvaret for arbetsmiljén? A.
Samlad kunskap — stirkt
handliggning. S.

Delningsekonomi. Pd anvindarnas
villkor. Fi.

27.Vissa frigor inom fastighets- och

28.

29.
30.

3

—_

32.
33.

. Ekologisk kompensation — Atgirder

35.

36.

stimpelskatteomrddet. Fi.

Ett nationellt centrum fér kunskap
om och utvirdering av arbetsmiljé. A.

Brottsdatalag. Ju.

En omreglerad spelmarknad.
Del 1 och 2. Fi.

. Stirkt konsumentskydd

pd bostadsrittsmarknaden. Ju.

Substitution i Centrum
— stirkt konkurrenskraft med
kemikaliesmarta lsningar. M.

Stirkt stillning f6r hyresgister. Ju.

for att motverka nettoférluster av
biologisk mangfald och ekosystem-
tjinster, samtidigt som behovet av
markexploatering tillgodoses. M.

Samling for skolan. Nationell strategi
fér kunskap och likvirdighet. U.
Informationssikerhet f6r samhills-
viktiga och digitala tjinster. Ju.

37. Kvalificerad vilfirdsbrottslighet

— férebygga, forhindra, uppticka och
beivra. Ju.



38. Kvalitet i vilfirden — bittre
upphandling och uppféljning. Fi.

39. Ny dataskyddslag. Kompletterande
bestimmelser till EU:s dataskydds-
férordning. Ju.

40.For dig och for alla. S.

41. Meddelarskyddslagen — fler verksam-
heter med stirkt meddelarskydd. Ju.

42.Vem har ansvaret? M.

43. P4 lika villkor! Delaktighet, jimlikhet
och effektivitet i hjilpmedelsférsorj-
ningen. S.

44. Entreprenad, fjirrundervisning
och distansundervisning. U.

45. Ny lag om féretagshemligheter. Ju.

46. Stirkt ordning och sikerhet i domstol.
Ju.

47. Nista steg pd vigen mot en mer jimlik
hilsa. Forslag for ett lingsiktigt arbete
for en god och jimlik hilsa. S.

48. Kunskapsbaserad och jimlik vérd.
Forutsittningar for en lirande hilso-
och sjukvird. S.

49. EU:s dataskyddsférordning
och utbildningsomridet. U.

50. Personuppgiftsbehandling
for forskningsindamail. U.

51. Utbildning, undervisning och ledning
- reformvard till st6d f6r en bittre
skola. U.

52.S3 stirker vi den personliga
integriteten. Ju.

53. God och nira vird. En gemensam
firdplan och mélbild. S.

54. Fler nyanlinda elever ska uppnd
behorighet till gymnasiet. U.

55. En ny kamerabevakningslag. Ju.

56. Jakten pd den perfekta ersittnings-
modellen. Vad hinder med med-
arbetarnas handlingsutrymme? Fi.

57. Lag om flygpassageraruppgifter
i brottsbekimpningen. Ju.

58. Amerikansk inresekontroll vid utresa
frén Sverige — s& kan avtalen genom-
foras. Ju.

59. Reglering av alkoglass m.fl.
produkter. S.

60. Nista steg? Forslag for en stirkt
minoritetspolitik. Ku.

61. Villkorlig frigivning — férstirkta
dtgirder mot dterfall i brott. Ju.

62. Kirnavfallsridets yttrande 6ver SKB:s
Fud-program 2016. M.

63. Milj6tillsyn och sanktioner
—en tillsyn priglad av ansvar, respekt
och enkelhet. M.

64. Detaljplanekravet. N.

65. Hyran vid nyproduktion
— en utvirdering och utveckling av
modellen med presumtionshyra. Ju.

66. Dataskydd inom Socialdepartementets
verksamhetsomride — en anpassning
till EU:s dataskyddsférordning. S.

67. Vildsbejakande extremism.
En forskarantologi. Ku.

68. Barnets rittigheter i ett straffrittsligt
forfarande m.m. Genomférande av
EU:s barnrittsdirektiv och tvd andra
straffprocessuella frigor. Ju.

69. Marknadskontrollmyndigheter
—befogenheter och
sanktionsmdjligheter. UD.

70. Forstirkt skydd for uppgifter
av betydelse for ett internationellt
samarbete for fred och sikerhet
som Sverige deltar i. Ju.

