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FORORD

Hoghastighetstag — ar det nagot for Sverige? Med den fragestéllningen in-
ledde KTH Jarnvégsgruppen och WSP Analys & Strategi ett forskningspro-
jekt tillsammans. Det har sedan lange funnits forskare och visionédrer som
har foresprakat hoghastighetstag, men det har bedrivits mycket knapphéandigt
med forskning pa omradet i Sverige. Darfor tyckte vi att det var spannande
att fa mojligheten att forska lite djupare om de snabbaste tadgens framfart.
Projektet startade 2005 och avslutades 2008 med finansiering fran
VINNOVA och bidrag fran Alstom Transport.

Under det senaste aret har emellertid allmanhetens intresse for hoghastig-
hetstag okat, och hoghastighetstagen har blivit hogaktuella inom den svenska
transportpolitiken. Bakgrunden ar den snabba okningen av tagtrafiken och
den kapacitetsbrist som blir allt svarare pa viktiga lankar i jarnvagsnatet, i
kombination med att klimatfrdgan anses alltmer akut. Flera delvis parallella
utredningar har genomforts bara under det senaste aret.

Sara Bjorlin-Lidén har varit WSP Analys & Strategis projektledare, med bi-
stand fran Elisabet Idar Angelov. Christian Nilsson har ansvarat for mark-
nadsanalysen i kapitel 2, och har deltagit i kapitel 7 om affarsmassighet, ka-
pitel 8 om samhéllsekonomi och kapitel 9 om prognosmodeller. Elisabet Idar
Angelov har ansvarat for kapitel 8 om samhéllsekonomi, med vardefullt bi-
stand fran Matts Andersson, och deltagit i kapitel 7 om affarsmassighet. Go-
ran Tegnér har genomfort analyser med Elma och deltagit i kapitel 7 om af-
farsmassighet, Bodil Sandén och Sara Bjorlin-Lidén har ansvarat for studien
och kapitel 5 om tjansteutveckling. | det arbetet har ocksa Lisa Johnsson del-
tagit.

For KTH Jarnvégsgruppen vid avdelningen for trafik och logistik har Bo-
Lennart Nelldal varit projektledare. Oskar Froidh har skrivit kapitel 3 om
restider och banor och kapitel 4 om fordon och ddarmed bidragit med kost-
nadsuppgifter i avsnitt 7.2 med flera till de ekonomiska berékningarna. Bo-
Lennart har skrivit om prognoser och samhallsekonomiska kalkyler i kapitel
6 samt kapitel 9 om prognosmetoder och prognosmodeller.

KTH och WSP har haft olika erfarenheter och idéer om prognosmodeller och
samhallsekonomiska kalkyler men &r dverens om att dessa maste vidareut-
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vecklas. Vi hann inte ga till botten med fragorna i detta projekt men hoppas
att de kan leda till fortsatt forskning.

Auvslutningsvis vi vill tacka barnen i arskurs 1-6 pa Soderskolan i Flen for
deras fantastiska beréttelser och teckningar om deras dromresa med framti-
dens tag. Ett axplock av dessa berattelser och teckningar finns att beskada i

rapporten.

Stockholm i oktober 2008

WSP Analys & Strategi KTH Jarnvagsgruppen
Sara Bjorlin-Lidén Bo-Lennart Nelldal
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SLUTSATSER

1.

10.

Hdéghastighetsbanor, jarnvagens “motorvagar”, &r intressanta for ut-
byggnad dar det finns bade stora andpunktsmarknader och betydande
mellanmarknader.

Blandad person- och godstrafik ger ofta kapacitetsproblem pa hart trafi-
kerade banor. Nya hoghastighetsbanor gor att de snabba tagen kan sepa-
reras fran langsamma tag. De befintliga banorna avlastas darmed och
kan utnyttjas till att kora flera godstag och regionaltag.
Marknadsanalysen visar att Gotalands- och Europabanan &r de mest in-
tressanta straken for nya hoghastighetslinjer i Sverige. Det finns aven
stora resandestrommar langs vastkustbanan och Ostkustbanan.

Langre avstand pa 60-70 mil kraver hastigheter pa 350-400 km/h for att
fa kortare restider an flyget ar darmed stora dverflyttningar fran flyg till
tag.

Kunderna efterfragar tdg som underlattar arbete och underhallning och
vill ha béattre informations- och kommunikationskanaler saval pa tagen
som pa stationerna och i mobilen

Berakningar visar att trafiken med hdghastighetstdg kan bli mycket
driftsekonomiskt Iénsam och att driften ddrmed bor kunna ge ett bidrag
till baninvesteringen.

Den nationella prognosmodellen Sampers och den tillhdrande kalkylmo-
dellen Samkalk visar att nyttorna for Gotalandsbanan fran Linkoping till
Goteborg ar ungefar likvardig med kostnaderna och dérmed eventuellt
samhallsekonomiskt I6nsam. Daremot visar berdkningarna att Europaba-
nan fran Jonkdping till Helsingborg och Malmé inte dr samhallsekono-
miskt I6nsam. Det skall dock noteras att det inte ingar utrikesresande,
regionala resor, vinster for godstrafiken eller intrangskostnader i analy-
serna.

En alternativ prognos- och kalkylmodell, Samvips, visar att hdghastig-
hetslinjer ar samhallsekonomiskt mycket Insamma. Samvips innehaller
saval utrikesresande som regionala resor men ar inte lika beprovat som
Sampers.

Metoderna for att gora prognoser och samhallsekonomiska berékningar
maste forbattras for att kunna fullt ut kunna fanga upp radikala utbuds-
forbattringar som hdghastighetslinjer.

Hoghastighetsbanor har stora initiala investeringskostnader. Investering-
ar i ett hdghastighetsnat beréknas kosta cirka 1 miljard kronor per mil.



11. Hoghastighetstag kan bidra till 6kad tillganglighet med ekonomiska ef-
fekter for samhallet och en utveckling av transportsystemet i en mer mil-
jovénlig riktning. Dessutom kan de bidra till en gynnsam utveckling for
gods- och regionaltrafik pa jarnvdg genom att nya hoghastighetshanor
frigor kapacitet pa stambanorna.
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SAMMANFATTNING

Hoghastighetsjarnvéagar ar banor anpassade huvudsakligen for snabba per-
sontag i hastigheter 6ver 250 km/h, i praktiken for 300-350 km/h, med stora
kurvradier och utan plankorsningar med vagar. Hoghastighetsbanan &r dar-
med jarnvégens “motorvag”. Den forsta hoghastighetsbanan éppnades mel-
lan Tokyo och Osaka i Japan 1964 och i Europa kordes premidren med
TGV-tag mellan Paris och Lyon 1981. | dag finns 550 mil hdghastighetsha-
nor i Europa och natet byggs ut successivt.

| Sverige har vi hittills satsat pa att uppgradera konventionella jarnvéagar for
snabbtag med korglutning, bygga ut kapaciteten och bygga nya lankar. Med
snabbtagen X 2000 som lutar i kurvorna har medelhastigheten kunnat hojas
vasentligt, vilket har bidragit till tagtrafikens 6kning. Den hogsta hastigheten
for tag i Sverige ar i dag 200 km/h, men nya banor ar ofta byggda for 250
km/h.

I Sverige borjade mojligheten att bygga sarskilda hoghastighetsbanor att dis-
kuteras pa allvar i borjan av 1990-talet. Det har hela tiden varit Gétalandsha-
nan Stockholm-Jonkdping—Goteborg och Europabanan (Stockholm-) Jon-
kdping-Helsingborg/Malmd—-Képenhamn—-Hamburg som har varit mest ak-
tuella. | detta projekt har marknader och mdjliga hoghastighetsbanor Gver
hela Sverige och till grannléanderna analyserats, med en hastighetsstandard i
intervallet 250-400 km/h.

Det visar sig ocksa att de storsta marknaderna for hoghastighetstag finns i de
tva korridorerna som utgdrs av Gotalandsbanan och Europabanan. | dessa
strdk finns bade stora andpunktsmarknader dar taget kan ersatta en vasentlig
del av flyget och stora mellanmarknader dar taget ersétter eller kompletterar
bil och buss och ger nya resmojligheter. Har finns dessutom stora godstrans-
portmarknader, och med nya hoghastighetsbanor pa plats skulle de befintliga
banorna foljaktligen kunna anvandas for utokad godstrafik.

Stora trafikfloden finns ocksa langs vastkusten mellan Oslo-Goteborg—
Malmo—-Kopenhamn, langs Ostkusten fran Stockholm och norrut samt mel-
lan Dalarna och Stockholm. | dessa korridorer beddéms trafikunderlaget i
dagslaget inte vara tillrackligt for att bygga sérskilda hoghastighetsbanor.
Korridorerna i fraga bor i forsta hand byggas ut till dubbelspar for blandad
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person- och godstrafik och en hastighet pa minst 250 km/h, avsedda for nasta
generations snabbtag efter X 2000.

Genom att bygga hdghastighetsbanor kan mycket korta restider astadkom-
mas: Stockholm-Goteborg pa 2 timmar och Stockholm-Malmé/Kopenhamn
pa 2h 45min. Fran Stockholm till Linkdping skulle tagresan ta 1 timme, fran
Linkoping till J6nkoping 1h 20min. Aven orter utanfér banorna skulle fa
kortare restid genom anslutande tag. Tidigare genomférda analyser pekar pa
att konkurrens med flyg pa manga strackor (upp till 60-70 mil som till ex-
empel Stockholm-Malmo/Képenhamn) kraver mycket hoga hastigheter,
350-400 km/h, for att fa en hog marknadsandel for tag och en stor 6verflytt-
ning av flygresande.

Internationella erfarenheter visar att utvecklingen av tagen for hoghastighets-
trafik har inneburit okad prestanda och battre ekonomi. Utvecklingen gar
mot motorvagnstag i stallet for loktag, mot lattare tdg och mot battre aerody-
namisk utformning och lagre externt och internt buller. I Europa var hastig-
heten till en bdrjan 260 km/h och har successivt hgjts till 320 km/h. De se-
naste tagen ar dimensionerade for 360 km/h. Varldsrekordet med ett konven-
tionellt hoghastighetstag slogs 2007 med 575 km/h.

Tag 4r energisnala tack vare den laga friktionen mellan hjul och réls. Andra
egenskaper for hoghastighetstag ar att de kan ha manga vagnar med manga
sittplatser, att banan har mattliga stigningar och att bromsenergin kan ater-
matas. Den tekniska utvecklingen gar ocksa framat, ett exempel ar perma-
nentmagnetmotorn som bland annat innebédr 30 % hdogre effekt och hdgre
verkningsgrad &n en konventionell véxelstromsmaotor.

Hur vill da framtidens resenarer aka i ett hoghastighetstag? | projektet har en
metod utvecklats for att anvénda kundernas kompetens i utvecklingen av
nya, innovativa tjanster for framtidens jarnvag. Nastan alla idéer var sadana
som skulle ga att genomféra i dagens tagsystem.

Kunderna efterfragar tdg som underlattar arbete och underhallning. Manga
upplever att servicen manga ganger ar battre pa flyget an pa taget. Man 6ns-
kar att tagpersonalen i framtiden kunde agna sig mer at service an at biljett-
Klippning. Resenérerna vill ha béattre informations- och kommunikationska-
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naler som ger dem ett battre underlag for att sjalva kunna fatta beslut om
sina anslutningar och sitt fortsatta resande. Manga efterfragar en storre sam-
verkan inom branschen for att fa ett mer effektivt resande, som till exempel
gemensamma tidtabeller, synkroniserade anslutningar och ett gemensamt
biljettsystem.

Kostnads-intaktsanalyser visar att hoghastighetstag blir driftsekonomiskt
mycket I6nsamma. Analyserna med modellsystemet Sampers visar att inték-
ter och kostnader varierar nagot med turtathet och hastighet, men att intak-
terna i samtliga fall ar mellan 3 och 4 ganger sa hoga som trafikeringskost-
naderna. En kanslighetsanalys visar att 16nsamheten blir god &ven om kost-
naderna skulle 6ka kraftigt. Detta galler med utgangspunkt fran dagens ban-
avgifter som &r satta pa samhallsekonomisk grund. Det tyder emellertid ock-
sa pa att det skulle finnas mojlighet att ta ut hogre banavgifter som skulle
kunna anvandas for att atminstone delvis finansiera utbygganden av héghas-
tighetsbanorna.

Prognoserna visar att ett hoghastighetsnat skulle ge stora effekter pa det
svenska transportsystemet. Det skulle ge en betydande och bestaende minsk-
ning av flyg-, bil-, och busstrafik. Delar av inrikesflyget i sédra Sverige skul-
le kunna ersattas med tagresor med bibehallna eller kortare restider an i dag.
Ett hoghastighetsnat bedéms ocksd mojliggora att 2-3 ganger fler godstag
kan koras pa stambanorna under dagtid, genom att de nya banorna avlastar
de befintliga. En sadan avlastning kan ocksa ge utrymme till flera regional-
tdg och kan minska forseningar genom att ett farre antal tagtyper trafikerar
de olika banorna. Hur stora dessa effekter skulle bli har inte kunnat uppskat-
tas inom projektet

De samhallsekonomiska kalkylerna visar att omkring 60 % av nyttorna fran
hoghastighetstdg kommer fran forbattrade restider (konsumentoverskott),
och ca 30 % fréan driftsvinster (producentéverskott). Ovriga nyttor kommer
ifran bland annat minskade utslapp fran transportsektorn och farre trafik-
olyckor. De samhallsekonomiska kalkyler som har genomforts for Gota-
landsbanan fran Linkdping till Goteborg visar att denna bana eventuellt &r
samhallsekonomiskt I6nsam. Déaremot visar analyserna att Europabanan inte
ar 1onsam. Det skall dock noteras att i dessa prognoser ingar inte regionala
resor, utrikesresor eller godstrafik. Det kan darfor inte uteslutas att en kalky!l
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med en utvecklad prognosmodell och samtliga nyttoposter skulle indikera
I6nsamhet

En alternativ prognosmodell, Samvips, med tillhérande kalkylmodell ger
helt andra resultat och pekar tvartom pa mycket god samhéllsekonomisk 16n-
samhet. Analyserna visar till och med att driftsoverskottet &r sa stort att det
skulle kunna anvéndas for att finansiera utbyggnaden av hdghastighetsbanor.

| analyserna med de olika prognosmodellerna har det gjorts olika antaganden
om bland annat trafiknat i basalternativet, uppskrivning av varderingar dver
tiden och utrikesresande. Dessa olikheter kan forklara vissa skillnader i pro-
gnosresultat. Det &r dock tydligt att det finns ett stort behov av att jamfdra
dessa prognosmodeller mer ingdende for att undersoka varfor de ger sa stora
skillnader i resultat.

Detta pekar ocksa pa att det finns ett behov av att vidareutveckla de pro-
gnosmodeller och kalkylmetoder som anvénds i den statliga infrastruktur-
planeringen. Man maste emellertid vara medveten om att man i en samhélls-
ekonomisk kalkyl aldrig kan fanga samtliga effekter for samhallet och mil-
jon, positiva som negativa, eller helt sakert prognostisera resande och kost-
nader. Detta galler naturligtvis i all planering, men i sarskilt hog grad for sa
omfattande forandringar som hdghastighetsbanor — som &r att betrakta som
ett i det ndrmaste nytt transportmedel.

Utan hdghastighetsbanor kommer andra betydande investeringar i kapaci-
tetsutbyggnad i jarnvégsnatet att behdva ske med nuvarande trafikutveck-
ling, med flera forbigangsspar och ocksa en successiv utbyggnad till tre eller
fyra spar pa de mest belastade delarna. Dessa alternativa investeringar &r
svara att bedéma for en lika lang planeringshorisont som héghastighetsba-
norna och de riskerar darmed att underskattas. Detta bor beaktas i en full-
stdndig kalkyl.

Hoghastighetstag ger stora nyttor men kostar ocksa mycket pengar. Goéta-
lands- och Europabanan i Sverige beréknas tillsammans kosta i storleksord-
ningen 100 miljarder kronor att bygga. Om de laggs in i den ordinarie infra-
strukturplaneringen tranger de ut manga andra projekt och de skulle ta lang
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tid att planera och bygga. Finansierings- och genomférandefragorna ar dar-
for viktiga att 16sa.
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1 INLEDNING

1.1 Hoghastighetstag

Hoghastighetstag definieras vanligen som passagerartag som kan koras i sig-
nifikant hogre hastigheter &n “vanliga” tag. Gransen brukar sattas vid
200 km/h (dvs. maxhastigheten for SJ:s X 2000), men europeisk standard for
héghastighetsbanor i dag 4r att de byggs for hastigheter p& 300-350 km/h.!
Rekordet for hoghastighetstag som kors pa jarnvag ar 574,8 km/tim och sat-
tes i Frankrike 2007 av ett modifierat TGV-tag. Det ar inte langt fran varlds-
rekordet for magnetsvavtag som har natt 581 km/tim i Japan.

Den forsta hoghastighetsbanan i varlden, Tokaido Shinkansen, byggdes mel-
lan Tokyo och Osaka och Oppnades for trafik 1964. Den forsta europeiska
hdghastighetslinjen 6ppnades 1981 i Frankrike mellan Paris och Lyon och
sedan dess har natet utvecklats kontinuerligt. Idag finns totalt 300 mil hog-
hastighetsbanor i Europa i lander som Frankrike, Tyskland, England, Italien
och Spanien. Spanien ar ett av de lander som for narvarande satsar mest pa
hoghastighetstdg: Ar 2010 kommer dar att finnas 200 mil hdghastighets-
banor.

| Sverige infordes snabbtagstrafik mellan Stockholm och Géteborg i borjan
av 1990-talet. Sedan dess har manga foresprakat att bygga en hoghastighets-
jarnvag, med samlingsnamnet Europakorridoren, mellan Stockholm och G&-
teborg respektive mellan Stockholm och Helsingborg-Képenhamn for vidare
anknytning mot Europa och Hamburg.? Delen Stockholm-Géteborg gér un-
der namnet Goétalandsbanan och delen (Stockholm-) Jonk&ping-Helsingborg-
Kdpenhamn under namnet Europabanan.

1.2 Bakgrund till denna studie

| Banverkets nuvarande framtidsplan 2004-2015 finns inga satsningar pa
hoghastighetsbanor. Bedémningen goérs att det finns en marknad for snabba
persontransporter éver 200 km/h, men maxhastigheten pa befintliga jarn-

! Jarmvagens framtid efter framtidsplanen. Rapport fran Transek AB till Jarnvagsfo-
rum september 2004.

2 En sammanstallning av alla tidigare utredningar om héghastighetsbanor i Sverige
fram till 2003 finns i Scandiaconsult 2003; bilaga 1.
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végar bedoms till 250 km/h. For nya lankar anges att ”Det &r ytterst tveksamt
om haogre hastigheter kan bli aktuella fér nya lankar, men detta far avgoras i

fortsatta studier av vad som &r samhéallsekonomiskt mest fordelaktigt”.®

Om Sverige ska ge sig in i ett systemskifte och satsa pa hoghastighetsbanor
ar en viktig fraga som nu diskuteras intensivt, bade politiskt och inom bran-
schen. Inte minst beslutet att planera for Ostlanken (en lank i den framtida
Gotalandsbanan mellan Stockholm och Géteborg) har givit ett akut behov av
kunskapsuppbyggnad. Under varen 2008 gavs Banverket i uppdrag att utreda
forutsattningarna for hoghastighetstag i Sverige.

Ett flertal utredningar har tidigare gjorts for Europakorridoren, det vill sdga
Gétalandsbanan och Europabanan.® Skillnaderna i resultat var emellertid
mycket stora mellan de olika utredningarna och det finns inga entydiga svar
pa vilka effekterna blir.

Fran att huvudsakligen varit en fraga for forskare och planerare har hoghas-
tighetstag blivit ett reellt alternativ i diskussionerna om framtida statningar
pa transportsystemet bade inom transportbranschen och inom politiken. Bi-
dragande orsaker till detta ar att tagtrafiken har okat mycket under de senaste
aren, vilket har medfort att kapacitetsfragan har aktualiserats, samtidigt som
klimatkrisen har okat intresset for langsiktigt hallbara transportsystem.

Denna utveckling har fatt till foljd att flera nya utredningar om hdghastig-
hetstdg i Sverige har genomférts bara under 2008°. Detta forskningsprojekt
har huvudsakligen genomférts under perioden 2005-2007 och alla resultat
fran de senaste utredningarna har inte kunnat inarbetas i rapporten. De flesta
kapitlen innehaller emellertid forskning inom omraden som inte finns med i
andra utredningar. Det ar kanske framst avsnitten om prognoser och sam-
hallsekonomi som skulle behdva vidareutvecklas for att tillfora ytterligare
kunskap.

Det finns alltsd &nnu manga grundlaggande kunskapsluckor om hdghastig-
hetstag i Sverige. Investeringskostnaden &r naturligtvis central, men ocksa
vilket natverk som de ska ingd i pa lang sikt. Valet av hastighet och fordons-

® Faststalld Framtidsplan for jarnvagen, Del 1 Atgérder pa nationell niva sid.24.
* KTH (2003), SCC (2003), Institutet fér Naringslivsanalys (2003), Railize (2000).
5 Nelldal (2008), Nelldal, Lindfeldt, Troche (2008) och Railize (2008)
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typ ar ocksa mycket viktigt, bade for banornas foretagsekonomiska och sam-
hallsekonomiska lonsamhet. Faktum &r att vi idag inte vet hur fort tagen
kommer att ga ar 2030 nar Gotalandsbanan enligt Banverkets vision ska vara
klar. Vi kan dock anta att den tekniska utvecklingen goér det mojligt att kora
fortare an idag (se vidare i avsnitt 4). Nar det galler fordonsfragan ar det inte
bara en fraga om topphastighet och om man ska ha fordon med mjuk boggi
och lutande vagnskorg eller inte. Olika tagtyper skiljer sig i betydligt fler
avseenden an sa.

En annan fraga av stor vikt for att utveckla jarnvagssektorns affarsmassighet
ar vilken tjanstekvalitet som bor erbjudas olika kundgrupper. Forskare inom
tjnsteutveckling ar idag 6verens om att det &r nédvandigt att involvera kun-
den i arbetet med att identifiera nya tjanster, men att detta & en komplicerad
process och ofta outvecklad potential i savél produkt- som tjansteintensiva
foretag.® Nya metoder behdvs for att sikerstélla att kunden involveras i ett
tidigare l4ge av tjansteutvecklingsprocessen och i en stdrre omfattning.
Forskning visar att detta ger mer kreativa idéer, som dessutom ar mer origi-
nella och har battre forutsattningar for genomférande &n om foretagets egna
utvecklare ska identifiera potentiella omraden till produkt- och tjansteut-
veckling.’

Tillsammans kan svaren pa dessa fragor 6ka kunskapen om hur en satsning
pa hoghastighetstag bast kan resultera i lagre samhallskostnader och ¢kad
konkurrenskraft for naringslivet.

Syfte

Syftet med detta projekt ar att 6ka kunskapen om hdghastighetstags méjliga
bidrag till en langsiktigt hallbar utveckling i Sverige. Projektets fraga ar vil-
ken hastighetsstandard, tagtyp och tjanstekvalitet som ar lampligast for ett
framtida hoghastighetsnat — ur saval ett foretagsekonomiskt som ett sam-
héllsekonomiskt perspektiv.

Nar det galler fordonsvalet syftar projektet till att analysera vilka tagtyper for
hoga hastigheter som finns i dag med avseende pa prestanda, ekonomi och

¢ Johne and Storey, 1998.
" Matthing, 2004; Kristensson, 2003.
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kapacitet, vilka som &r under utveckling och mot bakgrund hérav vilka som
kan var tankbara pa 20-30 ars sikt.

Under den tid som projektet har pagatt har forutsattningarna andrats nagot
jamfort med nar forskningsansokan skrevs. Hoghastighetstag har kommit att
framstd som allt mer intressanta. Men investeringsutrymmet har knappast
Okat; snarare blir det allt tydligare att den befintliga infrastrukturen &r i stora
behov av upprustning och utbyggnad. Det har dven forekommit diskussioner
om hur ett i det ndrmaste nytt transportslag skall analyseras. Vi har darfor
valt att (i avsnitt 9) inkludera en diskussion om hur val dagens prognosmo-
deller fungerar for att utvardera hoghastighetstag.

Metod och genomférande

Projektet har genomférts av WSP Analys & Strategi (tidigare Transek AB)
och KTH Jérnvégsgruppen vid avdelningen for trafik och logistik. Arbetet
har finansierats huvudsakligen av Vinnova med bidrag aven fran Alstom
Transport.

Analyser har huvudsakligen genomforts med Sampers och Samkalk. Aven
resultat fran Samvips redovisas.

1.3 Jarnvagsresandets utveckling

Tagresandet har 6kat stadigt...

Sedan ar 1870 har jarnvégsresandet 6kat stadigt fram till ar 1950, for att falla
tillbaka mellan &ren 1950 och 1971 (med 39 %). Sedan ar 1970 har jarnvégs-
resandet i Sverige 6kat med 92 %, vilket motsvarar en genomsnittlig tillvéaxt-
takt pa 1,8 % per ar, se figuren nedan. Under perioden 1950-1970 expande-
rade privatbilismen snabbt och tagutbudet minskade successivt. Under den
forsta energikrisen 1974 och under den andra energikrisen omkring 1980
Okade tagtrafiken kraftigt. Under 1980-talet minskade resandet nagot, bland
annat som foljd av flygets expansion.
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Jarnvéagsresandets utveckling
i Sverige 1870-2007
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Figur 1 Resandeutveckling pa jarnvag 1870-2007.

1990-talet inleddes med en stor minskning 1991-1992 som féljd av inforan-
det av moms pa resor och darefter vande trenden istéllet uppat som foljd av
nya tag och banutbyggnad. Nya banor blev successivt klara och utbudet for-
battrades kraftigt. Det totala resandet blev ar 1999 st6rre &n nagonsin tidiga-
re. Trafiken fortsatte att 6ka till ar 2004 da det totala resandet minskade na-
got som foljd av minskat utbud och ékad flygkonkurrens. Under 2005 bérja-
de resandet oka igen och saval under 2006 som 2007 okade resandet kraftigt.

Mellan 1991, da trafiken var som lagst under 1990-talet, och 2007, da tagre-
sandet var det hogsta hittills, 6kade resandet med jarnvag matt i personkilo-
meter med 77 %. Det kortvéga resandet under 10 mil 6kade mest med 132 %
medan det langvaga dver 10 mil 6kade med 51 %.

En undersdkning, genomford av KTH, av av utbud och priser pa ett stort ur-
val av jarnvagslinjer varje ar under perioden 1990-20058 visar att medelhas-
tigheten har hojts kraftigt framforallt pa langre avstand och att turtatheten
samtidigt har Okat i bade fjarrtrafiken, regionaltrafiken och de lokala trafik-
systemen. Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i 50 %
fler tdg som gar minst 20 % snabbare.

¥ Nelldal, Troche (2006)
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Under de allra senaste aren har tagresandet tagit ytterligare fart, delvis san-
nolikt som en foljd av klimatdebatten. Preliminar statistik fran SIKA visar
att tagresandet, matt i antalet personkilometer, 6kade med nastan 8 % mellan
2006 och 2007. Samtidigt 6kade godstrafiken med ca 5 %, bade matt i antal
ton och antal tonkilometer. Godstrafikens 6kning beror pa effektivare opera-
torer och hogkonjunktur, medan persontrafikens 6kning beror pa en kombi-
nation av ett 6kat utbud, l&gre priser och en 6kad miljomedvetenhet.

Utvecklingen av transportarbetet de senaste aren

Tagtrafiken har mellan 2006 och 2007 okat fran 9,7 till 10,4 miljarder per-
sonkilometer eller med 7 %. Det langvéaga resandet 6kade med 6 % och det
kortvaga med 9 %. En Gversiktlig analys av vad okningen pa 0,7 miljarder
personkilometer beror pa har genomforts. De viktigaste forklaringarna ar
battre utbud, en allman marknadstillvaxt, konkurrenskraftiga tagpriser, over-
foring av resor fran flyget, hogre bensinpris, i kombination med att miljon
fatt okad betydelse.

Konsekvenserna av jarnvégstrafikens 6kning &r ganska tydlig for flyget. For
biltrafiken &r dock situationen annorlunda. Den 6kade relativt mycket trots
miljodebatten, 6kande bensinpriser och trangselavgifter i Stockholm. Den
positiva ekonomiska tillvaxten drev pa bilinnehavet och darmed bilresandet
under 2007.

Den privata konsumtionen ar den ekonomiska faktor som paverkar tagresan-
det mest. En ¢kning pa 2,8 % beraknas ha 6kat tagresandet med drygt 1 %
eller 140 miljoner personkilometer mellan aren 2006 och 2007. En 6kning av
den privata konsumtionen driver normalt en 6kning av bilinnehav och annan
konsumtion, vilket gor att tagresandet inte 6kar lika mycket som den privata
konsumtionen. Hogre bensinpris ar en annan forklaring till 6kningen for ta-
get, som enbart den bedéms ha orsakat en okning pa ca 0,5 % eller med ca
40 miljoner personkilometer. Bensinpriset hojdes inte som ett genomsnitt
under 2007 men var hogt under sommaren, da en stor del av resorna genom-
fors.
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Tillvaxt i tagtrafiken 2007
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Figur 2  Oversiktlig beddmning av vad 6kningen i tagtrafiken beror pa.

Battre utbud ar den viktigaste forklaringen till utvecklingen. Utbudet kan
forklara ca 200 miljoner personkilometer eller en tillvaxt pa drygt 2 %. Det
ar bland annat fler direkttdg med kort restid Stockholm-Goteborg, aterupp-
tagen trafik Stockholm-Oslo, Upptagets forlangning fran Uppsala till Arlan-
da (som startade 2006), elektrifieringen av Blekinge Kustbana med utdkad
trafik och utbyggnad av Oresundstagstrafiken.

Den forbattrade X 2000-trafiken medforde att taget tog marknadsandelar
fran flyget, vilket ocksa framgar av statistik fran turistdatabasen (TDB). Fly-
get skulle normalt ha dkat med 0,2 miljarder personkilometer som féljd av
den ekonomiska tillvaxten, men okningen tillfoll istéllet tget.

Miljofragan har sannolikt fatt verklig betydelse under 2007. Det ar svart att
forklara hela okningen av tagtrafiken enbart med utbud och ekonomiska fak-
torer. Enligt ett antal olika undersokningar har miljon fatt en markant storre
betydelse som motivering till valet av transportmedel. Enligt SJ:s ombord-
undersokningar var miljon den enskilt viktigaste faktorn for val av tag for
46 % av resenarerna under 2007. Det ar en 6kning fran 36 % ar 2006 och
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24 % ar 2005. Fler faktorer kunde anges och miljon var inte det enda argu-
mentet, men det ar forandringen som &r intressant.

Arlanda Express gjorde 2008 en undersokning bland sina resendrer, framst
affarsresendrer, om sitt eget resande och deras syn pa sitt foretags miljopoli-
cy. Nastan halften av de tillfragade, 47 %, ansag att miljon fatt 6kad betydel-
se i deras foretag. Detta kan jamféras med 2007 da det var en tredjedel. |
undersékningen 2008 angav ocksa 34 % att de aker mer tag i tjansten och
nar det galler privatresor anger 32 % att de har minskat sitt bilresande. Lik-
nande siffror har dven SJ tagit fram. Av figuren nedan framgar att andelen
resendarer som angav miljon som framsta skal att valja taget fordubblades
fran 2005 till 2007.

Resenarer som anger miljon som framsta skal till att valja taget

60%

50%

40%

30%
48%

)
20% 36%

24%

10%

0%
2005 2006 2007

Figur 3 Andel resendrer som anger miljon som framsta skéal for att ta
taget enligt SJ:s kundundersokningar.

Normalt har flyget utvecklats i takt med bruttonationalprodukten (BNP),
men de senaste aren har inrikesflyget statt still eller minskat i relationer dar
snabbtaget har varit konkurrenskraftigt. | stallet har snabbtagsresandet vuxit
snabbare &n den ekonomiska tillvédxten. Sammantaget har dock resandet med
tag och flyg okat i takt med ekonomins utveckling.

15



Hoghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

BNP och resor Stockholm-Géteborg
med tag och flyg 1990-2007
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Figur 4 Samband mellan BNP och tag- och flygresor mellan Stockholm

Att taget 6kar snabbare an flyget beror saledes pa att taget tar marknadsande-
lar fran flyget (se figuren nedan) som visar utvecklingen mellan stockholms-
och goteborgsregionerna. Av figuren framgar att taget 6kade sin marknads-
andel kraftigt nar snabbtaget introducerades i borjan pa 1990-talet. En viss
uppbromsning skedde nér flyget avreglerades och Bromma flygplats 6ppna-
des 1994. Darefter var marknadsandelen ganska konstant fram till 2001 da
flyget fick en kris efter 11 september. 2004 introducerades de nya lagpris-

flygbolagen samtidigt som SJ drog ner pa utbudet och tagets marknadsandel
minskade.
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Utveckling av tag-flyg Stockholm-Goteborg
- Marknadsandelar
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Figur 5 Marknadsandel tag-flyg mellan Stockholm och Goéteborg.

Darefter infordes ett flexiblare prissystem med lagre priser pa tagen, till ex-
empel just-nu-biljetter ned till 95 kr, vilket bidrog till att tagets marknadsan-
del har beraknats 6ka till ca 65 % ar 2007. Aven ett battre utbud med fler
direkttdg med restider pa 2:45-2:52 och battre service med upprustade tag
och internet ombord bidrog.

Genom det flexiblare prissystemet och yield management har tomma stolar
pé tdgen kunnat séljas pa ett mer aktivt sétt an tidigare. Okningen &r sarskilt
tydlig Stockholm-Goéteborg, men &ven relationerna Stockholm—Malmé och
Stockholm-Sundsvall har dkat mer &n genomsnittet. Beldggningsgraden har
Okat successivt och nadde i genomsnitt 70 % for hela X 2000-trafiken under
2007. Belaggningsgraden ar annu hogre pa linjerna Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo, vilket innebar att det i praktiken ar fullsatt pa de
mest belastade strackorna och avgangarna.
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X2000-beldggningsgrad 1991-2007
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Figur 6 Utveckling av beldggningsgraden i SJ:s X 2000-tdg 1991-2007

Da det ar svart att fa fler taglagen for direkttag pa grund av kapacitetsbrist pa
banorna maste vissa tag i stallet férlangas och fa fordubblad kapacitet for att
klara efterfragan. Ett exempel &r avgangen 6:00 fran Goteborg som é&r i
Stockholm 8:45. Den bestar nu av tva dubbelkopplade tagsatt men det racker
inte. Det gar inte att koppla ihop tre tagsatt eftersom det blir for langt for
plattformarna utan i stéallet kors ett tag 5:55 fran Goteborg som kommer fram
till Stockholm 8:40.

Dock ar punktligheten for snabbtagen Iag vilket ar en foljd av att infrastruk-
turen dr hart belastad av bade person- och godstag.

Den positiva utvecklingen av tagtrafiken har fortsatt under 2008. Samtidigt
har inrikesflyget varit totalt sett konstant och biltrafiken har bdrjat minska.
Det beror sannolikt bade pa att bensinpriserna har okat kraftigt och att eko-
nomin stagnerat. Om dven miljon har fatt betydelse vid valet mellan bil och
tag ar svarare att uttala sig om. Vid intervjuundersokningar uppger dock en
viss andel av de intervjuade att de avstar fran vissa bilresor pa grund av mil-
jon.
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1.4 Vad styr resandet?

Tidigare undersokningar med tagresenarer visar att de sex viktigaste fakto-
rerna for tagresans attraktivitet ar: korta restider, hog turtéthet, direkta for-
bindelser utan byten, hog komfort och bra service till laga biljettpriser.
Dessutom maste tagtrafiken vara tillganglig. Avstandet till narmaste jarn-
vagsstation far inte vara for langt.

Kort restid
HOg turtathet Laga

Inga byten konkurrenskraftiga
H6g komfort biljettpriser
Bra service

Hog tillgénglighet t.ex.
nara till station

Figur 7 Viktiga faktorer for tagets attraktivitet.

For manga privatresenarer ar lagre biljettpriser den enskilt viktigaste atgar-
den for att de ska vélja taget. Att minska restiderna och antalet byten ar ock-
sa viktigt. Andra resenarsgrupper, till exempel tjansteresenarer, prioriterar
korta restider och hog turtithet samt bra komfort och service framfor lagre
biljettpriser. Arbetsresenarer som pendlar med tag har visat sig ha hoga var-
deringar av komfort — hdgre an vad langvéga privatresenarer har. Darfor bor
tag for regionala resor ha samma goda komfort som fjarrtag, ofta i motsats
till vad som har varit brukligt. Arbetspendlare har ocksa relativt hoga varde-
ringar av restider nar det géller regionalt resande som ligger néra grénsen for
vad som ar mojligt pendlingsavstand, det vill saga omkring en timmes restid.

Sammanfattningsvis ar de viktigaste kundkraven, givet ett acceptabelt pris:
o Korta restider
e Hog turtathet
o Direkta resor utan byten
e Hog komfort
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| en studie bestalld av Europeiska kommissionen®, studerades marknadsupp-
delningen mellan tag och flyg i atta europeiska relationer. Studien inkludera-
de ocksa framtagandet av en modell som forklarar uppdelningen och som
kan prognostisera fordndringar i resandet.

| dessa atta resrelationer hade jarnvagsresandet mellan 11 % (Madrid-
Barcelona) och 97 % (Frankfurt—-Ko6In) av marknaden. Restiden visade sig
vara den mest betydelsefulla faktorn foér marknadsandelen, men inte den
enda. Turtatheten spelade ocksa en viktig roll, liksom tillganglighet (framfor
allt narhet till station/flygplats, men i viss man ocksa tid for incheck-
ning/ombordstigning) och palitlighet. Pris och servicekvalitet visade sig ha
forhallandevis liten paverkan pa marknadsforhallandet. Att priset skulle spe-
la en sa liten roll tros delvis kunna forklaras med en stor andel affarsresena-
rer pa de strackor som ingick i studien. Att servicekvaliteten spelade liten
roll tros delvis bero pa att restiden pa de inkluderade strackorna var relativt
kort.

Samtidigt har lagprisflygbolagens expansion medfort att det for manga rese-
narer ofta ar lika billigt — eller billigare — att flyga an att aka tag. Detta pa-
verkar naturligtvis marknadsforhallandet mellan de bada transportslagen.
Dar konkurrens mellan transportmedlen rader och dven tagtrafikforetagen
har introducerat intéktsstyrning (yield management) kommer dock tagbiljet-
terna pa alla aktuella inrikesstrackor att i genomsnitt vara billigare an flyg-
biljetter — det ar fortfarande billigare att producera tagresor an flygresor.
Priskansliga resenarer drar ocksa stor nytta av den betalningsstarka tjanstere-
semarknaden. Det fardmedel som lockar manga tjansteresenarer kan ocksa
erbjuda manga billiga marginalprisbiljetter — och tjansteresenarer lockar man
framst med kort restid och god komfort och service™.

Vid tva av de europeiska flygplatser som ingick i den Europeiska kommis-
sionens studie'* kan passagerarna byta direkt till hoghastighetstg, vilket har
gett jarnvags- och flygservice incitament att komplettera varandra med ma-
tarresor, snarare &n att tdvla mot varandra. Resendrerna kan resa med hdg-
hastighetstdg till/fran flygplatsen och pa vissa strackor kan man ocksa kopa

® Air and Rail Competition and Complementarity, 2006
19 Frgidh, 2008a
1 Air and Rail Competition and Complementarity, 2006
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biljetter som inkluderar bada fardsatten. Efterfragan pa denna typ av kombi-
nationsresa for flygpassagerare beror dock delvis pa om de kan checka in sitt
bagage for hela resan och kdpa en kombinationsbiljett. Europeiska kommis-
sionen planerar att undersoka vilka eventuella sékerhetsrisker detta medfor.

Klassiskt tag Hoghastighetstag
Medelhastighet <100 km/h Medelhastighet =200 km/h
Marknadsandel Marknadsandel
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Bild 1 Marknadsandelar pa& resandemarknaden for fjarresor beroende av
tagets medelhastighet. Konkurrenstrycket Over tiden markeras
med pilar.

For att taget ska kunna ta storre marknadsandelar av bil och flyg kravs has-
tigheter pa minst 300 km/h. Med hoghastighetsbanor kan tag konkurrera med
bil pa distanser upp till ca 700-800 km. Det motsvarar avstandet mellan Ma-
lardalsregionen och Oresundsregionen, eller mellan Malardalsregionen och
Umea. Pa langre avstand ar bilens marknadsandel mycket liten. Fran flygtra-
fiken tar tget marknadsandelar pa avstand pa upp mot 1 000 km, men har
sin storsta konkurrenskraft runt 450-500 km.

Restider

Det finns tre viktiga ungeférliga restidsgranser (enkel resa) som har stor be-
tydelse for hur ménniskor i Sverige véljer att resa. Tidsgranserna definierar
den tidsbudget inom vilken ménniskor har att leva och verka under dagen.

e Tre-timmarsgransen, vid vilken det ar majligt att gora en tjansteresa
Over dagen och resa hem igen utan dvernattning.

e Tva-timmarsgransen, vid vilken tag konkurrerar ut flyget.

e En-timmesgransen, som for manga ar en ovre tidsgrans for hur lang
restiden till arbetet far vara.
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Ett utbud som inte fyller dessa tidsgranser kommer inte att fA nagon storre
betydelse for resandet. Det galler i forsta hand arbetsrelaterat resande, det
vill sdga tjansteresor och arbetspendling.
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2 MARKNADSANALYS

2.1 Viktigatransportkorridorer

For att undersoka var behoven av (och efterfragan pa) hogkvalitativ infra-
struktur &r sérskilt stora, har trafikanalysmodellen Sampers'? anvénts har
varit att se var de stora resandestrémmarna gar. Eftersom hoghastighetstag ar
framst avsett for langre resor, har den nationella Sampersmodellen anvénts;
det vill sdga endast inrikesresor éver 100 km har analyserats.

2.2 Strakanalys

Bilden nedan ar framtagen genom att alla resor med bil, tag, buss och flyg
har summerats, och darefter "lagts ut” pa vagnatet. Bilden representerar allt-
sa en hypotetisk situation dar alla resor gors med bil. Detta kan tyckas vara
ett konstigt tillvagagangssatt nar det ar hoghastighetstdg som ska studeras,
men metoden anvands ofta for att undersoka det totala resandeménstret och
undersdka vilka som &r de mest trafikerade straken. Vagnatet ar mer finmas-
Kigt an jarnvégsnatet och ger ddrmed en mer rattvisande bild av de direkta
resandestrommarna. Bilderna ar framtagna med hjalp av resandeprognoser
gjorda med Sampers.

12| &ngvaga modellen, version 2.1 — april 2005.
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Bild 2 Totalt resande med samtliga fardmedel inom Sverige ar 2020 ut-
lagt p& vagnatet.

Av figuren ovan framgar det att det — som forvéntat — finns nagra tydliga
korridorer med mycket resande:

e Stockholm — Norrkdping — Linképing — Jonkoping — Malmo

e  Stockholm — Norrkoping — Link6ping — Jonkdping — Boras - Géteborg
e Stockholm — Gévle — Sundsvall - Umea

e  Stockholm — Vésterds/Eskilstuna — Orebro — Géteborg

e Goteborg — Halmstad — Helsingborg — Malmo

Strakanalys uppdelad pa fardmedel

For att se hur resandeménstret varierar mellan olika fardmedel, har vi dven
genomfort separata strakanalyser for bil-, buss-, tdg- och flygresor. Analy-
serna har genomforts pa samma satt som ovan, det vill sdga "utlagt” pa vag-
natet.
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Bild 3

b e

Resande med bil, tdg, flyg och buss inom Sverige &r 2020 utlagt
pa vagnatet.

Figuren ovan visar att de flesta resorna idag gors med bil, foljt av tag, flyg
och buss. Utbver detta kan bland annat foljande noteras:

o Bilresorna gors dver hela landet i alla riktningar, vilket gor att det jam-
fort med de andra fardmedlen inte finns lika tydliga strak.

e De flesta bilresorna gors i de mellersta och sydvastra delarna av landet.

e For tagresor finns det nagra tydliga strak med resandestrémmar:

Stockholm — Géteborg

Stockholm — Malmé via Jonkdping
Stockholm — "Norrlandskusten”
Goteborg — Malmo

e Flygresorna gors till stor del i samma strak som tagresorna, med nagra
sma undantag. Det tydligaste ar mellan Goteborg och Malmo déar det inte
finns nagra flygresor. Norr om Stockholm gdérs det nagot fler flyg- an
tagresor.

e Det gors endast ett fatal bussresor.

Strakanalys skiktat pa reslangd

Eftersom fjarrtdg ar mest attraktiva for medellanga resor har det inom ramen
for detta projekt gjorts en analys skiktat pa olika reslangder. Figuren nedan,
som inkluderar samtliga fardmedel, visar hur resandemonstret forandras da
resor kortare &n 100 km, 300 km, 500 km respektive 700 km tas bort.
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AT AT

Resor dver100 km Resor dver 300 km Resor dver 500 km Resor dver 700 km

Bild 4 Resande inom Sverige ar 2020 skiktat pa olika reslangder. Alla
fardmedel ingér.

Bilden visar bland annat féljande:

e Manga resor som gdrs ar under 300 km langa.

e Det gors relativt manga resor som ar mellan 300 och 500 km langa.

e Det gors ett fatal resor som &r langre an 500 km.

e Det gors dnnu farre resor som ar langre &n 700 km. Flertalet av dessa
gors till och fran Norrlandskusten fran och till sédra Sverige. Av geogra-
fiska skél bortfaller resandet mellan Stockholm och Géteborg, liksom
mellan Géteborg och Malma, eftersom avstanden har ar vasentligt korta-
re an 700 km.
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2.3 Start- och malpunktsanalys

For att komplettera strakanalysen som presenterades ovan har &ven en start-
och malpunktsanalys genomforts. | denna analys har det gjorts en berakning
av hur manga resor som gors mellan olika omraden.

Helsingborg-
Lund-Malméd

Figur 8  Start- och malpunktsanalys for langvaga resor inom Sverige Gver
10 mil ar 2020.

Figuren ovan visar att relationerna med flest inrikesresor dver 100 km néstan
uteslutande har antingen start- eller malpunkt i Stockholm. Undantaget ar
mellan Goéteborgs- och Malmoregionen.

De sex korridorerna med storst resmarknad for det inrikes langvéga resandet
ar:

e Stockholm/Sodertélje — Goteborg/Boras

e Stockholm/Sddertélje — Helsingborg/Lund/Malmo

e Goteborg/Boras — Helsingborg/Lund/Malmo

e Stockholm/Sodertélje — Linkdping/Norrkoping

e Stockholm/Sodertilje — Orebro /Vasterds

e Stockholm/Stdertélje — Borldnge/Falun/Gévle
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2.4 Utrikesresor

Nagon utrikesmatris finns inte tillganglig i Sampers-systemet. En utrikes-
matris behdvs for att fa ett fullstandigt modellsystem med bade regionala,
interregionala och internationella resor som kan anvéndas for analys av olika
infrastruktur och trafikering.

STM

En sérskild utrikesmodell togs fram av SJ i borjan av 1990-talet: STM -
”Scandinavian Travel Model” Det var ett fullstdndigt prognossystem for per-
sonresor mellan regioner i Norden och den Europeiska kontinenten.

STM utvecklades av Transek (WSP) pa uppdrag av SJ under aren 1994-
1995. Till prognossystemet horde ocksa en databas med en totalmatris for
resor mellan 300 omraden i Europa varav 77 i Norden. Den hade skattats
med utgangspunkt fran turistdatabasen (TDB). Modellsystemet innehdll sa-
val tjansteresor som privatresor. Med modellsystemet var det mgjligt att ta
fram matriser for utrikes resor fordelade pa arende och fardmedel.

Samvips

I nuvarande Samvips-modell anvands inte heller hela Europa utan en be-
gransad matris som innefattar Norge, Danmark, Tyskland, Holland, Belgien
och norra Frankrike. Detta for att huvudsakligen olika utbyggnad av tagsy-
stemet har analyserats och tagets konkurrenskraft ar marginell till andra lan-
der. De matriser som redovisas nedan har skrivits upp till 2007 ars niva.

Matriserna innehaller inte bara svenskar som aker utomlands utan aven till
exempel Norrman och Tyskar som aker till Sverige. Det &r viktigt att dessa
finns med eftersom de belastar den svenska infrastrukturen, men det bidrar
till att siffrorna blir hoga och att det kan vara svart att kdnna igen nivaerna
om man till exempel jamfér med svenska resvaneundersékningar.

Studerar man inrikes och utrikes floden separat sa forstarker det bilden av de

stora inrikesflddena med en viss forskjutning séderut, se Figur 9. | detta fall
har flodena lagts ut pa vagnatet och de stora flédena blir i nordiska triangeln
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Stockholm-Oslo—-Kdpenhamn och vidare ner mot Tyskland. Observera att
resor endast till naromradet i Europa ingar.

