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Forord

Stora investeringar planeras i transportsystemet i Sverige och diskussionerna om vilka
transportmedel som ska prioriteras saval som vilka objekt som vi ska satsa pa ar livlig. En
viktig fraga ar satsningen pa hoghastighetsbanor i Sverige. Vissa forskare och politiker menar
att denna satsning kostar for mycket och att den ar samhallsekonomiskt olénsam. Andra
menar att det ar en ndédvandig satsning for att Sverige ska kunna vdxa och miljoproblemen
|8sas.

De samhallsekonomiska kalkylerna tillmats stor vikt sarskilt av nationalekonomer medan
politikerna inte alltid fattar beslut i enlighet med resultaten av dessa. En avgérande input till
de samhallsekonomiska kalkylerna ar trafikprognoserna. | denna rapport gors darfor en
genomgang av Trafikverkets prognoser for hoghastighetsbanor och jamférelser med
internationella erfarenheter av snabba tagférbindelser.

Arbetet har genomforts pa uppdrag av KTH Jarnvagsgrupp av professor emeritus Bo-Lennart
Nelldal vid avdelningen for transportplanering. Kjell Jansson, civilingenjér och doktor i
nationalekonomi, har bidragit med synpunkter.

Ett rapportutkast presenterades pa seminariet “Kan Visum bidra till forbattringar av
Sampers?” vid KTH den 25 oktober 2018, och deltagarna gavs mojlighet att ge synpunkter pa
konceptet. Skriftliga synpunkter inkom fran Trafikverket den 12 november. Synpunkterna
har lett till att rapporten omarbetats i delar och samhallsekonomin tonats ner, medan de fa
synpunkter som fanns om prognosmodeller har tagits tillvara i denna slutversion.

Forfattaren svarar sjalv for slutsatserna i rapporten.

Stockholm i december 2018

Bo-Lennart Nelldal

Professor emeritus
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Sammanfattning

De planerade nya stambanorna i Sverige innebar stora investeringar men ocksa stora nyttor i
form av 6kad kapacitet och kortare restider. Enligt Trafikverkets kalkyler ar de
samhallsekonomiskt olonsamma. Investeringskostnaderna har diskuterats mycket men
osakerheten ar emellertid minst lika stor pa nyttosidan dar prognoser 6ver resandet utgor
en grund for de samhallsekonomiska kalkylerna. | denna rapport gérs en genomgang av
Trafikverkets prognoser med prognosmodellen Sampers fér de nya stambanorna.
Jamforelser har gjorts med den faktiska utvecklingen av héghastighetstag i olika lander och
andra prognoser.

Effekten av hoghastighetstag kan matas som skillnaden mellan ett alternativ med
hoghastighetstag och ett alternativ utan héghastighetstag. | Trafikverkets prognoser har
utbudet definierats sa att restiderna utan investeringar i hoghastighetsbanor 6kar jamfort
med i dag. Mellan Stockholm och Goéteborg 6kar restiden fran ca 3:00 ar 2014 till 3:25 ar
2040. Det beror pa att man raknar med att tagen ar 2040 inte har korglutning och darmed
inte kan kora lika fort i kurvorna. Mellan Stockholm och Malmo 6kar ocksa restiden fran 4:25
till 4:44. For hoghastighetsbanorna raknar Trafikverket med en restid pa 2:00 mellan
Stockholm och Géteborg och 2:30 mellan Stockholm och Malmé med direkttag enligt
Sverigeférhandlingens forslag pa utbyggnad for 320 km/h.

Det finns ett mycket starkt samband mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av
tag- och flygresandet, se den réda kurvan i figur 1. Resultat fran Trafikverkets prognoser
mellan Stockholms lan och Vastra Gotalandsregionen visar att tagets marknadsandel av tag
och flygresandet okar fran 65 till 74 % utan hoghastighetsbanor trots att restiderna blir
langre dn i dag och 6kar sedan till 81 % nar restiden forkortas fran 3 till 2 timmar med
hoghastighetstag. Mellan Stockholm och Skane 6kar marknadsandelen fran 47 till 63 % med
de langre restiderna till 2040 och sedan till 71 % nar restiden minskar fran 4:30 till 2:30 med
hoghastighetsanorna, se figur 1. Dessa resultat foljer inte kurvan da langre restid ger hogre
marknadsandel utan héghastighetsbanor ar 2040. PWCs prognoser, se figur 2 ger ett
rimligare resultat.

