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Forord

For utredningen om hoghastighetsbanor (SOU 2009:74) har KTH Jarnvagsgrupp pa upp-
drag av Railize International Ab genomfort trafikprognoser f6r utredningsmannens forslag
till en utbyggnad av separata hoghastighetsbanor och for ett alternativ med en omfattande
utbyggnad av stambanorna.

En nationell utbyggnad av en sadan omfattning saknar motstycke i modern tid och darfor
finns det anledning att genomféra parallella uppdrag med olika metoder f6r trafikprognos-
berikningar och samhillsekonomiska kalkyler. Detta har ocksa genomférts av Banverket
for den s.k. Gotalandsbanan mellan Stockholm och Géteborg. Denna utredning utgor en
naturlig fortsittning och ett viktigt underlag for utvecklingen av planeringsverktyg fér pro-
jekt av detta format.

For de samhaillsekonomiska kalkylerna i utredningsmannens utredning anvindes en metod
som skulle vara sa lik den av Trafikverken anvinda Samkalkmetoden som mojligt. For det-
ta andamal utvecklades pa kort tid en sirskild modell av KTH for 6verféring av matriser i
Sampers-format fran Vips-systemet, vilket innebar ett omfattande konverteringsarbete.

Metoden med att foéra 6ver data fran Samvips till Samkalk dr metodmissigt komplicerad.
Det giller sirskilt resor dir man kombinerar olika firdmedel och for utrikesresor dir en
stor del av nyttorna faller bort vid 6verféringen fran Samvips till Samkalk. Skillnader i me-
toder och indata innebdr att resultatet av de samhillsekonomiska kalkylerna blir olika med
Samvips-Samkalk och med Samvips rakt igenom.

Banverket har dirfér ansett det viktigt att bidraga i den fortsatta utvecklingen av prognos-
verktyg genom att redovisa en fullstindig Samvips-kalkyl f6r utbyggnad av hoghastighets-
banorna 1 jamfoérelse med en trafikprognos och samhillsekonomisk kalkyl f6r en utbyggnad
av stambanorna.

En trafikprognos for stambanealternativet togs fram i samband med hoghastighets-
utredningen under férsommaren 2009, som nu har kontrollerats och uppdaterats. Railize
International Ab fick dérfor i uppdrag av Banverket att redovisa trafikprognoser och sam-
hillsekonomiska kalkyler med Samvipsmetoden f6r savil en utbyggnad av stambanorna
som héghastighetsbanorna.

Projektledare pa KTH har varit Bo-Lennart Nelldal medan Chris Halldin pa AF Infrateknik
har genomfért prognoserna och Kjell Jansson pa KTH har medverkat bl.a. med samhills-
ckonomiska kalkyler. Rapporten har férfattas av Bo-Lennart Nelldal pa uppdrag av Railize
International Ab, som i sin tur fatt uppdraget av Banverket. Ansvarig pa Banverket har
varit Lars Berggrund. For slutsatser i denna rapport svarar forfattarna.

Stockholm 2010-02-20

Bo-Lennart Nelldal
Adjungerad professor



Sammanfattning

I den statliga atgirdsplaneringen har prognoser hittills huvudsakligen genomférts med
Sampers prognossystem. Vissa brister har vid jimférelser mellan olika metoder konstaterats
for si omfattande projekt som en utbyggnad av hoghastighetsbanor innebir, bla. for att
restidselasticiteterna konstaterats vara laga och for att det saknas en modell f6r utrikesre-
sande.

I samband med den statliga utredningen om héghastighetstdg i Sverige bedémdes det som
viktigt att fa si aktuella och korrekta prognoser som mojligt bl.a. for att den foéretagseko-
nomiska l6nsamheten hade stor betydelse. KTH jirnvagsgrupp fick dirfér i uppdrag att
genomfora prognoser med Samvips prognossystem som bygger pa Sampers matriser men
anvinder Vips for att férdela resorna pa fairdmedel och linjer. Samvips har kalibrerats savil
mot aktuella data fran Sverige och visat sig kunna aterspegla effekterna av héghastighetstag
jamfort med internationella erfarenheter.

KTH har i olika trafikprognosutredningar konstaterat att Sampers matriser ar for laga bade
jamfort med dagens resande och med tidigare prognoser. Problemet dr storst for laingviga
resor som var 30 % for laiga medan regionala resor var 5 % for liga. For att fa korrekta
prognoser med Samvips har justerade matriser dirfor tagits fram och kompletterats med
matriser och en sirskild modell f6r utrikesresor, som saknas i Sampers.

Prognoser har gjorts for tre olika alternativ for utbyggnad av jarnvigsnitet:

1. En basprognos med foreslagna investeringar fram till 2020 som nirmast motsvarar vad
som under viren 2009 kunde tinkas inga i dtgirdsplaneringen.

2. Vidare har ett alternativ med utbyggnad av stambanorna Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé analyserats.

3. Slutligen alternativet med utbyggnad av sirskilda hoghastighetsbanor, Goétalandsbanan
och Europabanan.

Med utbyggnad av stambanorna 6kar resandet med 18 % i hela Sverige jaimfért med bas-
prognosen. Utredningsresultaten visar att de flesta nya tagresendrerna kommer fran flyg.

De genomfoérda prognoserna visar stora effekter vid en utbyggnad av hoghastighetsbanor.
Tagresandet 1 hela Sverige 6kar med 50 % jamfort med basprognosen med normala inve-
steringar fram till 2020. De nya tagresenirerna kommer fran bil och flyg samt fran nygene-
rerat resande.

Sambhillsekonomiska kalkyler har genomfoérts med Samvips prognos- och kalkylmodell av
KTH. Utbyggnad av stambanorna for snabbtig i 250km/h och med fler spir och motessta-
tioner beridknas kosta 54 Mdr SEK. Utbyggnad av hoghastighetsbanor med separata nya
spar for 320 km/h Stockholm-Nykoping-Norrkoping-Linkoping-Jonképing samt darifran
dels till Goteborg dels till Helsingborg/Hissleholm-Malmé-Kopenhamn beridknas kosta
125 Mdr SEK. I det senare fallet frigbrs ocksa kapacitet for godstag och regionaltag pa

stambanorna.

Hoghastighetsalternativet ger ett mycket stort konsumentéverskott genom tidsvinster och
ocksa ett mycket hogt producentoverskott 1 tagtrafiken. Producentéverskottet kan delvis
anvindas for att finansiera infrastrukturen. Konsumentoverskottet i stambanealternativet ar
1/5 si stort och producentéverskottet hilften sa stort som i hoghastighetsalternativet.

Hoghastighetsalternativet har den hégsta samhillsekonomiska l6nsamheten med en netto-
nuvirdeskvot pa 0,9 vid en kalkylperiod pa 40 ar. Det innebir att investeringen betalas till-
baka tva ganger pa 40 ar. Utbyggnad av stambanorna far en nettonuvirdeskvot pa 0,4 vilket
ocksa dr en jamforelsevis hog niva.
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Den storsta enskilda kalkylposten ar investeringskostnaden. En kinslighetsanalys har gjorts
dir investeringskostnaden har 6kats med 20 % vilket ger en nettonuvirdeskvot pa 0,5 for
hoghastighetstag och 0,1 for stambanealternativet. Break-even fér nettonuvirdeskvoten
ligger vid en investering pa 75 Mdr for stambanealternativet och 225 Mdr SEK f6r héghas-
tighetsalternativet.

Om stambanorna skall byggas ut till fyrspar hela vigen kostar det ytterligare 125 Mdr eller
totalt 180 Mdr d.v.s. mer dn hoghastighetsalternativet. Man far da samma kapacitet som i
héghastighetsalternativet men lingre restider och stora storningar under den linga utbygg-
nadstiden utmed den befintliga banan. Det kan saledes klart konstateras att det samhills-
ekonomiskt effektivaste dr att bygga ut héghastighetsbanor i sin helhet 1 enlighet med ut-
redningsmannens forslag.

Gavle

Uppsala

Stockholm

Stavanger

Norrkoping
Linképing

Trollhattan

Goteborg Jsnkdping

]

&

Halmstad
Helsing -

borg

Kopen -

hamn

s Hoghastighetshanorna
memss \/dstra och sédra stambanan
= (yvriga fjarrtrafikbanor —

\
\

\
\

|
Bremen . { .

|

!

Figur: Héghastighetsbanorna omfattar 725 km nytt dubbelspar och berdknas kosta 125 miljar-
der SEK att bygga. | Stambanealternativet ingar 194 km fyrspar som tillsammans med fler férbi-
géngsstationer berdknas kosta 54 miljarder SEK. Véstra och S6dra stambanorna omfattar till-
sammans 914 km dubbelspar och om de ska byggas ut till fyrspar hela vdgen maste ytterligare
720 km dubbelspér byggas vilket berdknas kosta ytterligare 125 miljarder. Da har man fatt
samma kapacitet som med héghastighetsbanor men ldngre restider och problem under utbygg-
nadstiden utmed befintlig bana.

Hamburg

| ett 1angsiktigt perspektiv dr det sdledes bade dyrare och sémre att bygga ut stambanorna &n
att bygga héghastighetsbanorna direkt. Det visar att de bada alternativen inte &r jamférbara och
att det ocksé &r svart att géra jamférbara samhéllsekonomiska kalkyler fér projekt med olika
tidshorisont.
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Tabell: Persontransportarbete och samhéllsekonomi fér stambanealternativet och héghastig-
hetsalternativet jamfért med basalternativet fér 2020.

Totalt transportarbete inom Sverige

Utfall |Samvips 2020 Skillnad
Miljarder 2007 Bas- Stamban Hoghast-| Stamb- Hoghast-
pkm prognos alt alt Basalt Basalt
Tag 10,6 16,8 19,9 24,4 3.1 7,6
Flyg 3,3 3,5 24 2,3 -1,1 -1,2
Langv buss 1,9 1,7 1,6 1,3 -0,1 -0,4
Bat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0
Lokal koll 12,6 15,1 15,2 15,3 0,1 0,2
Bil 103,3 12,4 111,6 109,3 -0,8 -3,1
GCM 5,4 5,8 5,8 5,8 0,0 0,0
Totalt 137,4 155,6 156,8 158,7 1,2 3.1
Samhallsekonomi
40 ars kalkyperiod diskonterat Stamban Héghast-
till nuvarde enl ASEK Mdr SEK alt alt
Samhillsekonomiska effekter
Persontrafikeffekter
Konsumentdverskott
Restidsvinster 13,3 63,1
Reskostnadsvinster -0,1 18,8
Konsumentoverskott 13,3 81,8
Producentéverskoft
Intékter jarnvag 46,4 133,4
Kostnader jarnvag -14,1 -65,1
Flygbolag netto -1,7 -2,2
Ovriga trafikféretag netto -0,2 -0,3
Producentoverskott 30,4 65,7
Ovrigt
Offentliga finanser 2,3 -14,1
Externa effekter 7,7 241
Ovriga effekter 10,0 10,0
Summa persontrafik 53,7 157,5
Godstransporteffekter
Tidsvinster, kostnader, ext effekter 7,7 20,2
Infrastruktureffekter
Reinvest, drift- och underhall -2,1 -5,7
Summa effekter 59,3 172,1
Samhek. investeringskostnad
Anlaggningskostnad -46,2 -102,7
Restvarde 2,7 10,7
Summa investeringskostnad -43,5 92,0
Samhillsekonomisk Ibnsamhet
Nettonuviarde 15,8 80,1
Nettonuvardeskvot 04 0,9
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Figur: Antal méjliga godstagsldgen som kan tidtabellsldggas under dagtid 2008 och medut-
byggda stambanor eller utbyggda héghastighetsbanor.



Summary in English

When the Government has planned measures in the past, forecasts have been made using
the Sampers forecasting system. In comparisons between different methods certain short-
comings have been found in such extensive projects that extending high-speed lines in-
volves; for example, because real-time elasticity has been found to be low and because no
model for international travel exists.

In connection with the government commission on high-speed trains in Sweden, it was
considered important to obtain as current and correct forecasts as possible, among other
things because business-economic profitability was of great importance. KTH Railway
Group was therefore commissioned to produce forecasts using the Samvips forecasting
system, which is based on Sampers’ matrices but uses Vips to distribute journeys over
transport modes and lines. The Samvips forecasting model has been calibrated with actual
transport demand data from Sweden and has been found to make proper forecasts com-
pared with international experience of high speed trains.

In various studies of traffic forecasts, KTH has found that Sampers’ matrices are too low,
both compared to today’s travel and eatlier forecasts. The problem is greatest for long-
distance journeys, which were 30 % too low while regional journeys were 5 % too low. In
order to obtain correct forecasts using Samvips, adjusted matrices have therefore been de-
vised and complemented with matrices and a special model for international travel, which
does not exist in Sampers.

Forecasts have been made for three different ways of expanding the rail network:

1. A basic forecast with proposed investments up to and including 2020, that most closely
corresponds to what could be estimated from the planned measures as they stood in 2009.

2. An alternative with expanded Stockholm—Gothenburg and Stockholm-Malmé main lines
has also been analysed.

3. A third alternative with expansion of special high-speed lines, the Gotaland Line and the
European Line.

With an expansion of the main lines, travel increases by 18 % in the whole of Sweden
compared to the basic forecast. The findings from the studies indicate that most train pas-
sengers come from air travel.

The forecasts show that an expansion of the high-speed lines has significant effects. Rail
travel in the whole of Sweden increases by 50 % compared to the basic forecast with nor-
mal investments up to and including 2010. The new train passengers come from car and air
and new travel.

KTH has made socioeconomic calculations with the Samvips forecasting and calculation
model. Expansion of the main lines to accommodate express trains running at 250km/h
with more tracks and crossing stations is estimated to cost SEK 54 billion. Expansion of
high-speed lines with separate new 320 km/h tracks Stockholm-Nyképing-Norrkoping-
Linkoping-Jonkoping and from there both to Gothenburg and to Helsing-
borg/Hissleholm-Malmé-Copenhagen is estimated to cost SEK 125 billion. In the latter
case, capacity is also freed up for freight trains and regional trains on the main lines.

The high-speed alternative gives a very large consumer surplus through time gains and also
a very high producer surplus in the train traffic. Some of the producer surplus can be used
to finance the infrastructure. The consumer surplus in the main line alternative is one fifth
as large and the producer surplus half as large as in the high-speed alternative.

The high-speed alternative has the highest socioeconomic profitability with a net present
value ratio of 0.9 over a calculation period of 40 years. This means that the investment is
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paid back twice over 40 years. Expansion of the main lines has a net present value ratio of
0.4, which is also comparatively high.

The biggest single calculation item is the investment cost. A sensitivity analysis was made
where the investment cost was increased by 20 %, which gave a net present value ratio of
0.5 %. The break-even point for the net present value ratio is calculated to be an invest-
ment of SEK 75 billion for the main line alternative and SEK 225 billion in the case of the
high speed alternative, i.e. if the investment is more than SEK 75 billion and SEK 225
billion respectively, the socio-economic calculation will show that it is unprofitable — but
profitable below the stated figures.

If the main lines are to be expanded to four-track over their entire length, this will cost a
further SEK 125 billion or a total of SEK 180 billion, i.e. more than the high-speed alterna-
tive. This gives the same capacity as in the high-speed alternative but with longer journey
times and substantial disruptions along the existing line during the long expansion period.
It is thus very clear that the greatest socioeconomic efficiency is obtained through expand-
ing the high-speed lines as proposed by the investigator.

Bergen _
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. |
Figure: The high-speed lines comprise 725 km of new double-track line and are estimated to
cost SEK 125 billion to build. The Main Line alternative includes 194 km of quadruple track that
together with more overtaking stations is estimated to cost SEK 54 billion. The Western and
Southern main lines together comprise 914 km of double-track line and if they are to be ex-
panded into quadruple track all the way, a further 720 km of double-track must be built, which is
estimated to cost another 125 billion. This will give the same capacity as with high speed lines
but will lead to longer journey times and cause problems alongside the existing line during the
construction period.

In a long-term perspective, expanding the main lines is therefore both more expensive and a
less good solution than constructing the high-speed lines directly. This shows that the two alter-
natives are not comparable and that it is also difficult to make comparative socioeconomic cal-
culations for projects with different time horizons.
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Table: Passenger transportation effort and socio-economic impact for the main line alternative
and the high-speed alternative compared to the basic alternative for 2020.

Total transportation effort within Sweden

Billions Outcame [Samvips 2020 Differens
passenger 2007 Basic Main High Min line- High-Sp-
kilometres forecast line alt Speed alt Basic Basic
Train 10,6 16,8 19,9 24,4 31 7,6
Air 3,3 3,5 24 2,3 -1,1 -1,2
Coach 1,9 1,7 1,6 1,3 -0,1 -0,4
Boat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0
Local publ. Transp. 12,6 15,1 15,2 15,3 0,1 0,2
Private car 103,3 112,4 111,6 109,3 -0,8 -3,1
Walk, cycle, mc 5,4 5,8 5,8 5,8 0,0 0,0
Totalt 137,4 155,6 156,8 158,7 1,2 3.1

Socioeconomics compared with basic alternative
40-year calculation period discounted Main High
to present value billions SEK line alt Speed alt
Socio economic effects
Passenger transport

Consumer surplus

Journey time gains 13,3 63,1
Journey cost gaine -0,1 18,8
Total consumer surplus 13,3 81,8
Producer surplus

Railway revenues 46,4 133,4
Railway costs -14 1 -65,1
Airlines net -1,7 -2,2
Other transport companies net -0,2 -0,3
Total producer surplus 30,4 65,7
Other

Public funding 2,3 -14,1
Extrenal effects 7,7 24,1
Other effects 10,0 10,0
Total passenger traffic 53,7 157,5
Freight traffic

Time gaines, costs,external effects 7,7 20,2
Infrastructure effects

Reinvestments, operation and maintenance -2,1 -5,7
Total effects 59,3 1721
Socioeconomic investment cost

Construction cost -46,2 -102,7
Residaul value 2,7 10,7
Summa investeringskostnad -43,5 -92,0

Socioeconomic profitability
Net present value 15,8 80,1

Net present value ratio 0,4 0,9
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Figure: Travel times from Stockholm with the proposed high speed network compared with to-
days travel times.
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Figure: Number of possible train slots for freight trains during day time 2008, with upgraded
main lines and with real high speed lines
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1 Marknad for hoghastighetstdg i Sverige

1.1 Vad ar hoghastighetstag?

I Sverige har vi hittills satsat pa att uppgradera konventionella jirnvagar f6r snabbtag med
korglutning, bygga kapaciteten med dubbelspar och ocksd bygga nigra nya banor och lin-
kar. Det har dirvid blivit mojligt att hoja hastigheten fran i praktiken 130 km/h dll 200
km/h. Nir det giller snabbtigen sa har framforallt kurvhastigheten pa gamla banor kunnat
okas med hjalp av "mjuka” boggier som minskar pikinningarna pa sparet och korglutning
som minskar pakinningarna pa passagerarna. Medelhastigheten har kunnat héjas visentligt,
vilket bidragit till 6kningen av tagtrafiken.

Nya banor och linkar har oftast byggts ut for en storsta tillitna hastighet pa 250 km/h fo6r
taig med korglutning. For godstrafiken dr det axellast, metervikt, lastprofil, taglingd och
lutningar som dr dimensionerande. Nya banor byggs for en axellast pa 25 ton jaimfort med
nuvarande standard 22,5 ton (banunderbyggnaden dimensioneras f6r 30 ton), en utvidgad
lastprofil C, en taglingd pa 750m och med en storsta lutning pa 10 %o. For nirvarande
finns inga tdg som gar att kora i 250 km/h i Sverige men tekniskt dr det moijligt att kora sa
fort pa de flesta nya banorna om signalsystemet anpassas for det.

Vad ir dé ett hoghastighetstagr Det kan hir vara pa sin plats att definiera vad som menas
med hoghastighetstag. Ofta blandas snabbtig for trafik pa konventionella banor thop med
héghastighetstag. Nagon helt entydig och vedertagen definition finns inte, pa engelska bru-
kar man ibland anvinda ”high speed train” om snabbtig och real high speed train” om
héghastighetstag. Till att borja med definieras héghastighetsjarnvig och konventionell jarn-
vig.

Hoghastighetsjarnvag ar en jarnvag anpassad for mycket snabba tdg i hastigheter 6ver 250
km/h, i praktiken oftast for 300km/h eller mer, med stora kurvradier och utan plankors-
ningar med vigar. Om den inte trafikeras av godstag kan banan ha relativt stora lutningar,
upp till 35 %o. Horisontalradierna ar typiskt 4000-7000m.

Konventionell jirnvig ar en jarnvig anpassad for kombinerad person- och godstrafik och
en hastighet pd hogst 250 km/h. Stigningarna bor helst vara max 10 %o med hinsyn tll
godstagen och plankorsningar med vigar kan férekomma. Horisontalradierna dr typiskt
500-2000m. Jarnvigen kan vara anpassad for tig med korglutning som kan kora fortare i
kurvorna.

Att definitionerna inte blir mer entydiga beror pa att hdghastighetsjirnvigar har olika egen-
skaper och anvinds olika i olika linder. Ndr man boérjade kora hoghastighetstag i Japan
kérde man 210 km/h och numera kér man 270 km/h pid samma bana. Nir man bérjade
kora héghastighetstag i Frankrike kérde man 270 km/h och numera kér man 320 km/h pa
samma bana. I Tyskland borjade man bygga banor dir man ocksa kor godstig. Det har
saledes skett en successiv utveckling av hoghastighetstagen. De flesta nya banor som byggs
dimensioneras for 350 km/h.

Aven de konventionella jirnvigarna har utvecklats mot allt hogre prestanda bade fér per-
son- och godstrafik. P4 minga banor som byggdes pa 1800-talet fo6r 60 km/h och 12 tons
axellast kor man i dag 200 km/h och 25 tons axellast. Likasa kommer sikert hdghastighets-
banorna utvecklas successivt, det franska virldsrekordet pd 575 km/h ar 2007 antyder att
det finns en potential.
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Figur 1.1: Definition av konventionell jdrnvdg och h6ghastighetsjérnvag.

Konventionell jarnvig Hoghastighetsjarnvig
Definition Uppgraderad eller nybyggd bana | Nybyggd bana dimensionerad
for person- och godstag for snabba persontdg
Maxhastighet 200-250 km/h med eller utan 250-350 km/h utan korglutning
korglutning
Medelhastighet 120-180 km/h 200-250 km/h
(snabbtig)
Tagtyper Snabbtég, Hoghastighetstag,
Lokal- och regionaltag, snabba regionaltig,
Tunga och litta godstag snabbgodstag
Spargeometri Mattliga kurvradier Stora kurvradier
Sma lutningar Stora lutningar
Plankorsningar Forekommer Inga
vig - jArnvag

Hoghastighetsbanorna har ocksa byggts for olika marknader. I Japan mellan Tokyo och
Osaka var det en stor transportkorridor med manga stora orter lings banan och samtidigt
en stor dndpunktsmarknad. I Frankrike mellan Paris och Lyon var det en stor dndpunkts-
marknad med flygkonkurrens och fa mellanstationer. I Tyskland dr det mer enskilda linkar
som har byggts som ingar som en del i ett nitverk av stora orter. I Spanien ir det en kom-
bination av dndpunktsmarknader och regional utveckling av orter mellan dessa.

I Europa borjade man bygga ut enskilda linkar i olika linder. Direfter har nitverket av
hoghastighetstag successivt byggts ut med nya linkar och trafik pa anslutande gamla banor.
Nu har man borjat bygga ihop héghastighetsbanorna mellan linderna s att ett internatio-
nellt ndtverk haller pa att vixa fram. Inom linderna dr det Frankrike och Spanien som bor-
jar fa de mest heltickande niten och som ocksa har planer for en successiv utbyggnad av
ett geografiskt relativt heltickande nit dven till grannlinderna.

Hoghastighetstigen kan inte bara kéra pa hoghastighetsbanor utan har samma tekniska
egenskaper som alla andra tdg. Det innebir att de ocksa kan trafikera konventionella banor.
Det ir en stor fordel dd man kan erbjuda ett mer heltickande nitverk genom en kombina-
tion av snabb transport pa en hoghastighetsbana och en resa utan byten till orter pa det
konventionella nitet. Det 4r ocksa en stor fordel att kunna kora direkt in i stora stider utan
att beh6éva bygga helt nya banor.

Sammanfattningsvis anvinds féljande definitioner f6r Sverige 1 denna rapport:

e Hoghastighetsjirnvig dr ett nytt bansystem for mycket snabba persontig och
snabbgodstdg i hastigheter 6ver 300 km/h utan plankorsningar med en kurvradie
pa 5 —7 km och en storsta lutning pa 35 %oo.

e Konventionell jirnvig dr en bana f6r kombinerad gods- och persontrafik med stig-
ningar pa hogst 10 %o och en axellast pa minst 22,5 ton. Hastigheten kan uppga till
250 km/h och kurvradierna kan variera frin 0,5 - 3 km. Plankorsningar kan fore-
komma.
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1.2 Vad kravs for att bygga hoghastighetsjarnvagar i
Sverige?

Hoghastighetstdg innebir stora investeringar och behover diarmed ett stort trafikunderlag
for att bli lonsamma. Det ar darfor naturligt att hoghastighetstag borjat byggas ut f6r banor
med stort trafikunderlag. Det borjade i Japan 1964 infér olympiaden i Osaka och i Europa
bérjade det i Frankrike mellan Paris och Lyon 1981. Direfter har utbyggnaden fortsatt suc-
cessivt 1 Frankrike och i flera linder i Europa: Tyskland, Italien och Spanien. Spanien ar
intressant eftersom det dr forhallandevis glest befolkat och samtidigt ar det land som satsar
mest pa hoghastighetstag just nu.

Hoghastighetsbanor kan byggas utifran olika marknadsbehov. Kort restid brukar vara det
grundliggande. Okad kapacitet har blivit alltmer visentligt vartefter tigtrafiken 6kat och
separering av snabb och langsam trafik ar en mycket effektiv metod. Regional och nationell
utveckling brukar ocksd vara ett mal dir den 6kade tillgingligheten som hoghastighetstag
innebdr dr en forutsittning.

For att fa en utgangspunkt for att analysera potentialen for hoghastighetstag i Sverige har
foljande kriterier f6r marknaden stéllts upp:

e Det skall finnas en stor andpunktsmarknad med flygkonkurrens
e Det skall finnas stora mellanmarknader

e Det skall finnas en stor efterfrigan pa godstrafik

1.3 Efterfragan pa persontrafik

For att analysera forutsittningarna har forst de stora langviga resflodena analyserats. Detta
har gjorts med utgangspunkt frin en bearbetad databas fran Sampers som kompletterats
med utrikesresor. Samtliga langviga resor med bil, buss, tig och flyg har lagts ut pa vigna-
tet. Anledningen till att de lagts ut pa vignitet ér att det 4r mer finmaskigt dn jarnvigsnitet
och att resorna da gar de naturligaste vigarna efter kortaste avstind och tid. Man kan da fa
en uppfattning om dels var de storsta reskorridorerna dr dels hur ett hoghastighetsnit skul-
le kunna se ut om det ska ta hand om dessa fléden.

Av den forsta figuren 1.2 ser man tydligt de storsta transportkorridorerna:
e Mellan Stockholm mot Oresundsregionen och kontinenten
e Mellan Stockholm via Ostergétland mot Géteborg
e Lings Ostkusten fran Stockholm och norrut

e Lings vistkusten mellan Oresundsregionen mot Goteborg och Oslo

Observera att regionala resor inte ingar och att de snarare fOrstirker bilden. Korridoren
mellan Stockholm och Goteborg tar tva vigar: dels via Jonkoping, dels via Milardalen och
Viisteras/Eskilstuna och vidare genom Vistergétland. Man kan ocksa se att om man ska
bygga hoghastighetsbanor i Sverige sa dr Gotalandsbanan och Europabanan i dess tilltinkta
strackningar naturliga men potentialen dr ocksa stor lings Vistkusten séderut och lings
Ostkusten norrut.
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Figur 1.2: Alla langvéga inrikes och utrikes resor med samtliga fardmedel utlagda péa védgnatet.
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Figur 1.3: Alla ldngvéga inrikes (till vanster) och utrikes resor till Norge, Danmark, Tyskland,
Holland och Belgien (till héger) utlagda pa jarnvédgsvégnétet. Obs! Olika skala.
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Figur 1.4: Alla inrikesresor pé olika avstand med samtliga fardmedel utlagda pa jérnvégsvégna-
tet.
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Inrikes Flygreﬁnde utlagt pa Vagnatet

Alla resor jJ . 30- 70n'§jlj

i

Figur 1.5: Alla flygresor (till vénster) och flygresor mellan 30 och 70 mil (till héger) utlagda pa
véagnétet.

Studerar man inrikes och utrikes fléden i nista figur 1.3 separat sa blir bilden ungefir den-
samma. I detta fall har flédena lagts ut pa jarnvigsnitet och da tar resorna mellan Stock-
holm och Géteborg Vistra stambanan eftersom det dr den snabbaste vigen i dag. Utrikes-
resorna forskjuts soderut, observera att resor endast till niromradet i Europa ingar hir.

I nista figur 1.4 har dven de kortviga resorna 6ver 1,5 mil lagts ut pa nitet. Avgrinsningen
pa 1,5 mil har gjorts for att fa bort de lokala resorna som inte utgdr nagon potential f6r
taget. Koncentrationen omkring de stora titortsomradena syns tydligt for de kortviga re-
sorna, medan de lingviga resorna mellan 10-70 mil ger samma struktur som de langviga
inrikesresorna. Resor 6ver 70 mil utgdr en ganska liten del av de totala resorna och det blir
tunna fléden om de ska presenteras i samma skala.

Slutligen har flygresandet lagts ut pa vignatet. Flodena nord-syd och lings Norrlandskusten
och mot Goteborg blir tydliga. Tar man bort resor 6ver 70 mil, ddr taget kan ha svart att
konkutrera, blit framforallt flodena till Norrland mindre. Resor under 30 mil har nistan
ingen betydelse da de dr mycket fa med flyg.

Analyserar man flygresorna pa dndpunktsmarknaderna var det ar 2007 ca 1,5 miljoner resor
fran Stockholm till Géteborgsregionen och 1,6 miljoner resor till Skane. Hirtill kommer
resorna till Képenhamn som uppgar till 1,2 miljoner men da dr kanske hilften transfer.
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Tillsammans med vissa flygplatser 1 Sméland utgér dagens flygresande ca 4 miljoner resor
dir taget kan bli ett alternativ.

Taget har 1 dessa relationer 1 dag en hogre marknadsandel mellan Stockholm och Géteborg
men en ligre marknadsandel dn flyget till Malm6 och Képenhamn. Pa dndpunktsmarkna-
den mellan Stockholm och Géteborg ér det ca 2 miljoner resor med tig och ungefir lika
manga till med bil. Bussen har dock marginell betydelse med under 100 000 resor. And-
punktsmarknaden mellan Stockholm och Géteborg beriknas omfatta totalt drygt 4 miljar-
der personkilometer.

Andpunktsmarknaden mot Malmé och Képenhamn ir totalt sett ungefir lika stor men
taget har en mindre marknadsandel och svarar f6r ca 1 miljon resor i dag. Resten ir flyg
och bil, bussen dr marginell. Det finns siledes en mycket stor potential i dndpunktsmark-
naden inte bara i flygresenirer utan ocksa i ett nog sa omfattande bilresande.

Studerar man sedan resandet mellan stiderna utmed banorna och de regionala resorna dar
bilen i dag dominerar sa blir det mycket stora fléden. Det dr svart att ange nagon total om-
fattning eftersom den bestar av si manga olika relationer, men helt klart dr att trafikunder-
laget dr stort.

VTI genomforde 2005 en studie at Banverket dir forutsittningarna for Goétalandsbanan
jimfordes med foérhallandena f6r hoghastighetstag i andra linder i Europa. 1 rapporten
konstateras forst att Sverige har en omfattande persontrafik pa jarnvig mitt i personkilo-
meter per invanare jamfort med manga andra linder i Europa. Befolkningsunderlaget for
héghastighetslinjer dr oftast mycket storre i de flesta linder men Spanien har likartade f61-
utsdttningar som Sverige. Vidare konstaterades att Gotalandsbanans dndpunktsmarknad
har samma egenskaper som dir taget visat sig kunna konkurrera med flyget i Europa.

Befolkningsprognoser visar ocksa att regionerna utmed hoghastighetsnatet har en mycket
positiv utveckling i framtiden. De senaste prognoserna visar att befolkningen med hog till-
vaxt i Stockholms lin, Skine lin och Vistra Gotalands lan kommer att 6ka med 700 000
invanare fran ar 2007 till 2030 och ytterligare 900 000 fran ar 2030 till ar 2050. Samman-
fattningsvis kan persontrafikmarknaderna f6r Gé6talands- och Europabanan beskrivas enligt
foljande:

Gotalandsbanan:
e Stor andpunktsmarknad med omfattande flygresor.

e Stora mellanmarknader mellan storre stider. Tva stora stider, Jonkoping och Boris,
som i dag har daliga tagférbindelser, knyts direkt till huvudlinjerna.

e Stora regionala marknader, framforallt mot Stockholm och Géteborg samt i Oster-
gotland pa stambanan.

Europabanan:
e Stor andpunktsmarknad med omfattande flygresor.

e Stora mellanmarknader mellan storre stider. Helsingborg knyts direkt till hoghas-
tighetsnitet och far direktférbindelse till Stockholm och Jonkoping far direktfor-
bindelse till Malmé/Képenhamn.

e Stor marknad for utrikesresor: I forsta hand till Képenhamn och frin Oresundsre-
gionen till Hamburg. Pa lang sikt fran 6vriga Sverige till Hamburg.
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Figur 1.6: Befolkningstathet i Europa 1999. Regional indelning NUTS3 motsvarar ungefér
svenska lén. Kélla: Eurostat.
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1.4 Efterfrdgan pa godstransporter

Godstransporterna ar inte lika enkla att analysera som persontransporterna. Godset ar mer
oberoende av transportmedel och vigval dn persontransporterna. Utrikestransporterna har
mycket storre betydelse for godstrafiken dn for persontrafiken och paverkar dven inrikes-
flodena. I motsats till persontrafiken har flyget ndstan ingen betydelse fér godsfloden me-
dan sjofarten har mycket stor betydelse. Som exempel kan namnas att gods till kontinenten
kan ga med bat hela vigen utan att belasta vig- och jirnviagsnitet, men det kan ocksa ga pa
lastbil eller jarnvig.

Det har inte varit mojligt att analysera godsflodena lika detaljerat som persontrafikflédena.
Dock finns kunskap om var de stora flodena gar. En 6versiktlig bild av de totala flodena
framgar av figur 1.7. De stora lastbilsflodena blir tydliga medan motsvarande jarnvigstlo-
dena ir betydligt mindre. Aven flédena med bat ir betydande men dir ingir ocksa olje- och
malmtransporter med begrinsad konkurrens med lastbil och jarnvig. Samtidigt framgar av
figur 1.8 att Vistra och Sodra stambanan dr de mest belastade jirnvagarna nir det giller
godstrafik.

De stora godsstraken pa jirnvig gar dels fran norra Sverige ner mot Bergslagen och sedan
vidare soderut dir Hallsberg utgér en knutpunkt i jirnvigsnitet. Fran Hallsberg gar ett
stort godsstrak ner mot Go6teborg dir Goteborgs hamn har stor betydelse och ett stort
godstrak ner mot Skane ddr utrikestransporterna har stor betydelse. Godset kan ocksa ta
olika vigar t.ex. fran Bergslagen vister om Vinern via Kil ner mot Géteborg och vidare pa
Vistkustbanan till Skane. Till kontinenten kan godset antingen g via Oresundsbron genom
Danmark eller via farjor direkt till Tyskland och Polen.

Att godsflédena med jarnvig dr sma jamfort med lastbil beror pa att jirnvigens marknads-
andel for utrikestransporter dr bara hilften jamfort med inrikestransporter trots stora vo-
lymer och avstand. Jirnvigens marknadsandel for inrikestransporter har 6kat de senaste
aren som foljd av utbyggnaden av kapaciteten och avregleringen som inneburit att jarnvi-
gen blivit effektivare och attraktivare for kunderna. Avregleringen av utrikestransporterna
har paborjats men dnnu inte fatt genomslag i praktiken. Det finns dock tecken som tyder
pa att utvecklingen kommer att ta fart nu nar forutsattningarna finns och da kommer kapa-
citeten att behovas.

Efterfragan pa godstransporter pa Vistra stambanan ir redan stor bl.a. som f6ljd av snabbt
Okande matartransporter till Géteborgs hamn. Efterfragan pa godstransporter pa Sédra
stambanan ir ocksd stor genom en kombination av 6kande inrikestransporter och utrikes-
transporter. Med hansyn till den liga marknadsandelen for utrikestransporter ir potentialen
tor 6kning mycket stor. En férdubbling av marknadsandelen dr mojlig. Samtidigt 6kar ef-
terfragan pa inrikes jirnvigstransporter och efterfrigan pa godstransporter pa Sodra stam-
banan kan komma att 6ka drastiskt.

Sammanfattningsvis innebir detta att efterfragan pa godstransporter pa jarnviag kommer att
Oka pa saval Vistra och S6dra stambanan déir S6dra stambanan ar sirskilt viktig fOr att en
storre del av utrikestransporterna ska kunna ga pa jarnvig i stillet for lastbil.
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Figur 1.7: Godsfléden i Sverige med lastbil (bla), jarnvag (réd) och sj6fart inrikes (rosa) och
utrikes (lila).
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Figur 1.8: Godsfléden pa jérnvég i Sverige i antal godstag per dygn.
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_Ortsstorlek
‘ Stockholm >1 milj invénare

@ Géteborg  0,5-1,0 milj inv.
@ Malmé 250-500 tusen inv.
@ Uppsala 100-250 tusen inv.
@ Gavie 50-100 tusen inv.

Uleaborg
© Skelleftea

Tammerfors

Helsirgfors S:t Petershurg
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Norrkdping
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J == Blandtrafik 250 km/h
= Blandtrafik 200 km/h
—— Annan viktig linje

Bremen. Hamburg \.

Figur 1.9: Stora godsfléden pa jarnvéag i Sverige (bla) och stora persontrafikfléden pé jarnvég
(réd) i dag. Principskiss.
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Figur 1.10: Separerad trafik med stora godsfléden pé jdrnvag i Sverige (bla) och stora person-
trafikfidden pa jarnvag (réd) i framtiden. Principskiss.



24

1.5 Behov av separering av person- och godstrans-
porter

Ligger man samman behovet av person- och godstransporter si framtrider saval Vistra
stambanan och Sédra stambanan som de mest belastade redan i dag. Med den 6kning som
redan finns i jirnvigstrafiken, och de behov som kan forutses, si kommer dessa banor att
fa fortsatt hog efterfragan pa bade gods- och persontrafik. Efterfrigan har alltid varit stor i
dessa strak men har 6kat snabbare hir 4n pa andra banor som f6ljd av utbyggnaden av
snabbtigstrafiken och den storregionala trafiken. Samtidigt har godstrafiken 6kat och vi vet
att det finns en dnnu stérre potential i godstrafiken sirskilt med hansyn till utrikestrafiken
och trafiken till Gteborgs hamn.

En schematisk bild av de stora gods- och persontrafikflodena framgar av figur 1.9. Med
dagens bannat sammanfaller dessa mellan Hallsberg och Goteborg och mellan Mj6lby och
Malmé. Men vi har ocksa en stor efterfragan av persontrafik mellan Stockholm och Katri-
neholm dir bade snabbtaget till Géteborg och Malmo gar pa samma bana tillsammans med
regionaltdg och godstig. I Ostergétland finns det kapacitetsbrist nir snabbtig och en om-
fattande regionaltagstrafik och godstag skall utnyttja samma bana.

Ur kapacitetssynpunkt dr det en férdel om snabb persontrafik kan separeras frin lingsam-
mare godstdg och regionaltig i dessa korridorer. En schematisk skiss framgar av figur 1.10.
Om Ostlanken byggs mellan Sodertilje och Link6ping 16ser man kapacitetsproblemen mel-
lan Stockholm och Katrineholm och i Osterg('jtland, samtidigt far man kortare restider. En
fortsdttning dr Gotalandsbanan fran Link6ping till Jonkoping till Goteborg som innebar att
de snabba persontigen kan gi denna vig till G6teborg vilket frigor kapacitet f6r godtrafik
pa Vistra stambanan.

Med Europabanan mellan Jonképing och Helsingborg kan snabbtigen till Skane och Ko-
penhamn lyftas bort fran S6dra stambanan. Pa sa sitt frigors kapacitet f6r godstrafik och
regionaltdig pa Sédra stambanan. Snabbtigen kan sedan fortsitta fran Helsingborg via
Landskrona och Lund till Malmé och sedan via Oresundsbron. Det finns ocksa planer pa
en tunnel mellan Helsingborg och Helsing6r som innebir att vissa snabbtig skulle kunna
ga denna vig till Képenhamn.