Av Figur 10 framgar de sammanlagda langvéaga inrikes och utrikes flodena
utlagda pa vagnatet. Korridoren mellan Stockholm och Goteborg tar tva va-
gar: dels via Jonkoping, dels via Malardalen och Vasteras/Eskilstuna och
vidare genom Vastergotland. Man kan ocksa se att om man ska bygga hog-
hastighetsbanor i Sverige sa ar Gétalandsbanan och Europabanan i dess till-
tankta strackningar naturliga men potentialen ar ocksa stor langs Vastkusten
soderut och langs Ostkusten norrut. Observera att regionala resor inte ingar

och att de snarare forstarker bilden.
N v
s _)

Figur 9 Samtliga utrikesresor mellan Sverige och Norge, Danmark, Tysk-
land, Holland och Belgien utlagda pa vagnatet. Bilden ar i samma
skala som totalbilden nedan.
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Figur 10 Alla langvaga inrikes och utrikes resor med samtliga fardmedel
utlagda pa vagnatet.

2.5 Restider och avstand

Erfarenheter i olika lander™ visar att héghastighetstag framfor allt &r ett in-
tressant alternativ pa medellanga distanser. For kortare resor, under ca 100
km, ar vantetiderna for hela resan inklusive anslutningsresor vid mattlig tur-
tathet ofta langre an tidsvinsten med de snabbare tagen i jamfarelse med bil.
Om nya stationer placeras i samre lagen forsamras hoghastighetstagens for-
utséttningar ytterligare. Pa strackor mellan ca 150 och 400 km &r snabbtag
snabbare &n flyget. Hoghastighetshanor har fungerar darfor snarare som att
gora tagets fordelar mer robusta, och forstarker dess konkurrenskraft gent-
emot bil genom att nabarheten inom en given tidsram Okar. Pa strackor éver
400 km kravs hoga hastigheter om taget ska kunna konkurrera med flyget
och darmed fa till ordentliga forandringar i marknadsforhallandena. For
mycket langa resor, 6ver ca 800 km, &r flyget snabbare aven med hoghastig-
hetstag, men hoghastighetstag kan anda vara ett intressant alternativ till fly-
get for vissa resenérsgrupper.

13 Se till exempel High-speed rail: International comparisons. Steer Davies & Glea-
ve.
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Sammanfattningsvis har héghastighetstagen marknadsfordelar gentemot flyg
och konventionell tagtrafik pa strackor mellan 150 och 700 km, och stora
marknadsfordelar pa strackor mellan 400 och 600 km.

2.6 Mojligt hoghastighetslinjenéat

Eftersom anlédggningskostnaderna att bygga ett héghastighetsnét &r hdga kan
nya banor endast byggas dar det finns ett tillrackligt resandeunderlag. Aven
andra forutsattningar som ett behov av att separera snabb persontrafik fran
gods- och regionaltrafik bor foreligga for att fa storsta nyttor av investering-
en. Analyserna ovan visar att det eventuellt skulle kunna finnas underlag for
ett hoghastighetsnat som i bilden nedan. Ett sadant nét skulle dels binda ihop
ett antal stora &ndpunktsmarknader, men dven betjéna ett antal mellanmark-
nader.

Figur 11 Mojligt hoghastighetstagnat.

| figuren finns det nagra punkter och nagra pilar. Punkterna betyder att det &r
stora &ndpunktsmarknader, medan pilarna betyder att det inte finns en tydlig
andpunktsmarknad utan resandet ur mer utspritt pa flera marknader.
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Varfor detta linjenat?

Av tabellen nedan framgar att en stor del av Sveriges befolkning bor i ett
fatal kommuner. Knappt en fjardedel, 22 %, av befolkningen bor i de tre

storsta kommunerna, medan en tredjedel eller 34 % lever i de 15 storsta

kommunerna.

= $ = E

Eo SEe S, 28e

E2S <h e S <h 8
1  Stockholm 1252 139% 21 Sundsvall 49 0.5%
2 Goteborg 510 5.7 % 22 Luled 45 0.5%
3 Mamé 258 2.9% 23 Trollhattan 44 05%
4  Uppsala 128 1.4% 24 Ostersund 44 0.5%
5  Vésteras 107 12% 25 Borlange 39 0.4%
6  Orebro 98 1.1% 26 Falun 36 0.4%
7 Linképing 97 11% 27  Upplands-Vasby 36 0.4 %
8  Helsingborg 91 1.0% 28 Tumba 35 0.4 %
9  Jonkoping 84 0.9% 29 Kalmar 35 0.4 %
10  Norrkdping 84 0.9% 30 Skovde 33 04%
11  Lund 76 0.8% 31 Kiristianstad 33 0.4%
12 Umed 76 0.8 % 32 Karlskrona 33 0.4%
13 Gavle 69 0.8% 33 Skellefted 32 0.4%
14 Boras 63 0.7% 34 Uddevalla 31 03%
15  Sodertalje 60 0.7% 35 Lidingd 30 03%
16  Eskilstuna 60 0.7 % 36 Motala 30 0.3%
17 Taby 59 0.7% 37 Landskrona 29 0.3%
18 Karlstad 59 0.7% 38 Ornskoldsvik 29 0.3%
19 Halmstad 56 0.6 % 39 Nykoping 28 0.3%
20 Vaxjo 56 0.6 % 40 Karlskoga 28 0.3%
Tabell 1 Sveriges 40 storsta tatorter 2005. Kélla: SCB.

Efter de tre i sérklass storsta stdderna Stockholm, Gdéteborg och Malmo
kommer en handfull tatorter med omkring 100 000 invanare. Darefter kom-
mer omkring 10 tatorter med 50 000 till 100 000 invanare. Det finns sedan
relativt manga tatorter med liknade storlek, men i forhallande till Sveriges
totala befolkning ar dessa sma (0,5 % eller mindre).
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Om ett héghastighetsnat byggdes enligt Figur 11 skulle det innebéra att:

33

De 15 storsta tatorterna i Sverige far en direktforbindelse med Stock-
holm via hoghastighetstag.

Gateborg far en direktforbindelse med 9 av Sveriges 15 storsta tatorter,
och 6vriga kan nas via ett byte.

Malmo (och eventuellt Képenhamn) far en direktforbindelse med 8 av
Sveriges 15 storsta tatorter, och 6vriga kan nas via ett byte.

Uppsala far bra forbindelser med 6vriga Sverige via Stockholm.
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3 RESTIDER OCH KOSTNADER

3.1 Visionart natverk for systemstudier

| forskningsprojektet har ett natverk av nya hoghastighetslankar som kom-
plement till dagens jarnvagsnéat i Sverige studerats. Syftet &r att bedéma idé-
erna utifran deras framtida marknadspotential. De flesta av dessa nya idéer,
sammanlagt tio nya banor, kan idag betraktas som orealistiska och langtifran
samhallsekonomiskt l6nsamma. Mest realistiska att forverkliga ar Gota-
landsbanan och Europabanan enligt andra studier (Nelldal, 2008). Eftersom
vi inte vet hur framtiden kommer att gestalta sig ar det dock intressant att
aven vidga perspektivet och undersdka en bruttolista av olika hdghastighets-
linjer som eventuellt skulle kunna vara av framtida intresse.

En parallell som visar pa betydelsen av tidiga systemstudier ar planeringen
av motorvéagsnatet i Sverige pa 1950-talet. Det har resulterat i en successiv
utbyggnad av nya motorvégar i delvis nya strackningar som nu knappt 60 ar
senare tacker de delar av landet med storst personresande och godstranspor-
ter pa vagarna. Vagsystemet har darigenom fatt betydande forkortningar av
restiderna och 6kad kapacitet, vilket har mgjliggjort 6kad vagtrafik och ock-
sa lett till att jarnvagstrafiken har tappat huvuddelen av marknadsandelarna
jamfort med det gamla landsvagnétet.

| analysen har mojliga restider med hdghastighetstdg samt anlaggningskost-
naderna beraknats dversiktligt. Analysen kan darmed betraktas som en forsta
etapp i en systemstudie for ett mojligt hdghastighetsnét och en radikal upp-
gradering av jarnvéagsnatet. Systemstudien ar ocksa nodvandig for att kunna
gora strategiska val av teknisk standard, dar banans dimensionerande hastig-
het &r en viktig faktor.

3.2 Framsynt planering eller ett steg i taget?

Det system som i slutanden kan sta fardigt kan komma att utformas olika
beroende av hur framsynt planeringen var fran borjan. Kan en langre stracka
byggas ar det mojligt att ocksa dvervaga ny lokalisering for att tacka nya
marknader som inte fanns nér bannatet ursprungligen byggdes.
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Samma princip géller for val av hastighetsstandard. Byggs langa nya strack-
or ar marginalkostnaden for att uppna kortare restider genom hojd topphas-
tighet lagre &n om man baxar spér pa ett befintligt bannat. Men aven for en
ny hodghastighetsbana som byggs som en isolerad linje kan 6vervédganden om
topphastighet bli annorlunda &n om ett helt nat planeras.

Som ett exempel visas en ny hdghastighetslinje som dras mellan Gron och
Bla stad i forsta etappen. Vet planerarna om att det ocksa kommer en andra
etapp (Bla-Rad), eller ett nat, tar man hansyn till dessa forutsattningar. | ex-
emplet kallas det successivt planerad linje om planeringen inte tar hansyn till
vidare utbyggnad, och forutseende planering om méjligheten beaktas redan i
forsta etappen.

Gron stad Bla stad RAd stad

‘ 1:a etappen ‘ 2:a etappen ‘

Figur 12 lllustration gron-, bla-, rod stad.

Successivt planerad Gron-Bla Gron-Rod BIa-Rod
Hoghastighetstag 2:15 (73 %) 4:15 (33 %) 2:00 (80 %)
Flyg 2:45 (27 %) 3:00 (67 %) 2:45 (20 %)
Forutseende planerad Gron-Bla Gron-Rod BIa-Rod
Hoghastighetstag 1:45 (90 %) 3:15 (50 %) 1:30 (100 %)
Flyg 2:45 (10 %) 3:00 (50 %) Saknas

Tabell 2 Restider i timmar och minuter mellan stationerna i fiktivt exempel,
Marknadsandelen (inom parentes) avser endast tag- flygmarkna-
den och harstammar fr&n funktionen som beskrivs i avsnitt 6.1 **

Effekten av att successivt planera banan ar att standardvalet, topphastighe-
ten, satts efter det ursprungliga behovet. Om restiden med héghastighetstag
mellan Grén och Bla blir 2 timmar och 15 minuter (2:15) kan det kanske
anses tillrackligt attraktivt for att locka resenarer till tagen, dar hoghastig-
hetstaget under dessa forutsattningar far en marknadsandel pa 73 % och flyg
27 % pa tag-flygmarknaden. Marknadsandelen med bil exkluderas i detta
exempel eftersom restiden med bil redan &r vasentligt langre an med tag och
darmed paverkas endast i begransad utstrackning (lag restidselasticitet).

4 samverkan och konkurrens mellan tig och flyg, 2002
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Nar den nya banan utvidgas till andra etappen, BIa stad till Rod stad, visar
det sig att flyget behaller en betydande marknadsandel pa de langa strackor-
na, det vill sdga mellan Gron och Rod stad i exemplet. Det gor att ekonomin
i tagtrafiken och for banan blir simre &n om kortare restider skulle kunna
astadkommas. Ju langre avstand det handlar om, desto viktigare blir det att
medelhastigheterna ¢kar for att kunna konkurrera med flygets restider.

Hypotesen ar att de kortare restiderna skulle kunna erhallas med relativt
marginella merkostnader om forutsattningarna beaktades fran borjan. Den
forutseende planeringen i exemplet resulterar i storre efterfragan pa tagresor
som ger storre intakter och stérre samhéllsekonomiska nyttor.

3.3 Banornai det visiondra hoghastighetsnatet

Det visiondra hoghastighetsnatet framgar av kartan nedan. Det & samman-
lagt tio olika linjer som har storre eller mindre andel nybyggd hdghastighets-
linje, varvat med befintliga och en del nya strackor for blandtrafik (blandat
person- och godstrafik).

Gotalandsbanan

Gotalandsbanan ar en nybyggd héghastighetslinje mellan Sédertélje och Go-
teborg (Almedal) sdder om Vattern. Ostlanken Sodertélje—Linkdping inklu-
sive en slinga genom Nykdping C &r en del av Gotalandsbanan. Gotalands-
banan blir huvudférbindelsen mellan Stockholm och Géteborg genom att det
blir en mycket snabb forbindelse som dessutom har tunga mellanmarknader i
Ostergétland, Jonkoping och Boras. Anslutningsstrackorna Stockholm-—
Sodertalje och ndrmast Goteborg ar befintlig bana med en viss kapacitetsfor-
starkning inkluderad i anlaggningskostnaderna.

Europabanan

Fran Jonkoping pa Gétalandsbanan kan en gren byggas soderut till Helsing-
borg. Via tunnel till Helsingdr fortséatter Europabanan till Képenhamn och
Hamburg. Tagen kan aven fortsatta vidare till bland annat Berlin. Anlagg-
ningskostnaderna utanfor Sverige (Helsingborg—Kopenhamn, 5 miljarder kr)
ar mycket grovt uppskattade och kan visa sig underskattade.
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Skandinavienlanken+Vastkustbanan

Skandinavienldnken Oslo-Goteborg i kombination med Vastkustbanan Go-
teborg—Helsingborg och Europabanan Helsingborg—Kdpenhamn-Hamburg
skapar en hdghastighetskorridor mellan Oslo och Tyskland. Mellan Gote-
borg och Malmd anvénds den befintliga Véastkustbanan kompletterad med
idag saknade delstrackor, med dubbelspar och 250 km/h-standard hela va-
gen. Strackan Moss—Trollhattan planeras som en ny hdghastighetslinje som
narmast Oslo respektive soder om Trollh&ttan utnyttjar befintlig och under

byggnad varande dubbelspar for 200-250 km/h.

Ortsstorlek
OStockholm >1 milj invanare ° ¢
OGoteborg  0,5-1,0 milj inv.
O Malmo 250-500 tusen inv. ..
@ Uppsala 100-250 tusen inv.
O Gavle 50-100 tusen inv.

Rovaniemi

Trondheim

Jyvéskyla

St. Petersburg
S °

Helsingfor:
(©]

Tallinn

Norrkdping
Linképing

Jarnvagar
‘ —] Hoghastighetslank
P Blandtrafik 250 km/h
Annan viktig linje
Bremen o
Oe 7 Grak 6 Oskar Foidh

Figur 13 Visionart hoghastighetsnat i forskningsprojektet.
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Vastra huvudstadsléanken

Vastra huvudstadslanken Stockholm-Oslo har tva alternativa strackningar:
via Arvika eller via Améal-Halden. | fortsattningen antas strackan via Arvika
vara mest intressant genom de kortare restiderna. Foérdelen med via Amél-
Halden &r att trafiken Varmland-Goéteborg kan utnyttja samma bana, men
det sker i sa fall pa bekostnad av andpunktsmarknaden Stockholm-Oslo.

| Vastra huvudstadslanken ingar en utbyggnad av Svealandsbanan till dub-
belspar for blandtrafik Sodertalje-Eskilstuna och hdghastighetsstandard i
delvis nytt lage véster om Eskilstuna. Ett tdnkbart bansystem presenteras i en
annan rapport™.

Varmlandsbanan

En forbindelse mellan Stockholm och Goteborg via Eskilstuna och Karlstad
som ger Varmland och Dalsland goda forbindelser till landets storsta stader.
Véarmlandsbanan har gemensam strdcka med Vastra huvudstadslanken mel-
lan Stockholm och Karlstad. S6der om Trollhéttan ansluter Varmlandslanken
till Skandinavienlanken (till Géteborg).

Malarbanan+Vastgotalanken

Malarbanan i kombination med Vastgotalanken &r en ansats till att fa béattre
forbindelser mellan Stockholm/Malardalen och Véstergotland/Goteborg. |
kostnaderna ingar flera spar fran Solna till Bro pa Malarbanan. En hoghas-
tighetslank i delvis ny strackning forutses pd strackan Kolbéck—Orebro—
Laxa.

Fragan ar dock om Vastgotalanken kan fa tillrackligt med resande for att
byggas som hoghastighetslinje pa strackan Skovde—Skara—Lidkoping—
Vénersborg—Trollhattan. Alternativet ar befintlig Vastra stambana pa strack-
an Skovde-Goteborg, som dock &nnu inte studerats.

Ostkustbanan+Botniabanan

Jamfort med dagens banstandard ingar omfattande utbyggnader langs strack-
an mellan Stockholm och Luled. Avgérande for ambitionsnivan ar majlighe-
terna att konkurrera med flygresor i korridoren fran Stockholm upp till
Umea. Norrbotniabanan norr om Umed kan dock inte av konkurrera med

15 Ergidh, 2008¢
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flyg av restidsskél, och den strdckan kan darmed betraktas mer som en stor-
regional forbindelse.

Alternativet for 250 km/h (sth 250) skiljer sig i linjestrackning fran de tre
andra (sth 300, sth 350 och sth 400) i tva delstrackor. I sth 250 anvands den
dubbelspariga banan via Skutskar, medan i de tre andra alternativen byggs
en direkt hdghastighetslank Tierp—Gavle i huvudsak 1&ngs motorvdagen som
ger en linjeférkortning med 8 km.

Den andra strackan som skiljer &r att i sth 300, 350 och 400 anl&ggs en hog-
hastighetsbana langs E4:an genom Hoga kusten pa en delstracka istéllet for
Adalsbanan och Botniabanan via Kramfors och Adalen. Det sparar 34 km
linjelangd. | alternativet sth 250 byggs dubbelspar for 250 km/h i befintlig
strackning av Botniabanan.

Jamtlandslanken

Jamtlandslanken &r en forbindelse som ansluter till Ostkustbanan i Sundsvall
och gar till Ostersund. Behovet av separation mellan gods- och persontrafik
och konkurrens med flygtrafik mellan Stockholm och Ostersund motiverar
hoghastighetsstandard. Som enda lank i denna uppréakning kan enkelspar
Overvagas som foljd av l&gre turtathet.

Dalabanan

For Dalabanan Stockholm-Borlange/Falun har tre alternativa strackningar
skissats: via Uppsala—Gavle, via Uppsala-Sala (som idag) samt via Vasteras.
De har alla olika for- och nackdelar betréffande restider och anlaggnings-
kostnader, och de ger ocksa varierande tillganglighet till viktiga malpunkter
utbver Stockholm. Strackningen dver Uppsala—Sala har en standard for
blandtrafik och 250 km/h, medan de andra alternativen har delvis héghastig-
hetslinjer. Restiderna &r likvardiga Stockholm—Falun for alla tre alternativen,
men kortare Stockholm-Borlange och Siljansbygden soderifran dn via Gav-
le.

Ostra huvudstadslanken

Ostra huvudstadslanken Stockholm-Helsingfors &r en vision som bygger pa
det stora resandet mellan Sverige och Finland (ca 10 miljoner resor per ar i
denna korridor). Enligt en 6versiktlig bedémning skulle anlaggningskostna-
derna landa pa minst 120 miljarder kr. Den svenska andelen blir 37 % och
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den finska 63 % vid en strikt uppdelning efter riksgransen (mitten av Alands
hav). Har har en lang tunnel mellan svenska kusten och Aland forutsatts,
samt omvéxlande bro och tunnel fran Aland till finska kusten, men ingen
undersokning om det &r det basta valet eller ens mgjligt att anlagga en sadan
forbindelse har gjorts.

De samhallsekonomiska intékterna for den snabba persontrafiken tacker
dock anlaggningskostnaderna bara delvis enligt en éverslagsbedémning for
persontrafiken. Det ar framst 6verflyttat resande fran den langsamma farje-
trafiken som ger stora nyttor, trots att en stor del av dagens kryssningsrese-
narer antas fortsétta aka bat. Relativt stora nyttor med reguljar godstrafik och
eventuellt biltdg mellan landerna tillkommer. Det verkar dock klart att det
skulle behdvas medel fran till exempel EU av politiska skal for att kunna
bekosta forbindelsen.

3.4 Restider

P& de nybyggda hoghastighetslinjerna har fyra olika hastighetsstandarder
ansatts; 250, 300, 350 respektive 400 km/h. Med 6kande topphastighet antas
banan fa storre kurvradier och hogre teknisk standard anpassad till topphas-
tigheten. Dessutom ingar vissa forbifarter och alternativa linjedragningar for
att minimera strackor med hastighetsnedsattningar och darigenom fa langre
sammanhéngande strackor som kan utnyttjas med topphastighet. Ett exempel
ar att det ingar en forbifart i Norrkoping pa Gotalandsbanan i 350 och 400-
km/h alternativen, men inte i de tva andra alternativen.

De delstrackor som inte ar hoghastighetslinjer pa de tio linjerna ar bana for
blandad trafik (person- och godstrafik) dér den storsta tillatna hastigheten for
hoghastighetstag har satts till 250 km/h.

Restiderna &ar berdknade dverslagsmassigt. Storst nytta av hogre topphastig-
het far man pa langre sammanhangande nybyggnadsstrackor, det vill siga i
forsta hand Gotalandsbanan och Europabanan. P& andra linjer kommer de
mellanliggande blandtrafiksektionerna att begrénsa hastigheten till 250 km/h
i alla alternativ. Véstkustbanan och Dalabanan redovisas endast som 250
km/h-alternativ eftersom vi antar att den befintliga Vastkustbanan ska an-
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vandas samt att restidsmalen pa den relativt korta Dalabanan inte motiverar
hdgre topphastighet an 250 km/h.

Bana Kritisk och 2008  Stdrsta hastighet (km/h) 2
viktig marknad (200) 250 300 350 400
1 Goétalandsbanan Stockholm- R3 245 223 208 1.57 1:49
Goteborg M4 59% 69% 76% 82% 87T%
2 Europabanan Stockholm- R3 510 318 3:.00 2:44 2:36
K6penhamn M4 24% 48% 54% 60% 63%
3 Skandinavien- Oslo- R3 830 337 331 3:27 3:24
[anken + Vastkb. Kdpenhamn M4 7% 42% 44% 45%  46%
3a  Skandinavien- Oslo-Goteborg R.3  3:55  1:.47 141 1:37 1:34
lanken M4 38% 8% 92% 9B5% 9T%
3b  Vastkustbanan Goteborg- R3 355 145
Kdpenhamn M4 38% 90% - - -
4 Vastra huvud- Stockholm- R3 610 241 234 2:28 2:24
stadslénken Oslo (4a) M4 17% 61% 64% 66% 68%
4(5) (Varmlandslank.)  Stockholm- R3 230 157 154 1:52 1:51
Karlstad M4 65% 82% 84% 8% 86%
6 Mélarbanan + Stockholm- R3 440 251 244 2:40 2:39
Véstgotalanken Trollhattan M4 30% 57% 60% 61% 62%
7 Ostkustbanan + Stockholm- R3 725 334 310 3:.01 2:54
Botniabanan Umed M4 11% 43% 50% 53% 56%
8 Jamtlandslanken Stockholm- R3 530 306 254 2:44 2:37
Ostersund M4 21% 52% 56% 60% 62%
9 Dalabanan Stockholm- R3 220 126
Borlange (9a) M4  70% 100% - - -
10  Ostra huvud- Stockholm- R.3 217 210 2:04 1:59
stadslénken Helsingfors M.4 2% 75% 78% 81%
Tabell 3 Schablonberaknade restider och marknadsandelar

1 Ungefarliga restider 2008 och modellberdknade marknadsandelar
2 Olika hastighetsstandard (km/h) for hoghastighetslinjer, 250 km/h f6r alla delar med bland-
trafik (se kartan)
3 Restid (h:min)

4 Marknadsandel som schablonberaknad andel for tag pa tag-flygmarknaden harstammar

fran funktionen som beskrivs i avsnitt 6.1 16

Utifran de beréknade restiderna har en marknadsandel beraknats. Marknads-
andelen &r tagets marknadsandel pa tag-flygmarknaden som funktion av tag-
restiden. Som jamforelse visas ocksa de schablonberdknade marknadsande-
larna med dagens (2008) basta restider. Enligt modellen, som hérstammar

16 samverkan och konkurrens mellan tdg och flyg, 2002
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fran funktionen i avsnitt 6.1, ger till exempel en tagrestid p& 3 timmar (180
minuter) en marknadsandel for taget pa 54 %, och en tagrestid pa 2 timmar
80 % tag pa tag-flygmarknaden. Forutsattningen for den samlade tagandelen
i berdkningarna &r att flygresandet antas bestd av 20 % transferresor och
80 % direktresor.

Resultatet visar att taget kan fa hoga marknadsandelar med 6kad topphastig-
het. Pa Gotalandsbanan skulle en topphastighet pa 250 km/h och en restid pa
2:23 ge en marknadsandel for tdg pa 69 % vid andpunktsresor Stockholm-—
Goteborg, att jamféra med dagens 2:45 och 59 %. Marknadsandelen dkar
med kortare restider och fér 400 km/h som topphastighet berdknas restiden
bli 1:49 mellan Stockholm och Goteborg och marknadsandelen for tag 87 %.

Analysen visar att nagra av de studerade viktiga relationerna inte ens kom-
mer upp i en marknadsandel pa 50 % tag vid en topphastighet pa 250 km/h.
Det ar de langa strackorna Stockholm-Malmd/Kopenhamn, Oslo-Goteborg—
Kopenhamn och Stockholm-Umea som ligger i intervallet 40-50 % tag pa
tag-flygmarknaden. Hojs topphastigheten pa de nybyggda linjedelarna kan
marknadsandelarna 0ka. Vid 400 km/h berdknas restiden Stockholm-
Kdpenhamn till 2:36 och marknadsandelen till 63 %. Forbindelsen Oslo-
Kopenhamn kan dock inte nd hogre an 46 % marknadsandel for tag aven om
de nybyggda delarna far 400 km/h som topphastighet. Detta eftersom Vast-
kustbanan i alla alternativ antas ha blandtrafik och hastigheten begransad till
250 km/h vilket ger for langa restider for denna reserelation.

En slutsats av restidsstudien &r att om taget ska vara konkurrenskraftigt och
ta merparten av flygresandet pa langa strackor kravs korta restider, med en
ovre grans for resor over dagen (tjansteresor) pa 3 timmar. Nar avstanden
blir langa, i intervallet 500-700 km som det finns flera tunga fjarreserelatio-
ner i landet, kravs hogre hastighet an 250 km/h. Hastigheter pa 350-400
km/h ger vasentligt storre tagreseandelar pa tag-flygmarknaden mellan
Stockholm och Skane/Képenhamn och Stockholm—6vre Norrland.

7 Samverkan och konkurrens mellan tag och flyg, 2002
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3.5 Anlaggningskostnader

En hoghastighetsbana har samma krav pa sakerhet, grundlaggning och stabi-
litet som en nybyggd bana for lagre hastigheter, &ven om toleranserna &r
mindre. Det géller savél banunderbyggnad som banéverbyggnad. Pa den eu-
ropeiska kontinenten ar klimatférhallandena annorlunda och risken for upp-
frysningar i Norden kréver djupare fyllningar med frostfritt material. Kost-
nadsdrivande ar framfor allt méngden byggnadsverk, det vill sdga broar och
tunnlar.

Den svenska terrdngen &r relativt platt vilket & gynnsamt ur kostnadssyn-
punkt, liksom att det &r relativt glest befolkad landsbygd. Hoghastighetsba-
nor kan dessutom ges storre lutningar, upp till 35 promille jamfort med 10
promille som tung godstrafik kraver. En rimlig uppskattning ar darfor att
hoghastighetsbanor ar jamforbara med konventionella banor, men att paslag
for flera och langre byggnadsverk och minskade toleranser som f6ljd av hog-
re hastigheter och storre kurvradier bor géras. Nya banor i tatbebyggelse kan
bli mycket dyra per langdmeter oavsett hastighetsniva.

Anlaggningskostnaderna ar schablonberdknade utifran kanda anlaggnings-
kostnader. Nagra genomforda och pagaende projekt i Sverige har utvarderats
och en kilometerkostnad for fardig bana i 2006 ars prisniva har beraknats.
Dessutom kompletteras grundkostnaden med tilldgg for byggnadsverk, det
vill séga langre tunnlar och broar, och for bana i tatbebyggelse (bullerskydd,
storre skade- och markkostnader). Téatbebyggelsetilliagget kan dessutom
Overlappa bro- och tunneltillagget.

Hoghastighetsbanornas varierande standard avspeglas i kilometerkostnader-
na. Som namnts tidigare har pa de nybyggda héghastighetslinjerna fyra olika
hastighetsstandarder ansatts; 250, 300, 350 respektive 400 km/h. Med 6kan-
de topphastighet antas banan fa storre kurvradier och hogre teknisk standard
anpassad till topphastigheten. Dessutom ingar vissa forbifarter och alternati-
va linjedragningar for att minimera strackor med hastighetsnedséattningar och
darigenom fa langre strackor som kan utnyttjas med topphastighet.
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Bantyp Max lutning Standard Mnkr/km bana
Hoghastighet ~ Dubbelspar 35 promille Sth 250 85
35 promille Sth 300 95
35 promille Sth 350 105
35 promille Sth 400 115
Blandtrafik Dubbelspar 10 promille Sth 250 951!
Tilldgg
Lang bro 200
Lang tunnel bergtunnel 100
Tathebyggelse 200
Tabell 4 Anlaggningskostnader for ny bana (2006 ars a-priser). For
enkelspar antas anlaggningskostnaden vara 75 % av dub-
belspar

1 Antagen tunnelandel 20 %

De beréknade anlédggningskostnaderna per kilometer bana ar en ungeférlig
metod att uppskatta kostnader. Den verkliga kostnaden kan variera kraftigt,
dar framfor allt stora byggnadsverk som langa tunnlar kraftigt kan avvika
fran schablon. Av den anledningen har en separat uppskattning gjorts for
Ostra huvudstadslanken som antas ga i tunnel under Alands hav. Det &r den-
na lank samt delen Helsingborg—K6penhamn pa Europabanan som har storst
osakerhet i kostnadsuppskattningen (uppskattas till 100 %), medan de andra
banorna i allménhet bedéms ha en osakerhet pa ca +25 %.
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Bana Strackning Banlangd  Anlaggningskostnad (mnkr)?
(km)* Sth250 Sth 300 Sth 350 Sth 400
1  Goétalandsbanan Stockholm-Géteborg 466 47100 51300 55600 59800
2 Europabanan (Stockholm-) Jénképing- 289 (610) 28100 30500 32900 35300
Helsingborg—Kdpenhamn
3 Skandinavien- Oslo-Goteborg- 546 (598)
lanken + Véstkustb.  Helsingborg (-Képenh.)
3a Skandinavien- Oslo-Trollhattan— 306 21800 23700 25500 27400
lanken Goteborg
3b  Vastkustbanan Goteborg-Helsingborg 240 (292) 2000
(-Kdpenhamn)
4 Vastra huvudstads-  (Stockholm-) Sodertélie— 453 (490) 37700 39900 41900 44000
lanken Karlstad—Oslo 4b: 538 (575)
5  Vérmlandslénken (Stockholm-) Karlstad— 161 (531) 11800 12500 13200 13900
Trollhéttan (-Goteborg)
6  Malarbanan + Vast-  Stockholm-Orebro- 440 (506) 27000 29100 31100 33100
gbtaldnken Trollhattan (-Goteborg)
7 Ostkustbanan + Stockholm-Gévle— 995 76600 83800 87200 90600
Botniabanan Sundsvall-Umea-Luled  sth 250: 1003
8  Jamtlandslanken (Stockholm-) Sundsvall- 178 (562) 21600 22700 23800 24900
Ostersund Enkelspar: 16200 17000 17900 18700
9  Dalabanan 9a: (Stockholm-) Uppsa- 178 (245) 13 400
la-Borlange-Falun
9b: (Stockholm-) Gévle- 110 (335) 10500
Falun-Borlange
9c: (Stockholm-) Vas- 161 (268) 13000
terds—-Borlange-Falun
10  Ostra huvudstads-  (Stockholm-) Arlanda— 431 (470) 121900 124100 126300 128500

lanken

Abo-Helsingfors

Tabell 5 Schablonberdknade anlaggningskostnader for banorna

1 Orter och avstand inom parentes, till exempel 289 (610), visar banlangd (total banlangd
mellan &ndpunkterna)
2 Uppskattad total anlaggningskostnad i 2006 ars priser (miljoner kronor)

De tio banorna har en sammanlagd langd pa drygt 4 000 km inklusive upp-
rustade delstrackor med blandtrafik. Anlaggningskostnaderna varierar kraf-
tigt beroende pa anlaggningsarbetenas omfattning, vad som finns tidigare
och i viss man pa topografin.

For Gotalandshanan, ca 430 km nybyggd dubbelsparig elektrifierad bana
med hoghastighetsstandard samt nagra smarre atgarder for 6kad kapacitet
vid Stockholm och Géteborg, antas anldggningskostnaderna till drygt 47
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miljarder kr for lagsta hastighetsnivan (250 km/h) och 60 miljarder kr for
hogsta (400 km/h) i 2006 ars priser exklusive moms. Kilometerkostnaderna
landar pa 108 mnkr/km féardig bana for 250 km/h, 119 mnkr/km fér 300
km/h, 129 mnkr/km fér 350 km/h och 139 mnkr/km fér 400 km/h. Ett exem-
pel ar att en forbifart i Norrkoping ingar i nivaerna 350 km/h och 400 km/h,
men i Ovrigt ar atgarderna inte noggrannare specificerade.

3.6 Prioritetsordning for nya banor

Principer for prioritering

Dragningen av nya hdghastighetsbanor sa att de passar dagens resandemark-
nad genom att medelstora stdder som idag ligger vid sidan om kommer att
ligga pa huvudlinjer, och inte minst de mycket korta restiderna, breddar
dessutom tagets marknad. Tillgangligheten forbattras till stora omraden.

Anlaggningskostnaderna for den nya banan ska i en samhallsekonomisk ana-
lys stallas mot andra alternativ samt ett realistiskt jamforelsealternativ. Kost-
naden for nodvandiga, mdjliga eller dnskvérda investeringar i jarnvagsnatet
om den nya banan inte skulle byggas kommer att bli betydande om belast-
ningen pa banorna kommer att 6ka under det kommande halvseklet och ban-
kapaciteten darmed maste forstarkas. Det visiondra jarnvagsnatet ar darmed
ett satt att tanka kapacitetsforstarkning i ny lokalisering.

Det finns foljaktligen tva huvudskal, eller nyttor, till att bygga nya héghas-
tighetsbanor som paverkar prioritetsordningen;
o De ger samhallsvinster genom 6kad tillgédnglighet
o De ersétter andra (planerade) investeringar i jarnvagsnatet och till en
del annan infrastruktur (se vidare i avsnitt 8.7).

Forslag till prioritetsordning

Ett urval argument for olika banor leder till att ett forslag till prioritetsord-
ning kan stallas upp. | prioriteringen bor ocksa laggas aspekten kostnadsef-
fektivitet, som egentligen &r detsamma som samhéllsekonomisk analys. Har
saknas dock det traditionella analysverktyget och beddmningen sker efter
anlaggningskostnaden i forhallande till uppskattade nyttor. | den bedoém-
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ningen &r det tre objekt som bedoms vara patagligt dyra i forhallande till nyt-
torna, namligen Jamtlandslanken (Sundsvall-Ostersund), Véarmlandslanken
(Karlstad—Trollhattan) och Ostra huvudstadslanken (Arlanda—Helsingfors).

Bana

Effekt av dkad tillganglighet

Behov av 6kad bankapacitet

Bor prioriteras hégt

Gotalandsbanan +++  Kraftig p& dndpunkts- +++  Véstra stambanan Halls-
marknaden, mycket kraf- berg-Goteborg
tig pa mellanmarknader
Europabanan +++  Mycket kraftig pa and- +++  Sddra stambanan och
punktsmarknaden och i Oresundsférbindelsen
vastra Smaland, kraftig i
norra Skane
Ostkustbanan + Bot-  +++  Kraftig till mycket kraftig  +++  Ostkustbanan Arlanda—
niabanan langs hela Norrlandskus- Sundsvall, Adalshanan
ten
Skandinavienlanken ~ +++  Mycket kraftig Oslo- + Idag blygsam tagtrafik
Véstkustbanan + Goteborg och i Bohus-  + Oslo-Goteborg pé grund
[&n. av omodern bana.
Maéttlig Goteborg— Vastkustbanan och Ox-
Kdpenhamn nered-Goteborg redan
dubbelspar med 250
km/h
Vastra huvudstads- ~ +++  Kraftig pa andpunkts- + Idag blygsam tagtrafik
[&nken marknaden och i Mélar- Oslo-Stockholm pa
dalen och mycket kraftig grund av omodern bana.
i Varmland
Bor prioriteras lagre
Dalabanan ++ Kraftig i Dalarna ++ Kapacitetsforstarkning
behdvs Uppsala-Mora
Malarbanan + Vastgo- ++ Mattlig i Malardalen och  + Malarbanan forstarks
talanken kraftig i Vasterg6tland bortom Kolb&ck, Halls-
berg avlastas
Jamtlandslénken ++ Kraftig i Jamtland + Sundsvall-Ostersund
tillfredsstéllande
Vérmlandslénken + Mattlig i Varmland och + Karlstad-Trollhattan till-
Dalsland fredsstallande
Ostra huvudstads- +++  Mycket kraftig Sverige-  ++ Abo-Helsingfors. Saknas

lanken

Finland fér bade gods-
och persontrafik

idag jarnvagsforbindelse
Arlanda-Abo

Tabell 6

Forslag till prioritet for hdghastighetsbanor

Forutom kostnadseffektiviteten ingar effekter av okad tillganglighet samt
behov av 6kad bankapacitet (som ersattningsinvestering) i bedémningen. De
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senare kategorierna har vérderats med ett till tre plustecken, dar flera plus
anger storre effekter eller behov. Den sammanlagda prioriteten ar en avvag-
ning av de olika kategorierna.

De hdghastighetsbanor som bor prioriteras hogst ar de som ersatter eller fol-
jer stambanor och huvudlinjer som idag och &nnu mer pa sikt beh6ver hogre
kapacitet; Gotalandsbanan, Europabanan, Ostkustbanan + Botniabanan.
Dessutom kan intressanta marknadseffekter forvantas om Oslo binds ihop
med ett triangelsystem, med Vastra huvudstadslanken och Skandinavienlan-
ken inklusive Vastkustbanan.

Ovriga lankar ar viktiga for de omraden de betjanar men kan antas vara lagre
prioriterade ur ett nationellt (och internationellt) perspektiv.

Det hdr presenterade prioritetsforslaget kan férandras om och ndr omstén-
digheterna forandras. En 6kad godstrafik och att avlastning av befintliga ba-
nor blir &n viktigare &n idag stéller storre krav pa de nord-sydliga forbindel-
serna i landet. Utrikestrafiken med gods é&r till stor del en osékerhetsfaktor.
Radikalt &ndrade forutsattningar ur exempelvis miljosynpunkt skulle kunna
stalla stora krav pa att jarnvagen ska klara stora mangder transitgods fran
vagarna, inte bara for Sveriges forbindelser soderut utan ocksa Norges och
Finlands med Sverige som transitland.
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4 VAL AV FORDONSTYP

4.1 Egenskaper for att kora fort

Ett hoghastighetstag ar i princip ett vanligt tag, anpassat for hdga hastigheter.
Det gor att hoghastighetstag kan kora vidare pa det konventionella jarnvags-
natet. De hoga hastigheterna i sig staller krav pa att tekniken for lopverk
(boggier och hjul), framdrift och bromsning klarar de 6kade péfrestningarna
och okad precision med hdgre hastigheter.

En viktig faktor r att begransa axellasterna, det vill saga det tryck som ta-
gets hjul éverfor till banan. Vidhaftningen, adhesionen, mellan hjul och ral
blir béttre med hogre axellaster. Traditionella lok har darfor i regel hdga ax-
ellaster for att fa dragkraft att dra tunga tdg med acceptabel acceleration.
Motorvagnstag har daremot motorerna fordelade pa tagets vagnar och kan
darigenom goras lattare utan att forlora dragkraft. Med latta fordon och laga
axellaster minskar sparkrafterna, vilket medfor att underhallskostnaderna
och energiférbrukningen minskar.

En annan viktig faktor ar luftmotstandet. Med hogre hastigheter behdver ta-
gets stromlinjeform utvecklas for att minska gangmotstandet, och de aerody-
namiska egenskaperna blir viktigare med hastigheten i kubik. A andra sidan
kan ett hoghastighetstadg fa mindre luftmotstand &n ett langsamt tag genom
en lamplig aerodynamisk utformning. Frontpartierna bade i bérjan och slutet
av taget ar viktiga och tagets alla sidor ska vara slata utan utstickande detal-
jer. Moderna hoghastighetstag har darfér ungefar samma eller bara nagot
storre energiforbrukning an ett konventionellt tdg raknat per resenar (se av-
snitt 4.3).

4.2 Utvecklingen av hoghastighetstag

Det &r hittills tva omraden i varlden som leder utvecklingen av hdghastig-
hetstag. Det forsta ar Japan. Det andra omradet ar Europa med parallell ut-
veckling i flera lander, men dar Frankrike leder.

Oftast har utvecklingen skett i ndra samarbete mellan industrin och jarnva-
gen. Genom avreglering inom jarnvagssektorn med bolagiseringar och &ven
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privatiseringar har industrin kommit att ta Over ett storre ansvar for att ut-
veckla de nya tagen.

Japan

Shinkansen &r nya linjer

Trafiken pa Shinkansen ("ny stambana”) inleddes 1964. Shinkansenlinjerna
har byggts ut alltsedan dess. De ar helt nybyggda och har normalsparvidd,
1435 mm, till skillnad fran resten av det japanska jarnvagsnatet som &ar smal-
sparigt, 1067 mm. Kopplingarna till historiska teknikval blir darigenom
mindre betydelsefulla. En sadan faktor ar att man dimensionerade de nya
banorna for breda tdg och hoga plattformar.

.
s,

i p— f; =5 i A

Bild 5 Smalt eller gammalt? Tagsatt med smal profil serie E3 till vanster.
Till hdger en aldre serie 200-tdg som har anvands som langvaga
regionaltdg nar nya tdg tagit 6ver de snabbaste forbindelserna:
Foto: Oskar Froéidh

Det finns dock ett par anslutande Shinkansenlinjer som ar ombyggda smal-
sparsbanor. Akita och Yamagata Shinkansen har darfér normalspar, men en
smalsparig lastprofil eftersom man ansdg det oekonomiskt att vidga de
manga tunnlarna langs strackorna. Tagen av typerna 400 och E3 har féljakt-
ligen en mindre och smalare profil pa vagnskorgen. De framfors dock
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genomgaende till och fran Tokyo och kopplas till breda Shinkansentdg pa
huvudlinjen Tohoku Shinkansen.

e | iNje i trafik

== === |inje under byggnad Akita | i3t ooF
—————— Diskuterad / planerad \ ﬁ "‘:‘Hachinohe

Kagoshima

Figur 14 Dagens nat av Shinkansenlinjer pa en demografisk karta 6ver Ja-
pan. Ju mer farg och ju storre prickar, desto tatare befolkning.

Latta tag

De japanska hoghastighetstagen var de forsta decennierna tunga som de eu-
ropeiska med 16 tons axellast. Likstromsmotorer och en storsta tillaten has-
tighet pa 210-220 km/h var andra kannetecken.

Den tekniska utvecklingen och en organisatorisk uppdelning 1987 av de
gamla japanska statsbanorna, JNR, gjorde ett tekniksprang majligt. Fran
1989 levereras hoghastighetstagen med asynkronmotorer och latta vagnskor-
gar i aluminium. Axellasterna ar sedan dess laga, 11-13 ton, férutom de dub-
beldackade tdgen som har 16 tons axellast men i gengéld lagre topphastighet.
Bidragande till de relativt latta vagnarna ar ocksa att bland annat avsaknaden
av plankorsningar pa Shinkansenlinjerna mojliggor lagre krav pa vagnskor-
gens krocksédkerhet &n motsvarande europeiska normer. Shinkansen har dock
de forsta 42 aren kort 8,2 miljarder resor utan en enda dodsolycka, trots att
jordbavningar ar vanliga i Japan.
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Bild 6 Serie 300 var de forsta Shinkansentdgen i en ny generation latt-
viktstdg med asynkronmotorer, med forsta leverans 1989. Foto:
Oskar Froidh

& — : - X 7
= e e _'?#7 = : \ '_: ir_ 4 —_

Bild 7  JR East tagsatt typ E2. | bakgrunden skymtar tva multipelkopplade
E4 "Max”. Foto: Oskar Froidh
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Olika trafikupplagg

Ett Shinkansentdg pa den mest belastade linjen, Tokaido Shinkansen mellan
Tokyo och Osaka, har 16 vagnar och ar 400 meter langt. Upp till 15 tag i
timmen i varje riktning trafikerar strackan, eller drygt 300 tag per dag med
vardera 6ver 1300 sittplatser.

JR Central och JR West samarbetar och kor genomgaende tag pa Tokaido
och Sanyo Shinkansen. P4 Kyushu och pa JR East norr och dster om Tokyo
ar tagen kortare, och har vanligen 6-8 vagnar. JR East multipelkopplar tag-
satt vid behov, till exempel smalprofiltdgen E3 med E2 eller E4 "Max”, eller
tvd E4 som har 1634 sittplatser tillsammans.
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Series ?7?
2008-??
Series 800
2003-2005

Series N700
2005-2011
Series 700
1997-2005

Series E4
1997-2003
Series E2 Series E3 Series E1
1995-2005 1995-2005 1994-1995
Series 400
1990-1992

Series 500
1995-1998

Series 300
Véxelstromsmotorer 1989-1998
Asynkron

Likstrémsmotorer

Series 100
1984-1991

Teckenforklaring

Series 200
1980-1986

Typ .
Leveransar
Series 0
Halvfet bla ram 1964-1986

markerar tdg som
huvudsakligen
trafikerar JR West

Figur 15 Slakttrad over serietillverkade japanska hoghastighetstdg. Sam-

manstallning: Oskar Fréidh

A okl
Bild 8 Serie 700 har en lang nos for att minska luftmotstandet. Foto: Os-
kar Froidh
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Frontutformning

Shinkansenfronterna har alltid varit karakteristiska. "Tagnosarna” var i bor-
jan utformade med moderna trafikflygplan som férebild. Nar hastigheterna
har 6kat blev det nédvéndigt att forbattra den aerodynamiska prestandan.

Pa vissa strackor finns det tunnlar med relativt liten tvarsnittsarea som ger ett
vasentligt luftmotstand och dessutom orsakar ett par andra o6nskade feno-
men for hoghastighetstrafiken; dels ljudbangar, dels instabil gang. Nar taget
gar genom tunneln pressas mycket luft framfor taget. Tryckvagen nar tun-
nelmynningen fore taget och studsar dar ater mot taget. Med de trubbiga
fronterna ur forsta generationens Shinkansentdg blev det dessutom en knall
(ljudbang) vid tunnelmynningen framfor taget. De nya utstrackta, nabblika
fronterna minskar det problemet. Daremot har man fortfarande problem med
instabil gang nar luften blir turbulent i tunneln. Det enklaste, men kanske
inte billigaste, receptet att minska problemen &r att 6ka tunneltvéarsnittet.

Dubbeldackare

De forsta dubbeldackade hoghastighetstagen var restaurangvagnarna i ja-
panska serie 100. Dubbeldackade koncept ar effektiva eftersom de okar in-
tdkterna mer &n kostnaderna okar genom att de har flera sittplatser i varje
vagn. De japanska hoghastighetstagen ar dessutom breda med mojlighet till
2+3-sittning (plustecknet markerar mittgangen). Typerna E1 och E4 "Max”
ar foljaktligen bade breda och dubbeldackade och har flera sittplatser per
meter tag an nagot annat hoghastighetstag i varlden.

Europa

Frankrike

En av den franska nationens stolthet ar dess hoghastighetstag. Sedan den
forsta hoghastighetslinjen LGV (ligne a grande vitesse) Paris Sud-Est starta-
de for trafik 1981 mellan Paris och Lyon har fordonsgenerationerna av TGV
(train & grande vitesse) kommit med god fart, samordnat med utbyggnaden
av nya hoghastighetsbanor. LGV Paris Sud-Est har lutningar pa upp till 35
promille som darefter har blivit europeisk standard. Banor som ska passa for
tung godstrafik byggs annars med hogst 10-12,5 promilles lutningar.
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Bild 9 Tre generationers TGV-tag, med det dldsta (TGV Sud Est) i mit-
ten.

Den forsta generationens TGV-tdg, TGV Sud-Est, har drivenheter i vardera
anden och daremellan vagnar med jakobsboggier. En jakobsboggi delas av
tva vagnskorgar och sitter mitt emellan dessa. En egenskap &r bland annat att
tagsattet sitter ihop och inte gar att kopplas isar annat an pa verkstad, vilket
kan vara en fordel nar det galler sékerhet vid ursparningar tack vare kraftiga
dampare mellan vagnskorgarna, men en nackdel vid daglig drift."® Férutom
pa drivenheten har ocksa de yttre boggierna i vagnssattet drivning for att fa
tillracklig effekt.

18 Brabie, 2007
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Bild 10 Hoghastighetslinjerna har en storsta tillaten axellast pa 17 ton. P&
bilden ett TGV-tag. Foto: Jacques Mossot/Structurae

Drivenheter har tva nackdelar; jamfort med motorvagnskoncept har de rela-
tivt hog axellast, och de tar utrymme i taget som kostar pengar och inte di-
rekt kan generera intékter eftersom de saknar passagerarutrymme. De frans-
ka hoghastighetslinjerna har en storsta tillaten axellast pa 17 ton efter vad
som ursprungligen var tekniskt mojligt att uppna for drivenheterna, vilket
darefter har kommit att bli standard i Europa. | de kommande TGV-
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generationerna kunde effekten i drivenheterna 0kas och drivboggierna i
vagnssattet behdvs darmed inte.