En slutsats man skulle kunna dra av dessa resultat ar att det vore effektivt att inte gora
nagonting eftersom marknadsandelarna anda 6kar sa mycket utan att man investerar i
hoghastighetsbanor. Det ar inte rimligt, bade med hansyn med andra resultat som
presenterats av Trafikverket och ar inte heller konsistent med de internationella
erfarenheter som redovisas i denna rapport.

En annan fraga ar var de nya resenarerna kommer fran. En utvardering har gjorts av
effekterna av 6kningen av tagtrafiken i Frankrike som féljd av utbygganden av de franska
TGV-tagen mellan aren 1981 och 2007, se figur. Resultatet blev att 40 % kom fran flyg, 27 %
fran bil och 33 % var nygenererade resor. Liknande data finns fran Spanien for AVE-tagen
mellan Madrid och Sevilla, se figur 3.
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Figur 1: Det finns ett starkt samband mellan restid med tdg och tdgets marknadsandel av
tag+flyg-marknaden. Figuren visar Trafikverkets prognoser jimfért med den internationella
kurvan grundad pa faktiska data. 2014=Utgdngsléget med dagens restider, Utan HHT 2040=
héghastighetstdg med Ilédngre restider dn i dag och Med HHT 2040=med héghastighetstdag
med kortare restider én i dag. Figur: KTH.
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Figur 2: Férdndring av marknadsandel tag/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tdg
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn enligt PWCs prognoser. 2014 dr
utgdngsldget, 2034 dr jimforelsealternativet utan héghastighetstag med dagens utbud och
2039 dr med héghastighetstdg utbyggda. | denna figur visas bdade den internationella kurvan
och den svenska kurvan fran 2009. Figur: KTH.



| Trafikverkets prognoser fér Stockholm-Goteborg, som ar jamforbar med Paris-Lyon och
Madrid-Sevilla, ar 83 % nygenererade resor, 13 % kommer fran flyg och 4 % fran bil.
Resultatet stammer inte alls med erfarenheterna fran Frankrike och Spanien, andelen
nygenererade resor dr extremt hég och andelen fran bil och flyg &r extremt I8g. Aven fér
Stockholm-Malmoé visas liknande resultat.

Det ar uppenbart att Trafikverkets prognoser underskattar resandet som foljd av
hoghastighetstag. Prognosen utan hoghastighetsbanor ger en mycket hog marknadsandel
for tag och skillnaden med hoghastighetsbanor blir darfor liten. | Trafikverkets prognoser
kommer en mindre del fran bil och flyg medan storre delen storre ar nya resor. Nagon
modell for utrikesresor anvands inte och kombinerade resor med flyg och tag kan inte
prognosticeras.

Dessutom finns problem med att tillampa modellen néar det géller férdelningen mellan tag
och flyg och med bilinnehavsmodellen. Trafikverket anvander inte langre Sampers
prognosmodell for att prognosticera fordelningen mellan tag och flyg. Inte heller
bilinnehavsmodellen anvands.

Till slut maste man fraga sig vad man ska ha en prognosmodell till ndr man inte kan anvanda
den for att prognosticera fordelningen mellan tag och flyg, inte kan anvanda
bilinnehavsmodellen och inte prognosticera utrikesresandet. Nar dessutom resultaten inte
verkar rimliga i jamfdrelse med internationella erfarenheter och andra prognoser stalls
fragan pa sin spets.

Hoghastighetsbanorna kostar enligt Trafikverket 230 miljarder att bygga och ar en av de
storsta infrastrukturinvestringarna som har planerats i modern tid. Nu diskuteras om
hoghastighetsbanorna ska byggas for 250 eller 320 km/h. Det &r inte sdkert att Sampers ger
korrekta resultat for dessa analyser. Det ar inte heller sakert att modellen ger tillrackligt bra
underlag for att analysera var tagen ska stanna, lokalisering av stationer m.m.