71. Bostider p statens mark
—en mojlighet? N.

72. Genomférande av vissa
straffrittsliga dtaganden for att
forhindra och bekimpa terrorism. Ju.

73. En gemensam bild av bostads-
byggnadsbehovet. N.

74. Brottsdatalag — kompletterande
lagstiftning. Ju.

75. Datalagring — brottsbekimpning
och integritet. Ju.

76. Enhetliga priser pd receptbelagda
likemedel. S.

77. En generell ritt till kommunal
avtalssamverkan. Fi.
78. En sammanhillen budgetprocess. Fi.

79. Finansiering av public service — fér
dkad stabilitet, legitimitet och stirkt
oberoende. Ku.



80. Stirkt integritet 1 Rittsmedicinal-
verkets verksamhet. Ju.

81. Rittslig 6versyn
av skogsvérdslagstiftningen. N.

82. Vigledning f6r framtidens
arbetsmarknad. A.

83. Brinnheta skatter! Bor avfallsfor-
brinning och utslipp av kviveoxider
frén energiproduktion beskattas? Fi.

84. Uppehillstillstind pd grund av
praktiska verkstillighetshinder
och preskription. Ju.

85. Rekrytering av framtidens domare. Ju.

86. Hyresmarknad utan svarthandel och
otilliten andrahandsuthyrning. Ju.

87. Finansiering, subvention och pris-
sittning av likemedel — en balansakt.

S.

. Nista steg? Del 2. Forslag for
en stirkt minoritetspolitik. Ku

8

oo

89. Hemlig dataavlisning
— ett viktigt verktyg i kampen mot
allvarlig brottslighet. Ju.

90. Makars, registrerade partners och
sambors férmégenhetsférhillanden
1internationella situationer. Ju.

9

—_

. Nationella minoritetssprik i skolan
— forbittrade férutsittningar till
undervisning och revitalisering. U.

92. Transpersoner i Sverige.
Forslag for stirkt stillning och bittre
levnadsvillkor. Ku.

9

2

.Klarlagd identitet.
Om utlinningars ritt att vistas
iSverige, inre utlinningskontroller
och missbruk av identitetshandlingar.
Ju.
94. Berikning av skattetilligg
—en éversyn av reglerna. Fi.
95. Ett land att besoka.
En samlad politik for héllbar turism
och vixande beséksniring. N.
96. Utvidgat hinder mot erkidnnande av
utlindska barniktenskap. Ju.
97. Totalférsvarsdatalag
— Rekryteringsmyndighetens person-
uppgiftsbehandling. Fé.

98. Tidiga forhor — nya bevisregler
i brottm3l. Ju.

99. Effektivare energianvindning. N.

100. Beslag och husrannsakan
— ett regelverk for dagens behov. Ju.

101. Jimstillt forildraskap och
goda uppvixtvillkor fér barn
—en ny modell {ér férildraforsik-
ringen. S.

102. Skatt pd kadmium i vissa produkter
och kemiska vixtskyddsmedel. Fi.

103. Lagliga vigar for att séka asyl 1 EU. Ju.

104. Etikprévning — en 6versyn av reglerna
om forskning och hilso- och sjukvird.
U.

105. Kapacitetstilldelningen
pd hoghastighetsjirnvigen. N.

106. Nystart f6r byggstandardiseringen
genom stirkt samverkan. N.

107. Slutrapport frin Sverigeférhandlingen.
Infrastruktur och bostider —
ett gemensamt samhillsbygge. N.
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Systematisk forteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Uppdrag: Samverkan. Steg pé vigen
mot férdjupad lokal samverkan
for unga arbetslésa. [19]

Ett arbetsliv i forindring — hur paverkas
ansvaret for arbetsmiljon? [24]

Ett nationellt centrum f6r kunskap om
och utvirdering av arbetsmiljs. [28]

Vigledning fér framtidens arbetsmarknad.
(82]

Finansdepartementet
Karens for statsrdd och statssekreterare. [3]
Vigskatt. Volym 1 och 2. [11]
Finansiering av infrastruktur med
privat kapital? [13]
digitalforvaltning.nu. [23]
Delningsekonomi. P4 anvindarnas villkor.
[26]
Vissa frigor inom fastighets- och stimpel-
skatteomridet. [27]
En omreglerad spelmarknad. Del 1 och 2.
(30]
Kvalitet i vilfirden — bittre
upphandling och uppféljning. [38]
Jakten pd den perfekta ersittningsmodel-

len. Vad hinder med medarbetarnas
handlingsutrymme? [56]