Fran Képenhamn kan man ta sig till Hamburg via Fehmarn Balt (Rédby-Puttgarden).
Danmark har beslutat att bygga en fast forbindelse for vig och jirnvig som planeras bli
klar 2018. Det blir dda mojligt att kora direkta tag till Tyskland. De anslutande banorna
kommer att rustas men man planerar dnnu inte att bygga nagon hoghastighetsbana. Godset
kan ocksa ga denna vig eller som i dag via Padborg samt med firjor fran Sverige direkt till
kontinenten. Aven tunneln mellan Helsingborg och Helsingér planeras att fa ett sirskilt
spar for godstrafik med mindre lutning 4n pa Oresundsbron.

De andra stora transportkorridorerna dr Ostkustbanan norrut fran Stockholm och Vist-
kustbanan séderut frin Oslo-Géteborg till Oresundsregionen. Dock ir inte de sammanlag-
da volymerna av gods- och persontrafik lika stora. I Norrland finns alternativa vigar for
godset i inlandet och lings kusten. Mellan G6teborg och Malmé/Képenhamn finns ingen
stor dandpunktsmarknad med flygtrafik. Marknaden kan 6ka i framtiden men det ér i alla fall
idag svart att finna sa stora volymer att det skulle kunna motivera en separering av gods-
och persontrafik hela vigen i dessa strak. Mer om detta f6ljer 1 nasta kapitel.
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1.6 Framtida jarnvagsnat i Sverige

I forra kapitlet konstaterades att marknad for separata héghastighetsbanor 1 Sverige borde i
forsta hand kunna finnas i tva transporkorridorer: Vistra stambanan och Gétalandsbanan
och Sédra stambanan och Europabanan. Samtidigt konstaterades att det ocksa fanns stora
fléden lings ostkusten norrut och lings vastkusten soderut. Detta maste ses i perspektiv till
hur det framtida jarnvigsnitet kan utvecklas i Sverige.

Moijligheter till utbyggnad av jirnvagsnatet i Sverige finns mycket vil beskrivet i Banverkets
Framtidsplan och 1 den senaste inriktningsplaneringen. Det dr dirfér inte avsikten att hir
gora nagon ny beskrivning utan enbart att diskutera moijligheter till kortare restider och
okad kapacitet pa det befintliga och planerade jarnvagsnatet i de storsta korridorerna.

Nya linkar 1 jarnvigsnitet har sedan det stora investeringsprogrammet borjade genomfdras
av Banverket i botjan av 1990-talet spargeometriskt planerats for en hastighet pa 250 km/h
for tag med korglutning. Dimensionerande axellast har varit 25 ton fo6r banéverbyggnad
och 30 ton for banunderbyggnad och lastprofil C for att tillfredstilla den framtida godstra-
fikens behov. Vid uppgradering eller ombyggnad av gamla banor har si langt som moijligt
samma standard efterstrivats. En stor del av godsnitet har dessutom uppgraderats till 25
tons axellast och lastprofil C.

I Banverkets planering har ocksa ingatt en uppgradering av stora delar av Vistra och S6dra
stambanan till 250 km/h. Detta skulle huvudsakligen ske genom byte av kontaktledning,
anpassning av signalsystemet och borttagande av dterstiende plankorsningar. Vistkustba-
nan och Ostkustbanan inklusive Botniabanan som till stora delar ar nybyggda ar redan fran
botjan anpassade till 250 km/h liksom Mailar- och Svealandsbanan. I figur 1.11 visar de
grona linjerna de banor som ér byggda for eller har varit planerade att anpassas for 250
km/h.

Tig f6r 250 km/h med korglutning finns for nirvarande inte i Sverige men finns pa mark-
naden och dr mojliga att anskaffa. En komplikation dr att de nya EU-reglerna for drifts-
kompatibilitet har tolkats sa att signalsystemet ERTMS maste installeras vid en uppgrade-
ring tll 250 km/h. Tidigare har det svenska ATC-systemet planerat att anpassas till 250,
men det ar endast verifierat for 200 km/h dven om det 4r dimensionerat for 320 km/h. En
anpassning av ATC-systemet skulle vara visentligt billigare dn ett utbyte till ERTMS.

Aven om avsikten ir att inféra ERTMS i hela Sverige och Europa pa lang sikt sa innebir
ett fortida utbyte av ATC, som ir ett ganska modernt signalsystem som dnnu inte dr avskri-
vet, en extra kostnad. Den enda jarnvig som fran borjan ir férsedd med ERTMS idr Botni-
abanan som planeras att 6ppnas 2010. Det kriver ocksa att alla dragfordon som ska ga pa
dessa banor maste férses med ERTMS-utrustning.

En okad hastighet till 250 km/h skulle innebira kortare restider i manga viktiga relationer.
Av figur 1.12 framgar typiska restider i dag, kortaste restider mojliga med direkttdg i dag,
kortaste restid mojlig med tig i 250 km/h och korglutning och kortaste restid med helt eller
delvis ny infrastruktur. Av tabellen framgar att den kortast mojliga restiden pa Vistra stam-
banan mellan Stockholm och Géteborg skulle kunna minska fran 2:45 till 2:35 och pa S6d-
ra stambanan mellan Stockholm och Malmo fran 4:00 till 3:40.
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Figur 1.11: Méjligt framtida jérnvagsnét i Sverige med Goétalandsbanan och Europabanan. Prin-

cipskiss.

Normal Majlig Med nya Med ny Anm.

restid med tag bana Nya lankar mm

2006/2007 direkttag
Fordon
Sth km/h 200 200 250 250-350
Korglutning ja ja ja nej
Effekt Kw/ton 10 10 15 20
Bana Befintlig Befintlig Anpassad Helt/delvis
till 250 ny bana

Stockholm-Goteborg 3:03 2:45 2:35 2:00 Ostlanken/Go6talandsbanan
Stockholm-Malmo 4:25 4:00 3:40 2:40 Ostl/Goétaland/Europabanan
Stockholm-Sundsvall 3:19 3:00 2:50 2:00 Dubbelspar 250 km/h
Stockholm-Umea 5:45 5:15 4:50 4:00 Dubbelspar 250 km/h
Stockholm-Ostersund 5:52 4:40 4:20 4:00 Snabbtagsanpassning
Goteborg-Malmo 2:45 2:35 1:55 1:45 Vastkustbanan dubbelspar
Stockholm-Karlstad 2:25 2:00 1:55 1:45 Ny bana Orebro-Kristinehamn
Stockholm-Borliange 2:25 1:56 1:50 1:45 Uppgradering av Dalabanan

Figur 1.12: Restider i dag i ett urval av stora relationer och méjliga restider i framtiden.
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P4 Ostkustbanan skulle med sth 250km/h restiden fran Stockholm till Sundsvall kunna
minska fran 3:00 med ett moijligt direkttag i dag till 2:50 och till Umea fran 5:15 till 4:50 nir
Botnia- och Adalsbanan blir klar. Nir Vistkustbanan blir klar skulle restiden kunna minska
frin en mojlig restid pd 2:35 med ett direkttdg i dag till 1:55 med sth 250 km/h men den
storsta vinsten beror pd att infrastrukturen blir klar. Tidsvinster skulle aven kunna goras
mellan Stockholm-Jimtland, Stockholm-Karlstad och Stockholm-Borlinge.

Det finns siledes mycket att vinna pa att hoja hastigheten till 250 km/h pa stora delar av
bannitet. Problemet med Vistra och S6dra stambanan édr emellertid inte bara restiden utan
aven kapaciteten. Redan i dag dr delar av dessa banor 6verbelastade och det ar svart att fa
till stand tagligen for direkttdg med korta restider och hog punktlighet. Det dr ockséd svart
att fa fram godstagen vissa tider.

Ett alternativ dr att successivt bygga ut kapaciteten med tre- eller fyra spar pa de mest belas-
tade strickorna t.ex. Goteborg-Alingsas, Jarna-Katrineholm, Linkoping-Norrkoping och
Malmo-Hissleholm. Férdelen med detta dr att det kan ske successivt. Nackdelen ar att man
inte vinner restid om man bygger lings befintlig relativt kurviga bana. En annan nackdel ir
att det blir stora storningar om man bygger lings befintlig bana under byggnadstiden som
ocksa kommer att bli ling.

Om man dnda sett i ett lingre perspektiv maste bygga ut kapaciteten med tva nya spar i
princip lings hela Vistra och S6dra stambanan sa ir det bittre att bygga dem i en helt ny
strackning och anpassa dem foér snabb persontrafik i hoga hastigheter. Da kan man kraftigt
korta restiderna och samtidigt lyfta bort snabbtiagen pa Vistra och Sédra stambanan for att
limna plats f6r en utdkad godstrafik och regionaltag.

Ytterligare en aspekt dr att om man ska bygga tva nya spar lings befintliga stambanor sa
maste man bygga ca 100 mil nytt dubbelspar (inklusive Ostlinken). Gétalandsbanan och
Europabanan omfattar ca 70 mil nytt dubbelspar (inklusive Ostlinken). Den sammanlagda
strackan dr saledes vasentligt kortare pa grund av den gemensamma linjen till JonkSping.
Aven om nigon kostnadsberikning inte gjorts pa alternativet med spir utmed befintlig
bana dr det stor risk att detta alternativ blir dyrare 4n hoghastighetsnitet.

Nir det giller Vistkustbanan och ostkust/Botniabanorna ar liget ett annat. Pa Vistkustba-
nan haller Banverket pa att firdigstilla ett dubbelspar anpassat for 250 km/h sd gott som
hela vigen fran Oxnered/Trollhittan till Malmé/ Ko6penhamn som enligt nuvarande planer
kommer att vara klart ar 2013 med undantag av ndgra kortare avsnitt. Hir dr det angelaget
att i forsta hand bygga ut de aterstdende felande linkarna genom Varberg och Angelholm-
Maria samt att darefter anpassa signalsystemet for 250 km/h. Da kan restiden Goteborg-
Malmé minskas till 1:45.

Pa Ostkustbanan kommer det att vara enkelspar hela vigen mellan Gavle och Umea nir
Botniabanan blir klar. Tillsammans med norra stambanan kan Botniabanan fungera som ett
dubbelspir for godstrafik mellan Givle och Umed/Vinnis. Detta kan ske genom att trafi-
ken enkelriktas sd att godstagen norrut, som ir littare, huvudsakligen gar pa norra stamba-
nan som har storre stigningar, och godstiagen soderut, som ar tyngre, huvudsakligen gar pa
Botniabanan som har mindre stigningar.

Botniabanan mellan Kramfors och Umea kommer att vara anpassad for 250 km/h medan
linjen mellan Givle och Hirndsand till stérre delen dr mycket krokig och har lag hastig-
hetsstandard. Hir dr det angeldget att 1 forsta hand bygga dubbelspar mellan Giévle och
Sundsvall och att rita linjen samtidigt. Pa Botniabanan kommer signalsystemet fran borjan
att vara anpassat till 250 km/h och vartefter Ostkustbanan byggs ut bér dven en anpassning
av signalsystemet ske hir. Med dessa adtgirder kan restiden Stockholm-Sundsvall minskas
till 2:00 och Stockholm-Umea till 4:00.

Eftersom bade Vistkustbanan och Ostkustbanan kommer att ha kombinerad person- och
godstrafik inom 6verskadlig tid 4r det limpligt att de anpassas for 250 km/h for tig med
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korglutning och inte f6r hoghastighetstdg. Samtidigt bor de anpassas for tunga och langa
godstig med en axellast pa minst 25 ton.

En limplig strategi skulle saledes kunna vara att bygga Goétalands- och Europabanan som
riktiga hoghastighetsjirnvigar f6r 350 km/h men att de viktigaste huvudlinjerna i 6vrigt sa
lingt mojligt anpassas till 250 km/h f6r tig med korglutning och kombinerad person- och
godstrafik. Det kommer dven om Goétalandsbanan och Europabanan byggs att finnas ett
behov av tig for 250 km/h. Beroende pd nir ett hoghastighetsnit kan std klart och hur
kapaciteten kan utnyttjas kan en héjning av hastigheten till 250 km/h dven pa Vistra och
Sodra stambanan 6vervagas.

I det pagiende projektet ”Grona taget” som ir ett samarbetsprojekt mellan KTH:s Jarn-
vigsgrupp, Banverket och Bombardier har bade teoretiska studier och praktiska férsok
gjorts av hogre hastigheter for persontag 1 Sverige. Provkorningar har visat att det dr moj-
ligt att kéra 250 km/h eller mer utan 6kad energiférbrukning eller 6kat buller, i svenskt
vinterklimat och med mjuka boggier som ger laga sparkrafter. De teoretiska berikningarna,
som 1 stor utstrickning verifierats med provkérningar visar ocksa att det skulle ga att 6ka
hastigheterna i kurvor 4n mer med storre rilstorhojning och ralsférhojningsbrist samt an-
passningar av bangeometrin.

Det har ocksa visat sig tekniskt mojligt att 6ka hastigheten uppemot 280 km/h pd de bista
delarna av de gamla banorna. Pa stora delar av de nybyggda banorna tilliter dessutom ban-
geometrin hastigheter pa 300 km/h. Det kan saledes finnas mojligheter att kora fortare dn
250 km/h pé bade nya och gamla banor nigon ging i framtiden. Det dr ocksd si utveck-
lingen har skett om man ser bakit i tiden. Redan 4r 1900 kérde man 90 km/h med dnglok
vilket 1950 hade okat till 130 km/h med ellok och ar 2000 till 200 km/h och relativt sett

annu fortare i kurvorna.

Pa samma sitt har axellasterna, som 4r en av de vikigaste faktorerna, okat frin 16 ton ar
1900 till 20 ton dr 1950 och 25 ton ar 2000. Eftersom vi har 30 ton pd malmbanan, 35 ton i
USA ddr man nu provar 40 ton sa forstar man att utvecklingen dven hir gar successivt och
att det inte finns nagon absolut grins for vad som kan presteras i framtiden. Tekniken ut-
vecklas, liksom material och konstruktioner samtidigt som moijligheterna att dimensionera
och kontrollera systemen Okar.

Det kommer dirfér med storsta sannolikhet vara maojligt att utveckla savil det konventio-
nella jarnvigsnitet bade for person- och godstrafik som hoghastighetsnitet for persontrafik
och litta godstag mot dn hogre prestanda 1 framtiden, dven om vi inte idag kan siga exakt
hur mycket och nir det kan ske.
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2 Trafiksystem for persontrafik

2.1 Marknadskrav och restidsmal

Tillganglighet

Restidsmalen bor dels sittas efter 6nskad tillginglighet 1 berérda regioner, dels utifran kon-
kurrensfoérhallandena med andra firdmedel. Det viktiga dr att definiera det eller de dimen-
sionerande restidsmalen.

Tillgdngligheten dr i forsta hand en samhillsekonomisk fraga och kan bedémas efter ndgra
enkla tumregler;

e Hogst 3 timmars restid (enkel resa) fOr en tjansteresa 6ver dagen

e Hogst 1 timmes restid (enkel resa) f6r daglig arbetspendling

Sarskilt for arbetspendlare dr det ”dorr till dorr”-restid, inklusive anslutningsresor, som bor
vara hogst 1 timme vid bilresor och kollektivresor i allminhet. 60 minuter obruten tdgresa
kan sannolikt accepteras littare. Lingre restider medfér dock mindre pendling och didrmed
ger simre integration av arbetsmarknaderna i regionen.

Konkurrensférhallandena med frimst bil och flyg medfor ocksa att sirskilda krav behéver
stillas pa restiderna for att attrahera tillrickligt méanga nya resendrer frin dessa fairdmedel.
Det ir i forsta hand en fraga som paverkar ekonomin i tagtrafiken, men dven samhillseko-
nomin.

Restider jamfort med flyg och bil

Med hjilp av ResRobot [http://www.testobot.se] kan dagens restider jimforas. I figur 2.1
har restiderna mellan jirnvigsstationer med bil och flyg pa torsdagseftermiddagen 2009-06-
04 jamforts.

Taget har en konkurrensfordel tack vare centralt lokaliserade stationer. Fér andra destina-
tioner som kriver lokala eller regionala anslutningsresor har bilen alltid en férdel genom
direkt resa. Det ar dirfér nédvindigt med kortare tagrestider for att taget ska vara attraktivt
1 jimforelse med bilen. I bilrestiden ingér dven raster och parkeringstid. Hir har malet varit
att taget ska vara minst dubbelt sa snabbt som bilen mellan jirnvigsstationerna ansatts,
vilket ger en marginal for restiden dorr till dorr. Fortsatt motorvigsbyggande kan dock
medféra nagot kortare restider med bil 1 framtiden.

Flygrestiderna inkluderar anslutningsresor till jirnvigsstationerna och incheckning. Mal-
sittningen maste vara att tdg ska vara snabbare dn flyg inklusive anslutningsresor. Tag-
restiden har darfor satts 30 minuter kortare dn dagens flygrestid. Ett tak pa hogst 3 timmars
tagrestid har inkluderats. Ur konkurrenssynpunkt brukar 2 timmars tagrestid anses vara den
grins dar taget konkurrerar ut flyget nir det giller direkta resor, medan transferresor med
tag forutsitter ytterligare kortare restider fOr att flygrutten helt ska upphora.

2.2 Utvardering och maluppfyllelse

I snabbtdgsalternativet svarar snabbtagsforbindelserna mot bada restidsmalen (bil och flyg)
1 endast tre relationer av de 25 analyserade; fran Stockholm C till Varberg, Hissleholm C
och Kiristianstad C. For Kristianstad C dr en fOrutsittning att det dr en annan flygplats (Stu-
rup, Angelholm eller Ronneby) som anvinds — om Everdd skulle ha flera férbindelser kla-
rar inte snabbtigsalternativet restidsmalet mot flyg.

Snabbtagen klarar malen mot bil men inte flyg fé6r Goéteborg C, Lund C, Malmé C och
Tyskland. I 6vriga 17 relationer dr det inte mojligt att na restidsmalen, varken mot bil eller
mot flyg (flyg saknas dock fran Stockholm till Norrképing, Linképing och Nissjo).
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Hoéghastighetstagen klarar restidsmélen mot bade bil och flyg i 15 av de 25 relationerna
(flyg saknas dock fran Stockholm till Norrkoping, Linkoping och Nissjo). De viktiga
strickorna fran Stockholm till G6teborg C, Malmé C och Képenhamn H blir mycket kon-
kurrenskraftiga med héghastighetstag mot flyg.

I atta relationer klarar inte heller hoghastighetstagen restidsmalet mot flyg, och 1 tva (Kal-
mar C och Karlskrona C) varken mot flyg eller mot bil.

Hoghastighetstagen ger kortare restider dn snabbtdgen pa samtliga analyserade relationer. 1
vissa fall dr forbattringen relativt liten, som till Kalmar, Karlskrona, Hissleholm, Kristian-
stad och Lund. I andra fall ar restidsférkortningen mycket stor, som till Jonképing, Virna-
mo, Helsingborg, Képenhamn och Malmé. Det beror dels pa Europabanans strickning,
dels (som i fallet med Lund) att det snabbaste tdget inte gor uppehall pa stationen till fo1-
man for restidsmalet till Malmo C.

Anmirkningsvirt dr att trafiksystemet med hoghastighetstag ger direkta forbindelser till
manga fler relationer, 24 av 25 analyserade jamfort med 16 av 25 f6r snabbtdgsalternativet,
tack vare 6kad bankapacitet som mojliggor ett differentierat utbud med sammanlagt flera
turet.

Figur 2.1: Restider och restidsmal fér snabbtagsalternativet och héghastighetsalternativet.

Upprustade banor Nya héghastighetsbanor Restidsmal ~ Max 3 tim eller
Restider fran Stockholm C | Kortaste restid ~ Direkta Kortaste restid Direkta 50 % snab- 30 min snab-
Till Snabbtag turer/dag | Hoghastighetstag  turer/dag | bare dnbil  bare anflyg
Norrképing C 01:04 18 00:44 35 00:55 saknas
Linkdping C 01:21 18 00:59 35 01:05 saknas
Nassjo C 02:06 17 01:40 1 02:00 saknas
Jonkoping S 02:39 1 01:23 39 01:45 02:20
Ulricehamn 03:40 0 01:51 8 02:10 02:00
Boras C 02:53 1 01:58 16 02:25 02:30
Goteborg C 02:26 20 02:00 32 02:45 02:20
Trollhattan 03:10 0 02:29 2 02:50 02:00
Uddevalla 03:24 1 02:49 2 03:00 02:40
\VVarberg 03:06 1 02:37 2 03:15 03:00
Halmstad C 03:40 1 02:50 4 03:00 02:20
\Varnamo 03:30 0 01:53 10 02:10 03:00
Ljungby 03:40 0 02:09 10 02:25 03:00
\Vaxjo 02:44 1 02:15 6 02:40 01:50
Kalmar C 03:48 1 03:22 3 02:55 02:20
Karlskrona C 03:55 0 03:24 2 02:50 02:10
Héssleholm C 02:49 20 02:39 8 03:00 03:00
Kristianstad C 03:10 0 03:00 0 03:20 03:00
Helsingborg C 03:55 0 02:14 20 03:05 02:40
Lund C 03:13 20 02:53 16 03:25 02:30
[Malmé C 03:25 20 02:27 20 03:35 02:35
Kdpenhamns flygpl Kastrup 03:43 12 02:45 24 03:40 02:15
|Képenhamn H 03:57 12 02:51 28 03:45 03:00
Hamburg Hbf 06:45 0 04:40 16
Berlin Hbf 08:20 0 05:28 4
Kursiv restid anger tagbyte Ett restidsmal (i regel mot flyg) kan inte uppfyllas

Inget av restidsmalen mot bil eller flyg kan uppfyllas
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2.3 Utbud pa hoghastighetslinjerna

Trafiksystem

Trafikuppligget for hoghastighetsnitet har konstruerats av KTH. Den hogre efterfragan
och storre samlade bankapaciteten ger mojlighet att kora titare turer och att differentiera
utbudet.

Tagtrafiken pa Europakorridorsystemet kan ses som ett optimeringsproblem — hur ska vi fa
storsta mojliga nyttor (resande; restider, turtithet) till minsta mojliga kostnader (for trafik,
bana). Uppehall vid en mellanstation ska till exempel vigas mot den forlingda restiden for
de resenirer som inte ska av eller pa vid stationen.

Det finns flera mojliga 16sningar av trafikuppligget och de som presenteras hir dr det alter-
nativ som anvints i hoghastighetsutredningen. Det finns manga faktorer som kan paverka
forutsittningarna for tagtrafiken i framtiden som kan paverka trafikuppligget innan banan
val star klar for trafik.

Det dr istillet principerna for trafikuppligget som ar viktiga: Mycket korta restider mellan
Stockholm och Géteborg liksom mellan Stockholm och Skine/Képenhamn samt rejila
restidsvinster dven pa mellanmarknaderna. Uppsala och Arlanda inlemmas i hoghastighets-
trafiken, och under hégtrafik mandag-fredag kors dessutom direkta insatstag till ett stort
antal destinationer utanfér héghastighetsnitet som Gavle, Trollhdttan, Uddevalla, Varberg,
Halmstad, Nissjo, Vixjo, Kalmar och Karlskrona.

Kortaste restid med hoghastighetstag
till/fran Stockholm

Stockholm
Nykdping

Med haghastighetsbanor

m Restid h:min med
snabbaste tdg
\3:99/ till/fran Stockholm

I dag (2009)

Figur 2.2: Restider fran Stockholm med det féreslagna trafikupplégget fér hdghastighetstag.
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Hoghastighetstag

Pa Gotalandsbanan planeras ett sprintertdg mellan Stockholm och Géteborg non-stopp en
gang i timmen (utom lagtrafiktid). Utover det kors hoghastighetstig med uppehall pa mel-
lanstationerna en ging i timmen, sammanlagt tva tiag i timmen i varje riktning. Tdgen med
uppehall pa mellanstationerna utgar fran Uppsala och fiar ocksa uppehéll pa Arlanda flyg-
plats och i Solna, ett "Stockholm nord” som ger god tillginglighet till norra Stockholmsre-
glonen.

Trafikuppligget pa Goétalandsbanan ger Stockholm och Géteborg halvtimmestrafik, Upp-
sala, Arlanda flygplats, Solna, Sodertilje, Norrkoping, Linkoping, Jénkoping och Boris en
forbindelse varje timme, samt Ulricehamn varannan timme med héghastighetstag. I rus-
ningstid kors en hogtrafiklinje med ett par turer frin Givle till Uddevalla respektive Gavle
till Halmstad som gar utan uppehall mellan Stockholm och Géteborg.

Utover hoghastighetstagen kors ocksa interregiotag pa Gotalandsbanan och in pa anslutan-
de linjer.

Basen i trafiken pa Europabanan ir en héghastighetslinje som gar non-stopp fran Stock-
holm till Helsingborg, f6r att direfter ga 6ver HH-forbindelsen och Kystbanen till Képen-
hamn. De flesta tigen pd denna linje fortsitter till Hamburg dir det finns anslutning till
manga andra destinationer. Vidare gir en annan snabb linje non-stopp Stockholm—Malmo
for att sedan ga vidare till Berlin via Kastrup. Tanken med detta uppliagg ar att fa kortast
moijliga restider i konkurrens med flyget, aven om restiderna Stockholm—Hamburg/Betlin
fortfarande dr sa pass linga att mdnga tjinsteresenirer kommer att valja flyg. Diremot
kommer hoghastighetstigen att erbjuda mycket attraktiva restider pa mellanmarknaderna
till och fran Skane och Képenhamn.

Ett par andra hoghastighetslinjer gar Uppsala C—-Kopenhamn H varje timme, med dragning
via Helsingborg C varannan timme och Hissleholm C varannan timme.

Tillsammans med tagen pa Gotalandsbanan ger det Uppsala och Arlanda flygplats goda
forbindelser med sodra Sverige. Tagen via Helsingborg fortsitter frain Képenhamn till
Hamburg. Den linjen som betjinar Hissleholm svinger av Europabanan i trakten av Mar-
karyd och framférs fran Hissleholm pa Sodra stambanan, for att ge goda férbindelser till
nordostra Skane samt Blekinge.

I rusningstid kors en hogtrafiklinje fran Stockholm till vardera Kalmar och Karlskrona som
ger direktférbindelser dven till Vixj6é och en stor del av Smaland. Nissjé och Viaxj6 fiar en
hégtrafiklinje som gar pa Sédra stambanan som utdver interregiotigen ger korta restider till
dessa orter. Aven Halmstad far en hogtrafiklinje via Ljungby.

Utover hoghastighetstagen kors ocksa interregiotag pa Europabanan och in pa anslutande
linjer.

Interregionala tag

Interregiotigen (IR-tdg) anvinds for alla resirenden pa mellanmarknader sdrskilt nir det
lingviga regionala resandet och fjirresandet ér stort, men dven fér matning till héghastig-
hetstagen.

Medan hoghastighetstigen med néagra fa undantag gar pa nya hoghastighetslinjer, vaxlar
interregiotigen mellan nya och gamla banor for att ge goda férbindelser dven till orter utan-
tor hoghastighetsnitet. Interregiotigen dr ocksd snabba men har fler uppehall 4n héghas-
tighetstagen.

Topphastigheten behover vara 250-300 km/h, hégre om de gir linga strickor pid hog-
hastighetsbanorna for att undvika kapacitetsproblem. P4 gamla banor bestims topphastig-
heten av respektive banas standard, i allminhet 160-250 km/h, och tig med korglutning
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kan dar bidra till att restiderna blir sa korta som mojligt. Forskningsprojektet Grona taget
syftar till att ta fram ett tigkoncept som kan passa bland annat som interregiotag.

Forutom de IR-tag som redovisas hir forutsitts 1 manga fall flera regionala tdg. Dessa tag
har 1 princip samma trafikuppligg antingen Europakorridoren byggs eller inte. Minga regi-
onala tag finns till exempel i Stockholm-Mailarregionen, 1 Skane och 1 G6teborgsregionen.

Ovriga tag

Andra tag an hoghastighetstag och interregionala tag i sodra Sverige ir regionaltig, pendel-
tag och nattag. De ir oférindrade jaimfért med Banverkets basprognos och redovisas inte
hir.

2.4 Utbud pa utbyggda stambanor

Forutsattningar

Snabbtagsalternativet med upprustning av Vistra och Sédra stambanorna innebir restider
beriknade for 250 km/h med korglutande tig, men inga hoghastighetslinkar. Ostlinken,
Gotalandsbanan och Europabanan ingir saledes inte i detta alternativ. Delar av stambanor-
na har byggts ut till fyrspar eller trespar och nya férbigangsstationer har byggts och alla
befintliga forbigingsstationer har anpassats till 750m taglingd.

Persontrafiksystem med utbyggda stambanor

Trafikscenarierna bygger pa Banverkets basprognos 2020 (fran 2008). Trafiksystemet i bas-
prognosen ir i grunden det verkliga trafiksystemet i mitten av 2000-talet som kompletterats
med utokad trafik pa vissa strickor, frimst regional tagtrafik. Fjarrtrafiken antas i baspro-

gnosen 1 regel ha ett uppligg som nistan ér lika med dagens utan nagon egentlig nyutveck-
ling fram till 2020.

I snabbtagsalternativet (utan hoghastighetsbanor) uppgraderas Vistra och Sodra stamba-
norna for 250 km/h f6r tig med korglutning. Snabbtagstrafiken fir dirigenom relativt sto-
ra restidsvinster. Aven &vrig tigtrafik far vissa kortidsvinster, men de uppstir i regel pa
strackor som fatt hogre kapacitet genom dels hogre hastigheter, dels genom att kapacitets-
tilliggen i Banverkets basprognos har eliminerats.

Snabbaste direkttag mellan Stockholm och Gé6teborg tar 2:26 jamfoért med dagens snabbas-
te direkttdg som tar 2:45. Ett tig som stannar pa 4 stationer tar 2:41 jamfort med 3:08 1 dag.
Snabbaste tag mellan Stockholm och Malmo tar 3:25 och stannar pd tva stationer. Det dr
en timme snabbare dn dagens tig med uppehall pa 8 mellanstationer som tar 4:26. Ett sa-
dant tag tar 3:48. Snabbaste tag till Képenhamn tar 3:57 jaimfort med drygt 5:05 1 dag da det
inte gar ndgra direkttag. Storsta tidsvinsterna blir det saledes med uppehallstig till Goteborg
och med direkttag mellan Stockholm och Malmé — Képenhamn.

Det foreslagna trafikuppligget med snabbtag (se karta) paiminner mycket om dagens trafik,
men nagra nya turer tillkommer. Jamfort med Banverkets basprognos har detta alternativ
savil kortare restider till f6ljd av upprustningen, som nagot annorlunda trafikmonster och i
manga fall indrade uppehall 61 snabbtdgen.

Utbudet 6kar med nagra insatstdg, men Okningen ér avsiktligt mattlig for att limna erfor-
derlig bankapacitet for annan tagtrafik, dir frimst godstrafiken fran Hallsberg mot Géte-
borg och mot Skane behéver tagligen dven under dagtid.

De insatstig som gar under hogtrafik till Géteborg, Halmstad, Jonkoping, Kalmar, Malmo
och Kopenhamn utgar fran Uppsala C och ger dirmed resendrerna nagra direkta férbindel-
ser dven fran Arlanda flygplats.

I Képenhamn finns det anslutning med snabbtig till Hamburg och Berlin via Fehmarn
Bilt, men inte heller denna linje har héghastighetsstandard.
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Figur 2.3: Det analyserade trafikuppldgget med héghastighetstag.
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3 Kapacitetsanalys for godstrafik som foljd av
olika utbyggnadsstrategier for jarnvagsnatet

3.1 Bakgrund

I dag gar de flesta godstdgen pa natten. Det beror dels pa kundkraven, dels pa att det ar
svart att fa tagligen under dagen. Kundkraven 1 inrikestrafiken, f6r mer hogvirdigt gods, ar
ofta att man ska producera pa dagen och transportera éver natten. Nir det giller utrikestra-
fik ar rytmen annorlunda, dels for att man inte hinner transportera 6ver en natt, dels for att
man ocksd maste passa till trafiken 1 andra linder.

For att utnyttja resurserna bittre finns det ocksa en strivan att transportera dygnet runt
bade inom industrin och inom transportniringen. Efterfrigan finns siledes redan i dag pa
fler tigligen under dagen. Aven om det inte gir si minga persontig pa natten si ir kapaci-
teten dven dar tidvis vil utnyttjad. Av dessa anledningar har vi dirfér analyserat mojlighe-
terna att kora fler godstag pa dagen.

En analys har dirfér genomforts av hur manga godstag det gar att kora pa stambanorna
med olika omfattning pa persontrafiken. Antalet persontig har bestimts genom antaganden
om framtidens trafikering. Som referensuppligg utnyttjades 2008 ars persontrafik. I varje
scenario ingick 5 - 7 olika persontrafikuppligg med uppgift om fordon, turtithet, koppling-
ar till andra trafikuppligg, uppehallsmonster, tidskinslighet m.m. Perioden pa vardagar
mellan morgonens och eftermiddagens hogtrafikperioder, s.k. normaltrafik, har analyserats.

Tidtabellsanalysen skedde sedan i tva steg. Forst konstruerades alla tinkbara tidtabellsvari-
anter, som uppfyllde uppstillda villkor, fér persontrafiken. Vedertagna principer for
tidstillige och avstind mellan tdgen anvindes. I nista steg fylldes varje tidtabellsvariant
med sa manga godstag som mojligt. Alla godstag har haft en tagvikt pa 1 500 ton och sth
pa 100 km/h. Resultatet blev en foérdelning for antalet godstag, eftersom olika tidtabellsva-
rianter rymmer olika manga godstag.

Godstagskapaciteten ir beroende av forbigingar dir snabbare tig kan kéra om. En viktig
restriktion blir darfér hur mycket tid man accepterar att godstigen forlorar pa att std stilla
for att forbigas. I analyserna har detta gransvirde satts till 25 %, vilket innebir att godstags-
ligen med hogst 25 % tidspaslag (av den nominella kértiden) har accepterats.

Det maximala antalet godstigsligen ar beroende av hur persontagen tidtabelliggs 1 f6rhal-
lande till varandra. Olika tidtabellsvarianter rymmer darfor olika manga godstag,.

3.2 Vastra stambanan

Pa Vistra stambanan, mellan Stockholm och Gé6teborg, kan godstrafiken i dag bara separe-
ras fran den snabbaste persontrafiken pa strickan Stockholm Sédra — Jarna. Mellan Jarna
och Goteborg miste godstrafiken blandas med alla typer av persontrafik. En analys av en
hastighetsseparation ar darfor mest intressant pa denna delstracka. Strickan Jirna — Gote-
borg kan i sin tur delas upp i tva delar: Jirna — Hallsberg och Hallsberg — Goteborg (Sive-
dalen). Denna uppdelning ar naturlig eftersom flertalet godstag pa Vistra stambanan har
Hallsberg som start- eller malpunkt.

Utbyggnaden av stambanorna innebir en hojning av den storsta tillitna hastigheten for
snabbtagen frin 200 dll 250 km/h. Detta krdver mer kapacitet och for att kompensera for
detta och skapa ny kapacitet samt korta restiderna byggs delar av stambanorna ut.
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Féljande utbyggnad av infrastrukturen pa Viastra stambanan har férutsatts:
e Trespar Jirna — Gnesta
e Tyrspar Tille — Vretstorp och Alingsas — Géteborg
e 20 forlingda forbigangsspar mellan Hallsberg och Géteborg

e Nya forbigangsstationer for sodergaende trafik i Kilsmo, Remmedal och Algutsgar-
den

e En ny forbigangsstation for sédergaende trafik pa strickorna: Laxa — Slitte, Slitte —
Viring, Floby — Herrljunga

Ovanstaende innebar att de analyserade strickorna kan kortas till de kvarvarande dubbel-
sparsstrickorna: Gnesta — Hallsberg och Vretstorp — Alingsas for alternativet med utbygg-
da stambanor.

Jarna-Hallsberg

Pa strickan Jarna-Hallsberg hittade modellen med 2008 ars infrastruktur och trafikering
58 800 tidtabellsvarianter och med utbyggda stambanor hittades 45 880 tidtabellsvarianter.
Med utbyggda hoghastighetsbanor hittade modellen 2 574 varianter.

Med 2008 ars infrastruktur och trafik ryms i det valda tidtabellsexemplet fyra godstig pa tva
timmar d.v.s. tva godstdg per timme.

Effekten av en utbyggnad av stambanan pa strickan Jarna — Gnesta och en ny forbigangs-
station i Kilsmo motsvarar i princip den kapacitet som kravs for utvecklingen av persontra-
fiken med hogre hastighet f6r snabbtigen. Kapaciteten for godstrafik dr ddrmed ungefir
densamma som 2008.

Med utbyggda héghastighetsbanor kan de flesta snabbtagen plockas bort fran stambanorna
och da ryms tio godstdg pa tva timmar d.v.s. fem godstig per timme.

Av figur 3.1 framgar exempel pa grafiska tidtabeller. Den 6versta figuren visar ett exempel
pa tidtabell med 2008 drs persontrafikintensitet, den mittersta med utbyggda stambanor
och den nedre med utbyggda hoghastighetsbanor. Roda tag ar snabbtag, bld 6vriga person-
tag och grona godstag.

Hallsberg-Goteborg

Pa strickan Hallsberg — Goteborg (Sivedalen) hittade modellen med 2008 ars infrastruktur
och trafikering 912 tidtabellsvarianter och med utbyggda stambanor hittades 1 568 tidta-
bellsvarianter. Med utbyggda hoghastighetsbanor hittade modellen 5 076 varianter.

Med 2008 ars infrastruktur och trafik ryms i det valda tidtabellsexemplet fyra godstag pa tva
timmar d.v.s. tva godstdg per timme.

Med utbyggnad av stambanan ryms pa denna stricka 6 godstag pa tva timmar eller tre tag
per timme, en 6kning med ett taglige per timme jimfort med 2008 ars struktur.

Med utbyggda hoghastighetsbanor ryms 1 detta exempel 13 godstig pa tva timmar, det vill
siga 6,5 godstig/timme. Om ytterligare ett snabbt persontig med fi uppehall kérs varan-
nan timme blir kapaciteten 4,5 godstag per timme.

Av figur 3.2 framgar grafiska tidtabeller pa motsvarande sitt som for strickan Jirna —
Hallsberg.
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Figur 3.1: Grafisk tidtabell fér stréckan Jarna — Hallsberg mitt pa dagen.
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Mitten: Med utbyggda stambanor och snabbtag fér 250 km/h.

Nederst: Med separata héghastighetsbanor och farre snabbtag.
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3.3 Sodra stambanan

S6édra stambanan har analyserats pa motsvarande sitt som Vistra stambanan. For godstra-
fiken dr delstrickan Mjolby — Hissleholm den mest intressanta, givet att godstrafiken sedan
leds via Helsingborg till Danmark. Dirfor har analysen begrinsats till denna del.

Utbyggnad av Sodra stambanan
Foljande utbyggnader av infrastrukturen pa S6édra stambanan:

e 10 forlangda forbigangsspar mellan Mjolby och Hissleholm.

e En ny férbigangsstation for sédergaende trafik pa strickorna: Grimstorp — Stocka-
ryd, Alvesta — Eneryda, Eneryda — Osby och Osby — Hissleholm.

e Forbifart Trands. Antagen gingtidsforkortning: 4 min fér resandetidg (200 km/h)
och 2 min f6r godstidg (100 km/h). Samtliga godstig forutsitts gi via den nya forbi-
farten.

Mjolby-Hassleholm

Pa strickan Mjolby — Hissleholm hittade modellen med 2008 érs infrastruktur och trafike-
ring 2 720 tidtabellsvarianter och med utbyggda stambanor hittades 86 700 tidtabellsvarian-
ter. Med utbyggda héghastighetsbanor hittade modellen 4-700 varianter.

Med 2008 ars infrastruktur och trafik ryms 1 det valda tidtabellsexemplet 7 godstig pa tva
timmar d.v.s. 3,5 godstdg per timme.

Med utbyggnad av stambanan bibehalls kapaciteten pa denna stricka med 7 godstig pa tva
timmar eller 3,5 tag per timme.

Med utbyggda hoghastighetsbanor ryms 1 detta exempel 12 godstig pa tva timmar, det vill
sdga 6 godstig/timme vilket innebir att kapaciteten nistan fordubblas.