Prognosen i sig har ocksa stor betydelse for planeringen av hoghastighetsbanorna, for
dimensioneringen av utbudet, fér bedémning av mojligheterna till medfinansiering fran
operatdrer och intressenter och for planering av framtida utbyggnader av annan
infrastruktur som flygplatser och vagar for att ndmna nagra exempel.

Problemen med Sampers modell och resultat berdr inte bara hdoghastighetsbanor utan ar
generella men blir sarskilt tydliga i detta projekt. Det finns nu ett antal stora jarnvagsprojekt
som gor ansprak pa investeringar: Stockholm-Oslo, Oslo-Goteborg, nya férbindelser 6ver
Oresund, dubbelspar pa Ostkustbanan och Norrbotniabanan.

Déarfor behover andra prognosmodeller anvdandas och utvecklas. KTH Jarnvagsgrupp har
tillsammans med forskare och konsulter utvecklat en modell, Samvips, som har manga av de
egenskaper som saknas i Sampers, se figur 4. Den anvandes i hoghastighetsutredningen
2009 men har darefter inte anvants i nagot storre projekt. Den maste uppdateras och
omkaliberas for att ater kunna anvandas. Det dr angeladget att battre prognoser och kalkyler
kommer till stand.
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Figur 3: Effekterna av héghastighetstdg i relationerna Stockholm- Malmé och Stockholm-
Goéteborg jimfért med TGV mellan Paris och Marseille/Medelhavskusten och AVE Madrid-

Sevilla.
Sampers Samvips

Resgenerering X Fran Sampers
Malpunktsfordelning X Fran Sampers
Regionala resor X Fran Sampers
Interregionala resor X Fran Sampers
Utrikesresor - X
Intermodala resor - X
Differentierade taxor - X
Konkurrerande linjer - X
Servicefaktorer - X
Dynabmiska utbudseffekter - X
Forseningar - -

Figur 4: Jamférelse mellan vad som ingdr i Sampers och Samvips prognosmodeller sGsom de hittills
har tillémpats.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Infrastrukturen har stor betydelse for utvecklingen av samhallet och den ekonomiska
tillvaxten. Transporter ar dock inget sjalvandamal utan skall tjana till att tillfredsstalla
manskliga behov som att na arbete, skola och service, slakt och vanner och behov av
rekreation. Stora investeringar i infrastruktur kréver att det finns en tillracklig efterfragan.
Kravet att transportsystemet skall vara langsiktigt hallbart i ett miljoperspektiv ar avgérande
for var framtid.

Jarnvagarna borjade byggas ut pa 1800-talet och bidrog i stor utstrackning till
industrialiseringen och urbaniseringen. Sjofarten har sedan urminnes tider varit avgérande
for utvecklingen av den internationella handeln. Flyget har tillsammans
informationsteknologin bidragit till globaliseringen och en granslos turism.

Under tiden efter andra varldskriget har utvecklingen av transportsystemet praglats av
vagtrafikens expansion som ocksa har kommit att styra mycket av samhallsplaneringen. For
utvecklingen av langre resor och tjanstesektorn har flyget haft avgérande betydelse. De
senaste decennierna har dock den sparbundna trafiken kommit att pragla utvecklingen igen.

Det finns flera orsaker till detta. Jarnvagen har utvecklats sa att snabbare resor kan erbjudas
i hastigheter pa 200-350 km/h, snabbare an med bil och pa avstand 6ver 10 mil och lika
snabbt som flyget fran city till city pa avstand upp till 60 mil. Lokalt i stérre tatorter har bilen
inte kunnat |6sa transportefterfragan utan att ta for mycket plats och skapat nya problem
trangsel och miljoé. Globalt har klimatkrisen och miljoproblemen blivit sa allvarliga att
energisnalare och mer miljdanpassade transportmedel som jarnvag och sjofart maste
anvandas i storre utstrackning an i dag.