En generell ritt till kommunal
avtalssamverkan. [77]

En sammanhéllen budgetprocess. [78]

Brinnheta skatter! Bor avfallsférbrinning
och utslipp av kviveoxider frin energi-
produktion beskattas? [83]

Berikning av skattetilligg — en 6versyn
av reglerna. [94]

Skatt pd kadmium vissa produkter och
kemiska vixtskyddsmedel. [102]

Forsvarsdepartementet

Totalférsvarsdatalag
— Rekryteringsmyndighetens person-
uppgiftsbehandling. [97]

Justitiedepartementet
Se barnet! [6]

Straffprocessens ramar och domstolens
beslutsunderlag i brottm4l
— en bittre hantering av stora mil. [7]

Att ta emot minniskor pd flykt.
Sverige hosten 2015. [12]

Migrationsirenden
vid utlandsmyndigheterna. [14]

Om oskuldspresumtionen och ritten att
nirvara vid rittegingen. Genomfoérande
av EU:s oskuldspresumtionsdirektiv. [17]

Brottsdatalag. [29]

Stirkt konsumentskydd
pd bostadsrittsmarknaden. [31]

Stirke stillning for hyresgister. [33]

Informationssikerhet fér samhillsviktiga
och digitala tjinster. [36]

Kvalificerad vilfirdsbrottslighet
— férebygga, forhindra, uppticka och
beivra. [37]

Ny dataskyddslag. Kompletterande
bestimmelser till EU:s dataskydds-
férordning. [39]

Meddelarskyddslagen — fler verksam-
heter med stirkt meddelarskydd. [41]

Ny lag om féretagshemligheter. [45]

Stirkt ordning och sikerhet i domstol. [46]

S stirker vi den personliga integriteten. [52]

En ny kamerabevakningslag. [55]

Lag om flygpassageraruppgifter i brotts-
bekimpningen. [57]

Amerikansk inresekontroll vid utresa frin
Sverige — s kan avtalen genomféras. [58]



Villkorlig frigivning — férstirkta tgirder
mot dterfall i brott. [61]

Hyran vid nyproduktion
— en utvirdering och utveckling av
modellen med presumtionshyra. [65]

Barnets rittigheter i ett straffrittsligt
férfarande m.m. Genomférande av
EU:s barnrittsdirektiv och tvd andra
straffprocessuella frigor. [68]

Forstirkt skydd for uppgifter av
betydelse for ett internationellt
samarbete f6r fred och sikerhet
som Sverige deltar i. [70]

Genomférande av vissa straffrittsliga
dtaganden for att férhindra och
bekimpa terrorism. [72]

Brottsdatalag — kompletterande
lagstiftning. [74]

Datalagring — brottsbekimpning
och integritet. [75]

Stirkt integritet i Rittsmedicinalverkets
verksamhet. [80]

Uppehillstillstdnd pa grund av
praktiska verkstillighetshinder
och preskription. [84]

Rekrytering av framtidens domare. [85]

Hyresmarknad utan svarthandel och
otilliten andrahandsuthyrning. [86]

Hemlig dataavlisning
— ett viktigt verktyg 1 kampen mot
allvarlig brottslighet. [89]

Makars, registrerade partners och sambors
formogenhetsforhillanden i inter-
nationella situationer. [90]

Klarlagd identitet.

Om utlinningars ritt att vistas

i Sverige, inre utlinningskontroller
och missbruk av identitetshandlingar.
[93]

Utvidgat hinder mot erkinnande av
utlindska barniktenskap. [96]

Tidiga forhor — nya bevisregler
i brottm4l. [98]

Beslag och husrannsakan
— ett regelverk fér dagens behov. [100]

Lagliga vigar for att soka asyl 1 EU. [103]

Kulturdepartementet
Nista steg? Forslag for en stiarkt
minoritetspolitik. [60]
Vildsbejakande extremism.
En forskarantologi. [67]

Finansiering av public service — for 8kad
stabilitet, legitimitet och stirkt
oberoende. [79]

Nista steg? Del 2. Forslag for
en stirkt minoritetspolitik. [88]

Transpersoner i Sverige.
Forslag for stirke stillning och bittre
levnadsvillkor. [92]