Den under senare ar sa framgangsrika versionen TGV Duplex har dubbel-
dackade vagnar. Det &r ett satt att 6ka intdkterna genom att fa flera sittplatser
i tagen. Den senaste versionen ar ”"Dasye”, liksom de tidigare gjord for en
topphastighet pa 320 km/h.

Alstom har tillverkat alla TGV-tdg medan konceptet har tagits fram i samar-
bete med de franska statsjarnvagarna SNCF. Den senaste utvecklingen av
hoghastighetstaget AGV (automotrice a grande vitesse) har Alstom gjort pa
egen hand. Till skillnad fran TGV ar AGV ett motorvagnstag utan drivenhe-
ter. Det mojliggor okad effekt och hogre andel regenerativ bromsning och
AGV ar dimensionerat for en topphastighet pa 360 km/h.

Tyskland

| Tyskland var man nagra ar efter Frankrike och har inte samma omfattning
pa hoghastighetssystemet. En orsak som ofta framfors ar att den tyska poly-
centriska samhallsstrukturen inte gor det sa sjalvklart att kora fran en stor
stad motsvarande Paris non-stop till provinserna. Medelhastigheten pa de
tyska hoghastighetstadgen ar ocksa lag, med relativt manga uppehall langs
vagen. Det finns foljaktligen forbindelser mellan Nord- och Sydtyskland dar
aven hoghastighetstagen har for langa restider i konkurrensens med flygtra-
fiken.
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Bild 11 ICE1 och ICE2 liknar varandra, men medan ICE1 har drivenheter i
bada andar har ICE2 en mandvervagn i andra anden liksom X2.
Foto: Oskar Froidh

Den forsta generationens hoghastighetstag ar ICE1, som bestar av drivenhe-
ter i vardera anden och 12-14 mellanvagnar. ICE2 &r sa kallade halvtag, med
en drivenhet, sex mellanvagnar och en mandvervagn och konceptet pamin-
ner mycket om X 2000. Tva kopplade ICE2 blir foljaktligen lika langt tag
som ett ICE1-tag. ICE1 och ICE2 ar konstruerade for banor med relativt sma
lutningar, och det ar i regel hogst 12,5 promille pa en stor del av jarnvagsna-
tet.

For den nya banan Koln-Frankfurt behévdes ett tdg som klarar storre lut-
ningar eftersom denna linje gar i ett kuperat landskap med upp till 40 promil-
les lutningar. Man valde darfor att anvénda ett motorvagnskoncept for de
nya ICE3-tagen. ICE3 finns dven i en version for internationell trafik till
Frankrike, Belgien och Nederlédnderna under beteckningen ICE3M. Siemens
som tillverkar tagen kallar typen for Velaro, och Velaro har ocksa exporte-
rats i anpassade versioner till Spanien, Kina och Ryssland.
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Bild 12 Hoghastighetstaget ICE3, har pa en konventionell bana.

Det finns dven korglutande ICE-tag, ICE-T, samt dieseldrivna och korgluta-
de, ICE-TD. Dessa tag har dock ett annat ursprung och ar avsedda for det
konventionella jarnvagsnatet, inte hdghastighetshanorna.

Italien

Den italienska tagindustrin har tagit fram ett hoghastighetstadg, ETR 500. Det
har drivenheter i vardera anden och 11 mellanvagnar och &r i konceptet likt
ICE1 i Tyskland, men hor inte till de moderna hoghastighetstagen. Den stat-
liga operatdren Trenitalia planerar att ersdtta ETR 500 med en ny serie hég-
hastighetstag eftersom den forsta serien inte har tillrackliga prestanda.

Annars dr det de mer kanda korglutande tagen Pendolino som gjort succé
bade i Italien och pa exportmarknaden. Pendolino har levererats fran 1975
och har kommit i manga olika versioner sedan dess. De faller dock utanfor
denna exposé eftersom de inte primart ar avsedda for hdghastighetslinjer
trots sin topphastighet pa 250 km/h.

Genom avreglering av jarnvégstrafiken kommer privata operatorer att kunna
kora hoghastighetstrafik pa linjer som tidigare var skyddade av statliga mo-
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nopol. Den privata italienska operatéren NTV bestéllde 2008 en forsta serie
av Alstoms AGV for inrikes trafik i Italien. Dessa tag byggs for 300 km/h.

Spanien

For den forsta AVE-linjen, Madrid—Sevilla, bestéllde det statliga spanska
jarnvagsforetaget Renfe en serie franska hoghastighetstdg som i princip ar
TGV Atlantique i en anpassad version, kallad AVE S 100. De nya hdghas-
tighetslinjerna ar normalspariga medan det gamla natet ar bredsparigt, 1668
mm. Renfe l4t nagra av dessa AVE S 100-tag byggas bredspariga och kor
alltsd omkring med hoghastighetstadg pa banor som inte alls klarar sa hoga
hastigheter, men far man anta med den attraktivitet som det starka varumar-
ket AVE representerar.

For nasta hoghastighetslinje, Madrid—-Barcelona, har tva andra tagtyper in-
troducerats; dels Velaro E som &r en effektstarkare version av tyska ICE3,
dels ett Talgo 350. Banan Madrid—Barcelona ar byggd for 350 km/h for att
klara konkurrensen med flyget pa den 621 km langa strackan. Talgo 350
(S 102) bestar av en drivenhet i vardera danden med en rad korta och laga,
enkelaxlade mellanvagnar, som ar kannetecknet for talgotdg. Drivenheterna
levereras av Bombardier, medan mellanvagnarna tillverkas av Talgo. Talgo
350 &r trots namnet inte godkant for mer an 330 km/h i operativ drift. Antalet
sittplatser i taget ar jamforelsevis litet bland annat beroende pa att alla 6ver-
gangar mellan vagnarna tar sittplatsutrymme, men inredningen kommer att
andras for att rymma flera sittplatser.

Aven andra tag trafikerar de spanska hoghastighetslinjerna; dels ett tag av-
sett for langvaga regional trafik (S 104), dels ett par tagtyper som har moj-
lighet att vaxla sparvidd mellan normalspar och bredspar (S 120 och S 130).
Alla dessa tagtyper har en topphastighet pa 250 km/h och mojliggor snabba
direkta resor aven till orter vid sidan av hoghastighetslinjerna.

Andra lander

For trafik mellan Paris och London genom kanaltunneln tillverkade Alstom
en speciell version av TGV Reseau, Eurostar. Det har smalare lastprofil,
stromavtagare &ven for stromskena och 18 mellanvagnar mellan drivenhe-
terna.
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Typ
Leveransar

Frankrike Spanien
NTV "AGV” v [  Duplex DASYE | [ Talgo 350 Velaro E
20102011 [{l Demo 2008 20072000 2005-2010 2005-2008

TGV Duplex
i 1995-2006

TGV Thalys :

ICE3/3M

(Velaro)
1998-200?

w Eurostar TGV Reseau w ICE2
fl 1992-1996 1992-1997 I 1995-1997

TGV Atlantique | AVE S 100 ICE1

: 1988-1992  [M 1991-1995 1989-1993
ETR 500 : :
1992-1996 : TGV Sud-Est [
! 1978-1988 1 Drivenheter och

: i dubbeldackade Drivenheter
Motorvagnstdg Drivenheter ochvagnar | vagnar och vagnar Motorvagnstg

Figur 16 Slakttrad over serietillverkade europeiska hdghastighetstdg samt
AGV demonstrationstdg. Sammanstallning: Oskar Froidh

TGV Thalys finns i tva varianter, dels PBA, dels PBKA, dar initialerna star
for de andpunkter som trafikeras; P for Paris, B for Bryssel, A fér Amster-
dam och K for Ko6In. Skillnaden beror pa att tagen maste utrustas med saker-
hetssystem for alla jarnvagar som de trafikerar, samt dessutom byggas sa att
de kan anvanda de olika stromsystemen i olika lander. Ett tdg som klarar
manga system blir foljaktligen dyrare an ett tdg som bara byggs for ett sy-
stem.

Den nya hdghastighetslinjen mellan Bryssel och Nederlanderna, HSL Zuid,
kommer att trafikeras dels med TGV Thalys mellan Amsterdam och Paris,
dels med motorvagnstag for inrikes trafik samt trafik Amsterdam-Bryssel
med en topphastighet pd 250 km/h fran den italienska tillverkaren Ansaldo-
Breda.

| flera lander, som Sverige, Finland, Tjeckien, Tyskland, Storbritannien och
Italien, finns det korglutande tag som ar avsedda for korta restider pa banor
med kurvigare bangeometri med topphastigheter pa upp till 200-250 km/h.
De gar delvis dven pa nya hdghastighetsbanor for att fa direkta resmojlighe-
ter till orter &ven utan hdghastighetslinjer, men behandlas inte vidare i denna
redogorelse.
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Andra varldsdelar

USA

I USA finns det &nnu inga nybyggda hoghastighetslinjer, daremot har man
Nordostkorridoren Boston—-New Y ork—-Washington delvis anpassad for héga
hastigheter. Tagen som ar byggda for 240 km/h (150 mph) heter Acela ex-
press och bestar av drivenheter i vardera anden med vagnar emellan. For att
mota de amerikanska krocksékerhetsnormerna ar Acela relativt tungt och
dyrt per sittplats. | princip &r Acela i samma generation som X 2000 &ven om
de har olika ursprung.

Om rena hdghastighetslinjer skulle byggas i USA, flera system diskuteras
och planeras, kan man anta att det kommer att handla om europeiska eller
japanska tagtyper.

Kina

Kina har inlett ett mycket omfattande program for att bygga héghastighets-
jarnvagar i landet. Inom nagot decennium kommer det enligt dessa planer att
bli vérldens storsta hdghastighetsnét i ett och samma land. Behovet av nya
hoghastighetstag ar foljaktligen stort. Hittills har kinesiska staten kopt an-
passade standardprodukter inklusive teknologitverforing av flera existerande
tagkoncept, bade europeiska och japanska. Siemens har salt en version av
sina Velarotdg, och Bombardier har lanserat ett koncept som heter Zefiro
som annu inte har levererats. Dessutom har Kina kopt olika versioner av
svenskutvecklade Regina, men da de &ar avsedda for det befintliga jarnvags-
natet faller de utanfor denna genomgang.

Under aren framover kan vi rdkna med att kinesiska ingenjorer konstruerar
egna tag, i borjan starkt influerade av de konstruktioner de fatt fran andra
lander, men darefter kanske med ett storre inslag av egen utveckling.

Sydkorea

| Sydkorea rullar en version av TGV-tag pa nya hoghastighetsbanor, KTX,
som liksom TGV har drivenheter. Liksom i Kina ingick en viss teknologi-
Overforing i fordonsbestéllningen. Koreansk fordonsindustri i samarbete med
flera universitet fortsatter nu att utveckla ett eget hoghastighetstag med en
prototyp som heter Hanvit 350. Utvecklingsarbetet ska resultera i det nya
hoghastighetstaget KTX 11 som kommer att levereras fran 2009. KTX Il har
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en topphastighet pa 350 km/h dven om man tills vidare planerar for 300
km/h i kommersiell trafik. Vagnskorgarna byggs i aluminium.*

4.3 Modernatagkoncept

Urval

Det finns principiella skillnader mellan olika tagkoncept for hoghastighets-
tag, var och ett med sina karakteristiska egenskaper och for- och nackdelar.
Ett urval av moderna tdgkoncept, det vill siga tag som konstruerats och till-
verkats i slutet av 1990-talet eller i bérjan av 2000-talet, presenteras i detta
avsnitt. Avsikten ar att visa pa principiella skillnader och dessutom jamfcra
dessa med det nagot &ldre svenska snabbtaget X2, eller X 2000 som varu-
market heter.

Livslangd

Ett tagkoncept brukar ha en livslangd nar det galler ekonomi pa 10-15 ar —
darefter har den tekniska utvecklingen gjort konceptet omodernt och tagtill-
verkaren maste utveckla sina produkter. Tagkoncept har foljaktligen en lang-
re period av modernitet &n en bilmodell.

Taget i sig har en ekonomisk livslangd pa 20-30 ar men kan hélla langre med
bra underhall och upprustning. Déarefter gor foraldrad teknik och utformning
det till en béattre affar att skaffa nytt. X 2000 som tillverkades 1989-1997
blev foljaktligen foraldrat i slutet av 1990- eller borjan av 2000-talet som
tagkoncept, och bor ersattas av nya tag med lagre driftkostnader och hogre
kundvarde nagon gang efter 2015.

Aldrandet beror till stor del p& hur mycket underhall som tagen far. Det finns
exempel pa tag som rullat i ett halvsekel eller mer — men da har de for lange
sedan forlorat en stor del av sitt varde for de flesta resenérerna i jamforelse
med modernare bilar och flygplan och betraktas mer som museiféremal.
Komfort och design ar helt enkelt viktigt for manga resenarer, och ett gam-
malt tdg kan inte erbjuda samma standard som ett nytt.

1% Korea develops high-speed ambitions, 2008)
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A andra sidan finns det ocksa tag som tillverkas med en Kkort livslangd i
atanke, speciellt i Japan. Shinkansentagen rullar mycket och far ocksa ett
noggrant underhall, som gor att nya taggenerationer blir en god affar ofta
redan efter kortare tid an 20 ar. | Japan har man ocksa tillverkat speciella
lokaltdg som bara var avsedda att halla i drygt tio ar, ungefar som en bil.

Buller och energi

Den tekniska utvecklingen har gjort varje ny taggeneration tystare och mer
energisnal &n den féregéende.?® Till stor del har denna vinst mdjliggjort hog-
re hastigheter. Det betyder att X 2000 for 200 km/h bullrar och drar ungefér
lika mycket energi raknat per resa som ett modernt tag for 300-320 km/h.
Anledningarna &r en béttre aerodynamisk utformning med stromlinjeformer
och farre utstickande delar, den tekniska utvecklingen med atermatning av
bromsenergi, och motorvagnstag med flera platser per vagn istallet for lok-
och vagnkoncept.

Hoghastighetstag, 320 km/h (60 %)

]
Gréna taget, 250 km/h (60 %) [
—|

X2000, 200 km/h (55 %)

Loktag, 130 km/h (44 %) '

Buss (50 %)

@ Elenergi
W Brénsle (olja)

Flyg B737-800 (75 %)

Personbil (1,8 pers=36 %)

0 100 200 300 400 500
Wh/pkm

Figur 17 Ungefarlig energiférbrukning for resor med olika fardmedel (Wat-
timrglar/personkilometer). Genomsnittlig belaggning inom paren-
tes.

20 Andersson och Lukaszewicz, 2006
2! Kallor: Andersson (2008) med uppgifter fran Piotr Lukaszewicz (KTH) och Net-
work for Transport and Environment (NTM)
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Bild 13  Moderna tdgkoncept och jamforelse med X 2000. Morkgratt visar
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Velaro E AGV
X 2000 TGV Duplex  Talgo 350 (S 103) (koncept)t E4 "Max” N700
Tillverkare ABB (nuva- Alstom Talgo, Bom-  Siemens Alstom Kawasaki, Kawasaki,
rande Bom- bardier Hitachi Hitachi,
bardier) Nippon
Sharyo
Tillverkningsar 1989-1997 1995-2006 2005-2010 2005-2008 2008 1997-2003 2005-2011
Tagtyp Lok och Lok och Lok och Motorvagns- ~ Motorvagns-  Dubbeldéck- ~ Motorvagns-
vagnar dubbeldack-  enkelaxlade  tag tdg med at motor- tag
ade vagnar, vagnar jakobsboggi-  vagnstag
jakobsboggi- er
er
Tagkonfiguration ~ Drivenhet + Drivenhet + Drivenhet + 8 vagnar 11 vagnar 8 vagnar 16 vagnar
6 vagnar 8 vagnar + 12 vagnar + varav 4 varav 6 varav 4 varav 14
drivenhet drivenhet drivna drivna drivna drivna
Storsta tillatna
hastighet 200 km/h 320 km/h 330 km/h 350 km/h 360 km/h 240 km/h 300 km/h
Korglutning Ja Nej Nej Nej Nej Nej Viss
Golv-, platt- Hagt golv, Mellanhdgt Mellanhdgt Haogt golv, Hogt golv, Lagt golv, Hogt golv,
formshojd mellanhdg golv, mellan-  golv, mellan-  mellanhdg mellanhdg hog plattform  hdg plattform
plattform hog plattform  hdg plattform  plattform plattform
Sittplatsarr.
1 klass 2+1 2+1 2+1 2+1 2+1 2+2 2+2
2 klass 2+2 2+2 2+2 2+2 2+2 3+2 3+2
Antal sittplatser 309 545 316 404 ca 425 817 1323
Tagsattslangd 165m 200m 200 m 200m 200 m 201m 405 m
Bredd (b) 3,08 m 291m 29m 2,95m 3,00m 3,38 m 3,36 m
Hojd (h) 4m 4,50 m 40m 389m 4m 4,49m 3,60m
Storsta axellast 18 ton 17 ton 17 ton 16 ton 17 ton 16 ton 12 ton
Tjénstevikt (utan
resendrer) 365 ton 380 ton 322 ton 439 ton ca 370 ton ca 425 ton ca 650 ton
Traktionseffekt 3260 kW 8800 kW 8000 kW 8800 kW 9120 kwW 6720 kW 17080 kwW
Tjénstvikt per
meter taglangd 2,2 ton/m 1,9 ton/m 1,6 ton/m 2,2 ton/m 1,9 ton/m 2,1ton/m 1,6 ton/m
Tjanstevikt per
sittplats 1120 kg 700 kg 1020 kg 1090 kg 870 kg 520 kg 490 kg
Sittplatser per
meter taglangd 19 2,7 1,6 2,0 2,1 41 33
Effekt/massa 8,9
tjanstevikt kW/ton 16,1 kWion  248kWion  200kWhon  24.6KkWion  158kWion 26,3 KWiton

Tabell 7 Data for moderna tagkoncept jamfért med X 2000
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1 Data anges har for ett beraknat 11-vagnarstagsatt med god komfort.  Sammanstallning:
Oskar Froidh

4.4 Framtida utveckling

Tekniska utvecklingstrender

Nagra trender i den tekniska utvecklingen kan skonjas idag;

e Motorvagnstag istéllet for loktag

e Hoghastighetstag utvecklas dven i mindre tdgenheter (motsvarande
5-6 vagnar)

e Fordonens egenskaper vid hdga hastigheter forbattras bland annat
for att mojliggdra korglutning

e Permanentmagnetmotorer ger dkade prestanda i drivsystemen

e Forbattrad aerodynamik minskar energiforbrukning och buller.

Dagens begransningar

Viktproblem

Dagens tagkonstruktioner i Europa lider av att de &r relativt tunga. Det kra-
ver hogre effekt for framdrivning och 6kar pakanningarna pa banan jamfort
med en lattare konstruktion. En orsak till den hogre vikten &r att krockséker-
hetskraven é&r relativt hoga, och alla europeiska hdghastighetstag ar dimen-
sionerade for att kora vidare pa det konventionella bannatet déar det finns
plankorsningar. En eventuell olycka med i varsta fall en lastbil pa en plan-
korsning kraver kraftiga korgar.

| Japan byggs tagen lattare. Skillnaden mellan Shinkansen och de europeiska
hoghastighetstagen &r dock inte sa stor nar det galler tjanstevikten (det vill
saga ett trafikklart tag utan resenarer), men den &r storre nar det galler axel-
lasterna. De japanska Shinkansentagen dr ocksa effektivare och rymmer flera
resendrer per vagn vilket sanker vikten per sittplats vasentligt. En anledning
till de lattare tagen &r att Shinkansentagen bara gar pa nybyggda linjer utan
plankorsningar.

Jakobsboggier som tillverkaren Alstom anvander i TGV- och AGV-tagen
gor att det blir farre boggier i taget, vilket bidrar till bade lagre tillverknings-
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kostnader och underhallskostnader forutom lagre tjanstevikt. Daremot blir
axellasterna hogre eftersom tagets massa ska fordelas pa farre hjul. Hoga
axellaster bryter ner sparet snabbare an lagre axellaster, och pa satt och vis
kan man sdga att lagre kostnader for tdgen ger hogre kostnader for banan.

Korglutning

Korglutning kan inféras pa hoghastighetstdg sa att hastigheterna kan hdjas
pa banor som inte har tillrackligt stora kurvradier. Det finns tva typiska tra-
fikfall dar korglutning ar anvandbart; dels om taget ska kéra vidare pa det
konventionella jarnvégsnétet efter en stamstrdcka med hoghastighetsstan-
dard, dels for att kunna hoja hastigheterna pa de hoghastighetslinjer som di-
mensionerats for lagre hastigheter &n som &r aktuellt nu.

Korglutningstadg, som X 2000 och Pendolino, ar framst avsedda for aldre
banor med manga kurvor och hastigheter upp till 200-250 km/h. Ett problem
&r att dagens teknik inte medger stora éverhastigheter i kurvor vid hdga has-
tigheter. Nar rélsforhojningsbristen (6verhastigheten) &r stor vid hdga has-
tigheter finns det risk for instabil gang. Korglutning har darfor inte introdu-
cerats pa hoghastighetstdg som anda trafikerar nybyggda banor med stora
kurvradier i forsta hand.

Flera hdoghastighetsbanor har byggts, och byggs, med kurvradier som egent-
ligen ar for sma for att vara framtidssakra. Bangeometrin ar det element i
banan som &r svarast och dyrast att andra i efterhand — i praktiken &r den last
for banans hela livslangd. Om banan byggs med kurvradier som passade det
tankta trafikupplagget vid anlaggningen ar det sannolikt att kraven pa korta
restider 6kar genom aren. Redan efter 20-30 ar kan marknadskraven ha okat
och ett behov av hdgre hastigheter ha uppstatt (se diagrammet nedan och
avsnitt 3.2). Korglutning kan da vara ett satt att forkorta restiderna. Den tek-
niska utvecklingen som behdvs &r framst att beméstra tendenserna till insta-
bil gang, det vill sdga en utveckling av lopverket (boggierna). | forsknings-
projektet Grona taget vid KTH provas mekatroniska boggier som kan andra
egenskaper beroende pa hastighet och bangeometri. Det kan kanske l6sa
problemen med korglutning i hdga hastigheter.

| Japan &r den senaste Shinkansenmodellen N700 utrustad med en viss korg-
lutning for att kunna kéra pa den éldsta delen av Shinkansennétet, Tokaido-
linjen fran 1964. Den banan &r byggd med kurvradier ned till 2 500 m, vilket
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tidigare begransade hastigheten till 270 km/h. Med en liten del korglutning
nar taget kor i kurvorna kan hastigheterna hojas till 285 km/h och vérdefulla
minuter vinnas i konkurrensen med flyget.

Framdrivning

Med hogre hastigheter Okar behovet av effekt for acceleration. Véxel-
stromsmotorer ar det vanliga idag, och asynkronmotorn dominerar i nya tag.

Nu kommer dock permanentmagnetmotorer, dven kallade PM-motorer. En
permanentmagnetmotor har hogre effekttathet, det vill séga en motor av en
viss storlek (massa) kan ha hogre effekt som permanentmagnetmotor an som
asynkronmotor. En annan positiv egenskap hos permanentmagnetmotorerna
ar att energiforlusterna & mindre &n i andra elmaskiner. Det gor att behovet
av flaktkylning av traktionsmotorerna bortfaller och att verkningsgraden ar
nagra procentenheter hogre. Eftersom permanentmagnetmotorerna ar syn-
krona behovs det dock en separat stromriktare for varje motor jamfért med
vanligen en stromriktare for tva asynkrona motorer.

Aerodynamik

Langa, aerodynamiska fronter (sarskilt viktig ar den aktre anden) ger mindre
luftmotstand och minskar effektbehovet i hdga hastigheter, men tar utrymme
fran mojlig yta for sittplatser. Det handlar darfor om en avvagning mellan
energiforbrukning och biljettintakter.

Sarskilt den forsta vagnen i taget ar ocksa kanslig for starka sidvindar. En
forbattrad aerodynamik och lagre fordonshdjd kan minska kénsligheten —
idag brukar tagens hastighet begransas av sékerhetsskal nar vindarna narmar
sig stormstyrka. Det gar ocksa att bygga vindskydd som dessutom fungerar
som bullerskydd pa sarskilt utsatta stallen, till exempel pa broar.

Strdmavtagning

Alla hoghastighetsbanor ar elektrifierade. Stromavtagningen mellan tag och
kontaktledning ar ett relativt svart problem att l6sa — den ska vara i princip
avbrottsfri i mycket hdga hastigheter och for relativt hdga strommar. Kon-
taktledningen Gver sparet kommer i svangning av tagets stromavtagare och
den maste spannas hardare for att klara hogre hastigheter. Dessutom ar

70



Hoéghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

stromavtagaren ett utstickande foremal som orsakar aerodynamiskt buller i
hdga hastigheter.

Kontaktledningskonstruktionen och stromavtagare har forbattrats kontinuer-
ligt, men fortfarande behdvs utveckling for att kunna hdja hastigheterna éver
dagens granser.

Utvecklingstrend

Tekniskt sett ar det mojligt att kora mycket fort pa jarnvagar. Varldsrekordet
fran 2007 &r 575 km/h som tillverkaren Alstom och SNCF férmadde pa en
nybyggd hoghastighetsbana med ett ombyggt TGV Duplex-tdg. Trots att
varldsrekordtaget inte hade mer installerad effekt per massa an en ordinar
personbil &r det idag inte ekonomiskt majligt att kora sa fort i kommersiell
trafik.

Det fardiga tagkonceptet ar den basta avvagningen mellan teknik och eko-
nomi som tillverkaren formatt vid tidpunkten for tagets konstruktion. Dagens
"normala” hoghastighetstag kor i 300-320 km/h med god ekonomi. Den Gvre
gransen for ekonomisk drift med dagens teknik ligger pa 350-360 km/h.
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‘ A Hastighetsrekord == Topphastighet i drift — Linj&r (Topphastighet i drift)‘

Figur 18 Hastighetsrekord och hogsta hastighet i kommersiell drift nagon-
stans i varlden under perioden 1948-2008 samt en utvecklings-
trend mot 2068. Sammanstallning: Oskar Frdidh

En sammanstéllning av de hastighetsrekord och de hdgsta hastigheterna i
kommersiell drift som férekommit i véarlden visar att hastighetsrekorden fo-
regatt de kommersiella hastigheterna med drygt 50 ar. | reguljar drift har
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hastigheterna 6kat med 100 km/h, fran 200 till 300 km/h, pa ca 30 ar som
den linjara trendlinjen visar. Om trenden fortsétter i framtiden kommer tagen
att ga som snabbast i 400 km/h runt 2030 och 500 km/h runt 2060.

Exemplet visar att hastigheterna har en dkande trend. Det ar darfér ingen
djarv gissning att taghastigheterna kommer att fortsétta att 6ka. Men varfor
Okar hastigheterna?

Drivkrafter for utveckling

En viktig anledning till de 6kade taghastigheterna ar konkurrensens med
andra fardmedel, och sedan efterkrigstiden framfor allt med flyg. Nar hog-
hastighetslinjerna har byggts ihop till natverk éver Japan och Europa har
ocksa mojligheterna ckat att kora langre strackor och vinna resendrer som
tidigare flog. Men det forutsatter mycket snabba tdg som klarar allt langre
strackor inom en given tidsbudget — ndmligen den tid motsvarande flygresa
inklusive anslutningsresor till och fran flygplatserna tar. Den tidsbudgeten ar
omkring 3 timmar for en enkel resa. Det ar ocksa den tid en tjansteresendr pa
en endagsforrattning maktar med for att kunna aka tur och retur och hinna
med ett méte pa forrattningsorten. De korta restiderna ger foljaktligen betyd-
ligt fler restidskansliga resendrer och foljaktligen storre intakter.

Ytterligare en viktig drivkraft & ekonomin i driften, dér 1&gre priser relativt
andra fardmedel ger fler resenarer. Det ar foljaktligen viktigt att bli mark-
nadsledande i ett visst marknadssegment, till exempel genom att kunna er-
bjuda kortast restider pa en stracka. Det ger en betydande tillvaxt i resandet
som kommer det snabbaste fardmedlet tillgodo. Jarnvégstrafiken har tydliga
skalfordelar, det vill saga stordrift ger billigare resa an smaskalig produktion.

Att kora tag med hoga hastigheter blir billigare dn att kéra langsamma tag
eftersom kostnaderna for kapital och personal minskar med kortare restider
for varje resa nar varje tag kan gora flera turer i sina omlopp.

Produktionskostnaden for en resa med hoghastighetstag ar lagre an for mot-
svarande flygresa. Sedan &r det en annan sak att manga tagtrafikoperatorer
annu inte har lart sig anvanda intaktsstyrning (yield management) for att op-
timera sina biljettintdkter och kunna erbjuda lockpriser. De flesta flygbolag
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och dven SJ AB anvander intaktsstyrning vilket har fatt till foljd att de kan
erbjuda vissa mycket billiga sittplatser.?

Miljo och halsa ar ocksa viktiga fragor. Bullret maste minska, eller i alla fall
inte oka med Okad hastighet, for att hdghastighetstag ska kunna accepteras i
tatbebyggda miljoer. Energiforbrukningen bor ocksa minska och den redan
laga energiforbrukningen per personkilometer &r ett bra argument i jamforel-
se med fossilbransledrivna bilar och flygplan.

Sammanfattningsvis kan vi identifiera flera viktiga faktorer for att utveck-
lingen mot hdgre hastigheter kommer att fortsatta i takt med den tekniska
utvecklingen;

o Kortare restider ger hogre biljettintakter

o Kortare restider ger lagre produktionskostnader

o Flera resenérer ger stordriftsférdelar och lagre biljettpriser

e Minskat buller

e Minskad energiférbrukning

o Kapacitetsproblem

Framtida tdgkoncept

Framtiden — utvecklingen pagar

Tagkoncepten utvecklas med tiden, och det vi ser pa sparen idag ar resultat
av tankar, idéer och systemval for flera ar sedan. Om vi istéllet siktar nagra
decennier framat ingar en osakerhet eftersom vi inte till fullo kanner den
tekniska utvecklingens potential. Det &r dock mojligt att utifran dagens pro-
blem och utvecklingstrender gora ett antagande om hur ett hoghastighetstag
kan se ut, sag om 20 ar.

22 Ergidh, 2008a
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Hogkapacitetstag
Dubbeldéckare, breda tag

Hoghastighetstag

Tag for mycket hoga hastigheter
Enplans motorvagnskoncept

Tag for nya och gamla banor
Enplans motorvagnskoncept med korglutning

Figur 19 Huvudsakliga utvecklingstrender for hoghastighetstdg. Det finns
dessutom vissa tag som gar utanfor dessa huvudgrupper, till ex-
empel Talgo 350.

Spetsteknologin kan medge att tagen kor 400 km/h ar 2030. Det Okar tagets
konkurrenskraft och manga tidigare flygresenarer aker istallet hoghastighets-
tadg. Den hogre hastigheten kraver en forbattrad aerodynamik, stromavtag-
ning och hogre effekt. Tagen byggs lattare, men bara de tagsatt som inte tra-
fikerar det konventionella natet. Korglutning ar inford pa manga tag dar ba-
norna inte medger hogsta hastighet utan korglutning.

De flesta nya tag ar breda med 3+2 sittning i andra klass, eller dubbeldécka-
de. De dubbeldackade tagen saknar dock korglutning men &r ett alternativ
for de banor som har den snévare europeiska lastprofilen. | de nordiska lan-
derna, Spanien, Japan och Kina passar dock breda tag bra. Ekonomin och
miljoegenskaperna blir battre med flera resenérer i varje vagn.

De nya tagkoncept som ar kanda for framtiden beskriv i det foljande Gver-
siktligt.

AGV
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Bild 14 AGV-prototypen Pégase 2008. Foto: Alstom Transport

AGV-konceptet har nyligen lanserats av Alstom. Det kan bli den plattform
som tillverkaren utvecklar mest under det kommande decenniet eftersom det
har goda prestanda och relativt god ekonomi genom att det &r ett motor-
vagnstag. Ett 200-meterstag i dagens koncept ska kunna kora i 360 km/h i
reguljar trafik och &r darmed avsett for mycket hoga hastigheter.

TGV-tagen med drivenheter utvecklas istallet mot en hogkapacitetsvariant
for 320 km/h med dubbeldackade vagnar. Det d&r mojligt att vi kan komma
att se motorvagnstaget AGV i en dubbeldackad version for hogre hastighe-
ter, vilket sannolikt skulle ge béattre ekonomi.
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Grona taget

A N

Bild 15 Formstudie av Gréna tdget. Bombardier Transportation

Forsknings- och utvecklingsprojektet Grona taget syftar till att ta fram ett
nytt tagkoncept for ett snabbtdg anpassat for nordiska forhallanden. Nagra
kannetecken ar att det ska kora i minst 250 km/h med korglutning pa gamla
banor och kompletterande nya lankar, ge god ekonomi och klara vintervéder.
Projektet bedrivs vid KTH och Bombardier under aren 2005-2010 och det
forsta tagsattet skulle kunna sta pa sparen 2012 eller strax darefter. Det inne-
bér att Grona taget egentligen faller utanfor kategorin hoghastighetstag.

Det finns dock majlighet att vidareutveckla konceptet Gréna taget. Behovet
uppstar om vi bygger hoghastighetsbanor i Norden. Grona taget skulle da
kunna kora pa det klassiska jarnvagsnatet med lite hogre hastigheter &n
X 2000 (upp till 250 km/h), men ocksa kunna kora med hoga hastigheter pa
de nya banorna for att pa sa satt fa direkta forbindelser dven med orter som
ligger utanfor hoghastighetsnatet. En topphastighet pa 280-320 km/h och en
utvecklad I6pverksteknik ar nodvandigt for att kunna fa korta restider och
minimera kapacitetsproblemen pa hoghastighetslinjerna.

Zefiro

Zefiro ar namnet pa den tekniska plattform for hoghastighetstdg som Bom-
bardier har lanserat. Den forsta bestéallningen ar pa 16-vagnars nattag for 250
km/h for Kina och bygger till en del pd Reginakonceptet. Konceptet ar dock
flexibelt och vi kan forvanta oss en utveckling i framtiden. Enligt tillverka-
ren ar Zefiro ett tdgkoncept for hoghastighetstag i 250-360 km/h. De tankar
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som presenterats sa langt visar ett konventionellt motorvagnstag som pamin-
ner en del om Velaro fran konkurrenten Siemens.

Hdoghastighetstag i Japan

Nya hoghastighetstag behovs fortlépande i Japan. JR East i samarbete med
den japanska fordonsindustrin forsokte nyligen utveckla ett tag for 360 km/h
for trafik mellan Tokyo och Hokkaido, men man har nu sénkt ambitionsni-
van till 320 km/h. Anledningen ar problem med gang genom tunnlarna av
relativt litet tvarsnitt. Men behovet av kortare restider pa de langsta strackor-
na kvarstar.

4.5 Tagkoncept for studien

Utvecklingen av tagkoncept i vérlden pekar pa en fortsatt trend mot lagre
trafikeringskostnader och minskade miljoeffekter som minskat buller och
lagre energifdrbrukning. Den tekniska utvecklingen tar ibland signifikanta
sprang, men ofta ar det sma forbattringar som kan liknas vid att tekniken
mognar.

I analysen av héghastighetstrafiken vore det olyckligt att vélja ett av dagens
befintliga tagkoncept som alla kommer att vara foraldrade nar héghastig-
hetsbanorna en dag star klara. Istéllet foreslas ett mojligt framtida tagkoncept
med gynnsamma egenskaper.

Tagkonceptet for hoghastighetstrafik paminner mycket om Grona taget, det
vill sdga bred vagnskorg och kortare, flexibla tagsatt men utan korglutning.
Taget har getts erforderlig storsta tillaten hastighet for hoghastighetstrafik,
det vill sdga 250, 300, 350 respektive 400 km/h. Den aerodynamiska ut-
formningen antas forbattras for varje hogre hastighetsniva. Det innebér lang-
re frontparti och nagot minskad yta for resenarer med 6kande hastighet.

Den installerade effekten okar ocksa for varje hastighetsniva och antas vara

ca 17 kW/ton tagmassa for ett tag byggt for 250 km/h och 25-30 kW/ton for
350-400 km/h.
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5  ANVANDARDRIVEN
TIJANSTEUTVECKLING

Detta kapitel beskriver delprojektet ”Anvandardriven tjansteutveckling” och
ar indelat i fem avsnitt. | det forsta avsnittet beskrivs studiens bakgrund och
syfte. I avsnitt tva och tre presenteras den forskning som ligger till grund for
studien. | det fjarde avsnittet beskrivs studiens fem faser varpa de framkom-
na resultaten analyseras. Kapitlet avslutas med slutsatser och rekommenda-
tioner.

5.1 Studiens bakgrund och syfte

Delprojektet ”Anvandardriven tjansteutveckling” tar sig an hoghastighetstag
ur ett resenarsperspektiv. Vid en eventuell satsning pa hoghastighetstag ar
det viktigt att redan fran borjan forsoka sékerstalla att resenérernas behov
blir tillgodosedda i sa hdg utstrackning som mojlig. Av den anledningen &r
det angelaget att ta reda pa hur resendrer, bade nuvarande och potentiella,
upplever dagens tagresande. Baserat pa dessa erfarenheter kan man darefter
ta reda pa hur de skulle vilja se framtidens tagresor med hoghastighetstag
(och/eller annan typ av tagresande).

Branschen vill satta resenaren i centrum

Inom kollektivtrafikbranschen pagar ett kontinuerligt arbete med att forbattra
kvaliteten och 6ka antalet resenarer liksom med att fa resenarer att resa mer
kollektivt. Resecentra byggs, nya tag tas i bruk, signalsystem utvecklas.
Manga av dessa investeringar ar sa kallade "harda” investeringar, invester-
ingar som innebér att produkten utvecklas. Trots att tjansteekonomin stor-
leksmassigt idag ar Overlagsen den tillverkande industrin, &r det ofta just
sjélva infrastrukturen som bestdmmer utvecklingen. Mobiltelefonibranschen
ar ett typexempel dar investeringar i hardvara (3G, 4G osv.) alltid kommer
forst. Darefter paborjas arbetet med att skapa tjanster i mobilnaten. Varfor
tillfrgas inte slutanvandarna inom mobiltelefonbranschen om sina behov
och intresse innan investeringar i mobiltelefonnét och -system genomfoérs?
Tjansterna &r den inkomstkalla som i princip ska béra hela investeringen,
varpa det vore mer logiskt att borja vid kundernas behov och darefter be-
stdimma vilken teknikldsning som ar den mest lampliga.
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Kollektivtrafikbranschen &r inget undantag. | Banverkets senaste FUD-
utlysning aktualiserades fragan: Hur skulle kollektivtrafiken ha sett ut om
man fragat de blivande resendrerna forst? En omvand ordning skulle kanske
paverka varfor och hur investeringar prioriteras och darmed skapa béttre for-
utsattningar for att ocksa skapa tjanster som utgar fran resenarernas behov,
inte fran tekniken eller systemen.

Behovet av att ta en tydligare utgangspunkt i resenarerna lyfts fram i bland
annat "Koll framat — Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling™, ett regeringsuppdrag som 6verlamnades vid arsskif-
tet 2007/2008. Koll framat &r ett atgardsinriktat handlingsprogram for kol-
lektivtrafiken med malet “en kraftfull ckning av kollektivtrafikens mark-
nadsandel”. | rapporten lyfter man som forsta atgard fram “Utveckla bran-
schen mot en servicekultur och en 6kad kundorientering — fran produktions-
tank till servicetdnk”. For att lyckas med detta kravs en storre kunskap om de
som faktiskt anvander kollektivtrafiken idag, men ocksa en okad forstaelse
for vad det &r som gor att manniskor valjer bort kollektivtrafiken. Som tredje
punkt i atgérdslistan star “Synliggora resenérens behov av helhetslosningar
och utgd frén de vérden som &r viktiga for resenaren”. Aterigen &r detta en
atgard som sétter resenaren och dennes behov i centrum. Inom branschen har
man saledes kommit till insikt att man star infér en omvandling dar man
maste ga fran en produktionslogik till en servicelogik som sétter resenéren i
fokus och dar man utvecklar dagens resande enligt resenédrens behov. Men
hur fangar man upp kundbehov och utvecklar tjanster som ar verkligt kund-
drivna?

Manga utvecklingsprojekt misslyckas...

Kunddriven produkt- och tjansteutveckling erbjuder stor potential. Forskning
har visat pa starka samband mellan nya produkter och tjanster och ett fore-
tags resultat. | tjansteforetagen star nya tjanster i genomsnitt for 24,1 procent
av forséljningen och 21,7 procent av vinsten. Nar det géller fysiska produk-
ter ar siffrorna ndgot hogre, 34 respektive 32,4 procent.?

Dessvarre ar produkt- och tjansteutveckling bade en komplex och svar upp-
gift och misslyckandegraden ar hég. Andelen lyckade introduktioner for nya

2 Griffin 1997
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produkter har funnits vara mindre &n 60 procent.”* Andra siffror talar om att
graden av misslyckande nér det galler nya produkter ligger mellan 40 och 75
procent” och att mellan 35 till 44 procent av alla nya produkter férsvinner
frdn marknaden inom en tv&arsperiod®. Forskning visar att utvecklingen av
nya tjanster inte &r ndgot undantag.?’

Hur kommer det da sig att s& manga produkter och tjanster misslyckas nar de
nar marknaden? | forskningslitteraturen lyfter man fram manga faktorer, till
exempel ofullstandiga marknadsanalyser, fel och defekter pa produkten/i
tjdnsten, brist pa effektiva marknadsatgarder, hogre utvecklingskostnader an
beraknat, konkurrenters styrkor och reaktioner, dalig timing for introduktion,
samt tekniska problem.

Men den i sarklass viktigaste anledningen star att finna i information och
informationsinsamlingen. Utbytet av information &r grunden i allt innova-
tionsarbete. Genom att bygga upp en djup kunskap och forstaelse om kunden
och dennes situation och anvanda den som underlag i utvecklingsarbetet for-
sOker organisationer (i den utstrackning det & mojligt) att sékerstélla att nya
produkter och tjanster &r drivna ur befintliga kundbehov snarare &n ny tek-
nik. En ny tjanst som bygger pa befintliga kundbehov har helt enkelt storre
chans att lyckas nar den lanseras pa marknaden.

Idag resulterar manga forsok att samla in information och bygga upp en kun-
skap om kunden i att man endast fangar upp de uttalade behoven — det vill
séga de behov som kunden sjalv & medveten om och kan uttrycka i tal och
skrift. Men resenarerna har dven latenta, dolda, behov. Det &r befintliga be-
hov som kunden aldrig har fatt tillgodosedda med ndgon kundl6sning och
darfor inte efterfragar. Eftersom kunden inte kan beskriva sitt behov &r det
svart, for att inte sdga omdjligt, att fanga de latenta behoven med traditionel-
la fragemetoder som exempelvis resvaneundersokningar. Att kunna fanga de
latenta behoven &r samtidigt mycket attraktivt, speciellt for konkurrensutsat-
ta organisationer, eftersom de kan skapa en konkurrensfordel for den organi-
sation som forst upptacker och tillgodoser dessa behov.

%4 page 1993

% Stevens och Burley, 2003
26 Cooper, 1993

27 Johne och Storey, 1998
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... varpa det kravs nya metoder

De konventionella marknadsundersokningsmetoderna racker ofta inte till for
att leverera den resultat pa den detaljniva som behdvs for att fanga nuvaran-
de och framtida kundbehov och darmed utveckla nya produkter och tjanster.
Dessa metoder ar dessutom tillgangliga for alla och praktiseras av alla, varpa
alla aktorer pa en marknad far tillgang till samma information, vilket i for-
langningen inte bidrar till viktiga konkurrensfordelar. Av den anledningen
manar saval praktiker och forskare att det behovs metodutveckling och em-
pirisk grundad forskning som battre syftar till att kartlagga saval uttalade
som latenta kundbehov och stimulera kunddriven tjansteutveckling. Kritiker
menar dessutom att forskningen misslyckats med att tillhandahalla riktlinjer
for hur foretag kan gora utvecklingsaktiviteter mer marknadsorienterade. Det
tar sig uttryck i att manga inte vet hur de ska genomféra kunddrivna tjanste-
utvecklingsprojekt, eller kan identifiera vad som maste andras for att géra
deras utvecklingsaktiviteter verkligt marknadsorienterade.

Mot bakgrund av ovanstédende har detta delprojektet ett tudelat syfte — dels
att utveckla och testa en metod for att anvénda kundernas kompetens i ut-
vecklingen av nya, innovativa tjanster for framtidens jarnvég, dels att gene-
rera nya tjansteidéer som kan implementeras av transportforetagen med mal-
séttningen att erbjuda en mer attraktiv jarnvagstransport.

5.2 Involvera kunden i utvecklingsprocessen

En gemensam kraftanstrangning for att dverbrygga ovan namnda forsk-
ningsgap pagar sedan ett antal ar tillbaka under inom ramen for begreppet
kundinvolvering. Kundinvolvering &r ett paraplybegrepp som antyder ett
samarbete mellan organisation och kund i olika typer av affarsprocesser, till
exempel utvecklingsprocesser, och dar det huvudsakliga syftet ar att fanga
befintliga och latenta kundbehov och utveckla nya tjanster som motsvarar
dessa. Till skillnad fran traditionella arbetssatt sa ar malet att involvera kun-
den tidigare och djupare i utvecklingsarbetet for att pa s satt forsoka saker-
stalla att den nya produkten/tjansten tar sin utgangspunkt i verkliga behov.
Detta gors genom att engagera ett begransat antal speciellt utvalda kunder
och samarbeta med dessa under hela eller speciellt kritiska delar av utveck-
lingsprocessen.
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Svarfangad information ar svar att 1osgora fran den sociala kontexten. Med
andra ord &r det i tjanstens och kundens naturliga miljé som vi har méjlighet
att fanga de latenta behoven - det ar nar resenaren planerar och genomfor sin
resa som dessa behov tar sig uttryck. Genom att ge kunderna kunskap om
och verktyg for att kritisk granska sin egen anvéndning och upplevelse av en
tjanst och/eller genom att tillbringa tid och utféra gemensamma aktiviteter
tillsammans med krévande kunder, kan djupa insikter och nya idéer trada
fram. Kundinvolvering bygger saledes alltid pa studier i realtid.

Kundinvolvering innebér ocksa att man kombinerar olika metoder (till ex-
empel observationer, enkéter och intervjuer) och verktyg (till exempel vi-
deokameror, stillbildskameror, diktafoner och dagbdcker) for att passa den
specifika kontexten. Kundinvolveringsstudier ar alltid kvalitativa till sin ka-
raktar och vénder sig till ett litet antal kunder. Detta medfdr att resultaten
alltid maste verifieras i en kvantitativ uppfoljning for att sékerstélla att idé-
erna dr attraktiva for en storre malgrupp.

Tidigare forskning har visat pd nyttan med att involvera kunderna i sitt ut-
vecklingsarbete pa ett tidigare och djupare satt an vad som &r traditionellt.
Man har kunnat konstatera att manga av de innovationer som lyckas pa
marknaden faktiskt har utvecklats av kunder/anvandare. Tidigare forskning
har dven visat att foretag/organisationer som involverar sina kunder i stor
utstrackning i utvecklingsprojekt har hégre kundtillfredsstallelse och reten-
tion, mindre kundklagomal, hogre marknadsandelar och hogre vinstmarginal
i relation till foretag/organisationer som involverar sina kunder i liten ut-
strackning®.

En enkatstudie av 366 svenska foretag visar att manga marknads- och F&U-
chefer forstar fordelarna med kundinvolvering, men nar det kommer till
verkligt utvecklingsarbete &r det relativt fa som involverar sina kunder tidigt
och djupt i dessa processer®. Négra av anledningarna som ges som forklar-
ing &r att det saknas lampliga metoder samt att det &r tidskrdvande och dar-
med ofta dyrt att involvera kunder.

28 Sandén, 2007
2 Sandén, 2007
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5.3 Studiens design

Syftet med studien har alltsa varit att utveckla och testa en metod for kund-
involvering samt att generera nya idéer till innovativa tjanster for framtidens
tagtjanster. Eftersom det primara syftet har varit att kartlagga uttalade och
(om mojligt) latenta behov valde vi att designa studien som en idégene-
ringsmetod dar deltagarna under ett antal veckor fick komma pa egna idéer
om tjanster kopplat till hoghastighetstag. | det foljande avsnittet beskrivs
studiens design.

Eftersom det efterlyses mer forskning som beskriver mer handfast hur man
bor bedriva kunddriven tjansteutveckling ar nedanstaende metodbeskrivning
ibland ytterst konkret och detaljrik. Syftet ar att visa pa ett exempel pa hur
man kan lagga upp en kundinvolveringsstudie. Studien kan beskrivas som en
process innehallande fem faser: 1) Forberedelser, 2) urval och rekrytering, 3)
idégenering, 4) workshop och 5) idéscreening och aterkoppling till deltagare.
Nedan ges en beskrivning av dessa faser.

Fas 1 Forberedelser

I denna fas lades grunden for studien genom att designa och sélja in studien
hos berdrda parter samt hos branschen. Det innefattade projektledning, fram-
tagning av frageguider, instruktioner och underlag, projektmdten, initiering
av kontakter med branschen, inkdp av material, utveckling av webbportal
mm. En fordjupad beskrivning av de olika verktygen dr integrerad i nedan-
stdende avsnitt.