Av figur 3.3 framgar exempel pa grafiska tidtabeller. Den Gversta figuren visar ett exempel
pa tidtabell med 2008 érs persontrafikintensitet, den mittersta med utbyggda stambanor
och den nedre med utbyggda hoghastighetsbanor. Réda tig ar snabbtag, bla 6vriga person-
tag och grona godstag.
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Figur 3.3: Grafisk tidtabell for stréckan Mjolby — Héssleholm (del av Stockholm — Malmé). Réda
tag ar snabbtag, bla évriga persontédg, och gréna godstag.

Overst: Utgangsléage 2008 med dagens trafikstruktur och maximalt antal godstég.

Mitten: Med utbyggda stambanor och snabbtag fér 250 km/h.

Nederst: Med separata h6ghastighetsbanor och farre snabbtag pa stambanan.
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3.4 Sammanfattning och slutsatser

Kapacitet med utbyggda stambanor

Analysen med uppgraderade stambanor visar att effekten blir storst da de mest belastade
strickorna byggs ut till tre- eller fyrspar. Utbyggnad av strickorna Hallsberg — Vretstorp
och Alingsis — Goteborg ger tydliga effekter, medan avsaknad av en sidan fyrsparsutbygg-
nad mellan Mj6lby och Hissleholm gor att effekterna pa denna stracka blir sma.

Pa strickan Jarna — Hallsberg 6kar persontrafikens kapacitetsbehov i en omfattning som
motsvarar mer kapacitet 4n den som tillférs genom utbyggnader. Detta avspeglas i minska-
de mojligheter att kéra godstig pa denna stricka. Analysen visade att linjekapaciteten for
godstrafik minskar med 9 % mellan Jirna och Hallsberg och 6kar med 70 % respektive
7 % pa strickorna Hallsberg — Go6teborg och Mjolby — Hassleholm.

Kapacitet med utbyggda hoghastighetsbanor

En separation av den snabbaste och lingsammaste jarnvigstrafiken frigor mycket kapacitet.
Figur 3.4 visar hur medelvirdet for antalet godstagsligen under dagtid dndras vid separa-
tionen. Den praktiska kapaciteten dr ligre dn den hir berdknade teoretiskt optimala. Det
beror bla. pa att man maste ha storre marginaler for storningar. Vid trafik med méinga tig
efter varandra maste man ocksa ta hinsyn till kapaciteten i knutpunkter och terminaler. De
relativa skillnaderna mellan antal méjliga godstig blir emellertid desamma.

En slutsats dr att antalet godstigligen som kan tidtabellsliggas pa dagtid utan en omfattan-
de snabbtagstrafik dr 2-3 ganger fler 4n om hela persontrafiken ska ga kvar pa stambanor-
na. De nya tidtabellerna innebar ocksa mindre forbigingar av godstag varfor transportti-
derna kommer att bli kortare samtidigt som produktiviteten och kvaliteten blir hogre.

Det totala antalet tidtabellsligen pa stambanorna kar ocksa nir trafiken blir mer homogen.
I de ovan redovisade exemplen pa tidtabeller 6kar antalet tagligen frin 4,5-6 tag per timme
och riktning till 7,5 tig per timme och riktning eller med i genomsnitt 50 %. I detta fall har
de frigjorda tagligena utnyttjats for godstrafik men en del av dem kan idven tinkas anvin-
das for regionaltig med liknande medelhastighet som godstigen, omkring 90 km/h.

Kapacitet pa hoghastighetsbanorna

Trafiken pa hoghastighetsbanorna far dven de en mycket hog kapacitet 1 och med att alla
tag gar lika fort och har héga prestanda. P4 TGV i Frankrike riknar man med att kunna
kora 20 tag per timme och riktning pa den uppgraderade TGV-linjen mellan Paris och
Lyon d.v.s ett tdg var 3:e minut.

I Japan gir varje dag 285 tag per riktning mellan Tokyo och Osaka. I hogtrafik gar det 12
tag per timme eller ett tdg var 5:e minut med en blandning av direkttig och tig som stannar
pa alla stationer. Den genomsnittliga forseningen var 42 sekunder ar 2005 (inklusive av-
brott for hiftiga regn, tyfoner och snofall).

Sammanlagd kapacitet pa stambanor och hoghastighetsbanor
Sammantaget okar det totala antalet mojliga tagligen pa stambanorna fran dagens niva pa i
genomsnitt 5 tagligen per timme pa stambanorna till 7,5 tgligen per timme och dirutéver
kan minst 12 tdg per timme koras pa hoghastighetsbanorna. Det innebir att det totala anta-
let tagligen Okar fran 5 tag till ca 20 tiag per timme under dagtid eller att de blir 4 ganger
fler. I bada fallen maste man ta hinsyn till att det finns en gemensam stricka Stockholm —
Katrineholm och Stockholm — Linko6ping.

Hirtill kommer tigligen under natten som huvudsakligen utnyttjas av godstdg dar det inte
sker nagon storre forindring. Man maste ocksa ta hansyn till att det ocksa maste finnas tid
for banunderhall. Sammantaget kan antalet méjliga godstagsligen pa stambanorna 6ka med
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50-100 % over dygnet. Samtidigt Okar antalet ligen for persontrafik frin knappt 3 per tim-
me och riktning till drygt 13 per timme och riktning.

Kapacitet for godstag med olika banutbyggnader

pa vdstra och sodra stambanan
O Maximalt 2008 O Med upprustade stambanor O Med hoghastighetsbanor

Godstaglagen/timme/riktning under dagtid

Jérna - Hallsberg Hallsberg - Goteborg Mjolby - Hassleholm

Figur 3.4: Antal mdjliga godstagslédgen som kan tidtabellsldggas under dagtid 2008 och medut-
byggda stambanor eller utbyggda héghastighetsbanor.
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4 Prognosmetod

4.1 Val av prognosmetod

Varfor anvianda Samvips for hoghastighetsbanor?

Hittills har 1 den statliga infrastrukturplaneringen huvudsakligen Sampers anviants som pro-
gnosverktyg, atminstone nir det giller storre projekt dar flera firdmedel dr berorda. Till
Sampers hor ocksa ett kalkylsystem som kallas Samkalk som anvinds for att géra samhalls-
ekonomiska kalkyler. Sampers och Samkalk har ocksa anvints i dtgirdsplaneringen med
syftet att fa jaimforbara kalkyler mellan olika projekt. I den statliga utredningen om hoghas-
tighetsbanor anvindes i stallet Samvips for prognoserna och (i princip) Samkalk for de
samhillsekonomiska kalkylerna. Enligt utredningen sa fanns det tre huvudsakliga skal till
detta:

1. Sampers/Samkalk saknar en utrikesmodell vilket har stor betydelse f6r Europaba-
nan.

2. Prognosmodellen ir inte tillrdckligt kdnslig f6r utbudsférindringar, de s.k. elasticite-
terna dr for laga ndr man jimfér med resultatet av internationella erfarenheter av
héghastighetstag.

3. Sampers kan bara behandla ett firdmedel i taget och inte kombinerade resor eller
resor med olika operatérer och taxor. Har bla. betydelse i kopplingen mellan tag
och flyg.

4. Sampers matriser for utgangsliget ar for liga och dirmed dven prognosmatriserna,
aven bortsett fran utrikesresorna. Detta har betydelse eftersom den foéretagseko-
nomiska kalkylen dr minst lika viktig som den samhillsekonomiska nir det giller att
16sa finansieringsfragan for hoghastighetstag.

Den sista punkten hade kunnat atgirdas i Sampers och ir darfor inget skal for metodvalet
men den fanns redan implementerad i Samvips.

Utrikesresor

Effekter pa utrikesresor kan inte beriknas med Sampers och eftersom utrikesmodellen
aldrig implementerats sd finns det inte heller nagra data (matriser) om utrikesresor. I en
prognos med Europakorridoren har detta en avgérande betydelse, eftersom det inte gar att
gora nagon fullstindig prognos och kalkyl med Sampers/Samkalk. I Samvips finns det en
utrikesprognos som fungerar ungefar lika bra som den interregionala modellen med matri-
ser och nitverk for storre delen av Europa.

Kanslighet for utbudsforandringar

Prognosmodellen ir inte tillrickligt kdnslig for utbudsférindringar. I stillet f6r stora f61-
andringar 1 firdmedelstordelningen sker storre delen av férandringen i malpunktsfordel-
ning och resgenerering. Nir det giller Goétalandsbanan resulterade Sampers-prognosen i en
okning av tagresandet med 1,9 miljarder personkilometer varav endast 0,4 miljarder kom
fran andra firdmedel (flyg och bil) och 1,5 miljarder var nygenererade. En motsvarande
Samvips-prognos gav en Okning pa 3,5 miljarder personkilometer dir 2,0 miljarder kom
fran andra firdmedel och 1,5 miljarder var nygenererade. Detta stimmer vil med interna-
tionella erfarenheter, t.ex. nir det giller marknadsandelen tag-flyg.

Marknadsandelen tag-flyg beroende pa restid 4r den faktor som dr sikrast och dir det finns
mycket internationella erfarenheter. Sampers prognostiserar att marknadsandelen for tag
skulle 6ka fran 60 % ar 2001 till 68 % om restiden minskar fran dagens ca 3h till 2h med
Gotalandsbanan och en hastighet pa 320 km/h, se figur 4.1. Utgingsliget stimmer val
overens med 2005 drs virde men enligt internationella erfarenheter bér marknadsandelen
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och den ovan nimnda studien av tag-flyg i Sverige bli 85-100 %. Samvips-prognosen ger en
marknadsandel pa nirmare 90 % vilket 4r mer realistiskt.

Banverket har uppmirksammat att Sampers ger helt orealistiska resultat f6r tag-flyg nir det
giller hoghastighetstag och har dirfor justerat resultatet for hand. Efter att ha analyserat
marknadsandelarna har ett antal resenirer lyfts over fran flyg till tag. Hérvid okar 6verfo-
ringen fran flyg till tig fran de ursprungliga 0,1 till 0,4 miljarder personkilometer f6r pro-
gnosiret 2020. Ovriga flygrelationer som ocksd paverkas av Gotalandsbanan t.ex. Stock-
holm-Skane har inte justerats, och det dr naturligtvis inte hallbart att justera stora delar av
prognosen for hand.

I Samvips fungerar omférdelningen tig-flyg relativt val och det gar ocksa att justera utbu-
det i flera steg, se vidare nedan angiaende dynamiska utbudseffekter.

Kombinerade resor

Sampers kan bara behandla ett firdmedel i taget och inte kombinerade resor eller resor
med olika operatorer och taxor. Hoghastighetsbanorna angér bade Landvetter, Skavsta och
Kastrup och manga hoghastighetstag fortsitter till Arlanda. I detta fall fungerar ocksa taget
som matartransportmedel till flyget. En effekt ar att flygresandet pa vissa linjer fran Arlanda
till Norrland 6kar. Detta kommer fram i Samvips men inte i Sampers.

Matrisernas storlek

Sampers matriser for utgangsliaget dr for laga och dirmed dven prognosmatriserna, dven
bortsett fran utrikesresorna. Langviga inrikes resor dr 30 % for laga och regionala resor ar
5 % for laga. Det innebir att man far fel nivaer pa alla prognoser. Detta drabbar inte bara
héghastighetstig men har givetvis stor betydelse for ett sidant system dir de lingviga re-
sorna dominerar. I regeringens utredning hade dven den foretagsekonomiska kalkylen stor

betydelse och dir var det mycket viktigt att ha ritt niva fran borjan. Detta beskrivs narmare
1 kapitel 4.3.

Suboptimering av tadgutbudet i Sampers-Samkalk

Sampers firdmedelsvalsmodell i kombination med de liga restidselasticiteterna nitutligg-
ningsverktyget Emme 2 innebir att turtitheten viger mycket tungt och att restiden fér liten
betydelse i Sampers-prognoserna. I praktiken innebar det att det dr svart att fa en realistisk
beliggning pa snabba direkttdg i Sampers-prognoserna. Det brukar alltid finnas langsam-
mare tig som har hogre turtithet som far en hégre belastning. De snabba tagen far ligre
belastning och i den samhillsekonomiska kalkylen simre 16nsamhet.

Prognosmakaren som har ambitionen att fi en s bra kalkyl som moijligt drar da ned pa
turtitheten pa de snabba tagen. I verkligheten ar det precis tvirtom att pa de flesta langviga
marknader dr det de snabbaste tigen som far den bista beliggningen. I slutindan kan man
da hamna ganska langt fran ett foretagsekonomiskt optimalt utbud men en skenbart bittre
samhillsekonomisk kalkyl.

I praktiken innebir det att slutresultatet av en Sampers-prognos blir ett simre utbud an for
en Samvips-prognos. Givetvis blir da ocksa efterfragan hogre i Samvips-prognosen dven
om allt annat dr lika. Ytterligare komplikationer uppkommer om man ska reducera flygut-
budet som f6ljd av att taget konkurrerar med flyget.

Svart att spegla dynamiska utbudseffekter mellan tag och flyg
Om snabbare tig infOrs sa innebdr det att taget kan bli snabbare dn flyget om man riknar
fran start- till méalpunkt. Det framgar tydligt av sambandet mellan restid med tag och mark-
nadsandel for tag-flyg. Det innebir i sin tur att trafikunderlaget f6r flyg blir mindre och att
flyebolagen drar ned pa turtitheten. Dessa dynamiska utbudseffekter kan innebira att flyget
efter en viss anpassningsperiod liggs ned helt i vissa relationer. Det framgar av kurvan att
vid tva timmars tagrestid sa ar marknadsandelen for taget nastan 100 %.
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I Samvips genomfors forst en prognos med ofériandrat flygutbud. Snabbare tag innebar att
fler resendrer viljer tag i stallet for flyg vilket gbr att trafikunderlaget f6r berorda flyglinjer
minskar. Detta far till £6ljd att flygutbudet minskar vilket ger dnnu fler tagresenirer och i
nista steg annu farre flygturer. I Samvips korrigeras darfor flygutbudet i tva steg. Detta ar
ocksa vad som hinder i verkligheten efter en anpassningsperiod pa ett par ar.

Sampers och Samkalk kan bara behandla ett firdmedel i taget och dessutom viger turtithe-
ten tungt. Om man drar ned pa turtitheten pa flyget som f6ljd av att hoghastighetstig er-
sitter flyget sa innebdr det en stor forlust av konsumentoverskottet enligt Samkalk. Om
tex. turtitheten pa flyget mellan Stockholm och Goéteborg minskar fran 20 till 2 turer in-

nebir det en mycket stor vintetidsférlust f6r resendrerna under hela kalkylperioden, i detta
fall 40 ar, enligt Samkalk.

Samvips riknar pa det samlade utbudet med tig och flyg. Tdget, som nu tar 2 timmar 1 stél-
let f6r 3 med hoghastighetstag, har okat turtitheten fran 18 till 32 turer mellan Stockholm
och Géteborg. Den sammanlagda turtitheten blir 38 turer utan héghastighetstag och 34
turer med hoghastighetstag varfor nettoférlusten blir 4 turer enligt Samkalk-metoden. Det-
ta dr ett nagot forenklat resonemang, i praktiken riknar Samvips med forindringar i den
generaliserade kostnaden for alla transportmedel. Aven i Samvips blir det en forlust i kon-
sumentéverskottet men avsevirt mindre dn i Sampers.

Aven hir innebir prognossystemets funktion att prognosmakaren for att optimera den
samhillsekonomiska l6nsamheten viljer att sa lingt som mojligt inte dra ned pa flygutbu-
det. Aven detta stimmer inte med de verkliga erfarenheterna av hoghastighetstag.

Till detta kommer att Samkalks modell f6r berdkning av flygplanskostnader dr speciell. Den
utgar fran ett mycket litet flygplan for att man ska kunna goéra successiva anpassningar i
flygutbudet. Resultatet av modellen for berikning av flygets kostnader och intdkter innebar
att flyget i dag skulle géra en vinst pa knappt 2 miljarder per ar pa linjerna Stockholm —
Goteborg och Stockholm — Malmé, vilket forefaller helt orealistiskt. Med héghastighetstag
forsvinner nistan hela denna vinst under hela kalkylperioden, i detta fall 40 4r framit. Aven
detta vager mycket tungt och innebar att prognosmakaren i det lingsta férsoker undvika att
dra ned flyget.

I Samvips finns en kalkylmodell med kostnader for olika flygplanstyper och intikter fran
taxematriserna. Aven denna modell ir osiker varfor vi har valt att anvinda information
som vi fatt direkt fran intervjuer med flygbolagen i detta projekt, se vidare kapitel 8.

Jamforbarhet med atgardsplaneringen

En fraga som ibland stills 4r om en Samvips-prognos ar jaimférbar med de kalkyler som
genomforts med Sampers-Samkalk 1 samband med éatgardsplaneringen. Problemet ér att det
inte gar att gbra en korrekt prognos och kalkyl med Sampers f6r héghastighetstiag pa grund
av de ovan nimnda problemen.

Att frigan inte har uppmarksammats tidigare beror pa de speciella egenskaper som héghas-
tighetstagen har: Forekomsten av en omfattande utrikestrafik och dynamiska utbudseffek-
ter. Dessa problem finns inte eller 4r atminstone inte av samma omfattning i alla andra pro-
jekt i atgdrdsplaneringen. Det finns dock ett principiellt problem med tidtabellsbunden
kollektivtrafik i Sampers-prognoserna men det finns i alla kalkyler.

En Sampers-Samkalk-prognos for hoghastighetstig skulle ge ett felaktigt resultat och det ar
ingen mening med att jimfora en felaktig kalkyl med andra projekt i dtgirdsplaneringen
som inte ar behaftade med samma fel.
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Samvips
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Figur 4.1: Samband mellan tagrestid och tagets marknadsandel av tag/flyg-marknaden. (Data:
Loépez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak, Troche). Figur: Gerhard Troche.
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Prognos 2020 Stockholm-Goéteborg
Utbud Antal dt/dag Restid City-City ca

BAS HHB Skillnad |BAS HHB Skillnad
Tag 18 32 78% 3:05 2:10 -30%
Flyg 20 2 -90% 2:45 2:45 0%
Summa 38 34 “11% 2:55 2:15 -23%

Figur 4.2: Skillnad mellan att betrakta varje transportmedel fér sig och att betraka hela

transportmarknaden tag-flyg Stockholm-Géteborg.

Restid tag
(timmar)
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4.2 Prognosverktyget Samvips
Generell beskrivning av Samvips
Utgangspunkten dar Sampers matriser 6ver den totala efterfragan. Vips-sytemet anviands for
att prognostisera efterfrigans férdelning pa linjer och firdmedel, se figur 4.3. Vips ger ock-
sa det nddvindiga underlaget f6r berdkning av finansiella och samhillsekonomiska effekter,
se figur 4.4. Kombinationen Sampers/Vips kallas f6r Samvips. Till Vips har utvecklats ett

program for beridkning och redovisning av finansiella och samhaillsekonomiska effekter
som kallas Samek.

Utgangspunkten dr matriser 6ver kortviga, langviga och utrikes resor mellan 683 zoner i
Sverige, se figur 4.5. Matriserna 6ver kortviga resor och lingviga resor kommer fran Sam-
pers, medan utrikesmatrisen kommer fran den s.k. STM-modellen, som ursprungligen togs
fram av Transek (WSP) for §J. Utrikesresor finns med till Danmark, Norge, Tyskland, Hol-
land, Belgien och delar av Frankrike. Kortviga resor inom en zon ingar dock inte.

Resmatriserna 4r disaggregerade till 13 olika resirenden/resenirskategorier med olika
tidsvirden och tillgang till bil, se figur 4.5. Dessa ir:

e Regionala resor uppdelade pa arbets-, Ovriga och tjansteresor

e Interregionala resor for forvirvsarbetande med/utan tillgang till bil
e Interregionala resor for pensionirer med/utan tillgang till bil

e Interregionala resor for studerande med/utan tillgdng till bil

e Interregionala tjansteresor

e Utrikes privatresor med/utan tillging till bil

e Utrikes tjansteresor

Utbudet av kollektivtrafik dr kodat som linjer med mojlighet att variera féljande ingangsda-
ta:

e Linjenit i olika relationer

e Uppehallsmonster

e Gangtider

e Turtitheter

e Forekommande tidspassningar vid byten

e DPriser for olika operatorer, produkter och linjer
¢ TFordonskoncept med kostnader

e Serviceniva och bekvimlighet per fordonstyp

I Samvips spelar Vips-systemet en stor roll. For att littare kunna sitta sig in i kopplingen
mellan indata, modell och resultat dgnas nagra avsnitt darfér at en kort beskrivning av si-
muleringsmodellen Vips och dess visentligaste egenskaper samt skillnader gentemot Sam-
pers.
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Figur 4.3: Samband mellan Sampers och Samvips prognossystem.
Utgangslage 2007 Prognos 2020
Marknad Ekonomisk, Marknad Sam-
SAMPERS totalmatris utveckling SAMPERS totalmatris | pers
| |
\ v
Utbud Nya banor, Utbud
Tag, flyg, buss, bil linjer,prisey Tag, flyg, buss, bil .
‘L l Vips -
Visum
Efterfragan Nya res- Efterfragan
Resor med tag,flyg,buss,bil monster Resor med tag,flyg,buss,bil
i i
v v
Utvardering Kontroll be- Utvardering Samek
Samhillsekonomi mm laggn mm

Samhallsekonomi mm

Figur 4.4: Samvips prognos- och kalkylsystem.
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Resmatriser ar 2007 kalibrerade

Inrikesmatriserna kommer fran SAMPERS-systemet via WSP.

De regionala matriserna (resor<10mil) har omvandlats till 683 omrades niva
Utrikesmatriserna kommer fran SJ-KTH (2000-2007).

Restyp Tidvarde Miljoner Antal
Arende Kategori Fardmedel kr per h Andel resor omraden
Regionala Ejlokala resor

Arbetsresor Alla Exkl. GCM 51 37% 2033 683
Ovriga resor Alla Exkl. GCM 51 59% 3203 X
Tjansteresor Alla Exkl. GCM 275 4% 236 683
Summa 100% 5471
Interregionala inrikes

Privatresor  Forvavsarbetande Tillgang till bil 124 48% 50
Privatresor  Forvavsarbetande Ej biltillgang 124 3% 3
Privatresor  Pensionarer Tillgang till bil 62 10% 10 683
Privatresor  Pensionarer Ej biltillgang 62 1% 1 X
Privatresor ~ Studerande Tillgang till bil 62 15% 15 683
Privatresor  Studerande Ej biltillgang 62 3% 3
Tjansteresor Alla 450 21% 22

Summa 100% 103
Internationella

Privatresor  Alla Lag bilvikt 150 50% 13 683
Privatresor  Alla Hog bilvikt 200 26% 6 X
Tjansteresor Alla 800 24% 6 270
Summa 100% 25

Totalt antal resor 5 600

Utrikesresor=Resor mellan Sverige och Norge, Danmark, Tyskland, Belgien, Holland och Paris

Figur 4.5: Samvips prognossystem: Disaggregerade interregionala matriser och aggregerade
regionala matriser fran Sampers och utrikesmatriser fran SJ-KTH. Avser 2007 éars niva.
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Figur 4.6: Principer for fardmedelsférdelning i Sampers och Samvips.
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Beteendeantagande

VIPS kan arbeta antingen med antagandet att trafikanterna anvinder tidtabell eller att man
inte gor det d.v.s. kommer slumpmissigt till hillplatsen/stationen. Langviga trafikanter
anvinder normalt tidtabell varfér detta beteendeantagande tillimpas. Av tva forbindelser
som har samma frekvens men olika hastighet eller pris férdelar programmet darfor ocksa
fler men inte alla pd den snabbare eller billigare forbindelsen. Tidtabellskunskap har ocksa
betydelse for resuppoffringen totalt. Trafikanterna kan genom antagandet om tidtabells-
kunskap vilja bittre alternativ 4n vad de skulle gora utan tidtabellskunskap.

Fardmedelsfordelning

Konsekvensen av beteendeantagandet ér att det dr kostnadsminimerande for trafikanterna
att valja den linje och den hillplats som har den forvintat ligsta restidsuppoffringen. Ett
linjealternativ, oavsett hallplats, 4r accepterat om det har kortare restid efter pastigning an
restid efter pastigning plus hela turintervallet for basta linje, dér basta linje dr linje med kor-
taste restid plus hela turintervallet. Vips fordelar dirmed trafikanter inte bara pa rutter
inom ett kollektivtrafikslag utan dessutom mellan samtliga kollektiva firdmedel och bil.
Bilalternativet har precis som kollektivtrafik valattributet generaliserad kostnad, d.v.s. pris
plus restid uttryckt i kronor, enligt den resvig (rutt) som har ligsta generaliserade kostnad.

Modellen tar hinsyn bade till konkurrens- och samverkanseffekter. Om exempelvis nigon
trafikforindring leder till att ett tag eller en buss som matar Intercitytigen forbittras och far
hogre efterfragan sa far ocksa Intercityforbindelsen en hogre efterfragan.

Vikter och fardmedelskonstanter

Man kan tillimpa skilda vikter for bytes- och vintetid. Detta ir visentligt eftersom vinte-
och bytestid virderas radikalt olika enligt tidsvdrdestudier. I langviga trafik ligger virdet pa
vintetid pa omkring en femtedel till en tredjedel av virdet pa bytestid. Skilet dr att man
anpassar sig och stannar hemma och inte vintar lingre dn nodvandigt vid hallplat-
sen/stationen, s.k. dold vintetid.

Det dr mojligt att anvinda firdmedelskonstanter per linje, for att spegla att olika firdmedel
kan innebdra en specifik fix negativ upplevelse fransett sjdlva upplevelsen av aktiden.

Man kan dessutom for varje firdmedel ansitta en specifik vikt pa aktid, som speglar att
olika firdmedel uppfattas som olika bekvima. Sadan viktsittning har stéd 1 de tidsvirde-
studier som SIKA litit genomféra samt SP-undersékningar vid KTH.

I Vips kan ocksa beaktas att olika hillplatser/stationer/flygplatser kan betraktas som olika
bekvima. Detta astadkoms genom att modifiera den generella vintetids- och bytestidsvik-
ten for de terminaler som anses ha avvikande bekvimlighet.

Taxor

For att kunna beskriva resenirens valsituation med hinsyn till bade restid och pris ges i
modellen en unik taxa for varje linje. Taxan kan kodas som bestiende av ett grundpris plus
ett pris per kilometer som kan varieras beroende pa korstricka, d.v.s. progressiv eller re-
gressiv taxa. Taxan kan ocksa kodas separat for varje hallplatskombination (som en mattris)
for varje linje. Man kan ocksd ange om det ir fria byten eller ej mellan linjer, exempelvis
hos en viss operator.

Taxestrukturen for respektive linje paverkar trafikanternas val av férbindelse och konsu-
ment- och producentéverskott (per linje eller foretag). Baserat pa varje linjes pris berdknar
programmet sammantaget pris fran start till mal for ett antal accepterade resvigar som var-
dera kan innehalla en kombination av firdmedel och linjer.
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Produktfaktor fordon och service

Matt i restid

Produkt Servering Fordon Fordonf Servicef  Totalfaktor
X2000 Bistro/plats X2 0,85 0,90 0,77
InterCity Bistro/plats 1C11-R 0,93 0,90 0,84
InterCity R-vagn IC-R 1,00 0,90 0,90
InterCity Kiosk IC-S 1,00 0,95 0,95
Regionaltag Automat X31 0,90 0,97 0,87
Regionaltag Kiosk X32 0,90 0,95 0,86
Regionaltag Automat X40 0,90 0,97 0,87
Regionaltag - X50 0,90 1,00 0,90
Regionaltag - ICL80rev 0,95 1,00 0,95
Regionaltag - ICL80 1,00 1,00 1,00
Regionaltag - ICL60 1,05 1,00 1,05
Regionaltag - Y2 0,90 1,00 0,90
Regionaltag - Y1 1,15 1,00 1,15
Buss - Swebus 1,25 1,00 1,25

Figur 4.7: Principer for berdkning av restidsvikter for olika fordon i Samvips. Vikterna bygger pa
Stated-preference-undersékningar som genomférts vid bl.a. KTH.
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Figur 4.8: Principer for prisdifferentiering s.k. Yield management. Kélla: Doganis, 2002, sid 284.
Genom att erbjuda flera prisnivaer kan det totala resandet 6ka samtidigt som en stérre del av
konsumentéverskottet tas tillvara av operatéren. | Samvips kan man anvénda olika taxor fér
olika operatérer och linjer samt fér olika resandekategorier. Ddrmed &r det lttare att avspegla
en differentierad taxa &n i Sampers som har en taxa for varje fdrdmedel uppdelad pa tjdnste-

och privatresor.



53
4.3 Anvandningen av Sampers matriser i Samvips

Bakgrund

Matriser framtagna med Sampers utgor underlag f6r Samvips-prognoserna. Sampers matri-
ser skrivs dock upp for att motsvara nivan pa det verkliga resandet och kompletteras med
matriser 6ver utrikesresandet som saknas i Sampers. Bakgrunden till uppskrivningen ar
jimforelser som gjorts av statistik Gver resandet i utgangsliget. Underlaget till detta beskrivs
nedan.

Jamforelse mellan olika databaser

Av kapitel 1 framgar att Sampers matriser inte Overensstimmer med data 6ver det totala
resandet i Sverige. I detta avsnitt gors en noggrannare jaimforelse mellan Sampers modellre-
sultat for utgangsaret 2006 och andra data frin samma ar. De viktigaste killorna som hir
har utnyttjats for utgangsaret dr dels Banverkets statistik som tagits fram av Jakob Wajs-
man, dels SIKA:s statistik som bl.a. finns redovisad 1 Banverkets och Vigverkets PM 2009-
02-006.

Av figur 4.10 framgér jimforelsen. I forsta kolumnen finns Banverkets statistik som vi an-
ser ar den mest korrekta, eftersom den bygger pa flera killor som sinsemellan stimts av
och dir det dessutom finns en tidserie dnda frain 1950 som borjade utvecklas pa 1980-talet.
I den andra kolumnen redovisas SIKA:s tidsserie som stimmer relativt vil Gverens med
Banverkets. I den tredje kolumnen redovisas Sampers modellberiknade virden f6r 2006.
Slutligen redovisas i den fjirde kolumnen det virde som enligt var uppfattning ir jamfor-
bart med Sampers resultat d.v.s. korrigerat for sidant som inte ska inga i Sampers.

Den forsta posten, langviga personbilsresor, dr ocksa den mest problematiska. Sampers
virde 4ar endast hilften av Banverkets. Dock ska man dra fran inrikesdelen av utrikesresor i
Sverige som uppgir till ca 4,4 miljarder personkilometer och da dr Sampers virde 61 % av
Banverkets. SIKA redovisar inget separat virde for langvaga personbilsresor men det totala
personbilsresandet skiljer endast knappt 2 % fran Banverket. Det kortviga persontrans-
portarbetet med bil i Sampers ligger 7 % under Banverkets niva och det totala persontrans-
portarbetet ligger 15 % under Banverkets och 13,5 % under SIKA:s niva.

I Banverkets och Vigverkets PM gors en jamforelse med trafikarbetet med bil enligt Vig-
verket och VTI. Ett problem med detta ar att det dr antalet resor som beriknas med Sam-
pers och inte trafikarbetet. Ett annat problem ér att Vigverkets trafikrikningar avser det
statliga vignatet. Nar Vigverket anvinder Sampers gors en miangd omrikningar och kalib-
reringar fOr att fa de nitutlagda flédena fran Sampers att stimma med de uppmitta vigflo-
dena for utgangsaret. En faktor som dr osaker ar bla. beliggningsgraden i bilarna och vilka
alderskategorier som ingér i dessa.

Nir det giller flyg sa ska de resenirer som dker med inrikesflyget och som ska byta till utri-
kesflyget (transfer) riknas bort. Gors detta ligger Sampers niva for flyget omkring 15 % for

hogt.
For langviga tagresor ingar didremot inrikesdelen av utrikesresorna eftersom den lagts till
som en tilliggsmatris. Transportarbetets niva skiljer dd bara 5 % mellan Sampers och Ban-

verket vilket far anses tillfredstillande. Kortvaga tiagresor skiljer 10 % vilket ocksa far anses
acceptabelt och totalt sett ligger tagresandet 6 % f6r hogt.

Langviga buss ligger ca 5 % for lagt i Sampers men hir ar statistiken osaker. Siffrorna for
kortviga buss idr ocksa osidkra och i Sampers ingar inte lokal kollektivtrafik i stider utanfor
storstadsomradena vilken beridknas uppga till storleksordningen 1 miljard personkilometer.

I tunnelbana och sparvig ingir dven regionaltig i Sjilland (Oresundstigen) som beriknas
omfatta ca 3 miljarder personkilometer. Tar man hinsyn till det kan Sampers stimma rela-
tivt val.
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Statistiken 6ver gang och cykeltrafik dr osidker och antagligen ingir inte heller denna trafik
utanfér storstadsomradena 1 Sampers, liksom for den lokala kollektivtrafiken varfor nivan
kan anses acceptabel.

Slutligen finns farjetrafik 1 form av Gotlandstrafiken som uppgar till 0,3 miljarder personki-
lometer. I Sampers ingar dock ocksa farjetrafiken till Danmark vilket gor att Sampers virde
kan stimma.

Sammanfattningsvis ingar 88 % av det totala resandet i Sampers om man jimfér med Ban-
verkets statistik och det saknas saledes 12 % jamfort med det totala transportarbetet. Storst
ar problemet for de lingviga resorna dar 27 % av transportarbetet saknas, medan for de
kortviga resorna 7 % saknas.

Av tabellen framgar ocksa det transportarbete som inte ska inga i Sampers enligt modell-
specifikationen. Det uppgar till 10 miljarder personkilometer varav drygt halften avser den
del av utrikesresorna som sker inom Sverige. I SIKA:s statistik saknas taxi och motorcykel.

Slutligen finns det resor som ingar i Sampers enligt modellspecifikationen men som inte
ingar i transportarbetet i Sverige. Det ir den del av resorna i Oresundsregionen som sker i
Danmark pa Sjilland som ingir i den regionala modellen. De uppgar till ca 18 miljarder
personkilometer.

De sistndimnda grupperna ir siledes helt korrekta men kan férsvara jimforelser med offici-
ell statistik. Ytterligare tvda summeringar har gjorts efter korrigeringsposter for sidant som
ar dubbelriknat i tabellen. Det dr det totala transportarbetet i Sverige dir Sampers ticker
84 % och det totala resandet som ska beriknas i Sampers enligt modellspecifikationen dar
Sampers ticker 86 %.

100%
90% Saknas
80%
70%
60%
50% Kortvaga Langvaga Utrikes
40% 93% 73% 0%
30%
20%
10%
0%
92 34 7
134 Miljarder personkilometer inom Sverige 2006

Figur 4.9: Oversiktlig bild 6ver resande som ingér i Sampers matriser fér 2006 jamfért med verk-
ligt resande 2006 enligt tillgénglig statistik.
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Figur 4.10: Sammanstélining av data 6ver transportarbetet 2006 och resultat av modellkérning

med Sampers fér ar 2006.

Omfattning Enligt Enligt Enligt Jamférbart Andel %

Miljarder personkilometer BV SIKA Sampers  varde  Sampers/ Anm.
2006 2006 2006 2006  jamforbart

Ingar i Sampers

Inrikes transportarbete

Personbil langvaga 27,2 13,8 22,8 61% Utrikes resor ingar ej

Personbil kortvaga 71,5 97,0 66,3 71,5 93%

Summa personbil 98,7 97,0 80,1 94,3 85%

Flyg 3,3 3,3 3,1 2,7 115% Utrikes resor ingar €j

Tag langvaga 5,7 57 5,9 57 104% Utrikes resor ingar

Tag kortvaga 3,9 3,9 4,3 3,9 110%

Buss langvaga 2,1 1,8 1,9 95% Utrikes resor ingar ej

Buss kortvaga 9,5 8,7 8,2 8,5 96% Lokal koll i mindre stéder ingar ej

Tunnelbana 1,6 1,7

Sparvag 0,5 0,5 5,0 51 98% Regionaltag pa Sjélland ingar

Gang 2,7

Cykel 2,1 4.4 3,8 4.8 79%

Farjetrafik till Gotland 0,3

Sjofart 0,8 0,8 0%

Summa 130,4 126,0 112,2 127,7 88%

Langvaga resor 38,6 9,8 24,6 33,9 73%

Kortvéga resor exkl Danmark 91,8 116,2 84,6 90,8 93%

Summa 130,4 126,0 109,2 124,7 88%

Ingar inte i Sampers

Lokal koll i mindre stader 1,0 1,0

Taxi 0,8 0,8 0,8

Moped 0,6 0,6

Motorcykel 2,4 0,9 2,4

Buss utrikesdel inom Sverige 0,2 0,2

Flyg utrikesdel inom Sverige 0,6 0,6

Bil utrikesdel inom Sverige 4.4 4.4

Summa 10,0 1,7 0,0 10,0

Avgar dubbelrdknat

Lokal koll i mindre stader 1,0

Tag i Danmark 3,0

Buss utrikesdel inom Sverige 0,2

Flyg utrikesdel inom Sverige 0,6

Bil utrikesdel inom Sverige 4.4

Sjofart 0,5

Moped 0,8

Summa 6,2 0,8 0,0 3,5

Totalt transportarbete i Sverige 134,2 126,9 112,2 134,2 84%

Utrikes transportarbete

Regionala bilresor i Sjalland 13,1 13,1 13,1 13,1

Regionala kollresor i Sjélland 4,2 4,2 4,2 4.2

Farjetrafik till Danmark 0,5 0,5 0,5 0,5

Summa 17,8 17,8 17,8 17,8

Totalt i Sampers 152,0 144,7 130,0 152,0 86%
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Data fran den nationella Resvaneundersokningen RES

Sampers prognosmodell dr estimerad pa data frin den nationella resvaneundersékningen
och sedan kalibrerad bl.a. pa data frin denna undersckning. I denna undersokning finns
dels data fran mitdygnets resor, dels data frin manadens resor. Mitdygnets resor kan ge en
bittre bild av totalresandet medan manadens resor kan ge en bittre bild av strukturen.

Det finns fler observationer i manadens resor, men samtidigt finns en minneseffekt som
innebdr att det finns storre risk att respondenterna glommer resor som skedde for en ling
tid sedan. Mitdygnets resor innehaller firre observationer, men risken att man glémmer
resor som man gjort samma dag dr liten. Eftersom man gor langviga resor mer sillan dn
kortviga har man valt att intervjua en manad bakat for att fa tillrdckligt antal observationer
som underlag for strukturanalyser och modellskattningar.

Nir man ska estimera (skatta) en prognosmodell behéver man manga observationer med
en sd stor variation som mojligt. Samma information behdvs ocksa nir man ska bryta ner
materialet pa regioner eller socioekonomiska variabler. Diremot kan mitdygnets resor ge
en bittre bild av nivan pa totalresandet.

Det finns ocksa ett antal olika definitioner som innebdr att man kan berikna transportarbe-
tet pa olika sitt. Av figur 4.11 framgar olika definitioner f6r langviga resor dels pa matdyg-
nets resor pa reselementsniva, dels pa manadens resor pa huvudreseniva. I Sampers berik-
nas antalet huvudresor vilket kan vara en del av forklaringen till att det totala langviga
transportarbetet hamnar for lagt. Ytterligare en forklaring kan vara att Sampers kalibrerats
mot manadsresorna med en alltfér sndv definition.

Sampers langviga modell dr estimerad pa resvaneundersokningen 1994-2000, och ir kalib-
rerad pa samma data samt pa jarnvdgs- och luftfartsstatistik fran 2001. De matriser som
anvinds, och som ocksa anvinds som utgangslige for prognoserna, ir en prognos for
2006. Det ir saledes manga steg pa vagen till en matris f6r ar 20006, vilket medfor att nivan
inte beh&ver stimma.

Nir Sampers matriser anvinds 1 Samvips kalibreras de mot ett utgangslige, i detta fall ar
2007. Det innebir att den matris som man utgar frin maste stimma ndgot sanir med det
aktuella liget. Kalibreringen sker bade pa aggregerad nivda mot transportstatistiken och pa
disaggregerad niva mot flodesdata och strukturdata fran olika resvaneundersokningar. Dar-
for maste Sampers matriser justeras innan de anvinds 1 Samvips.

Figur 4.11: Transportarbete fran resvaneundersékningen (RES) 2005/2006 med olika definitio-
ner fran métdygnets resor och manadens resor.