Allt detta har bidragit till en jarnvdgens rendssans dar manga nya storskaliga projekt har
initierats ofta till att borja med av regionala intressenter. Dessa kan sedan komma in i den
nationella investeringsplaneringen. Nagra exempel pa sadana projekt som berér Sverige
framgar av nedan, se aven figur 1.1.

e Sverigeforhandlingen som forberett for hoghastighetsbanor Stockholm-Jonkoping-
Goteborg/Malmo och vidare till Danmark

e Den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt berdknas att vara klar 2028 och
jarnvagsnatet i Danmark uppgraderas

e | Oresundsregionen planeras fér nya fasta férbindelser mellan Danmark och Sverige

e Regionerna i Orebro, Varmland och Ostfold och Trafikverket har gjort en
atgardsvalstudie av battre tagférbindelser Stockholm-Oslo

e Den norska regeringen har initierat en utredning om battre forbindelser Oslo-
Goteborg

e Planering for dubbelspar pa Ostkustbanan och Norrbotniabanan Umea-Lulea pagar i
Norrland
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Figur 1.1: | de stérsta transportkorridorerna i Norden diskuteras och planeras nu flera projekt for
utbyggnad av jdrnvégssystemet fér hégre kapacitet och hastighet. Férutom hdghastighetsbanorna
Stockholm-J6nképing-Géteborg/Malmé-Képenhamn finns ocksd pd kartan Oslo-Stockholm, Oslo-
Géteborg, dubbelspar pa Ostkustbanan, Norrbotniabanan, den fasta férbindelsen éver Fehmarn Bdlt

och nya férbindelser éver Oresund.
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| storstadsomradena pagar planering for nya tunnelbanor, sparvagar och kapacitetsstarka
bussférbindelser.

Utbyggnaden av spartrafiken har ibland ifragasatts av forskare som menar att det inte finns
underlag for sa stora investeringar. Det ar delvis en fraga om varderingar men ocksa en fraga
vilket resultat prognoserna och de samhallsekonomiska kalkylerna visar. | denna rapport
kommer darfor Trafikverkets prognoser och samhallsekonomiska kalkyler samt alternativa
metoder att diskuteras.

1.2. Syfte
Syftet med detta projekt ar:

e Att analysera resultatet av Trafikverkets prognoser for hoghastighetsbanor

e Attjamfora med internationella erfarenheter av snabba tagforbindelser

e Att diskutera effekterna pa de samhallsekonomiska kalkylerna som ar en féljd av
prognoserna

1.3. Metod

Den metod som anvands ar fraimst att genom litteraturstudier sammanstalla och granska
resultatet av Trafikverkets prognosmodeller och resultat av prognoserna de senaste aren, se
litteraturforteckningen.

En kalla till granskning av Trafikverkets metoder och jamforelse med KTH &r T@l:s rapport:
"Hgyhastighetstog i Sverige — Beregningsverktgy og resultater” (Johansen-Lindberg 2016). En
annan kalla till en mer detaljerad granskning av metoder och algortimer ar KTH-rapportrena
"Towards a model for long distance passenger travel in the context of infrastructure and
public transport planning” och “Descriptive and theory report for “Towards a model for long
distance passenger travel in the context of infrastructure and public transport planning”
(Algers et al 2013)

1.4. Avgransning

Denna rapport behandlar huvudsakligen persontrafikprognoser, sarskilt prognoserna for
hoghastighetsbanor. Skillnaderna mellan olika prognosmodeller har visar sig vara storst vid
stora systemforandringar i utbudet (Jansson-Nelldal 2010).
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2. Trafikverkets prognoser for hoghastighetstag
2.1. Trafikverkets prognoser for hoghastighetstag

| detta avsnitt gors en genomgang av Trafikverkets prognoser for hoghastighetstag i Sverige.
Huvudsakligen behandlas de senaste prognoserna fran juni 2016 som avser 2040. Forst
jamfors med Trafikverkets prognoser for 2030 som publicerades 2015-12-04. Darefter
behandlas dven prognoserna for utbyggda stambanor.