Fas 2 Urval & Rekrytering

Det rader delade meningar bland forskare om vilken typ av kunder som man
bor involvera i utvecklingsprojekt. Traditionellt sett har det funnits en stra-
van att samla information enbart fran representativa anvandare i centrum av
malgruppen.® P4 senare tid har detta angreppssatt kommit att ifragasattas,
bland annat sedan studier av sa kallade lead users visat pa mycket goda re-
sultat framforallt pa den industriella marknaden. Lead user-metoden utveck-
lades i USA under ledning av von Hippel. En lead user ar en anvandare som
uppvisar ett stort behov av en losning manader eller ar fore den generella

% | ilien et al., 2002
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marknaden och som skulle fa stora fordelar om det utvecklades en lésning
som tillgodosag dessa behov. Eftersom behovet ar sa starkt utvecklar dessa
anvandare ofta egna lésningar som léser det akuta problemet. Dessa kunder
har séllan nagon avsikt eller onskan om att kommersialisera den nya l9s-
ningen. Forskningen visar att genom att leta efter lead users inom ett omra-
de, sa kan man hitta dessa redan utvecklade losningar och kommersialisera
dessa till en stérre marknad. Om du till exempel arbetar pa Volvo med att ta
fram ett nytt bromssystem sa skulle du kunna hitta lead users inom NASA
som bygger rymdraketer eller inom Formel 1-industrin.

I en svensk studie ”"Customer Driven IT” (CuDIT) fick vanliga anvéndare,
tekniskt avancerade anvandare och professionella utvecklare i uppgift att
skapa idéer for framtidens mobiltelefontjénster. Resultaten visade att vanliga
anvandare skapade signifikant mer originella och vardefulla idéer an de bada
andra grupperna medan de senare daremot var battre pa att generera realiser-
bara tjanster.*!

Inom ramen for denna studie ville vi ta reda pa vad nuvarande resenarer
tycker om nuvarande tagtjanster samt vilka problem de upplever, men ocksa
vilka tagtjanster bade nuvarande och potentiella tagresenarer skulle vilja er-
bjudas i framtiden. Beroende pa hur man véljer att definiera kund och an-
vandare samt vilket fokus man har kan man tanka sig flera malgrupper for
hoghastighetstag: tagpersonal, affarsresenarer, ndjesresenarer med flera. Till
slut foll valet pa att rekrytera personer ur féljande kundgrupper:

B Dagens icke-kunder (som idag véljer andra fardmedel framfor tag).
Vi valde att fokusera pa barnfamiljer som ofta har mycket packning
och som vanligen aker bil pa semester och till slaktingar och vanner
langt bort.

B Framtidens resendrer: Innovativa/kreativa ungdomar. Denna mal-
grupp ville vi ha med av framférallt tva anledningar: 1) de ar framti-
dens resenérer och 2) de ar den grupp i samhallet som ar mest tek-
nikmogen.

B Personer som reser mycket, i jobbet, till jobbet eller privat och som
har ett intresse och engagemang for trafikfragor. Dessa kunder in-
Kluderar affarsresendrer och pendlare som kan antas vara sarskilt
kravande eftersom de bade reser mycket och har ett personligt eller

81 Kristensson et al., 2002
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professionellt engagemang for trafikfragor i allméanhet och tagtrafik i
synnerhet.

Sammanlagt rekryterade vi 32 deltagare till studien. Av dessa var 10 vuxna
och 10 barn medlemmar i fem barnfamiljer. Dessa rekryterade vi bland van-
ner och bekanta som vi visste inte aker tag sa frekvent. Fem studenter rekry-
terades fran det samhallsvetenskapliga programmet fran Kunskapsgymnasiet
vid Globen. Via vara arbetskontakter identifierade vi sju personer som reser
mycket privat och/eller i tjansten och som dessutom har ett starkt engage-
mang for trafikfragor. Som incitament for deltagarna erbjod vi ett present-
kort vart 500 kr.

Som kuriosa gav vi dven en skolklass med elever i arskurs 1-6 i uppdrag att
rita teckningar och skriva berattelser om framtidens tagresa i samband med
en temavecka om hur det &r att vara klimatsmart. Nagra av dessa teckningar
och beréttelser finns presenterade i rapporten.

Fas 3 Idégenerering

I nedanstaende schematiska bild summeras faserna 3-5.

¥

‘ Beddmare 1 ‘ = b
§ g 283
b= Idégenerering i 4 veckor _% ‘ Beddmare 2 ‘ z0S
3 i $85
£ ; 2 ‘ Beddmare 3 ‘ 52
£ 3 malgrupper: F35
* Framtida kunder
% Syfte: ;
Kravande kunder - Idégenerering i Tre pf-:rspektlv.
*lcke-kunder *Teknik
grupp
*Marknad
*Kund
Verktyg:
» Dagbécker Tre kriterier:
» Engangskameror alt. egen *Originalitet
mobilkamera *Kundvarde
* Hemsida +Kostnad/Nytta

Figur 20 Design av kundinvolveringsstudien

Sjalva idégenereringsstudien pagick under fyra veckor. Under perioden fick
deltagarna till uppgift att komma pa idéer som &r relevanta for resor med
hoghastighetstag. De gavs i uppgift att genomfora studien under tiden som
de levde sina vanliga liv och om de under perioden akte tag notera de even-
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tuella problem eller behov som uppstod, eller idéer om utvecklingsomraden
som de fick under och/eller i samband med resan. For att vagleda deltagarna
i deras idégenereringsprocess formulerades ett antal fragor:

e Finns det nagra problem med att resa med tag idag? Vilka ar dessa?
Hur skulle du l6sa dessa problem?

e Har du nagra speciella behov vid resande som idag inte tillgodoses
men som skulle underldtta och/eller forbattra ditt resande?

e Har du haft nagra problem, gjort nagra misstag eller varit med om
nagot misslyckande i samband med en tagresa? Hur skulle man kun-
na undvika och/eller underlatta denna typ av problem?

e Om du fick bestamma fritt: Hur skulle en perfekt tagresa se ut (om-
fattar allt ifran biljettbokning, anslutningar, bagagehantering, an-
komst till station och vidare resa till slutdestination)?

e Om du fick bestamma fritt: Vad skulle du/ni vilja gora pa taget i
framtiden?

e Om du fick bestamma fritt: Hur skulle du/ni vilja att framtidens tag-
resor sag ut?

Deltagarna fick aven tillgang till nagra enklare verktyg som de kunde anvan-
da som stod. All information och dokumentation om projektet samlades pa
en enkel hemsida. For att skapa en Creative Tension,*® det vill siga vidga
deltagarnas vyer och visa prov pa hur framtidens hoghastighetstag kan se ut
samt visa vad som idag &r mojligt och vad man tror kommer att vara mojligt
med tekniken i framtiden, listades pa hemsidan dven ett antal lankar dar del-
tagarna kunde folja debatten om hoghastighetstag i media, se aktuella video-
klipp och musikvideos mm.

En idé kan dyka upp nér man minst anar det och ibland finns inte tiden att
utveckla och tanka fardigt tanken just da. Darfor erbjod vi ocksa daghocker
till samtliga deltagare. Dagboken ar tédnkt som ett anteckningsblock fér min-
nenoteringar. | den hade deltagarna mojlighet att besvara ovanstaende fragor
och klottra ner sina idéer och tankar. Deltagarna uppmuntrades ocksa att bi-
foga eventuella ritningar, teckningar, bilder, foton mm. Till dem som inte
hade en egen kamera eller mobilkamera erbjods dessutom en enkel engangs-
kamera.

%2 Senge, 1990
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| uppgiftsbeskrivningen, som fanns att tillga bade pa hemsida och i dagbo-
ken, poangterades nagra saker lite extra. Det forsta handlade om hela-resan-
perspektivet. En tagresa borjar redan nar du fattar ett beslut om att gora en
resa och du ska till att boka en biljett och den slutar forst nar du natt din
verkliga slutdestination. Avsikten vara att paminna kunderna om att en resa
bestar av mer dn bara sjalva stunden pa taget. Genom att fokusera pa hela
resan upptacker man att det redan finns kringtjanster och att det gar att knyta
ytterligare ett antal sadana till den verkliga tagresan och att dessa tillsam-
mans bidrar till att skapa en mer attraktiv tagtjanst i resenarernas égon.

Yiterligare en sak som lyftes fram var vikten av att inte refusera nagra idéer.
Det var viktigt att podngtera for deltagarna att i den hér studien fanns inga
ratt och fel. Istallet uppmanades de att utga fran sig sjalva och sin situation.
Allt som dr viktigt for resendren &r av vikt for studien och att studien fokuse-
rar pa resenaren, dennes upplevelser och idéer.

Kopplat till projektet hade vi ocksa tre word-formular som gick att ladda ner
fran hemsidan. Dessa var:

e Jag vill borja nu!: Denna enkat riktar sig till alla personer som deltar
i studien. Enkaten syftar till att ta reda pa lite mer om deltagarna i
studien vad galler till exempel deras resande och instéallning till tag i
allmanhet, bakgrundsvariabler s som alder, kon osv. | de fall da ett
barn annu inte lart sig att lasa, skriva och forsta en enkat uppmanas
en vuxen hjélpa till!

e Jag har en idé! For varje idé som deltagarna kom pa uppmanades de
att fylla i en idébeskrivning. Formuldret syftar till att "tvinga” idégi-
varen att ta idén ett steg vidare och fundera pa vilka varden den skul-
le bidra med, vad som triggade uppkomsten av idén mm.

e Jag &r klar nu! Det sista formuldret syftar till att utvardera sjalva
metoden och hur deltagarna har upplevt studien, vad som varit posi-
tivt och negativt och vad som bér goras annorlunda nasta gang.

Deltagarna i studien var geografiskt spridda dver hela Mellansverige varpa
vi valde att inte ha nagra fysiska traffar under studien. Istallet valde vi att ha
fortlopande kontakt med deltagarna via telefon och e-post for att paminna
om studien och sakerstalla att de har kommit igang och inte har nagra pro-
blem. Vi fann det ocksa intressant att undersoka om det uppfattades som po-
sitivt att det inte kravdes nagot deltagande vid en traff eller om deltagarna
skulle sakna ett eller flera tillfallen d&r vi kunde traffas fysiskt.
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Fas 4 Workshop

For att undersdka behovet och nyttan av en gruppdiskussion valde vi att efter
avslutad idégenerering bjuda in tre deltagare till en tva timmar lang work-
shop. Under workshopen gick vi tillsammans igenom och diskuterade fram-
komna idéer, utvecklade nagra idéer samt genererade ytterligare nagra nya.
Syftet var att undersdka om idéer genererade i grupp bedémdes som béttre
an idéer genererade av deltagarna pa egen hand.

Fas 5 Idéscreening & Aterkoppling till deltagare

Arbetet med att bedéma en idé brukar kallas idéscreening. Denna process
kan vara bade formell till sin karaktar, dar flera kompetenser systematiskt
varderar ett antal idéer utifran ett antal kriterier, till ytterst informell dar en
persons intuition eller fingertoppskansla avgor en idés dde.

| denna studie valde vi att anvanda en teknik for idéscreening som heter
"The Consensual Assessment Technique” (CAT)*. Vi rekryterade tre exper-
ter med olika koppling till tdgbranschen och med tre olika kompetenser (tek-
nik, marknad och anvéndare) till en domarpanel. Samtliga idéer bedémdes
fran en skala 1 till 10 (dar 1 motsvarar ett lagt varde och 10 ett hogt) och en-
ligt tre kriterier:

e Originalitet handlar om huruvida idén &r nyskapande. Nagot ar ori-
ginellt om det inte kunnat utféras av nagon annan, om det inte ar en
kopia, plagiat, bearbetning eller Gversattning av nagon annans los-
ning. En idé ar mycket originell om det sedan tidigare inte finns na-
gon liknande l6sning. En idé har lag originalitet om det redan finns
motsvarande I6sningar pa marknaden.

e Kundvéarde handlar om hur attraktiv idén ar utifran ett kundperspek-
tiv. En idé med hogsta majliga kundvarde &r nagot som berér samt-
liga kunder och som skulle ge stora nyttor till kunden till exempel i
form av minskade restider, sankta kostnader mm. En idé med minsta
mojliga kundvarde ar en idé som ger sma nyttor till ett mycket litet
antal kunder.

% Amabile 1996
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e Nytta vs. kostnad handlar om huruvida idén ar vard att satsa pa ur ett
foretagsperspektiv. En idé som far hogsta betyg enligt detta ger stor
nytta till kunderna till en liten kostnad for foretaget. En idé som far
det lagsta betyget skulle innebdara mycket hdga kostnader och liten
nytta for kunderna.

Kriterierna valdes ut baserat pa beskrivningar i forskningslitteraturen om vad
som kannetecknar en god idé samt i samrad med bedémarna. Vid sidan om
idéerna fick bedoémarna &ven instruktioner och rekommendationer om ar-
betssétt.

Efter avslutad bedémning gjorde vi en aterkoppling via post till samtliga del-
tagare dar vi beskrev nagra av de slutsatser som framkommit av analysen
samt bifogade presentkorten som tack for hjalpen.

5.4 Resultat & Analys

| detta avsnitt ges en beskrivning av deltagarna i studien, bade vuxna och
barn. Detta foljs av en presentation av de 60 idéer som genererades inom
ramen for studien fordelade inom étta utvecklingsomraden. | den avslutande
delen analyseras kvaliteten pa idéerna utifran experternas bedémningar.

Stor spridning bland deltagarna

Bland de 22 vuxna som deltog i studien, gymnasisterna inkluderat, var half-
ten man och hélften kvinnor. Tre av deltagarna var mellan 15-25 ar, sju var
mellan 26 och 35 ar, atta var mellan 36 och 50 ar och fyra var mellan 51-65
ar (se Figur 21).

89



Hoghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

Antal
O P N W b U1 O N 0 ©

15-25 ar 26-35 &r 36-50 51-65 ar

Deltagarnas alder

Figur 21 Deltagarnas alder

Utbildningsnivan var hog bland deltagarna: sex deltagare hade gymnasieut-
bildning (varav fem gick pa gymnasiet under tiden for studien) och atersta-
ende hade mer an 40 poang fran hogskola/universitet. Inriktningen pa utbild-
ningen varierade frdn humaniora, samhallsvetenskap, naturvetenskap och
teknik, med liten dvervikt mot teknik.

Bland deltagarna var det fem som var studenter, 16 som forvarvsarbetar och
en deltagare har uppgett annan sysselsattning. Tre fjardedelar bor i villa och
lika manga bor i tatbebyggt omrade. Tre deltagare bor pa landsbygden med
endast nagra hus i narheten. Tva tredjedelar bor i hushall med tva bilar.

Nar det galler deltagarnas resande med tag sa ar spridningen ganska stor i
gruppen. Elva av deltagarna reser en gang om aret eller mer sallan, tre reser
en till tre dagar i manaden, fyra reser tva till fyra dagar i veckan och fyra
reser med tag fem till sju dagar i veckan.

14 av 16 tycker att det ar latt att boka, kdpa och hamta ut tagbiljetter. Sex av
16 anser att det ar svart att aka kollektivt till tagstationen. Sex deltagare an-
ger varken eller. Elva deltagare anser att det ar svart att hitta parkeringar vid
stationen. Fyra anger varken eller. Tolv deltagare anser att tagen gar enligt
tidtabellen. Fem deltagare anger varken eller.

Nio deltagare tycker det finns bra med utrymme pa taget men fler dn halften

ar missndjda med bagagehanteringen. Vidare &r gruppen splittrad nér det
galler erfarenheterna att resa med tag tillsammans med barn, méjligheten att
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kopa kaffe och mat pa taget samt personalens serviceniva. Det rader dven
delade meningar nar det galler skyltningen pa tagstationerna.

Samtliga deltagare tycker om att aka tag och tycker att det ar bekvamt att ka
tag. De flesta skulle ocksa vilja aka mer tag an vad de gor idag. Merparten
ger samtidigt ett medelbetyg till dagens tagtjanster, vilket visar pa en stor
utvecklingspotential. Och pa fragan vad som skulle kunna fa deltagarna att
vélja taget framfor andra fardmedel anges ordnad transport till och fran ta-
get, lagre biljettpriser samt fler och béattre avgangstider som de fyra viktigas-
te faktorerna.

Aven bland de tio barn som deltar i studien ar konsfordelning helt jamn. Tre
av dem ar mellan noll och fem ar, fyra & mellan sex och tio ar och tre styck-
en ar mellan elva och 14 ar. Av de barn som kan svara sjélva valjer barnen
helst cykel som fradmsta fardmedel. Detta foljs av andra fordon som fyrhju-
lingar och motorcrosscyklar. Nagon valjer bil, en annan véljer bat. Ingen
véljer tdg som framsta fardmedel.

Pa fragan hur ofta de aker tag uppger merparten att de aker tag en gang om
aret. Ett barn aker tag en till tre dagar i manaden.

Atta utvecklingsomraden

Totalt genererade deltagarna i studien 60 idéer varav 12 genererades
och/eller vidareutvecklades i samband med workshopen. Varje idé har an-
getts ett id-nummer som anges inom parentes. Flera idéer var likartade varpa
flera id-nummer anges efter idébeskrivningen.

Vid en kategorisering av samtliga idéer utkristalliseras atta utvecklingsom-
raden: 1) infrastruktur, 2) tagstationer, 3) service ombord, 4) information och
kommunikation, 5) biljetter och betalning, 6) bagagehantering, 7) design av
vagnar och 8) branschsamverkan. Nedan féljer en kortfattad presentation av
de framkomna idéerna kopplat till de olika utvecklingsomradena. Manga
idéer har baring pa tva eller flera av dessa utvecklingsomraden. Men for att
undvika upprepning presenterar vi endast idéerna under ett omrade.

| idébeskrivningen framgar aven de kundupplevda behov och/eller problem
som legat till grund for idén. Vi véljer att &ven presentera dessa eftersom det
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ar viktigt att kdnna till grundproblemet eller behovet innan man bérjar funde-
ra over losningarna. Kanske dr det sa att kundens I6sning inte &r den bésta,
att grundproblemet eller behovet kvarstar och att en annan lésning béattre kan
l6sa dessa problem och tillgodose behovet.

Infrastruktur

Utvecklingsomrade 1 omfattar idéer kring infrastrukturen till exempel fler
dubbelspar, riktiga hoghastighetstag, snabba tag utan uppehall och béttre och
rakare banor. Idéerna omfattar:

Fargkodning av vagnar: istéllet for att numrera vagnarna sa fargko-
dar man dem, till exempel rétt, gront, gult osv. Behov/Problem:
Nummerordningen stammer inte alltid vilket gor det svart att hitta
(2).

Battre, rakare banor i kombination med béttre fjadring. Be-
hov/Problem: illamaende och svarigheter att lasa och skriva pa
X 2000-tagen (6).

Expresstag: inga stopp mellan tva till tre storre destinationer. Be-
hov/Problem: alltfor tidskrdvande resor (7 och 45).

Vagnindelning efter syfte: VVagnar sarskilt anpassade for en viss typ
av resendr, till exempel affarsresa, ndjesresa, familjevagn mm. Be-
hov/Problem: Smabarnsforéaldrar kan kanna sig obekvama nér deras
barn ar stokiga och ménniskor sitter och arbetar runt omkring (8).
Endast bakatvanda sittplatser: stadigare och sékrare position vid
eventuell olycka. Behov/Problem: Wiplashskador vid olycka (13).
Riktiga snabbtdg. Behov/Problem: halvsnabba tdg som ska konkur-
rera med andra pd samma spar (28).

Mera dubbelspar for effektivare transportssystem och tidsvinster.
Behov/Problem: Vantan med snabbtag pa grund av tagmote (43).
Trepunktshalte vid hoghastighetstag. Potentiellt problem: kéansla av
osakerhet (58).

Téagstationer

Utvecklingsomrade 2 handlar om hur resendrerna upplever stationsomradet.
Foljande idéer syftar till att forbattra upplevelserna av tagstationen:
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e Bittre information vid byten: Ange pa skyltar pa perrongen nar taget
kommer att anlanda och ange nér det star inne. Information om by-
ten ska kunna spridas via andra tjanster (till exempel mobilen) dar
resendren far rapporter om hur bytespassningen forvantas fungera.
Behov/Problem: Skymd sikt varpa resendren inte sag att taget redan
stod inne (3).

e Forbattrad informationsgivning pa station: God skyltning till alla
transportmedel och en bra information i samband med olika events
som kongresser som underlattar att ta sig dit. Behov/Problem: Sva-
righeter for ovana resendrer att hitta trafikinformation (14).

e Forbattrad information pa station: Tryckt information som anger det
mest basala, till exempel fran vilken perrong olika tag gar, bor finnas
att tillga utanfor stationen. Behov/Problem: Digitala skyltar ur funk-
tion samt last station (21).

e Forbéttra och forenkla parkeringsmojligheterna: Majlighet att boka
en parkeringsplats i samband med en tagresa samt tillgang till in-
formation om beldggningsgraden pa parkeringsplatserna. Betalning
integreras i tagbiljetten. | kombination med ett parkeringssystem dar
resenaren far angivelser till bestalld p-plats. Behov/Problem: Brist
pa parkeringsplatser (26).

e Varmekur: Majlighet att varma sig nar som helst pa dygnet pa samt-
liga tagstationer. Behov/Problem: Problem att varma sig vid forse-
ningar i smaorter dar det saknas stationsbyggnad eller da stationen &r
stangd (29).

e Sarskild service vid flygplatser och till flygpassagerare. Be-
hov/Problem: Ovana, trétta, osékra, utlandska passagerare med
mycket bagage, utan giltig valuta och utan biljett ska byta fran flyg
till tag pa Arlanda eller pa Kastrup (40).

e P-bokning + service: | samband med parkering vid jarnvagsstation
ska man kunna kopa extratjanster som till exempel biltvitt, service
och dackbyte pad bilen under tiden som bilen star dar. Be-
hov/Problem: Bli av med bilen i samband med en resa samt utnyttja
tiden som bilen star parkerad till att underhalla den (51).

Service ombord

Utvecklingsomrade 3 handlar om den service som kunderna garna vill kunna
fa under tagresan.
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Tagdator: En datorskarm/terminal i stolsryggen framfér dar man
kunde fa eller kopa tillgang till tjanster, till exempel musik, bocker,
filmer, Internet, spel, bestélla mat, dryck och andra produkter som
levereras direkt till platsen. Behov/Problem: Svarighet att utnyttja ti-
den pa ett bra sétt och att aktivera barn under langa resor (4, 11 och
16).

Barnhjalp: En vuxen pa taget som kan ta hand om barn och ge dem
lite extra stod som pa flyget. Behov/Problem: Svarighet for barn att
resa ensamma - speciellt i fall nar det uppstar stérningar (5).
Tréningsvagn: Speciellt inredd vagn med tréningsutrustning och till
exempel solarier i syfte att kunna utnyttja restiden pa ett bra satt.
Enkla biljetter eller manadskort. Behov/Problem: Svarighet att ut-
nyttja tiden pa ett bra sétt (12).

On-line on-board download: Erbjud mdjlighet att koppla upp sig
som freebee och erbjud tjanster som bara identifierade och betalande
kunder kommer at. Behov/Problem: Svarighet att utnyttja tiden pa
ett bra satt (17).

Frageterminaler ombord: en frageterminal i varje vagn som gor det
mojligt for resendren att sjalv soka palitlig information vid till ex-
empel forseningar. Behov/Problem: Vaneresenérer har ibland béttre
kunskap om alternativa l6sningar an personalen vilket ger lag tro-
vardighet for denna. Kunden vill da sjalv fa mojlighet att soka in-
formation pa egen hand (31).

Turistinformation: Tillhandahalla turist- och annan information un-
der resan, till exempel i talande beréttelser, bilder och/eller text.
Sands ut till uppkopplade personer nar man passerar olika intressan-
ta platser. Kan ocksa skapa ett fragespel riktat till barn kopplat till
vad man ser nar man tittar ut genom fonstret. Behov/Problem: Sva-
righet att utnyttja restiden pa ett meningsfullt satt (35 och 54).
Premiera pendlare: En allman uppmaning att satsa pa de lojalaste
kunderna. Behov/Problem: Svarighet att utnyttja restiden pa ett me-
ningsfullt satt. Manga pendlare vill anvanda tiden pa taget till att
jobba. Men i rusningstrafik racker obokade vagnar séllan till och de
blir hénvisade till andra, ofta sémre, platser som saknar bord, elut-
tag, Internetuppkoppling och mobiltadckning. Lojalitetsprogrammet
ar ocksa utformat sa att man ibland inte kan utnyttja sin premie (46)
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Kiosk pa tag: En SJ kiosk i varje vagn dar passagerarna bjuds pa
kaffe, te, frukt och tidningar. Behov/Problem: Framgar ej (48).
Elektronisk biljett/betalning ombord: Mojlighet att kdpa SMS biljett.
Behov/Problem: Kostar extra att képa biljetten direkt av tagvarden
(49).

Vagn med extra hjalp: Barn, &ldre, handikappade och andra grupper
kan ibland behdva lite extra stdd till exempel i form av tillsyn, hjalp
med av- och pastigning, kaffeservering etc. Behov/Problem: Behov
av trygghet och enkelhet (56).

Information & Kommunikation

Utvecklingsomrade 4 handlar om tillgangen till information och majligheten
att kommunicera med trafikhuvudman och operatérer. Idéerna omfattar:
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SMS angaende forseningar: mojlighet att lagga upp en reseprofil till
vilken man kan koppla en prenumerationstjanst fér stérningsinfor-
mation och allmén information (till exempel vid ny tidtabell och
spararbeten) for egna valda avgangar och andra tjanster till exempel
véackning, paminnelser och information om byten etc. Be-
hov/Problem: Bristfallig stérningsinformation och bristfalligt be-
slutsunderlag (20, 37 och 53).

Frageterminaler ombord: en fradgeterminal i varje vagn som gor det
mojligt for resenaren att sjalv soka palitlig information vid till ex-
empel forseningar. Behov/Problem: Vaneresenérer har ibland battre
kunskap om alternativa l6sningar an personalen vilket ger lag tro-
vardighet for denna. Kunden vill da sjalv fa majlighet att soka in-
formation pa egen hand (31).

Informationsstod vid forseningar: koppla den enskilda tagresan till
lanstrafikens reseplanerare och realtidsinformation. Om taget blir
forsenat kan man i sin mobil fa information om senare forbindelser
och vid behov alternativa resmojligheter. Behov/Problem: Fa infor-
mation om alternativ vid forseningar under kvallstid nar anslutande
fardmedel inte gar lika ofta (32).

Turistinformation: Tillhandahalla turist och annan information under
resan, till exempel i talande berattelser, bilder och/eller text. Sands
ut till uppkopplade personer eller via en radiokanal ndr man passerar
olika intressanta platser. Kan ocksa skapa ett fragespel riktat till barn
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kopplat till vad man ser ndr man tittar ut genom fonstret. Be-
hov/Problem: Svarighet att utnyttja tiden pa ett bra satt (35 och 54).
Marknadsfor Resplus: Okant verktyg for manga langvaga resenarer.
Behov/Problem: Svart och jobbigt att boka biljetter med flera trafik-
operatorer vid en langresa (38).

SJ profil: Majlighet att lagga upp en egen profil pa trafikoperatorens
hemsida som ligger som default i datorn. Behov/Problem: Tidskra-
vande att skriva in samma saker varje gang (47).

Battre tidtabell pa natet: En forenklad tidtabellssokning pa startsidan
dar man fyller i tva orter och fa upp aktuell tidtabell 24 h framat.
Behov/Problem: For manga moment i nuvarande webbstruktur (50).
Reseguide vid bokning: Rekommendationer, information och férd-
beskrivning till olika evenemang, sevérdheter, restauranger mm i
samband med bokning. Behov/Problem: Framgar ej (55).
Informationstavlor: Informationstavior med realtidsinformation om
anslutande trafik i realtid. Behov/Problem: Bristande beslutsunder-
lag for resendrer (60)

Biljetter & Betalning

Utvecklingsomrade 5 handlar om biljettsystem och smarta kort for betalning.
Idéerna omfattar:
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Operatorsoberoende priokort: En mdjlighet att resa biljettlost med
tva olika operatorer. Behov/Problem: Tidskravande och stressigt att
h&mta ut ny biljett vid korta byten. (22)

Battre plastfodral till pendlarkort (géller kombinationsbiljett SJ +
SL). Behov/Problem: Tvingas ta upp SL-kortet ur plastfodralet nar
man ska passera sparrarna (25).

Biljettbokning och -kop: Mdjlighet att boka pa néatet, betala nar kun-
den checkar in med hjalp av ett smart-card som ocksa bar betal-
ningsmedlet. Behov/Problem: Dagens system &r tidskrdvande och
omstandligt (36).

Gemensamt resekort och avlasare pa taget: Gemensamt resekort for
alla kollektivtrafikresor i Sverige. Nér resan bokas uppges kortnum-
ret. Vid avresa dras kortet i en l&sare som talar om att kortet ar lad-
dad med rétt resa. Mojlighet att 1agga upp en reseprofil som default.
Priset justeras manadsvis baserat pa hur mycket resenarer har akt
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och betalningen drar i efterskott via autogiro. Ju tidigare resendren
bokar och ju mer resenaren aker, desto billigare blir det. Infor spar-
rar/avlasare pa taget sa behdvs det ingen konduktor. Behov/Problem:
Hog personaltathet pa tagen. Biljettbokning och -hantering som ut-
gar fran kundens perspektiv snarare an ett isolerat operatorsperspek-
tiv (42)

Forenklad biljetthantering: Mojlighet att kunna kopa biljett pa samt-
liga stationer och via Internet alla tider pa dygnet. Behov/Problem:
Majlighet att kopa kombinationshiljett SJ + SL pa orten finns idag
men det saknas majlighet att fa ut SL-kortet. Detta maste hamtas ut i
Stockholm vid ankomst genom uppvisande av kvitto (44)

Bagagehantering

Utvecklingsomrade 6 handlar om problemen med bagage och bristen pa
plats for bagage eller mgjligheter att skicka bagage separat eller fa det hante-
rat manuellt:
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Biltag: Mojlighet att kora pa fullpackad bil pa taget alternativt efter-
fragas ett smidigare satt att boka bil och en bagagehanteringstjanst
kopplat till byte av transportmedel. Behov/Problem: Orimligheten
att resa en eller tva vuxna med tva barn och mycket packning jamte
behovet av att kunna nyttja en bil pa plats (2).

Vagn for bagage: Separat bagagevagnar pa tagen. Behov/Problem:
For lite utrymme for bagage pa dagens tag (9)

Bagagekontroll: Nagon form av bevakning eller inlasning av bagage.
Behov/Problem: Begransat utrymme for bagage vid storhelger samt
begransad mojlighet att forvara bagaget vid sittplatsen varvid rese-
néren har begransad kontroll dver sitt bagage (19)

Battre bagageutrymme: Béttre och stdrre planerade utrymmen for
bagage. Garna i samband med stolen da det tillater uppsikt. Be-
hov/Problem: Omstandlig bagagehantering med frustration som
foljd (24)

Bagagehantering med packad hyrbil vid ankomst: En tjanst som
plockar upp allt gage hemma eller direkt pa stationen. Vid ankomst
star en vantande hyrbil dar och bagaget levereras direkt till hyrbilen.
Behov/Problem: Bagagehantering vid mycket bagage (52)
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Design av vagnar

Utvecklingsomrade 7 handlar om vagnsinredning och omfattar:

98

Vagn for bagage: Separat bagagevagnar pa tagen. Behov/Problem:
For lite utrymme for bagage pa dagens tag (9)

Konferensvagnar: Enligt miljopolicyn foresprakas tag. Nar man re-
ser i tjanste kan tiden pa taget utnyttjas effektivare om man gor det
mojligt att nyttja “konferensutrymmen” for moten. Detta skulle inne-
fatta: 1. En plats dar alla skulle kunna sitta tillsammans (motsvaran-
de en kupé) och dar alla har tillgang till bord och méjlighet att se
varandra. 2. Vanliga konferenstillbehér som till exempel white-
board, bladderblock, projektor. 3. Konferensservice som kopiator
och dator. 4. Konferensbiljetterna ska kunna anpassas till kundernas
onskemal, till exempel mojlighet att boka in foredrag om till exem-
pel kost, stress, motesteknik mm. SJ bor inga partnerskap med nagot
foretag som kan erbjuda foreldsningar. Behov/Problem: Behov av att
sjélva resan ska upplevas vérdefull - inte bara ett nddvéndigt ont att
ta sig fran A till B. Effektivt tidsutnyttjande (18).

SPA-avdelning: SPA/relax-avdelning dar man kan ha en trevlig
stund med till exempel avkoppling, ett glas vin, bubbelpool och
massage. Vagnen kan antingen vara en 6ppen avdelning eller moj-
lighet att boka upp egen bubbelpool for ett slutet séllskap. Be-
hov/Problem: En mgjlighet att utnyttja tiden pa till halsoframjande
atgarder (23)

Arbetsanpassade platser/vagn: Speciella platser/vagnar dér man
ostort kan sitta och arbeta, dér alla platser har eluttag dér platserna &r
ergonomiskt utformade for att arbeta med datorer. Behov/Problem:
En majlighet att 1) utnyttja tiden pa till halsoframjande atgarder, 2)
arbeta under bekvama férhallanden med minimerad risk for skador
for dem som agnar mycket tid at att arbeta pa taget (27)

Skonare huvudstdd: Samma sorts nackstdd som finns pa vissa flyg-
plan, det vill sdga det ska vara rorliga sidostdd som man anpassar
(viker in) till huvudet sa att inte huvudet aker omkring nar man so-
ver. Behov/Problem: Obekvamt att sova pa flera befintliga tag (33
och 59)
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Barnvagnsparkering: en mojlighet att boka en plats dar man kan ha
vagnen bredvid sig. Behov/Problem Férenklat resande med smabarn.
(34)

Fler eluttag for mojlighet att ladda datorer, mobiltelefoner mm. Be-
hov/Problem: Mdjlighet till effektivt tidsutnyttjande for till exempel
arbete, ndje mm (41)

Vridbara stolar: Mdjlighet att vrida stolen och stélla den som man
vill ha den, till exempel ldngs med fardriktningen. Automatisk
knapptryckning kan lokforaren eller tagpersonal &ndra stolarnas
riktning nar taget byter riktning. Behov/Problem: Obehag och illa-
maende vid baklangesfard (57)

Branschsamverkan

Utvecklingsomrade 8 handlar om samverkan mellan olika trafikforetag, na-
got som resendren vardesatter mycket hogt. Idéerna omfattar:
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Battre bokningssystem: SJ:s nya bokningssystem har i flera avseen-
den forsdmrats jamfort med det tidigare, bland annat tar det langre
tid och omfattar fler knapptryckningar. Dessutom finns det inte l1ang-
re mojlighet att boka fonsterplats. Detta kraver nu att man gar in 1)
ser pa en vagnskarta vilka platser som ar fonsterplatser och 2) en
manuell s6kning dar man tvingas testa sig fram och en plats i taget
ar ledig. Behov/Problem: Omstandlig och tidskréavande bokning (10)
Kundanpassad konkurrens: Samarbete mellan tagoperatorer som
synkar sina avgangar alternativt att SJ avtalar med lanstrafiken om
anslutande buss. Behov/Problem: Tva konkurrerande tagoperatorer
synkar inte sina avgangar pa bekostnad av resenarerna som tvingas
ta ett senare langsammare tag, fa 1 h vantetid eller tvingas ta bilen
under delar av strackan (15)

Konkurrens: Fler operatorer behdvs pa sparen. Slapp SJ:s monopol
och lat fler komma med kreativa losningar bade nya operatérer och
kunder. Behov/Problem: Forbattrad kvalitet och upplevelse (30)
Synkade resor: Gang pa gang konstaterande att SJ och Lanstrafiken
inte har synkade resor. En forutsattning for att fa fler att resa kollek-
tivt. Behov/Problem: Tidskréavande resor med frustration som féljd
(39)



Hoghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

Barnens tankar om och upplevelser av taget

Vad gor da barnen pa taget?

”Jag brukar sitta och prata med min bror Joakim. Jag spelar &ven da-
taspel och laser Kalletidningar. Till sommaren ska jag nog aka tag
sjalv till morfar, d& ska jag ta med en kudde s& att jag kan sova. Jag
ska aven ta med mig en massa bocker sa jag kan lasa, det kommer bli
mysigt”

De andra barnen uppger att de brukar spela spel, tittar i tidningar, fika, kolla
pa barbar dvd, prata med mamma, pappa, syskon och kompisar, lyssna pa
musik, f& klisterméarken i en bok och leka.

Pa fragan om vad som ar det basta med att aka tdg uppger barnen att tg ar
bekvama och att de gar snabbt. De tycker ocksa det ar bara att man kan prata
med alla, ga runt i taget och ta en fika.

Eftersom jag inte aker tag sé ofta, kanns det lite kul och ovanligt. Det
ar ocksa bra att det finns toaletter, att man kan ga runt i taget. Fika-
vagnen ar ocksa viktig pa taget.

Det samsta med tag &r att det tar lang tid om man ska aka langt, att man kan
ma daligt och att man ibland maste byta tag flera ganger. Barnen tycker ock-
sa det ar trakigt att ingen pratar pa taget. Nagon har ocksa synpunkter pa spa-
ren utan att forklara narmare vad som ar problemet. En annan gillar inte att
man inte kommer dit man ska direkt.

Sammanfattande analys av idéerna

Nedan foljer ndgra av de viktigaste slutsatserna (utan inbdrdes ordning) som
kan dras utifran foreslagna idéer. For det forsta, manniskor som reser med
tag ar lasta i tid och rum varpa man soker ett effektivt och meningsfullt tids-
utnyttjande. Manga av idéerna handlar darfor om tjanster och hjalpmedel
som mojliggor och underlattar till exempel arbete och underhallning. Vill
man fa fler att resa med tdg maste man stodja resenarerna i detta. Tiden pa
taget maste anses som vardefull oavsett om man véljer att sova, jobba, um-
gas eller kolla pa film.
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For det andra, resendrerna soker ofta battre informations- och kommunika-
tionskanaler som mojliggor ett battre beslutsunderlag for att sjalva kunna
fatta beslut om sina anslutningar och fortsatta resande. Informationen upp-
levs ofta komma i fel tid, vara otillracklig och ibland rent av felaktig. Tekni-
ken for att 16sa manga av kundens problem finns redan idag och bér ga att
genomfora med relativt sma medel.

For det tredje, resenarerna i var studie, speciellt de som reser ofta och myck-
et, vill garna skota sig pa taget. De har inget emot att sjalva soka sin egen
information forutsatt att sddana sjalvbetjaningstjanster kan erbjudas pa taget.
Pa tidiga morgontag uppskattar man inte att bli vackt av personalen bara for
att visa en giltig biljett. Deltagarna i studien anser att personalen borde kun-
na anvandas pa ett mer battre och mer effektivt sétt an vid biljettkontroll, till
exempel erbjuda extra service till ménniskor som behdver lite mer stod, till
exempel barn, &ldre och handikappade.

For det fjarde hamtar deltagarna i studien ofta erfarenheter och idéer fran
flyget. Men resenarerna upplever att servicen manga ganger ar betydligt batt-
re pa flyget an pa taget. Idag nar biljettpriserna pa manga strackor ar jamfor-
bara mellan tag och flyg fragar sig manga varfor servicegraden ar sa lag pa
taget.

Slutligen efterfragar deltagarna en storre samverkan inom branschen. Kon-
kurrens ar efterstravansvart ndr det syftar till att skapa forutsattningar for
kvalitetsforbattringar och kontinuerlig utveckling som gagnar konsumenter-
na. Men ibland kan konkurrens leda till att kunderna — i detta fall resenérerna
— hamnar i kldm. En av de viktigaste satsningarna framgent for hela kollek-
tivtrafikbranschen maste vara samverkan for att fa ett effektivt resande ut-
ifran ett resenarsperspektiv med till exempel gemensamma tidtabeller, syn-
kad anslutningssystem, gemensamt biljettsystem, en gemensam resegaranti
mm.

Idéer med hogt kundvarde men lag originalitet

For att kunna bedéma idéerna rekryterades tre experter med olika kompeten-
ser kopplat till tagtjanster: teknik, marknad och kund. Dessa kompetenser
valdes ut darfor att de anses vara nagra av de viktigaste kompetenserna nar
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det galler multifunktionellt utvecklingsarbete. Hér &r en kort presentation av
de experter vi valde att anvénda oss av i projektet. Teknikexperten &r ingen-
jor, tillhor Jarnvagsgruppen pa KTH och bedriver saledes forskning som syf-
tar till att bidra till utveckling och 6kad konkurrenskraft for svensk jarnvags-
industri, marknadsexperten arbetar som marknadschef hos en av tagoperato-
rerna och kundexperten &r engagerad i en organisation for resenérer.

Experterna fick uppgiften att bedéma samtliga 60 idéer enligt tre kriterier —
originalitet, kundvarde och nytta vs. kostnad — fran en skala 1-10. De fick
foljande rekommenderade arbetssatt:

Las igenom samtliga idéer
Ga igenom varje idé for sig och satt ett preliminart betyg for vart
och ett av de tre kriterierna
For att satta ratt betyg ser vi garna att ni delar in idéerna i mindre
grupper enligt det preliminara betyget och jamfor idéerna inom
varje grupp med varandra och rangordnar dem sinsemellan for
att darefter faststélla det slutgiltiga betyget. Arbeta med ett krite-
rium i taget, till exempel originalitet:
a. Dela in idéerna i tre grupper: de som under punkt 2 fatt betyg:

i. 1-4

ii. 5-7

iii.  8-10
b. Rangordna idéerna inom varje grupp och justera det slutliga
betyget
Upprepa proceduren, punkt 3, for de bada aterstdende kriterierna
kundvérde och kostnad/nytta.
For in bedémningarna i bifogat excel-blad.

Tabell 8 visar det totala antalet podng samt medelvardet som experterna de-
lat ut for samtliga 60 idéer for de tre kriterierna och totalt.
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Teknik- Marknads-  Kund-  Totalt

expert expert expert
Originalitet Totalt antal poéng 104 116 179 399
Medelvérde 1,73 1,93 2,95 2,20
Kundvérde Totalt antal poang 360 460 423 1243
Medelvérde 6,00 7,67 7,05 6,91
Nytta vs. kostnad ~ Totalt antal poéng 310 267 373 950
Medelvérde 5,17 4,45 6,22 5,28
Sammanfattande Totalt antal poang 774 843 975 2592
bedémning Medelvarde 4,30 4,63 5,42 4,78

Tabell 8 Experternas sammanvagda bedémning av idéerna

Av tabellen framgar det bland annat att kundexperten har delat ut flest antal
poang (975) och teknikexperten har delat ut minst antal poang (774). Mark-
nadsexperten placerade sig mitt emellan med 843 poéng.

Bland idéerna finns det fa nya och originella idéer. Experterna delade endast
ut 399 poadng nar det galler originalitet i jamforelse med 950 for nytta vs.
kostnad och 1243 for kundvérde. Genomsnittspodngen for originalitet var
2,2 per idé. Om vi bara studerar de hogsta betygen sa delades det totalt ut en
10:a och tre 8:or for originalitet.

De idéer som framkommit kan antas ha ett stort kundvarde for den deltagare
som bidragit med idéen. Det hoga kundvérdet speglas ocksa i experternas
bedémningar av idéerna. Det &r manga idéer som fatt ett hogt kundvarde. 31
idéer har fatt 10 poang, 13 idéer har fatt nio podang och 42 idéer har fatt atta
poéng.

Manga idéer verkar ocksa ga att vidareutveckla och implementera redan idag
- i varje fall om man tar hansyn till kostnaden i jamforelse med nyttan. Nar
det géller nytta vs. kostnad har experterna gett tio idéer tio poédng, sex idéer
har fatt nio poang och 23 idéer har fatt atta poang.

Vilka idéer bér man da arbeta vidare med utifran experternas bedémningar?
| figur 5.3 ar samtliga idéer plottade utifran experternas genomsnittliga be-
démning av kundvérde och nytta vs. kostnad. Har valde vi att ta bort kriteriet
originalitet. Originalitet &r en speciellt viktig faktor om foretaget som avser
utveckla idén befinner sig i en konkurrenssituation och vill utveckla nya
tjanster och produkter som ger ett forsprang gentemot konkurrenter. Origi-
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nalitet ar saledes inte en forutsattning for att vidareutveckla en idé och kan-
ske sedermera utveckla en ny tjanst. Den sammanlagda poangen fran exper-
terna vad galler kundvarde aterges pa x-axeln och for nytta vs. kostnad pa y-
axeln. Diagrammet &r indelat i fyra falt:

e Det vita faltet motsvarar ett lagt kundvarde forenat med en hog nytta
i forhallande till vad det skulle kosta att forverkliga idén.

o Det grona faltet motsvarar ett hdgt kundvarde forenat med en hdg
nytta i forhallande till vad det skulle kosta att forverkliga idén

e Det roda féltet motsvarar ett lagt kundvarde forenat med en liten nyt-
ta i forhallande till vad det skulle kosta att forverkliga idén

e Det gula féltet motsvarar ett hogt kundvarde forenat med en liten
nytta i forhallande till vad det skulle kosta att forverkliga idén

= 16,55 =29

7y
ai7 219 88 .flEI‘E.Z‘11 230,43

Kostnad vs. Nytta
o

Kundvirde

Figur 22 Sammanvéagda beddmningar av samtliga idéer enligt kundvérde
och nytta vs. kostnad

Som framgar av figur 5.3 aterfinns det inga idéer i det vita faltet. Nastan
halften av alla idéer hamnar i det grona faltet. Detta &r idéer som, om de for-
verkligades, skulle ge ett hogt varde for kunden. Det ar ocksa idéer som i
forhallande till den nytta de skulle ge, skulle ga att utveckla och erbjuda till
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en rimlig kostnad. De idéer som aterfinns i det grona féltet ar idéer som
branschen bor arbeta vidare med och i forsta hand strava efter att realisera.

| det roda faltet aterfinns de idéer som motsvarar ett lagt kundvérde och mot
bakgrund av det skulle vara dyra att realisera. Dessa idéer bor man i nuléget
inte arbeta vidare med.

| det gula féltet aterfinns idéer som far ett hogt kundvarde men som med da-
gens forutséttningar och tillganglig teknik skulle vara alltfor dyra att realise-
ra. Dessa idéer bor man avvakta med och halla under uppsikt. Kanske ar det
sa att forutsattningarna andras, till exempel att ny teknik utvecklas som ska-
par nya forutsattningar for dessa tjanster.

Bésta iden handlar om branschsamverkan

Experterna har olika uppfattningar om vad som ké&nnetecknar en bra idé.
Detta illustreras i nedanstaende tabell som visar de sju basta idéerna enligt
de olika experterna:

|[dénummer Teknikexpert Marknadsexpert Kundexpert
3 X
10 X
14 X X
15 X
21
22 X X X
25
32 X
36 X
37 X X
42
46
50
52 X
60 X

Tabell 9 De sju basta idéerna enligt tre experter

Av tabellen framgar det att endast en idé har valts ut som en av de sju béasta
av alla tre experter. Det ar ocksa den idé som har fatt hogsta genomsnittliga
poéang av samtliga idéer. 1dé nr 22 &r dopt till "operatérsoberoende priokort”
och lyfter fram bristerna i dagens system nar det galler att resa med tva olika
operatdrer som inte samverkar. ldégivaren vill ha mojlighet att resa biljett-
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I6st med tva olika operatérer och menar att det bade &r tidskravande,
omstandligt och stressigt att hamta ut ny biljett vid korta byten.