Transportarbete summerat Matdagens [Langvdga Transportarbete summerat

pa reselementsniva (RE) resor databasen pa langvaga delreseniva (LV DR)
Totalt

Start/mal bostad, arbete, skola, 27 194 024| 21 227 485 Start/mal bostad/fritidshus

fritidshus m.m. Huvudresa minst 100 km eller
Reselement minst 100 km 200 km ToR

Endast inrikes

Samma som ovan exkl alla delresor 25 220 359( 18 234 155 Samma som ovan exkl. alla langvaga
som hor till utrikes huvudresor, t.ex delresor som hor till utrikes langvaga
saknas enkel- och ToR-resor huvudresor

till/fran flygplatser samt hamnar
med Finlands- och Danmarkstrafiken
Endast inrikes, ej arbete/skola

Samma som ovan exkl alla rese- 23 357 766 16 865 251 Samma som ovan exkl. alla langvaga
element som hor till arbete/skola, t.ex. delresor som hor till lAangvaga huvud-
saknas resor till hdgskola, dubbel resor med drende arbete/skola

arbetsplats, vissa tjansteresor m.m.
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Uppskrivning av Sampers matriser

Sampers matriser for 2020 innehaller nastan ingen 6kning jamfort med 2007. I prognoserna
med EET-forutsittningarna ar transportarbetet 2020 t.o.m. ligre dn 2007. Den storsta
skillnaden finns i langviga resor som ligger 15 % under nivan 2007 och 23 % under tidigare
prognoser for ar 2020. I prognosresultaten ser det ut som den storsta skillnaden finns i
bilresandet men det dr svart att hirleda vad detta beror pa. For kortviga resor ér inte avvi-
kelsen lika stor, prognosen for 2020 ligger 6ver 2007 ars niva men ca 5 % under tidigare
prognostiserad niva for 2020.

For att fa korrekta prognoser och samhillsekonomiska kalkyler med Samvips har Sampers-
matriserna justerats sa att de ska motsvara en rimlig niva ar 2020. Den lingviga matrisen
har skrivits upp med 30 % och den kortviga med 5 %. Detta har gjorts rakt av, och pro-
gnoserna hamnade da pa en rimlig niva jimfért med 2007 och tidigare prognoser. En jaim-
torelse mellan matriserna framgar av figur 4.12 nedan.

Figur 4.12: Totalmatriserna i Sampers och Samvips.

Samvips | Sampers| Index
2007 2020 2020 |Sampers/ Anm
Referens| Referens| Samvips

Langvéaga resor 33,8 371 28,8 78 Sampers uppskriven med 30% i Samvips
Utrikes resor 59 7,9 1,3 17 Endast utrikes jarnvag ingar i Sampers
Kortvaga resor 97,7 111,0 107,7 97 Sampers uppskriven med 5% i Samvips
Totalt 137,4 156,0 137,8 88 Nivan 2020 lika som 2007

Nagra slutsatser om prognosmodellerna

Vips har de ovan nimnda férdelarna jaimfért med EMME/2 men ir 4nda inte ett komplett
prognossystem for den totala efterfrigan som Sampers. Vid tillimpningen av Vips maste
man dérfor ta fram matriser med ndgon kompletterande metod. Férdelen med Sampers ar
att den modellen simultant beriknar firdmedelstérdelning — malpunktsférdelning — resge-
nerering. Detta giller i princip dven om det vid tillimpningen av Sampers visat sig ge stora
problem just i dessa steg.

En moijlighet dr att anvinda Sampers matriser och férdela dem med Vips. For att fa en
konsistent modell i alla avseenden skulle en ny modell behéva utvecklas dir man tog tillva-
ra det basta av Vips och Sampers. En sadan utveckling kriver tid och resurser som hittills
inte funnits tillgingliga.

Det finns ocksa andra osidkerheter i Samvips-prognoserna. Den regionala modellen édr grév-
re 4n 1 Sampers. I detta fall har prognosen mast kalibreras mot en annan prognos f6r 2020
eftersom matriserna inte stamde.

Béide Sampers och Samvips fungerar lite som en “svart lada” dér fa personer samtidigt for-
star sig pa alla led, detaljer och helheten. Stora resurser har lagts ned péd utveckling av Sam-
pers som ocksa har relativt manga anvindare. Samvips nationella modell har utvecklats
utan specialdestinerade medel och har fa anviandare.



58
5 Resultat av prognoserna med Samvips

5.1 Forutsattningar

Prognosmodell

Trafikprognoser med avancerade prognosmodeller har genomférts for ar 2020 med ut-
gangspunkt fran de ekonomiska prognoser och befolkningsprognoser som ingar i atgards-
planeringen. For de samhillsekonomiska kalkylerna har utvecklingen direfter skrivits upp
med en arlig procentuell tillvixt i enlighet med atgirdsplaneringen.

Persontrafikprognoserna har genomférts av KTH och bygger pa prognoser med Samvips-
systemet. I Samvips anvinds Sampers matriser men prognosen gors med VIPS-systemet i
stillet f6r Sampers. Detta prognossystem har visat sig kunna prognostisera stora systemfor-
indringar, sisom hoghastighetstdg, bittre dn Sampers. Sampers prognosmatriser f6r 2020
har justerats fOr att fa ritt totalniva och kompletterats med en utrikesmatris, se kapitel 4.

Prognossystemet har kalibrerats for utgangslaget 2007. Det innebar att utbud med tag, flyg
och lingviga buss, vignit samt aktuella priser har kodats in f6r 2007. Prognosen har korts
f6r 2007 och stimts av mot aktuell resandestatistik och trafikfloden. P3 si satt sikerstiller
man att prognosen kan efterlikna dagens situation och beteende. Pa grund av problem med
matriserna har denna prognos kalibrerats mot en tidigare prognos for ar 2020.

Prognosalternativ

I atgirdsplaneringen har ett alternativ for energieffektiva transporter definierats, det s.k.
EET-alternativet. Det innefattar dock inga nimnvirda hojningar av kostnaderna foér att
resa eller transportera. Som exempel kan nimnas att kostnaden for att kora bil 6kar med
0,7 % och kostnaden for att aka med flyg 6kar med 1,5 % fram till 2020. Motiveringen ar
att referensalternativet ’business as usual” skulle ge ligre kostnader och i férhallande till
det sa skulle EET-alternativet innebira en hojning. Sa sma kostnadsférindringar som 0,7 —
1,5 % under sa ling tidsperiod ligger definitivt inom felmarginalen for alla prognossystem.

Prognosen for hoghastighetsnitet utgor utredningsalternativ (UA). Den prognos som an-
vinds som jamforelsealternativ (JA) dr utan hoghastighetsbanor och kallas dven basalterna-
tiv. Den utgar fran samma utbud som Banverket definierat som jimforelsealternativ i at-
girdsplaneringen. Avsikten ér att den dels ska spegla en allmin tillvixt i transportmarkna-
den och de investeringar i infrastruktur som redan ir beslutade eller planerade att genomfo-
ras. Detta alternativ ir ocksa definierat med utgangspunkt fran dagens prisniva och konkur-
renssituation for att effekten av héghastighetsbanor ska bli sd renodlad som maijligt.

Prognoserna for hoghastighetsnitet har genomforts 1 flera steg. Forst har en prognos korts
med samma flygutbud som i JA. Hoghastighetstagen innebir sa korta restider att manga
flygresendrer viljer tag i stallet for flyg och underlaget for flyglinjerna minskar kraftigt. En
anpassning av flygutbudet sker déarfor i tva steg da ytterligare resendrer viljer att aka tag
som f6ljd av minskat flygutbud. Dessutom har en sirskild prognosmatris skapats med
Samvips-systemet for nygenererade resor eftersom det inte fanns nagon Sampers-matris
med bade Goétalands- och Europabanan. I utgingsliget har darfér UA-matrisen anvints
bade f6r JA och UA.

Slutligen har dven en prognos gjorts for uppgradering av stambanorna for att fa ytterligare
ett jaimforelsealternativ. I detta alternativ har den storsta tillitna hastigheten for snabbtag
med korglutning hojts fran 200 km/h i dag till 250 km/h pa Vistra och Sédra stambanan.
Vidare har vissa avsnitt byggts ut frin dubbelspir till fyra spar eller tre spar och fler f6rbi-
gangsstationer har byggts for att ytterligare korta restiderna och klara kapaciteten f6r gods-
transporter. Aven i denna prognos har en anpassning av flygutbudet skett i tva steg men
forindringarna dr inte lika stora som i hoghastighetsalternativet.
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5.2 Prognos for olika alternativ ar 2020

I detta avsnitt redovisas forst prognoserna som gjorts med Samvips for ar 2020 relativt
detaljerat. Det dr dessa som anvinds som underlag f6r de samhillsekonomiska kalkylerna.
Eftersom hoghastighetsnitet beriknas Oppnas 1 sin helhet ar 2025 har dessa prognoser
sedan skrivits fram till detta ar vilket redovisades 1 hoghastighetsutredningen och sist i detta
kapitel.

Prognosen for héghastighetsbanorna har gjorts i flera steg. Forst gbrs en prognos med de
nya hoghastighetsbanorna och med utbudet f6r 6vriga firdmedel som i basprognosen. Ef-
tersom taget nu dr mycket snabbare blir resultatet att fler viljer att dka tig och farre viljer
att dka flyg, bil och buss. Eftersom tiget i manga fall blir lika snabbt eller snabbare dn flyget
innebdr det att framférallt underlaget for flyg i vissa relationer minskar. Direfter gors en
anpassning av flygutbudet.

Nir utbudet av flyg minskar viljer ytterligare nagra resenirer att dka tig och dven bil. Den-
na anpassning gors i tva steg. Det kan ocksa innebira att det blir underlag for ytterligare
nagra tagturer, men har har i stillet anpassningen skett genom att kontrollera beldggnings-
graden och justera tagstorleken. Den stOrsta effekten i form av fler resendrer pa tiget upp-
star dock redan i den forsta prognosen. Det blir inte s manga resendrer kvar pa flyget mel-
lan Stockholm och Goéteborg nir tagresan tar 2 timmar. Réknat fran City till City innebar
det att taget blir snabbare dn flyget.

Det kan dock finnas transferresendrer som t.ex. ska dka frain Goteborg till Arlanda och
darifran vidare till New York som tjanar tid pa att flyga. Darfor har en viss minimiturtithet
bibehallits pa vissa flyglinjer. En annan effekt dr att eftersom hoghastighetsbanorna angor
bade Landvetter och Kastrup och en del héghastighetstdg fortsitter till Arlanda sa fungerar
ocksa taget som matartransportmedel till flyget. Det innebir att flygresandet pa vissa linjer
okar. Pa dessa linjer har darfor utbudet utékats. Det giller framst vissa linjer fran Arlanda
till Norrland.

Minskningen av flygresandet skiljer inte sa mycket mellan stambanealternativet och héghas-
tighetsalternativet, det dr 1,1 respektive 1,2 miljarder personkilometer. I detta ligger dock
att flyget minskar mer i sédra Sverige i hoghastighetsalternativet dn i stambanealternativet
men att detta delvis vigs upp av 6kningen till Norrland. Vidare dr minskningen i utrikesfly-
get storre 1 hoghastighetsalternativet, 0,7 jamfort med 0,2 miljarder personkilometer. Detta
ingar inte i det inrikes transportarbetet som det dr definierat har.

Ytterligare en faktor som paverkar inrikesflyget till Skane ér att en del resenirer viljer att
resa via Kastrup nir de ska till Skane, sa dr det redan idag. Nar flyget till Skine minskar sd
reduceras utbudet till Skdne och dé viljer dnnu fler att aka via Kastrup. Pa Kastrup, liksom i
utrikesflyget har inte utbudet reducerats i prognosen. Det innebdr att minskningen av det
inrikes flygresandet till sodra Sverige ser storre ut dn vad den dr eftersom en allt storre an-
del av resenirerna dker via Kastrup. Minskningen ér trots detta betydande men fler flyger
anda till Malmé an till Goteborg eftersom restiden med tdg ar lingre.

Langviga busstrafik minskar nagot och lokal och regional kollektivtrafik minskar nir taget
ersitter bussen, men Okar ocksa som f6ljd av att fler tar bussen till taget. Ndgon anpassning
av utbudet har inte genomforts da férandringarna pa varje linje oftast ar sma.

Biltrafiken svarar for den stOrsta minskningen maitt i personkilometer eftersom den har
storst marknadsandel i utgangsliget och anvinds bade foér korta och langa resor. Hinsyn
har inte tagits till att tringseln pa vigarna kan komma att minska vilket ger kortare restider
tor kvarvarande bilister. Paverkan har dock bedomts som liten da det frimst giller lingviga
resor. Paverkan pa resvanor och bilinnehav kan dock vara storre pa ling sikt men dr svira
att prognostisera.
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Figur 5.1: Prognoser fér utbyggnad av stambanan och héghastighetsbanor 2020.

Utfall [Prognos 2020 Differens Okning %
Miljarder 2007 Bas- Stambane Hoghast| Stamb- Hoghast| Stamb- Hoghast
pkm prognos alt alt Bas Bas Bas Bas
Tag 10,6 16,8 19,9 244 3,0 7,6 18% 45%
Flyg 33 3,5 2,4 2,3 -1,1 -1,2 -31% -34%
Langv buss 1,9 1,7 1,6 1,3 -0,1 -0,4 7% -24%
Bat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0 10% 10%
Lokal koll 12,6 15,1 15,2 15,3 0,0 0,1 0% 1%
Bil 98,8 112,4 111,6 109,3 -0,8 -3,1 -1% -3%
GCM 5,4 5,8 5,8 5,8 0,0 0,0 0% 0%
Totalt 132,9 155,6 156,7 158,7 11 31 1% 2%
Langvéga resor inom Sverige inkl inrikesdelen av utrikesresor

Utfall [Prognos 2020 Differens Okning %
Miljarder 2007 |Bas- Stambane Hoghast |Stamb- Hoéghast |Stamb- Hoghast
pkm prognos alt alt Bas Bas Bas Bas
Tag 6,2 9,7 12,5 17,0 2,9 7,3 30% 76%
Flyg 3,3 3,5 2,4 2,3 -1,1 -1,2 -31% -34%
Buss 1,9 1,7 1,6 1,3 -0,1 -0,4 7% -24%
Bat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0 10% 10%
Bil 23,5 29,9 29,3 27,1 -0,7 -2,8 -2% -9%
Totalt 35,2 45,1 46,1 48,0 1,0 3,0 2% 7%
Kortvéga resor

Utfall [Prognos 2020 Differens Okning %
Miljarder 2007 |Bas- Stambane Hoghast [Stamb- Hoghast [Stamb- Hoghast
pkm prognos alt alt Bas Bas Bas Bas
Tag 4,4 7,2 7,3 7,4 0,2 0,3 3% 4%
Lokal koll* 12,6 15,1 15,2 15,3 0,0 0,1 0% 1%
Bil+mc 75,3 82,4 82,3 82,2 -0,1 -0,3 0% 0%
GCM 5,4 5,8 5,8 5,8 0,0 0,0 0% 0%
Totalt 97,7 110,5 110,6 110,7 0,1 0,1 0% 0%
*)Inkl taxi
Utrikes resor inom Sverige

Utfall [Prognos 2020 Differens Okning %
Miljarder 2007 |Bas- Stambane Hoghast |Stamb- Hoghast |Stamb- Hoghast
pkm prognos _alt alt Bas Bas Bas Bas
Tag 0,6 1,3 2,0 34 0,7 21 56% 162%
Flyg 0,6 0,8 0,7 0,7 -0,1 -0,2 -16% -21%
Langv buss 0,2 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 -10% -24%
Bil 4,5 5,3 5,2 4,8 -0,2 -0,5 -3% -10%
Totalt 5,9 7,6 8,0 9,0 0,4 1,4 6% 19%
Utrikes resor utanfér Sverige - till Danmark, Norge, Tyskland, Holland

Utfall [Prognos 2020 Differens Okning %
Miljarder 2007 |Bas- Stambane Hoghast |Stamb- Hoghast |Stamb- Hoghast
pkm prognos alt alt Bas Bas Bas Bas
Tag 0,3 0,5 0,6 1,3 0,1 0,8 10% 153%
Flyg 5,4 7.4 7,2 6,7 -0,2 -0,7 -3% -9%
Langv buss 0,2 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 -10% -24%
Bil 4,5 5,3 5,2 4,8 -0,2 -0,5 -3% -10%
Totalt 10,4 13,4 13,0 12,9 -0,3 -0,4 -3% -3%
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5.3 Fordelning pa banor och tagtyper

Av figur 5.2 framgir antal tagkilometer, antal pastigande och antal personkilometer pa olika
banor i Sverige. Vistra stambanan och Gétalandsbanan liksom Sédra stambanan och Eu-
ropabanan redovisas separat. De Ovriga banorna édr grupperade 1 Norrland, Milardalen,
Vistsverige och Sydsverige. De siffror som redovisas bygger pa de linjer som gar pa Vistra
stambanan och Gotalandsbanan samt pa Sédra stambanan och Europabanan.

Av tabellen framgar hur betydelsefulla de presumtiva héghastighetsbanorna ir i det svenska
jarnvigsnitet. I basalternativet, liksom 1 dag, svarar de for ca 30 % av tdgtrafiken 1 Sverige, i
stambanealternativet for ca 40 % och i hoghastighetsalternativet fo6r ca 50 % av trans-
portarbetet med jarnvig i Sverige.

Det sammanlagda transportarbetet lings linjen Stockholm — Goteborg okar med 47 % 1
stambanealternativet och det 6kar med 106 % d.v.s. fordubblas i hoghastighetsalternativet.
Mellan Stockholm och Malmé/Kopenhamn 6kar det med 67 % i stambanealternativet och
med 170 % i héghastighetsalternativet. Sammanlagt 6kar resandet pa linjerna lings Stock-
holm — Goéteborg och Stockholm — Malmé med 60 % i stambanealternativet och med
147 % i hoghastighetsalternativet.

Pa 6vriga banor Okar resandet med 1 % i stambanealternativet och med 8 % i héghastig-
hetsalternativet. I detta ligger vissa matareffekter fran den snabbare trafiken lings linjerna
mellan Stockholm — Goteborg/Malmé men ocksa vissa omfordelningar i nitet. I nidgot
enstaka fall paverkas resandet av linjenitsférindringar.

I hoghastighetsalternativet ser det ut som resandet pa Vistra stambanan minskar kraftigt
och nagot mindre pa Sodra stambanan. Nar det giller Vistra stambanan sa tillkommer
emellertid att en del av resandet gir vigen Stockholm — Visterds — Orebro — Géteborg
som ingar i Milardalen. Den lokala trafiken narmast Stockholm och Géteborg ingar dess-
utom i Milardalen resp. Vistsverige. Nir det giller S6dra stambanan sa flyttas en hel del
trafik till Gotalandsbanan som betjdnar samma orter. Minskningen av resandet lings de
gamla stambanorna ir siledes inte sa stor som den ser ut i dessa siffror.

For hoghastighetsalternativet 1 figur 5.7 framgar den mycket stora 6kningen pa héghastig-
hetsbanorna som ju inte har ndgon trafik frain bérjan och minskningen pa stambanorna. Att
okningen pd hoghastighetsbanorna blir stérre 4n minskningen pa stambanorna beror pa att
det dven kommer resenirer frin flyg och bil samt nygenererat resande. Minskningen pa
flyglinjerna framgar ocksa av kartan men foérandringar i bilndtet finns inte med. Man ser
ocksa vissa 6kningar norr om Stockholm pa Ostkustbanan och pé bl.a. Svealandsbanan dir
en linje dragits ut till Jénkdping via Orebro for att skapa tvirférbindelser.

Nir det galler stambanealternativet, se figur 5.8, s syns tydligt 6kningen pa Vistra och
Soédra stambanan. Okningen pa Sédra stambanan ir stérre dn pa Vistra beroende pa att
tagets marknadsandel hir dr ligre 1 utgangsliget och att potentialen dirmed ar stérre. Av
figuren framgar ocksa minskningen pa flyglinjerna. Man kan ocksa se en 6kning pa tiglin-
jen till Karlstad — Oslo som f6ljd av forbittringen pa Vistra stambanan som inte finns i
hoghastighetsalternativet.

Av figur 5.3 framgar antalet personkilometer, pastigande och medelreslingd péa olika tag-
produkter. Dessa har definierats som snabbtag, héghastighetstag, InterCitytdg och Nattag
som alla dr fjarrtdg samt regionaltdg och lokaltig som idr regionala tag. I Samvips definieras
detta i samband med fordonstypen. Grinsen mellan produkter kan dock vara nagot flytan-
de, det giller sirskilt mellan InterCity och regionaltag som redan i dag delvis har samma
funktioner.
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I stambanealternativet 6kar antalet personkilometer pa snabbtagen med 60 % och pa In-
terCity-tigen med 30 % medan resandet pa nattaigen minskar. De regionala tagen ir i det
niarmaste konstanta.

I hoghastighetsalternativet tillkommer hoghastighetstigen som kommer att svara for ca
40 % av resandet. De ersitter i stor utstrackning snabbtigen och édven i viss utstrickning
InterCity-tagen. Alla tig som gir i minst 300km/h och som gir pd hoghastighetsnitet har
definierats som hoghastighetstag. Det innebir att dven snabba regionaltig och tig som
delvis ocksd gar pa det konventionella nitet riknas som hoghastighetstdg. Trafik pa sjilva
héghastighetsbanorna star dock for huvuddelen. Resandet med Nattig minskar ocksa i
hoéghastighetsalternativet medan den regionala trafiken i det narmaste ar konstant.

Figur 5.2: Prognoser fér utbyggnad av stambanan och héghastighetsbanor 2020, férdelning pa
banor i Sverige.

Prognos 2020 Tagkilometer (miljoner) Pastigande (miljoner) Personkilometer (miljoner)
Bas Stamb Hoghast [Bas Stamb Hoghast [Bas Stamb Hoghast

Sthim-Goéteborg

Vastra stambanan 8 9 3 5 7 1 1745 2 565 206
Gotalandsbanan 14 9 3390
Summa 8 9 16 5 7 10 1745 2 565 3596
22% 112% 33% 88% 47% 106%
Sthim-Malmé/Kph
Sodra stambanan 14 20 5 25 34 21 3117 5206 608
Europabanan 31 18 7 811
Summa 14 20 36 25 34 39 3117 5206 8420
44% 152% 35% 58% 67% 170%
Summa Sthim-G/M 22 30 52 30 41 49 4 863 7771 12016
37% 138% 35% 63% 60% 147%
Ovriga banor
Norrland 36 36 35 39 40 40 4 320 4474 4438
Malardalen 22 22 25 114 115 117 3613 3477 4052
Vastsverige 31 33 34 104 106 107 2479 2 655 2730
Sydsverige 30 30 30 75 71 77 1 566 1500 1770
Summa 119 120 125 333 332 340 11978 12 106 12 991
1% 5% 0% 2% 1% 8%
Summa Sverige 141 150 177 363 373 390 16 841 19877 25007
7% 26% 3% 7% 18% 48%

Anm. | héghastighetsalternativet ingar 4,3 miljoner tagkilometer och 551 miljoner personkilometer med svenska tag i utlar

Figur 5.3: Prognoser fér utbyggnad av stambanan och héghastighetsbanor 2020; férdelning pa
tagtyper i Sverige.

Prognos 2020 Personkilometer (miljoner) [Pastigande (miljoner) Medelreslangd, km
Bas- Stamb- Hoghast{ Bas- Stamb- Hoghast-| Bas- Stamb- Hoghast-
alt alt alt alt alt alt alt alt alt
Snabbtag 5031 8 042 2 858 11,8 17,2 7,9 425 467 360
Hoghastighetstag 10 819 26,3 412
Summa 5031 8042 13677 11,8 17,2 34,2 425 467 400
60% 172% 45% 189% 10% -6%
InterCity 2073 2 697 1481 32,8 29,7 30,2 63 91 49
Nattag 1145 919 830 1,3 1,0 1,0 849 885 865
Summa 3218 3615 2 311 34 31 31 94 118 74
12% -28% -10% -9% 25% -21%
Summa fjarrtag 8249 11657 15989 46,0 48,4 67,3 179 241 238
41% 94% 5% 46% 34% 33%
Regionaltag 4983 4578 5372 97,9 205,5 104,5 51 22 51
Lokaltag 3607 3645 3 641 219,2 119,3 219,7 16 31 17
Summaregionala 8 590 8 223 9013 317,2 324,8 324,1 27 25 28
tag -4% 5% 2% 2% -7% 3%
Tag totalt 16839 19880 25002 363,2 373,3 391,4 46 53 64
18% 48% 3% 8% 15% 38%

Anm. | héghastighetsalternativet ingar 551 miljoner personkilometer med svenska tag i utlandet



63

JA& 2020 laster pa tag

0 - 10000000

10000000
. Passzngers

~

Figur 5.4: Resandevolymer pa jérnvég i basalternativet fér 2020. Miljoner passagerare per &r

totalt regionala, interregionala och utrikes resor.
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Figur 5.5: Resandevolymer pa jarnvag fér stambanealternativet 2020. Miljoner passagerare per
ar totalt regionala, interregionala och utrikes resor.
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Figur 5.6: Resandevolymer pa jarnvag fér héghastighetsalternativet 2020. Miljoner passagerare
per ar totalt regionala, interregionala och utrikes resor.
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Figur 5.7: Okningar (grént) och minskningar (rétt) i tdg- och flygnétet i prognosen fér héghastig-
hetsalternativet ar 2020.
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Figur 5.8: Okningar (grént) och minskningar (rétt) i tag- och flygnétet i prognosen fér stambane-
alternativet ar 2020.
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Figur 5.9: Effekt av Héghastighetsbanorna jamfért med basprognosen. Férédndring i generalise-
rad kostnad for resor fran olika omréden.
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Figur 5.10: Effekt av utbyggda stambanor jamfért med basprognosen. Féréndring i generalise-
rad kostnad fér resor fran olika omraden.
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5.4 Paverkan pa tillgdangligheten

Den 6kade tillgiangligheten kan dskadliggoras pa olika sitt. Av figur 5.9 framgir den geogra-
fiska fordelningen av forindringar 1 generaliserad reskostnad fran olika regioner 1 Sverige pa
683-omradesnivan. Den férsta figuren visar effekterna av utbyggda hoghastighetsbanor.
Grona cirklar innebir minskad generaliserad kostnad och réda 6kad generaliserad kostnad.

Av den figur 5.9 framgir att det blir stora tillginglighetsforbattringar inte bara utmed hog-
hastighetsbanorna utan dven utanfér som foljd av matareffekter. Det finns fa r6da omra-
den. De forsimringar som framgér beror frimst pa minskat flygutbud 1 vissa relationer som
fraimst drabbar orterna narmast flygplatserna. De flesta orter kompenseras dock av ett batt-
re tigutbud. Det dr anledningen till att orter nira Sturup och Landvetter far forsimrad till-
ginglichet medan Malmé och Goteborg, som egentligen ir flygets huvudmarknad, far f61-
bittrad tillginglighet.

Av figur 5.10 framgér effekterna av utbyggda stambanor. Aven hir dominerar forbittring-
arna men cirklarna dr mindre (skalan dr densamma). Hir kan dock inte det forbattrade
tagutbudet kompensera for det forsimrade flygutbudet i samma utstrickning. Det beror
dels pa att tagen gar lingsammare och dels pd att inte lika manga nya relationer ticks in
genom att enbart befintliga strickningar forbittras. De negativa effekterna far stérre geo-
grafisk spridning. Férutom i Skane, 6stra Smaland, Halland och Vistra Gétaland, forsamras
ocksa tillgdngligheten omkring Arlanda.

Det dr ocksa tydligt att forbittringen i Skane ir storre dn i Géteborgsomradet vilket beror
pa att restiderna med tag till Skane i utgangsliget ar simre. Detta giller ocksa 1 Hoghastig-
hetsalternativet men det blir inte lika tydligt eftersom det tillkommer stora forbattringar
dven 1 Goteborgsomradet 1 nya relationer t.ex. mot Boras och Jonképing. Det dr ocksa up-
penbart att en utbyggnad av stambanorna ger simre tillginglighet till 6stra Smaland 4n en
utbyggnad av héghastighetsbanorna, atminstone med den ambitionsniva som valts i detta
projekt. Det talar delvis mot de argument som framforts att en utbyggnad av stambanorna
skulle vara bittre f6r Ostra Smaland 4n en utbyggnad av héghastighetsbanorna.

Ett omrade som far markant forbittrad tillganglichet med stambanealternativet dr Varm-
land p.g.a. kortare restider med en utbyggd stambana. Detta blir ocksa fallet med Skévde
och Alingsas lings med Vistra stambanan medan S6dra stambanan far 6kad tillgdnglighet
med hoghastighetstig p.g.a. matareffekter och vissa direkttag.
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5.5 Effekter pa persontransportmarknaden 2025

Hoghastighetsalternativet
Foljande effekter uppstar pa persontrafikmarknaden jamfort med basalternativet nir sy-
stemet ar fullt utbyggt ar 2025:

e Okad tagtrafik med 8,1 miljarder personkilometer som féljd av kortare restider som
okar tagets marknadsandel och genererar nya resor.

e Minskad flygtrafik med 1,3 miljarder personkilometer som féljd av att resenarerna
viljer tag i stillet f6r flyg om restiderna blir tillrickligt korta. Flygutbudet har juste-
rats 1 tva steg.

e Minskad biltrafik med 3,1 miljarder personkilometer som f6ljd av att taget blir kon-
kurrenskraftigare jaimfort med bil.

e Nya resor 3,5 miljarder personkilometer bl.a. som f6ljd av 6kad pendling mojlig-
gjord genom kortare restider 1 hoghastighetsnitet.

e Lingviga busstrafiken minskar med 0,1 miljarder personkilometer som f6ljd av att
taget blir konkurrenskraftigare.

e Tokal och regional kollektivtrafik 6kar ndgot totalt sett men det blir lite mindre re-
gionala bussresor dir taget blir konkurrenskraftigare och lite mer matarresor till tig
bade lokalt och regionalt.

e Gang- och cykeltrafiken paverkas marginellt, sannolikt blir det fler lokala resor till
tag. Sjofart d.v.s. Gotlandstrafiken paverkas inte.

Det dr de direkta effekterna pa transportarbetet under ett ar. Pa lang sikt kommer en storre
paverkan att ske. Bilinnehavet kommer inte att 6ka lika snabbt lings Europa- och Gota-
landsbanan nir de blir utbyggda. Lokaliseringen av bostidder och arbetsplatser kommer att
paverkas. Tillvixten kommer att bli snabbare i regionerna omkring héghastighetsbanorna.

De direkta effekterna i trafiksystemet dr saledes bara en forsta indikation pa att det sker
forindringar. Det dr inte moijligt att kvantifiera alla effekter. Till viss del ér effekterna ocksa
beroende pa omvirldsutvecklingen sisom den ekonomiska utvecklingen, utvecklingen av
brinslepriser m.m. Ovan har hoghastighetsbanorna implementerats i dagens transportsy-
stem utan att ta hinsyn till eventuella brinsleprishéjningar eller andra miljorestriktioner f6r
att effekterna ska bli tydliga.

Prognosen avser ett jamviktslage ndgra ar efter att banorna ér klara. Hela 6kningen kommer
inte pa en gang men erfarenhetsmissigt brukar 85 % av den prognostiserade efterfragan
komma forsta aret, forutsatt att det ar full trafik. Etableringsfasen brukar ta 3-4 ar och se-
dan kommer utvecklingen in i ett stabilare skede. Utvecklingen beror givetvis ocksa pa om
ytterligare forbittringar sker av utbud och priser.

Flera faktorer bidrar till en snabbare tillvixt vid stora utbudsférindringar. De kortare resti-
derna innebir att det genereras nya resor och resmonster och det kan ta ndgra ar innan
resenirerna provar tiget och blir medvetna om mojligheterna. Hoghastighetstiget kommer
ocksa att ge minskad efterfragan pa flygresor 1 manga relationer i s6dra Sverige. Samtidigt
innebdr det faktum att manga av hoghastighetstigen angdr Arlanda att flyget till Norrland
Okar som foljd av forbittrade matarresor med tag till flyget. Bada dessa forindringar kom-
mer att paverka flygutbudet men det kan ta nagra ar innan utbudet har anpassat sig.

Jarnvagens marknadsandel f6r lingviga resor var 16 % ar 2008 och beriknas 6ka till 21 %
till ar 2025 som f6ljd av de satsningar pa banor och tig som kommer att firdigstillas enligt
nuvarande planer. Det ér t.ex. Botniabanan, Citytunneln i Malmo, Vistkustbanan och City-
banan i Stockholm. Denna marknadsandel forutsitts kunna vidmakthallas fram till 2030
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med mattliga investeringar 1 infrastruktur. Med héghastighetstag 6kar marknadsandelen till
36 % nar banorna Oppnas och fortsitter sedan att 6ka successivt som f6ljd av tillvixt och
de dynamiska effekterna. Eftersom effekterna av 6kat tagutbud och minskat flygutbud for-
starker varandra blir ofta tillvixten vid radikala utbudsférindringar relativt hég under en
lingre period.

En annan effekt som dr viktig dr att det forutom kortare restider ocksa blir en hogre trans-
portkvalitet med minskade forseningsrisker. Hoghastighetsbanor 6ver hela varlden har en
mycket hég punktlighet. Dagens X2000-tdg pa stambanorna har en lag punktlighet, ungefir
75 % av tagen ankom i tid inom 5 minuter under 2008, medan motsvarande f6r héghastig-
hetstdg brukar ligga omkring 99 %. Orsaken till detta dr att hoghastighetsbanorna ir ett
separerat trafiksystem med en ensartad trafik. De dr ocksa tekniskt vilutrustade och mo-
derna jimfort med det konventionella nitet. De hoga hastigheterna innebir ocksa att de
maste underhallas noggrant.

Om drivmedelspriserna okar kraftigt kommer det totala transportarbetet att 6ka lingsam-
mare eller minska. Minskningen kommer att bli storst for de transportmedel som 4dr mest
beroende av fossila brinslen: Flyg och personbil. Det kommer ocksa att leda till att person-
transporter pa jarnvag och kollektivtrafik kommer att 6ka mer 4n 1 basprognosen. Resulta-
tet av ett saidant scenario blir siledes sannolikt ett mindre totalt transportarbete samtidigt
som jirnvigens transportarbete och marknadsandel 6kar.

Stambanealternativet

Effekterna av stambanealternativet kan utvirderas dels gentemot basalternativet, dels gent-
emot hoghastighetsalternativet. Hir ska 1 férsta hand jamforas med hoghastighetsalternati-
vet eftersom en upprustning av stambanorna kan betraktas som ett alternativ till en ut-
byggnad av hoghastighetsbanorna.

Forst kan dock konstateras att en utbyggnad av stambanorna ger 18 % eller 3,1 miljarder
personkilometer hégre tagresande dn basalternativet ar 2025. Det nygenererade resandet
uppgar till 1,2 miljarder personkilometer. De resenirerna som bytt firdmedel kommer hu-
vudsakligen fran flyget som minskar med 1,2 miljarder personkilometer. En anpassning har
skett av flygutbudet i prognosen beroende pa minskad efterfrigan i tva steg till ett nytt
jamviktslage.

Jamfér man hoéghastighetsalternativet med stambanealternativet sa ger det forstnimnda
vasentligt storre effekter. Tagresandet dr 5,0 miljarder personkilometer hogre i hoghastig-
hetsalternativet. Den stOrsta skillnaden ar att fler kommer fran bil, 2,7 miljarder personki-
lometer, och i nygenererat resande pa 2,4 miljarder personkilometer. Flyg skiljer 0,1 miljar-
der personkilometer, denna forhallandevis lilla skillnaden i flygresande beror pa att flyget
till Norrland 6kar i hoghastighetsalternativet genom battre matarresor till Arlanda. Flyget
minskar mer i sédra Sverige 1 héghastighetsalternativet men det kompenseras delvis med
Okat flygresande till norra Sverige.

Att bilresandet skiljer sa pass mycket beror pa att Gétalandsbanan och Europabanan bin-
der ihop ett antal stora stider pa medellanga avstand dir taget har mycket daliga f6rbindel-
ser och bilen ér bra i dag, t.ex. Norrkoping—Jonkoping, Jonkoping—Goteborg och Jonko-
ping—Helsingborg. Att effekten pa flyget blir sa pass kraftig i stambanealternativet beror pa
att restiderna forkortas ganska mycket till Skidne/Kopenhamn och att tagets redan i dag
goda konkurrenskraft mellan Stockholm och Géteborg forbittras ytterligare.
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Figur 5.11: Utveckling av inrikes persontrafikmarknaden 1990-2008 och prognos till 2025 med
utbyggnad av stambanorna och med utbyggnad av Gétalands- och Europabanan.

Utveckling 1970-2008 och prognos till 2025

Miljarder pkm Okning %
Prognos 1990 2008-  2008-  2008-
1990 2008 2025 2025 2025 2008 2025 2025 2025
Bas Stamb Europab Bas Stamb Europab
Tag 6,6 11,0 17,6 20,7 25,7 67% 60% 89%  133%
Flyg 3,5 3,2 3,8 2,6 2,5 9% 19% -18% -22%
Ovrig koll 11,7 15,2 17,9 18,0 17,8 30% 18% 18% 17%
Bil 86,4 102,4 117,9 117,1 114,4 19% 15% 14% 12%
GCM 5,1 5,4 5,9 5,9 5,9 6% 9% 9% 9%
Totalt 113,3 137,2 163,2 164,4 166,3 21% 19% 20% 21%
Andel % Tillvaxt %/ar
Tag 6% 8% 1% 13% 15% 2,9% 2,8% 3,8% 5,1%
Flyg 3% 2% 2% 2% 2%|  -0,5% 1,0% -1,2%  -1,4%
Ovrig koll 10% 1% 1% 1% 1% 1,5% 1,0% 1,0% 0,9%
Bil 76% 75% 72% 71% 69% 0,9% 0,8% 0,8% 0,7%
GCM 5% 4% 4% 4% 4% 0,3% 0,5% 0,5% 0,5%
Totalt 100%  100%| 100%  100%  100% 1,1% 1,0% 1,1% 1,1%
Effekter pa persontransportmarknaden 2025 jamfort
med basalternativet
O Stambanealternativet O Hoghastighetsbanor
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Figur 5.12: Férédndringar mellan fdrdmedlen som féljd av utbyggnad av stambanorna och ut-

byggnad av héghastighetstag i Sverige ar 2025 jamfért med basalternativet.
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6 Godstransportprognoser

6.1 Forutsattningar for godstransportprognoserna

I detta avsnitt redovisas en basprognos for godstransporter och en prognos som innebir en
kraftfull utveckling av godstransporter pa jarnvig. Den kraftfulla utvecklingen forutsitter
att det finns tillricklig kapacitet, vilket kan astadkommas genom att bygga héghastighetsba-
nor sa att kapacitet frigors pa stambanorna for godstag.

Byggandet av hoghastighetsbanor 1 sig innebdr dock inte att godstransporterna 6kar men
det mojliggér diremot en 6kning. Det krivs ocksa andra atgirder, inte minst viktigt dr ett
genomforande av avregleringen av godstrafiken fullt ut i den internationella trafiken. Dir-
for kallas detta alternativ kapacitet och avreglering (IKAP). Alternativet kapacitet och avreg-
lering bygger pa ett antal olika analyser och prognoser som har gjorts av Banverket i sam-
arbete med KTH: For olika avregleringsmodeller 2003, for framtida effektiva tdgsystem
2003 och for industrispar 2007. Prognoserna har liksom for persontrafik genomférts for

prognosiret 2020. De samhaillsekonomiska kalkylerna utgar fran originalprognoserna for ar
2020 med startar 2025.

Det gar inte att 6ka godstransporterna pa jirnvig lika snabbt som for persontrafiken. Kun-
derna har ofta lingsiktiga avtal och det tar en viss tid att stilla om logistiksystemet till 6kade
jarnvigstransporter. Den fulla effekten kommer kanske fem ar efter att kapaciteten finns
tillgdnglig. Om hoghastighetsbanorna blir klara 1 sin helhet 2025 sa kanske full effekt upp-
nas 2030. Dirfor redovisas dven godstransportprognoserna for ar 2030. Jarnvigens mark-
nadsandel kan dock 6ka successivt som f6ljd av andra atgirder redan innan hoghastighets-
banorna ar klara, och det kan ocksa ske en successiv utbyggnad av héghastighetsbanorna s
att delar av kapaciteten kan utnyttjas tidigare.

6.2 Prognoser for olika alternativ ar 2020

Basprognos

Som grund for prognosen ligger en ekonomisk prognos med en BNP-6kning pa 2,0 % per
ar och en 6kning av importen pa 5,0 % per ar. Exporten 6kar med 4,3 % per ar och den
totala konsumtionen med 1,6 % per ar. Som jaimforelse kan nimnas att 2004-2007 6kade
BNP med i genomsnitt 3,5 % per ar och saval import som export med 8 % per ar, vilket ar
extremt hogt dven 1 ett historiskt perspektiv.