Milj6- och energidepartementet
Kraftsamling f6r framtidens energi. [2]

Kunskapsliget pd kirnavfallsomrddet 2017.
Kirnavfallet — en friga i stindig
férindring. [8]

Frin virdekedja till virdecykel — s3 fir
Sverige en mer cirkulir ekonomi. [22]

Substitution 1 Centrum
— stirkt konkurrenskraft med
kemikaliesmarta 16sningar. [32]

Ekologisk kompensation — Atgirder for att
motverka nettoférluster av biologisk
méngfald och ekosystemtjinster, sam-
tidigt som behovet av markexploatering
tillgodoses. [34]

Vem har ansvaret? [42]

Kirnavfallsridets yttrande éver SKB:s
Fud-program 2016. [62]
Miljstillsyn och sanktioner

—en tillsyn priglad av ansvar, respekt
och enkelhet. [63]

Naringsdepartementet

For Sveriges landsbygder
- en sammanhillen politik f6r
arbete, hillbar tillvixt och vilfird. [1]
Detaljplanekravet. [64]
Bostider pd statens mark
—en mojlighet? [71]
En gemensam bild av bostadsbyggnads-
behovet. [73]

Rittslig dversyn
av skogsvardslagstiftningen. [81]



Ett land att besoka.
En samlad politik for héllbar turism
och vixande beséksniring. [95]

Effektivare energianvindning. [99]
Kapacitetstilldelningen
pd hoghastighetsjirnvigen. [105]
Nystart {6r byggstandardiseringen genom
stirkt samverkan. [106]

Slutrapport frin Sverigeférhandlingen.
Infrastruktur och bostdder —
ett gemensamt samhillsbygge. [107]

Socialdepartementet

For en god och jamlik hilsa.

En utveckling av det
folkhilsopolitiska ramverket. [4]
Svensk social trygghet 1 en globaliserad

virld. Del 1 och 2. [5]
Kvalitet och sikerhet
pd apoteksmarknaden. [15]

Lis mig! Nationell kvalitetsplan
fo6r vard och omsorg om ildre personer.
Del 1 och 2. [21]
Samlad kunskap - stirkt handliggning. [25]
For dig och for alla. [40]
P4 lika villkor! Delaktighet, jimlikhet och

effektivitet 1 hjilpmedelsférsérjningen.
[43]

Nista steg pd vigen mot en mer jamlik hilsa.

Forslag for ett ldngsiktigt arbete for en
god och jimlik hilsa. [47]

Kunskapsbaserad och jimlik vérd.
Férutsittningar for en lirande hilso-
och sjukvird. [48]

God och nira vdrd. En gemensam firdplan
och milbild. [53]

Reglering av alkoglass m.fl. produkter. [59]

Dataskydd inom Socialdepartementets
verksamhetsomride — en anpassning
till EU:s dataskyddsférordning. [66]

Enhetliga priser pd receptbelagda
likemedel. [76]

Finansiering, subvention och prissittning
av likemedel - en balansakt. [87]

Jamstille forildraskap och
goda uppvixtvillkor f6r barn
—en ny modell f6r forildraférsik-
ringen. [101]

Utbildningsdepartementet

Det handlar om oss.
—unga som varken arbetar eller studerar. [9]

Ny ordning f6r att frimja god sed
och hantera oredlighet i forskning. [10]

En nationell strategi for validering [18]

Tilltride for nybérjare — ett dppnare och
enklare system for tilltride till hog-
skoleutbildning. [20]

Samling fér skolan.
Nationell strategi for kunskap och
likvirdighet. [35]

Entreprenad, fjirrundervisning
och distansundervisning. [44]

EU:s dataskyddsforordning och
utbildningsomradet. [49]

Personuppgiftsbehandling
for forskningsindamail. [50]

Utbildning, undervisning och ledning
—reformvérd till stod for en bittre
skola. [51]

Fler nyanlinda elever ska uppnd behérighet
till gymnasiet. [54]

Nationella minoritetssprik i skolan
— forbittrade forutsittningar till
undervisning och revitalisering. [91]

Etikprévning — en 6versyn av reglerna om

forskning och hilso- och sjukvird.
[104]

Utrikesdepartementet
Sverige i Afghanistan 2002-2014. [16]

Marknadskontrollmyndigheter
- befogenheter och
sanktionsmdjligheter. [69]
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