Hér listas de 15 idéer som valdes ut som de bésta av experterna. Merparten
av dessa idéer handlar om forbattringar vad avser information, biljetter och
betalning men ocksa en battre samverkan mellan branschens aktorer:

e Battre information vid byten: Ange pa skyltar pa perrongen nar taget
kommer att anlanda och ange nar det star inne. Information om by-
ten ska kunna spridas via andra tjanster (till exempel mobilen) dar
resendren far rapporter om hur bytespassningen forvantas fungera
(3).

e Battre bokningssystem: SJ:s nya bokningssystem har i flera avseen-
den forsdmrats jamfort med det tidigare, bland annat tar det langre
tid och omfattar fler knapptryckningar. Dessutom finns det inte lang-
re mojlighet att boka fonsterplats. Detta kraver nu att man gar in 1)
ser pa en vagnskarta vilka platser som ar fonsterplatser och 2) en
manuell s6kning dar man tvingas testa sig fram och se om en plats i
taget ar ledig (10)

e Forbattrad informationsgivning pa station: God skyltning till alla
transportmedel och en bra information i samband med olika events
som kongresser som underlattar att ta sig dit (14).

e Kundanpassad konkurrens: Samarbete mellan tagoperatérer som
synkar sina avgangar alternativt att SJ avtalar med lanstrafiken om
anslutande buss (15)

e Forbattrad information pa station: Tryckt information som anger det
mest basala, till exempel fran vilken perrong olika tag gar, bor finnas
att tillga utanfor stationen (21).

e Operatdrsoberoende priokort: En mdjlighet att resa biljettlést med
tva olika operatorer (22)

o Battre plastfodral till pendlarkort (géller kombinationsbiljett SJ +
SL) (25).

e Informationsstod vid forseningar: koppla den enskilda tagresan till
lanstrafikens reseplanerare och realtidsinformation. Om taget blir
forsenat kan man i sin mobil fa information om senare forbindelser
och vid behov alternativa resmojligheter (32).
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e Biljettbokning och -kop: Mojlighet att boka pa nétet, betala nar kun-
den checkar in med hjalp av ett smart-card som ocksa bar betal-
ningsmedlet (36).

e SMS angéende forseningar: majlighet att lagga upp en reseprofil till
vilken man kan koppla en prenumerationstjanst for stérningsinfor-
mation och allmén information (till exempel vid ny tidtabell och
spararbeten) for egna valda avgangar och andra tjanster till exempel
véckning, paminnelser och information om byten etc. (37)

e Gemensamt resekort och avlasare pa taget: Gemensamt resekort for
alla kollektivtrafikresor i Sverige. N&r resan bokas uppges kortnum-
ret. Vid avresa dras kortet i en l&sare som talar om att kortet ar lad-
dad med réatt resa. Mojlighet att 1agga upp en reseprofil som default.
Priset justeras manadsvis baserat pa hur mycket resendrer har akt
och betalningen drar i efterskott via autogiro. Ju tidigare resenaren
bokar och ju mer resenaren aker, desto billigare blir det. Infor spar-
rar/avlasare pa taget sa behovs det ingen konduktor (42)

e Premiera pendlare: En allman uppmaning att satsa pa de lojalaste
kunderna (46)

o Bittre tidtabell pa natet: En forenklad tidtabellssokning pa startsidan
dar man fyller i tva orter och fa upp aktuell tidtabell 24 h framat
(50).

e Bagagehantering med packad hyrbil vid ankomst: En tjanst som
plockar upp allt gage hemma eller direkt pa stationen. Vid ankomst
star en vantande hyrbil dar och bagaget levereras direkt till hyrbilen
(52)

e Informationstavlor: Informationstavlor med realtidsinformation om
anslutande trafik i realtid (60)

Att experterna premierar olika idéer kan forklaras av deras skilda kompeten-
ser, erfarenheter och perspektiv. Det ar darfor inte forvanande att kundexper-
ten ar mest generds med kundvardespoangen. Det &r ocksa svarare for den
personen att ha hela bilden klar for sig nar det galler kostnaderna. Teknikex-
perten ar ofta den som far i uppgift att realisera idén och utveckla den nya
produkten/tjansten. Denne person har darfor bra koll pa till exempel tillgang-
lig teknik och kostnader. Marknadsexperten &r den person som ska sta mitt
emellan dessa parter, fora kundernas talan i organisationen och samtidigt
vdrdera marknadspotentialen.
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P& grundval av ovanstdende ar det viktigt att vara medveten om att manni-
skor med olika kompetenser bedomer idéer pa olika sétt och att det kan fa
konsekvenser nar det galler vilka idéer man valjer att ga vidare med och vi-
dareutveckla. Darfor ar det var rekommendation att man alltid, i arbetet med
att screena idéer, satter samman en grupp manniskor med olika kompetenser
som tillsammans far i uppdrag att analysera, bedéma och vélja ut vilka idéer
som man bor jobba vidare med.

Rekrytera kréavande och kunniga kunder

Av 22 deltagande vuxna var det 13 stycken som genererade en eller flera
idéer. Nio deltagare genererade inga idéer. Bortfallet &r nagot hogre an vad
vi hade réknat med och har flera olika forklaringar. Den framsta forklaringen
ar att studien ar designad sa att idégenereringen ska ske i en naturlig miljo
utan nagra tvingade aktiviteter i form av personliga traffar eller motsvarande
i projektet. Detta har gjort det enkelt for deltagare utan eget driv och enga-
gemang for studien att hoppa av. Nagra har dven angett skal som intensiv
arbets- eller studieperiod och sjukdom som bidragit till att de inte genererat
nagra idéer.

Men vad kannetecknar de personer som kommer med de basta idéerna?
Finns det ndgra gemensamma kéannetecken hos de deltagare som kom pa de
bésta idéerna i studien? Har ar persona for de tre personer som generade de
tre bésta ideerna:

e Personen som kom pa den béasta idén (nr 22) ar en man som &ar mel-
lan 51 och 65 ar gammal. Vi kan kalla honom Hjalmar. Hjalmar ar
gift eller sasmmanboende med en person och tillsammans bor de i en
villa i en by eller mindre ort pa landsbygden varpa de ocksa har tva
bilar. Hushallet har en sammanlagd manadsinkomst pa mer &n
50 000 kr i manaden. Hjalmar har Iast mer an 40 poang pa hogsko-
lan med inriktning mot naturvetenskap. Hjalmar aker for narvarande
tag 1-3 dagar i manaden och aker framforallt tag i tjansten. Pa resor
dar Hjalmar idag valjer annat fardmedel sa kréavs det storre punktlig-
het, ordnad transport till och fran stationen och fler avgangar for att
han ska ta taget istdllet. Hjalmar kom pa totalt tva idéer och hade
ocksa det hogsta medelvardet for samtliga sina idéer (6,28)
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e Personen som kom pa den nast basta idén (nr 37) ar en kvinna som
ar mellan 26 och 35 ar gammal. Vi kan kalla henne Sofia. Sofia gift
eller ssmmanboende med en person och tillsammans har de ett barn.
Familjen bor i en by eller mindre ort pa landsbygden. Hushallet har
en sammanlagd manadsinkomst pa mer an 50 000 kr i manaden och
disponerar en bil. Sofia har en last mer an 40 poang pa hogskolan
med inriktning mot samhéllsvetenskap. Sofia pendlar till sitt arbete
och aker for narvarande tadg 5-7 dagar i veckan. Pa resor dar Sofia
idag valjer annat fardmedel sa kravs det fler avgangar, en ordnad
transport till och fran stationen samt mer utrymme pa taget for att
hon ska ta taget istallet. Sofia kom totalt pa sju idéer med hade det
nast hogsta medelvardet for samtliga sina idéer (5,48).

e Personen som kom pa den tredje bésta idén (nr 50) och som i sar-
klass genererade flest idéer - totalt 17 stycken - & en man som é&r
mellan 51-65 ar. Han far namnet Per-Olov. Per-Olov ar gift eller
sammanboende med en person och bor i en villa i en by eller mindre
ort pa landsbygden. Hushallet har en sammanlagd manadsinkomst
pa mer an 50 000 kr i manaden och disponerar tva bilar. Per-Olov
har last mer an 40 poang pa hogskolan med inriktning mot teknik.
Per-Olov aker for narvarande tag 1-3 dagar i manaden och da framst
i tjansten. Pa resor dar Per-Olov idag véljer annat fardmedel sa kréavs
det stérre punktlighet, battre biljetthantering samt en ordnad trans-
port till och fran stationen for att han ska ta taget istéllet. Per-Olov
har det fjarde hogsta medelvardet for samtliga sina idéer (5,21).

Ovanstaende deltagare har vissa gemensamma drag. Alla tre aker tag ganska
ofta - minst en till tre ganger i manaden, de bor alla i en by eller mindre ort
pa landsbygden, de har last minst 40 poang pa hogskolan om &n med tre oli-
ka inriktningar, de ingar i ett hushall med en gemensam manadsinkomst pa
Over 50 000 och de tillnor alla tre rekryteringsgruppen med personer som
reser mycket, i jobbet, till jobbet eller privat och som har ett intresse och en-
gagemang for trafikfragor.

| detta fall gor vi bedémningen att det framforallt var tva av dessa faktorer
som var starka drivkrafter och orsaker till att dessa personer gjorde bra ifran
sig under studien: 1) alla tre reser mycket med tag. De dgnar mycket tid pa
taget varpa de vill utnyttja tiden pa taget val. De har ocksa mycket erfarenhet
varpa de staller hoga krav pa operatoren och taget och 2) de har ett hogt en-
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gagemang, personligt och/eller professionellt, for trafikfragor vilket gor att
de har ett eget driv. Detta bidrar till att de gor bra ifran sig i en studie som
bygger pa ett stort eget ansvar.

5.5 Slutsatser

Det primara syftet med detta delprojekt har varit att utveckla och testa en
kundinvolveringsmetod for att anvanda kundernas kompetens i utvecklingen
av nya, innovativa tjanster for framtidens jarnvég. Ett sekundért syfte har
varit att generera nya tjansteidéer som kan vidareutvecklas och implemente-
ras av transportforetagen med malsattningen att erbjuda en mer attraktiv
jarnvagstransport.

Den metod som utvecklades och testades i denna studie tar sig an tva kritiska
faser av utvecklingsprocessen: idégenerering och idéscreening. Vi valde att
fokusera pa idégenerering eftersom det &ar en forutsattning om man vill kun-
na fanga de problem och behov som potentiella resenarer med hoghastig-
hetstag upplever i samband med dagens tagresor och samtidigt fa ta del av
deras forslag till I6sningar. Vi valde dven att inkludera idéscreening i studien
for att kunna fa ett utlatande om kvaliteten pa de framkomna idéerna.

Att gora kundstudier &r resurskravande. Det finns alltsa en inneboende driv-
kraft att utveckla metoder som ger sa goda resultat som majligt till en sa Iag
kostnad som majligt. | denna studie stallde vi oss fragan om det var mojligt
att nd goda resultat endast genom att ge deltagarna en uppgift, nagra verktyg
och samtalsstdd under studien men i 6vrigt 6verlamna ansvaret till deltagar-
na sjélva att generera nya idéer.

Under en period av fyra veckor lat vi 22 vuxna och 10 barn, under tiden som
de levde sina vanliga liv, komma pa idéer pa hur man skulle kunna férbéattra
dagens tagtjanster. Till sin hjélp fick de nagra verktyg i form av en dagbok,
tre formuldr och en hemsida dér vi samlat inspiration samt all information
om studien. Studien resulterade i 60 idéer. Knappa halften av dessa idéer
beddmdes av experterna ha ett hégt kundvarde och som skulle kunna vidare-
utvecklas och implementeras inom 6verskadlig framtid da nyttan for kunden
vida dverstiger kostnaderna for att forverkliga dessa idéer.
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Bland dessa 60 idéerna fanns det fa som upplevdes som nya och originella.
Detta kan ha flera olika forklaringar. Den troligaste ar att kunderna uppfattar
att det finns manga brister i det som man uppfattar som grundtjansten, det
vill sdga det man forvantar sig av tjansten. Saledes bdrjar manniskor i det
som upplevs som grundlaggande och foreslar forbattringar dar istallet for att
foresla fler, vad man uppfattar som, mer eller mindre orealistiska idéer. En
annan forklaring kan vara att vi inte fokuserade sarskilt pa originalitet och
kreativitet i anvisningarna for studien. Troligtvis ar det sa att det behovs sar-
skilda insatser for att forma manniskor att vaga vara kreativa och tdnka och
foresla idéer "utanfor boxen™.

Studien visar att det var kravande kunder som aker mycket tag — privat eller i
tjansten — och som har ett starkt individuellt och/eller professionellt engage-
mang for tagtjanster som presterade bast i denna studie. P& grundval av stu-
diens resultat bor man, i olika sammanhang, fanga upp kravande och engage-
rande kunder.

Deltagarna i studien har pd manga satt uppskattat studien. | sin beskrivning
av studien har de anvént ord som “spannande”, "intressant”, “annorlunda”,
"kul” och “utmanande”. Men nagra deltagare - framforallt de som inte pres-
terade nagra eller sa manga idéer - har ocksa tyckt att det varit ”svart” och
"allt for kravande”. Dessa kunder efterlyser tillfallen da vi samlat alla delta-
gare for att utbyta erfarenheter och diskutera idéerna.

| denna studie valde vi att formalisera och systematisera idéscreeningen for
att fa att fa ett matt pa vilken kvalitet idéerna som genererades i studien hal-
ler. Vi anlitade tre externa experter med olika kompetenser (teknik, marknad,
kund) och lat dem bedoma samtliga idéer utifran tre kriterier — originalitet,
kundvarde och nytta vs. kostnad. Samtliga idéer fick saledes 3x3 betyg som
vdgdes samman till ett genomsnittligt betyg som gav oss mojlighet att identi-
fiera och rangordna de bésta idéerna.

Screeningprocessen visar vidare att ménniskor med olika bakgrund och
kompetens valjer ut olika idéer. Detta betonar vikten av att formalisera scre-
eningprocessen och faktiskt inkludera manniskor fran olika funktioner i or-
ganisationen och lata dem tillsammans diskutera och enas om vilka idéer
man bor ga vidare med.
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Deltagarnas 60 idéer visar pa starka krav pa forbattringar for resenarerna.
Baserat pa idéerna har vi identifiera atta utvecklingsomraden: 1) infrastruk-
tur, 2) tagstationer, 3) service ombord, 4) information och kommunikation,
5) biljetter och betalning, 6) bagagehantering, 7) design av vagnar och 8)
branschsamverkan.

Utifran ett resenarsperspektiv ar det forstas onskvart att det byggs hoghas-
tighetsbanor. Det ar trangt pa nuvarande banor och nya héghastighetsbanor
skulle inte bara ge en ny typ av resande utan ocksa frigora kapacitet pa de
befintliga sparen. Var studie visar att resenarer som reser langvaga med da-
gens snabbtdg ibland tvingas vanta in 6vrig trafik pa grund av platsbrist pa
dagens banor och att dessa tag vid dessa tillfallen inte uppfattas som nagra
snabbtdg. Resenarer som istéllet reser med regionaltdgen upplever att deras
tag ofta far bereda plats for snabbtagen vilket skapar stort missndje bland
dem som pendlar och darmed reser mycket.

Idéerna vittnar om att manniskor vill anvanda tiden pa taget till ndgot me-
ningsfullt. For vissa handlar det om att vila och sova, om att &ta, trana och
om valbefinnande. Andra vill anvanda tiden pa taget till att arbeta och dar-
med korta ned den faktiska tiden pa arbetsplatsen och darmed fa kortare da-
gar. Yiterligare andra soker underhallning och efterfragar mojligheten att
surfa, spela spel, titta pa film, fa turistinformation mm.

Idéerna vittnar ocksa om att resenarerna efterfraga nya och mer sofistikerade
informations- och kommunikationskanaler, samt biljett- och betalningssy-
stem. Flera deltagare i var studie uttrycker ocksa en énskan om att fa ra sig
sjalva i storre utstrackning. De ar darmed ocksa villiga att ta ett storre ansvar
for att till exempel agera pa storningsinformation. Idag saknas dessa sjélvbe-
tjningstjanster som skulle gora det mojligt for dessa resendrer att séka egen
information och agera darefter.

Deltagarna i studien hamtar ofta sina idéer fran flyget dar servicen manga
ganger upplevs som betydligt battre 4n pa taget. Bland annat har de synpunk-
ter pa hur personalen pa tagen anvands. Idag ar deras framsta funktion att
sékerstalla att samtliga resendrer har ett giltigt fardbevis. En viktig uppgift
men som kanske skulle kunna l6sas pa andra sétt, till exempel med hjalp av
sparrar och smartcards. Personalen bor istallet tillhandahalla en béttre servi-
ce till dem som behdver och soker det. Till exempel utlandska passagerare,
barn som reser ensamma, handikappade eller aldre som av olika anledningar
kan ké&nna sig otrygga.
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En del idéer vittnar ocksa om att storresenarer kanner sig nedvarderade.
Manga privatpersoner som pendlar till sina arbeten eller sina studier lagger
ner betydande summor om aret pa pendlarkort och upplever samtidigt att de
far samst service av alla.

Manga resor som resenarerna gor involverar flera trafikhuvudman och ope-
ratorer. Alltfor ofta rakar kunden i klam med anslutningar som inte synkas
och att samma resa omfattar flera olika biljettsystem och resegarantier. Detta
ar resultatet av att parterna inte samverkar for att skapa en kollektivtrafik
som tar utgangspunkt i resenarens logik.

Det &r viktigt att podngtera att idéerna som kommit fram som ett resultat av
studien ar produkten av ett ytterst litet antal kunder. Idéerna reflekterar dessa
kunders problem, krav, 6nskemal och behov, men vi kan inte sdga nagonting
om hur dessa idéer speglar den stora populationen tagresenérer. Vi vet heller
ingenting om kundernas betalningsvilja for de olika tjanster som dessa idéer
representerar. Sadana bedémningar maste ocksa goras och tas hansyn till i
den fortsatta utvecklingsprocessen. Dock anser vi att experterna bedémning-
ar av idéerna kan anvandas som guidning nar det galler att identifiera de
mest attraktiva idéerna att jobba vidare med.

Rekommendationer

Till andra kollegor i branschen som blir inspirerade av att genomféra en
kundinvolveringsstudie vill vi ge féljande rekommendationer:

e Forankra kundinvolveringsstudien hdgt upp organisationen. | de or-
ganisationer som inte &r vana att arbeta tillsammans med kunder mo-
ter vi ofta bade ett organisatoriskt och ett kulturellt motstand. Det ar
darfor extra viktigt att skapa legitimitet for projektet hos ledningen.

e Fundera noggrant 6ver syftet och malet med studien innan ni desig-
nar den. Ar det viktigt att ni far in originella idéer sa bor ni inkludera
en eller flera mojligheter att gora kreativa 6vningar i grupp eller in-
dividuellt for att stimulera deltagarna.

e | efterhand beddms rekryteringen av deltagare som en kritisk faktor i
projektet. Erfarenheterna fran denna studie visar att det ar battre att
lagga resurser pa att identifiera och fanga upp nagra fa kravande an-
vandare inledningsvis an att engagera flera kunder fran varierande
kundgrupper och med varierande engagemang.
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e Ett incitament bor alltid erbjudas deltagarna i studien, men engage-
rade kunder/anvéandare kraver séllan nagot i gengald. De ar bara gla-
da att fa vara med och bidra och inleda en dialog med ansvariga.

e Formalisera screeningprocessen — processen att vardera och vélja ut
idéer. Det ar flera faktorer som avgdér om en idé &r bra eller inte och
manniskor med olika kompetenser véljer ut olika idéer varpa det &r
bra att bedoma idéerna utifran flera kriterier och kompetenser.

e Satt upp mal, utse ansvariga och avsatt resurser for att vidareutveck-
la de basta idéerna. Var erfarenhet sager att detta ar en kritisk fas pa
grund av ovanan hos de flesta organisationer med att involvera kun-
derna sa tidigt i utvecklingsprocessen. Idéer och bidrag fran kunder
beddms ofta som ointressanta av professionella utvecklare som anser
att det dr deras uppgift att utveckla nya produkter och tjanster. |
forskningslitteraturen  kallas  detta  for  "not-invented-here-
syndromet”.

e | bedémningen av en idé ar det latt att utga fran de organisatoriska
ramarna. De idéer som kunderna efterfragan som faller utanfor den
egna verksamheten avskaffas darfor att organisationen ensam inte
kan tillgodose dessa behov. For organisationer som verkligen strévar
efter att bli verkligt kunddrivna bor man istéllet fraga sig vad som
kravs for att tillgodose kundens behov och rikta in arbetet pa att
genomfdra idén &ven om det kréver till exempel samarbete med en
annan aktor.

Awvslutningsvis ar det viktigt att lyfta fram att resenérerna utgdr en stor och
manga ganger otillganglig marknad fér manga andra aktorer. Genom att ge
dessa aktorer tillgang till taget och passagerarna kan man tillgodose manga
av kundernas behov och tagoperat6rerna sjalva kan fortsatta att koncentrera
sig pa det man gor bast — att tillhandahalla tagtjanster.

Fortsatt forskning

Forskningen om kundinvolvering ar fortfarande i sin linda och att arbeta med
kundinvolvering ar nytt i de flesta branscher och kollektivtrafikbranschen ar
inget undantag. | samband med denna studie har vi sett nagra resultat som vi
skulle vilja undersdka mera i vidare forskning:
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e Finns det nagon speciell profil som kannetecknar de som kommer
med bést idéer? Hur hittar man dessa personer?

e Hur far man manniskor att tanka utanfér ramarna? Hur kan vi stimu-
lera till fler originella idéer?

e Hur kan man skapa och bibehalla engagemanget under hela studien?
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6 PERSONTRANSPORTPROGNOSER

| detta avsnitt kommer till att borja med ett mindre antal prognoser att redo-
visas och diskuteras. Dérefter foljer redovisning av de prognoser som gjorts i
detta projekt och en diskussion om principiella prognos- och metodproblem.
Foljande prognoser redovisas och diskuteras ndrmare:
e Analyser och prognoser av samverkan och konkurrens mellan tag
och flyg 2002
e Prognoser med Sampers ar 2002 och med en reviderad Sampers ar
2007
e Prognoser med Samvips 2003 och 2008.

6.1 Tidigare genomfdrda prognoser

Analyserna och prognoserna av samverkan och konkurrens mellan tag och
flyg tas upp forst eftersom det ar en forhallandevis enkel prognosmodell och
for att ocksa analyserna av faktiska data fran Sverige Okar forstaelsen av
konkurrensen mellan tag och flyg. Resultaten stimmer ocksa vél med inter-
nationella erfarenheter och utgdr en grund for att rimlighetsbedéma andra
prognoser.

Sampers behandlas dels eftersom det &r det officiella prognossystemet i Sve-
rige och dels for att det anvands for prognoser av hoghastighetstag. Sampers
har anvénts for flertalet av de prognoser som genomforts av SIKA och i den
statliga infrastrukturplaneringen de senaste 10 aren.

Samvips behandlas eftersom det &r ett alternativ till Sampers. Né&tutlagg-
ningssystemet Vips var ett av alternativen man valde mellan vid utveckling-
en av Sampers. Vips har sedan ldnge anvénts an SL for analyser av Stock-
holms kollektivtrafik. Samvips (kombinationen av prognosmodellen i Sam-
pers och natutldaggningsmodellen Vips) har till viss del utvecklats just for
analyser av hoghastighetstag.

Transeks prognosmodell for tag-flyg at Stockholmsbered-
ningen

En prognos genomfordes av Transek at Stockholmsberedningen i samband
med att man studerat behovet av framtida flygplatskapacitet i Stockholmsre-
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gionen. Den avser inte specifikt Europakorridoren utan hela Sverige, men
Europakorridoren finns med i det scenario som man gjort for ar 2030. Den
omfattar de relationer dar det finns bade inrikesflyg och tdg och ar saledes
inte heltdckande men dessa relationer motsvarar 94 % av inrikesflyget och
86 % av det langvaga tagresorna i Sverige.

Prognosen innefattar enbart inrikesresor med tag och flyg och har skattats pa
grundval av data fran Sampers som kalibrerats mot data fran SJ och luft-
fartsverket. En séarskild logit-modell har ocksa skattats for andamalet och
anvants for analyserna. Utvecklingen av prognosmodellen och prognoserna
genomfdrdes 2002 och Stockholmsberedningens rapport kom 2003.

Samband restid med tdg — marknadsandel tag-flyg

| utredningen genomfordes ett antal analyser pa faktiska data om resor med
tag och flyg i ett stort antal relationer. De bygger pa ett mycket omfattande
och unikt datamaterial och visar ett mycket starkt samband mellan tagrestid
och marknadsandel for tag av tag-flyg-marknaden. Resultaten stimmer ock-
sa mycket val med internationella erfarenheter och utgor en bra bas for rim-
lighetsbeddmning av prognoser.

Samband har dessutom tagits fram dels for resor city-till-city, dels for trans-
ferresor till Arlanda flygplats.

Figur 24 nedan visar att for resor city-till-city exklusive transfer visar att vid
en restid med tag pa 3,5 timmar har tag samma marknadsandel som flyg. Vid
3 timmar restid blir marknadsandelen 60 % och vid 2 timmars restid ndrmar
sig tdgandelen 100 %. Om flyget finns kvar i detta lage beror pa hur omfat-
tande transferresandet ar.

Det som kan atersta for flyget vid 2 timmar restid &r nastan enbart transferre-
sor till flyg dar flygplatsen ar slutmalet. Dar kan flyget fortfarande vara res-
tidsmassigt konkurrenskraftigt med tag savida inte taget ocksa angor flyg-
platsen. Om taget har station vid flygplatsen brukar flyglinjerna laggas ned.
Detta har redan intréffat langs Ostkusten dar kombinationen av shabba
X 2000-tag som angor Arlanda har inneburit att bade Gavle, S6derhamn och
Hudiksvall har lagt ned sina flyglinjer till Arlanda.
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Kurvan for transferresor i Figur 24 visar pa att taget far 50 % marknadsandel
vid 2 timmar restid med tag. Vid sa korta restider far aven bilen stor betydel-
se. Det ar endast vissa taglinjer som har direkt forbindelser utan byte till Ar-
landa och det krévs ocksa en viss turtathet for att tiget ska vara ett alternativ.
Transferresorna kan sallan ensamma béra en flyglinje pa kommersiella vill-
kor varfor risken okar att de laggs ned om endast transferresorna aterstar.

Relativ tdgandel mot tagrestid
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Figur 23 Tagandel (av totala tag- och flygvolymer) som funktion av tagres-
tid (minuter).®*

3Kallor: Sampers och data fran SJ (tagvolymer), Luftfartsverkets statistik for ar
2001 (flygvolymer) samt SJ:s tidtabeller. Relationer med en flygvolym < 130
000 passagerare/ar ar uteslutna. Kalla: Rapport till Stockholmsberedningen 2003.
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Marknadsandel tag-flyg inrikes i Sverige
- beroende pa tagrestid

— City-City kurva ¢ City-City per flygplats
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Figur 24 Téagandel (av totala tag- och flygvolymer) som funktion av tagres-
tid (minuter) med. direktresor och transferresor separerade.*®

Prognoser

Prognosen innefattar inrikesresor med tdg och flyg och har skattats pa
grundval av data fran Sampers som kalibrerats mot data fran SJ och luft-
fartsverket. Resultatet av prognoserna éver langvaga resor framgar av figu-
ren nedan. Den visar att tagets marknadsandel berdknas oka fran 60 % ar
2001 till 65 % ar 2015 och till 75 % ar 2030. Det innebdr att nastan all till-
véxt i dessa tag-flygrelationer fram till 2030 kommer att bli i tagtrafiken. En
viktig forutséattning ar dock att Europakorridoren byggs ut i sin helhet fram
till 2030.
| rapporten dras foljande slutsatser:

e Det sker en snabb tillvaxt av langvaga resor

e Det finns en stor potential for dverflyttning fran flyg till tag

e Kortare tagrestid betyder mest

o Biljettpriset har relativt liten betydelse

e Palang sikt kan all tillvaxt hamna pa taget vid kraftfulla investering-

ar pa hoghastighetstag.

% Kalla: Transeks bearbetning av Arlanda-RVU 2001. Relationer med totalvolym <
8 000 resor/ér uteslutna pa grund av. oséakra data. Restider ur SJ:s tidtabell 2002.
Snabbaste forbindelse har anvants. Dar byte vid Centralen krévs har 10 minuter
lagts till restiden.

119



Hoghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

Aven denna begransade analys av tag-flyg inom Sverige stoder saledes hy-
potesen om att en satsning pa hoghastighetstag kan fa betydande effekter och
understryker det faktum att tagen da ocksa maste ga fort.

Marknadsandel tdg och flyg
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Figur 25 Marknadsandel med tag-flyg 2001-2015-2030.%

% Resultat av Transeks modell for tillvaxt och fardmedelsval for tag och flyg i Sve-
rige med utgangspunkt fran faktiska data &r 2001. Avser relationer med bade tag
och flyg inrikes (ca 90 % av tag-flygresorna). Kélla: Rapport till Stockholmsbe-
redningen 2003.
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Antal resor per ar
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Figur 26 Antal resor med tag-flyg 2001-2015-2030.%

Uppf6ljning av prognosen tag-flyg 2007
Det kan vara intressant att forsoka folja upp den prognos som gjordes i stu-
dien ovan. Prognosen gjordes fran ett utgangslage 2001 och avsag 2015 och
2030. Det finns nu data fran 2007 som &r precis halvvags till 2015. En jam-
forelse med utvecklingen fram till 2007 visar tva saker:

o Marknadsandelen for flyg har minskat snabbare &n i prognosen

e Det totala antalet resor med tag-flyg har 6kat langsammare an i pro-

gnosen.

Marknadsandelen for flyg skulle enligt prognosen minska fran 40 % ar 2001
till 34 % &r 2015. Ar 2007 hade den minskat till 33 %. D& forutsatter and i
prognosen en hel del investeringar och restidsférkortningar som inte kommer
att vara genomforda till 2015, det vill sdga tdgutbudet ar samre an vad det
skulle vara enligt prognosen. Men a andra sidan ar aven flygutbudet samre
an vad som forutsattes. Observera att marknadsandelarna ar berdknade pa ett
urval av relationer som inte &r direkt jamforbara med annan aggregerad stati-
stik.

37 3e fotnot 36
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Det totala antalet resor med tdg och flyg har bara okat med 1,1 % per ar
2001-2007 jamfort med en prognostiserad dkningstakt pa 2,8 % per ar 2001-
2015. Taget har 6kat med 20 % medan flyget har minskat med 13 % under
perioden 2001-2007 medan bada forvantades 6ka i prognosen och taget dub-
belt sa snabbt som flyget.

Nar det galler det totala antalet resor med tag och flyg ar det beraknat med
en enkel elasticitetsmodell. Det bygger pa en modell som luftfartsverket an-
vant lange dar inrikes flygresor okar i proportion till BNP. Elasticiteten &r
2,0 i borjan av perioden och 1,0 i slutet och sammantaget genererar det en
okning av inrikes tag- och flygresor pa 50 % 2001-2015.

Detta samband har varit starkt under flygets expansionsperiod men man
bortser da fran att det finns fler underliggande variabler som férklarar ut-
vecklingen av flygresandet dar ett 6kat utbud ar den viktigaste. Dérutdver &r
befolkningsutvecklingen och néringslivets utveckling andra viktiga faktorer.

Studerar man utvecklingen av tag-flyg Stockholm-Goteborg kan man se ett
samband mellan utvecklingen av BNP och det totala tag-flygresandet, se ka-
pitel 1.3. Aven i detta fall doljer sig befolknings- och naringslivsutveckling-
en i tva expanderande regioner i BNP-okningen, och den regionala BNP-
Okningen &r sannolikt hogre.

En annan faktor dr naringslivets internationalisering som innebér att det nu
ar utrikesresorna och utrikesflyget som 6kar snabbast. Under inrikesflygets
expansionsfas 1970-1990, var det en koncentrationsprocess inom det svens-
ka naringslivet som drev pa utvecklingen. Den mojliggjordes ocksa delvis
genom att flyget erbjuder kortare restider dver hela landet. P4 samma satt ser
vi nu en 6kning av bade utbud och resor i utrikestrafiken som ocksa nar det
galler privatresor drivs pa av lagprisflyget.

| ett langsiktigt historiskt perspektiv har vi haft en utveckling fran lokala till
regionala resor, och sedan fran regionala till interregionala och nu fran inter-

regionala till internationella.

Modellens styrka ligger emellertid inte i resgenereringen utan pa den logit-
modell som tagits fram for fardmedelsvalet och som bygger pa de samband
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mellan tagrestid och fardmedelsval mellan tdg och flyg vilken i sin tur
stammer vél med internationella erfarenheter atminstone i ett historiskt per-
spektiv. Man kan dock fraga sig om vi nu fatt ett skifte i kurvan tag-flyg som
foljd av utvecklingen de senaste aren, se kapitel 1.3

Utveckling tag-flyg 2001-2007 och prognoser fran 2002
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Figur 27 Marknadsandel med tag-flyg 2001-2015-2030 enligt Transeks
modell for tillvaxt och fardmedelsval for tdg och flyg i Sverige samt
faktiskt utfall 2007.%

%8 Avser relationer med béde tdg och flyg inrikes (ca 90 % av tag-flygresorna). Kal-
la 2007:Statsistsik fran luftfartsstyrelsen och SJ
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Utveckling tdg-flyg 2001-2007 och prognoser frdn 2002
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Figur 28 Antal resor med tag-flyg 2001-2015-2030 enligt Transeks modell
for tillvaxt och fardmedelsval for tdg och flyg i Sverige samt faktiskt
utfall 2007.%°

Tidigare prognoser med Sampers

Banverket gjorde i samband med Framtidsplanen for 2004-2015 en sérskild
utredning om Europakorridoren. I utredningen ingick att sammanstélla resul-
tatet av tidigare utredningar samt att ta fram nya prognoser dels med Sam-
pers-systemet, dels med nagon alternativ prognosmetod.

Prognoserna med Sampers gav dock inte trovardiga resultat. Framforallt blev
fordelningen mellan transportmedel inte realistisk, det blev en relativt liten
total tillvaxt och nastan hela tillvaxten berodde pa nygenererade resor och
andrad malpunktsfordelning. Resultaten stamde inte med tidigare erfarenhe-
ter och prognoser som gjorts med andra prognosmodeller, till exempel de
som redovisats om sambandet mellan restid och marknadsandel for tag
(ovan).

Som exempel kan ndmnas att Sampers-prognoserna att tagets marknadsandel
av tag-flyg-marknaden mellan Stockholm-Goteborg ér 59 % vilket var ett
rimligt varde 2001. Genom att bygga Gdétalandsbanan och férkorta restiden

% Se fotnot 38
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till 2:15, 6kade marknadsandelen endast till 61 %, medan den enligt interna-
tionella erfarenheter borde 6ka till 80-90 %. Nar sedan Europabanan lades in
minskade enligt Sampers det totala resandet Stockholm-Gdéteborg och dven
marknadsandelen for tdg som minskade till 59 % det vill sdga samma som i
utgéngslaget.”* Med dessa resultat blev det svart att fylla tagen och man fick
minimera utbudet for att inte astadkomma for stora foretags- och samhalls-
ekonomiska forluster.

Resultaten innebar att flera problem i Sampers-systemet uppmérksammades
som innebar att sarskilt langvaga tagresor inte kunde prognostiseras pa ett
realistiskt sdtt. Som exempel kan ndmnas hur ruttférdelningsystemet Emma
fungerar, som anvands for att fa indata till modellen och att X 2000 och 1C-
tag var skilda fardmedel. Ett annat problem var att utrikesmodellen i Sam-
pers inte fungerade utan utrikesresorna fick approximativt beraknas som in-
rikesresor. Eftersom utrikesresorna har mycket stor betydelse fér Europaba-
nan sa kan detta paverka resultatet véasentligt.

Det fanns ocksa generella problem med malpunktsférdelningen och resgene-
reringen som gav ett alltfor dominerande paverkan pa prognosresultaten och
efterfragematriserna stamde inte for utgangslaget. Dessa problem blev tyd-
liggjorda i Banverkets prognoser fér Europabanan och bidrog till att bestal-
largruppen under SIKA:s ledning beslot att revidera Sampers-systemet.

Sampers forbattrades och en ny version togs fram 2005 som successivt for-
battrats aven darefter. X 2000 och IC-tdg som skilda fardmedel togs bort,
vissa fel och buggar i programmet réttades och modellen kalibrerades om
bland annat mot nya battre indata fran luftfartsverket och SJ.

Modellen kan darmed pa ett bra sétt aterspegla dagens resande och generera
disaggregerade matriser pa en Iag regional niva. Modellen ar ocksa generellt
sett battre pa att prognostisera bilresor dar volume-delay-funktioner kan an-
vandas som tar hansyn till bilkéer och Emma-systemet kommer till sin réatt
och dar inte utbudsdata har sa stor betydelse. Vidare kan modellen anvéandas
for att prognostisera mindre forandringar i transportsystemet.

40 Scandiaconsult, 2003
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Prognoser med Samvips

| Banverkets utredning 2003 fick ocksd AF Trafikkompetens i uppdrag att
gora prognoser for Europakorridoren med Samvips-systemet. Ocksa Stellan
Lundberg pa Infraplan i uppdrag att géra berakningar av resandefloden. Re-
sultaten blev i manga avseenden helt annorlunda &n med Sampers-
prognoserna.

KTH Jarnvigsgrupp hade tillsammans med konsultféretaget AF och med
hjalp av data fran SJ och Banverket borjat utveckla ett prognossystem,
”Samvips”, delvis som ett alternativ till Sampers. Det innebér att man utnytt-
jar Sampers prognosmatriser men anvander Vips-systemet for fordelning pa
fardmedel och linjer. Detta system har efter noggranna kalibreringar befun-
nits ge god Gverensstammelse med verkligheten, sarskilt for langvaga kol-
lektivtrafikresor. Det innehaller ocksa en utrikesmodell som har samma
principiella uppbyggnad som inrikesmodellen, och en enklare modell for
regionala resor.

De forsta prognoserna for Europakorridoren gjordes pa kort tid och prognos-
systemet var inte helt fardigutvecklat. I samband med ett uppdrag fér Euro-
pakorridoren vidareutvecklades Samvips-systemet och nya resultat redovisa-
des 2003. Matriserna for utgangslaget korrigerades och utrikesmodellen for-
battrades. Ett mer optimerat tagutbud med kortare restider definierades.

Nedan nagra resultat av prognoserna med Samvips-systemet 2003. Som jam-
forelsealternativ anvéands en prognos med Samvips av Banverkets Framtids-
plan sdsom den foreldg i remissversionen i borjan av 2003. Prognosaret &r
2010, men i praktiken motsvarar det i dag snarare framat 2015 nar det galler
investeringar och utbud eftersom manga projekt har blivit forsenade och inte
kommer att vara fardigstallda 2010.

En sammanstallning av prognoserna framgar av nedanstaende figur. I figu-
ren redovisas separat transportarbetet for kortvaga resor, langvaga resor i
Sverige, utrikesresor i Sverige och utrikesresor i utlandet. Effekterna av de
olika banorna Goétalandsbanan, Europabanan inom Sverige och Europabanan
utanfor Sverige redovisas separat.
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Prognoser for Europakorridoren
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Figur 29 Totalt persontransportarbete med jarnvag i Sverige 2010 enligt
Samvips-prognosen 2003.**

Av figuren framgar att med Banverkets framtidsplan sa 6kar transportarbetet
med ca 50 % jamfort med ar 2002. Det ar effekten av fardigstallandet av en
mangd projekt och samtidigt investeringar i nya tag och etablering av nya
tagsystem, som delvis majliggjorts av nya banor delvis sker som ersattning
for gamla tag. Det storsta enskilda banprojektet ar Botniabanan, men aven
Vastkustbanan fardigstalls och en del viktiga flaskhalsar sasom Citybanan i
Stockholm och Citytunneln i Malma.

Europakorridoren fullt utbyggd ger en ytterligare 6kning som &r storre an
effekten av hela Banverkets davarande framtidsplan. Det &r saledes ett bety-
dande tillskott om man ser till tagresandet i Sverige och dnnu stérre om man
aven tar hansyn till tagresandet i utlandet.

Nagot forenklat kan man séga att Europakorridoren utbyggd med Goétalands-
banan ger ett tillskott bade pa det kortvaga resandet, de langvéga inrikesre-

*1 EU1 4r hela Gotalandsbanan (inklusive hela Ostlanken), EU2: ar Gétalandsbanan
och Europabanan till Helsingborg och EU3: dr Europakorridoren med Gota-
landsbanan och Europabanan till Hamburg
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sorna och pa utrikesresorna. Eftersom Ostlanken ingar i detta alternativ ger
det snabbare resor inte bara mot Goteborg utan ocksa Stockholm-
Sodermanland-Ostergétland och ner mot Skéane samtidigt som de regionala
resmojligheterna dkar langs banan.

Europakorridoren utbyggd till Helsingborg ger ett tillskott pa framst de
langvaga inrikesresorna genom att snabba forbindelser etableras till Skane
och Smaland. Det ger ocksa forbattrade regionala resmojligheter mellan
Jonkdping—Véarnamo-Helsingborg samtidigt som utrikesresorna 6kar i och
med att det gar snabbare att ta sig till Képenhamn.

Europakorridoren utbyggd till Hamburg ger bade kortare restid till Kopen-
hamn och radikalt kortare restid till Hamburg och kontinenten. Det drar med
sig ett Okat resande inom Sverige till och fran Danmark och kontinenten.
Genom forbattrad turtathet 6kar ocksa inrikesresandet med tag.

Prognoser med Samvips 2008

Nya prognoser genomfordes med Samvips-systemet under 2008 for projektet
"Nya tag i Sverige”.

Sampers matriser for utgangslaget 2001 har bearbetats och kontrollerats och
har darefter skrivits upp for att motsvara 2007 ars totalniva. Prognossystemet
har kalibrerats for utgangslaget 2007. Det innebér att utbud med tag, flyg
och langvaga buss, vagnat samt aktuella priser har kodats in for 2007. Pro-
gnosen har korts for 2007 och stdmts av mot aktuell resandestatistik och tra-
fikfloden. Pa sa satt sakerstdller man att prognosen kan efterlikna dagens
situation och beteende.

Nar prognosen utarbetades pagick arbetet med atgardsplaneringen, men det
fanns inga inriktningsplaner och prognoser for fardiga for 2020. Darfor an-
vandes tidigare prognosmatriser for langvaga resor for 2020 fran Sampers.
Da dessa var nagot for laga har de skrivits upp med 5 %. For kortvaga resor
har 2005 ars matriser skrivits upp till 2020. For utrikes resor har likasa 2005
ars matriser skrivits upp till 2020 samtidigt som utrikesmodellen forbattra-
des.
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For att fa fram ett jamforelsealternativ har en basprognos for persontrafiken i
Sverige utan héghastighetstag genomforts. Avsikten ar ett den dels ska speg-
la en allmén tillvaxt i transportmarknaden och de investeringar i infrastruktur
som redan ar beslutade eller planerade att genomféras. Bada prognosalterna-
tiven ar ocksa definierade med utgangspunkt fran dagens prisniva och kon-
kurrenssituation, saledes ingar inte nagra bransleprishojningar eller skatter
enligt EET-alternativet (EnergiEffektiva Transporter). Detta for att effekten
av hoghastighetsnatet ska bli sa renodlad som mojligt.

| basprognosen forutsétts en tillvéxt av det totala transportarbetet med 16 %,
eller 1,1 % per ar, fran ar 2007 till 2020. Det ar samma tillvaxt som under
perioden 1990-2007. Den privata konsumtionen har antagits 6ka med 2,1 %
per ar. Befolkningsokningen ar 4 % och bilinnehavet per 1000 invanare okar
med 6 %. Bilbestandet okar fran 4,3 till 4,8 miljoner bilar eller med 9 %.
Biltrafiken 6kar med 14 % fram till ar 2020 eller med ca 1 % per ar.

Tagtrafiksystemet har forutsatts byggas ut enligt nu géllande planer. For
jarnvagen innebér det bland annat att citytunneln i Malmé och tunneln ge-
nom Hallandsas fardigstalls. Botniabanan tas i trafik. Citybanan i Stockholm
liksom partiellt fyrspar pa Malarbanan. Ett antal nya snabbtag satts i trafik
men uppgradering av snabbtagsnatet till 250 km/h ingar inte. Regionaltags-
trafiken fortsatter att expandera. Sammantaget far detta till foljd att tagtrafi-
ken okar med drygt 50 % fram till ar 2020 och marknadsandelen 6kar fran 8
till 10 % framforallt pa bekostnad av bil och langvaga buss.

Prognos for Gétalands- och Europabanan

I denna prognos forutsatts hela Gotalandsbanan inklusive Ostlanken och Eu-
ropabanan byggas ut for en hastighetsstandard pa 320 km/h. Féljande effek-
ter uppstar pa persontrafikmarknaden:
e Okad tagtrafik med 9,0 miljarder personkilometer som féljd av kor-
tare restider som okar tagets marknadsandel och genererar nya resor.
e Minskad flygtrafik 1,7 miljarder personkilometer som féljd av att re-
sendrerna véljer tag i stallet for flyg om restiderna blir tillrackligt
korta. Flygutbudet har justerats i ett steg.
e Minskad biltrafik med 4,4 miljarder personkilometer som féljd av att
taget blir konkurrenskraftigare jamfort med bil.
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e Nya tagresor 2,7 miljarder personkilometer, bland annat som foljd
av Okad pendling mojliggjord genom kortare restider i hoghastig-
hetsnétet.

e Langvéaga busstrafiken minskar med 0,2 miljarder personkilometer
som foljd av att taget blir konkurrenskraftigare.

e Lokal och regional kollektivtrafik paverkas inte totalt sett men det
blir lite mindre regionala bussresor dar taget blir konkurrenskraftiga-
re och lite mer matarresor till tdg bade lokalt och regionalt.

e Gang- och cykeltrafiken paverkas marginellt sannolikt blir det fler
lokala resor till tag.

Jarnvagens marknadsandel for langvaga resor beraknas cka fran 18 % till
30 % till &r 2020 som féljd av satsningen pa hoghastighetstdg. Okningen av
transportarbetet faller till 56 % pa langvéga inrikes resor, till 27 % pa lang-
vaga utrikes resor huvudsakligen inom Sverige och till 17 % pa kortvaga
resor under 10 mil och arbetsresor.

Okning av tagresor efter restyp
-transportarbete i personkilometer

Kortvaga
resor
17%
Langvéaga
Langvaga inrikes
utrikes 56%
27%

Figur 30 Okningen av jarnvagens transportarbete &r 2020 som féljd av Go-
talands- och Europabanan med fordelning pa langvaga inrikes,
langvaga utrikes och kortvaga resor enligt Samvips 2008.

Det ar de direkta effekterna pa transportarbetet under ett ar. Pa lang sikt
kommer en storre paverkan att ske. Bilinnehavet kommer inte att oka lika
snabbt langs Europa- och Gdétalandsbanan nér de blir utbyggda. Lokalise-
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ringen av bostader och arbetsplatser kommer att paverkas. Tillvaxten kom-
mer att bli snabbare i regionerna omkring héghastighetsbanorna.

De direkta effekterna i trafiksystemet ar sdledes bara en forsta indikation pa
att det sker foradndringar. Det &r inte mojligt att kvantifiera alla effekter. Till
viss del ar effekterna ocksa beroende pa omvarldsutvecklingen sdsom den
ekonomiska utvecklingen, utvecklingen av brénslepriser. Ovan har hdghas-
tighetsbanorna implementerats i dagens transportsystem utan att ta hansyn
till eventuella bransleprishojningar eller andra miljorestriktioner for att ef-
fekterna ska bli tydliga.

Prognosen avser ett jamviktslage nagra ar efter att banorna ar klara. Hela
okningen kommer inte pa en gdng men erfarenhetsmassigt brukar ca 85 % av
den prognostiserade efterfragan komma forsta aret, forutsatt att det ar full
trafik. Etableringsfasen brukar ta 3-4 ar och sedan kommer utvecklingen in i
ett stabilare skede med en tillvaxt pa 3-5 % per ar. Utvecklingen beror givet-
vis ocksa pa om ytterligare forbattringar sker av utbud och priser.

Flera faktorer bidrar till en snabbare tillvéxt vid stora utbudsférandringar. De
kortare restiderna innebdr att det genereras nya resor och resmonster och det
kan ta nagra ar innan resendrerna prévar taget och blir medvetna om majlig-
heterna. Hoghastighetstaget kommer ocksa att ge minskad efterfragan pa
flygresor i manga relationer i sédra Sverige. Detta kommer att paverka
flygutbudet men det kan ta nagra ar innan utbudet har anpassat sig. Eftersom
dessa effekter forstarker varandra blir ofta blir tillvéxten for ett nytt trans-
portsystem ganska stark atminstone de forsta 10 aren.

En annan effekt som ar viktig ar att det forutom kortare restider ocksa blir en
hdgre transportkvalitet med lagre forseningsrisker. Hoghastighetsbanor dver
hela varlden har en mycket hog punktlighet. Dagens X 2000-tdg pa stamba-
norna har en lag punktlighet, ungefar 75 % av tagen kommer i tid inom 5
minuter, medan motsvarande for hoghastighetstag brukar ligga omkring
99 %. Orsaken till detta ar att hoghastighetsbanorna &r ett separerat trafiksy-
stem med en ensartad trafik. De ar ocksa tekniskt vélutrustade och moderna
jamfort med det konventionella natet (se vidare i avsnitt 8.4).
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Figur 31 Passagerarfloden pa jarnvagsnatet med Gétalands- och Europa-
banan 2020 enligt Samvips-prognos 2008. Miljoner resor per ar.
Omfattar inrikes langvaga och kortvaga resor samt utrikesresor ti-

lli/fran Sverige.
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Miljarder pkm Okning %

Miljarder 1970 1990 2007 2020 2020 bas- 1970 1990 2007 2007

pkm bas HST HST 1990 2007 2020 2020

Tag 4,6 6,6 10,4 16,0 25,0 9,0 43% 58% 54%  140%
Flyg 0,6 35 3,3 4,0 2,3 -1,7( 483% -6% 21%  -30%
Langv buss 1,8 1,6 1,9 1,7 1,5 -0,2 -11% 19% -11%  -21%
Bat 0,1 0,2 0,3 0,3 0,3 0,0] 100% 50% 0% 0%
Lokal koll 53 9,9 14,1 16,3 16,3 0,0 87% 42% 16% 16%
Bil 55,6 86,4 101,7 116,4 112,0 -4,4 55% 18% 14% 10%
GCM 4,8 5,1 5,4 5,8 5,8 0,0 6% 6% 8% 8%
Totalt 72,8 113,3 137,14 160,5 163,2 2,7 56% 21% 17% 19%

Andel % Tillvaxt % per ar

Tag 6% 6% 8% 10% 15% 1,8% 2,7% 3,4% 7,0%
Flyg 1% 3% 2% 2% 1% 9,2% -0,3% 15% -2,7%
Langv buss 2% 1% 1% 1% 1% -0,6% 1,0 -0,9% -1,8%
Bat 0% 0% 0% 0% 0% 3,5% 2,4% 0,0% 0,0%
Kollektivtrafik 7% 9% 10% 10% 10% 3,2% 2,1% 1,1% 1,1%
Bil 76% 76% 74% 73% 69% 2,2% 1,0% 1,0% 0,7%
GCM 7% 5% 4% 4% 4% 0,3% 0,3% 0,6% 0,6%
Totalt 100% 100%  100%| 100%  100% 2,2% 1,1% 1,2% 1,3%

Tabell 10 Utveckling av persontrafikmarknaden 1970-1990-2007 och pro-
gnos till 2020 utan och med Goétalands- och Europabanan

Effekter pa persontrafikmarknaden 2020
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Figur 32 Forandringar mellan fardmedlen som féljd av hoghastighetstag i
Sverige
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6.2 Prognoser gjorda med Sampers i detta pro-
jekt

Hoghastighetsbanor och dess affarsmassighet har analyserats med hjalp av

trafikprognossystemet Sampers. Samperssystemet har utvecklats pa uppdrag

av SIKA, trafikverken och Kommunikationsforskningsberedningen. Utveck-

lingen paborjades 1998, och har bland annat anvénts for att ta fram underlag

for inriktnings- och atgardsplaneringen.