I basalternativet forutsitts en tillvixt av det totala transportarbetet med 9 % eller 0,7 % per
ar eller fran 102,2 till 110,8 miljarder tonkm ar 2007 till 2020. Det ér en lag tillvixt jaimfort
med 1990-2007 men beror pa att 2007 var en extrem hogkonjunktur medan 2020 ér en
prognos for ett genomsnittsar. Under perioden 1970-1990 var ocksa den totala tillvixten av
godstransportarbetet endast 0,4 % per ar bland annat beroende pa en omstrukturering av
energitransporterna.

Okningen fram till r 2020 forklaras av en rad faktorer. En av dessa ir den ¢kade utrikes-
handeln som ocksa ger upphov till stora 6kningar av inrikesdelarna av utrikestransporterna.
Genom att medeltransportstrickan ir lingre for dessa transporter dn for 6vriga och att
dess andel 6kar, blir transportarbetet storre.

En faktor som paverkar transporternas utveckling dr att det hogfoéridlade godset Gkar
snabbare 4n det lagforidlade godset. Det far till f6ljd att det for varje producerad krona
kommer det att bli allt firre ton att transportera.

Vissa investeringar gors i kapacitet f6r godstransporter i enlighet med de planer som redan
ar beslutade eller planerade. Avregleringen av utrikestrafiken far ett lingsamt genomslag.
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Detta medfor att jarnvigen kan bibehalla sin marknadsandel jamfért med 2007 dd den var
25 %.

Jarnvigens transportarbete forvintas 6ka fran 23,3 miljarder tonkm ar 2007 till 25,0 miljar-
der tonkm dr 2020. Den lingviga lastbilens transportarbete forvintas 6ka fran 36,4 miljar-
der tonkm ar 2007 till 39,7 miljarder tonkm ar 2020. Utrikes sjofartens transportarbete fo1-
vintas oka frin 27,5 miljarder tonkm ar 2007 till 28,0 miljarder tonkm ar 2020. Okningstak-
ten for utrikes sjofarten forvintas siledes endast bli hilften av 6kningstakten for langviga
lastbilen. Transportarbetet for inrikes sjofarten forvintas oka fran 7,7 miljarder tonkm ar
2007 till 8,6 miljarder tonkm ar 2020.

For ar 2007 bor noteras att den relativt héga nivaerna bl.a. var en konsekvens av en extrem
hégkonjunktur i kombination med vissa andra faktorer, medan 2020 ir ett genomsnittsar.

Kapacitet och avreglering

I detta alternativ har effekten av ett samlat paket med atgirder som forbattrar jirnvagens
konkurrenskraft beraknats. Det dr atgirder som kan ske genom utveckling av operatorerna
och godskunderna pa marknaden, genom teknisk utveckling, genom investeringar i infra-
struktur och terminaler, genom minskad byrakrati och genom politiska beslut. En siadan
utveckling sker hela tiden men den kan vara mer eller mindre positiv for jirnvagen. Hir har
vi forsokt att samla ett antal atgarder som skulle gynna utvecklingen av jirnvagstransporter,
1 korthet foljande:

e Fullt ut avreglerad fungerande marknad inom EU

e Torbittrade villkor f6r utrikestransporterna

e Okad axellast och stérre lastprofil

e Okad kapacitet i jirnvigsnitet

e Utveckling av kombitrafik genom satsning pa littkombi

e Vigtrafikmodell f6r byggande och underhall av industrispar

e Samverkansbonus for jirnvig och lastbil for att stimulera vagnslast- och kombi
e Teknisk utveckling av jarnvigens transportsystem

Jarnvagens transportarbete skulle om de féreslagna atgirderna genomférdes uppga till 35,4
miljarder tonkm ar 2020, vilket dr 10,4 miljarder tonkm mer 4n i basalternativet. Langviga
lastbilens transportarbete skulle uppga till 32,3 miljarder tonkm ar 2020, vilket dr en minsk-
ning med 7,4 miljarder tonkm jimfort med basalternativet. Utrikes sjofartens transportar-
bete skulle uppga till 26,1 miljarder tonkm, en minskning pa 1,9 miljarder tonkm jaimfort
med basalternativet.

Man kan saledes konstatera att forbattringarna fOr jarnvigen framfor allt skulle innebira
minskade lastbilstransporter. Jarnvigens marknadsandel av det lingviga transportarbetet
skulle mellan aren 2007 och 2020 oka fran 25 till 35 % samtidigt som lastbilens andel skulle
minska frin 38 till 32 %, se figur 6.1.

En viktig faktor dr dndrade fOrutsittningar for utrikestransporterna med jarnvdg. Genom
en 6kad konkurrens och framtida internationella samarbetsavtal kan detta uppnés samtidigt
som balansen mellan import- och exportfléden kommer att kunna férbiéttras. Avreglering-
en medfor ett bittre utbud med ligre priser och hégre kvalitet framférallt i utrikestranspor-
terna, medan investeringarna i det svenska jarnvigsnitet framforallt innebir 6kad kapacitet
och lidgre transportkostnader f6r naringslivet och 6kad tillginglighet genom fler terminaler
och utvecklad kombitrafik.
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En hojning av axellasten till 25 ton och storre lastprofil i hela Sverige samt 30 ton pa vissa
linjer ger 1 kombination med effektivare operatrer och ny teknik avsevirt ligre kostnader i
inrikestrafiken. Forbittringarna for jirnvigens inrikestrafik beror bla. pa att antalet indu-
strispar utokas vasentligt genom att vigtrafikmodellen skulle tillimpas for bygegande av
industrispar.

Kombitrafiken skulle ocksa foérbittras genom det nya littkombisystemet som gar med
slingtdg mellan 40 orter 1 Sverige. Detta medfor att ungefir 2,1 miljarder tonkm skulle 6ver-
foras fran lastbil till kombitrafik. Sammantaget skulle tillgingligheten till jirnvigsnitet 6ka
vasentligt bade nar det giller antalet orter och relationer som f6ljd av nya kombiterminaler
och industrispar.

Sammantaget skulle dessa atgirder medfora att jirnvigens transportarbete blir 10,4 miljar-
der tonkilometer hégre 4n i basalternativet. Storre delen dr utrikestrafiken som svarar for
0,4 miljarder, medan inrikestrafiken svarar for ca 4 miljarder tonkilometer. En samman-
stillning av prognosen framgar av figur 6.1 dir dven tillvixttakten i % per ar framgiar. 1
figur 6.2 framgar omférdelningen mellan transportmedlen.

Det bor framhillas att dessa prognoser inte forutsatt nagra forsamringar for lastbilstrafiken
1 form av hogre brinslepriser, kilometerskatter eller liknande utan att de enbart avser for-
bittringar av jirnvigen. Forutsittningarna for utrikes sjofart har diremot férbittrats nagot i
form av ett nigot ligre pris. Det skulle givetvis vara mojligt att jirnvigens godstransporter
skulle kunna 6ka innu mer om nagon form av vag- eller miljoavgifter skulle inféras vilket
genomforts i vissa linder och diskuteras i Sverige.

Utvecklingen 6ver tiden kan forvintas bli sadan att nir beslutet vil dr taget om att borja
bygga ut kapaciteten si kommer jirnvigens marknadsandel att 6ka successivt redan innan
héghastighetsbanorna ar klara. Daremot kommer inte den fulla effekten forrin kanske fem
ar efter att kapaciteten finns tillganglig. Det gar inte att Oka godstransporterna pa jarnvig sa
snabbt som foér persontrafiken. Kunderna har ofta langsiktiga avtal och det tar en viss tid
att stilla om logistiksystemet till 6kade jirnvigstransporter.

Stambanealternativet

For stambanealternativet har en prognos utarbetats som utgar fran basalternativet men som
tar hinsyn till det kapacitetstillskott som tillkommer. Som framgir av kapacitetsanalysen
blir det kapacitetstillskottet betydande pa strickan Hallsberg — Goteborg medan kapaciteten
pa strickorna Stockholm — Hallsberg och Hallsberg — Malmé i stort sett blir konstant. Det
innebdr att framforallt inrikestrafiken och trafiken till Géteborgs hamn kan 6ka mer 4n i
basalternativet, men att utrikestrafiken blir pa samma nivd som 1 basalternativet.

Mot bakgrund hirav beriknas jarnvigens transportarbete 6ka fran 23,3 miljarder tonkm ar
2007 till 28,7 miljarder tonkm ar 2020. Jirnvigens marknadsandel f6r lingviga godstrans-
porter beriknas 6ka till 28 % jimfort med basalternativets 25 % och KAP-alternativets
35 %. Marknadsandelen tas huvudsakligen frin den lingviga lastbilstrafiken eftersom det
ar fraga om inrikestrafik. Det totala transportarbetet dr detsamma som i KAP-alternativet.
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Figur 6.1: Utveckling av godstransportmarknaden 1990-2007 och prognos fér 2020 fér basalter-
nativet, stambanealternativet och alternativet kapacitet och avreglering (Kap).

Godstransportarbete 1990-2007 - 2020

Transportarbete Prognos 2020

Miljarder 1990 2007 Bas- Stambane Kapacitet o
tonkm alternativ alternativ  avreglering
Jarnvag 18,8 23,3 25,0 28,7 35,4
Langvaga lastbil 21,2 36,4 39,7 37,5 32,3
Utrikes sjofart 19,3 27,5 28,0 27,6 26,1
Inrikes sjofart 8,3 7,7 8,6 8,6 8,6
Totalt lAngvaga 67,6 94,9 101,3 102,4 102,4
Kortvaga lastbil 8,0 8,2 9,5 9,5 9,5
Totalt 75,6 103,1 110,8 111,9 111,9
Marknadsandel av langvéga transporter

Jarnvag 28% 25% 25% 28% 35%
Lastbil langvaga 31% 38% 39% 37% 32%
Sjofart in-+utrikes 41% 37% 36% 35% 34%
Totalt 100% 100% 100% 100% 100%

Jérnvédgens och lastbilens marknadsandel av langvéaga
transportarbete 1900-2007-2020

O Jarnvag M Lastbil
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Figur 6.2: Utveckling av jarnvédgens och lastbilens marknadsandel 1990-2007 och prognos fér
2020 fér basalternativet och alternativet kapacitet och avreglering (Kap).
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6.3 Godsflodenas fordelning pa banor och vdagar

En bearbetning har gjorts av prognoserna s att volymerna pa jirnvig i striken lings Vistra
och Sédra stambanan har tagits fram. Samtidigt har antalet tig 1 dag och 1 ett framtida lige
med utvecklad jairnvagstrafik beridknats. Mojligheterna att klara kapaciteten pa jairnvagsnatet
med nuvarande nit och med ett h6ghastighetsnit har analyserats. I nista avsnitt beskrivs
ocksa konsekvenserna f6r belastningen pa vignitet av olika alternativ.

En oversiktlig bild av godsvolymerna pa jarnvigarna mot Géteborg och Skane — Kontinen-
ten ar 2006 framgar av figur 6.3. Godsflédena frin Norrland och Bergslagen samlas upp i
Hallsberg. Darifran gar ett stort flode pa Vistra stambanan mot Géteborgs hamn. 1 detta
fléde ingar trafiken till G6teborgs hamn som inrikesgods eftersom det lastas om 1 hamnen
innan det exporteras. Den totala volymen beraknas uppga till ca 5 miljoner ton.

Det andra stora flodet gar fran Hallsberg till Mj6lby och sedan ner pa Sédra stambanan till
Skine. En stor del av detta 4r utrikestrafik som ska vidare till Danmark och kontinenten.
Det totala flodet dr ca 8 miljoner ton varav utrikestrafiken utgdr ca 6 miljoner ton. En del
gods kommer ocksa via Vistkustbanan. Godset gar sedan vidare antingen via Oresunds-
bron eller med firjor till kontinenten.

Tillvixten i de inrikes godsflodena pa jirnvig mot Goteborg och Skine beriknas bli ca
30 %. Godsvolymerna till Goteborgs hamn beridknas 6ka snabbare, med 50 % samtidigt
som jarnvigens marknadsandel 6kar. Godsmingden till Danmark och kontinenten berak-
nas 6ka med 20 % totalt, samtidigt som jarnvigens marknadsandel férdubblas i fran 7 till
15 %.

De sammanlagda godsflédena pa Vistra stambanan beriknas 6ka fran 5 till 9 miljoner ton.
Pa S6dra stambanan beriknas de totala volymerna 6ka fran 8 till 20 miljoner ton tillsam-
mans, d.v.s. det blir mer dn en férdubbling, se figurerna 6.3 och 6.4. Den stora 6kningen
beror pa utrikestrafiken som 6kar fran 6 till 16 miljoner ton. Volymerna pa Vistkustbanan
beriknas 6ka fran 2 till 6 miljoner ton. I vissa fall finns alternativa vigar for godset men de
har inda begrinsad betydelse.

Okningen kan tyckas stor men man ska da betinka att det ar 2007 gick 20 miljoner ton pa
lastbil till Danmark och den visteuropeiska kontinenten och denna skulle 6ka med 44 %
eller till ca 29 miljoner ton ar 2020 med en forlingning av dagens situation. Den 6kade
marknadsandelen for jarnvig innebir att jirnvigen tar hand om lastbilens tillvaxt fram till
2020 sa att volymen med lastbil forblir ca 20 miljoner ton. Fortfarande gar det da 4nda mer
gods pa lastbil till utlandet dn pa jarnvig, och sjofarten har givetvis ockséd en fortsatt stark
stallning.
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Godsfloden pa jarnvag mot
Goteborg och Skane och
Kontinenten 2006
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Figur 6.3: Godsfléden pa jarnvagsnétet mot Géteborg och Skane — Kontinenten 2006.
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Godsfloden pa jarnvag mot
Goteborg och Skane och
Kontinenten - potential 2020
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Figur 6.4: Godsfléden pa jdrnvédgsnétet mot Géteborg och Skdne — Kontinenten 2006 och po-
tential 2020 med kapacitet och avreglering.
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Kapacitetsbehov for jarnvagstransporter
De transportvolymer som redovisats ovan har anvints for att berdkna genomsnittliga tag-
vikter. En modell med data 6ver olika tagtyper har anvints for att verifiera resultaten och
ocksa for att belysa effekterna av olika atgirder i framtiden.

Antalet godstag uppgar till ca 50 st per vardag i dimensionerande snitt lings Vistra stam-
banan Hallsberg — Goteborg. Mellan Jiarna — Hallsberg uppgar antalet godstag till ca 30. Pa
Sodra stambanan mellan Mj6lby och Hissleholm uppgar antalet godstag till ca 50 st i di-
mensionerade snitt. Uppgifterna maste tolkas med viss fOrsiktighet eftersom alla godstag
inte gar alla dagar och vissa godstag gir en del av strickorna.

Nir man beriknar nyttolasten per tdg maste man — férutom begrinsningar i infrastrukturen
1 form av taglingd och 1 dragkraften 1 form av tagvikt — dven ta hinsyn till att det finns
tomvagnar, att vagnarna inte alltid 4r lastade till lastgrinsen och att tagen inte alltid ar av
full lingd. Den praktiska kapaciteten dr nastan alltid ligre dn den teoretiska, det dr nistan
bara systemtdg som ér optimalt utnyttjade. I bade vagnslast- och kombitig maste det finnas
marginaler for variationer i efterfragan, se figur 6.6.

Ett vagnslasttig som dr 650m langt och dras av ett Rc-lok har en maximal bruttovikt pa
1650 ton pa Vistra och Sédra stambanorna och en maximal nyttolast pa 1100 ton. Genom-
snittslingden kan dock vara 560m, bruttovikten 1300 ton och nyttolasten 700 ton.

Beraknar man den genomsnittliga nyttolasten per tag blir den omkring 400 ton pa Vistra
stambanan mellan Hallsberg och Géteborg och omkring 600 ton pa Sédra stambanan. Att
nyttolasten dr ligre pa Vistra stambanan beror pa att andelen kombitag dr hogre. De dr 1
regel kortare tig med liagre nyttolast. P4 S6dra stambanan dominerar vagnslasttrafiken och
tagen dr hir genomsnittligt langre och vilfyllda.

Om man gor en beridkning av antalet tig med utgangspunkt frin prognosen med utvecklad
jairnvig och dagens genomsnittliga tdgvikter fir man en 6kning fran 50 till 90 godstig pa
Viistra stambanan och fran 50 till 140 tag pa Sodra stambanan i dimensionerande snitt, se
figur 6.5. Uppgifterna avser det sammanlagda antalet tag per dygn 1 bada riktningarna, var-
tor antalet tdg per dygn och riktning blir hilften sa stort.

Med dagens infrastruktur och trafik finns det utrymme for att kora fler godstag nattetid
bade pa Vistra och S6dra stambanorna. Pa Vistra stambanan dr det svart att fa in fler
godstagligen under dagtid medan det pa Sodra stambanan ar mojligt att fa in fler godstag-
ligen dagtid. Man maste dock ta hinsyn till att det ocksa maste finnas utrymme f6r banar-
bete och att kapaciteten i hogtrafik ofta dr hogt utnyttjad.

En oversiktlig bedomning visar att det kan ga att kora ca 70 godstdg per dygn pa Vistra
stambanan och ca 90 godstig per dygn pa S6dra stambanan. En utvecklad jirnvagstrafik
enligt prognosen for 2020 kan saledes inte klaras av med dagens infrastruktur och trafik.
Det kan dock ske forindringar i trafikstrukturen som innebdr att det blir bade littare och
svarare att klara en trafik6kning.

Det finns redan i dag en tendens att efterfrigan pa godstagsligen pa Vistra och Sédra
stambanorna Okar mest pa dagen. Det beror pa att operatérerna vill utnyttja resurserna
jimnare 6ver dygnet, att utrikestrafiken har en annan rytm dn inrikestrafiken och att trans-
porterna till Goteborgs hamn mest sker dagtid. Dessutom 6kar behovet av persontagsligen
under dagtid hela tiden med den 6kning som ir 1 persontrafiken. Det kommer ocksa att ske
en avreglering av persontrafiken, med bérjan 2010, som sannolikt kommer att 6ka efterfra-
gan pa tagligen ytterligare.

Det finns nagra faktorer som talar f6r att transporterad godsmingd per tig 6kar: Nya lok
med bittre dragkraft, hdgre axellaster och 6kad lastvolym. Det finns ocksa mojlighet att
anpassa infrastrukturen till lingre tag vilket ocksa mojligedér en 6kad tagvikt. Den méjliga
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taglingden bestims av terminal- och sidosparens lingd. P4 Sédra och Vistra stambanan
varierar de mellan 600, 650 och 750m dir 650m dr vanligast.

Nya spar byggs for 750m taglingd men det finns fortfarande spar som bara klarar 600m
varfor taglingden ocksa ir beroende av vilka spar man behéver utnyttja, vilket i sin tur be-
ror pa taglaget. Det skulle alltsd vara maojligt att bygga ut infrastrukturen sa att 750m tig-
lingd blir standard. Det ingar 1 Banverkets lingsiktiga malsittningar. En 6kad axellast till 25
ton ingar ocksd 1 Banverkets framtidsplaner men kan inte tillimpas for vagnar som gar i
utrikestrafik och ar heller inte av storre betydelse for kombitrafik.

Nir det galler antalet tdg och taglingden sa finns det ocksa motstridiga tendenser 1 godstra-
fiken. Nya lok har i regel storre dragkraft dn gamla lok. For forsta gangen pa linge har nya
lok bestillts och borjat levereras till bade privata operatérer och Green Cargo. Samtidigt
innebdr nya operatorer fler tdg och 1 vissa fall att mindre tig kors, t.ex. 1 kombitrafiken med
mer hoégvirdigt gods. Jamfort med om det endast dr en huvudsaklig operator, sisom det
var tidigare med SJ, si gar det inte att styra tagfyllnadsgraden lika effektivt om man har flera
operatérer. A andra sidan sd har fler operatérer vidgat jarnvigens marknad.

Ser man i ett historiskt perspektiv sa har medeltagvikten 6kat successivt. Ar 1990 var den
genomsnittliga tagvikten 400 ton i godstrafiken 1 Sverige exkl. malmbanan och den hade
okat till 450 ton ar 2007. Om den genomsnittliga tagvikten skulle 6ka lika mycket fran 2007
till 2020 innebir det ca 10 % mer nyttolast per tag. Behovet av tagligen pd Vistra och S6d-
ra stambanan skulle da bli 10 % ligre jamfort med den tidigare berikningen, vilket ger 80
tag per dygn pa Vistra stambanan och 120 tig per dygn pa Sédra stambanan.

Eftersom den tillgingliga kapaciteten berdknas uppga till 60 resp 90 tag per dygn ricker inte
detta pa lingt nir. Aven med en 6kning av tigvikten med ca 20 % eller i genomsnitt 100
ton per tag skulle inte kapaciteten racka. Detta skulle vara mojligt att uppna med en konse-
kvent utbyggnad av taglingden till 750m, starkare lok och hogre axellaster i inrikestrafiken.
Det bor inga i en langsiktig strategi f6r godstrafiken.

Om man bygger Goétalandsbanan och Europabanan f6r héghastighetstig mellan Stock-
holm — Jénképing — Goteborg/Malmé — Képenhamn kan de flesta snabbtigen tas bort
fran Vistra och S6dra stambanorna. Férutom att man far extremt korta restider och 6kad
kapacitet och rittidighet f6r persontrafik frigdr man da kapacitet pa stambanorna f6r gods-
trafik och regionaltig. Simuleringar visar att det gar att kora 2-3 ganger fler godstig under
dagen.

Oversiktliga berikningar visar att antalet tagligen da kan uppgai till ca 130 per dygn pa
Viistra stambanan mellan Hallsberg och Gé6teborg och 170 pa Sédra stambanan mellan
Mjolby och Hissleholm. I detta fall finns en god marginal jamfért med prognosen pa 100
respektive 140 tag. Med en successiv utveckling av tagvikt, tiglingd och axellaster kan se-
dan kapacitet skapas for transporter av ytterligare gods pa jarnvig i ett langsiktigt perspek-
uv.
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Figur 6.5: Utrikes jarnvéagstrafik mot Skéne, kontinenten och Géteborg. Kélla: Egna berédkningar.

Avser dimensionerande  Vastra stambanan Soédra stambanan  Vastkustbanan

snitt

Utgangslédge 2006

Nettoton miljoner 5,0 7,4 2,2
Nettoton per tag 400 592 440
Antal godstag per vardag 50 50 20
Prognos KAP 2020

Med dagens tagvikt

Nettoton miljoner 8,9 20,4 6,6
Nettoton per tag 365 592 440
Antal godstag per vardag 98 138 60
Med 6kad tagvikt

Nettoton per tag 440 700 600
Antal godstag per vardag 81 117 44
Kapacitet

Dagens infra och trafik 70 100 26
Med héghastighetstag 120 150 80
Brist/6verskott

- med dagens tagvikter

Dagens infra och trafik -28 -38 -34
Med hdghastighetstag 39 33 36

Figur 6.6: Exempel pa maximala och genomsnittliga tagvikter och nyttolaster m.m. fér godstag

med olika prestanda.

Tagtyp Antal Max Max Stax Medel Medel Medel Index Utnyttjan-
Dragkraft lok tagvikt taglangd taglangd tagvikt lastvikt degrad
loktyp st ton m ton m ton ton %
Vagnslasttrafik

Rc 1650 600 22,5 513 1200 629 100 52%
Rc 1650 750 22,5 641 1490 791 126 53%
BR 185 2000 750 25,0 641 1643 923 147 56%
Kombitrafik tung

Rc 1650 500 22,5 428 971 444 100 46%
BR 185 2000 750 22,5 641 1458 675 152 46%
Kombitrafik latt

Rc 1650 300 22,5 272 602 272 100 45%
BR 185 1650 300 22,5 272 683 314 115 46%
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Kapacitetsbehov for lastbilstransporter

Den langviga lastbilstrafiken utgor ett betydande inslag pa vigarna soderut mot kontinen-
ten. Det giller sarskilt pa E4 och E6 1 sodra Sverige dar de flesta utrikestransporterna gar
pa vig mot firjorna eller Oresundsbron. En éversiktlig studie av lastbilstrafikens omfatt-
ning har genomforts genom att bearbeta Vigverkets trafikrikningar och jimféra dem med
utrikeshandelsstatistiken fordelad pa firdmedel samt farjestatistiken.

Det ir mycket stora godsmingder som gar pa lastbil 1 utrikestrafiken. Totalt var det 37 mil-
joner ton till Europa ar 2006. Om utvecklingen fortsitter kommer lastbilstrafiken att ga om
sjofarten som transporterade 41 miljoner ton exkl. malm och olja. 37 miljoner ton motsva-
rar ca 10 000 lastbilar per vardag med en medellastvikt pa 14 ton. Drygt hilften, eller cirka
5 000 lastbilar, ska séderut mot Danmark och den Europeiska kontinenten. Det motsvarar
mer dn 200 lastbilar per timme eller en lastbil var 15:e sekund.

Enligt Vigverkets trafikrakningar dkte det totalt ca 11 600 fordon per arsmedeldygn
(AMD) pa B4 strax sdder om Virnamo ar 2007. Av dessa var 2 750 tunga eller 24 % av det
totala antalet fordon. Slitaget pa vigen dr mer beroende av vikten dn av antalet fordon.
Aven olycksriskerna och konsekvenserna av olyckor ¢kar med ¢kad andel tung trafik. Be-
riknar man den sammanlagda belastningen pa vigen i bruttotonkilometer sa svarade den
tunga trafiken for ca 80 %. Pa E6 strax soder om Falkenberg var belastningen 16 000 for-
don ar 2007. Av dessa var 2 780 eller 17 % tunga fordon och de svarade for 74 % av den
sammanlagda belastningen pé vigen i bruttotonkilometer.

E6 och E4 gir thop strax norr om Helsingborg. Hir var belastningen totalt 28 900 fordon
varav 5 760 eller 20 % var tunga fordon. Den tunga trafiken svarade hir f6r ungefir 77 %
av antalet bruttotonkilometer. I detta snitt kan man jimféra den tunga trafiken med utri-
kestrafiken med lastbil. Vigverkets trafikrikningar dr beriknade per drsmedeldygn, men
lastbilstrafiken gar huvudsakligen pd vardagarna. Om man riknar om lastbilstrafiken till
vardagsmedeldygn med 250 dagar per ar blir belastningen ca 8 300 tunga fordon per dygn 1
snittet strax norr om Helsingborg.

Enligt utrikeshandelsstatistiken var det ca 20 miljoner ton som gick med lastbil mellan Sve-
rige och de delar av kontinenten som nas fran sédra Sverige ar 2006. Med en medellastvikt
pa 14 ton (enligt SIKA:s firjestatistik) blir det 5 650 lastbilar per vardagsmedeldygn. Den
utrikes lastbilstrafiken svarar enligt dessa berakningar for ca 70 % av den tunga trafiken pa
EO6 strax norr om Helsingborg och ca 55 % av det totala antalet bruttotonkilometer. Utri-
kestrafiken har sdledes stor betydelse for belastningen pa viagnitet och dirmed ocksa for
underhallskostnaderna och olycksriskerna.

Lastbilarna fortsitter till kontinenten med firjor och éver Oresundsbron. Med firjor gick
22 miljoner ton till Danmark, Tyskland och Polen 2007. P4 Oresundsbron beriknas ca 4
miljoner ton gods transporteras pa tunga lastbilar. I dessa siffror ingar dven transittrafik
mellan Norge och Finland och kontinenten som beriknas uppga till ca 5 miljoner ton. Hu-
vuddelen av lastbilstrafiken eller ca 80 % gick sdledes med firjor till kontinenten.

Om trafiken fortsitter att Oka enligt den tidigare trenden sa att lastbilen tar all 6kning av
utrikestransporterna kommer den utrikes lastbilstrafiken att 6ka med 44 % fran ar 20006 till
ar 2020. Antalet tunga fordon kommer da att 6ka med 37 % pa EG6 strax norr om Helsing-
borg. Om personbilarna 6kar med 15 % kommer den totala trafiken att 6ka med 20 % och
belastningen i bruttotonkilometer med 32 %. Den tunga trafiken kommer da att svara for
80 % av belastningen.
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6.4 Effekter pa godstransportmarknaden 2030

Basalternativet

Det totala transportarbetet 6kar med 17 % fran 102,2 till 120,1 miljarder tonkilometer eller
med 0,7 % per ar. Jarnvigens transportarbete forvintas oka fran 23,3 miljarder tonkilome-
ter ar 2008 till 27,5 miljarder tonkilometer ar 2030. Den langviga lastbilens transportarbete
torvintas Oka fran 36,4 till 43,6 miljarder tonkilometer ar 2030. Utrikes sjofartens trans-
portarbete forvintas 6ka fran 27,5 till 29,7 miljarder tonkilometer ar 2030. Okningstakten
for utrikes sjofarten forvantas bli ligre an for lingviga lastbilen och jirnvagen. Trans-
portarbetet for inrikes sjofarten forvintas oka fran 7,7 till 9,3 miljarder tonkilometer ar
2030.

I basprognosen férutsitts en viss utbyggnad av kapaciteten f6r godstrafik och en successiv
okning av natet som tilliter 25 tons axellast och lastprofil C. Fler motesstationer och lingre
motesstationer byggs ut, dubbelsparet byggs delvis ut Hallsberg — Mj6lby. Av stor betydelse
for godstrafiken dr fardigstillandet av Botniabanan och Vistkustbanan. Genom dessa at-
girder och en fortsatt avreglering beridknas jarnvagen kunna bibehalla sin marknadsandel pa
25 % och oka transportarbetet med 7 % jamfoért med topparet 2007.

Den lingviga lastbilstrafiken 6kar med 9 % och 6kar sin marknadsandel fran 38 till 39 %
pa bekostnad av den utrikes sjofarten som endast 6kar med 2 %, dock fran den hoga nivan
2007. Inrikes sjofart Okar liksom de kortviga lastbilstransporterna, frimst beroende pa

okade transporter av energiravara.

Alternativ med kapacitet och avreglering

I alternativet med utbyggd Gotalandsbana och Europabana frigors kapacitet pa Viastra och
Sodra stambanan som medger en expansion av jairnvagens godstrafik. Det bor framhallas
att det inte finns nagon direkt koppling mellan utbyggnad av hoghastighetsbanorna och en
Okad godstrafik. Diremot rader det omvinda att om inte fler spar byggs, antingen héghas-
tighetsbanorna som frigor kapacitet pa nuvarande stambanor, eller fler spar lings befintliga
banor, sa finns det inte kapacitet att ta hand om den 6kade godstrafiken pa jarnvig,.

Som framgatt tidigare sa forutsitter utvecklingen av godstransporterna férutom invester-
ingar i infrastruktur och terminaler pa en hogre niva dn i basalternativet framforallt ett ge-
nomférande av en avreglering i den internationella trafiken i praktiken. Utrikestrafiken har
formellt varit avreglerad sedan linge men det har i praktiken funnits stora byrakratiska och
tekniska hinder.

Mycket tyder pa att dessa barridrer héller pa att rivas. Eftersom jarnvigens marknadsandel i
utrikestrafiken ér sd lag 1 utgangsldget — trots linga avstand och stora volymer — dr potentia-
len ocksa mycket stor. Jamfor till exempel med den langviga lastbilstrafikens expansion
1970-1990 da den férdubblades och 6kade marknadsandelen fran 16 till 31 % pa 20 ar.
Aven 1990-2007 ¢ékade transportvolymen med 73 % och marknadsandelen steg till 39 % -
hogre dn utrikes sjofart.

Effekterna kan dock uppsta forst ett antal ar efter att hoghastighetsnitet dr utbyggt. Det dr
mot denna bakgrund som de stora foérindringarna ska ses i hoghastighetsalternativet for ar
2030 som sammanfattas nedan:

e Jarnvigen 6kar med 11 miljarder tonkilometer frimst som f6ljd av en 6kad mark-
nadsandel framférallt i utrikestrafiken. Det beror framférallt pd att jirnvigen kan
erbjuda en bra kvalitet och konkurrenskraftiga priser i utrikestrafiken. Aven inrikes-
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trafiken 6kar, dels som f6ljd av en allmin tillvixt, dels som foljd av en satsning pa
produkter for hogvirdigt gods som kombitrafik, dels som féljd av effektivare
transportsystem for basindustrins produkter med bland annat hogre axellaster pa
hela nitet.

e Minskade lastbilstransporter med 9,4 miljarder tonkilometer som foljd av 6kad
marknadsandel for jarnvig framforallt 1 utrikestransporter.

e Utrikes sjofart minskar med 1,7 miljarder tonkilometer som foljd av att jirnviagen
blir konkurrenskraftigare i utrikestransporter.

e Det ir saledes ganska stora effekter 1 godstransporterna framforallt mellan vig och
jarnvig. Studerar man detta i ett historiskt perspektiv sa har det tidigare funnits
annu storre forindringar da lastbilen tog Gver gods fran jirnvig och sjofart i stor
omfattning under en relativt kort tidsperiod.

e Kuyvaliteten i godstransportsystemet kommer att 6ka, dels genom den 6kade kapaci-
teten som blir tillginglic och som medger fler tig utan forbigangar med kortare
transporttider och mindre foérseningsrisker. Transporttiderna till kontinenten kom-
mer att minska nir godstigen gar den kortare vigen via Fehmarn Bilt i stillet for
via Padborg.

e En sadan omstillning till jirnvig ér inte lika enkel som att byta frin flyg till tag nir
det giller persontrafik. Transportmonstren for godstransporterna ir mer komplice-
rade och sammankopplade med foretagens logistiksystem. Foretagen dr bundna vid
avtal som kan vara ndgra ar. Sett i ett langsiktigt perspektiv sa dr det dock méjligt
och det finns i dag en efterfragan pa jarnvagstransporter fran kunderna som jarnva-
gen inte riktigt klarar av att tillfredstdlla. Darfor dr det viktigt att det finns tillrdcklig
kapacitet.

Stambanealternativet

Aven hir ska i forsta hand jamforas med hoghastighetsalternativet eftersom en upprustning
av stambanorna kan betraktas som ett alternativ till en utbyggnad av hoghastighetsbanorna
och frigbrande av kapacitet for godstransporter pa stambanorna.

Effekterna av en utbyggnad av stambanorna ir svarbedémbara. Det som gar att rikna pa ar
den tillgangliga kapaciteten pa stambanorna, vilket framgar av ovan. Som framhallits ovan
innebdr inte investeringar i banor automatiskt att godstrafiken 6kar — diaremot méjliggor
det en 6kning. Generellt kan man siga att stambanealternativet innebédr en ndgot hogre
ambitionsniva f6r godstransporterna dn basalternativet.

Som framgir av kapacitetsanalysen sa ger 6kningen av den stOrsta tillitna hastigheten for
snabbtigen fran 200 till 250 km/h ligre kapacitet f6r godstrafik som delvis kompenseras
med en utbyggnad av infrastrukturen med fler spar och forbigangsstationer. Nettoeffekten
blir i princip kraftigt 6kad kapacitet pa strickan Hallsberg — Goteborg, nagot 6kad kapaci-
tet pa strickan Mjolby — Hissleholm och nagot minskad kapacitet pa strickan Jirna —
Hallsberg.

Det finns saledes goda méjligheter att 6ka inrikestrafiken Hallsberg — Goteborg mot Gote-
borgs hamn dir det dr trangt i dag, medan det inte gir att 6ka utrikestrafiken mot Ska-
ne/kontinenten mycket utéver vad som i dag dr mojligt. Det dr inte bara kapaciteten som
ar avgorande utan kvaliteten dr minst lika viktig. Fler férbigangstationer 6kar kapaciteten
men man riskerar ocksa fler beroenden mellan tigen och férseningar samt att godstigen
blir stiende lingre tider. Utifran dessa utgangspunkter har en 6versiktlig bedémning gjorts
av volymer och marknadsandelar.
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Resultatet framgar av figur 6.7. Jairnvagens transportvolym okar med ca 3 miljarder tonki-
lometer till 30,9 miljarder tonkilometer ar 2030 vilket kan jaimforas med héghastighetsalter-
nativets 38,6 miljarder tonkilometer. Marknadsandelen kan komma att 6ka fran 25 till 28
%. Storre delen, 2,2 miljarder tonkilometer, kommer fran lastbil och resten fran sjofart.

Hoghastighetsalternativet ger 7,7 miljarder tonkilometer mer pa jarnvig dn stambanealter-
nativet. 7,1 miljarder tonkilometer kommer frin lastbil och 0,6 fran sjofart. Hoghastighets-
alternativet mojliggor saledes visentligt storre effekter.
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Figur 6.7: Utveckling av godstransportmarknaden 1990-2008 och prognos till 2030 fér basalter-
nativet, stambanealternativet och alternativet kapacitet och avreglering (Kap).

Miljarder tonkilometer Okning %

Prognos 1990 2008 2008 2008
Miljarder 1990 2008 2030 2030 2030 2007 2030 2030 2030
tonkm Bas Stamb Kap Bas Stamb Kap
Jarnvag 18,8 23,3 27,5 30,9 38,6 24% 18% 32% 66%
Inrikes sjofart 8,3 7,7 9,3 9,3 9,3 7% 20% 20% 20%
Utrikes sjofart 19,3 27,5 29,7 28,6 28,1 42% 8% 4% 2%
Langviaga lastbil 21,2 36,4 43,6 41,4 34,3 72% 20% 14% -6%
Totalt langvaga 67,6 94,9 110,2 110,2 110,2 40% 16% 16% 16%
Kortvéaga lastbil 8,0 7,3 10,2 10,2 10,2 -9% 40% 40% 40%
Totalt 75,6 102,2 | 1204 1204 1204 35% 18% 18% 18%
Langvédga tonkm |Marknadsandel av langvéga transporter Tillvaxt %/ar
Jarnvag 28% 25% 25% 28% 35% 1,2% 0,8% 1,3% 2,3%
Lastbil langvaga 31% 38% 40% 38% 31% 3,0% 0,8% 0,6% -0,3%
Sjofart in-+utrikes | 41% 37% 35% 34% 34% 1,4% 0,5% 0,3% 0,3%
Totalt 100% 100% | 100% 100%  100% 1,9% 0,7% 0,7% 0,7%

Effekter pa godstransportmarknaden 2030 jamfort
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med basalternativet
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Figur 6.8: Férédndringar av transportarbete mellan transportmedlen som féljd av utvecklad gods-
trafik pa jarnvag i Sverige med stambanealternativet och héghastighetsalternativet med frigjord

kapacitet pa stambanorna och avreglering (KAP). Avser ett ldge 2030 efter en etableringsfas.
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7 Forutsattningar for de samhallsekonomiska
kalkylerna

7.1 Generella forutsattningar

De generella forutsittningarna grundar sig pa trafikverkens gemensamma forutsittningar
tor atgirdsplaneringen och ASEK 4 och framgar av tabell 7.1 nedan. De projektspecifika
forutsittningarna framgar i kapitel 8 liksom principerna for beridkning av producentéver-
skottet.

Figur 7.1: Generella kalkylférutséttningar.

Parameter Virde
Prognosar 2020
Prisniva i berdkningar 2006
Diskonteringsar 2010
Kalkylranta 4%
Kalkylperiod, ar fran trafikstart 40

7.2 Metoder for kalkyler med Samvips

Samhallsekonomiska kalkyler

I Vips-modellen beriknas generaliserad kostnad med beaktande av att det finns flera kol-
lektiva firdmedelsalternativ. Detta betyder att olika kollektiva firdmedel betraktas som
samverkande till en resetjinst, i ekonomiska termer en joint good”. Forindring i generali-
serad kostnad och konsumentéverskott erhélles dirmed direkt ur linjenitsanalysen.

Ur modellen erhilles ocksa resmangder, personkilometer, fordonskilometer, kostnader och
intdkter per linje och foretag, vilka anvinds for att berakna producentéverskott, statsintik-
ter, externa effekter samt samhillsekonomiskt resultat.

For att beskriva trafikanternas vinster respektive forluster dr en visentlig egenskap ocksa att
man kan skilja pd vinst/forlust i form av tid respektive pris. Ofta dr det ju sa att trafikanter
kan vinna pa en snabbare forbindelse dven om den ér dyrare. I sidana fall redovisas resulta-
tet att trafikanterna vinner i form av tid och forlorar i form av pengar, men dir den sam-
manlagda vinsten ar positiv.

Vad skiljer VIPS fran alternativa modeller?

VIPS arbetar 1 ett steg f6r berdkning av val av linje och firdmedel. Med Sampers gors be-
riakningar i tvd steg: EMME/2 {61 val av linje per firdmedel och Sampers (logitmodell) f6r
fordelning pa fairdmedel.