Analysen koncentreras héar pa resultatet av prognoserna totalt, och hur det férandrade
utbudet av tagtrafik paverkar marknadsandelarna mellan tag-flyg och andra transportmedel
samt var de nya resendrerna kommer fran.

Effekten av hoghastighetstag kan matas som skillnaden mellan ett alternativ utan
hoghastighetstag (JA=Jamforselaternativ) och ett alternativ med hoghastighetstag
(UA=Utredningsalternativ). Dessutom finns ett utgangslage for 2014 som Sampers matriser
ar kalibrerade for.

Utbudet i relationerna Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Malmo i Trafikverkets prognoser
framgar av tabell 2.1. Restiden 2014 var 2:50 for ett direkttag och drygt 3:11 for ett tdg med
3 stopp for tag med korglutning (X2000). Restiden okar till 2040 da man raknar med att tag
utan korglutning anvands da och blir 3:25. Med utbyggda stambanor fér 200 km/h blir
restiden 2:57 och for 250 km/h blir restiden 2:53. Med hoghastighersbanor for 320 km/h blir
restiden 2:00 for ett direkttag. Dessa restider varierar nagot i olika prognoser och ar
beroende pa om det ar direkttag eller uppehallstag.

Mellan Stockholm och Malmo var restiden normalt 4:25 ar 2014 med 8 stopp och foérlangs till
4:44 3r 2040 utan korglutning. Med utbyggda stambanor blir den 3:46 med 200 km/h och
3:33 med 250 km/h. Med hoghastighetsbanor blir den 2:30 med ett direkttag och 3:00 med
ett uppehallstag.

Tabell 2.1. Férutsdttningar for de olika prognosalternativen ndr det gdller restider.

Prognoser for 2040 Restidsvinst jamfor JA
2014 JA UA200 UA250 HHT320 UA200 UA250 HHT320
Nulage stambana utbyggd utbyggd Separat utbyggd utbyggd Separat
utan atgérd stambana stambana HH-bana stambana stambana HH-bana
Stockholm-Goteborg
Direkt, med korglutning 2:50
Direkt, utan korglutning*) 3:25 2:57 2:53 2:00 ** 0:28 0:32 1:25
Med 3 stopp 3:11
Stockholm-Malmo
4 stopp, med korglutning 4:15
4 stopp, utan korglutning*) 4:44 3:46 3:33 2:30 ** 0:58 1:11 2:14
Med 8 stopp 4:25

*) Restid utan korglutning med kapacitetstillagg **) Direkt



15

Skillnaderna mellan prognoserna for hoghastighetsbanorna ar 2030 och 2040 jamfort med
respektive basalternativ framgar av tabell 2.2 och figur 2.3. Skillnaden &r nastan exakt
densamma. Forutsattningarna ar dock olika, forutom ekonomisk tillvaxt och en stérre
befolkningsdkning, sa ingar Ostlanken i basalternativet 2030 men inte 2040. Alla dessa
faktorer skulle sannolikt 6ka skillnaderna, men sa blir det inte. Visserligen ligger tagresandet
13 % hogre 2040 @n 2030, men skillnaden mot basalternativet ar konstant.

Bilresandet i prognosen for 2040 har atergatt till den lagre nivan som anvands i tidigare
prognoser t.ex. i basprognosen 2015-03-31. | prognosen fran 2015-12-04 hade den nivan
justerats upp.

Tabell 2.2: Trafikverkets prognos fér héghastighetsbanor 2015-12 jimfért med prognosen 2016-06.

| Kalla: | *) |Trafi kverkets rapport 2015:241 2015- 12-04|Trafikverkets PM 2016-06-27

2030 2030 2030 Forandring pgaHHT 2040 2040 Forandring pga HHT

Bas- Bas- Med HHT Milj Skillnad Bas- Med HHT Milj Skillnad
Fardmedel prognos prognos US2  pkm % prognos US2 pkm %
Tag 18 000 17830 20490 2660 15% 20500 23100 2600 13%
Flyg 4200 3920 3680 -240 -6% 4100 3900 -200 -5%
Ovrig koll 14300 11380 11290 -90 -1% 15900 15800 -100 -1%
Bil 113400 140080 139380 -700 0% 112600 111900 -700 -1%
Totalt 149900 173210 174840 1630 1% 153100 154700 1600 1%