Sampers bestar bland annat av fem regionala och en nationell modell. Skill-
naden mellan de regionala och den nationella modellen & modellernas detal-
jeringsgrad och anvandningsomraden. De regionala modellerna ar detaljera-
de, och anvénds huvudsakligen for att berdkna korta resor som resor till ar-
bete, skola, inkdp och fritidsaktiviteter. Den nationella modellen &r inte lika
detaljerad och berdknar privat- och tjansteresor som ar 10 mil eller langre.
Da hoghastighetstag huvudsakligen paverkar det langvaga resandet besluta-
des det att enbart den nationella modellen skulle anvéndas i denna studie.
Sampers har anvénts for de 6vergripande marknadsanalyserna i kapitel 2 och
de mer detaljerade berdkningarna for Gotalandsbanan och Europabanan vil-
ka redovisas nedan.

Prognosforutsattningar for Sampers- och Samkalk-analyser

Sampers och Samkalk modellversion 2.2.7 har anvénts for prognoserna.
Prognoserna &r gjorda for ar 2020, och indata kommer ifran SIKA och Ban-
verket. Trafiknat finns beskrivna i SIKA rapport 2005:8. Dar star det bland
annat:

”FOr prognosaret 2020 ingar i jarnvagsinfrastrukturen de ny- och ombygg-
nadsatgarder som ingar i den av regeringen faststallda banhallningsplanen
for 2004-2015, Banverkets Framtidsplan, samt tillkommande projekt enligt
tabell 2.4.”

| tabellen framgar till exempel att Ostlanken redan ar byggd. Det har anta-
gits att trafikokningen ar 1-15 ar 1,3 % per ar, och ar 16-25 0,5 %. Varde-
ringar enligt ASEK 3 och ASEK 4 har anvants i de samhallsekonomiska
analyserna.
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Gotalandsbanan

Idag trafikeras strackan Stockholm — Géteborg pa Vastra Stambanan. Banan
passerar bland annat Sodertélje, Katrineholm, Hallsberg och Skdvde. Gota-
landsbanan avser i ny tagforbindelse mellan Stockholm och Goteborg, med
annorlunda strackning jamfort med Vastra stambanan. Banan &r delvis helt
ny, och passerar Sodertalje, Norrkoping, Linkdéping, Jonkdping och Boras.

Tabellen nedan visar vilka hastighetsprofiler som har antagits for alternativ
med olika maximala hastigheter. Det framgar dar att den hastighetsprofilen
mellan Stockholm och Sddertélje samt infarten mot Géteborg &r densamma
oavsett tdgets maximala hastighet.

Bana Storsta tillatna hastighet pa
delstréckor
km Sth 300 Sth 350 Sth 400

Stockholm C-Flemingsberg 15 200 km/h 200 km/h 200 km/h
Flemingsberg-Sddertélje 22 250 km/h 250 km/h 250 km/h
Sddertalje-Jonkoping 284 300 km/h 350 km/h 400 km/h
Jonkdping-Almedal (Goteborg) 140 300 km/h 350 km/h 400 km/h
Almedal-Géteborg C 5 120 km/h 120 km/h 120 km/h
Nykdping C (slinga) 10 200 km/h 200 km/h 200 km/h

Tabell 11 Hastighetsprofil fér Gotalandsbanan.

Europabanan

Europabanan &r en bana mellan Jonkdping och Helsingborg, och i forlang-
ningen via en tunnel till Helsingor fortsatter den till Képenhamn och Ham-
burg.

Tabellen nedan visar vilka hastighetsprofiler som har antagits i analyserna
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Bana Storsta tillatna hastighet pa
delstrackor
km Sth 350
Jonkdping-Helsingborg C 237 350 km/h
Vérnamo (slinga) 15 200 km/h
Helsingborg C-Malmé-Képenhamn 250 km/h
Helsingborg-Helsingor 6 200 km/h

Tabell 12 Hastighetsprofil for Europabanan.

6.3 Resandevolymer

Gotalandsbanan

Gotalandsbanan har analyserats for ett flertal alternativ med olika hastighet,
turtathet, forandrat flygutbud och &ndrat biljettpris. Nedan presenteras resul-
taten fran totalt 10 olika scenarion. Som bas och utgangsalternativ har scena-
riot med 350 km/h som maximal hastighet, 30 min turtathet, biljettpriser och
flyg motsvarande dagens valts.

Maxhastighet 350 km/h och 30 min turtathet

Bilden nedan visar den berdknade linjebelastningen for Gotalandsbanan ar
2020.
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Figur 33 Antal resenarer per dag ar 2020. Goétalandsbanan, maxhastighet
350 km/h och 30 min turtathet.

Figuren ovan visar att linjebelastningen ar relativt jamn 6ver hela strackan.
Den varierar mellan 5 400-6 600 resenérer per dag, vilket motsvarar en ge-
nomsnittlig beldggning p& 170-200 resenarer per avgang*. Belastningen &r
hogst mellan Sodertélje och Nykdping, och lagst mellan Boras och Gote-
borg. Modellresultaten visar att det & knappt 8 000 pastigande per dag och
riktning, vilket motsvarar i genomsnitt 250 pastigande per tdgavgang. Den
genomsnittliga reslangden ar 335 km, vilket motsvarar ungefér 75 % av den
totala strackan mellan Stockholm och Géteborg. Det betyder alltsa att det ar
en stor del av passagerarna som daker hela strackan. Medelhastigheten for
resendrerna ar 210 km/h.

Forandrad maxhastighet

Haogre reshastighet innebér kortare restider. Av tabellen nedan framgar det
att om den maximala hastighetsstandarden hojs med 50 km/h, minskar
restiden mellan Stockholm och Géteborg med 7-9 minuter. Den genomsnitt-
liga hastigheten for direkttag 6kar med mellan 15 och 20 km/h, medan me-
delhastigheten for tdg som stannar pa mellanliggande stationer 6kar med un-

*2 Trafikdygnet har antagits vara mellan 6-22, det vill sdga 16 timmar.
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geféar 10 km/h. Orsaken till att det & mindre skillnad i medelhastighet for de
tag som stannar pa mellanliggande stationer ar att accelerations- och retarda-
tionsstrackorna far storre genomslag. Det ska ocksa namnas att vissa strackor
ar den maximala hastighetsstandarden, som till exempel Stockholm—
Sodertélje, densamma oavsett hastighetsstandard pa den évriga strackan.

Maximal hastighet

300 km/h 350 km/h 400 km/h
Restid
* Direkttag Stockholm-Goteborg 2 tim 8 min 1 tim 57 min 1 tim 49 min
* Tag som stannar pa mellan- 2 tim 37 min 2 tim 28 min 2 tim 21 min
liggande stationer
Genomsnittlig hastighet
* Direkttag Stockholm-Goteborg 218 km/h 239 km/h 256 km/h
* Tag som stannar pa mellan- 178 km/h 189 km/h 198 km/h

liggande stationer

Tabell 13 Restid och genomsnittlig reshastighet for Gétalandsbanan.
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Figur 34 Restid och genomsnittlig reshastighet for Gétalandsbanan.

Figuren ovan visar att antalet resenérer 6kar med okad reshastighet. Om den
maximala reshastigheten okar fran 300 till 350 km/h, ckar antalet resenérer
med 6,5 %, och en 6kning fran 300 till 400 km/h skulle innebéra dryg 11 %

fler resenérer.
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Forandring jamfort med hastighetsalter-

nativ 350 km/h
300 km/h 400 km/h
Restid, direkttag +9,4 % -6,8 %
Restid, tdg som stannar +6,1 % -4,7 %
Genomsnittlig forandring av restid*® +7,7 % -5,8 %
Antal privatresendrer 4.4 % +3,8 %
Antal tjénsteresendérer -10,2 % +6,4 %
Restidselasticitet, privatresenarer -0,57 -0,65
Restidselasticitet, tjansteresenarer -1,32 -1,09
Genomsnitlig elasticitet™* -0,78 -0,78

Tabell 14 Antal privat- och tjansteresenarer pa Gotalandsbanan vid olika
hastighetsalternativ.

Av tabellen ovan framgar det restid och antalet berédknade reser vid olika
hastighetsalternativ. Den genomsnittliga elasticiteten for privat- och tjanste-
resendrer ar -0,78, vilket innebar att om restiden forbattras med 10 % kan
antalet resor forvéantas oka med 7,8 %. Elasticiteten for tjansteresenérer ar
hdgre an for privatresenérer.

Forandrad turtathet

Forbattrad turtathet innebar ett mer attraktivt transportsystem eftersom vén-
tetiden minskar och valfriheten att valja avgang okar. For Gotalandsbanan
har det gjorts modellkérningar dar turtatheten har varierats mellan 15 och 60
minuter. | samtliga fall har hastighetsstandard 350 km/h anvénts.

*% Beraknat som genomsnitt av direkttdg och tdg som stannar.
* Viktat mot antalet privat- respektive tjansteresenrer.
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Antal resenarer vid olika turtathet
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‘ O Antal privatresor B Antal tjansteresror B Totalt antal resor ‘

Figur 35 Restid och genomsnittlig reshastighet for Gétalandsbanan.

Figuren ovan visar att turtitheten ar viktig for att attrahera resenédrer. Om
turtatheten andras fran 60 till 30 minuter, beraknas antalet resor 6ka med
23 %. Om turtatheten forbattras fran 60 min till 15 min, alltsa fran 1 tag per
timme mellan 6 och 22 till 4 tag per timme, forvantas resandet 6ka med
45 %.

Foréndring jamfort med alternativ med 30 min

turtathet.
15 min 60 min
Antal privatresendrer +18,9 % -184 %
Antal tjinsteresendrer +16,6 % -18,8 %

Tabell 15 Antal privat- och tjansteresenarer pa Gotalandsbanan vid alterna-
tiv med olika turtathet.

Andrat flyg

Haéghastighetstag kan forvantas konkurrera direkt med flyg, vilket sannolikt
kan paverka marknadens flygutbud. For att utvardera hur modellen kan han-
tera denna typ av marknadsférandringar samt hur stora effekterna &r, gjordes
en jamforelse mellan tva scenarion. Bada scenarierna har tag med 30 min
turtathet och maxhastighet 350 km/h, medan flygutbudet har &ndrats enligt
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tabellen nedan. Minskningen av flygutbudet &r beréknad for att motsvara den
nya efterfragan pa flygresor nar hoghastighetstag konkurrerar bade om direk-
ta resor och transferresor enligt modellen i avsnitt 6.1.%

Antal avgangar per riktning och dag

Bas Andrat flygutbud
Trollhattan-Bromma 6 5
Halmstad-Arlanda 10 8
Jonkdping-Arlanda 7 0
Linkdping-Arlanda 6 0
Trollhattan-Arlanda 6 5
Landvetter-Arlanda 22 8
Landvetter-Bromma 13 0
Umeda-Bromma-Goéteborg 6 5

Tabell 16 Foréandrat flygutbud.

Forandring av antalet resenérer vid éndrat flygutbud

10.0%

5.0% .
0.0% -

Tag

-5.0%

-10.0%

-15.0%

Resandeférandring

-20.0%

-25.0%

-30.0%

-35.0%

(@ Privat @ Tjanste ® Totalt |

Figur 36 Forandring av antalet resenarer vid andrat flygutbud.

Figuren ovan visar att antalet flygresor minskar kraftigt da flygutbudet for-
samras. Det kan dock diskuteras om reduktionen inte borde vara annu storre,
eftersom antalet dagliga flygavgangar mellan Stockholm och Géteborg har
minskats fran 41 till 15. Vidare ger modellen endast sma overflyttningseffek-

*> Samverkan och konkurrens mellan tig och flyg, 2002
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ter till tag. Det skall noteras att de procentuella skillnaderna &r beraknade
utifran ett basalternativ dar det finns dubbelt s& manga tagresor an flygresor.
Det innebdr att om antalet flygresor &ndrades med 30 % (ungefér som i ex-
emplet ovan) och alla resenéarer istéllet valde tag, skulle antalet tagresenarer
oka med 15 %. | analyserna ovan Okar taget med omkring 3 %, vilket inne-
bér att ungefar var fjarde tidigare flygresenar nu valt att aka tag istallet. Ov-
riga resendrer valjer att aka bil eller buss, eller att inte resa alls.

Marknadsandel tag,
tag/flyg-marknaden
100%

90%

80%

70% -+

60% -

50% -+

40% -+

30% -+

Antal resenérer per dag

20%

10%

0%

Bas Andrat flyg
Maximal reshastighet

‘ O Andel tAgresendrer, privat B Andel tigresendrer, tjinste B Andel tigresenérer, totalt

Figur 37 Téagets marknadsandel mellan Stockholm och Géteborg.

I och med det minskade flygutbudet okar tagets marknadsandel fran 71 % till
77 %. Okningen beror till storsta delen pa att flygresenarerna valjer att resa
till andra resmal eller avstar fran att resa, och till mindre del pa att antalet
tagresor okar.

Andrade biljettpriser

I grundscenariot som anvants for att analysera hoghastighetstag, har Sampers
standardtaxor” anvénts. Dessa taxor ska motsvara SJ:s biljettpriser som de
var 2001. Biljettpriset for ungdomsresendrer var 275 kr, privatresenérer
390 kr och tjénsteresenédrer 1075 kr. Det &r osékert hur biljettpriset skulle
paverkas om hoghastighetstdg infordes. Lagre produktionskostnader an for
snabbtag talar for en sankning. Om hoghastighetstagens biljettintakter delvis
anvands att betala baninvesteringen och/eller att det saknas konkurrens mel-
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lan trafikutévare kan dock en prishdjning befaras. Det har darfor gjorts en
modellkdrning med 10 % hdjda biljettpriser.

Forandring av antalet resenérer vid andrade biljettpriser

18 000

16 000 4

14 000

12000 4

10 000

8 000

Resandeférandring

6 000

4000

2000

Normalt +10%

‘ @ Antal privatresor B Antal jansteresror B Totalt antal resor ‘

Figur 38 Forandring av antalet resenarer vid andrat flygutbud.

Figuren ovan visar att antalet resor skulle minska med drygt 4 % om biljett-
priserna hojdes med 10 %. Minskningen &r nagot storre for privat- jamfort
med tjansteresenarerna. Modellresultaten pekar alltsd mot att om hoghastig-
hetstag infordes skulle operatorens intdkter kunna ¢ka betydligt genom att
hoja biljettpriserna.

Europabanan

Europabanan har analyserats tillsammans med Gétalandsbanan med hastig-
hetsalternativet 350 km/h, och 30 minuters turtithet mellan bade Stockholm-
Goteborg och Stockholm—Malmé. Bilden nedan visar linjebelastningen for
Gotalandsbanan och Europabanan. Figuren visar totalt antal resor per dag.
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Figur 39 Ant%!3 resenarer per dag ar 2020. Gotalandsbanan och Europaba-
nan™,

* Maxhastighet 350 km/h och 30 min turtéthet pa strackorna Stockholm-Géteborg
och Stockholm-Malm@.
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6.4 Jamforelse mellan prognoser

Oversikt av prognoser och prognosmodeller

Nedan gors en genomgang av olika prognoser som gjorts av Europakorrido-
ren, och en diskussion om metoder och resultatet med syftet att sakerstélla
resultaten. Av tabellen nedan framgar ett antal olika prognoser som gjorts
med olika modeller och vid olika tidpunkter for Europakorridoren. | tabellen
anges prognosernas omfattning, vilken typ av prognosmodeller som anvénts,
dess styrka och svagheter.

makro, logit)

Prognos Omfattning Modelltyp Styrka Svaghet
SJ 1995 Ej Regionala Flera (matris-berakn, Interregionala resor N&got gamla indata
logit)
KTH 2001 Allaresor Matrisberégkning Interregionala resor Endast berdrda
relationer
Infraplan 2002 Allaresor Matsrisberékning, Regionala resor Endast berdrda
Arbetsmarknader relationer
Sampers 2002 Allaresor Sampers+Emme2 Resgenering, For konservativ,
Inkl Sjalland Logit malpunktférdeln Inkonsistent
Samvips 2002 Allaresor Sampers+Vips Fardmedelsval Kréver noggrann
Inkl i utlandet kalibrering
UIC 2002 Ej Regionala System (mikro, Internationella resor Inrikesresor mycket

grova

Sthimsberedn
2002

Endast tag -flyg
inrikes

Logit

Tag-flyg-resor

Ej hela marknaden

Inkl i utlandet

Sampers 2007 Allaresor Sampers rev Resgenering, For konservativ
Inkl Sjalland +Emme2, Logit malpunktférdeln
Samvips 2008 Allaresor Sampers+Vips rev Fardmedelsval Kraver noggrann

kalibrering

Tabell 17 Jamforelse mellan olika prognoser

Som framgar av tabellen har flera prognoser gjorts med Sampers och Sam-
vips. Av tabellen nedan framgar resultatet av prognoserna i form av antal
resendrer pa nagra utvalda lankar langs Europakorridoren. Observera att det-
ta inte ger nagon fullstandig bild, eftersom en del av trafiken fortfarande gar
kvar pa de gamla banorna och att hur stor denna ar framgar inte av dessa
siffror. Det kan 4nda vara intressant att se pa storleksordningen i resultaten.
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Jamforelser av lankbelastningar

Europakorridoren Stockholm- Gripenberg- Jonkoping- Jonkoping-
Nykoping  Jonkoping Ulricehamn Varnamo Anm.

Prognoser till 2010

SJ 1995 7,9 7,7 2,7 5,2 ExKI. regionala

KTH 2001 12,0 75 4,0 5,0 Inkl. Skavsta

BV 2002 Infraplan 8,6 35 2,7 2,8

BV 2002 Sampers 8,5 4,5 2,5 2,7

BV 2002 Samvips 10,3 6,0 2,7 5,8

UIC 2002 for 2020 10,7 10,3 4,9 6,0 EXxKI. regionala
Prognoser till 2020

WSP 2007 Sampers 8,9 8,2 4,4 4,1 ExKI utrikes, regionala
KTH 2008 Samvips 12,2 12,4 47 7,9

Tabell 18 Jamférelse av lankbelastningar vid olika prognoser

Av tabellen framgar att pa Ostlanken mellan Stockholm och Nykoping ligger
resandet hogst. Det beror pa att har bade finns en omfattande interregional
trafik och en omfattande regional trafik med bland annat pendling mot
Stockholm. Mellan Jonkdping och Ulricehamn finns ocksa ett inslag av regi-
onala resor vid sidan om de langvéga inrikesresorna. Pa denna lank finns
emellertid ndstan inga utrikesresor, varfor den totala belastningen har blir
lagst. Narmare Goteborg fran Boras och Landvetter 6kar volymerna i de
flesta prognoserna genom ett stort inslag av regionala resor.

Mellan Gripenberg och Jonkdping varierar resultaten mycket liksom mellan
Jonkoping och Varnamo. Pa dessa lankar finns inte lika stor andel regionala
resor och det innebar att de langvaga inrikes- och utrikesresorna har stor be-
tydelse. Det framgar tydligt att de prognosmodeller som inte inbegriper utri-
kesresorna, eller behandlar dessa ofullstandigt, ger betydligt lagre resande.

Den slutsats man kan dra av detta &r att det for Europabanan, och dven for
Ostlanken, & man i prognosmodellen kan berékna utrikesresandet lika bra
som inrikesresandet. En stor osékerhet, som inte framgar sa tydligt av tabel-
len, finns ocksa i det regionala resandet. Det har bland annat framkommit i
prognoser for Ostlanken.
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Jamforelse mellan marknadsandelar

En jamforelse mellan marknadsandelarna tag-flyg mellan Stockholm och
Goteborg berdknade med nagra olika prognosmodeller och forutsattningar
framgar av Figur 40.

Nya Sampers redovisas bade med marknadsandel for tag av totalmarknaden
(inkl bil) till vanster och av tag-flyg-marknaden till hoger. Mest intressant ar
att studera tag-flyg-marknaden eftersom det har finns manga jamforbara data
bade fran Sverige och internationellt. Sampers prognostiserar att marknads-
andelen for tag skulle oka fran 60 % ar 2001 till 68 % om restiden minskar
fran dagens ca 3 timmar till 2 timmar med Gotalandsbanan och en hastighet
pa 350 km/h. I en senare prognos med minskat flygutbud 6kade marknads-
andelen till 77 %. Okningen beror emellertid till storsta delen pa att flygre-
sendrerna avstar fran att resa och till mindre del pa att antalet tagresor okar.
Enligt berakningarna ar det ungefar var fjarde flygresenar som byter till tag.

Resultat av en prognos med den logitmodell som utvecklades i samband med
Stockholmsberedningens rapport om tag-flyg redovisas langst till héger. Den
ger en marknadsandel pa 80 % vilket kan vara realistiskt om inte flygutbudet
justerats. Till v&nster redovisas en enklare elasticitetsmodell ELMA som ger
71 % marknadsandel. Denna modell gér dock inte ansprak pa att kunna an-
vandas for detta &ndamal.

Sampers prognos for utgangslaget stammer val med 2005 ars varde men en-
ligt internationella erfarenheter bér marknadsandelen for tag oka till omkring
85-100 % om hdghastighetsbanor byggs (istallet for 77 % som analyserna
visar).

Med Samvips erhalls en marknadsandel pa 87 % tag-flyg Stockholm-
Goteborg efter en forsiktig justering av flygutbudet. Denna prognos avsag
dock ett utbud med tag i 320 km/h varfor marknadsandelen skulle bli annu
nagot hogre med samma forutsattningar som prognosen med nya Sampers
ovan.
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Figur 40 Jamforelse mellan marknadsandel for tdg berdknade med olika
modeller.”’

Marknadsandel tag
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Figur 41 Samband mellan tagrestid och tagets marknadsandel av
tag/flygmarknaden.*®

*" ELMA &r en enklare elasticitetsmodell. Sampers t.v. innehaller dven bil med
Sampers t.h. tag-flyg ar jamforbar med de andra. Modellen langst till hoger ar en
sarskild logitmodell for tdg-flyg som anvandes i Stockholmsberedningens rap-
port. Kélla: WSP.

*8 Data: L6pez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak, Troche. Figur: Gerhard Troche.
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7  AFFARSMASSIGHET

7.1 Tidigare studier

| samband med Jarnvéagsutredningen 2003 genomforde SIKA analyser av
persontrafikens I6nsamhet pa de tio mest trafikerade banorna i det kommer-
siella jarnvagsnatet.* Man studerade ocks& hur pris, kostnader och turtathet
paverkar mojligheten att driva kommersiellt I6nsam trafik pa jarnvag. Med
de antaganden som gjordes™ visade modellresultaten att endast tre av de stu-
derade straken, Vastra och Sodra stambanan samt Ostkustbanan, skulle vara
I6nsamma ar 2010.

Transek har i en aldre studie fran ar 1992 pa uppdrag at Goétalandsbanans
intressenter raknat pa foretagsekonomin med Gatalandshanan. Slutsatserna
da blev:
e Man nar fyra miljoner manniskor i Sverige inom tva timmars restid
istallet for en halv miljon med dagens tagsystem
e Med hoghastighetstdgen nar man inom atta timmar 36 % av Europas
befolkning att jamfoéras med 2 % idag
e | relationen Stockholm-Goteborg kan tagets marknadsandel 6ka fran
35 % till ca 85 %
e 2/3 av resandet pa Gotalandsbanan ar privatresor
e Att driva tagtrafiken pa Gétalandsbanan ar 16nsamt fran start.
e Tagdriftens avkastning pa totalt kapital ar ar 1 ca 4 % och ar 10 ca
11 %.

Europakorridoren (Gétalands- och Europabanans intressenter) gav ar 2000
Railize International AB i uppdrag att studera bansystemens samhéllsekono-
mi och tagtrafikens foretagsekonomi. Analysen visade att projekten Gota-
landshanan och Europabanan, vad tagdriften avser, skulle vara klart foretags-
ekonomiskt l16nsamma.

* SIKA (2003).

%0 Bedémningen av enskilda strak avgransade sig till hur stréket bér sina egna fasta
och rérliga kostnader. Bedémningen tog ddremot inte hansyn till att strdk som
var for sig ar olonsamma dnda kan bidra till att 6ka lonsamheten i ett integrerat
nat.
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7.2 Trafikeringskostnader och intakter

Trafikeringskostnader baseras pa resandeprognoser fran Sampers och kost-
nadssamband framtagna inom forskningsprojektet Grona taget. Intaktsberak-
ningarna kommer fran de Sampers-prognoser som redovisas i kapitel 6.

Trafikeringskostnader

Modellen

En berdakning av ungeférliga trafikeringskostnader har gjorts med en kost-
nadsmodell som &r under arbete i forskningsprojektet Grona taget.>" Model-
len bygger pa kanda och uppskattade kapitalkostnader och operativa tag-
driftkostnader, som banavgifter, energi, underhall samt personalkostnader.
Dessutom ingar omkostnader som operatérens planering och administration
samt forsaljning och marknadsforing. Modellen ger enligt preliminéra be-
doémningar resultat som ligger inom +10 % fran verkliga totalkostnader, men
avvikelser pa enskilda kostnadsposter kan vara storre beroende pa omstan-
digheterna.

Forutsattningar

Bland de forutsattningar som paverkar resultatet ska har namnas de viktigas-
te. Alla berékningar avser kostnader 2006 exklusive moms. Alla kostnader
har beraknats pa trafikupplagg dar fordonen utnyttjas omkring 4 000
driftstimmar per ar samt med 12 % fordonsreserv. Hogre medelhastighet
okar foljaktligen de arliga kilometerprestationerna.

Tagkoncept och kapitalkostnader

Det tagkoncept som anvants i berakningarna ar ett fyravagnars brett motor-
vagnstadg som minsta enhet. Det har visat sig fordelaktigt ur kostnadssyn-
punkt i Grona taget-projektet och antas har vara mojligt att vidareutveckla
som hoghastighetstag pa sikt. Langre tagenheter ger lagre direkta driftkost-
nader, men ger & andra sidan samre flexibilitet. Den beraknade marginal-
kostnaden for en extra sittplats ar darfér nagot mindre dn grundkostnaden per
sittplats.

Ett tagsatt for 250 km/h (sth 250) antas rymma 320 sittplatser. For varje ok-
ning av hastigheten minskas antalet sittplatser har med 10, vilket innebar att

*! Froidh, 2008a
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ett tg for sth 400 antas rymma 290 sittplatser. Det motiveras av att en for-
battrad aerodynamisk utformning, som dels sanker luftmotstandet, dels tar
nagra sittplatser i ansprak. Dessutom Okar anskaffningskostnaden genom att
taget behover hogre installerad effekt med okande hastighet.

Kapitalkostnaderna har beréknats med 5 % ranta och 20 ars avskrivning.

Operativa driftkostnader

De operativa driftkostnaderna inkluderar banavgifter, energi, underhall och
skotsel vid terminaler som stadning. Banavgifter och elpris for tagdrift
kommer fran Banverkets handbok BVH 706. Energiforbrukningen i berak-
ningen tar hansyn till gangmotstand inklusive luftmotstand, acceleration ef-
ter uppehall och atermatning av bromsenergi. Underhallet inkluderar dels latt
underhall veckovis, dels tungt kilometerbundet underhall och dels skador
och stdrre ombyggnader. Terminalkostnaderna inkluderar stddning, vatten-
tryckning mm.

Personalkostnaderna har berdknats med en bemanning av en lokforare, tva
tdgmastare (motsvarande) och en serviceperson ombord pa varje tagsitt,
sammanlagt fyra personer.

Omkostnader

Administration och planering, 15 %, laggs pa alla operativa driftkostnader.
Forséljningskostnaderna beraknas till 0,10 kr/personkm och avser platsbok-
ning men med en relativt hdg Internetforsaljningsgrad, vilket kan forvéntas i
framtiden.

152



Hoéghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

Operativa drift- ~ Omkost- Totala kostnader
kostnader nader
Minsta Kapital Roérliga Per-  Adm, for-  Hog Lagre
tagstorlek L sonal  séljning medelh.  me-
2 delh. 3
= 5§ ¢ £ 58 =
< B Ll oG = oS o(C oG
= & 2 E . = =
Snabbtag 309 60% 10,0 46,04 2269 27,50 110 121
X2-6 (referens)
Hoghastighetstdg 320 60% 8,0 3297 2269 25,89 87 94
sth 250
Hoghastighetstdg 310 60% 8,4 3504 2269 2541 87 95
sth 300
Hoghastighetstag 300 60% 8,8 36,68 2269 24,93 87 97
sth 350
Hoghastighetstdg 290 60% 9,2 37,98 2269 24,42 87 100
sth 400
Marginalkostnad 1 60% 0,022 0,10 6,74 0,08 0,24 0,27
per sittplats

Tabell 19 Trafikeringskostnader for hdghastighetstag

1 Rérliga driftkostnader: Banavgifter, energi, underhall, skotsel inkl. terminalkostnader

2 Gotalandsbanan Stockholm-Géteborg (466 km): Hoghastighetsbana, non-stop

3 Méalarbanan+Vastgétalanken Stockholm-Goteborg (506 km): Blandad trafik, uppehall var
46:e km

Tag som gor uppehall for resandeutbyte forlorar dels restid, dels far de hogre
energiforbrukning av en tillkommande acceleration. Ju snabbare tagen kan
framforas desto lagre blir ocksa de tidsbundna kostnaderna. Kostnaderna &r
foljaktligen hogre for tdg som inte kan utnyttja sin storsta hastighet i bland-
trafik och som gor uppehall an for tag pa en ny hoghastighetsbana som kor
non-stop.

Under vissa omstandigheter som uppstar pa Gotalandsbanan balanserar de
hastighetsberoende kostnaderna for Okad anskaffningskostnad och okad
energiforbrukning vinsten med minskade personalkostnader av kortare resti-
der. Pa andra strackor dar den storsta tillatna hastigheten inte kan utnyttjas
pa alla delstrackor okar kilometerkostnaderna med tagtrafiken med 6kad
topphastighet.
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De totala trafikeringskostnaderna har delats upp i tva typfall; dels linjer med
hog medelhastighet och inga eller fa uppehall, dels linjer med lagre medel-
hastighet och flera uppehall.

En marginalkostnad per uppehall har ocksa beréknats, men den behéver bara
anvandas som tillagg om linjen avviker fran typfallet, det vill sdga om det ar
tatt mellan stationsuppehallen. Som riktvarde for “flera uppehall” har har ett
uppehall per 67 km antagits. Exempel: Dalabanan har via Uppsala-Sala ett
uppehall per 35 km. Tre uppehall pa mellanstationer tillkommer utéver rikt-
vardet. Vid sth 250 beréknas driftkostnaden fdljaktligen till 0,48+(3 x
0,005)= 0,50 kr/personkm.

Hbég medelhastighet, Lagre medelhastighet, Marginal-
inga eller fa uppehall flera uppehall (ca 1 kostnad
uppehall/67 km)

(=] Ul

c ' — ' D

= 2 w __E G B o &

z £ _ LEZ £ _ Sz E =3

=2 [T T c_ﬁvo Vs == S5 = =

3 2B5E SEBEE5 85E 5885 z3=m &

foa) =2 F 2838 =2 /83 &85
Hoghastighetstag 60 % Upp till 200 0,45 Over 160 0,48 0,005

sth 250
Hoghastighetstag 60 % Upp till 220 0,46 Over 165 0,50 0,006

sth 300
Hoghastighetstag 60 % Upp till 240 0,48 Over 165 0,52 0,007

sth 350
Hoghastighetstdg 60 % Upp till 260 0,50 Over 170 0,54 0,009

sth 400
Tabell 20 Trafikeringskostnader som funktion av medelhastighet

Gotalandsbanan, intakter

For intéktsberdkningarna har de biljettpriser som finns i Sampers anvénts,
men for att vara jamférbara med trafikeringskostnaderna har de réknats upp
till 2006 ars prisniva. Det har antagits att tjansteresenarer koper biljett i for-
sta klass, och att 20 % av privatresenérerna betalar som for en ungdomsbil-
jett.

Intéktsberékningarna har gjorts for féljande scenarion:
e Max hastighet 300 km/h, 30 minuters turtathet
e Max hastighet 350 km/h, 15 minuters turtathet
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e Max hastighet 350 km/h, 30 minuters turtathet

e Max hastighet 350 km/h, 60 minuters turtathet

e Max hastighet 350 km/h, 30 minuters turtdthet, 10 % hogre biljett-
pris pa tag.

e Max hastighet 350 km/h, 30 minuters turtdthet, minskat flygutbud.

e Max hastighet 400 km/h, 30 minuters turtathet

Antal resenarer per dag Genomsnittligt biljettpris

=
< E Privat Tjanste Tjanste Privat
e )

v =

T B B

b 2 3

300 30 10 800 4100 1060 410

3% 15 13 400 5300 1040 400

350 30 11 200 4500 1060 410

350 60 9200 3700 1080 430

350 30 Biljettpris +10 % 10 700 4000 1160 450

350 30 Andrat flyg 11 300 4700 1060 410

400 30 11 700 4 800 1070 450

Tabell 21 Antal resenarer och genomsnittligt biljettpris

Tabellen ovan visar att de genomsnittliga biljettpriserna varierar nagot mel-
lan olika scenarion. Skillnaderna kommer av att resandemonstret forandras
vid olika trafikeringsalternativ. Till exempel &r det genomsnittliga biljett-
priset lagre vid hogre turtathet eftersom taget da blir forhallandevis mer at-
traktivt for kortare resor. Men, det kan noteras att det ar sma skillnader i ge-
nomsnittligt biljettpris mellan de olika scenariona.

Gotalandsbanan, driftsekonomi

For att berakna driftsekonomin for Gotalandshanan har ovanstaende kost-
nads- och intiktsdata anvénts. Utdver de alternativ som presenterades i ovan
har dven nagra alternativ beraknats dar intékterna eller kostnaderna stiger
snabbare &n den reala 6kningen.

For att berakna intékt-kostnadskvoten 6ver 25 ar har det antagits foljande:
- Resandetkning per ar, ar 1-15: 1,30 %
- Resandedkning per ar, ar 16-25: 0,50 %
- Diskonteringsranta 7 %.
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300 30 292 83 291 3,52 3,58
350 15 180 58 182 3,12 3,21
350 30 314 0 316 3,51 3,57
350 60 537 144 532 3,70 3,74
350 30 Biljettpris +10 % 297 86 330 3,82 3,89
350 30 Kostnader som dkar 314 90 316 3,51 2,65
med 3 % per ar
350 30 Kostnader som dkar 314 90 316 3,51 1,15
med 10 % per ar
350 30 Intakter som 6kar med 314 90 316 3,51 4,82
3 % per ar
350 30 Andrat flyg 319 92 324 3,54 3,60
400 30 331 97 349 3,61 3,68

Tabell 22 Driftsekonomi, Gotalandsbanan.

Av tabellen ovan framgar det att det ar majligt att fA mycket god driftseko-
nomi pa Gotalandsbanan. Intakter och kostnader varierar nagot mellan olika
trafikeringsalternativ, men i samtliga fall ar intakterna mellan 3 och 4 ganger
sé hoga som trafikeringskostnaderna. Aven om kostnaderna skulle 6ka kraf-
tigt, med 10 % per ar, &r I6nsamheten god. Intakt-kostnadskvoten éver 25 ar
ar 1,15 for detta scenario.

Europabanan — intakter

Intékterna for Europabanan har beraknats pa samma satt som for Gotalands-
banan, det vill sdga med de uppgifter som finns angivna i Sampers. Vidare
har det antagits att tjansteresenérer koper biljett i forsta klass, och att 20 %
av privatresendrerna betalar som for en ungdomsbiljett. Intéktsberdkningarna
har gjorts for ett scenario dar max hastighet &r 350 km/h, och turtétheten &r
30 min pa bade strackan Stockholm-Gateborg och Stockholm-Malmao.
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Antal resendrer perdag ~ Genomsnittligt biljett-

= pris
= £ Privat Tjanste Tjanste Privat
S @
= =
SE s @
= S R
n = —
350 30 Stockholm-Géteborg 10 800 4400 990 390
350 30 Stockholm-Malmo 8800 2800 1120 520

Tabell 23 Antal resenérer och genomsnittligt biljettpris

7.3 Tidshorisont — planering

Aven om en enskild hoghastighetsbana eller ett helt nat av hoghastighetsba-
nor bedéms vara foretagsekonomiskt lonsam(-ma), kan de traditionellt
mycket langa planerings- och genomférandetiderna for infrastruktur stalla
till problem. Vid implementering av ett helt nat byggs en lank i taget, vilket
innebér att det kan ta uppemot 20 ar innan det finns ett nat som det gar att
trafikera rationellt, eftersom intakterna pa vissa banor kan vara beroende av
resandet pa andra.

For att en utveckling ska ske pa fordonssidan kravs emellertid att man kan se
affarsmajligheter inom ca 5-7 ar. Ju langre tidshorisont, desto storre blir osa-
kerheten dessutom kring hur omvarlden utvecklas.

Om ett beslut om hdghastighetshanor fattas, ar det darfor av vikt att imple-
menteringsprocessen snabbas pa i sa hog grad som majligt, liksom att det
go6rs upp en plan for i vilken turordning som olika strackor byggs ut, for att
maximera nyttorna genom att atminstone delar av banorna kan tas i bruk in-
nan allt har fardigstallts.

| rapporten Effektivisering i fysisk planering®® ges en del forslag till hur detta
kan goras. Forfattarna foreslar bland annat en samordning av Plan- och
bygglagen och sektorslagarna fér vag och jarnvag for att begransa “dubbel-
planering” med till exempel arbetsplan och detaljplan. Man foreslar ocksa en
avgransning av antalet myndigheter som far beredningsremissen vid tillat-
lighetsprévning, liksom diverse fordndringar av MKB-processen. Ytterligare
en idé dr att 6vervaga om regeringens beslut om tillatlighet kan knytas till
forutsattningar for finansiering, vilket skulle minska problemen med tidsfor-

52 WSP (2008)
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dréjande omtag i planeringsprocessen pa grund av att planerna blir for gamla
innan de kan finansieras.

7.4 Risker

Vid byggande av hdghastighetsbanor i Tyskland, Italien, Nederldnderna och
Storbritannien har flera av projekten drabbats av dkade byggkostnader och
stora forseningar. Orsakerna har varit kopplade till bland annat geologi, bul-
lerskydd och andrade linjedragningar pa grund av lokala patryckningar. |
Spanien och Italien forsenades trafikledningssystemet och fordonsleveran-
serna. Motsvarande problem ar inte sa vanliga i Sverige, men vinterklimatet
tenderar & andra sidan att stalla till problem i jarnvdgssammanhang.>® Férse-
ningar och fordyringar &r regel snarare &n undantag.

| Frankrike, Nederldnderna, Storbritannien och Tyskland har forskare varit
kritiska mot en "hdghastighetstagseufori”, dar hoghastighetstag ska losa alla
trafikproblem, locka till sig stora resandevolymer fran bil och flyg och dess-
utom l6sa regionala strukturproblem.

Andra forskare har visat att hoghastighetstag verkligen ger strukturella for-
andringar genom den okade tillgangligheten. Men det kravs ocksa stodjande
strategier pa andra nivaer i samhallet, till exempel hégre utbildning, kollek-
tivtrafik och exploatering i samverkan med privata intressen. Det &r foljakt-
ligen forenat med en hogre risk att se hoghastighetstag bara som ett fardme-
del bland andra och inte som ett verktyg att uppna viktiga samhallsmal, un-
derstott pa flera plan.>

3 V/TI 2005. (Marknadsanalys)
| 3 Banister och Berechman, 2000
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8

SAMHALLSNYTTA

8.1 Samhallsekonomisk kalkyl med Samkalk

Syftet med att bygga hdoghastighetsbanor i Sverige ar naturligtvis att ménni-
skor ska dka med dem. Vad skulle det da innebédra? Foljande effekter har
beraknats och varderats med berdkningsverktyget Samkalk:

Forandrad restid for resenérerna.

Forandrade utslapp av luftféroreningar och klimatgaser om flyg-
och bilresenarer istallet véljer taget.

Trafiksakerhetsvinster om bilresenarer istallet valjer taget.
Producentoverskott for operatérerna, vilket berdknas med hjalp
av biljettintakter och trafikeringskostnader.

Forandrade skatteintakter (moms pa biljettintakter, drivmedels-
skatt).

Slitage samt drift- och underhallskostnader pa vag- och jarnvag.

Ytterligare en rad formodade effekter har inte kunnat uppskattas, utan kraver
ytterligare utredning:

Forbattrad punktlighet nar en hastighetsstandard géller.

Okad kapacitet for godstrafik och (regional) persontrafik pa be-
fintliga banor som avlastas, vilket innebér ytterligare tids-, miljo-
och sékerhetsvinster.

Nedlagt trafikflyg till vissa mindre orter samt frigjord kapacitet
vid de storre flygplatserna.

Regional utveckling dar hoghastighetstagen stannar (utéver det
som fangas i tidsvardena).

Regional avveckling dar hoghastighetstagen inte stannar.
Intrangseffekter och miljokonsekvenser dar de nya banorna

byggs.

Dessa effekter kommenteras dock langre ned i avsnittet.

Samkalk gor trafikslagsévergripande samhéllsekonomiska berdkningar av
persontransporterna. Kostnader och tid liksom transporternas effekter vérde-
ras enligt faststillda monetéra varden rekommenderade av den s.k. ASEK-
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gruppen. Varderingarna paverkas av om transportflodet ar befintligt, nygene-
rerat eller har flyttats mellan trafikslagen. Som slutresultat berdknas den
samhéllsekonomiska nettonuvardeskvoten for ett investeringsscenario i for-
hallande till ett jamforelsescenario, dvs. dar det senare forutsétter att ingen
investering (i det har fallet i hoghastighetstag) gors.

Utredningsalternativ och kalkylforutsattningar

ASEK:s prognos- och kalkylvarden

I de samhé&llsekonomiska berékningarna har prognos- och kalkylvérden en-
ligt ASEK® anvants. Fér att berdkna resandeunderlaget har prognosverkty-
get Sampers anvants, och for de samhéllsekonomiska berakningarna kalkyl-
verktyget Samkalk (som &r en del av prognossystemet Sampers).

Nér de forsta prognoserna (Sampers) och kalkylerna (Samkalk) gjordes i
detta projekt gallde fortfarande kalkylvarden fran det sa kallade ASEKS.
Under varvintern 2008 beslutades dock om nya kalkylvarden; ASEK4. Ett
par av dessa kan ha stor effekt for resultatet, varfor kalkylerna gjordes om.
De storre forandringarna &r dels att tjanstetidsvardena har hojts avsevéart och
att den sa kallad skattefaktor 2 har sankts till 1,0 (i praktiken har den alltsa
tagits bort).

I och med att kalkylvérdena uppdaterats, &r i princip samtliga kalkyler som
har gjorts med ASEK3-véarden inaktuella. Nedan finns dock en sammanstall-
ning av kalkylresultaten for Gotalandsbanan med ASEK3 och ASEK4-
varden, samt en sammanfattande analys av hur denna forandring paverkar
kalkylresultatet.

Kalkylvéardena finns dokumenterade i SIKA PM 2008:3.%° Utéver dessa var-
den har f6ljande antaganden gjorts:

- Byggstartsar: 2014

- Trafikstartsar: 2020

- Diskonteringsar: 2007

- Arlig trafiktillvaxt 2020-2035: 1,3 %

> Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder.
% Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 4
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- Arlig trafiktillvaxt 2035 och framét: 0,5 %
- Kalkylperiod: 60 ar
- Kalkylrénta: 4 %

Restider och resandevolymer

Restider och resandevolymer har hamtats fran prognosresultat fran Sampers,
se avsnitt 6.3. | prognoserna finns Ostlanken med i bade jamforelse- och ut-
redningsalternativen.

Investeringskostnader for Gotalandsbanan

Inom ramen for projektet har det gjorts en ny kostnadsuppskattning for Gota-
landsbanan, se vidare i avsnitt 3.5. Tabellen nedan visar en kostnadsupp-
skattning for olika delstrackor vid olika storsta tillatna hastighet.

Léangd Anldggningskostnad (mnkr)
Delstrécka Km sth 250 sth 300 sth 350 sth 400
Stockholm-Sédertélje 37 500 500 500 500
Sodertalje-Jonkdping 284 28 140 30980 33820 36 660
Jonkodping-Goteborg 145 17 400 18 800 20200 21600
Totalt 466 47100 51300 55600 59 800

Tabell 24 Anlaggningskostnad Gétalandsbanan

| Sampers finns ett sa kallat jamforelsealternativ kodat. Detta har tagits fram
av Banverket, och bygger pa Framtidsplanen. Det innebar att i jamforelseal-
ternativet finns darfor Ostlanken mellan Sodertélje och Linkoping redan
med, vilket medfor att denna kostnad (21,6 miljarder kr i 2006 ars prisniva)
har réknats bort vid den samhéllsekonomiska kalkylen. Utdver Ostlanken
finns det aven andra investeringar, som fyrspar Floda—Aspen (1,9 miljarder
kr med uppdaterad kostnad till 2006 ars prisniva) och nytt dubbelspar Rav-
landa-Mdlnlycke (4,3 miljarder kr) som ersétts av investeringen av Gota-
landsbanan. Dessutom utgar kapacitetsatgarder i Linkdping (0,3 miljarder
kr).

Totalt innebdr det att nettokostnaden for anlaggningskostnaderna for Gota-
landsbanan minskats med 28,1 miljarder kr jamfort med tabellen ovan.
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Investeringskostnader, Europakorridoren

Det har dven gjorts en berdkning av investeringskostnaderna fér Europakor-
ridoren. Utdver investeringarna i Gotalandsbanan, tillkommer investerings-
kostnaden for Europabanan enligt tabellen nedan.

Langd Anlaggningskostnad (mkr)

Delstracka Km sth 250 sth 300 sth 350 sth 400
Jonkdping-Helsingborg 237 21145 23515 25 885 28 255
Helsingborg-Hamburg 380 43590 46 130 48 670 51210

Tabell 25 Anlaggningskostnad Europabanan.

Eftersom Sampers-analyserna bara innehaller inrikesresor har enbart kostna-
derna i Sverige tagits med i berékningarna. | jamforelsealternativet ar inve-
steringar for att mojliggéra hastighetshdjning mellan Né&ssjo-Héssleholm
med (0,75 miljarder kronor) medréknade. |1 de samhallsekonomiska analy-
serna har darfor anlaggningskostnaderna for Europakorridoren minskats med
0,75 miljarder jamfort med Tabell 25.

Kalkylresultat

Gotalandsbanan

Tabellen nedan visar samhallsekonomiska nyttor, kostnader och nettonuvér-
deskvot for ett antal trafikeringsalternativ pa Gotalandsbanan. | kalkylerna
ingar effekterna fran langvéaga inrikestrafik, och i basalternativet har det
bland annat forutsatts att Ostlanken mellan Stockholm och Linkoping &r

byggd.
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Miljoner SEK 350 km/h 400 km/h - 350 km/h + &nd-
rat flygutbud
1) Producentdverskott 6 009 7022 5558
Biljettintakter 7579 8553 -1399
Fordonskostnader kollektivtrafik -786 -664 7247
Moms pa biljettintakter -429 -484 79
Banavgifter -355 -383 -369
2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 273 338 1575
Drivmedelsskatt for vagtrafik -376 -420 -267
Végavgifter/vagskatt 0 0 0
Moms pa biljettintakter 429 484 -79
Banavgifter 355 383 369
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) -135 -109 1552
3) Konsumentoverskott 14 283 16 057 10 640
Reskostnader 0 0 35
Restider 14283 16 057 10 606
Végavgifter/vagskatt 0 0 0
Godskostnader 0 0 0
4) Externa effekter 474 535 1464
Luftfdroreningar o klimatgaser 586 660 1576
Trafikolyckor 103 103 112
Marginellt slitage kollektivtrafik -215 -229 -223
5) DoU och reinvesteringar 27 27 27
DoU végtrafik 27 27 27
Trafikoberoende DoU jarnvég 0 0 0
Reinvesteringar jarnvag 0 0 0
SUMMA 21066 23979 19 264
6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktorer 20010 23485 20010
Rak summering 24 420 28 660 24 420
Nettonuvardekvot 0.05 0.02 -0.04
Tabell 26 Samhallsekonomiska resultat for Gétalandsbanan (exklusive Ost-
lanken).