Ett skil till tvastegsmodellen dr att EMME/2 antar att trafikanterna inte anvinder tidtabell.
Forutom att detta antagande édr orimligt f6r langviga trafik har det till konsekvens att mo-
dellen enbart fordelar trafikanterna pi ett firdmedel och en station/hillplats om det finns
flera att vilja mellan. Dirmed maste man tillgripa en annan modell f6r val av firdmedel, i
detta fall logitmodell 1 Sampers, oavsett om detta kan anses limpligt eller ej.

EMME/2 beaktar inte priser per linje, medan man i Vips som framgitt kan tillimpa priser
linjevis for samtliga linjer. Det firdmedel som EMME/2 beriknar linjeval och aktider for
blir valet vid viss station proportionellt mot frekvensen for respektive linje, utan hansyn till
aktid eller pris. Med EMME /2 miste vintetid vid start och bytestid ges samma vikt. I sjilva
verket dr vintetidsvikt vid start bara en brikdel av bytestidsvikt enligt empiriska studier. I
Vips kan olika vikter tillimpas.

Logitmodellen har ett antal egenskaper som gor den mindre limpad for att behandla kol-
lektivtrafik. Detta har bland annat att géra med att logitmodellen foérutsitter att alternativen
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ar oberoende, medan kollektivtrafik utmirks av att alternativen dr beroende genom att de
avgar med bestimda intervall 1 férhallande till varandra.

Ett problem vid tillimpning av logitmodellen dr att huvudalternativet f6r val maste be-
stimmas pa forhand, sisom varande tag, flyg, buss eller bil. Detta dr en mycket svar uppgift
som endast kan ge schablonmissiga beskrivningar av valmangden. I sjalva verket finns en
mingd valmailigheter som for varje resrelation kan bestd av en mingd olika kombinationer
av regionalbussar, flygbussar, regionaltag, InterCitytig och flyglinjer. Ett nirliggande pro-
blem ir att priset maste definieras pa forhand for varje sidant huvudalternativ.

I Vips tas inga alternativ for givna pa férhand. Programmet beriknar vilka alternativa kom-
binationer av firdmedel och linjer som ir rimliga, d.v.s. programmet genererar sjilv de al-
ternativ pa vilka trafikanterna fordelas. I denna generering tas hinsyn till restidskomponen-
ter och priser for samtliga ingdende kombinationer.

Tidsvarden

De tidsvirden i kr per persontimme som resendrerna forutsitts ha ar en av de viktigaste
faktorerna bade i prognosmodellen och i den samhillsekonomiska kalkylen. I den sam-
hillsekonomiska kalkylen har i férsta hand ASEK:s tidsvirden anvints men en kalkyl har
dven genomforts med alternativa tidsvirden som bittre stimmer med resendrernas verkliga
beteende.

Figur 7.2: Tidsvéarden enligt ASEK 4 och alternativa tidsvéarden enligt Vips.

Regionala resor Interregionala resor Utrikesresor
Arbete Ovriga Tjanste [Forvarvs- Pensionar Stude- Tjanste [Privat Tjanste
arbetande rande
ASEK 4 tidsvarden 51 51 275 102 102 102 275 102 275
Alternativa tidsvarden 51 51 275 124 62 62 450 175 800

Egentligen ir det enbart tre tidsvirden som skiljer sig at enligt de tva principerna. Det ena
giller utrikes privatresor, det andra utrikes tjdnsteresor och det tredje inrikes tjansteresor.
Skilet for att anvinda hogre tidsvirden for tjansteresendrer ar att alltfor fa skulle vilja flyg i
prognosmodellen med ASEKSs tidsvirden. Aven betriffande utrikes privatresor utomlands
skulle for fa vilja flyg.

Betriffande tjinsteresor foérefaller det uppenbart att ett tidsvarde pa 275 kr knappast kan
spegla det virde som fOretag sitter pa att inbespara restid. Nar det giller ASEKs virde pa
102 kr for privatresor ir detta egentligen detsamma som i den alternativa kalkylen. Skillna-
den dr enbart att alternativet differentierar virderingen mellan forvirvsarbetande, studeran-
de och pensionirer. Den genomsnittliga virderingen dr 102 kr.

De hogre tidsvirdena tillimpas i forsta hand i prognossteget med Vips-modellen for val av
firdmedel och for férdelning av resenirer mellan linjer och firdmedel. Observera att dven
prognosmodellen Sampers implicit innehaller ett mycket hogt tidsvirde f6r tjanstereseni-
rer, som ar mycket hégre dn 1 den samhillsekonomiska kalkylen.

Man kan vilja att ha olika tidsvirden i prognosmodellen och i den samhillsekonomiska
kalkylen, men kalkylen blir inte konsistent om man gor si. Man kan friga sig varfor
tidsvirdet vid val av firdmedel 4r annorlunda 4n det som tillimpas f6r den samhillseko-
nomiska utvirderingen? Dirfér redovisas ocksa hir en kalkyl med de hogre alternativa
tidsvirdena.

Om Vips tidsvirden tillimpas genomgaende i den samhillsekonomiska kalkylen blir netto-
nuvirdeskvoten genomgiende hogre.
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Berdakning av konsumentoverskott
Det finns flera avgérande och allvarliga skillnader mellan hur Sampers respektive Vips be-
riknar nyttan for resendrerna, det sa kallade konsumentoverskottet.

Den grundliggande utgangspunkten i bada modellerna dr att nyttan giller nyttan av att resa
mellan tva orter. "Marknaden” bestar saledes av denna resa, som man foretar eller ¢j bero-
ende pa om nyttan overstiger kostnaden for att resa. Nettonyttan bestir av nyttan av resan i
sig minus den kostnad som resan mellan de tva punkterna innebar. Kostnaden beror av
vilka resalternativ som finns tillgingliga, med sina respektive priser och restidskomponen-
ter.

Modellsystemen beridknar dock forindringen av konsumentoverskottet som blir en foljd av
olika atgirder i kollektivtransportsystemet pa helt olika sitt. Samkalk i Sampers beaktar
enbart effekter for det firdmedel som forindringen giller, exempelvis hégre frekvens eller
kortare restid. Vips beaktar alla alternativ simultant. Ju fler linjer och firdmedel det finns att
vilja pa desto ldgre ir reskostnaden.

Med det sitt Samkalk raknar pa beaktas bara det firdmedel som far en férandring i form av
restid, frekvens eller pris, inte samtliga alternativ. Om ett héghastighetstag utvirderas med
Samkalk kommer resenirer att tjina aktid pa detta tig. Men det kan samtidigt vara sa att
resa med detta tig dr billigare eller dyrare dn bil och/eller flyg. Denna tillkommande vinst
eller forlust kan Samkalk inte berakna. Ett ytterligare problem i Sampersanalyser vad giller
exempelvis hoghastighetstdg dr att Emmadelen i Sampers fordelar resendrer pa olika tiglin-
jer enbart i proportion till frekvens, utan hinsyn till att olika taglinjer har olika aktider och
priser.

Behandling av utrikestrafik

For persontrafik galler att KTH har med alla kostnader och intikter for svenska tig som
gar till utlandet men inte utlindska tag pa kontinenten. I sjilva verket innebir det en viss
underskattning av l6nsamheten pa dessa tag eftersom inte alla resor mellan Danmark och
Tyskland finns med (vi har bara med resor mellan Sverige och Europas niromrade). I gen-
gild har KTH inte med nagra investeringar 1 utlandet. Att vi enbart tar halva vinsten av
utrikestrafiken (som till storre delen uppstar i Sverige) pa alla tig innebir dock ocksa en
betydande underskattning.

For godstransporter har halva vinsten av utrikestrafiken i utlandet tagits med i enlighet med
ASEK 4:s rekommendationer. Detta eftersom godstrafiken dr sa beroende av édtgirderna i

Sverige — om det inte finns kapacitet i Sverige sa kommer inte heller godstransporterna ivig
till Tyskland.

Investeringskostnader

Enligt Banverkets beridkningshandledning BVH 706 kap 5:17 skall helt nya jarnvigar i ny
straickning med langlivad strategisk betydelse ha 100 drs ekonomisk livslingd medan nya
jarnvigar normalt ska ha 60 drs livslingd. Investeringen i hoghastighetsbanor dsitts darfor
en livslingd pa 100 4r medan investeringen i stambanor asitts en livslingd pa 60 ar.

Kalkylperioden for vilken effekter berdknas skall enligt atgirdsplaneringen vara 40 ar. Av-
skrivningen under den resterande livslingden blir ett restvirde som enligt BVH 706 skall
dras av fran investeringen. Eftersom den ligger langt fram i tiden och diskonteras till nu-
virde har detta inte sd stor betydelse. Atminstone blir betydelsen mindre 4n om bade inve-
steringar och nyttor skulle riknas pd en lingre period, t.ex. 60 ar. Man kan ifrdgasitta om
det inte vore logiskt att rikna bade kostnader och nyttor under hela investeringens livs-
lingd.
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7.3 Samhallsekonomiska kalkyler for godstranspor-
terna

Nir det giller godstransporterna har forst de totala samhillsekonomiska effekterna av f61-
andringarna 1 godstransportmarknaden beriknats. Effekterna har beridknats pa skillnaden
mellan alternativet KAP (kapacitet och avreglering) och basalternativet. Direfter har den
del av effekterna som kan hanforas till S6dra och Vistra stambanan beraknats. Som tidigare
framhillits sa innebidr inte investeringen 1 ett hoghastighetsndt automatiskt en 6kning av
godstrafiken, diremot mojliggor den en sidan 6kning. Om inte investeringen i héghastig-
hetsnitet kommer till staind maste motsvarande investeringar gbras i stambanorna for att
Oka kapaciteten.

Effekterna av de olika atgirder som foreslagits for att 6ka jirnvigens konkurrenskraft blir
fraimst 6kade volymer pa jarnvig och minskade pa framforallt lastbil. Vissa av atgirderna ar
generella och beror pa vilket sitt jirnvigssektorn organiseras. Det giller framforallt utrikes-
trafiken dér ett genomférande av EU:s direktiv om en Oppen jarnvagsmarknad ar det vikti-
gaste. Det dr svart att hirleda ndgra direkta kostnader for detta.

Den allminna tillvixten av jarnvdigsmarknaden och de atgirder som redan ligger i Banver-
kets planer berdknas medfora en okad tillvixt av jarnvigstransporter i basalternativet. Inve-
steringar for detta finns delvis redan planerade. Nir sedan volymen 6kar utéver detta ar
fraigan om det krivs ytterligare investeringar 1 jirnvigens infrastruktur. Det giller framfor-
allt utrikestransporter, dir tillvixten kan férvantas bli stor och dessutom ir koncentrerad
till vissa strak.

Berikningar av samhaillsekonomiska effekter har gjorts med utgangspunkt fran Banverkets
berikningshandledning och sa lingt som mdijligt med virden frain ASEK 4. Samhillseko-
nomiska kalkyler for godstransporter ér inte lika vil utvecklade som for persontransporter
och det finns en stérre osidkerhet bade i kalkylprinciper och i kalkylvirden. Berikningarna
g0r inte ansprak pa att vara heltickande, utan skall ses som en grov indikation pa storleks-
ordningen av de viktigaste effekterna. En fullstindig samhillsekonomisk analys méste dven
ta hinsyn till investeringarna och underhall i vignitet och jirnvagsnitet som helhet och da
goras for en mycket lingre period framover.

De effekter som finns med i den samhillsekonomiska kalkylen f6r detta projekt ér:
¢ Godskundernas tidsvinster
e Transportkostnader
e Externa effekter

Godskunders tidsvinster dr de effekter som uppkommer nir kapaciteten for godstag ckar
pa Soédra och Vistra stambanan genom att de flesta snabbtagen i stillet gar pa héghastig-
hetsbanorna. Enligt kapacitetsanalysen sa minskar andelen tig som maste forbigas vilket
innebdr kortare genomsnittlig transporttid pa dessa banor. Tillsammans med ett mer ensar-
tat trafikmonster ger det minskad risk for forseningar. Dessa effekter berér samtliga gods-
tag pa Sodra och Vistra stambanan.

Transportkostnaderna minskar, dels pa grund av att effektiviteten blir hogre i jarnvagstrafi-
ken genom stérre transportvolymer, och dels genom kortare transporttider enligt ovan.
Jarnvagstransporterna har redan i dag i genomsnitt en ligre kostnad per tonkilometer dn
lastbilstransporter och skillnaden beriknas bli storre ar 2020. Den viktigaste anledningen till
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att transportkunderna inte viljer jarnvigstransporter i dag dr att kvaliteten inte ar tillrickligt
hog.

Priset pa lastbilstransporter har hallits konstant pa dagens niva (2007) dven i prognosen for
2020. Nagon hinsyn har saledes inte tagits till de 6kade kostnaderna for drivmedel som vi
kan se redan i dag och som sannolikt kommer att bli dnnu storre i ett langsiktigt perspektiv.
Inte heller har nagra 6kade skatter eller vigavgifter pa lastbilstrafiken lagts in 1 kalkylen.
Man kan diskutera dessa forutsittningar men utvecklingen av drivmedelspriserna ir inte
beroende av investeringen i hoghastighetstag, diremot kan den 6kade efterfragan delvis tas
om hand pé stambanorna.

Det ar sannolikt att lastbilstrafiken i framtiden kommer att drabbas av hogre kostnader som
inte kan kompenseras med hogre effektivitet. Vad som kommer att hinda da ir att en sto1-
re andel av lastbilstrafiken kommer att ga 6ver till jirnvig snabbare dn vad som forutsitts i
denna prognos. Det kan ocksa hidnda att jirnvigstrafiken inte behéver foérbittras lika
mycket for att na samma marknadsandel om priset pa lastbilstransporter blir hogre. For det
svenska naringslivet dr dock forbittringar i jarnvigstrafikens effektivitet och kvalitet ange-
ligna anda.

Eftersom prognosen forutsitter kortare transporttider och hégre transportkvalitet med
jarnvig, sarskilt 1 utrikestrafiken, viljer kunderna jirnvag i hogre utstrickning 4n 1 dag. Da
kan ocksd kunderna tillgodogéra sig den ldgre transportkostnaden pd jarnvig ar 2020. I den
samhillsekonomiska kalkylen har forst effekten av hela den 6kade godstrafiken pa jarnvag i
alternativet med kapacitet och avreglering jamfort med basalternativet berdknats. Direfter
har den del som berér S6dra och Vistra stambanan beriknats och anvints i kalkylen.

De externa effekterna bestar av kostnader for olyckor, tringsel och miljéeffekter som inte
redan ingar i transportkostnaden, s.k. icke internaliserade externa effekter. Den minskade
lastbilstrafiken ger upphov till positiva samhillsekonomiska effekter frimst genom minska-
de miljoeffekter och olyckor pa vigarna. Samtidigt medf6r den okade jarnvagstrafiken mot-
svarande negativa effekter som dock dr betydligt mindre. Nettoresultatet har beriknats,
forst for hela 6kningen i godstrafiken pa jarnvig jamfort med basalternativet. Darefter har
nettoeffekten for trafiken pa Sédra och Vistra stambanan berdknats och anvints 1 kalkylen.

Aven sjofarten minskar nagot vilket ocksa ger positiva miljoeffekter eftersom jarnvagstrafi-
ken, som huvudsakligen i detta fall dr eldriven, ger mindre utslipp dn vid fartygstransport.
For firjetrafik, som riknas som jarnvags- eller lastbilstransport, antas 6kningar och minsk-
ningar ta ut varandra. Eftersom den samhillsekonomiska kalkylen i detta fall avser en om-
fordelning mellan transportmedlen kan den kapacitet som idag anvinds for lastbil 1 pro-
gnosen tinkas anvindas for jirnvig.

Transportkostnaden for sjofart ar 1 genomsnitt ligre an for jarnvig. I gengild ar frekvensen
ligre. Pa grund av kortare transporttider och hogre kvalitet med jarnvig ar 2020 kommer
en del kunder vilja jarnvig 1 stillet for sjofart. I prognosen har den genomsnittliga kostna-
den for att transportera med sjofart berdknats minska nagot som f6ljd av 6vergang till sto1-
re fartyg. Kunderna vinner saledes inte i transportkostnad utan byter pa grund av bittre
kvalitet. Det dr framforallt den hogre frekvensen som gor att den totala logistikkostnaden
minskar. I den samhillsekonomiska kalkylen har detta antagits viga jamt mot effekten av
den 6kade transportkostnaden och ingen nettonytta har paforts i transportkostnad.
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8 Resultat av de samhallsekonomiska kalky-
lerna

8.1 Inledning

Den samhillsekonomiska kalkylen redovisas enligt féljande:

Persontrafikeffekter
- Konsumentéverskott (i tid och reskostnad)

- Producentoverskott (intikter och kostnader for transportféretag)
- Skatteeffekter

- Externa effekter (miljoeffekter)

Godstransporteffekter
- Godskundernas tidsvinster

- Transportkostnader

- Externa effekter

Infrastruktureffekter
- Reinvesteringar och underhallskostnader

Investeringskostnader
- Anldggningskostnad

- Restvarde

Sambhillsekonomisk 16nsamhet
- Summa nyttor — summa kostnader

- Nettonuvirdeskvot och nyttokostnadskvot

Virden anges dels for det ar som prognoserna ar gjorda for d.v.s. 2020, dels f6r 40-ars kal-
kylperiod fran det att banan 6ppnas 2025 till 2064 diskonterat till nuvirde till ar 2010. Ba-
nan oppnas successivt mellan ar 2023 och 2025, hinsyn har tagits till detta i kalkylmodellen
och 1 prognoserna.

I tabellerna redovisas stambanealternativet och hoghastighetsalternativet parallellt. I texten
redovisas forst virden for hoghastighetsalternativet och sedan for stambanealternativet.
Diirefter redovisas en kinslighetsanalys for varierande forutsittningar.

8.2 Persontrafikeffekter

Konsumentoverskott

Konsumentoverskottet bestar av restidsvinster och reskostnadsvinster dir nettovirdet be-
riknas. Forindringar i transportsystemet kan medfora bade positiva och negativa effekter
for resendrerna. I bada dessa fall 6verviger de positiva effekterna kraftigt. Det blir stora
tidsvinster p.g.a. kortare restid bide med snabbare snabbtig och sirskilda hoghastighetstig.
Det blir ocksa taxevinster t.ex. nir resendrer 6vergar fran flyg till tag eftersom taget 1 ge-
nomsnitt ar billigare dn flyget.

Det blir ocksa negativa effekter t.ex. nir turtitheten pa flyget minskar som f6ljd av konkur-
rensen med de snabbare tagen. Det blir 4ven vissa negativa effekter nir snabbtagstrafiken
minskar lings stambanorna i hoghastighetsalternativet. Det kan ocksa férekomma att rese-
nirer far hogre reskostnad nir de viljer tag i stillet £6r bil eller buss men i gengild vinner i
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tid. Alla dessa forindringar tar man hansyn till f6r 12 olika resenirskategorier med olika
tidsvirden 1 Samvips.

Samvips beridknar férdelning pa linjer och firdmedel samt nyttokomponenter siwultant med
hinsyn till alla restidskomponenter, frekvenser och priser for samtliga kombinationer av
linjer/firdmedel. Vips kan sdledes simultant berikna de sammantagna nyttoeffekterna for
resenirerna av hoghastighetstdg och flyganpassning. Den forlust som resenirerna gér som
toljd av minskat flygutbud har dirmed beriknats av Vips och medtagits i kalkylerna.

Dessa forluster av konsumentoverskott uppgir till omkring 300 mkr for prognosaret i hog-
hastighetsalternativet och drygt 200 mkr i stambanalternativet. Det skiljer inte sa mycket i
nettominskning av antalet personkilometer pa flyget mellan stambanealternativet och hog-
hastighetsalternativet. I hoghastighetsalternativet blir det dock en stérre minskning i s6dra
Sverige och samtidigt en 6kning av flyget och flygutbudet i norra Sverige genom att hég-
hastighetstigen dven matar till flyget i Arlanda.

Konsumentoverskottet blir 3,7 miljarder per ar i héghastighetsalternativet och 0,6 miljarder
per ar i stambanalternativet. I h6ghastighetsalternativet dr 77 % tidsvinster medan i stam-
banealternativet dr 3 % tidsvinster och resten reskostnadsvinster. Det mycket stora konsu-
mentoverskottet 1 hdghastighetsalternativet beror pa de extremt korta restiderna i de storsta
resrelationerna 1 Sverige.

Konsumentoverskottets fordelning pé restyper och drenden framgar av figur 8.1. Konsu-
mentoverskottet ar fem ganger storre i hoghastighetsalternativet 4n i stambanealternativet.
De regionala resorna svarar fo6r en mindre del av konsumentéverskottet, lingviga inrikesre-
sor svarar f6r den storsta andelen i bada alternativen. I hoghastighetsalternativet har dven
utrikesresorna betydelse da de svarar for 25 % av konsumentéverskottet jamfort med 10 %
i stambanealternativet.

Tidsvinster star for den storsta delen av konsumentoverskottet. I stambanealternativet blir
nettovinsten av reskostnadsforindringarna nira 0 medan de i héghastighetsalternativet
svarar f6r ca 1 miljard prognosaret eller 25 % av konsument&verskottet.

Producentoverskott

Producentéverskottet bestar av forindringar i intikter och kostnader for trafikfGretagen
och nettoeffekten ska dterspegla en forandring av vinsten for berorda foretag. De storsta
effekterna blir for jirnvigsforetagen men aven flyget paverkas av den 6kade konkurrensen
fran taget. Den langviga busstrafiken och kollektivtrafiken paverkas i liten utstrickning, f6r
dessa firdmedel har vi inte gjort nagra anpassningar av utbudet.

Intdkterna for jarnviagsforetagen 6kar med 6,0 miljarder SEK per ar i hoghastighetsalterna-
tivet och med 2,3 miljarder per ar i stambanealternativet. Dessa ér i princip proportionella
mot Okningen i antalet personkilometer. De virden som redovisas hir dr diskonterade till
nuvirdet ar 2010 fran prognosaret 2020.

Kostnaderna for tagtrafiken 6kar med det hogre utbudet, antalet tagkilometer 6kar med 12
miljoner per ér i stambanealternativet och med 39 miljoner per ar i hoghastighetsalternati-
vet. Det innebir att kostnaderna 6kar med 2,9 miljarder i hoghastighetsalternativet och
med 0,7 miljarder i stambanalternativet. Nettovinsten eller producentdverskottet blir 1,6
miljarder SEK i stambanealternativet och 3,2 miljarder SEK i héghastighetsalternativet.

Nir det giller flyget ar beridkningarna svarare att gora. Det finns en modell for att berakna
flygkostnader i Samkalk men den innehaller endast en flygplanstyp som dr ett mycket litet
flygplan och ger inte alls realistiska resultat. Vi har utvecklat en egen modell i Samvips f6r
att berakna flygkostnader for olika flygplanstyper som ser ut att ge rimliga resultat men har
hir dnda valt en annan metod.
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For att fa fram en realistisk forindring av vinsten for flygbolagen har KTH intervjuat re-
presentanter f6r Malmé Aviation och SAS. Slutsatsen dr att pa linjerna Stockholm — Gote-
borg och Stockholm — Malmé skulle dessa flygbolag géra en vinstforlust om hogst 140 mkr
per ar om hoghastighetstaig undandrar omkring 80 procent av efterfrigan. Eftersom intik-
ter och kostnader for flygtrafiken ar mycket svara att fa grepp om och eftersom efterfrage-
bortfallet i stort giller dessa nimnda linjer dr det bittre att anvinda en sadan uppskattning
ar att modellberdkna effekterna pé vinsterna.

Samvips-prognosen innebar att flyget ocksa Okar pa vissa linjer t.ex. till Norrland som féljd
av bittre tigmatning till Arlanda. Nar KTH kalibrerat kostnader och intikter for flyget blir
resultatet att flygbolagens vinst kommer att 6ka eftersom en del olénsamma linjer med liten
efterfragan liggs ned och nagra relativt bra linjer far storre efterfragan.

Vi har dock valt att anvinda den ovan nimnda uppskattningen av minskad vinst for flyget
som dr 140 Mkr/ér, diskonterat till nuvirde ca 100 miljoner SEK ar 2010 f6r héghastig-
hetsalternativet. Fér stambanealternativet har vinstforlusten reducerats nagot till 90 miljo-
ner per ar diskonterat till nuvirde 2010.

Egentligen dr osikerheten om flygets framtid mycket stérre dn vad som framgar av dessa
kalkyler bl.a. beroende pa klimatfrigan och pa att flyget minskar kraftigt redan nu. Darfor
skulle man alternativt kunna vilja att man inte rdknar nagra vinster eller forluster alls f6r
flyget och att denna post siledes ska sittas till 0. Vi har dock dnda valt att anvinda de bista
uppgifterna som vi har fatt tag i, aven om dessa ir osikra.

Vinstokningen for jarnviagen i hoghastighetsalternativet beridknas till ungefar 4 000 mkr
prognosaret 2020. Vinstférlusten for flyg har ovan berdknats till ungefir 140 mkr per ar.
Konsumentforlusten blir enligt ovan 300 mkr/4r. Nettoeffekt med hiansyn till effekter pa
vinster och pa konsumentéverskottsforluster for reducerat flygutbud skulle saledes vara
omkring plus 3 560 mkr per ar. Slutsatsen blir att reduktion av flygutbudet dr samhallseko-
nomiskt mycket I6nsamt.

Externa effekter

Externa effekter bestir av miljdeffekter, trafikolyckor och marginellt slitage pa infrastruktu-
ren. De storsta forindringarna sker som f6ljd av minskade utslipp fran flyg och bil och
dirndst som foljd av minskade trafikolyckor med bil. Alla dessa férandringar blir ett posi-
tivt tillskott till investeringarna 1 jarnvagar. Det sker ocksd en liten 6kning av olycksrisken
och det marginella slitaget pa jirnvigens infrastruktur som ger ett negativt tillskott.

Externa effekter berdknas hir med en samlad kostnad per fordonskilometer f6r respektive
tag, bil, buss och flyg. De storsta posterna ar minskade externa effekter p.g.a. minskad bil-
trafik och dérnist flygtrafik. Det sker ocksa en liten 6kning p.g.a. 6kad tagtrafik. Nettore-
sultatet blir en vinst pd 1,5 miljarder SEK 1 héghastighetsalternativet och 0,6 Mdr i stam-
banalternativet for prognosaret, se figur 8.2.

Budgeteffekter

Skatteeffekterna bestir av forandrade momsintikter, bensinskatter och andra skatter som
paverkar statens budget. De viktigaste dr momsintikter och banavgifter samt alla skatter
som giller driftskostnader for biltrafik. Dessutom ingar hir skattefaktor 1 som ér ett matt
pa att 6kade kostnader kan tringa undan annan konsumtion. Skattefaktor 1 berdknas som
21 % av kostnadsforindringarna for trafik och infrastruktur. Detta virde har bestimts av
ASEK-gruppen.

Momsintakterna Okar fran tdg och minskar fran flyg. Momsintikterna omfattar endast pri-
vatresendrer, eftersom fOretagen kan dra av momsen riknas inte momsintikter med pa
tjansteresor. Underlaget f6r momsintikterna 1 form av intdkter for privatresendrer har be-
riknats utifran resandeprognoserna och genomsnittsintdkter. Nettoresultatet blir positivt i
bada alternativen. Skatteintikterna fran bil minskar diremot medan intdkterna fran banav-
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gifter 6kar. Nettoresultatet blir dock negativt med drygt 200 Mkr f6r stambanealternativet
och ca 850 Mkr i hoghastighetsalternativet.

Berikning av skattefaktor har genomférts pa tag- och flygkostnader samt pa reinvestering-
ar, drift och underhall av infrastruktur. De kostnadsmodeller som finns i prognossystemet
har anvints for att berdkna underlaget for skattefaktor 1. I stambanealternativet minskar
kostnaden for flyg mer dn kostnaden for tdg Okar vilket ger ett positivt tillskott till kalkylen.
I hoghastighetsalternativet 6kar kostnaden for tagtrafiken nagot mer dn minskningen av
kostnaden for flyget varfor nettoresultatet blir negativt. Reinvesteringar samt drift- och
underhall av infrastrukturen dr en 6kad kostnad som ger ett negativt tillskott till kalkylen.
For investeringen i infrastrukturen ingar skattefaktor 1 i sjilva investeringsbeloppet och har
till skillnad fran skattefaktor 1 pa reinvesteringar, drift och underhall relativt stor betydelse.

En sammanstillning av budgeteffekterna framgar av figur 8.3. Av denna framgar att netto-
effekten for stambanealternativet dr positiv med ca 170 Mkr medan den dr negativ for hog-
hastighetsalternativet med knappt 900 Mkr f6r prognosaret. De storsta skillnaderna giller
minskade skatteintikter fran privatbilar som dr stérre i héghastighetsalternativet och det
faktum att skattefaktor 1 for trafikfGretagen blir positiv 1 stambanealternativet.
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Figur 8.1: Konsumentéverskott for olika restyper och drenden férdelade pa taxa och tid for pro-
gnoséret 2020. | tabellen ingar halva konsumentbverskottet for utrikestrafiken.

Prognos for 2020 Stambanealternativet Hoghastighetsalternativet Skillnad
Tidvarden enl ASEK4 |Taxa Tid Summa |Taxa Tid Summa |Hbégh-Stamb
Regionala resor

Privat 22 39 61 209 252 461 400
Tjanste 6 -1 5 2 32 35 30
Summa 28 38 66 211 284 495 429
Interregionala resor

Privat -25 477 452 320 1357 1677 1225
Tjanste -137 506 369 -182 1905 1723 1354
Summa -162 983 821 138 3262 3400 2579
Utrikes resor

Privat 94 7 101 528 208 737 636
Tjanste 36 -39 -3 307 225 532 535
Summa 130 -31 98 835 434 1269 1171
Totalt

Privat 91 524 614 1057 1817 2 874 2 260
Tjanste -95 466 372 127 2163 2290 1919
Summa -4 990 986 1184 3980 5164 4179

Figur 8.2: Externa effekter berdknade med utgangspunkt fran prognos fér 2020.

Ext. Effekter JA Stambanealternativet Hoghastighetsalternativet
Kostnad Fordonskm | Férandring | Férdndring | Fordandring | Forandring
kr/tkm JA Fordonskm [ Ext kostnad/| Fordonskm | Ext kostnad/

Fordonsslag kr/fkm Mkm Mkm Mkr/ar Mkm Mkr/ar
Tag 2,77 142 12 32 39 107
Flyg 18 63 -16 -288 -21 -383
Langvaga bussar 1,78 28 0 0 0 0
Regionalbussar 1,78 177 0 0 0 0
Personbil 0,73 56 452 -430 -314 -1704 -1244
Summa 56 862 -435 -570 -1 686 -1 520

Figur 8.3: Sammanstélining av budgeteffekter fér prognosaret 2020.

Stambane- | Hoghastig-
Mkr/ar alternativet| hetsalt
Skatteintakter privatresor koll 31 149
Skatteintakter privatresor bil -258 -1 022
Skatt externa kostnader koll 53 174
Skattef | kolltrafik 384 -85
Skattef | drift+reinvesteringar -37 -105
Netto statsintakter 172 -890
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8.3 Godstransporteffekter

Godstransporteffekter
De totala effekterna av okade godstransporter pa jarnvdag har beriknats och direfter en
uppskattning av det som kan hanforas till S6dra och Vistra stambanan.

Godskundernas tidsvinster

Godskunder ir beriknade pa hela trafiken pa Sédra och Vistra stambanan eftersom bade
nuvarande trafik och den 6kade trafiken fir nytta av de kortare transporttiderna och de
minskade forseningsriskerna som blir foljden av kapacitetskningen. Den uppgar till 37
Mkr per ar i hghastighetsalternativet och till 13 Mkr/4r i stambanealternativet. Denna post
ar emellertid den minsta och man kan konstatera att jamfort med persontrafik, dir denna
post dr den stOrsta, sa dr godstransporterna generellt sett lagt virderade.

Nu ér tidsvinsterna for godstransporterna inte lika stora som for persontrafiken, det ror sig
om minuter i stallet fér timmar, men det dr dndock ett problem som forskarna dnnu inte
har 16st att godsets tidsvirde blir relativt ligt. Godstidsvirdet ar ca 2,30 kr/tontimme jim-
fort med tidsvirdet for en privatresa pa 102 kr/timme. For godstransporter ir dock leve-
ranstiden viktigast och att transporten kan ske 6ver natt och att de inte blir férsenade. Med
hinsyn till hur stor betydelse godstransporterna har for svensk ekonomi kan man anda
ifragasitta om inte godstransporterna har ett for lagt varde i de samhillsekonomiska kalky-
lerna.

Transportkostnader
Vinsterna i transportkostnader blir ca 400 Mkr per ar i héghastighetsalternativet och ca 140
Mkr/4r i stambanealternativet.

Béde transportkostnadsvinsterna och externa effekter ar beraknade enbart pa 6kningen av
jarnvigens transportarbete och minskningen av lastbilens transportarbete jamfort med bas-
alternativet. Berakningen har gjorts pa hela inrikes- och utrikestrafiken inom Sverige och pa
halva utrikestrafiken utanfér Sveriges grins. ASEK 4 rekommenderar att berikningarna
gOrs pa detta sitt men haller dven Oppet for andra alternativ. Man skulle kunna gbra en
noggrannare berikning med utgangspunkt frin Sveriges export och importen i olika varu-
grupper som sannolikt skulle ge ett hogre virde.

Externa effekter

Vinsterna i externa effekter dr ungefir lika stora som vinsterna i transportkostnader.
Vinsten blir ca 470 Mkr per dr i hoghastighetsalternativet och ca 170 Mkr/4ar i stambaneal-
ternativet.

Trafikarbetet 1 antal lastbilskilometer berdknas minska med 20 % jaimfért med basalternati-
vet. Det ger minskade kostnader f6r milj6, olyckor och minskat vigslitage.

Totalresultatet av 6kad jarnvigstrafik och minskad lastbilstrafik blir en samhillsekonomisk
vinst pa ca 0,9 miljarder per ar fér hoghastighetsalternativet och ca 0,3 miljarder per ar for
stambanealternativet.

Kapacitet for godstransporter

En viktig fraga 4r om kapaciteten i jarnvagsnitet ricker for de stora transportvolymer som
blir féljden av en utvecklad godstrafik pd jarnvig. Utvecklingen skiljer sig starkt mellan
inrikes och utrikes transporter. Aven om inte nivan ir faststilld fram till 2020 s4 finns vissa
investeringar redan i Banverkets investeringsplanering 1 form av 6kad kapacitet, hogre axel-
last, storre lastprofil och lingre tag. Dessa ér fordelade 6ver hela landet efter samhillseko-
nomisk nytta. Alla nyttor finns dock inte med i kalkylen ovan, t.ex. ingar inte kortare trans-
portttider och ligre transportkostnader som f6ljd av hogre axellaster pa andra banor.
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Det ar dock klart att det kan bli problem i vissa strik dven om framtidsplanen genomfors
enligt tidigare planer. Utrikestrafiken kan férvintas 6ka mer dn inrikestrafiken och den ar
koncentrerad till vissa strak, frimst Sodra stambanan. I alternativet med kapacitet och av-
reglering 6kar inrikestransporterna med 30 % och utrikestransporterna blir mer 4an dubbelt
sa stora som 1 dag. I detta lage 4r en mer systematisk separering av snabb persontrafik och
tung godstrafik nédvindig. Separering kan dstadkommas genom att Gotalandsbanan och
Europabanan byggs, varvid det frigérs kapacitet pa S6dra och Vistra stambanorna for
godstrafik och regionaltag.

Vissa kostnader for att stimulera 6vergang till jarnvagstransporter ingar i alternativet kapa-
citet och avreglering. Samverkansbonus som ges till ny vagnslast- och kombitrafik pa jirn-
vig och beriknas kosta ca 100 Mkr/ar. Di ges stodet i hogst 5 ar for ny trafik si att en 10-
arsperiod blir tva omgangar med olika trafik med en total kostnad pa 1 miljard.

Ovriga investeringar i industrispar och terminaler genomférs enligt den av Banverket fore-
slagna vigtrafikmodellen och medfér ingen 6kad samhillsekonomisk kostnad. Alternativet
ar att investera i terminaler for lastbilstrafik, vilket hir antagits ta ut varandra. En del av
dessa medel finns redan nu med i Banverkets Framtidsplan till exempel for investeringar i
det kapillira nitet och i sektorsanslaget, men sannolikt behover ytterligare medel tillf6ras.

I projektet "Nya tag” foreslogs ocksa nagra nya godsterminaler i anslutning till S6dra och
Viistra stambanan. For att ticka dessa kostnader och merkostnaderna for alternativet kapa-
citet och avreglering har en investeringskostnad pa 5 miljarder paférts den samhillsekono-
miska kalkylen.

Den minskade lastbilstrafiken ger dven upphov till minskat underhéllsbehov och mindre
investeringar i vignitet pd lang sikt. I de flesta fall dimensioneras kapacitetsutbyggnader i
vagnitet av personbilstrafiken. Den tunga lastbilstrafiken har betydelse framfor allt nir det
giller underhall, reinvesteringar i vagnatet och investeringar som gors for att 6ka sikerhe-
ten till exempel nér det giller kollisioner mellan tunga och litta fordon. Med héghastig-
hetsndt och en samtidig satsning pa att utveckla godstrafiken pa jirnvig blir effekterna pa
lastbilstrafiken stora, och da blir det sannolikt dven en paverkan pa investeringarna i vigna-
tet pa lang sikt.

8.4 Infrastruktur

Investeringskostnader

Den totala investeringskostnaden for héghastighetsbanor har av utredningen berdknats
uppga till 125 miljarder kr 1 2008 ars prisniva. Hirtill kommer investeringar i godsterminaler
pa 5 miljarder kr. Ostlinken och Boras—Almedal berdknas vara 6ppnad 2021, Europabanan
2023 och den resterande delen av Gotalandsbanan ar 2025 da hela hoghastighetsnitet i
Sverige beriknas kunna vara klart. Investeringskostnaderna har lagts ut 6ver tiden enligt
uppgifter fran PWC (PricewaterhouseCoopers) i hoghastighetsutredningen. 75 % av nyt-
torna har antagits uppkomma 2023 och resterande 25 % ar 2025.

Den totala investeringskostnaden for stambanealternativet uppgar till 53,8 miljarder kr i
2008 ars prisniva. Hartill kommer investeringar i godsterminaler pa 2 miljarder kr. Ungefar
halften av investeringarna beriknas vara klara dr 2020 (hastighetshojning till 250 km/h och
vissa kapacitetsutbyggnader) och resterande kapacitetsutbyggnader till ar 2025. 75 % av
nyttorna beriknas uppnas dr 2020 nir hastigheten fér persontigen héjs och resterande
25 Y% ar 2025 nir samtliga kapacitetsutbyggnader ir genomforda.

Investeringarna riknas om till 2006 ars prisniva innan de liggs ut 6ver tiden och diskonte-
ras till nuvirde. For nya héghastighetsbanor har en avskrivningstid pa investeringen pa 100
ar tillimpats men eftersom kalkylperioden enligt atgardsplaneringen dr 40 ar rdknas med ett
restvirde pa de sista 60 aren. For stambanealternativet har vi riknat med en livslingd pa 60
ar och med en kalkylperiod pa 40 ar, f6ljaktligen med ett restvirde f6r de sista 20 aren.
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Stambanealternativet innebar att 243 km nytt dubbelspar byggs (enkelspar och métessta-
tionsspar ar hir omriknade till lingd i dubbelsparsekvivalenter). Hoghastighetsbanorna
omfattar som jamforelse 725 km nytt dubbelspar. Om hela Vistra och S6dra stambanorna
skulle byggas ut till fyrspar skulle totalt 914 km byggas ut med tva spar till. Har har antagits
att den idag enkelspariga banan Jirna—Nyképing—Aby byggs ut till dubbelspar istillet for
fyrspar pa strickan Katrineholm—Aby eftersom det bedéms ge stérre samhillsekonomiska
nyttor.

I stambanealternativet ingar 194 km utbyggnad av fyrspar (eller trespar omriknat till dub-
belsparslingd). For att bygga ut hela Vistra och Sodra stambanan till fyrspar, skulle det
saledes behova byggas 720 km ytterligare dubbelspar eller lika mycket som hela héghastig-
hetsnitet. Dirmed uppnds samma kapacitet som med hdéghastighetsbanorna men ligre
topphastighet for persontigen, storre sarbarhet och risk for storningar och sannolikt pro-
blem under utbyggnadstiden.

Den totala kostnaden for att bygga ut stambanorna till fyrspar uppgar till 180 miljarder kr
vilket kan jimforas med hoéghastighetsbanorna som beriknas kosta 125 miljarder kr. 1
stambanealternativet ingar 194 km fyrspar for 35 miljarder kr. Den aterstaende kostnaden
for att bygga ut stambanorna till genomgaende fyrspar ar siledes 145 miljarder kr eller mer
an hela hoghastighetsnitet.