Siffrorna i tabellen kan aven redovisas i ett diagram dar nyttoposter jamfors
med investeringskostnaden, se nedan.
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Figur 42 Samhallsekonomiska nyttor och kostnader fér Gotalandsbanan

Av tabellen ovan framgar det att nettonuvardeskvoten for Gotalandsbanan &r
omkring 0 for samtliga trafikeringsalternativ. Detta betyder att de uppskatta-
de kostnaderna for Gotalandsbanan ar ungefar desamma som de beraknade
nyttorna. Det ska dock noteras att vissa nyttor inte ingar i kalkylen, och att
det under arbetet har noterats vissa problem med kalkylverktygen. Detta in-
nebar att det faktiska resultatet fran en investering i Gotalandsbanan skulle
kunna vara mer lénsamt &n vad som framgar av tabellen ovan. Nedan finns
nagra kommentarer till de olika delposterna som redovisas i tabellen ovan.

Producenttverskott

Producentoverskottet 6kar med 6kad hastighetsstandard pa Gotalandsbanan.
Orsaken ar att biljettintakterna pa tag ar storre an trafikeringskostnaderna,
och att antalet resenérer 6kar med minskad restid.

Om flygutbudet minskar, minskar &ven producentdverskottet i kalkylen. Det-
ta beror pa biljettintakterna minskar mer an operatorskostnaderna. En del av
de fore detta flygresenarerna byter till tdg (vilket gor att biljettintakterna inte
minskar med samtliga "forsvunna” flygresendrer), medan andra valjer en
annan destination eller att inte resa alls. Enligt Sampers berdknas att om an-
talet flygresor minskar med 100 resendrer, kommer omkring 25 resenérer att
byta till tdg, medan de Gvriga 75 resenarerna valjer andra alternativ. Netto-
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forandringen i antalet resor (och resendrer) vid ett minskat flygutbud blir
alltsd negativ. Dessa korselasticiteter beddms av projektgruppen vara for
laga, vilket innebér att den faktiska nyttan av hoghastighetstag i detta scena-
rio underskattas med uppskattningsvis ett par procent.

Konsumentéverskott

Foga Overraskande Okar konsumentéverskottet med 6kad reshastighet och
minskad restid for tag. Likasa ar det naturligt att konsumentoverskottet blir
lagre da flygutbudet minskar. Orsaken &r att resenarer som idag véljer flyg, i
viss utstrackning blir tvingade att avstd ifran att resa eller vélja ett annat,
som de upplever sémre, alternativ. Detta medfér lagre konsumentdverskott.

Externa effekter

Nyttan fran externa effekter 6kar med bade okad reshastighet och minskat
flygutbud. Detta &r en féljd av att de negativa externa effekterna, som milj6-
utslapp, fran andra fardmedel ar hogre an de som orsakas av tag. Det ska
dock noteras att nyttan fran de externa effekterna ar sma i jamforelse med
Ovriga kalkylposter, trots att det i berdkningarna har antagits nollutslépp
ifran tagen. Bland annat ar nyttan fran minskad restid i storleksordningen 20
ganger storre an nyttan fran minskade utslapp.

Jamforelse mellan ASEK3 och ASEK4

Tabellen nedan visar en jamforelse av Gotalandsbanan med vérderingar och
kalkylvarden enligt ASEK3 respektive ASEK4%®, Jamforelsen har gjorts for
Gotalandsbanan med 30 minuters turtdathet och maximal hastighet 350 km/h.
Under tabellen finns en kortfattad analys av férandringarna och hur de pa-
verkar kalkylerna.

* Kalla: Vagverket, Vagverkets samhéllsekonomiska kalkylvarden, Publikation
2006:127.

%8 Kalla: Vagverket, Effektsamband for vagtransportsystemet, Gemensamma forut-
sattningar, Kap 9 — Bilaga 1 Kalkylférutsattningar och kalkylvérden.
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Miljoner SEK ASEK3 ASEK4
1) Producentdverskott 6 635 6 009
Biljettintakter 7579 7579
Fordonskostnader kollektivirafik -130 -786
Moms pa hiljettintakter -429 -429
Banavagifter -385 -355
2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 686 273
Drivmedelsskatt for véagtrafik -374 -376
Végavgifter/vagskatt 0 0
Moms pa biljettintakter 558 429
Banavgifter 500 355
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** 3 -135
3) Konsumentéverskott 11 320 14 283
Reskostnader 0 0
Restider 11 320 14 283
Végavgifter/vagskatt 0 0
Godskostnader 0 0
4) Externa effekter 740 474
Luftféroreningar o klimatgaser 752 586
Trafikolyckor*** 154 103
Marginellt slitage kollektivtrafik -166 -215
5) DoU och reinvesteringar*** 34 27
DoU végtrafik 34 27
Trafikoberoende DoU jarnvég 0 0
Reinvesteringar jarnvag 0 0
SUMMA 19 415 21 066
6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktorer 25302 20010
Rak summering 24 420 24 420
Nettonuvardekvot -0,23 0,05

Tabell 27 Samhaéllsekonomisk vardering av Gétalandsbanan, maximal has-
tighet 350 km/h. ASEK3- och ASEK4-varden.

Nedan féljer en jamforelse av hur de andrade kalkylvardena paverkar den
samhallsekonomiska véarderingen av Gotalandsbanan.

Producenttverskott

Producentdverskottet minskar dd ASEK4-varden anvands i kalkylerna. Den
huvudsakliga orsaken &r att i ASEK3 angavs antalet platser pa minsta mojli-
ga flygplanstypen till 18, och beldggningsgraden (kabinfaktorn) till 0,6. |
uppdateringen till ASEK4 &r antalet platser oférandrade, men belédggningen
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har andrats till 0,8. Vid ett forbattrat tdgutbud, vilket blir fallet vid en intro-
duktion av hdghastighetstag, kommer antalet flygresor att minska. Minsk-
ningen av antalet resendrer ar densamma oavsett om ASEKS3 eller ASEK4
anvands, men i och med att beldggningsgraden har ékat medfér det att anta-
let flygturer som "sparas” blir farre. Detta innebér att besparingen fran for-
donskostnader for flyg blir mindre da ASEK4-varden anvands jamfort med
ASEKaS.

Vidare kan det noteras att banavgifter och fordonskostnader for tag har
minskat nagot.

Budgeteffekter

Budgeteffekterna minskar vid en jamférelse mellan berdkningarna med
ASEK3- och ASEK4-vérden. Anledningen ar framst att skattefaktorerna for-
&ndrats och att fordonskostnaderna for flyg har minskat i och med att be-
laggningsgraden har okat fran 0,6 till 0,8.

Konsumentéverskott

Konsumentdverskottet blir avsevart hogre vid en kalkyl med ASEK4-vérden.
Detta beror framfor allt pa att tidsvardet for tjansteresor har skrivits upp, och
i vissa fall nastan dubblats. Aven tidsvarden for privatresor har justerats,
men det paverkar inte kalkylerna i lika stor utstrackning.

Externa effekter

De externa effekterna minskar da kalkylvéardena enligt ASEK4 anvénds.
Detta ar en foljd av att fordonsforutsattningarna for flyg har forandrats, vil-
ket paverkar antalet minskade flyg pd samma satt som under producentéver-
skott ovan.

DoU och reinvesteringar

Drift och underhall (DoU) och reinvesteringar paverkas marginellt av uppda-
teringen av kalkylvardena.

Investeringskostnader

Investeringskostnaderna paverkas huvudsakligen av att Skattefaktor 2 har
andrats fran 1,2 till 1,0.
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Sammanfattning

Da kalkylvardena andrades fran ASEK3 till ASEK4, gjordes relativt stora
fordndringar av vissa véarderingar och kalkylforutsattningar. Det ar darfor
naturligt att &ven den samhallsekonomiska vérderingen av den utvérderade
investeringen paverkas. Nar det géller den potentiella investeringen i Goéta-
landsbanan kan det konstateras att nuvardet av nyttorna fran projektet 6kade
med knappt 10 %, och att investeringens nuvardeskostnad minskade med
ungefar 20 %.

Europakorridoren

Tabellen nedan visar samhéllsekonomiska nyttor, kostnader och nettonuvar-
deskvot for Europakorridoren, det vill sdga Europabanan och Goétalandsba-
nan. FOr bada banorna har det antagits topphastighet 350 km/h och 30 min
turtathet. | analyserna finns Ostlanken med i bade jamforelse- och utred-
ningsalternativet. Saledes ingar varken nyttor eller kostnader for denna
stracka i analyserna som presenteras nedan.
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Miljoner SEK 350 km/h, 30 min turtathet
1) Producentdverskott 7708
Biljettintakter 10072
Fordonskostnader kollektivtrafik -1273
Moms pa biljettintakter -570
Banavgifter -521
2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 336
Drivmedelsskatt for végtrafik -519
Végavgifter/vagskatt 0
Moms pa biljettintakter 570
Banavgifter 521
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** -236
3) Konsumentgverskott 21832
Reskostnader 0
Restider 21832
Végavgifter/vagskatt 0
Godskostnader 0
4) Externa effekter 826
Luftféroreningar o klimatgaser 1031
Trafikolyckor*** 96
Marginellt slitage kollektivtrafik -301
5) DoU och reinvesteringar*** 30
DoU végtrafik 30
Trafikoberoende DoU jarnvég 0
Reinvesteringar jarnvag 0
SUMMA 30733
6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktorer 40 607
Rak summering 49 555
Nettonuvardekvot -0,24

Tabell 28 Samhallsekonomisk vardering av Europakorridoren (exklusive
Ostléanken).

Europakorridoren ger ungefar 50 % hdgre konsumentdverskott &n motsva-
rande kalkyl for enbart Gotalandsbanan. Producenttverskottet dkar nagot
mindre, med knappt 30 % medan nyttorna fran de externa effekterna blir
75 % hogre. Totalt okar nyttorna med ca 45 % for hela Europakorridoren
jamfort med Goétalandsbanan. Samtidigt férdubblas i princip kostnaderna,
nagot som medfor att nettonuvardeskvoten forsamras till -0,24.
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Osakerheter

Investeringskostnad

En stotesten nar det galler att analysera hoghastighetstag ar att uppskattning-
arna av investeringskostnaderna med nédvéndighet blir ovanligt osékra, ef-
tersom det inte finns ndgra svenska erfarenheter att utga ifran. Visserligen
kan uppgifter hamtas fran byggen av hoghastighetslinjer i andra lander, eller
fran tidigare byggen av konventionell jarnvéag i Sverige. Men de svenska
forutsattningarna skiljer sig i viss man fran de andra lander dar hoghastig-
hetsbanor finns.

Uppskattningen av anlaggningskostnader utgar fran jamforelser med liknan-
de nybyggnadsprojekt i Sverige under senare ar (se vidare i avsnitt 3.5). En
upprakning med viss hansyn till lokala forhallanden har gjorts. Vid hogre
hastighetsnivaer okar den genomsnittliga anlaggningskostnaden vilket antas
rymma saval storre kurvradier som forbifarter forbi vissa orter dar det annars
blir hastighetsnedséattning. Osakerheten i kostnadsuppskattningen blir relativt
stor for systematiska fel som till exempel radikalt &ndrade energi- och me-
tallpriser, men daremot inte for enstaka byggnadstekniska problem. Hér an-
tas att anlaggningskostnaden for fardig bana med dessa forutsattningar haller
sig inom en felmarginal pa + 25 %.

Driftkostnader

Driftkostnader for jarnvagstrafik ar forhallandevis proportionerliga i forhal-
lande till avstandet, medan en stor andel av driftkostnaderna for flygtrafiken
uppstar i samband med start och landning. Kostnaderna per passagerarkilo-
meter sjunker alltsd normalt med flygresans langd. Med den héga konkur-
rens, teknologiutveckling och prispress som rader inom flygsektorn har at-
minstone lagprisbolagen darfor forutsattningar att sarskilt pa langre strackor
halla lagre driftkostnader — och biljettpriser — an jarnvagssektorn.

Givet den stora andel av jarnvégssektorns kostnader som ar fast och knuten
till den fysiska infrastrukturen, ar det svarare att minska kostnaderna pa mot-
svarande satt som flygsektorn. Daremot har man lyckats reducera kostnaden
per passagerare avsevart pA manga strackor genom nya efterfragerelaterade
prissystem, som har okat den genomsnittliga beldaggningsgraden till nivaer
som man tidigare trodde var orealistiska.
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8.2 Tidigare genomfdrda analyser

I Banverkets utredning 2003 redovisades samhallsekonomiska kalkyler for
ett hoghastighetsnat i Sverige 2010. Dock var kalkylerna behéftade med stor
osakerhet, vilket ocksa framholls i rapporten. Den gamla Sampers-modellen
anvandes for prognoserna och visade sig inte alls fungera for detta andamal.
Nagon modell utrikesresor fanns inte. Det blev mycket sma resandedkningar
och darmed blev den samhéllsekonomiska kalkylen negativ. Netto-
nuvardeskvoten i Banverkets kalkyler var -0,3 for Gotalandsbanan och -0,5
for Europabanan. | detta fall ingick ocksa Ostlanken i jamforelsealternativet.

| Banverkets idéstudie 2003, bilaga 4, redovisades ocksa en alternativ kalkyl
med utgangspunkt fran Samvips, som pekade pa att investeringarna ar sam-
héllsekonomiskt I6nsamma. Denna byggde dock pa ett prognossystem som
inte var fullstdndigt utvecklat. En vidareutveckling gjordes darefter och re-
sultaten presenterades i en rapport senare 2003 . Denna visade pa mycket
hog samhallsekonomisk I6nsamhet med en net-tonuvérdeskvot pa 1,7 for
hela Europakorridoren.

Forutsattningarna for denna prognos var delvis andra an i Banverkets pro-
gnos. Restiderna var kortare mot bakgrund av de analyser som gjorts av tra-
fikupplagg och gangtider pad KTH. Jamforelsealternativet var BV Framtids-
plan utan Ostlanken. Prognoserna avsag 2010 och innefattade aven utrikes-
resor. For att fa jamforbarhet med Banverkets utredning 2003 hade tidsvins-
terna for utrikesresor utanfor Sverige réknats bort. Berdkningarna gjorde
med SIKAs davarande tidsvarden som var relativt laga.

En ny prognos med Samvips och samhallsekonomisk kalkyl genomfordes
2008 som redovisats i denna rapport i kap 8.1. De viktigaste faktorerna som
andrats sedan kalkylen 2003 &r att kostnaderna for bygga hdghastighetsba-
norna har dkat. Samtidigt har SIKA hgjt tidsvardena som enligt manga fors-
kare tidigare var for laga. Vidare har principerna for hur skattefaktor 1 och 2
tillampas andrats och dven nivan.

De Okade tidsvérdena ger ett positivt tillskott och de dkade byggkostnaderna
ger ett negativt tillskott. Den berdknade kostnaden for att bygga Gotalands-
och Europabanan har ¢kat fran 50 miljarder SEK i 2001 ars penningvarde till
93 miljarder i 2008 ars penningvarde. Den 6kade byggkostnaden kompense-
ras delvis av den andrade skattefaktorn, men blir &nda hogre an i den gamla
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kalkylen. Tidsvardena har 6kat med 45 % for privatresor och 67 % for tjans-
teresor vilket 6kar resenarernas nytta med ca 50%.

Den nya prognosen och kalkylen ger en hdgre samhallsekonomisk nytta &n
den gamla. Det beror framst pa en battre prognosmodell, kalibrerad for att
motsvara beteendet ar 2007 och att hansyn dven har tagits till nygenererade
resor. Prognosen gjordes for 2020 i stéllet for 2010 varfor efterfragan gene-
rellt sett blir hdgre. Vidare har en noggrannare berédkning genomforts av ef-
fekterna for godstrafiken dar hansyn tagits till den frigjorda kapaciteten pa
stambanorna.

En skillnad jamfort med Samkalk-kalkylerna &r att vérderingarna raknats
upp i framtiden. Det finns argument for att trafiksékerhets- och mijovéarde-
ringen, raknas upp med hela eller med hélften av realinkomsten éver hela
kalkylperioden. Detta for att mera korrekt aterspegla de framtida generatio-
nernas hogre betalningsvilja for kortare restid, hogre trafiksakerhet och batt-
re komfort pa grund av att inkomsten ¢kat. Att som de statliga trafikverken
nu gor, det vill sdga att inte rakna upp nyttoposterna éver tiden med avseen-
de pa detta, innebar en systematisk underskattning av l6nsamheten av infra-
strukturprojekten. En inkomstupprékning av nyttoposterna over en 60-
arsperiod och med ca 2 % langsiktig ekonomisk tillvaxt brukar i regel inne-
béra att nyttorna bor rédknas upp med ca 50 %.

En upprékning av restidsvinsterna med halva realinkomstokningen finns
med bade i Samvips-kalkylerna fran 2003 och 2008.

Skillnader i resultat

Att det ar sd stora skillnader mellan resultaten i olika studier ar anmark-
ningsvart. Nedan redovisas dock de viktigaste skillnaderna som forklarar
varfor resultaten blir olika:

e Prognosmodellernas geografiska tackningsgrad: Samvips innehaller
saval regionala, interregionala och utrikes resor med Sampers i detta
projekt endast innehaller regionala resor.

o Jamforelsealternativ: Samvips avser hela Europakorriodern jamfort
med ett alternativ helt utan hoghastighetstdg medan i Sampers jam-
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forelsealternativ ingar Ostlanken som é&r en forsta etapp av Europa-
korridoren.

e Prognosmodellernas funktion: Samvips &r mer kanslig for restidsfor-
&ndringar &n Sampers medan Sampers ar mer kénslig for forandring-
ar i malpunktsfordelning och resgenerering dén Samvips.

e Hur utbudsforbattringar berédknas och dverfors till den samhallseko-
nomiska kalkylen: Samvips har en mer generell berékning av kon-
sumenternas generaliserade kostnad medan i Sampers turtatheten
vager tyngre. Sampers definierar ett huvudfardmedel for langvaga
resor medan kombinationer av fardmedel och priser & mojliga pa ett
annat sétt i Samvips.

e Samvips ar kalibrerad for 2007 ars resande medan Sampers ar kalib-
rerad for 2001 ars resande. Den beteendeférandring som sannolikt
har skett som foljd av klimatfragan kan darfor fa genomslag i Sam-
vips.

e Upprakning av tidsvinster och andra nyttor: I Samvips réknas de
framtida nyttorna upp i proportion till forvantad inkomstdkning me-
dan en motsvarande upprakning inte gjorts i Samkalk i detta projekt.

e | Samvips-kalkylen ingar (halva) nyttan av utrikesresor samt dven
effekter pa godstranporterna vilket inte ingar i Samkalk i detta pro-
jekt.

Som framgar av denna &versiktliga genomgang sa beror en del av skillna-
derna pa modellerna i sig och en del pa avgransningar eller andra forutsatt-
ningar som inte &r beroende av modellerna. | detta projekt har det inte fun-
nits tid och resurser att likstalla prognoser och kalkyler sa langt som skulle
vara onskvart. Aven om en hel del av skillnaderna kan forklaras av att olika
prognosmodeller och prognosférutsattningar anvénts enligt ovan ar det pro-
blematiskt att resultaten blir sa olika. Det ar saledes viktigt att ytterligare
analysera forutsattningar, modeller och resultat och mot bakgrund av en sa-
dan analys forsoka forbattra modeller och kalkylmetoder..

8.3 Kan modellerna hantera hoghastighetstag?

Analyserna av hdghastighetstdg har gjorts med modellverktygen Sampers
och Samkalk. Sampers anvands for resandeprognoserna, och Samkalk for att
utvardera investeringens samhéllsekonomi. Inom projektgruppen som har
genomfort studien ar deltagarna 6verens om att det finns vissa brister och
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forbattringsmojligheter i de anvanda analysverktygen, men det finns olika
meningar om hur mycket de paverkar resultaten fran analyserna.

Sampers

Nationella och regionala resor

Sampers dr uppbyggt av fem regionala, en nationell och en internationell
modell. Uppdelningen beror dels pa att det ar olika faktorer som paverkar
resandet nar det galler hur lang en resa ar och hur ofta den gors, men &dven
for att modellen ska kunna hanteras pa ett enklare satt. Gransen mellan en
resa som genereras av de regionala respektive nationella modellen gar vid
100 km. De regionala modellerna har finare trafiknat och fler modellomra-
den, vilket medfor storre krav pa indata och avsevart langre berakningstider.

Av datatekniska orsaker valde vi darfor att enbart anvdnda den nationella
modellen i detta projekt. Bedémningen var att de flesta resor som gérs med
hoghastighetstag ar nationella, och att det darmed inte var motiverat att dven
inkludera de regionala modellerna. Problemet med detta ar att det faller bort
en viss andel av resor mellan till exempel Géteborg och Boras eller Sodertal-
je och Stockholm, och att darmed bade antalet resor och nyttan av en sats-
ning pa hoghastighetstag underskattas. Hur stor denna effekt ar, ar i dagsla-
get svart att skatta eftersom det till stor del beror pa forutsattningarna for de
regionala resendrerna. Om det kommer att finnas mojlighet att kopa nagon
form av regionalt fardbevis som aven galler pa hoghastighetstag, ar det moj-
ligt att antalet resendrer skulle dka betydligt. Detta skulle innebéra stérre
resandenyttor, men det finns &ven en viss risk for att kostnaderna for att &ven
tillgodose det regionala resandet skulle vara stérre én intékterna, eftersom
taget endast utnyttjas till fullo en del av strackan.

Internationella resor

| Sampers finns det en modell for att berédkna internationella resor. Denna
modell har dock aldrig anvénts, och har istéllet ersatts med fasta sa kallade
tillaggsmatriser for tag. Dessa matriser fungerar antagligen relativt bra vid de
flesta modellanalyser, men kan ge felaktiga resultat vid analyser med hdg-
hastighetstag dar det finns en betydande del internationell trafik. Nyttan fran
dagens internationella resenérer kommer med i berédkningarna, men nyttan
fran nygenererat resande kommer att saknas. Denna effekt ar storst for vissa
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banor, som till exempel Europakorridoren dér det finns viss internationell
trafik, och borde inga i berakningarna. Problemet &r att det i Sampers saknas
kalkylverktyg som &r validerade och féardiga att anvandas for att berékna in-
ternationella resor, vilket daremot finns i Samvips.

Korselasticiteter

I modellanalyserna som genomforts visar att elasticiteterna inom respektive
fardmedel ar jamforbara med dem som tagits fram i andra studier bade i Sve-
rige och internationellt. Till exempel visade analysen av Gotalandsbanan att
restidselasticiteterna ar mellan -0,55 och -1,3 beroende pa restiden i utgangs-
laget, hur stor restidsférandringen ar och om det avser privat- eller tjanstere-
sendrer. Nar det daremot géller korselasticiteter, det vill sdga dverflyttningar
mellan olika fardmedel, &r det tydligt att Sampers korselasticiteter tag-flyg ar
ldga. Andrat flygutbud péverkar antalet flygresor i relativt stor utstrackning,
men knappt alls antalet tagresor. Istallet &ndras malpunktsfordelningen for
flygresorna.

Kan Sampers anvandas for denna typ av analyser?

Sampers har tagits fram genom att anvanda faktisk resandedata fran resva-
neundersokningar. Det innebar att modellens huvudsakliga arbetsomrade &r
att utvardera mattliga forandringar av dagens trafikutbud. Vid analyser av till
exempel hoghastighetstag har dagens modellverktyg vissa brister. Ett info-
rande av hoghastighetstdg mellan Stockholm och Goteborg skulle innebéra
stora restidsvinster jamfort med dagens X 2000, och konkurrensen mellan
tag och flyg skulle vridas till forman for taget. Det &r troligt att Sampers inte
formar att berdkna denna konkurrens fullt ut, vilket avspeglar sig i de laga
korselasticiteterna mellan tdg och flyg. En majlighet att forbattra modellens
anvandningsomrade vore att aven inkludera uppgifter fran sa kallade Stated
Preference-undersokningar. | denna typ av undersékningar far ett antal inter-
vjupersoner ge hypotetiska svar pa hur de skulle resa. Det ar da majligt att
understka personers fardmedelsval dven for fardmedel som inte finns idag.
Detta underlag skulle kunna anvandas for att skatta nya modellparametrar,
som darefter implementeras i Sampers. Detta skulle med stérsta sannolikhet
forbattra Sampers prognosresultat vid en utvéardering av hoghastighetstag.
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8.4 Ejvarderade nyttor

Forbattrad punktlighet tack vare en hastighetsstandard

Nar flera olika tagtyper blandas pa samma bana uppstar fler stérningar (for-
seningar) an nar en bana trafikeras endast av en tagtyp. Det beror pa att ka-
paciteten minskar av de varierande hastigheterna och den ibland daliga
punktligheten som sarskilt vissa godstag har. Denna situation existerar idag
pa stambanorna, som trafikeras av bade intercitytag, X 2000, regionaltag och
godstag.

Nar det uppstar en storning, att ett tdg missar sin tidtabellskanal genom att
det ar forsenat, uppstar i regel merforseningar genom att tagen hinner upp
varandra och férbigangsmajlighet saknas. Den idag daliga punktligheten for
X 2000 beror delvis pa att ett lite férsenat snabbtag blir hindrat av framfor-
varande punktliga men langsammare tag, och forseningen véxer successivt.

Hoghastighetsbanor skulle minska den totala forseningstiden genom att de
flesta snabbtagen da flyttas bort fran de befintliga banorna och ersatts av
hoghastighetstag pa nybyggda banor. Blandningsforlusterna av olika tagty-
per minskar och frigér darmed kapacitet pa den gamla banan, samtidigt som
punktligheten blir mycket béttre.

Nyttan av okad punktlighet och ©kad kapacitet har inte inkluderats i
kalkylen.

Kapacitetsavlastning pa befintliga banor

Om nya spar for hoghastighetstdg byggs, kan befintliga banor avlastas ge-
nom att en stor del av den langvaga persontagstrafiken flyttas 6ver till de nya
banorna. Pa detta vis uppstar nya taglagen for regional persontrafik och for
godstrafik, och pa vissa mer anstrangda strackor kan punktligheten forbéatt-
ras. Detta ger som sekundara effekter ytterligare restidsvinster, liksom gods-
transporttidsvinster och minskade externa kostnader om gods fors 6ver fran
lastbil till tag.

For Gotalandsbanan skulle kapacitetsavlastningen frdmst galla strackan

Hallsberg—Goteborg, som &r hart anstrangd. Mellan Alingsas och Goteborg
kommer atgérder att kravas for persontrafiken inom de narmaste aren, oav-
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sett planerna pa hoghastighetstag. En kapacitetsforstarkning i form av fyr-
spar pa strackan Floda—Aspen har av Banverket beraknats kosta knappt
2 miljarder kronor. Om Gatalandsbanan byggs avlastas banan fran de snabba
tagen och fyrsparutbyggnaden kan hér antas utga. Hansyn till detta har tagits
i kalkylen 6ver Gotalandsbanan, men det ar osékert om de foreslagna atgar-
derna ar tillrackliga. Eventuellt behdver en dubbelt sa lang stracka byggas ut
till fyra spar mellan Alingsds och Goteborg. Om kostnadsbilden ar linjar
skulle Gotalandsbanan “spara in” ytterligare 2 miljarder kronor; en nytta
som inte har inkluderats i kalkylen. Pa sikt kan ytterligare kapacitetsatgarder
bli ndédvandiga om inte Gotalandsbanan skulle byggas, framfor allt mellan
Hallsberg och Géteborg. Kostnaden for denna kapacitetsforstarkning ar upp-
skattad till 2,0 miljarder kronor.

Pa strackan Jonkoping—Helsingborg, det vill sdga for Europabanan, blir ka-
pacitetseffekterna sannolikt inte lika stora, eftersom denna stracka inte ar
lika anstrangd i dagslaget. Det nord-sydliga godsstraket bedéms dock fa en
stadigt vaxande godstrafik som stéller krav pa mer utrymme pa sparen fram-
Over, och i Banverkets inriktningsplanering 2010-2019 har kostnaden for
objektet Gods Sodra stambanan Mjolby-Malmd uppskattats till 2,0 miljarder.
Mellan Hassleholm och Malmé ar det redan idag trangt pa sparen. Skanetra-
fiken bedémer att fyra spar kan komma kravas till ar 2037, till en kostnad
om 5-6 miljarder kronor. Denna kostnad skulle eventuellt kunna sparas in
om en hdghastighetsbana byggs 6ver Helsingborg, med tillracklig kapacitet
in till Malmo. Pa grund av osakerheten har nyttan dock inte tillgodoraknats
Europabanan i kalkylen.

En godsprognos for 2020 har tagits fram av Banverket och anvénts i Ban-
verkets hoghastighetsutredning 2008 samt i en sérskild utredning av ”God-
trafikens utvecklingsmojligheter som f6ljd av en satsning pa Europakorrido-
ren” av KTH, som publicerades i september 2008.>

Det gods som transporteras pa jarnvag idag ar forhallandevis lagvardigt. En-
ligt Varuflodesundersokningen 04-05 motsvarade avgaende sandningar med
jarnvag 12 % av totalen matt i vikt, men endast 5 % varderat monetért. Det
Okande intresset for godstrafik bor innebdra att mer hégvardigt gods trans-
porteras pa jarnvag, men hur hog- eller lagvardigt som framtida jarnvags-

% Nelldal, Lindfeldt och Troche, 2008
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gods kommer att vara beror mycket pa jarnvagens utveckling i Europa, lik-
som pa innovationstakten nar det géller att frakta godset fran jarnvag till
kund.

ASEK-gruppen rekommenderar godstidsvarden, som har tagits fram for att
beskriva godskunders varderingar av forédndringar i tid och/eller transport-
kvalitet till foljd av &tgérder i infrastrukturen.®® Man klargér dock att vardena
ar mycket osakra, och de har kritiserats for att vara for laga. Dessutom &r den
praktiska tillampningen av dem forknippad med vissa svarigheter. Ett arbete
med att ta fram nya vérden pagar for narvarande och beréknas resultera i nya
vérden under 2008.

Sammanfattningsvis bedémer projektgruppen att den frigjorda kapaciteten,
med de sekundéra effekter pa person- och godstrafiken som detta innebar,
kan utgdra en betydande nytta for héghastighetsbanorna.®*

Effekter for flyget

Det svenska inrikesflyget ar koncentrerat till ett fatal flygplatser. Stockholm
(Arlanda och Bromma), Géteborg och Malmo svarar for 66 % av antalet re-
sande. Tillsammans med Umed och Lulea blir siffran 77 %. Hoghastighets-
tag skulle sannolikt minska inrikesflyget pa mindre flygplatser i eller vid
orter med hdghastighetsstationer. Vissa av dessa hotas redan i dag av ned-
laggning och konkurrensen fran hoghastighetstag kan mycket val medfora att
nedlaggningar av trafikflyget verkligen genomférs. | nagon man kan detta
paverka lokala arbetsmarknader, och de resenarer som trots allt skulle ha
velat flyga drabbas. Nettoeffekten bor dock vara positiv, eftersom majorite-
ten av resenarerna sjalvmant valjer taget. Pa de storre flygplatserna, Arlanda,
Bromma, Landvetter och Sturup, kan kapacitet istallet frigoras for utrikes-
flyg och mer langvéga inrikesflyg, framfor allt till 6vre Norrland.

Effekter for industrin

Forutom att hoghastighetsbanor skulle ge naringslivet en betydande nytta av
okad tillganglighet genom snabbare tagforbindelser, far industrin ocksa okad

0 SIKA 2002:9, s. 11
61 Nelldal, Lindfeldt och Troche, 2008
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produktion och sysselséttning av banutbyggnaderna. Dessa effekter &r dock
temporara och mindre &n nyttan av férandringen i tillganglighet.

De branscher som far 6kad sysselsattning ar framfor allt tekniska konsulter,
konstruktorer, lantmateri, arkeologi, landskapsarkitekter och andra branscher
som &r forknippade med planering, konstruktion och markforvérv. Anlégg-
ningsbranschen far 6kad sysselsattning under byggfasen, och dar ingar ocksa
de jarnvagstekniska delarna med spar, signalsystem och kontaktledning.
Aven om komponenttillverkning i manga fall sker utomlands finns en stor
industri i Sverige for konstruktion, montering och underhall.

Regional utveckling

Hoghastighetstag kan bidra till regional utveckling; en foreteelse som ar
starkt kopplad till goda kommunikationer. Omfattningen ar dock inte upp-
skattad i detta projekt. En stor del av det som brukar kallas regional utveck-
ling, exempelvis battre fungerande arbetsmarknad, fangas i tidsvardet.

De strackor som sannolikt skulle vara aktuella i forsta hand, Stockholm-—
Goteborg och Stockholm-Skane/Kopenhamn, har redan goda kommunika-
tioner regionalt, nationellt och internationellt och ingar i relativt val utveck-
lade arbetsmarknadsregioner. Hoghastighetsbanor skulle medféra ytterligare
forbattringar i dessa avseenden. Visserligen i princip pa marginalen, men det
ar inte omojligt att forbattringarna skulle kunna vérderas till relativt stora
belopp. Om ett hoghastighetsnat pa sikt byggs tillrackligt forgrenat dver lan-
det gynnas fler medelstora och indirekt ocksa sma kommuner. For dessa kan
forbattringen avseende mojligheter till regional utveckling vara mer avgo-
rande.

De nya sparen skulle ocksa avlasta de gamla sa att ytterligare regionala av-
gangar mojliggjordes och punktligheten forbattrades (se rubriken Kapaci-
tetsavlastning pa befintliga banor ovan). Det &r inte otroligt att denna effekt
skulle vara mer betydelsefull for den regionala utvecklingen an mojligheten
till snabba nationella (och internationella) resor.

Om fler stopp laggs in pa hoghastighetsstrackorna (eller om en stérre andel
av turerna gor manga stopp), sa att fler mindre orter gynnas, okar visserligen
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dessa nyttor regionalt, men pa bekostnad av tidsvinsterna. Ett differentierat
utbud med non-stopptag och tag med flera uppehall planeras darfor.

De orter dar X 2000 idag gor uppehall, men dar hoghastighetsturerna sanno-
likt inte gor stopp skulle daremot missgynnas. Det galler till exempel Skévde
och Alvesta, eftersom X 2000-trafikeringen pa Vastra respektive Sodra
Stambanan da kan antas minska eller upphora.

Intrdng och buller

Nya jarnvéagsspar ger upphov till intrdngskostnader. Foérutom sjélva markan-
vandningen medfor tagtrafiken ljusspridning, buller och vibrationer (se ned-
an), paverkar landskapsbilden och fungerar som en barriar for manniskor och
djur som vill eller maste passera. Hur stora dessa kostnader skulle bli kan
berdknas (grovt) forst i samband med att en miljokonsekvensbeskrivning
genomfors. Intrangen ar i allmanhet mattliga men erfarenhetsmassigt kom-
mer det att finnas vissa passager dér det blir konflikt med andra intressen,
som naturvard eller friluftsliv. Det finns dock vissa mojligheter att kompen-
sera intrangen inom projektens budget, jamfor till exempel atgérder for fa-
gellivet langs Botniabanan i Umedtrakten. Kostnader for inlésen av mark
och ersattning till markagare ingar i de uppskattade investeringskostnader
som har anvants i kalkylerna.

Med tagtrafik i delvis nya strackningar &r det troligt att “ny” bullerstérning
uppstar med hoghastighetsbanor. Samtidigt & de omraden som banorna
skulle passera lagexploaterade och bullerfragan bér inte vara av avgérande
vikt for ett beslut om hoghastighetstag. Nybyggda banor har lagre gransvar-
den for buller och vibrationer &n befintliga banor. Daremot &r tysta och
ostérda miljoer en bristvara och en ndédvéndighet for vissa djurarters Gver-
levnad lokalt.

8.5 Diskussion om effekter utanfor kalkylen

Det finns effekter som ligger utanfér kalkylen. Férutom regionfdrstoring
som diskuterats ovan ar det effekter pa tillvéaxt regionalt och nationellt samt
langsiktiga effekter pa investeringar och drift av vagnatet och flygnatet.
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Regionforstoring uppkommer nar restiderna forkortas sa att arbetsmarkna-
derna utvidgas. Det &r en viktig effekt av snabba tag. Eftersom taget i ett
visst avstandsintervall blir snabbare dn andra transportmedel ger det upphov
till regionforstoring. Ju snabbare forbindelserna ar desto storre blir det omra-
de som individerna kan valja att bo och arbeta i och desto storre blir foreta-
gens omrade som de kan rekrytera i och som de kan sélja sina tjanster i.

Kortare restider ger 6kad tillganglighet och det brukar leda till en ékad till-
vaxt atminstone i den berdrda regionen och vid storre forandringar kan det
aven paverka den nationella tillvaxten. Sa blev till exempel fallet nar man en
gang for lange sedan borjade investera i jarnvagar i Sverige.

Hur vérdet av dessa effekter ska vérderas i en samhéllsekonomisk kalkyl
diskuteras av forskarna. Det finns en del principer som tillampas i andra lan-
der men det finns annu inte nagra faststallda riktvarden i ASEK. | stallet re-
kommenderas att man forsoker beskriva dessa effekter verbalt.

Till de dynamiska utbudseffekterna raknas effekter pa flyg- och vagtrafik. |
prognosen har hansyn tagits till den minskade efterfragan pa flygtrafik som
blir féljden av kortare restider med tag. Flygutbudet har minskat sa att be-
laggningen blir rimlig. Vissa linjer pa kortare avstand kommer att laggas ner
helt. S& har redan skett i Sverige som foljd av de nuvarande snabbtagen
X 2000 till exempel mellan Skdvde—Stockholm, Linkdping-Stockholm och
Hudiksvall-Stockholm.

Det innebar ocksa att statliga och kommunala driftshidrag till vissa flygplat-
ser inte kommer att behovas. Hansyn har inte tagits till detta. P& lang sikt
minskar detta dven behovet av investeringar i flygplatser. Hoghastighetsba-
norna planeras ocksa att fa en direkt koppling till flygplatserna i Landvetter
och Skavsta. Detta kommer i sin tur att medftra en omstrukturering av flyg-
natet.

Samtidigt finns andra faktorer som &r av stor betydelse for flygets utveck-
ling. Det ar de 6kade drivmedelspriserna, som redan nu paverkar lonsamhe-
ten, och klimatproblemen som gor att nagon form av avgifter kan komma att
laggas pa flyget for att fa ner utslappen. Alla dessa faktorer gor att osékerhe-
ten om den framtida flygtrafiken &r stor och att det ar svart att forutsaga den
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framtida strukturen. Daremot &r det mycket troligt att dessa faktorer sam-
mantaget paverkar forutséttningarna for hoghastighetstag positivt.

Nar det galler behov av underhall och investeringar i vagar sa paverkas det
pé flera satt. Okad godstrafik pa jarnvag i stallet for lastbil minskar i forsta
hand behovet av underhall pa vagarna. Lastbilarna sliter mycket mer pa va-
garna an personbilarna och tung lastbilstrafik deformerar vagarna med spar-
bildning som f6ljd. Godstrafik pa jarnvag innebar ocksa ett 6kat underhalls-
behov pa jarnvagarna men den marginella underhallskostnaden ar mycket
lagre.

Okad persontrafik pa jarnvag i stallet for vag innebar pé sikt i forsta hand ett
minskat behov av investeringar i vagnatet. Detta dels pa grund av éverflyttad
trafik, dels pa grund av ett pa sikt minskat bilinnehav och annat resmonster.
Effekterna kan bli storst i stora tatortsregioner dar trafiken ligger nara kapa-
citetsgransen. Andra faktorer som ekonomisk tillvaxt och drivmedelspriser
har givetvis stor betydelse men prognosmodeller visar att orter med bra kol-
lektivtrafikutbud, och sarskilt med bra spartrafik har lagre bilinnehav an
andra orter.

Nu &r tidsvinsterna for godstransporterna inte lika stora som for persontrafi-
ken, det ror sig om minuter i stallet for timmar, men det &r &ndock ett pro-
blem som forskarna annu inte har lost att godsets tidsvarde blir relativt lagt.
Godstidsvardet ar ca 2,30 kr/tontimme jamfort med tidsvérdet for en privat-
resa pa 102 kr/timme. For godstransporter ar dock leveranstiden viktigast
och att transporten kan ske éver natt och att de inte blir férsenade. Med hén-
syn till hur stor betydelse godstransporterna har for svensk ekonomi kan man
anda ifrdgasatta om inte godstransporterna har ett for lagt varde i de sam-
héllsekonomiska kalkylerna.

Sadana effekter pa vag- och flygnatet som beskrivits ovan finns inte med i de
samhallsekonomiska kalkylerna och de kréver egentligen att man gor ytterli-
gare prognoser dver utvecklingen langre fram &n nér investeringen ar fardig-
stalld. Det ar heller inte mojligt att forutse allt i en prognos och en samhalls-
ekonomisk kalkyl och de maste alltid kompletteras med andra bedémningar,
men det ar anda viktigt att man ar medveten om vilka effekter som kan upp-
sta.
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8.6 Paverkan pa de transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet ar att transportpolitiken ska sékerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medbor-
garna och naringslivet i hela landet. Till det 6vergripande malet hor sex del-
mal om tillganglighet, regional utveckling, jamstalldhet, transportkvalitet,
trafiksakerhet och miljo. Delmalen lyder som féljer:

Tillganglighet Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och nar-
ingslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Regional utveckling Transportsystemet ska framja en positiv regional ut-
veckling genom att dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av
landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa transportavstand.

Transportkvalitet Transportsystemets utformning och funktion ska medge en
hdg transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

Miljo Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa
en god och halsosam livsmiljo for alla, d&r natur- och kulturmiljon skyddas
mot skador. En god hushallning med mark, vatten och andra naturresurser
ska framjas.

Trafiksékerhet Det langsiktiga malet for trafiksédkerheten ar att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas efter de krav som foljer av detta.

Jamstalldhet Malet ska vara ett jamstéllt transportsystem, dar transportsy-
stemet ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbe-
hov. Kvinnor och méan ska ges samma mojligheter att paverka transportsy-
stemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras vérderingar ska till-
matas samma vikt.

En mycket enkel 6versikt av hur vi bedémer att hoghastighetstag skulle pa-
verka de transportpolitiska malen ges i tabellen nedan.
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Mal Paverkan Kommentar

Det dvergripande Positiv & Bidrar till langsiktig hallbarhet, men den samhallseko-

malet oséker nomiska effektiviteten &r osaker.

Tillganglighet Positiv Forbéttring bade regionalt, nationellt och internatio-

nellt. Samre tillganglighet for ett fatal kommuner som i
dag trafikeras av X 2000.

Regional utveckling  Positiv & Motverkar nackdelar av lnga avstand, men utjamnar
delvis nega- inte skillnaderna férran ett omfattande hdghastighets-
tiv nét &r pa plats.

Transportkvalitet Positiv Dagens banor har delvis nétt kapacitetstaket.

Miljd Positiv & Minskade utslapp uppvégs delvis av intrdngskostna-
negativ der

Séakerhet Positiv Overflyttning frén vag till jarmvag okar sakerheten

Jamstalldhet Positiv Kvinnor aker mer kollektivt an méan. (Fler tjansteresor

gors dock av mén och tjansteresor skulle utgdra en
ganska betydande andel av héghastighetsresendarer-
na.)

Tabell 29 Hoghastighetstag och paverkan pa de transportpolitiska malen.

8.7 Utbyggnadsstrategier

Hoghastighetslinjer ger stora och i huvudsak positiva effekter, men medfor
samtidigt mycket stora investeringskostnader. Om hdghastighetstag laggs in
i den ordinarie investeringsplaneringen skulle det innebdra att andra énskade
projekt maste prioriteras ned. Darfor ar det viktigt att hitta alternativa finan-
sieringsmodeller for hoghastighetsbanor och ocksa hitta ett annat satt att pla-
nera och bygga banorna. Det faktum att trafiken &r mycket foretagsekono-
miskt 16nsam indikerar att det skulle vara mojligt att delvis finansiera en ut-
byggnad med intakter fran trafiken.

Om man bestdmmer sig for att bygga hdghastighetsbanor i Sverige finns det
olika strategier for utbyggnaden:®*

1. Utbyggnad fore efterfragedkning, innan behovet har vuxit. Ger en
injektion med tillganglighet till berérda regioner. Underlattar 1ang-
siktig planering, men prognoserna kan sla fel och infrastrukturen kan
vara omodern nar efterfragan ar tillrackligt stor.

62 Syallhammar, 2008
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2. Utbyggnad parallellt med efterfragedkning. Som manga tunnelbane-
fororter i Stockholm dar samhéllsutbyggnaden skedde hand i hand
med tunnelbanutbyggnaden

3. Utbyggnad efter efterfrigeckning. Nar behovet redan har uppstatt
och ar markbart i form av trangsel och forseningar i ett befintligt sy-
stem som inte langre svarar mot kraven

Rangordning av objekten kan goras utifran behov av investeringar i trafiksy-
stemen:

1. Ersétta andra stora och nddvéandiga kapacitetsutbyggnader i jarn-
vagsnatet med hoghastighetslinjer (utbyggnad efter efterfrageok-
ning)

2. Ersétta andra stora investeringar i flygplatser (inrikes, till exempel
fjarde banan pa Arlanda) och kapacitetsutbyggnad av motorvagar
med hoghastighetslinjer (utbyggnad parallellt med efterfragedkning)

3. Investera i hoghastighetslinjer till omraden med bristande tillgang-
lighet for att erna regional utveckling (utbyggnad fore efterfragedk-

ning)

Hoghastighetsbanorna behdver dimensioneras for framtida hastighetshoj-
ning. Pa grund av restidskonkurrens med flyget ar en lamplig malniva for
framtiden 350-400 km/h som maxhastighet pa strackor som &ar 600-700 km
langa (Stockholm-Skane/Kdépenhamn, Stockholm-Umead). Det innebér i for-
sta hand att bangeometrin inte bor underdimensioneras, men att tag och ba-
noverbyggnad kan valjas for en lagre hastighetsniva och senare bytas ut. Li-
kasd kan forbifarter i samhallen byggas i etapper.®

En etappvis utbyggnad av hdghastighetsbanor innebér att nyttorna av det nya
trafiksystemet inte kan tillgodogdras helt forrén sista etappen ar klar. Ban-
verket har under 2008 i samband hdghastighetsutredningen® presenterat en
prioritetsordning av en mdjlig utbyggnad av Europakorridoren. | forsta etap-
pen skulle da Ostlanken och strackan Boras-Gateborg pa Gotalandsbanan
byggas. Det troliga ar att trafiken kommer att ske med nya snabbtag for 250
km/h (Grona taget eller motsvarande) men det blir sannolikt inga renodlade
hoghastighetstag i trafik pa grund av strackornas begransade langd. Nyttorna
uppkommer da for fjarrtagen pa Sodra stambanan, och for regional tagtrafik.

% Froidh, 2008b
%4 Svenska hoghastighetsbanor, 2008
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Man fér inte nagra nyttor av genomgaende hoghastighetstrafik via Ostergot-
land och Jonkoping innan den planerade andra etappen, lanken Linkoping—
Boras, kommer till stand.

Som tredje etapp kommer Europabanan pa strackan JOnkoping—
Skane/Kopenhamn. Genom den sista etappen far man natverkseffekter med
Okad rorlighet i hela sddra Sverige och skalfordelar i hoghastighetstrafiken.
Om utbyggnaden sker langsamt kommer daremot nyttorna att droja, det vill
séga rantor for redan gjorda investeringar tickar ivdg utan motsvarande in-
takter. Ett problem i sammanhanget ar den langdragna planeringsprocessen
enligt lagen om byggande av jarnvag. Det skulle ur ett ekonomiskt perspek-
tiv vara mycket bra om planeringsprocessen kunde snabbas upp.

Vilka ytterligare analyser kravs?

WSP foreslar att ytterligare analyser gors av nyttorna av den kapacitet som
frigdrs om nya banor byggs. En prelimindr bedémning ar att nyttorna for-
modligen &r stora och av betydelse for den samhé&llsekonomiska lénsamhe-
ten. Betydelsen av frigjord bankapacitet pa det befintliga jarnvagsnatet kan
dessutom snabbt komma att férandras. Bade Vastra och Sodra stambanan har
mycket stor betydelse for fjarrtrafiken for bade gods och resande. En samti-
dig 6kning av resandet och godstransporterna pa jarnvag kommer foljaktli-
gen att snabbt fylla den lediga bankapacitet som finns idag. Kraftigt 6kade
branslepriser staller stora krav pa att det finns alternativ till fossilbransledri-
ven trafik.

8.8 Sammanfattande beddmning

Samhallsekonomisk Iénsamhet

Enligt den Smapers/Samkalk-kalkyl som genomforts i detta projekt &r nyt-
torna for Gotalandsbanan ungefér likvardig med nettokostnaden medan
kostnaderna for Europabanan &r stérre dn nyttorna. Eftersom resandeunder-
laget och de positiva effekterna bedéms vara dverlagset storst pa dessa banor
bor 16nsamheten vara sdémre (det vill sdga nettonuvardeskvoterna negativa)
for 6vriga banor som ingdr i vart skisserade nat men som inte har analyserats
noggrannare. Dock ingar inte alla effekter i kalkylen och av dessa ar majori-
teten positiva. Dessutom har det framkommit att Sampers sannolikt inte fun-
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gerar fullt tillfredsstéllande for ett i princip nytt fardmedel som héghastig-
hetstag. Ytterligare en faktor att ta hansyn till ar att regionala resor och utri-
kesresor inte ingar i Sampers-prognoserna i detta projekt och att Ostlanken
ingdr i jamforelsealternativet. Utifran dessa kalkyler kan man inte dra nagon
entydig slutsats om huruvida ett nationellt hoghastighetstagnat ar samhélls-
ekonomiskt Iénsamt. D&remot visar kalkylresultaten att nyttor och kostnader
for Gotalandsbanan ar ungefar likvérdiga.