Det innebir att stambanealternativet och héghastighetsalternativet inte ér direkt jamférbara
och att fraigan dr mer komplex dn att jimfora tva samhallsekonomiska kalkyler med var-
andra.

En successiv utbyggnad av stambanorna kan vara ett enklare beslut att ta, men ger inte
samma nyttor och kostar i slutinden mycket mer. Si linge inte hela systemet dr utbyggt
kommer de utbyggda delarna att ha en kraftig 6verkapacitet eftersom det dnda dr de out-
byggda delarna som bestimmer systemets kapacitet. En utbyggnad av stambanorna bygger
dessutom pa en lokaliseringspolitik fran 1850-talet.

En samlad satsning pa héghastighetsbanor under relativt kort tid kan upplevas som ett
storre risktagande men ger 4 andra sidan forutsittningar att optimera investeringen for da-
gens och morgondagens férutsittningar. Det kan ocksa utnyttjas bittre eftersom det byggs
med en mer likformig kapacitet.

Reinvesteringar, drift och underhall

Kostnaden for reinvesteringar, drift och underhall har av hoghastighetsutredningen upp-
skattats till 500 Mkr/ar. For stambanealternativet har kostnaden bedomts 1 forhallande till
nybyged dubbelsparslingd vara 35 % av hoghastighetsalternativet eller 175 Mkr/r.
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Figur 8.4: Persontrafikeffekter av stambane- och héghastighetsalternativet.

Kalkylperiod 40 ar Stambanealternativet Hoéghastighetsalternativet
diskonterat till nuvarde 2010 Mkr/ar Nuvérde Mkr/ar Nuvérde
Tidsvarden enligt ASEK 4 2020 Mkr 2010 2020 Mkr 2010
Konsumentoverskott 556 13 265 3632 81 822
varav taxa -2 -563 833 18 766
varav restid 558 13318 2799 63 056
Intakter jarnvag 1945 46 420 5920 133 364
Driftkostnader jarnvag -589 -14 071 -2 891 -65 130
Producentdverskott flygbolag -71 -1 696 -98 -2218
Producentdverskott bussbolag -9 -213 -13 -290
Netto statsintakter 97 2317 -626 -14 093
Externa effekter 321 7672 1 069 24 076
Summa persontrafik 2249 53 694 6 992 157 530

Figur 8.5: Godstrafikeffekter av stambane- och héghastighetsalternativet.

Kalkylperiod 40 ar Stambanealternativet Hoghastighetsalternativet
diskonterat till nuvarde 2010 Mkr/ar Nuvérde Mkr/ar Nuvarde

Tidsvarden enligt ASEK 4 2020 Mkr 2010 2020 Mkr 2010

Godskunders tidsvinster 13 322 37 844
Transportkostnader 142 3393 395 8 893
Externa effekter 168 4 006 466 10 500
Summa 323 7720 898 20 238

Figur 8.6: Investeringskostnader fér stambane- och héghastighetsalternativet.

Stambanealternativet Hoghastighetsalternativet
Ar Investering Mkr/ar Investering Mkr/ar
2008 ars 2006 ars 2008 ars 2006 ars
prisniva  prisniva prisniva  prisniva
Total investeringskostnad
Banor 53 820 125 000
Godsterminaler 1750 5000
Summa 55 570 130 000
Fordelning i tiden
2010 700 655 1978 1856
2011 900 842 2 600 2440
2012 900 842 2 600 2440
2013 900 842 2 600 2440
2014 900 842 2 600 2440
2015 900 842 2 600 2440
2016 4 290 4015 5751 5397
2017 4 290 4015 5751 5397
2018 4 290 4015 10 481 9 836
2019 4 290 4015 18 540 17 399
2020 4 290 4 015 Trafikstart 1 18 540 17 399
2021 7 375 6 903 sth 250 18 540 17 399 Trafikstart 1
2022 7 375 6 903 18 540 17 399
2023 7 375 6 903 9 441 8 860 Trafikstart 2
2024 7 375 6 903 9441 8 860
2025 0 0 Full trafik 0 0 Full trafik
Summa 56 150 52 556 130 000 122 000
Fordelning pa perioder
2010-2020 26 650 74 039
2021-2025 29 500 55 961
Summa 56 150 130 000
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Figur 8.7: Sammanstélining av infrastrukturkostnader fér stambane- och héghastighetsalternati-

vet.

Kalkylperiod 40 ar

Stambanealternativet

Hoghastighetsalternativet

diskonterat till nuvarde 2010 Mkr/ar Nuvarde Mkr/ar Nuvarde
Prisniva 2006 2020 Mkr 2010 2020 Mkr 2010
Investering

Anlaggningskostnad -1935 -46 191 -4 558 -102 676
Restvarde 113 2701 473 10 654
Samhallsekonomisk kostnad -1 822 -43 490 -4 085 -92 022
Effekter for infrastrukturhallaren

Reinvesteringar -36 -848 -101 -2 277
Drift och underhall -53 -1 272 -152 -3417
Summa infratsruktureffekter -89 -2 120 -253 -5 694

Figur 8.8: Sammanstélining av samhéllsekonomisk kalkyl fér stambane- och héghastighetsal-

ternativet.

Kalkylperiod 40 ar

Stambanealternativet

Hoghastighetsalternativet

diskonterat till nuvarde 2010 Mkr/ar Nuviérde Mkr/ar Nuviérde
Tidsvéarden enligt ASEK 4 2020 Mkr 2010 2020 Mkr 2010
Infrastruktur
Investering infrastruktur -1 822 -43 490 -4 085 -92 022
Varav anléggningskostnad -1935 -46 191 -4 558 -102 676
Varav restvérde 113 2701 473 10 654
Drift och underhall infra -89 -2 120 -253 -5 694
Varav reinvesteringar -36 -848 -101 -2 277
Varav drift och underhall -53 -1272 -152 -3 417
Effekter for persontrafik
Resendrernas nytta 556 13 265 3632 81 822
Varav taxa -2 -53 833 18 766
Varav restid 558 13 318 2799 63 056
Ovriga effekter 1 694 40 429 3 361 75707
Varav intékter jérnvég 1945 46 420 5920 133 364
Varav driftkostnader jarnvég -589 -14 071 -2 891 -65 130
Varav finanser flygbolag -71 -1 696 -98 -2218
Varav finanser for évriga trafikféretag -9 -213 -13 -290
Varav offentliga finanser 97 2317 -626 -14 093
Varav externa effekter 321 7672 1069 24 076
Regionférstoring
Effekter fér godstransporter 323 7720 898 20 238
Varav tidsvinster 13 322 37 844
Varav transportkostnader 142 3393 395 8 893
Varav externa effkter 168 4 006 466 10 500
Summa effekter 2484 59 295 7 638 172 074
Summa kostnader 1822 43 490 4 085 92 022
Summa Nyttor-kostnader 662 15 805 3 553 80 052
Summa Nyttor/kostnader 1,4 1,4 1,9 1,9
Nettonuvarde 662 15 805 3553 80 052
Nettonuvardeskvot 0,36 0,36 0,87 0,87
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8.5 Samhallsekonomiska kalkyler

I figur 8.9 redovisas den samhillsekonomiska kalkylen for savil hoghastighetsalternativet
som for stambanealternativet. Samtliga nyttor och kostnader redovisas hir summerade for
en kalkylperiod pa 40 dr och diskonterade till nuvirde ar 2010. Nyttor och kostnader redo-
visas i miljarder SEK i tabellen med en decimal vilket 4r den noggrannhet som kan vara
limplig i dessa sammanhang.

Hoghastighetsalternativet

Pa nyttosidan utgor konsumentoverskottet med 82 miljarder SEK och producentoverskot-
tet med 66 miljarder SEK de storsta posterna. Konsumentéverskottet kan nidstan ensamt
viga upp den stérsta kostnaden som ér investeringskostnaden pa 92 miljarder SEK.

Ovriga persontrafikeffekter 4r skatteeffekter som ir negativa med 14 Mdr och externa ef-
fekter som dr positiva med 24 Mdr SEK. Nettot av dessa blir +10 Mdr SEK. De totala
persontrafikeffekterna uppgar till 158 miljarder SEK.

Godstransporteffekterna uppgir till 20 miljarder SEK. Okade kostnader fér underhall och
reinvesteringar i infrastruktur ir en negativ post pa 6 Mdr. Totalt blir nettonyttan 172 Mdr
SEK.

Anldggningskostnaden dr 103 Mdr i nuvirde varifran restvirdet pa 11 Mdr skall dras. Den
samhillsekonomiska investeringskostnaden blir 92 Mdr SEK. Nettonuvirdet blir 80 Mdr
SEK. Nytto-kostnadskvoten blir 1,9 och nettonuvirdeskvoten blir 0,9. Det innebir att in-
vesteringen betalar tillbaka sig nistan tvd ganger under den 40-ariga kalkylperioden ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv.

Stambanealternativet

Pa nyttosidan utgér konsumentoverskottet med 14 miljarder SEK och producentdverskot-
tet med 31 miljarder SEK de storsta posterna. Konsumentéverskottet dr visentligt mindre
an 1 hoghastighetsalternativet medan producentéverskottet ar relativt stort. Det beror
fraimst pa att utbudsokningen inte dr sa stor i stambanealternativet diar det mer 4r frigan
om att forbittra de befintliga tagen.

Ovriga persontrafikeffekter ir skatteeffekter som 4r +2 Mdr och externa effekter som ir
positiva med 8 Mdr SEK. Nettot av dessa blir +10 Mdr SEK. De totala persontrafikeffek-
terna uppgar till 54 miljarder SEK.

Godstransporteffekterna uppgar till 8 miljarder SEK vilket dr ungefir en tredjedel av hog-
hastighetsalternativet. Okade kostnader fér underhall och reinvesteringar i infrastruktur ir
en negativ post pa 2 Mdr. Totalt blir nettonyttan 60 Mdr SEK.

Anlaggningskostnaden ar 46 Mdr i nuvirde varifran restvirdet pa 1,6 Mdr skall dras. Den
samhillsekonomiska investeringskostnaden blir 44 Mdr SEK. Nettonuvirdet blir 16 Mdr
SEK. Nytto-kostnadskvoten blir 1,4 och nettonuvirdeskvoten blir 0,4. Det innebir att in-
vesteringen mer dn betalar tillbaka sig under den 40-ariga kalkylperioden ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv.

Nagot forenklat kan man siga att stambanealternativet ar halften si 16nsamt som hoghas-
tighetsalternativet. Alternativen dr dock inte helt jimférbara eftersom man péd sikt maste
investera ytterligare i stambanealternativet.
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Figur 8.9: Prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler fér h6ghastighetsalternativet och stam-
banealternativet.

Totalt transportarbete inom Sverige

Utfall |Samvips 2020 Skillnad
Miljarder 2007 Bas- Stamban Hoghast-| Stamb- Hoéghast-
pkm prognos alt alt Basalt Basalt
Tag 10,6 16,8 19,9 24,4 31 7,6
Flyg 3,3 3,5 2,4 2,3 -1,1 -1,2
Langv buss 1,9 1,7 1,6 1,3 -0,1 -0,4
Bat 0,3 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0
Lokal koll 12,6 15,1 15,2 15,3 0,1 0,2
Bil 103,3 112,4 111,6 109,3 -0,8 -3,1
GCM 5,4 5,8 5,8 5,8 0,0 0,0
Totalt 137,4 155,6 156,8 158,7 1,2 31
Samhallsekonomi
40 ars kalkyperiod diskonterat Stamban Héghast-
till nuvarde enl ASEK Mdr SEK alt alt
Samhallsekonomiska effekter
Persontrafikeffekter
Konsumentéverskott
Restidsvinster 13,3 63,1
Reskostnadsvinster -0,1 18,8
Konsumentoverskott 13,3 81,8
Producentéverskoft
Intakter jarnvag 46,4 133,4
Kostnader jarnvag -14,1 -65,1
Flygbolag netto -1,7 -2,2
Ovriga trafikféretag netto -0,2 -0,3
Producentoverskott 30,4 65,7
Ovrigt
Offentliga finanser 2,3 -14,1
Externa effekter 7.7 24 1
Ovriga effekter 10,0 10,0
Summa persontrafik 53,7 157,5
Godstransporteffekter
Tidsvinster, kostnader, ext effekter 7,7 20,2
Infrastruktureffekter
Reinvest, drift- och underhall -2,1 -5,7
Summa effekter 59,3 172,1
Samhek. investeringskostnad
Anlaggningskostnad -46,2 -102,7
Restvarde 2,7 10,7
Summa investeringskostnad -43,5 -92.0
Samhallsekonomisk Ibnsamhet
Nettonuvarde 15,8 80,1
Nettonuvardeskvot 0,4 0,9
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8.6 Kanslighetsanalys
Olika kalkylperiod och kalkylforutsattningar

Nedan redovisas kinslighetsanalyser for foljande fall:
e Baskalkylen med 40 ars kalkylperiod enligt dtgirdsplaneringen.

e En kalkyl med ldgre efterfraigan enligt Sampers originalmatris som ligger 30 % un-
der for langviga resor och 5 % under for kortviga resor jamfort med tillginglig sta-
tistik. Denna kalkyl 4r jamférbar med hur manga prognoser som ir gjorda i at-
girdsplaneringen, dock anvinds dven andra prognosmetoder an Sampers beroende

pa objekt.
e En kalkyl med 60 ars kalkylperiod vilket tidigare anvints i atgardsplaneringen.

e En kalkyl med 60 ars kalkylperiod och upprikning av framtida tidsvinster och ex-
terna effekter. Framtida tidsvinster och externa effekter kan riknas upp med halva
inkomstokningen vilket blir 1 % per ar enligt principen att tiden blir mer vird nir
inkomsterna Okar. Eftersom den diskonteras till nuvirde med 4 % per ar riknas
den samtidigt ner, varfér framtida vinster dnda far allt mindre betydelse ju lingre
bort i tiden man kommer.

e En kalkyl enligt det forra alternativet men med de hégre tidsvirden som anvands 1
Samvips prognosmodell.

e En kalkyl med hogre och ligre investeringskostnader och 40 ars kalkylperiod med i
ovrigt lika forutsattningar som baskalkylen.

Hoghastighetsbanor
Foljande resultat erhalls for nettonuvardeskvoten (NNK), se aven figur 8.10.

e Med 40 ars kalkylperiod och normal efterfragan blir NNK 0,9 enligt ovan.

e Med 40 ars kalkylperiod och lag efterfragan enligt Sampers originalmatris blir NNK
0,6.

e Med 60 ars kalkylperiod och normal efterfragan blir NNK 1,1.

e Med 60 ars kalkylperiod och upprikning av framtida tidsvinster och externa effek-
ter blir NNK 1,7

e Med 60 ars kalkylperiod och upprikning av framtida tidsvinster och externa effek-
ter samt hogre tidsvarden blir NNK 2,2.

Om investeringskostnaden blir 150 Mdr i stillet f6r 125 Mdr (+20 %) blir NNK 0,5 med
40 ars kalkylperiod och normal matris. Break-even ligger pa 225 Mdr. Om investerings-
kostnaden blir 100 Mdr i stillet f6r 125 Mdr (-20 %) blir NNK 1,3 med 40 ars kalkylperiod.

Nettonuvirdeskvoten varierar saledes beroende pa kalkylperiod och andra foérutsittningar
men blir i samtliga fall positiv om man utgar frin Samvips prognoser och kalkylprinciper.
De tva forsta alternativen édr konsistenta med den nu pagiende dtgirdsplaneringen men for
ett sa langsiktigt projekt som hoghastighetstag kan man diskutera om inte en lingre kalkyl-
period och upprikning av tidsvinster skulle kunna anvindas.

Den enskilda faktor som har storst betydelse for kalkylen dr investeringskostnaden. Av
kalkylerna framgar att det dven hir finns en stor marginal f6r kostnadsokningar. Man bor
aven ha i beaktande att inte alla effekter har kunnat varderas 1 kalkylen sisom t.ex. region-
forstoring.
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Stambanealternativet
Foljande resultat erhalls f6r nettonuvardeskvoten (NNK), se aven figur 8.11.

e Med 40 ars kalkylperiod och normal efterfragan blir NNK 0,4 enligt ovan.

e Med 40 ars kalkylperiod och lag efterfragan enligt Sampers originalmatris blir NNK
0,2.

e Med 60 drs kalkylperiod och normal efterfragan blir NNK 0,5.

e Med 60 ars kalkylperiod och upprikning av framtida tidsvinster och externa effek-
ter blir NNK 1,0

e Med 60 ars kalkylperiod och upprikning av framtida tidsvinster och externa effek-
ter samt hogre tidsvarden blir NNK 1,2.

¢ Om investeringskostnaden blir 20 % hogre eller 66 Mdr 1 stallet f6r 55 Mdr blir
NNK 0,1 med 40 ars kalkylperiod och normal matris. Break-even ligger pa 75 Mdr.
Om investeringskostnaden blir 20 % lagre eller 44 Mdr i stallet f6r 55 Mdr blir
NNK 0,7 med 40 érs kalkylperiod.

Nettonuvirdeskvoten varierar saledes beroende pé kalkylperiod och andra foérutsittningar
men blir i samtliga fall positiv om man utgar frin Samvips prognoser och kalkylprinciper.
Dock ligger NNK nirmare break-even dn for hoghastighetsalternativet eftersom den sam-
hillsekonomiska l16nsamheten ar hilften si stor.

Den enskilda faktor som har storst betydelse for kalkylen dr dven hir investeringskostna-
den. Man bor dven ha i beaktande att inte alla effekter har kunnat virderas i kalkylen sisom
t.ex. regionforstoring, dessa dr dock mindre for stambanealternativet eftersom det mer ar
fragan om att forbittra ett befintligt system dn att skapa nya resmojligheter.

Behandling av utrikestrafik

Hur utrikestrafiken ska behandlas kan diskuteras och ir niagot oklart i ASEK 4. Vi har hir
valt att ta med halva vinsten av utrikestrafiken for persontrafiken dven innanfoér Sveriges
grinser medan hela kostnaden f6r de svenska tag som gar till utlandet finns med 1 kalkylen.
En orsak till detta dr att manga berikningar 1 Vips gors pa linjer och fordon. Skulle man
bara rikna inom Sverige si maste linjerna brytas vid gransen och da blir trafikprognosen
inte ritt eftersom det blir ett byte f6r mycket.

Prognossystemet har utformats sa att i forsta hand prognosen blir sa realistisk som méijligt,
d.v.s. om det dr troligt att det gar direkta tig fran Sverige till destinationer i utlandet si har
dessa kodats in. Det har inte sa stor betydelse i basalternativet och stambanealternativet dar
de svenska tigen endast gar en kort stricka over grinsen till Képenhamn eller Oslo och
torindringarna till Oslo dr smd. I héghastighetsalternativet finns det emellertid direkta tdg
fran Stockholm till bade Hamburg och Berlin och da blir effekterna betydande.

I Samvips kalkyl ingar saledes 551 miljoner personkilometer och 4,3 miljoner tigkilometer
med svenska tag i utlandet. Bide kostnader och intikter ingar eftersom de svenska tigen
kommer med i den samhillsekonomiska kalkylen. Dock ingir inte resendrer som stiger pa i
Danmark och dker till Tyskland, varfor intakterna dr underskattade. Inte heller ingdr i Sam-
vips kalkyl externa effekter av utrikesflyg inom Sverige.
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Hoéghastighetsbanor - samhéllsekonomi
Nettonuvérdeskvot med olika kalkylférutséttningar
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Figur 8.10: Jamférelse mellan alternativa kalkylperioder m.m. - Nettonuvéardeskvot fér stamba-
nealternativet med olika foérutséttningar for kalkylperioder m.m.

Stambanealternativet - samhéllsekonomi
Nettonuvérdeskvot med olika kalkylférutséttningar
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Figur 8.11: Jdmférelse mellan alternativa kalkylperioder m.m. - Nettonuvérdeskvot fér stamba-
nealternativet med olika férutséttningar for kalkylperioder m.m.
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For godstransporter har vi riknat alla vinster inom Sverige och halva vinsten utanfoér Sveri-
ge. Detta eftersom vi tolkat att ASEK rekommenderar detta. Bakgrunden dr att forbatt-
ringarna 1 Sverige dven har betydelse for utrikestrafiken.

Alternativa kalkyler har dven gjorts utan nagra effekter alls fran utrikes resor och transpor-
ter. Nettonuvirdeskvoten 1 hoghastighetsalternativet sjunker da fran 0,87 till 0,57 och i
stambanealternativet fran 0,306 till 0,01. Effekten av utrikes resor och transporter dr saledes
betydande, 4 andra sidan sa dr det inte realistiskt att helt bortse fran utrikestransporterna
utan det dr snarare fragan om hur man ska rikna.

Ett alternativ dr att som WSP ridkna hela effekten av utrikesresorna inom Sverige d.v.s. till
Sveriges grins. For godstransporter blir da effekterna mindre dn i Samvips ursprungskalkyl
medan den for persontrafik blir hogre. I och med att Samvips endast beriknar halva nyttan
av all utrikestrafik blir underlaget for kalkylen mindre 4n om man raknar hela nyttan till
grinsen. Det totala antalet personkilometer fram till grinsen dr ungefir 20 % hogre 4n om
man raknar halva transportarbetet for utrikesresorna. Dessutom ingar inte externa effekter
for utrikesflyg och intikterna for svenska tdg i utlandet dr underskattade enligt ovan. En
oversiktlig bedomning ér att dessa tva effekter ungefir tar ut varandra och att totalresultatet
av en kalkyl till grinsen inte skulle skilja sig namnvirt fran en kalkyl med halva nyttorna av
utrikestrafiken enligt ovan.

8.7 Effekter som inte ingdr i kalkylerna

Forandringar i tillganglighet

Nigon sirskild samhillsekonomisk analys av 6kad tillganglighet har inte genomforts i detta
projekt. Effekterna speglas i tidsvinsterna men det kan ocksa finnas en effekt utanfér dessa
dir det som foljd av 6kad rorlighet ger 6kad sysselsittning.

I tidigare Banverkets utredning ar 2001 gjordes ett antagande att 6kad tillginglighet kunde
virderas till 5 Mdr SEK i nuvirde. Det var med utgangspunkt frin ett simre utbud och en
ligre prognos in den prognos som redovisas i denna rapport. I en kianslighetsanalys skulle
ett varde pa 5-10 miljarder SEK kunna anvindas.

Forseningar for persontrafik

En effekt som ir tydlig med hoghastighetsbanor dr en hég punktlighet. Dagens punktlighet
pa stambanorna dr lag, snabbtigen har en punktlighet pa 75-80 %. Hoéghastighetsbanor i
andra linder har mycket hég punktlighet, t.ex. 1 Spanien 99 %. Det beror pa att de snabba
tagen har en egen bana dir alla tag gar lika fort och att bade tag och bana ir relativt nya och
vil bygegda och underhallna.

Resenirerna virderar férseningstiden for tag 3-4 lingre dn den normala restiden pa taget
vilket i slutindan innebdr en ligre marknadsandel for tiget. En Oversiktlig berdkning ger vid
handen att minskningen av forseningarna motsvarar ett tidsvirde enbart pa snabbtigen pa
Viistra och Sodra stambanan pa ca 400 Mkr per ar jaimfért med om punktligheten okar fran
75 % till 95 %. Detta giller f6r de befintliga resendrerna pa snabbtagen dr 2020. Med till-
vixt till 2020 och diskonterat till nuvirde under en 40-arsperiod innebir det ca 9 miljarder i
forbattrat nettonuvirde vilket skulle innebdra en 6kning av nettonuvirdeskvoten med 0,1
enhetet.

Dessutom innebdr minskade forseningar en 6kad efterfrigan pa ca 10 % eftersom den ge-
nomsnittliga férvintade restiden minskar. Detta skulle 6ka producentdverskottet ytterligare
1 kalkylen och ge ytterligare ett bidrag till konsumentoverskottet av nytillkomna resenirer.
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Snabbgodstag

En mojlighet som finns ar att kéra mycket snabba godstag pa héghastighetsnitet. I Frank-
rike finns sirskilda post-TGV-tdg som kor i 270 km/h. Aven for transporter av express-
gods kan det vara attraktivt eftersom taget dr billigare dn flyget pa att transportera gods nir
volymerna dr stora och snabbare dn lastbilen. I dag gir en stor del av flyggodset med lastbil
t.ex. fran Malardalen till Kastrup och norra Tyskland.

Snabbgodstag skulle ocksd kunna skapa en ny marknad for snabba transporter och Oka
tillgdngligheten. De externa effekterna skulle minska om flyg och lastbil byttes mot tag.
Flygets energiférbrukning 6kar snabbt med 6kad last.
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9 Utvecklingen i ett Idngsiktigt perspektiv

9.1 Utvecklingen av transportarbetet

Utvecklingen i ett lingsiktigt perspektiv har studerats genom framskrivning av prognoserna
till 2050 med hjilp av en total tillvixt och marknadsandelar f6r de olika transportmedlen.
Detta ska inte ses som nagra exakta prognoser utan mer som ett sitt att beskriva tinkbara
utvecklingsforlopp for alternativa strategier i ett langsiktigt perspektiv. For att fa samma
perspektiv bakat som framat i tiden sa redovisas dven utvecklingen fran 1950 till 2008.

Utvecklingen for de lingviga persontransporterna framgar av figur 9.1. Tittar man 50 ar
bakat sa kan man konstatera att tiget hade en mycket dominerande stillning pa den lingvi-
ga marknaden under 1950-talet men att bilen expanderande snabbt och frin 1960-talet bor-
jade dominera marknaden, senare tillsammans med flyget. Taget 6kade successivt frain 1974
och sedan fran 1990 och framat. Med de investeringar som pagar och ir planerade nu
kommer trafiken med nuvarande férutsittningar att fortsitta att 6ka sin marknadsandel till
2020.

Om inga storre nyinvesteringar sker darefter kan man tinka sig att jirnvigen kan bibehalla
sin marknadsandel direfter. Om en utbyggnad av stambanorna sker till 250 km/h for
snabbtig kortas restiderna och marknadsandelen 6kar ytterligare till en hégre niva efter
2025 som sannolikt kan uppritthillas men inte 6ka nimnvirt direfter. Om investeringar
sker 1 hoghastighetsbanor 6kar marknadsandelen radikalt efter 2025 och det dr ocksa san-
nolikt att den kan Oka ytterligare ndgot darefter eftersom systemet dr mycket konkurrens-
kraftigt. I slutindan kan det innebira att det langviga tagresandet dr ungefir dubbelt sa
stort med héghastighetstag som utan ar 2050.

Det finns naturligtvis mycket som kan hinda i ett sa langsiktigt perspektiv som vi inte kan
forutsiga 1 dag. Till de osdkerheter som i dag ar kinda hor klimatfragans utveckling och hur
den paverkar konkurrerande firdmedel samt effekterna av avregleringen av persontrafiken.

Utvecklingen for de lingviga godstransporterna med samma tidsperspektiv framgar av
figur 9.2. Hir var det sjofarten som dominerade f6r 50 dr sedan medan lastbilen hade en
marginell andel av det langviga transportarbetet. Lastbilstrafiken vixte snabbt och blev lika
stor som jarnvigen dar 1980 och lika stor som sjofarten ar 2000. Med nuvarande utveckling
och investeringar beriknas jirnvigen kunna bibehilla sin marknadsandel till ar 2020 och
utan nagra storre satsningar aven darefter.

Med en utbyggnad av stambanorna med vissa dubbelsparsstrickor och forbigangsspar be-
riknas marknadsandelen kunna 6ka ytterligare och f6rbli pd denna nivéd framat 2050. Med
en utbyggnad av hoghastighetsbanor frigbrs kapacitet sa att det tillsamman med avregle-
ringen av den internationella jirnvigstrafiken mojliggdr en vasentligt hgre marknadsandel
for jarnvigen. I detta alternativ finns ocksa kapacitet for en dnnu hogre marknadsandel pa
lang sikt.

Aven fér godstransporterna finns stora osikerheter bide nir det giller klimatfrigan, hur
snabbt avregleringen far genomslag samt utvecklingen av ett Europeiskt interoperabelt
jarnvigsnit for godstrafik. Klimatfragan tillsammans med energitillgaingen kan dock inne-
bira att efterfraigan pa bade person- och godstrafik pa jirnvig 6kar mycket snabbare dn vad
vi kan foérutse i dag.
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Langvéga persontrafik 1950-2008 med prognos till 2050
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Figur 9.1: Utveckling av transportarbetet fér langvéga persontransporter 1950-2008 med férdel-
ning pé transportmedel och prognoser for alternativa utvecklingsmdjligheter framat 2050.
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Figur 9.2: Utveckling av transportarbetet fér langvédga godstransporter 1950-2008 med férdel-
ning pé transportmedel och prognoser for alternativa utvecklingsmdéjligheter framat 2050.
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9.2 Strukturerande effekter

Prognosmodeller kan vara utvecklade for att aterspegla férindringar pa olika tidshorisont
och med olika i steg i sambandet mellan transporter och samhallsutveckling. I detta avsnitt
behandlas langsiktiga effekter eller systemforandringar. Med detta avses hir effekter som
inte uppkommer omedelbart efter en utbudsférindring utan forst efter ett par ar upp till
flera decennier, se figur 9.3. Med langsiktiga effekter avses hir:

e Dynamiska utbudseffekter pa konkurrerande utbud
e Lffekter pa lokalisering av boende och verksamheter
e Paverkan pa resbehov som f6ljd av annan lokalisering

e Piaverkan pa bilinnehav som f6ljd av dandrat kollektivtrafikutbud och lokalisering

Dynamiska utbudseffekter

Hirmed avses att ett battre utbud av ett transportmedel innebir sidana forindringar av
marknadsandelarna att det paverkar utbudet av ett annat transportmedel. Nir det giller
héghastighetstag blir det tydligt att detta paverkar flygutbudet. Ar tiget tillrickligt snabbt si
kan det helt ersitta flyget. Manga ganger sker sidana forindringar successivt och kanske
forst efter ett par ar leder till att flyget marginaliseras eller liggs ned helt. Dessa effekter har
implementerats 1 Samvips-prognoserna.

Pa samma sitt har flyget tidigare successivt Okat utbudet och medfért att tiget maste dra
ned pa sitt utbud dnda tills man boérjade satsa pa snabba tag pa vissa strickor. Denna for-
andring har skett successivt och ar darfor svar att hirleda direkt. Likasa har privatbilen suc-
cessivt Okat sin marknadsandel och inneburit att kollektivtrafiken mast minska sitt utbud
successivt. Det blir mest uppenbart nir en jarnvig till slut liggs ned.

Det finns ocksa dynamiska utbudseffekter dir befintliga transportmedel far en ny roll med
nya affirsidéer sasom lagprisflyget. Sidana foreteelser kan nistan aldrig forutses i progno-
ser. Samma sak har nu hint med tdget, nir liga priser introduceras sia Okar resandet och
beldggningen sa att Banverkets berdkningshandledning maste revideras.

Samband mellan transporter och lokalisering av boende och
verksamheter

For detta dndamal finns sirskilda modeller utvecklade f6r lokaliseringsanalys. Dessa brukar
inte vara integrerade med transportprognosmodellerna men kan himta indata dérifrin om
inte ndgot transportnatverk finns inbyggt i modellen. En stor del av lokaliseringen édr plane-
ringsstyrd men aven planeringen paverkas av marknaden. Lokaliseringen dr trogrorlig och
alla forandringar sker pd marginalen — kanske 90 % av invanarantalet i Sverige kommer att
bo pd samma orter som idag dven om 20 ar.

Pa riktigt lang sikt sa kan dnda férandringarna bli stora om man t.ex. jamfor bilsamhallet i
USA i dag med hur det var f6r 50 ar sedan. Da fanns en mycket bra kollektivtrafik och
riktiga stdder, nu finns inte mycket kvar av detta utom i de allra stérsta stiderna. Skillna-
derna blir uppenbara om man jimfér USA med Europa i dag.

Om man omvint vill ha fram effekterna av en dndrad lokalisering pa transportsystemet kan
man kora transportprognosmodellen igen men med nya indata fran lokaliseringsanalysen.

Paverkan pa bilinnehav som foljd av andrat kollektivtrafikut-

bud eller lokalisering
Bilinnehavet paverkas av tillgingligheten och utbudet av kollektivtrafik. Det kan man inse
litt genom att jamfora bilinnehavet i Stockholms innerstad och Norrlands inland. Alder,
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ekonomi och sysselsittning brukar vara de grundliggande variablerna i bilinnehavsmodel-
ler.

Den bilinnehavsmodell som idr kopplad till Sampers bygger pa ekonomiska faktorer samt
pa in- och utridesbenigenhet for bilinnehav 1 olika aldersgrupper. KTH:s Jarnvigsgrupp
har tillsammans med WSP tagit fram en modell som tar hinsyn till den regionala strukturen
och kollektivtrafikutbudet déir dven utbudet av tdgtrafik ingar som en variabel. Modellen
haller pa att vidareutvecklas sa att den skall kunna implementeras i Sampers.

Marginella féréndringar Systemféréandringar
Socio-ekonomiska Nya socio-ekonomiska
forutsattningar forutsattningar
A
Y
Bilinnehav |€--------------------- Bilinnehav
A
'
Resgenerering | <----=--------------- Resbehov
A
Y.
Malpunktsfordelning | ==============-~- >| Lokalisering
A K
. . . Dynamiska effekter pa
Fardmedelsfordelning [----------- > | Konkurrerande utbud
A
Y
Enskilda lankar i Hela natverk, nya
befintliga transportsystem transportsystem
Prognosmodell

Figur 9.3: Kortsiktiga och langsiktiga effekter i transportsystemet.

Slutsatser

Dynamiska utbudseffekter kan hanteras inom ramen f6r de flesta transportprognosmodel-
ler men kriver en iterativ process och en god kinnedom om marknadsmekanismerna. I
praktiken kan det bara goras vid stora utbudsforindringar dir man kan sakerstilla att effek-
terna uppstar. Ett sidant dr konkurrensen mellan tig och flyg dir det finns mycket entydiga
internationella erfarenheter.

Bilinnehavsmodeller finns som kan ta hinsyn till kollektivtrafikutbudet och tillgingligheten
forutom de traditionella socioekonomiska faktorerna. De dr mojliga att implementera i
Sampers eller i andra prognosmodeller och utgoér ett viktigt bidrag eftersom bilinnehavet
styr en sa stor del av resandet.

Paverkan pa lokalisering och tillbaka igen pa resgenerering liter sig goras men kriver att
flera komplicerade modeller kors konsekutivt. Lokaliseringsmodeller kan fGrutse vissa
marknadsmekanismer men det faktum att en stor del av lokaliseringen dr planstyrd kan
man inte bortse ifran. Ett satt att 16sa detta dr att arbeta med scenarier f6r olika regionala
strukturer.
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10 Diskussion och slutsatser

I denna rapport redovisas prognoser och samhillsekonomiska kalkyler for savil utbyggda
stambanor som separata hoghastighetsbanor genomférda med den s.k. Samvips-metoden.
Enligt var mening ar denna metod 6verlagsen Sampers-Samkalk i flera avseenden. Skilen ar
bland annat att den innehaller en utrikesmodell och att den kan berdkna effekter av atgir-
der for resor som kriver kombinationer av lingviga firdmedel. Dessa egenskaper saknas i
den version av Sampers som anviands i atgiardsplaneringen.

Samvipsmodellens fordelar framgar tydligast for interregionala resor. Férutom att den kan
behandla kombinationer av firdmedel sa kan den ocksa beakta konkurrens mellan olika
operatorer pa samma linje och olika priser och kértider f6r olika produkter saisom X2000
och InterCity-tdg hos samma operator. Det dr en stor fordel t.ex. nir det giller flyget och
den konkurrens som finns dir redan idag t.ex. mellan flyglinjerna Arlanda — Géteborg och
Bromma — Goteborg. Det ér ocksa en férdel med tanke pa den konkurrens som kommer
inom jarnvagen.

Nir det giller utrikesmodellen sa ér styrkan att den finns och fungerar. Tekniskt ar den
likvirdig med den interregionala modellen men nitverken i utlandet ar inte kodade pa ett
lika detaljerat sitt som inom Sverige. Den storsta bristen dr dock matrisen som ligger till
grund for prognosen. Det saknas aktuella och detaljerade matriser f6r utrikesresor och den
som vi tagit fram 4r den enda som finns for nirvarande for resor till/fran Sverige.

Den regionala modellen dr den som 4r minst utvecklad eftersom den bygger pa samma
omradesindelning och grundliggande nit som den interregionala modellen. Nir det giller
héghastighetstag sd har det inte sd stor betydelse men den skulle generellt sett kunna forfi-
nas.

En styrka i modellen dr att samma omradesindelning och nitverk i Sverige anvinds bade i
den regionala, interregionala och 1 utrikesmodellen. Det gor att modellen dr enkel att upp-
datera nir det giller utbudsfoérindringar och att det gar snabbt att gbra prognoser och sam-
hillsekonomiska kalkyler. Dock ingar med nédvindighet viss manuell filhantering 1 pro-
gnossystemet.

Fardmedelsférdelning och berdkningar av resenirernas nytta fungerar vil i Samvips men
nir det galler resgenerering och malpunktsférdelning dr Sampers mer utvecklad. Samvips
har en elasticitetsfunktion som kan berikna nygenererat resande men ingen funktion foér
andrad malpunktsférdelning. Man kan vilja att anvinda en av Sampers prognosmatriser dar
det redan ingér forindrad resgenerering och malpunktsférdelning men i det hir fallet fanns
ingen sadan att tillgd. Det var dirfor i detta fall béttre att anvinda Samvips resgenererings-
funktion eftersom den appliceras pa samma sitt i hela modellen, dven pa utrikesresor som
inte ingar 1 Sampers.

I hoghastighetsutredningen redovisades prognoser genomférda med Samvips och sam-
hillskonomiska kalkyler med Samkalk. Metoden med att féra Gver data fran Samvips till
Samkalk 4r metodmissigt komplicerad. Det giller sirskilt resor dir man kombinerar olika
fairdmedel och for utrikesresor dir en stor del av nyttorna faller bort vid overforingen fran
Samvips till Samkalk. Skillnader i metoder och indata innebir att resultatet av de samhalls-
ckonomiska kalkylerna blir radikalt olika med Samvips-Samkalk respektive med Samvips
rakt igenom.

I bada fallen blir resultatet att hoghastighetsalternativet dr samhallsekonomiskt l6nsamt och
likasa far stambanealternativet ligre 16nsamhet dn hoghastighetsalternativet. Den samhills-
ckonomiska l6nsamheten blir genomgaende hogre med Samvips-metoden tillimpad rakt
igenom. Hoghastighetsalternativet far en nettonuvardeskvot pa 0,9 vid en kalkylperiod pa
40 ar. Det innebir att investeringen betalas tillbaka tva ganger pa 40 ar. Utbyggnad av
stambanorna fir en nettonuvirdeskvot pa 0,4 vilket ocksa dr en jaimforelsevis hog niva.
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Kalkylforutsattningarna ar hirvid de som bestimts galla f6r den nuvarande omgangen av
den statliga atgirdsplaneringen i ASEK-gruppen. Dessa kan dock variera med tiden och ar
inte faststillda for evigt. Man kan t.ex. diskutera om en kalkylperiod pa 40 ar dr lamplig f6r
ett sa omfattande projekt som byggandet av nya héghastighetsbanor, man kan tinka sig 60
ar som i den tidigare atgardsplaneringen eller 100 4r som ér den ekonomiska avskrivnings-
tiden for banan. I detta fall har man forsékt 16sa det genom att restvirdet utgor en pluspost
1 den samhaillsekonomiska kalkylen men det kompenserar bara en del av de framtida vins-
terna.

Med olika kalkylforutsittningar i form av matriser, kalkylperioder, utveckling av tidsvinster
och externa effekter samt tidsvirden varierar den samhillsekonomiska 16nsamheten.
Spinnvidden fér hoghastighetsalternativet blir hir fran 0,6 till 2,2 och f6r stambanealterna-
tivet fran 0,2 till 1,0.

Den storsta enskilda kalkylposten édr investeringskostnaden. En kanslighetsanalys har gjorts
dir investeringskostnaden har okats fran 125 till 150 Mdr eller med 20 % vilket ger en net-
tonuvirdeskvot pa 0,5 for héghastighetstag. For stambanealternativet har investeringskost-
naden ocksa 6kats med 20 % eller fran 54 till 65 Mdr vilket ger en nettonuvirdeskvot pa
0,1. Break-even for nettonuvirdeskvoten ligger vid en investering pa 75 Mdr f6r stambane-
alternativet och pa 225 Mdr SEK f6r héghastighetsalternativet.