Nar det géller vilka slutsatser man ska dra av detta gar uppfattningarna isar
mellan deltagarna i projektgruppen fran KTH och WSP.

KTH anser inte att Sampers och Samkalk kan anvéndas i sin nuvarande form
for att prognostisera hoghastighetstdg men att den prognos som foresprakas
av dem visar att bade Gotalandsbanan och Europabanan &r samhéllsekono-
miskt 1onsamma. KTH har anvant Sampers matriser men fordelat dem pa
fardmedel VIPS och genomfért en samhéllsekonomisk kalkyl med denna
prognos som grund, som visar pa stor [énsamhet.

WSP menar att man i kalkylerna bor anvénda de varden som ASEK rekom-
menderar, dven om man inte anser att de ar de basta. Att som man gjort
Samvips-kalkylen exempelvis rakna upp tidsvéardet med inkomsten minskar
jamforbarheten med andra kalkyler (dven om vi teoretiskt haller med i kriti-
ken mot ASEK). WSP menar aven att Samvips som metod bér granskas.
Ingen extern granskning har skett av Vips sedan man i slutet av 90-talet val-
de natutlaggningsmodell till Sampers. Den kalkylpost som WSP &r mest
fragande for i Samvipskalkylen ar producentéverskottet. Enligt Samvips-
kalkylen kan hdghastighetsbanan finansieras enbart med operatdrernas vins-
ter®, vilket innebér att banorna skulle kunna byggas utan ndgon offentlig
finansiering (ar det sa blir manga av de nuvarande politiska diskussionerna
overflodiga).

Paverkan pa de transportpolitiska malen

Sammanfattningsvis verkar det otvetydigt att hoghastighetstag till en Gver-
véldigande del ger positiva avtryck pa de transportpolitiska delmalen. Men
detta behdver alltsa inte innebdra att paverkan pa det dvergripande malet ar

% Under forutsattning att ranta och avskrivningstider &r desamma som i den sam-
héllsekonomiska kalkylen
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entydigt positiv. For att samhallsekonomisk effektivitet ska uppnds maste
nyttorna alltid vdgas mot kostnaderna, och kostnaderna &r i det har fallet
mycket héga. Andra atgéarder skulle alltsa kunna ge stérre nytta relativt sina
kostnader.

Det ar inte heller sékert att hoghastighetstag skulle innebara att vi kostnads-
effektivt ndrmade oss de transportpolitiska malen. Som verktyg for att mins-
ka utslappen fran bilar och lastbilar verkar byggandet av hoghastighetsbanor
till exempel vara en osedvanligt dyr och i det avseendet ineffektiv atgard.
Det ar effektivare med till exempel kraftigt hdjda drivmedelspriser eller
andra ekonomiska styrmedel. Daremot ger hdghastighetslinjer ett langsiktigt
hallbart transportsystem inom sin transportkorridor. Eldrivna tag ar oberoen-
de av olja eller andra fossila drivmedel, och stora resande- och godsméangder
kan transporteras med mycket liten energiférbrukning och minsta méjliga
klimatpaverkan.

Med avseende pa det transportpolitiska malet och dess delmal torde hoghas-
tighetstagens paverkan pa tillganglighet, transportkvalitet och trafiksakerhet
vara mest odiskutabelt positiv.

Néar det géller regional utveckling ger hdghastighetsbanor visserligen ome-
delbara fordelar for vissa regioner och kommuner, men forstarker samtidigt
skillnaderna mellan tatbefolkade och glesbefolkade regioner, eftersom det
bara &r i de forra som hoghastighetsbanor ar intressanta. Sa lange som nét-
verket &r begransat till Europakorridoren blir det en sarskilt tydlig skillnad
mellan sdder och norr. Nagra glesbefolkade regioner som far bra anslut-
ningsforbindelser till hdghastighetslinjerna kommer dock att gynnas, till ex-
empel sodra S6dermanland, delar av Vastergétland och véstra Smaland.

Hoghastighetstag ger miljovinster genom att taget drivs med el och ar rela-
tivt energisnalt. Nyttorna i form av minskade utslapp ar dock forhallandevis
sma, samtidigt som nya banor innebar omfattande intrang. Nettoeffekten ar
sannolikt positiv, men ar svarbedomd eftersom det handlar om olika typer
om miljoeffekter.

Ur ett jamstalldhetsperspektiv kan hoghastighetstag ségas vara positivt efter-
som kvinnor i hogre grad &n mén foredrar kollektiva fardmedel. Samtidigt
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gor man fler langvaga resor, i synnerhet i tjansten, och hoghastighetstag tros
attrahera manga tjansteresendrer. Indirekt kan sparbunden regionaltrafik
gynnas pa vissa orter genom frigjord kapacitet pa de gamla banorna, vilket
skulle kunna sdgas vara sarskilt positivt for kvinnorna och andra grupper
med lagre tillgang till bil. Effekten bor alltsa vara positiv, men forhallande-
vis marginell.
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9 UTVECKLING AV
PROGNOSMODELLER

9.1 Forutsattningar | olika analyser

Det har under arens lopp genomforts ett stort antal analyser av Gétalands-
och Europabanan dar prognoser har ingatt. Olika metoder har anvants och
forutsattningarna har ocksa varit olika. Resultaten ar darfor inte heller jam-
forbara. Avsikten ar har inte att ga igenom alla dessa, utan att snarare peka
pa nagra problem och nagra losningar samt ocksa diskutera vad man med
stor sannolikhet kan prognostisera och vad som &r mer osékert. Prognoser
kan diskuteras utifran olika utgangspunkter:

e FOrutsattningarna for prognoserna

e Prognosmodellerna i sig

e Prognosmodellernas tidshorisont.

9.2 Forutsattningar for prognoserna

Som indata till prognoserna anvands socioekonomiska data. Olika matt pa
ekonomisk tillvéxt har stor betydelse, befolkningens tillvéxt och regionala
fordelning etc. For persontrafik ar det den privata konsumtionen som &r vik-
tigast och for godstransportprognoser ar det naringslivets produktion samt
export och import som &r viktigast. De ekonomiska prognoserna ar avgoran-
de for den totala tillvéxten av transportmarknaden.

Tillgangen pa langsiktiga ekonomiska prognoser ar begransad, ofta brukar
man anvanda sig av offentliga prognoser som langtidsutredningen eller ban-
kernas langtidsprognoser. Variationerna ar inte sarskilt stora om man bortser
fran tillfalliga konjunkturer och ekonomiska kriser. | verkligheten &r de eko-
nomiska prognoserna de mest osakra och saval ekonomiska kriser som hag-
konjunkturernas varaktighet brukar vara svara att forutsaga.

Nar det géller fordelningen pa transportmedel sa ar forutom utbudet bensin-
priset en viktig variabel. Har kan variationerna vara stora, dag for dag och ar
fran ar, och bedémningarna kan variera avsevart 6ver tiden. Vi har passerat
ett antal energikriser (1974 och 1981) och nu befinner vi oss i klimatkrisen
och da befarar manga hdga energipriser eller brist energi. ”Prognosklimatet”
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blir sémre for framst fossildrivna transportmedel. Har kan variationerna vara
mycket stora och de paverkar ocksa vissa fardmedel mer dn andra. Den pri-
vata konsumtionen i kombination med bensinpriset styr dessutom bilinneha-
vet. . Biltrafiken som i sin nuvarande form bygger pa billig fossil energi ar
kanslig for den ekonomiska utvecklingen och bensinpriset medan tagtrafiken
ar relativt okénslig.

Vid hég ekonomisk tillvaxt ékar bilinnehavet och den totala reskonsumtio-
nen. Okat bilinnehav ger mindre tagresor. Dock 6kar efterfrdgan pa snabba
tagresor och flyg eftersom tid ar pengar. | prognosmodellerna brukar det im-
plementeras med att individernas tidsvéarde okar. Vid lag ekonomisk tillvéxt
okar inte bilinnehavet sa snabbt vilket innebar att all tagtrafik far en stabilare
marknad. Pa detta sétt ar tagtrafiken och kollektivtrafiken inte lika kanslig
for den ekonomiska utvecklingen. Hoghastighetstag fungerar delvis som fly-
get, att efterfragan 6kar mer med den ekonomiska tillvaxten. Av avsnitt 1
framgar att X 2000 Gvertagit flygets roll mellan Stockholm och Goteborg
och svarar for hela tillvaxten av tag- och flygresorna i takt med BNP.

Andra viktiga forutsattningar ar utbudet: Infrastrukturen och dess standard
som ger forutsattningar for utbudet i form av restider, turtatheter och priser
etc. Har brukar prognosmodellerna var som mest detaljerade och det &r ofta
utgangspunkten for konstruktionen av prognosmodellerna.

9.3 Prognosmodellerna

| detta avsnitt diskuteras generella metodproblemen med prognosmodellerna
for persontrafik. Det bor framhallas att en modell alltid kan vara en forenk-
ling av verkligheten men att det ocksa kan vara en tillkranglad bild av verk-
ligheten. Den perfekta prognosmodellen finns inte och det dr forskarnas
uppgift att alltid forsoka hitta battre modeller. En modell &r emellertid aldrig
battre an sina indata.

Generella metodproblem i Sampers

Emme/2 genererar indata till prognosmodellen utifran en databas 6ver utbud
(linjen&t och vagnét). Det sker for varje huvudfardmedel i prognosmodellen
och anvénds for fordelning pa huvudfardmedel med en logitmodell.
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Emme/2-systemet utvecklades ursprungligen for stadstrafik och har en val
fungerande modell for biltrafik. Emme/2 fungerar samre for tidtabellsbunden
langvaga trafik an for stadstrafik med hog turtathet dar resenarerna kommer
slumpmassigt till hallplatsen. I kombination med fardmedelsvalsmodell finns
det en risk att turtatheten vager for tungt i forhallande till restiden sarskilt om
det ar f& avgangar. ®°

Emme/2 valdes framfor bland annat Vips vid den stora utvarderingen som
gjordes infor utvecklandet av Sampers. N&tfordelningsprogrammet Emme/2
har vissa begransningar vid langvaga kollektivtrafik, och framforallt allt ar
det gruppen bakom Vips har framfort mycket kritik mot val av nétutlagg-
ningsprogam i Sampers.

Det kan papekas att fran bérjan nar Sampers utvecklades var avsikten att en
realtidsversion av Emma skulle anvéndas i kombination med logitmodellen.
Det innebar att man for tdg och annan tidtabellsbunden trafik skulle anvanda
faktiska tidtabeller med verkliga avgangstider. En sadan modell har estime-
rats men hittills inte anvants, till stor del eftersom det &r forenat med stora
svarigheter att gora bedomningar for 2010 av exakta avgangstider inte bara
for tag utan dven for flyg och busstrafik.

| Sampers anvéands en logitmodell for val av huvudfardmedel for langvaga
resor. Logitmodellen anvands i manga sammanhang och har bland annat be-
I6nats med ett nobelpris. Men det finns forskare som é&r kritiska till logit-
modellen eller logit-modellens form. Marc Gaudry har gjort en analys av
prognoser for hoghastighetstag i Tyskland och funnit att den linjara logitmo-
dellen kraftigt underskattar resandet i ett visst avstandsintervall. Han foreslar
i stéllet en Box-Cox-modell som ger ett mer realistiskt resultat.®” Kjell Jans-
son &r generellt kritiskt till logitmodellen for fardmedelsval och menar att
proportionerna mellan effekterna av utbudsforandringar vid olika restider
blir fel.®®

% Det skall dock noteras att det aven finns en modell fér realtidsassignment i
Emme/2. Om denna anvénds elimineras dessa problem till stor del.

%7 Gaudry, Mandel, Rottengatter 1997

%8 Jansson, Lang, Mattsson, Mortazavi 2006
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Logitmodellen har dock ocksa stora fordelar; med hjéalp av den sa kallade
logsumman kan effekter fran utbudsférandringar (till exempel kortare resti-
der) aterforas till malpunktsfordelningen och resgenereringen.

Ett annat problem &r férknippat med konstanterna i modellerna som innebar
att modellerna blir troga for fordndringar. Detta problem behandlas nérmare i
nésta avsnitt.

Generella metodproblem i Samvips

Till skillnad fran Sampers innehaller inte Samvips ndgon modell for resgene-
rering och malpunktsfordelning. Vid tillampningen av Vips maste man dér-
for ta fram matriser med nagon kompletterande metod. Fordelen med Sam-
pers &r att den modellen simultant berdknar fardmedelsférdelning (vilket
fardmedel man valjer) — malpunktsfordelning (vart man aker) — resgenere-
ring (hur mycket man aker). Har kommer ocksa logitmodellen till sin fordel
eftersom man med hjalp av den sa kallade logsumman kan aterfora natverks-
egenskaperna fran fardmedelsvalsteget till malpunkts- och resgenererings-
stegen.

Samvips har i stéllet sin styrka i natverksanalysen som medger att restider,
turtatheter och priser kan végas ihop ocksa for kombinerade resor med olika
fardmedel. Man behéver inte som i Sampers vélja ett huvudfardmedel utan
“resendren” kan sy ihop sin resa optimalt som i verkligheten. Det gar ocksa
att ta hansyn till bytestiden for anslutningsférbindelser vid varje station och
det gar att definiera taxor for flera anvandarkategorier an i Sampers till ex-
empel for resendrer med olika tidsvérde och inkomst.

Ett annat problem &r att medan Sampers-modellen estimeras utifran resvane-
data sa maste Samvips kalibreras utifran aggregerad statistik pa lankniva och
totalniva. Vid denna kalibrering maste ett antal varden och faktorer bestam-
mas. De kan dock bestammas med utgangspunkt fran resvaneundersokningar
och stated preference-undersokningar. Det finns de som anser att prognos-
makaren har for stor frihet att bestimma dessa varden. A andra sidan &r inte
Samvips tyngd av nagra konstanter fran estimeringssteget som tvingar folk
att dka pa nagot visst satt.
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Aven Sampers maste kalibreras i slutandan for att fa den att stimma med
verkligheten. | detta fall kan kalibreringskonstanterna innebdra att modellen
blir annu okansligare for férandringar. Sampers innehaller betydligt fler so-
cioekonomiska variabler &n Samvips. Det kan bli en viss inkonsistens om
man tar en matris fran Sampers och kor den i Sampers om man inte har kon-
troll pa att bakgrundsdata som genererat matrisen ar ungefar desamma.

Sampers ar ett ganska komplext system med fem regionala modeller, en mo-
dell for langvaga resor och en modell for utrikesresor som annu inte imple-
menterats. Kortiderna blir 1anga och komplexiteten bidrar till att risken &r
storre for saval handhavandefel, fel pa indata och buggar i programmet. Det-
ta torde ha bidragit till att den forsta versionen av Sampers inte gav realistis-
ka resultat i Banverkets hdghastighetsutredning 2003.%°

Samvips ar enklare an Sampers och det finns bade en regional modell, en
interregional modell och en utrikesresmodell som arbetar pd samma niva
inom Sverige. Det ar Sampers indelning for langvaga resor med 668 omra-
den i Sverige. Denna niva har befunnits vara tillracklig for att prognostisera
jarnvagsresandet och det mesta resandet med bil, buss och flyg.

Det som saknas i Samvips ar frdmst det lokala resandet inom tétorterna. Sy-
stemet gar att tillampa pa valfri regional niva sa i princip skulle de ga att be-
rakna de regionala resorna pa samma niva som Sampers. Vill man pa kort
sikt analysera pa noggrannare regional niva sa ar Sampers battre men det
sker till priset av en 6kad komplexitet. | ren lokaltrafik racker anda inte
Sampers till utan da maste omradesindelningen vara annu finare.

9.4 Trogheter i prognosmodellerna

Manga prognosmodeller innehaller konstanter. Konstanterna ar noédvandiga
av tva skal: Dels for att alla beteenden inte gar att forklara i sarskilda variab-
ler (modellkonstanter), dels for att fa modellen att stimma med verkligheten
(kalibreringskonstanter).

Modellkonstanterna erhalls vid estimeringen av modellerna och blir ofta en
restpost som far forklara det som inte gar att forklara med tillgangliga socio-

% Scandiaconsult, 2003
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ekonomiska och transportnatverksspecifika variabler. Vanligt &r att det for
val av bil finns en bilkonstant som séger att allt annat lika (restid, pris, kon,
alder, sysselsattning, korkort, bilinnehav etc. det vill séga saddant som gar att
kvantifiera och estimera) sa har manniskor i genomsnitt en viss benagenhet
att valja bil framfor kollektivt fardmedel. Det kan da spegla det faktum att
det ar bekvamt att aka bil nar man har bagage eller skrikande barn, sadant
som &r svart att fa in i en modell men som faktiskt anda har betydelse. Kon-
stanten blir da en restpost som far forklara allt som inte kan specificeras. Bil
brukar ha en positiv konstant.

Ett liknande fall ar flyget dar det atminstone tidigare var forknippat med en
viss status att flyga men dar ocksa andra skal som bonusprogram, tillgang till
tax-free-varor vid utrikesresor kan ha en viss betydelse. P4 samma sétt kan
det vara med farjetrafik dar man i inte obetydlig omfattning aker for att roa
sig. Konstanterna kan vara positiva och uttrycka ett mervérde for ett trans-
portmedel i forhallande till de andra eller vara negativa och utrycka en icke
kvantifierbar nackdel med ett transportmedel jamfort med ett annat.

En bra modell innehaller inte sa stora konstanter utan da lyckas man forklara
det mesta med olika variabler. For manga variabler kan a andra sidan géra
modellerna komplexa, variablerna kan vara svara att prognostisera och mo-
dellerna bil svara att anvanda.

Kalibreringskonstanter anvénds nar man vél estimerat modellen och jamfor
med faktiska data. Om man till exempel kér en prognos av nuléget och l&g-
ger ut bilresandet pa vagnatet och jamfér med de faktiska flodena fran trafik-
rakningar sa kan det stamma mer eller mindre bra. For att fa det att stamma
battre kan man fora in kalibreringskonstanter pa olika nivaer i modellerna, i
matriserna eller pa totalniva for ett visst fardmedel om det avviker for myck-
et. Pa sa satt kan man fa modellen att aterspegla det faktiska resandet pa ett
béattre satt.

Konstanterna kan dock medféra att modellerna blir mer eller mindre kansli-
ga for forandringar. Det kan testas genom att sétta in extrema vérden i mo-
dellerna och se var gransen gar. Nedan foljer ett exempel dar Sampers testats
for nagra extremfall. Med modellen berdknades maximal marknadsandel
Stockholm-Goteborg for varje transportmedel om:

e Restiden &r 45 minuter
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e Resan kostar 5 kr
e Turtatheten ar 5 minuter.

Resultatet framgar av tabellerna nedan. Den oversta tabellen visar utgangs-
laget i basprognosen, och den under marknadsandelen vid extremt gynn-
samma forhallanden. Det visar sig att tdget kan komma upp i en maximal
marknadsandel pa 61 % for privatresor och 75 % for tjansteresor. Flyget kan
na en marknadsandel pa 19 % for privatresor och 61 % for tjansteresor, och
bilen kan na 86 % for privatresor och 65 % for tjansteresor.

Marknadsandel Tag Flyg Bil
Privatresor 50 % 9% 37%
Tjansteresor 42 % 46 % 12 %

Tabell 30 Utgangslage i basprognos

Tag med maxut-  Flyg med Bil med maxut-

Maximal marknadsandel bud maxutbud bud
Privatresor 61 % 19% 86 %
Tjansteresor 75 % 61 % 65 %

Tabell 31 Maximal marknadsandel for varje transportmedel vid extremt
gynnsamma forhallanden.

Det gjordes aven ett test med “minimiutbud” for resan Stockholm-Goteborg.
Varje fardmedel fick da restiden 12 timmar, turtathet 12 timmar och reskost-
nad 10 000 kr. | samtliga fall gick da marknadsandelen for fardmedlet ner till
0.

Sammanstéller man den minimala marknadsandelen och den maximala sa
kan man fa nagot som man approximativt skulle kunna kalla modellens gil-
tighetsomrade just for relationen Stockholm - Goteborg

Minimal marknadsandel - maximal Tég med maxut-  Flyg med Bil med maxut-

marknadsandel bud maxutbud bud
Privatresor 0 %-61 % 0 %-19 % 0 %-86 %
Tjansteresor 0 %-75 % 0 %-61 % 0 %-65 %

Tabell 32 Modellens giltighetsomrade for relationen Stockholm-Goteborg.

Ovanstaende berakningar ar gjorda med extrema restider och kostnader. De
ger dock en indikation pa hur stor den maximala resandeandelen ar for re-
spektive fardmedel.
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9.5 Prognosmodellernas dynamik

Prognosmodeller kan vara utvecklade for att aterspegla forandringar pa olika
tidshorisont och med olika i steg i sambandet mellan transporter och sam-
héllsutveckling. | detta avsnitt behandlas langsiktiga effekter eller system-
forandringar. Med detta avses har effekter som inte uppkommer omedelbart
efter en utbudsforandring utan forst efter ett par ar upp till flera decennier, se
figur. Med langsiktiga effekter avses har:

e Dynamiska utbudseffekter pa konkurrerande utbud

o Effekter pa lokalisering av boende och verksamheter

e Paverkan pa resbehov som foljd av annan lokalisering

e Paverkan pa bilinnehav som f6ljd av andrat kollektivtrafikutbud och

lokalisering.
Marginella forandringar Systemférandringar
Socio-ekonomiska Nya socio-ekonomiska
férutsattningar forutsattningar

N

Bilinnehav |€--------------------- Bilinnehav

A

Resgenerering | < ===-==--=---=-====-=--- Resbehov
| Malpunktsférdelning | ---------------- >| Lokalisering

Dynamiska effekter pa

Lk

| FardedeISfbrdelning | ----------- > konkurrerande utbud
Enskilda lankar i Hela natverk, nya
befintliga transportsystem transportsystem
Prognosmodell

Tabell 33 Kortsiktiga och langsiktiga effekter i transportsystemet
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Dynamiska utbudseffekter

Harmed avses att ett battre utbud av ett transportmedel innebér sadana for-
andringar av marknadsandelarna att det paverkar utbudet av ett annat trans-
portmedel. Nar det galler htghastighetstag blir det tydligt att detta paverkar
flygutbudet. Ar taget tillrackligt snabbt s& kan det helt ersatta flyget. Manga
ganger sker sadana forandringar successivt och kanske forst efter ett par ar
leder till att flyget marginaliseras eller laggs ned helt.

Pa samma sétt har flyget successivt 6kat utbudet och medfért att tdget maste
dra ned pa sitt utbud anda tills man borjade satsa pa snabba tag pa vissa
strackor. Denna forandring har skett successivt och ar darfor svar att harleda
direkt. Likasa har privatbilen successivt 6kat sin marknadsandel och innebu-
rit att kollektivtrafiken mast minska sitt utbud successivt. Det blir mest up-
penbart nér en jarnvag till slut 1aggs ned.

Dynamiska utbudseffekter finns inte inbyggda i prognosmodellerna utan
maste implementeras efterat. Om till exempel efterfragan pa en flyglinje
minskar s& minskar man utbudet sa att belaggningen blir rimlig. Darefter kor
man om prognosen och da kan det handa att taget okar sa att det finns under-
lag for fler turer. Efter nagra iterationer kan man ha natt ett jamviktslage och
i slutdndan far man bedéma om flyglinjen ska vara kvar eller tas bort helt.

Det finns ocksa dynamiska utbudseffekter dar befintliga transportmedel far
en ny roll med nya affarsidéer sasom lagprisflyget. En prognosmakare kan
inte forutse sadana foreteelser, i sa fall skulle hon inte halla pa med progno-
ser utan vara flygbolagsdirektor. Samma sak har nu hant med taget, nar laga
priser introduceras sa okar resandet och beldggningen s att banverkets be-
rakningshandledning maste revideras.

Samband mellan transporter och lokalisering av boende
och verksamheter

For detta andamal finns sérskilda modeller utvecklade for lokaliseringsana-
lys. Dessa brukar inte vara integrerade med transportprognosmodellerna men
kan hamta indata darifran om inte nagot transportnatverk finns inbyggt i mo-
dellen. En stor del av lokaliseringen &r planeringsstyrd men dven planeringen
paverkas av marknaden. Lokaliseringen ar trogrorlig och alla forandringar
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sker pa marginalen - kanske 90 % av invanarantalet i Sverige kommer att bo
pa samma orter som idag dven om 20 ar.

Pa riktigt 1ang sikt sa kan dnda férandringarna bli stora om man T.ex. jamfor
bisamhallet i USA i dag med hur det var for 50 ar sedan. Da fanns en mycket
bra kollektivtrafik och riktiga stader, nu finns inte mycket kvar av detta utom
i de allra stdrsta staderna. Skillnaderna blir uppenbara om man jamfor USA
med Europa och Japan i dag, se vidare nedan.

Om man omvant vill ha fram effekterna av en andrad lokalisering pa trans-
portsystemet kan man kéra transportprognosmodellen igen men med nya
indata fran lokaliseringsanalysen.

Paverkan pa bilinnehav som f6ljd av andrat kollektivtrafik-
utbud eller lokalisering

Bilinnehavet paverkas av tillgangligheten och utbudet av kollektivtrafik. Det
kan man inse latt genom att jamféra bilinnehavet i Stockholms innerstad och
Norrlands inland. Alder, ekonomi och sysselséttning brukar vara de grund-
laggande variablerna i bilinnehavsmodeller. Ibland I6ses de regionala varia-
tionerna med dummy-variabler.

Den bilinnehavsmodell som &r kopplad till Sampers bygger ekonomiska fak-
torer samt pa in- och uttradesbenagenhet for bilinnehav i olika aldersgrupper.
Andra modeller finns utvecklade. Bijun utvecklade vid KTH en modell som
tar hansyn till tillganglighet sdsom trangsel och kostnader for att kora bil till
exempel i form av bilavgifter.”® KTH Jarnvagsgrupp har tillsamman med
WSP tagit fram en modell som tar hansyn till den regionala strukturen och
kollektivtrafikutbudet dar aven utbudet av tagtrafik ingar som en variabel.
Modellen haller pa att vidareutvecklas sa att den ska kunna implementeras i
Sampers.

Exempel pa langsiktiga effekter

Av tabell framgar en internationell jamforelse av nagra olika nyckeltal for
persontransporter. Den gor inte ansprak pa att vara fullstandig men kan anda
peka pa vissa likheter och skillnader mellan olika lander. Befolkningstathe-

™ Han, 2001
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ten &r hog i Europa med 115 invanare/km? och extremt hdg i Japan med om-
kring 375 invénare/km® Den &r 1&g i Sverige och USA dar den ligger pa 22
respektive 29 invénare/km?.

Bilinnehavet ligger i samma storleksordning i Sverige, Europa och Japan
med omkring 400 personbilar/1000 invanare medan det ar nastan dubbelt sa
hogt i USA med 770 personbilar/1000 invanare. Skillnaden bestar bland an-
nat av att i Sverige, Europa och Japan har de flesta familjerna tillgang till en
bil per hushall medan i USA det ar vanligt med tva eller flera bilar per hus-
hall.

Studerar man infrastrukturen — har omraknad till meter per 1000 invanare for
att fa ett nagorlunda jamforbart matt — sa ar givetvis vagnatet det som har
storst utstrackning. Det finns ungefar 9000 m vag/1000 invanare i Europa
och Japan. | Sverige finns det ca 16 000 och i USA ca 24 000 m vag/1000
invanare, vilket bland annat har sin forklaring i den lagre befolkningstatheten
i Sverige och USA. Jarnvégsnétet ar betydligt mindre, i genomsnitt ca 5 %
av véagnatet dar Sverige och USA ocksa ligger hogst.

Studerar man sedan motorvagsnatet sa ar det mest utbyggt i USA med
320 m/1000 invanare, darnast i Sverige med 150 och i Europa med
120 m/1000 invanare. | Japan ar det lagst med 50 m/1000 invanare. De geo-
grafiska skillnaderna och befolkningstathet paverkar givetvis dessa tal.

Ytterligare en faktor som kan jamforas med motorvagarna &r forekomsten av
hoghastighetsjarnvégar, det vill sdga helt nybyggda jarnvagar for hastigheter
over 250 km/h huvudsakligen for persontrafik. Japan &r det land som satsat
mest konsekvent pa en utbyggnad av hoghastighetsnatet — det fanns 230 mil
hoghastighetsbana vilket var lika mycket som i hela Europa. Uttryckt som
andel av motorvagsnatet finns det 38 % hdghastighetsbanor i Japan och en-
dast 5% i Europa. I USA och Sverige finns inga hdghastighetsbanor enligt
denna definition men i Sverige ar en betydande andel av nétet anpassat for
trafik i 200 km/h.
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Sverige Europa Japan USA

1996 EU 15

Miljoner invanare 9 374 126 268
Antal inv./km2 22 115 334 29
Bilar/2000 inv. 413 447 375 770
Marknadsandelar(%)

Bil 81 79 55 86
Tag 6 6 30 0,3
Flyg 2 6 6 11
Ovrigt 11 9 9 3
Summa 100 100 100 100
Infrastruktur

Végar m/1000 inv. 15700 9400 9200 24100
Jarnvagar m/1000 inv. 1250 440 210 900
Motorvagar m/1000 inv. 150 120 50 320
Hégfartsbana m/1000 inv. 0 7 18 0
Hogfartsbana i % av motorvég 0% 5% 38 % 0%

Tabell 34 Ett urval av nyckeltal fér persontransporter i olika lander’™

Parallellt med infrastrukturens utbyggnad kan man studera marknadsande-
larna for de olika transportmedlen. Sannolikt skulle inte den héga marknads-
andelen for jarnvag i Japan varit mojlig utan satsningen pa hoghastighetsta-
gen och det synes ocksa tydligt att detta i sin tur har medfort ett mindre bil-
resande. Det ar inte otankbart att en liknande potential finns i Europa med en
konsekvent utbyggnad av hdghastighetsnatet.

| USA & andra sidan ar persontrafiken med tag nastan utplanad till forman
for en omfattande bil- och flygtrafik som sin tur resulterat i en samhalls-
struktur som &r svar att forsorja med kollektivtrafik. En mycket stor del av
jarnvagsnatet finns trots detta kvar men har blivit alltmer anpassat till gods-
trafikens behov. | kombination med privata och kundorienterade jarnvagsfo-
retag har detta inneburit en mycket htég marknadsandel for godstransporter
pa jarnvag.

Kanske ar en kombination av ett utbyggt hdghastighetsnét fér persontrafik
och ett konventionellt nat mer anpassat for godstrafikens behov en 1ésning
om man vill utveckla jarnvéagstrafiken. Europabanan i kombination med s6d-

™ Kalla: EU Transport in figures statistical pocketbook 1999 och Government of
Japan Statistics Bureau & Statistics Center 1996
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ra och vastra stambanan erbjuder sadana majligheter dar dessutom de gamla
banorna kan utnyttjas for snabba regionaltag.

Slutsatser

Dynamiska utbudseffekter kan hanteras inom ramen for de flesta transport-
prognosmodeller men kréver en iterativ process och en god kdannedom om
marknadsmekanismerna. | praktiken kan det bara géras vid stora utbudsfor-
andringar dar man kan sékerstalla att effekterna uppstar. Ett sadant ar kon-
kurrensen mellan tag och flyg dar det finns mycket entydiga internationella
erfarenheter.

Bilinnehavsmodeller finns som kan ta hansyn till kollektivtrafikutbudet och
tillgangligheten forutom de traditionella socioekonomiska faktorerna. De &r
mojliga att implementera i Sampers eller i andra prognosmodeller och utgor
ett vikigt bidrag eftersom bilinnehavet styr en sa stor del av resandet.

Paverkan pa lokalisering och tillbaka igen pa resgenerering later sig goras
men kréver att flera komplicerade modeller kors konsekutivt. Lokalise-
ringsmodeller kan forutse vissa marknadsmekanismer men det faktum att en
stor del av lokaliseringen &r planstyrd kan man inte bortse ifran. Ett satt att
I0sa detta &r att arbeta med scenarier for olika regionala strukturer.
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10 SAMMANFATTNING OCH DISKUSSION

Hoghastighetsjarnvéagar ar banor anpassade huvudsakligen for snabba per-
sontag i hastigheter 6ver 250 km/h, i praktiken for 300-350 km/h, med stora
kurvradier och utan plankorsningar med vagar. Hoghastighetsbanan &r dar-
med jarnvégens “motorvag”. Den forsta hoghastighetsbanan éppnades mel-
lan Tokyo och Osaka i Japan 1964 och i Europa kordes premidren med
TGV-tag mellan Paris och Lyon 1981. | dag finns 550 mil hdghastighetsha-
nor i Europa och natet byggs ut successivt. Nu byggs ocksa nya hoghastig-
hetslinjer i manga andra lander i Asien och planeras aven i Afrika och Nord-
respektive Sydamerika.

I Sverige har vi hittills satsat pa att uppgradera konventionella jarnvagar for
snabbtag med korglutning, bygga ut kapaciteten och bygga nya ldnkar. Den
hogsta hastigheten for tag i Sverige ar i dag 200 km/h, men nya banor &r ofta
byggda for 250 km/h. Med snabbtdgen X 2000, som lutar i kurvorna, har
medelhastigheten kunnat hojas vasentligt, vilket har bidragit till tagtrafikens
uppsving. X 2000 kan som bast ha medelhastigheter pa upp mot 165 km/h pa
Vastra stambanan, men pa avstand dver 400 km &r flyget anda snabbare.

I Sverige borjade mojligheten att bygga sarskilda hoghastighetsbanor att dis-
kuteras pa allvar i borjan av 1990-talet. Det har hela tiden varit Gétalandsha-
nan Stockholm-Jonkdping—Goteborg och Europabanan (Stockholm-) Jon-
kdping—Helsingborg/Malmd—-Képenhamn—-Hamburg som har varit mest ak-
tuella. | detta projekt har marknader och mdjliga hdghastighetsbanor Gver
hela Sverige och till grannldnderna med en hastighetsstandard i intervallet
250-400 km/h analyserats.

Det visar sig ocksa i denna studie att de storsta marknaderna for hoghastig-
hetstag finns i de tva korridorerna som utgors av Gotalandsbanan och Euro-
pabanan. | dessa strak finns bade stora d&ndpunktsmarknader, dér taget kan
ersatta en vasentlig del av flyget, och stora mellanmarknader, dar taget ersat-
ter eller kompletterar bil och buss och ger nya resmgjligheter. Det finns
dessutom stora godstransportmarknader i dessa strak, och de befintliga ba-
norna skulle kunna anvandas for utdkad godstrafik om hdghastighetsbanor
byggdes.

203



Hoghastighetstag — affarsmassighet och samhallsnytta

Stora trafikfloden finns ocksd langs vastkusten mellan Oslo-Goteborg—
Malmo—Kopenhamn samt langs Ostkusten fran Stockholm och norrut samt
mellan Dalarna och Stockholm. | dessa korridorer beddms i dagsléget inte
trafikunderlaget vara tillrackligt for att bygga sérskilda héghastighetsbanor.
De bor i forsta hand byggas ut till dubbelspar for blandad person- och gods-
trafik och en hastighet pa minst 250 km/h. Nya tdgkoncept som det pagaende
forsknings- och utvecklingsprojektet Gréna taget ger mojligheter att 6ka has-
tigheterna pa konventionella banor med nasta generations snabbtdg efter
X 2000. Med helt nya lankar for hastigheter vésentligt hogre &n 250 km/h
ger dock l&gre marginalkostnader for de kortare restiderna.

Z

Figur 43 Alla langvéaga inrikes och utrikes resor med samtliga fardmedel
utlagda pa vagnatet

Genom att bygga hdghastighetsbanor kan mycket korta restider astadkom-
mas: Stockholm-Goteborg pa 2 timmar och Stockholm-Malmé/Kopenhamn
pa 2h 45min. Fran Stockholm till Linkdping skulle tagresan ta 1 timme, fran
Linkoping till J6nképing 1h 20min. Aven orter utanfér banorna skulle fa
kortare restid genom anslutande tag. Analyser pekar pa att konkurrens med
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flyg pd manga strackor (upp till 60-70 mil som till exempel Stockholm-
Malmd/Kopenhamn) kraver mycket hoga hastigheter, 350-400 km/h, for att
fa en hog marknadsandel for tag och en stor Gverflyttning av flygresande.

En framtidssaker investering i hdghastighetsbanor bor foljaktligen innebéara
att langa strackor dimensioneras for mycket hoga hastigheter, det vill saga i
forsta hand med stora kurvradier som medger 350-400 km/h. Aven om det
inte skulle vara ekonomiskt med dessa hastigheter vid trafikstarten, ar det i
praktiken omgjligt att i efterhand bygga om banans geometri. Hastigheterna
har 6kat trendmassigt under lang tid. Det finns ocksa exempel pa nya banor
bade i Sverige och utomlands dar det redan efter ett par decennier visar sig
vara for snalt tilltagna kurvradier och att resandet darmed blir mindre &n det
skulle kunna vara till foljd av lagre taghastigheter.

Internationella erfarenheter visar att utvecklingen av tagen for hoghastighets-
trafik har inneburit 6kad prestanda och béttre ekonomi utan att energifor-
brukningen har 6kat mer an marginellt. Utvecklingen gar mot motorvagnstag
i stallet for loktag, mot lattare tdg och mot battre aerodynamisk utformning
och lagre externt och internt buller. 1 Europa var hastigheten till en bérjan
260 km/h och har successivt hojts till 320 km/h. De senaste tagen ar dimen-
sionerade for 360 km/h. Varldsrekordet med ett konventionellt htghastig-
hetstag slogs 2007 med 575 km/h.

Hoghastighetstag, liksom andra tag, ar energisnalt eftersom friktionen mel-
lan hjul och réals ar 1ag. Andra egenskaper ar att tag kan ha manga vagnar
med manga sittplatser, att banan har mattliga stigningar och att bromsenergin
kan atermatas. Den tekniska utvecklingen gar ocksa framat, ett exempel ar
permanentmagnetmotorn som bland annat innebér 30 % hogre effekt och
hdgre verkningsgrad &n en konventionell véaxelstromsmaotor.

Hoghastighetstag har majligheten att bli klimatvanligt i och med att det ar
eldrivet. El kan produceras pa valfritt satt till exempel med vattenkraft eller
vindkraft helt utan utslapp och utan paverkan pa klimatet. Det &r ocksa kapa-
citetsstarkt — ju fler som aker med hoghastighetstag desto mindre blir energi-
forbrukningen och utslappen per personkilometer. Jarnvag och hdghastig-
hetstag ar saledes ett langsiktigt hallbart transportmedel som inte ar beroende
av fossila drivmedel.
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Hur vill da framtiden resendrer aka i ett hoghastighetstag? | projektet har en
sérskild metod utvecklats for att anvadnda kundernas kompetens i utveckling-
en av nya, innovativa tjanster for framtidens jarnvag. En studie designades
och genomfordes dar 32 potentiella hoghastighetstdgskunder under fyra
veckor fick till uppgift att komma pa idéer relevanta for resor med hoghas-
tighetstag. Studien resulterade i totalt 60 idéer. Det fanns fa originella idéer i
materialet, men néra hélften av dem bedémdes ha ett hogt kundvarde och
laga kostnader i forhallande till kundnyttan. Nedan foljer nagra av de vikti-
gaste slutsatserna som kan dras utifran de foreslagna idéerna.

Manniskor som reser med tag ar lasta i tid och rum och man soker ett effek-
tivt och meningsfullt tidsutnyttjande. Kunderna efterfragar tdg som underlat-
tar arbete och med mojligheter att fa underhallning. Manga upplever att ser-
vicen manga ganger ar battre pa flyget an pa taget. Man onskar att tagperso-
nalen i framtiden mer kunde &gna sig mer at service och mindre at biljett-
klippning.

Resendrerna vill ha battre informations- och kommunikationskanaler som
Okar deras mojligheter att sjélva kunna fatta beslut om sina anslutningar och
sitt fortsatta resande. De som reser ofta och mycket vill gérna skdéta sig sjal-
va pa taget och sjalva soka information om den finns tillganglig.

Manga efterfragar en storre samverkan inom branschen. En av de viktigaste
satsningarna framgent for hela kollektivtrafikbranschen maste vara samver-
kan for att fa ett effektivt resande utifran ett resenarsperspektiv med till ex-
empel gemensamma tidtabeller, synkroniserade anslutningar, ett gemensamt
biljettsystem och en gemensam resegaranti. Detta ar viktigt att ta hansyn till
infor en fortsatt avreglering.

Som framgar av sammanstallningen ar nastan alla idéer mojliga att genomfo-
ra i dagens tagsystem och kollektivtrafik och inte direkt beroende av héghas-
tighetstag.

Kostnads-intaktsanalyserna visar att hoghastighetstdg blir driftsekonomiskt
mycket l6nsamma. Berdkningarna visar att intdkter och kostnader varierar
nagot med turtathet och hastighet, men att intakterna i samtliga fall ar mellan
3 och 4 ganger sa hoga som trafikeringskostnaderna. En kanslighetsanalys
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visar att Ibnsamheten blir god &ven om kostnaderna skulle ka kraftigt. Detta
galler med utgangspunkt fran dagens banavgifter som ar satta pa samhélls-
ekonomisk grund. Det tyder emellertid ocksa pa att det skulle finnas mojlig-
het att ta ut hogre banavgifter som skulle kunna anvéndas for att atminstone
delvis finansiera utbyggnaden av hdghastighetsbanorna.

Prognoserna visar att ett hdghastighetsnat skulle ge stora effekter pa trans-
portsystemet i Sverige. Det skulle ge en betydande och bestaende minskning
av flyg-, bil-, och busstrafik. Delar av inrikesflyget i sddra Sverige skulle
kunna ersattas med tagresor med bibehallna eller kortare restider an i dag.
Ett hoghastighetsnat beraknas ocksa majliggora att 2-3 ganger fler godstag
kan koras pa stambanorna under dagtid, genom att de nya banorna skulle
avlasta de befintliga. En sadan avlastning kan ocksa ge utrymme till flera
regionaltdg och kan minska férseningar genom att ett farre antal tagtyper
trafikerar de olika banorna. Hur stora dessa effekter skulle bli har inte kunnat
uppskattas inom projektet.

De samhéllsekonomiska kalkylerna visar att omkring 60 % av nyttorna fran
hoghastighetstag beror pa forbattrade restider (konsumentoverskott), och att
ca 30 % beror pd driftsvinster (producentéverskott). Ovriga nyttor skapas
tack vare bland annat minskade utslapp fran transportsektorn och farre tra-
fikolyckor. De samhdllsekonomiska kalkyler som har genomforts fér Euro-
pakorridoren med de nationella prognos- och kalkylmodellerna visar inte pa
I6nsamhet. | dessa prognoser ingar emellertid inte regionala resor, utrikesre-
sor eller godstrafik. Det kan darfor inte uteslutas att en kalkyl med en ut-
vecklad prognosmodell och samtliga nyttoposter skulle indikera lI6nsamhet.

En alternativ prognosmodell, Samvips, med tillhérande kalkylmodell ger
helt andra resultat och pekar tvartom pa mycket god samhallsekonomisk 16n-
samhet. Detta visar pa ett stort behov av att jamfora dessa prognosmodeller
mer ingaende for att undersoka varfor de olika kalkylmodellerna ger sa stora
skillnader i resultat.

Detta visar ocksa att det finns ett behov av att vidareutveckla de prognosmo-
deller och kalkylmetoder som anvands i den statliga infrastrukturplanering-
en. Man maste emellertid vara medveten om att vi i en samhallsekonomisk
kalkyl aldrig kan fanga samtliga effekter for samhéallet och miljon, positiva
som negativa, eller helt sakert prognostisera resande och kostnader. Detta
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galler naturligtvis i all planering, men i sarskilt hog grad for sa stora projekt
som hdghastighetsbanor.

Med nuvarande trafikutveckling och utan héghastighetsbanor kommer andra
betydande investeringar i kapacitetsutbyggnad i jarnvagsnatet att behdva ske,
med flera forbigangsspar och en successiv utbyggnad till tre eller fyra spar
pa de mest belastade delarna. Dessa alternativa investeringar ar svara att be-
doma for en lika lang planeringshorisont som hdghastighetsbanorna och er-
farenhetsméssigt vet vi att de ofta underskattas. Inte heller i detta forsk-
ningsprojekt har vi med fullstandiga alternativa planer, nagot som bor beak-
tas ndr man diskuterar resultaten.

Hoghastighetstag ger stora nyttor men kostar ocksa mycket pengar. Goéta-
lands- och Europabanan i Sverige beréknas tillsammans kosta i storleksord-
ningen 100 miljarder kronor att bygga. Som jamfdrelse kostade en billig mo-
torvdg, E4 Uppsala—Mehedeby, 78 km och klar 2007, drygt 3 miljarder kr.
En dyr motorvag huvudsakligen i tunnel som Norra lanken, 11 km under
byggnad, beréknas kosta 11,6 miljarder kr. Forbifart Stockholm berdknas
kosta 25 miljarder kr. En ny storflygplats, Heathrow terminal 5 utanfor Lon-
don, kostade totalt 50 miljarder kr inklusive anslutande véagar och jarnvégar.
Hoghastighetsbanor kan i gynnsamma fall ersétta eller minska behovet av
investeringar i annan infrastruktur. Men om hdghastighetsbanorna laggs in i
den ordinarie infrastrukturplaneringen kan det tranga ut manga andra projekt
och det skulle otvivelaktigt ta lang tid att planera och bygga. Finansierings-
och genomfdérandefragorna ar darfor viktiga att 1osa.

En viktig grundlaggande fraga ar om man kan fatta beslut med utgangspunkt
fran en samhéllsekonomisk kalkyl for ett nytt och omfattande transportsy-
stem som hoghastighetstag. En asikt som har framforts ar att om man skulle
ha gjort en samhéllsekonomisk kalkyl for tunnelbanan i Stockholm sa hade
den aldrig blivit byggd. Den huvudsakliga bristen torde vara att man i dagens
kalkyler inte raknar med att bebyggelsen paverkas av investeringarna.” P&
liknande sétt kan man fundera éver om man skulle ha byggt ut vagnatet och
bilismen om man ar 1950 pa forhand kunde rakna ut hur manga doédade och

72 Utfallet ar formodligen dven starkt beroende av bland annat hur jamférelsealterna-
tivet definieras, tunnelbanenétets utstrackning och etappindelning av utbyggna-
derna
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skadade det skulle bli, och véga detta mot restidsvinsterna, jamfort med att
bygga ut kollektivtrafiken. Minskat antal déda och skadade utgdr ofta en
tung post i den samhé&llsekonomiska kalkylen for utbyggnader av motorvé-
gar, medan spartrafiken redan i praktiken har genomfért nollvisionen.

Problemet med sa stora investeringar som hoghastighetstag, utéver de higa
investeringskostnaderna, ar att det ar svart att 6verblicka och kvantifiera alla
nyttor. Man ser i kalkylen att det ar tre saker som vdger tungt i analyserna,
investeringskostnader, resendrernas tidsvinster och ekonomiska effekter for
operatoren. Vill man forenkla det hela sa avgors kalkylen av dessa poster,
eftersom de Gvriga posterna har relativt liten betydelse. Det géller savél nyt-
tan for godstrafiken som miljovinsterna. Detta kan antingen bero pa att inve-
steringarna inte har sa stor paverkan pa dessa poster eller pa att de varderas
fel. Nagot som talar for det forra ar att miljoeffekterna ofta vager tungt i kal-
kyler 6ver ekonomiska styrmedel, dar samma vérderingar anvands.

I den samhallsekonomiska kalkylen galler de stora talens lag. Ju hogre efter-
fragan man har i utgangsléaget desto storre effekter far en atgard. Det innebar
att det ofta ar I6nsamt att forbattra befintliga vdgar med mycket trafik. Vag-
trafiken har ocksa den fordelen att den gar att bygga ut successivt. Man kan
bygga ut en mil motorvég for en miljard och fa ut nyttan av den omedelbart.

En hoghastighetsbana kan knappast byggas ut successivt utan det maste till
ganska stora etapper for att fa ut full effekt. Att bygga en mil av Ostlanken
mellan Jarna och Hol6 for ger inte sa stor effekt, det ar forst nar man byggt
ut hela Ostlanken mellan Jarna och Linkdping som de stora effekterna kom-
mer. Nyttan av Ostldnken blir sedan &nnu stérre nar man bygger ut Gota-
landsbanan och den fulla nyttan av Gétalandsbanan (och Ostlanken) far man
forst nar Europabanan ar utbyggd till en sammanlagd kostnad av omkring
100 miljarder kr.

Haoghastighetsbanor kan ocksa lokaliseras sa att det betjanar dagens sam-
héllsstruktur battre dn stambanorna fran 1800-talet. En successiv utbyggnad
av kapaciteten pa de befintliga stambanorna ger inte lika stora tillganglig-
hetsvinster, men &r frestande eftersom det kan ske successivt. | slutdnden blir
nyttorna for samhallet mindre eftersom det inte kan bli ndgon avgorande res-
tidsforbattring.
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