En svarighet dr att alternativen inte ar helt jimférbara. Stambanealternativet kostar 54 Mdr
men om stambanorna skall byggas ut till fyrspar hela vigen kostar det ytterligare 125 Mdr
eller totalt 180 Mdr d.v.s. mer an hoghastighetsalternativet. Man far da samma kapacitet
som i héghastighetsalternativet men lingre restider och stora stérningar under den linga
utbyggnadstiden utmed den befintliga banan. Det kan saledes klart konstateras att det sam-
hillsekonomiskt effektivaste ar att bygga ut hoghastighetsbanor i sin helhet i enlighet med
utredningsmannens forslag.
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Bilaga 1: Utbud i hoghastighetsutredningen

Utbud pa hoghastighetstnatet

Hoghastighetstag
Hbéghastighetslinjer pd Gétalandsbanan
Linje Stracka Uppehall under vagen Turer Restid
per (timmar:min)
dag
60aHST Stockholm C—- Non-stopp 12 2:00
Goteborg C
60bHST Uppsala C- Arlanda C, Solna, Stockholm C, 8 3:12
Goteborg C Sddertélje syd, Norrképing C, Linko- Cst-G 2:29
ping C, Jonkoping S, Ulricehamn,
Boras C
60cHST Uppsala C— Arlanda C, Solna, Stockholm C, 8 3:07
Goteborg C Sddertalje syd, Norrkoping C, Linko- Cst-G 2:24
ping C, J6nkdping S, Boras C
60dHST Gavle C—Halmstad C Uppsala C, Arlanda C, Solna, 2 4:37
Stockholm C, Géteborg C, MdIndal, Cst-G 2:00
Varberg, Falkenberg
60eHST Gavle C-Uddevalla C  Uppsala C, Arlanda C, Solna, 2 4:14
Stockholm C, Goéteborg C, Trollhat- Cst-G 2:00
tan C
Cst: Stockholm C, G: Géteborg C
Hdghastighetslinjer pd Europabanan
Linje Stracka Uppehall under vagen Turer Restid
per (timmar:min)
dag
80a1HST Stockholm C—Hamburg Helsingborg C, Képenhamn H, 8 4:40
Hbf Nykoping F, Libeck Hbf Cst-Kph
2:51
80a2HST Stockholm C— Helsingborg C 4 2:51
Képenhamn H
80bHST  Stockholm C—Berlin Malmé C, Kastrup, Libeck Hbf, 4 5:28
Hbf Berlin-Spandau Cst-M 2:27
80cHST  Uppsala C— Arlanda C, Solna, Stockholm C, 8 6:09
Hamburg Hbf Sddertélje syd, Norrkdping C, Lin- Cst-M 3:05
képing C, Jonkoéping S, Helsing- Cst-Kph
borg C, Lund C, Malmé C, Ka- 3:37
strup, Képenhamn H, Kastrup,
Lubeck Hbf
80dHST  Uppsala C- Arlanda C, Solna, Stockholm C, 8 4:36
Képenhamn H Sddertalje syd, Norrképing C, Lin- Cst-M 3:21
kdping C, Jonkdping S, Varnamo, Cst-Kph
Ljungby, Hassleholm C, Lund C, 3:53
Malmé C, Kastrup
80eHST  Stockholm C—Kalmar C  Jbénkdping S, Alvesta, Vaxjo, Em- 3 3:22
maboda, Nybro Cst-V0 2:15
80fHST Stockholm C- Jénkdping S, Alvesta, Vaxjo, Em- 2 3:24
Karlskrona C maboda Cst-V6 2:15
80gHST  Stockholm C-Vaxjo Norrkoping C, Linkdping C, Nas- 1 2:28
sjo C, Alvesta
80hHST  Stockholm C- Norrképing C, Linkdping C, JOnko- 2 2:50
Halmstad C ping S, Varnamo, Ljungby

Cst: Stockholm C, Kph: Kbpenhamn H, M: Malmé C, Vé: Véaxjé
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Hoghastighetstag

Linjenat med Gotalandsbanan och
Europabanan fullt utbyggda
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Interregionala t3g

Interregionala tag i sodra Sverige med Europakorridoren
Héghastighetstag och regionala tag tillkommer
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Trafikupplégg for interregionala tag (andra dn héghastighetstag) ndr Gétalandsbanan och Euro-
pabanan byggts.
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Linje Stracka Uppehall under vagen Turer
per dag
IR Orange Stockholm C- Sundbyberg, Enkdping, Véasteras C, Koping, 8
57a Goteborg C (via Arboga, Orebro C, Hallsberg, Téreboda,
Vasteras) Skévde C, Falkoping C, Herrljunga, Alingsas
IR Orange+ Stockholm C- Sundbyberg, Vasteras C, Orebro C, Skdv- 4
57a2 Goteborg C (via de C, Alingsas
Vasteras)
IR Ljusgrén Stockholm C- Strangnas, Eskilstuna C, Arboga, Orebro C, 16
58a Jonkoéping C (via  Hallsberg, Motala C, Mjoélby, Tranas, Jonko-
Eskilstuna) ping S
IR Réd Stockholm C- Flemingsberg, Sodertalje syd, Nyképing C, 8
60a Géteborg C (via Norrképing C, Linképing C, Mjélby, Tranas,
Joénkdping) Jonkoping S, Ulricehamn, Boras C, Landvet-
ters flygplats
IR Vinrod Stockholm C- Flemingsberg, Sodertalje syd, Katrineholm, 4
60a2 Goteborg C (via Hallsberg, Skovde C, Falképing C, Herr-
Katrineholm) ljunga, Alingsas
IR Gul Nassjo C— Forserum, Tenhult, Huskvarna, Jonkoping C, 16
65alR Vanersborg Jonkoping S, Ulricehamn, Boras C, Landvet-
(via Goteborg) ters flygplats, Géteborg C, Trollhattan C, Ox-
nered
IR Grén Skévde C-Vaxjo  Stenstorp, Falkdping C, Mullsj6, Habo, Ban- 12
65cIR keryd, Jonkdping C, Jonképing S, Varnamo,
Alvesta
IR Oslo-Ost Stockholm C— Hallsberg, Karlstad C, Arvika, Kongsvinger, 4
70alR Oslo S Lillestrom
IR Brun Stockholm C- Flemingsberg, Sddertalje syd, Katrineholm, 8
70bIR Goteborg C (via Hallsberg, Degerfors, Kristinehamn, Karl-
Karlstad) stad C, Kil, Grums, Séffle, Amal, Mellerud,
Oxnered, Trollhattan
IR Bla Stockholm C- Flemingsberg, Sodertalje syd, Nykoping C, 8
80alR Malmé C Norrképing C, Linkdping C, Mjolby, Tranas,
Nassjo C, Savsjd, Alvesta, Aimhult, Osby,
Hassleholm C, Eslév, Lund C
IR Olivgron Gavle C- Tierp, Uppsala C, Arlanda C, Solna, Stock- 16
81dIR Linképing C holm C, Flemingsberg, Sédertalje syd, Vagn-
harad, Skavsta flygplats, Norrkdping C
IR Flygpendel Stockholm C— Flemingsberg, Sddertalje syd 8
81Fp Skavsta flygplats
IR Ljusbla Uppsala C— Arlanda C, Solna, Stockholm C, Flemings- 16
81cIR Oxelésund berg, Sddertalje syd, Nyképing C

Tabellen fortsétter pa nasta sida
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Linje Strdcka Uppehall under védgen Turer
per dag

IR Turkos Géteborg C— Landvetters flygplats, Boras C, Limmared, 8

Kalmar C (a) Hestra, Gnosj6, Vdrnamo, Alvesta, Véxjo,
95alR/95bIR /Karlskrona C (b) Lessebo, Emmaboda, Nybro (a)
IR Ljuslila Géteborg C— Méindal, Varberg, Falkenberg, Halmstad C, 8
100alR Képenhamn H (via Laholm, Bastad, Angelholm, Helsingborg C,

Malmé) Landskrona, Lund C, Malmé C, Képen-

hamns flygplats

IR Lila Géteborg C— Varberg, Halmstad C, Lund C, Malmé C, 8
100bIR Koperzhamn H (via Képenhamns flygplats

Malmo)
IR Rosa Uddevalla C— Trollhéttan C, Géteborg C, Varberg, Halm- 8
1006IR Képenhamn H stad C, Helsingborg C
IR Oslo-Vést Oslo S— Moss, Fredrikstad, Sarpsborg, Halden, Ed, 4

100fIR

Ovriga tag

Képenhamn H

Trollhéttan C, Géteborg C, Varberg, Halm-
stad C, Helsingborg C

Andra tdg dn héghastighetstdg och interregionala tag 1 s6dra Sverige édr regionaltag, pendel-
tag och nattag. De ir oférindrade jamfért med Banverkets basprognos och redovisas inte

har.
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Bilaga 2: Ingangsvarden i Samvips

Fordonskostnader och fordonsvikter
Av tabell 2A framgir de transportmedel, produkter och fordonstyper som anvinds i Sam-
vips prognoser och kalkyler. Dessa har utvecklats under en ling tidsperiod och de flesta
data kommer fran olika databaser, modeller och undersékningar gjorda av KTH:s Jirn-
vigsgrupp under en ling tidsperiod. Fordonsvikter kommer huvudsakligen fran SP-
undersokningar genomfoérda av Karl Kottenhoff och kostnadsdata fran kostnadsmodeller
utarbetade av Bo-Lennart Nelldal och Oskar Fréidh.

Tabell 2A: Fordon och produkter och dess egenskaper som anvénds i Samvips pro-
gnoser och kalkyler for Gétalandsbanan 2009.

Fordons- |Produkt |Kap Typfordon Fordonsstandard Restidsvikt Fordonskostnad
typ per antal |sitt- Ser- Fdn Ser- | Total | Regio- |Inrikes lang- Utrikes resor

fdn/ fdn/ plat- |vice aktids | vice | faktor |nala vaga resor Privat Privat Tjanste [kr/km kr/h

vagn |vagn [ser niva faktor | faktor resor [Privat Tjéanste|langa korta
Flyg
F50 Inrikesflyg 50 1 50 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 52| 17163
F100 Inrikesflyg 107 1 107 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 110| 27247
FBA146 |Inrikesflyg 96 1 96 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 99 25301
FJetstm Inrikesflyg 19 1 19 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 20 7899
FSAAB34 |Inrikesflyg 36 1 36 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 37 10905
FShorts Inrikesflyg 36 1 36 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 37] 10905
FSKDC9 |Inrikesflyg 112 1 112 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 116] 28131
FSKDC9u _|Utrikesflyg 112 1 112 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 116] 29644
FSKF28 |Inrikesflyg 71 1 71 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 73] 20879
FSKMD82_|Inrikesflyg 156 1 156 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 1,10 161| 37428
Buss
KBFlygbs |Flygbuss 50 1 50 1,00 1,10 1,10 1,10 1,10 1,50 3,00 1200
KBBatbus |Batbuss 50 1 50 1,00 1,10 1,10 1,10 1,10 1,50 2,78 1100
KBRegbus |Regionalbui 50 1 50 1,00 1,10 1,10 1,10 1,10 1,50 2,78 771
LBuss Expressbus| 50 1 50 1,00 1,10 1,10 1,10 1,10 1,50 2,78 771
Tag
NTL70BC |Nattag 50 7 350|- 1,05 1,00 1,05 1,05 1,05 1,05 2,14 1,76 2,77 10,38 1037
NTL80 Nattag 35 10 350]- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 9,12 614
NTL80R |Nattag 35 10 350|Bistro 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 8,91 707
NTL8ORS |Nattag 40 12 480|Bistro Bio 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 10,38 735
TICL60 InterCity 50 5 250|- 1,05 1,00 1,05 1,05 1,05 1,05 2,14 1,76 2,77 10,38 735
TICL80 InterCity 70 5 350(- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 9,97 1003
TICL8OR [InterCity 60 6 360|Bistro 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 9,44 701
TICL90 InterCity 80 8 640|- 0,95 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 9,44 990
TICX2 InterCity 55 5 275|Kaffe 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 9,44 1884
TICX22 InterCity 80 3 240|Kaffe 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 11,01 2017
TICX31 InterCity 65 3 195|Kaffe 0,95 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 9,44 1751
TICX40 InterCity 80 3 240|Kaffe 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 9,97 1003
TICX50 InterCity 85 3 255|Kaffe 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 14,16 1441
TCXL00 [InterCity ny 70 6 420|Kaffe 0,95 0,90 0,85 0,85 0,85 0,85 1,73 1,43 2,24 8,71 899
TICY2 InterCity 45 3 135|Kaffe 0,85 1,00 0,85 0,85 0,85 0,85 1,73 1,43 2,24 8,71 1103
TLokX10 |Lokaltag 90 4 360|- 1,05 1,00 1,05 1,05 1,05 1,05 2,14 1,76 2,77 8,71 1308
TLokX60 [Lokaltag 90 4 360|- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 10,16 1308
TRegAEX [Regionaltad 50 4 200(- 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 8,71 1331
TRegL Regionaltag 70 4 280|- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 8,71 1331
TRegX12 [Regionaltad 60 2 120]- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 8,71 1658
TRegX14 [Regionaltad 80 2 160]- 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 8,71 1460
TRegX22 [Regionaltad 95 3 285|- 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 10,16 1862
TRegX31 [Regionaltad 80 3 240(- 0,95 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 8,71 1658
TRegX40 [Regionaltad 90 3 270 0,95 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 14,52 1161
TRegX50 [Regionaltad 95 2 190]- 0,95 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 14,52 865
TRegY1 Regionaltag 75 1 75|- 1,15 1,00 1,15 1,15 1,15 1,15 2,35 1,93 3,04 10,16 1174
TRegY2 [Regionaltad 45 3 135]- 0,85 1,00 0,85 0,85 0,85 0,85 1,73 1,43 2,24 11,86 2091
TRegY5 [Regionaltad 70 2 140|- 0,90 1,00 0,90 0,90 0,90 0,90 1,84 1,51 2,38 11,86 1995
TReg300 [Regionaltad 90 4 360|Kaffe 0,90 0,95 0,90 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 13,55 1995
TX200 Snabbtag 60 4 240(Bistro, 1kl | 0,90 0,90 0,80 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 11,86 1788
TX250 Snabbtag 70 4 280|Bistro, 1kl | 0,90 0,90 0,80 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 11,86 1995
TX2000 Snabbtag 52 5 260(Bistro, 1kl | 0,90 0,90 0,80 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 16,02 1788
TX3000 HST 70 4 280|Bistro, 1kl | 0,90 0,90 0,80 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 15,25 2330
UNT Nattag 35 10 350(Servering 1,05 0,95 1,00 1,00 1,00 1,00 2,04 1,68 2,64 9,82 979
UTIC InterCity 55 10 550(Servering 1,00 0,95 0,95 0,95 0,95 0,95 1,94 1,60 2,51 13,55 2449
UTX2000 |Snabbtag 55 12 660|Bistro, 1kl | 0,90 0,90 0,80 0,80 0,80 0,80 1,63 1,34 2,11 10,16 1119
Bat
XGotbat  [Bat 1400 1 1400|Bistro, 1kl 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 172| 30250
XKatama [Bat 800 1 800(Bistro, 1kl 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 430| 37813
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Uppoftringsvikter och dktidsvikter som anvands i Samvips framgir av tabell 2B nedan.
Dessa har huvudsakligen tagits fram av Kjell Jansson mot bakgrund av tidigare SP- och
RP-undersékningar och har ocksé tagits fram genom kalibrering av Samvips mot resvane-
data och annan statistik Gver resandet.

Tabell 2B: Uppoffrings- och 8ktidsvikter som anvénds i Samvips prognoser och kal-
kyler.

Uppoffringsvikter Aktidsvikter
Resandekategorie Tidsvarde |Vante- Bytes- Dagtag Nattag Buss Bil
aktid tid tid sov- lang- vikt
stracka viga
Regionala resor
Arbetsresor 51 3,0 2,0/0,80-1,15 1,00 1,00 1,80
Tjansteresor 275 3,0 2,0/0,80-1,15 1,00 1,00 2,15
Ovriga 51 3,0 2,0/0,80-1,15 1,00 1,00 1,80
Langvaga inrikes resor
Privatresor
Forvarvsarbetande, utan tillgang bil 124 3,0 2,0/0,80-1,15 0,80 1,10 -
Forvarvsarbetande, med tillgang bil 124 3,0 2,010,80-1,15 0,80 1,10 1,55
Studerande, utan tillgang bil 62 3,0 2,0(0,80-1,15 0,80 1,10 -
Studerande, med tillgang bil 62 3,0 2,0{0,80-1,15 0,80 1,10 1,40
Pensionarer, utan tillgang bil 62 3,0 2,010,80-1,15 0,80 1,10 -
Pensionarer, med tillgang bil 62 3,0 2,0(/0,80-1,15 0,80 1,10 1,30
Tjénsteresor
Tjansteresor 450] 3,0] 2,0[0,80-1,15 | 0,80] 150 2,10
Utrikes resor
Privat, korta 150 3,0 2,0{1,34-1,93 0,40 1,10 1,50
Privat, langa 200 3,0 2,0{1,63-2,35 0,40 1,10 2,00
Tjanste 800 3,0 3,0(2,11-3,04 0,50 1,50 3,00




Taxor och reskostnader
Separata taxor tillimpas for varje firdmedel, produkt och operatér samt f6r de olika rese-
nirskategorierna. For buss och tag tillimpas en kilometertaxa med en grundavgift och en
kostnad per kilometer med brytpunkter vid olika avstand. Taxor for olika resor och rese-
nirskategorier har himtats fran KTH:s databas om utbud och priser samt fran nitet. I slut-
andan gors en kalibrering for att fa resandevolymerna att stimma med verkligheten. For
flyg tillimpas en relationstaxa som kan vara olika for olika flygbolag pa samma relation.
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Tabell 2C: Exempel p8 taxa fér inrikes resor med buss och t8g. Nederst exempel p&
priser for olika avstdnd fér samma resendrskategori.

Privatresor for forvarvsarbetande gul =Tag
Grund-

Linjer taxa kr/lkm  [till km |kr/km [till km  |kr/km Jtill km  [kr/km  till km
1001, Swebus, SB 30 0,50 1000
1002, tadg SJ IC lag 55 0,46 200 0,38 600
1003, tag SJ IC 20 0,80 450 0,70 600 0,20] 2000
1004, SJ nattag 750 0,50
1005, Veolia nattag 500 0,00
1006, lanstag 20 0,50
1007, tag 57 20 0,90 200 0,80 600
1008, Y-buss 90 0,43] 1000
1009, reg. Buss 20 0,40
1010, SJ X2000 25 1,10 450 0,70 600 0,65 800 0,30] 2000
1011, Safflebuss 30 0,50] 1000
1012, SL-taxa 25 0,00 30 0,33 80 0,28 120 0,00 1000
1013, flygbuss 20 2,00
1014, Oresundstag 90 1,80
1015, Pendeltag 25 1,40 200
Tag Kostnad for en resa pa km

30 70 100 200 300 450 600 800] 1000] 1200
Swebus 45 65 80 130 180 255 330 430 530 530
SJIC lag 69 87 101 147 185 242 299 299 299 299
SJIC 44 76 100 180 260 380 485 525 525 525
SJ Natt 765 785 800 850 900 975 1050 1150( 1250] 1350
TKAB Natt 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500
THM 35 55 70 120
SJIC 57 47 83 110 200 280 400 520
Y-buss 103 120 133 176 219 284 348 434 520 520
Regbuss 32 48 60 100
SJ X2000 58 102 135 245 355 520 625 755 815 875
Safflebuss 45 65 80 130 180 255 330 430 530 530
SL 25 48 57 63
Flygbuss 80 160 220
Oresund 144 216 270
Pendel 67 123 165
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Bilaga 3: Principer for samhallsekonomiska be-
rakningar med SamVips

Inledning

Det finns ett antal for resultaten avgorande skillnader mellan beridkningsprinciperna i de tva
modellerna.

Det grundliggande uppligget av beridkningarna f6r Sampers kan beskrivas pa féljande sitt:

1) Berdknar restidskomponenter for alla resrelationer separat for varje huvudfirdmedel
med anvindning av Emme/2.

2) Beriknar (den procentuella) férdelningen pa huvudfirdmedel for varje relation med
hjilp av logitmodellen dir indata utgdrs av restidskomponenterna fér varje huvudfirdme-
del enligt 1) samt en exogent definierad matris for priser med respektive huvudfirdmedel
mellan alla par av centroider. (Varje par av centroider representerar ett element i resematri-
sen).

3) Berdknar den procentuella férdelningen pa resmal givet resultaten enligt 2)

4) Beriknar resfrekvensen fran varje centroid med hinsyn till méttet pa logsumman fran
underliggande steg.

5) Fordelar resandet fran varje centroid pa malpunkter och huvudfirdmedel med hjilp av
framriknade sannolikheter.

0) Fordelar resandet med olika kollektiva linjer med Emme/2, for vart och ett av huvud-
firdmedlen.

Vips utgar ifran en matris for reseefterfrigan som genererats utanfor systemet. I detta pro-
jekt anvinds en matris som genererats i Sampers. Utifran denna matris berdknar Vips f61-
delning av resenirer pa linjer och firdmedel simultant med hjéilp av en nitverksmodell som
minimerar kostnaden for varje enskild resa i matrisen (Cuser optimum”).

Fordelningen av den totala efterfragan pa bil respektive kollektiva fairdmedel sker integrerat
i natverksmodellen.

Beriakningen av de olika restidskomponenterna, pris och generaliserad kostnad for varje
start-malpar ar integrerad 1 Vipssystemet.

Sampers tillimpar en princip dir en logitmodell f6r val av huvudfirdmedel kombineras
med nitverksmodellen Emme/2 for val av linjer inom ett huvudfirdmedel. Logitmodellen
interagerar ocksi med nitverksmodellen (Emme/2) som anvinds for att berikna tid och
kostnad for det trafikutbud som representeras i nitverket for respektive huvudfirdmedel
och som sedan utgdr indata till logitmodellen.

Ett grundliggande beteendeantagande i Emme/2 ir att trafikanterna antas kinna tll alla
linjers restidskomponenter och alla linjers turintervall, men znfe avgangstiderna (tidtabellen).
Trafikanternas 6nskade avgangstider antas vara uniformt férdelade, d.v.s. lika manga 6ns-
kar aka 8.00-8.01 som 8.01-8.02 etc. Ndr man inte har tidtabellskunskap innebir 6nskad
avgangstid snarast moéjligt efter att man anlint till hallplatsen och uniform férdelning att
lika manga trafikanter antas anlidnda till hallplatsen per tidsenhet.

Eftersom trafikanterna inte antas ha kunskap om tidtabellen antas 1 stillet att de gar till den
hallplats som har den foérvintat kortaste totala restiden. Trafikanterna antas vilja mellan
linjer vid denna hallplats i proportion till frekvensen, ovavsett dvriga restidskomponenter och pris
(som inte beaktas 1 Emma).

Vips beaktar simultant val av linje och av firdmedel. Det grundliggande beteendeantagan-
det i Vips, liksom i Emme/2, ir att trafikanterna viljer det alternativ som har ligsta genera-
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liserad kostnad. Generaliserad kostnad dr summan av vantetid, gangtid vid start och mal,
dktid och bytestid. Till skillnad frin Emme/2 beaktar Vips priset i generaliserad kostnad,
vilket adderas till aktiden genom att priset omvandlas till tid med hjilp av de tidsvirden
som ir relevanta for respektive kategori av resenirer.

Det grundliggande beteendeantagande som vanligen tillimpas 1 Vips dr att trafikanterna
antas kinna till alla linjers restidskomponenter och alla linjers turintervaller precis som i
Emme/2, men ocksd tidtabellen (avgangstiderna). Detta betyder att trafikanterna har an-
ledning att 6vervaga samtliga héllplatser frian vilka det gir linjer och fardmedel, eller kom-
binationer av linjer och firdmedel som for till malet. Observera att med kidnnedom om
tidtabellen vintar trafikanten hemma, pa jobbet, hos kompisen etc. innan hon gar till hall-
platsen 1 lagom tid f6r att ta den linje vid den hallplats som passar bist.

Ett annat grundantagande i Vips ir att linjerna inte 4r koordinerade. Fasningen dem emel-
lan antas vara uniformt fordelad. For tva linjer som bada har intervallet 30 minuter betyder
detta att det ar lika sannolikt att intervallen dem emellan 4r 0 och 30 minuter, 1 och 29 mi-
nuter, 2 och 28 minuter och sa vidare upp till 15 och 15 minuter. Om linjer dr samordnade
utefter viss delstricka kan man dock ange detta for programmet och dé betraktas de utefter
denna delstricka som en gemensam linje med genomsnittligt turintervall. Mark éter att det-
ta kriver att linjerna har samma turintervall ty annars kan de inte samordnas.

Vips beaktar pris for varje linje och for varje fairdmedel. Priset bestar av ett baspris plus ett
tilligg per kilometer (progressivt eller regressivt) eller per zonpassage (vid zontaxa). Man
kan ocksa ligga in priset stop till stop (vilket ar speciellt praktiskt for flyg). Man kan ange
om det dr fria byten mellan vissa linjer, som tillh6r exempelvis samma operator. Priset fran
start till mal beriknas som summan av priset for samtliga ingaende linjer och firdmedel.
Detta pris kan vara olika for olika resvagar, d.v.s. for olika kombinationer av linjer och
fairdmedel fran start till mal.

I denna bilaga beskrivs fortsittningsvis konsekvenser av modellernas olika principer for att
berikna trafikantnytta med hjilp av det sa kallade konsumentéverskottet. Dessa skillnader
ar av avgorande betydelse for hur resultaten fran modellerna ska tolkas samt for resultatens
trovirdighet.

I avsnitt 2 beskrivs principerna. Avsnitten 3 och 4 innehaller exempel pa resultat och tolk-
ningar av dessa.

Principer for berakning av konsumentoverskott

Sampers och Vips tillimpar helt skilda filosofier nir det giller att berdkna resenirernas nyt-
ta i form av konsumentéverskott. Bada modellerna beaktar att olika kollektiva transport-
l6sningar samverkar nir det giller att vilja alternativ f6r en viss resrelation. Den samman-
satta standarden paverkar siledes resandeférdelningen pa firdmedel och linjer i bada sy-
stemen.

Den grundliggande utgangspunkten i bada modellerna ar att nyttan galler nyttan av att resa
mellan tva orter. "Marknaden” bestar saledes av denna resa, som man foretar eller ej bero-
ende pa om nyttan verstiger kostnaden for att resa. Nettonyttan bestar av nyttan av resan i
sig minus den kostnad som resan mellan de tva punkterna innebir.

Kostnaden beror av vilka resalternativ som finns tillgingliga, med sina respektive priser och
restidskomponenter.

Modellsystemen berdknar dock férindringen av konsumentdverskottet som blir en f6ljd av
olika atgirder i kollektivtransportsystemet pa helt olika sitt.

Vipsmodellen betraktar inte omférdelningar av resandet i det totala trafiksystemet mellan
olika linjer och firdsitt som 6verflyttad trafik utan som olika alternativ inom ett och sam-
ma system. Konsumentéverskottet pa grund av en édtgird berdknas i1 princip pa basen av
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forindringen av den genomsnittliga generaliserade kostnaden (omfattande alla tidskompo-
nenter och priser for alla alternativ) for varje relation multiplicerat med antalet resenirer
per relation.

Sampersmodellens konsumentéverskottsberakning sker genom att dels berikna forind-
ringen av den generaliserade kostnaden for existerande/kvarvarande resenirer for det hu-
vudfirdmedel som étgirden giller och till denna ligga hilften av férandringen av den gene-
raliserade kostnaden for resenirer som tillkommer/bortfaller for detta huvudfirdmedel.

Savil Vips som stegen Emme/2 och logitmodellen i Sampers beaktar att fler acceptabla
alternativ ger hogre standard an farre alternativ, d.v.s. att alternativen samverkar. Logsum-
man fran logitmodellen ska i princip spegla den generaliserade kostnaden om man har flera
alternativ. Fler alternativ medfor en ligre generaliserad kostnad, mitt med logsumman, dn
farre alternativ, vilket dr helt logiskt. Logsumman anvinds de facto i Sampers for att gene-
rera resmatriser, inklusive destinationsval, just pa basis av att alternativen ses som ett sam-
verkande utbud.

I Samkalksteget, som beriknar konsumentéverskottet, limnas dock detta antagande om
samverkande utbud. Hir betraktas alternativen som isolerade fran varandra. Skilet ska vi
aterkomma till senare med hjilp av ett citat. Varfér anvinds dad inte logsumman foér kon-
sumentoverskottsberikning, vilken ju 1 princip ska spegla den kombinerade standard som
fler alternativ innebdr? Skilet dr att logitmodellen forutsitter att det finns flera alternativ,
men att dessa dr oberoende. Alternativa sitt att resa dr emellertid inte oberoende av var-
andra. Beroende pa nir individer vill avresa eller ankomma kan f6r vissa 6nskade tidpunk-
ter ett alternativ vara bist, for andra tidpunkter dr ett annat alternativ bast, beroende pé att
de olika alternativen har olika faktiska avgiangs- och ankomsttider (férutom att de har skilda
priser och restidskomponenter). Av detta skil speglar inte logsumman den generaliserade
kostnaden nir det finns flera alternativ.

Som nimnts betraktar bada modellerna transportalternativen som samverkande. Det kan
finnas fall ddr ett kollektivt firdmedel dr sa Gverligset de andra alternativen for en viss
grupp sa att alla inom den gruppen viljer det 6verligsna alternativet. For andra grupper kan
andra firdmedel vara 6verliagsna. Betyder det att alternativen da kan betraktas som obero-
ende av varandra?

I sjilva verket bor alla alternativ ses som samverkande inom ett system. Nyttan avser ju
nyttan av att resa mellan tva punkter. Det finns ingen nytta knuten till visst firdmedel eller
linje. Fardmedel och linjer som kan anvindas for resan mellan punkterna innebir en kost-
nad. Nettonyttan av att resa bestdr av nyttan av att resa minus denna reskostnad. Ju fler
linjer och firdmedel det finns att vilja pa desto ligre dr reskostnaden.

Olika individer kan rikna in olika antal alternativ som aktuella fOr att uppna nyttan av att
resa mellan de tva punkterna, d.v.s. antalet alternativ som ingar i det gemensamma utbudet
kan skilja sig at mellan individerna. Men detta har att géra med att olika individer har olika
betalningsvilja for olika firdmedel och att de har olika 6nskade avgangs- eller ankomsttid-
punkter. Det dr alltsa fler eller firre alternativ som samverkar, inte att de dr oberoende.
Man bor siledes betrakta alla alternativ som samverkande, men genom att segmentera re-
sendrerna i olika grupper med olika betalningsvilja, som inkluderar olika syn pa alternati-
vens bekvamlighet, kommer vissa resendrer att utesluta vissa alternativ som ointressanta.

Alternativet bil bor givetvis ocksa inga 1 uppsattningen av tillgingliga alternativ, tillsammans
med de kollektiva alternativen. Om de kollektiva alternativen har fa avgangar ir bil for de
flesta det enda realistiska alternativet. Om det tillkommer avgangar kan ocksa kollektivtrafik
overvagas av minga resenarer.

Ett exempel: Anta att en person overviger om hon ska ta bilen eller taget mellan Stock-
holm och Kalmar. Téaget visar sig vara framme 1 Kalmar klockan 12.30 eller 20.30, men
personen vill helst vara framme kring klockan 17, f6r att dta middag med en slikting. Per-
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sonen viljer férmodligen bilen. En annan person ska ha ett mote i Kalmar klockan 13 och
viljer kanske darfor taget. Anta nu att man Skar frekvensen pa tag till Kalmar sa att ett tag
ar framme klockan 16.30. Da kanske dven den forsta personen kan foredra taget. Detta dr
dirmed ett exempel pa att resenirer kan beakta hela trafikutbudet inklusive bil, dir detta
trafikutbud bidrar till samverkande standard och kan betraktas som en gemensam tjanst
(’composite good”).

Efterfragan giller i grunden att resa mellan tvd punkter och det dr den generaliserade kost-
naden for hela trafikutbudet ("composite cost”) som ir relevant for berikning av konsu-
mentoverskottet.

Med det satt Samkalk riknar pa beaktas ocksa bara effekten av den faktor som férindras.
Om exempelvis ett firdmedel far hogre frekvens beaktas bara effekten av just hogre fre-
kvens pa detta fairdmedel. Hogre frekvens gor att detta fairdmedel blir attraktivare. Men det
kan samtidigt vara s att detta fairdmedel 4r snabbare och/eller billigare 4n andra alternativ.
Att resenirerna ocksd kan tjdna restid och/eller pengar, férutom den kortare vintetiden
som hégre frekvensen innebir, beaktas saledes inte.

Om ett hoghastighetstiag utviarderas med Samkalk kommer resenirerna att tjana aktid. Men
det kan samtidigt vara sa att resa med detta tdg dr billigare 4n bil och/eller flyg. Denna extra
vinst kan Samkalk inte berikna. Ett tillkommande bekymmer i Sampersanalyser vad giller
héghastighetstag dr att Emma 1 Sampers fordelar resenirer pa olika taglinjer enbart i pro-
portion till frekvens, utan hinsyn till att férdelningen ocksa bor bero pa aktid och pris.

Det sitt som Samkalk beriknar konsumentdverskottet av férindrad frekvens for existeran-
de och tillkommande resenirer dr gravt felaktigt. Ett bevis finns i Jansson, Lang, Mattsson
(2008). I sjilva verket, nir frekvensen dndras f6r nagot firdmedel finns det inga existerande
eller tillkommande resenirer pa detta firdmedel eftersom ny frekvens medfor att reseni-
rerna omfordelas mellan de olika firdmedlens avgingar. Citatet nedan ar himtat frin
WSP:s beskrivning av Samkalk, pa uppdrag av Sampers’ utvecklingsgrupp.

”Konsumentdverskott
Principer for berdkningarna

Personresor och godstransporter dr i de flesta fall hirledda behov, dvs. forflyttningen
genomfors 1 forsta hand for att kunna tillgodogora sig nagot vid malpunkten. Detta dr
nyttan av resan eller transporten. Genomforandet innebir emellertid en uppoffring i
form av den tid och den kostnad (inklusive skatter) som forflyttningen betingar samt
konsekvensen for konsumenten av en eventuell person- eller transportskada. Detta
brukar kallas den generaliserade kostnaden.

Konsumentoverskottet dr ett matt pa nyttan av forflyttningen. Nyttan utgors av skill-
naden mellan vad konsumenten rimligen waximalt dr beredd att uppoffra for att genom-
fora forflyttningen och den faktiska uppoffringen for att genomfora forflyttningen,
dvs. den generaliserade reskostnaden. Eftersom nyttan av forflyttningen inte dr kind
vid genomférandet av trafikanalyser sa dr det inte mojligt att berdkna absolutnivin pa
konsumentoverskottet. Diaremot dr det oftast mojligt att berdkna hur mycket konsu-
mentoverskottet firdndras vid en forindring i transportsystemet. Denna foérandring ar
en viktig post i den samhillsekonomiska kalkylen. Ett 6kat konsumentéverskott impli-
cerar en Okad effektivitet nir det giller anvindningen av sambhillets resurser. Princi-
perna for beridkningar av konsumentéverskottsforindringar framgar bist genom ett
exempel.

Lat oss anta att det finns en busslinje mellan tva orter och att det gbrs en férindring av
bussens restid i denna resrelation, som medfdr att resan giar 30 minuter snabbare.
Denna restidsvinst tillfaller naturligtvis i sin helhet de trafikanter som redan tidigare,
dvs. fore forindringen, reste med bussen. Svarare blir det om en person, som inte
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gjorde nagon bussresa fore forindringen, beslutar sig for att foreta resan efter férand-
ringen. Vad dr det da som har gjort att personen fattar detta beslut? Om inget annat
har férindrats beror det uppenbarligen pa den kortare restiden. Det maste vara sa att
personen anser att de resurser som tidigare anviandes for konsumtion av nagot annat
nu bittre anvinds for att gora denna bussresa. Konsumentéverskottet dr saledes storre
vid konsumtionen av bussresan dn vid konsumtionen av den tidigare varan.

Eftersom det inte ar kint vilket konsumentéverskott som realiserades vid den tidigare
konsumtionen sa kan berikningen av det férindrade konsumentéverskottet inte goras
helt korrekt. Det enda som idr kint ar att personen valde att gora en bussresa istallet
for att gbra ndgot annat nir kostnaden for bussresan sinktes. I sidana hir fall antas att
vissa personer hade valt att byta konsumtionsmoénster redan vid en liten férkortning av
bussrestiden medan andra personer hade gjort det forst nar restiden forkortats hela
den aktuella forbattringen (30 minuter i exemplet ovan). Diremellan antas de trafikan-
ter som byter konsumtionsmonster férdelas jamt, sa att vissa byter vid en restidsfor-
kortning pa 2 minuter, vissa vid 3 minuter osv. Det innebir att alla nya trafikanter i ge-
nomsnitt tillgodogor sig hilften av tidsvinsten (15 minuter i exemplet). Berikningen av
vilfardseffekten gors pa detta sitt approximativt genom att anvinda den information
som finns tillginglic om resande och reskostnader pa bussmarknaden, eftersom det
saknas information om kostnader och nytta pa andra marknader.

Detta berakningsférfarande — den s.k. “’rule-of-the-half” — giller dven i de fall di en
trafikant byter firdmedel, dvs. da personen redan fére atgirden var trafikant i den ak-
tuella resrelationen, men da anvinde sig av ett annat firdmedel. Samma antagande om
att de Overflyttade trafikanterna tillgodogor sig halva vinsten tillimpas dven 1 detta fall.
Till skillnad fran fallet ovan, dir trafikanten tidigare konsumerade nigot annat dn
transporter, sa dr nyttan for trafikanten av att genomféra resan densamma oavsett om
resan gors med buss eller med t.ex. tag.

Det gor att oz den generaliserade reskostnaden pa bada marknaderna var kind, oz det
var kint varifran alla trafikanter som bytte till bussen kom ifran och o2 den totala rese-
efterfragan var konstant sa skulle dessa kostnader kunna anvindas for att berakna kon-
sumentoverskottstorindringen pa ett mer korrekt sitt. Detta dr alltsd inte mojligt, ef-
tersom den totala generaliserade reskostnaden inte dr kind. Resor med olika firdmedel
upplevs som olika av trafikanterna, oavsett restider och reskostnader. Det innebar att
underlag i form av restider och reskostnader inte ricker for att pa ett fullstindigt satt
beskriva den generaliserade reskostnaden.

Dirutéver beh6évs uppgifter om hur trafikanterna virderar firdmedlen 1 sig. Ett satt att
nidrma sig information om detta ar att anvinda den firdmedelsspecifika konstanten
som ingar i prognosmodellernas nyttofunktioner. Problemet med denna konstant ar att
den inte utan vidare later sig tolkas. Den dr en restpost fran estimeringen av prognos-
modellerna och kan dirmed vara paverkad av mycket annat dn just trafikanternas upp-
fattning av olika fairdmedel.

Sammanfattningsvis: Pa grund av svarigheterna att tolka de firdmedelsspecifika
konstanterna samt bristande kunskap om vilka resor som dr helt nya resor och vilka
som dr 6verflyttade fran andra firdmedel (och i s fall vilka firdmedel) tillimpas savil
for overflyttningar mellan firdmedel som f6r helt nya resor s.k. ”rule-of-the-half”.

I manga fall sker simultana férindringar av den generaliserade reskostnaden pa flera
delmarknader. Da maste naturligtvis konsumentéverskottsforandringarna beraknas pa
alla dessa delmarknader. Detta kan t.ex. innebdra att relevanta konsumentoverskott
uppkommer, och ska kvantifieras, dven pa en delmarknad som i slutinden “aderlats”
pa trafikanter pa grund av en forbittring pa en annan delmarknad, trots att det skett
torbattringar dven pa denna aderldtna” delmarknad.
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Berikningsexemplen ovan har gillt en forbittring av trafiken, vilket har inneburit vins-
ter fOr existerande och tillkommande trafikanter. Motsvarande berikning kan naturligtvis
goras for en forsimring med den skillnaden att trafikantkategorierna bor bendmnas
kvarvarande och forsvinnande trafikanter.”

Av detta framgér att man dr medveten om att man borde beakta samtliga linjer och fird-
medel och hur dessa sammantaget inverkar pa generaliserad kostnad och konsumentover-
skott. Men det faktum att Sampersmodellen inte simultant kan beakta alla linjer och fird-
medel gor att man tvingas till vad man kallar en approximation. I sjilva verket édr det ju
ingen approximation utan helt enkelt fel.
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