*) Kalla: Trafikverkets basprognos 2015 (2015-03-31)

Effekter pa persontransportmarknaden 2030-2040
jamfort med basalternativet

6000
Trafikverkets prognos med HHT 2030 M Trafikverkets prognos med HHT 2040

5000

4000

w
[=]
[=]
o

2000 ——

1000 —

0 ' —
Tag Flyg Ovrig koll l Nytt resande

-1000

Miljarder personkilometer

-2000

-3 000

Figur 2.3: Trafikverkets prognos fér héghastighetsbanor 2030 jimfért med 2040, effekten av ett
alternativ med héghastighetsbanor jimfort med ett alternativ utan héghastighetsbanor, avser
resandet med tdg i hela Sverige. Kdlla: Trafikverkets prognos fér héghastighetsbanor 2015-12-04
jémfort med prognosen 2016-06-27.
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Resultaten avprognoserna for utbyggda stambanor framgar av tabell 2.4 och figur 2.5. Effekterna blir
ganska sma3, tagresandet 6kar med 3,8 % med stambanor fér 200 km/h och med 4,5 % med
stambanor for 250 km/h. Restiderna minskar med ca 30 min Stockholm-Goéteborg och med 43-56 min

Stockholm-Malmo jamfort med basprognosen dar de dock ar langre an i dag.

Tabell 2.4: Trafikverkets prognos fér utbyggda stambanor jimfért med héghastighetsbanor. Kdlla:

Trafikverkets PM 2016-06-16 och 2016-06-27.

Miljoner personkilometer 2040

Forandring pkm

Foérandring %

Bas-  Utb Stam- Utb Stam- Med HHT
prognos  banor banor us2

Utb Stam- Utb Stam- Med HHT
banor banor us2

Utb Stam- Utb Stam- Med HHT
banor banor us2

Fardmedel 200 km/h 250 km/h 320 km/h 200 km/h 250 km/h 320 km/h 200 km/h 250 km/h 320 km/h
Tag 20500 21276 21429 23100 776 929 2600 3,8% 45%  12,7%
Flyg 4100 4062 4048 3900 -38 -52 -200 09% -1,3%  -4,9%
Ovrig koll 15900 15946 15942 15800 46 a2 -100 0,3% 03%  -0,6%
Bil 112600 112313 112267 111900 -287 -333 -700 -03% -03% -0,6%
Totalt 153100 153597 153686 154700 497 586 1600 0,3% 0,4% 1,0%
Effekter pa persontransportmarknaden 2040 utbyggda stambanor och
héghastighetsbanor jamfort med basalternativet enligt Trafikverket
Utb Stam-banor 200 km/h  ® Utb Stam-banor 250 km/h B Med HHT US2 320 km/h
6000
5000
1
[T]
® 4000
£
o
£ 3000
2
@ 2000
o
2 J
3
E 0 —l T —
Tig Flyg Ovrig koll Bil . Nytt resande
-1000
-2 000
-3 000

Tabell 2.5: Trafikverkets prognoser av effekten av utbyggda stambanor fér 200 respektive 250 km/h i
jémforelse med héghastighetsbanor dr 2040. Kdélla: Trafikverkets PM 2016-06-16 och 2016-06-27.
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2.2. Resultat av olika persontrafikprognoser

Trafikverket har under arens lopp publicerat ett antal olika prognoser med Sampers delvis
med olika syften och utgangspunkter. Nedan kommer en 6vergripande jamforelse att goras
mellan nagra prognoser fran olika tillfallen. Syftet ar inte att i detalj analysera prognoserna
utan mer jamfora hur resultaten férandrats 6ver tiden.

Av figur 2.6 framgar resultatet av sju olika basprognoser. Den forsta ar fran 2012-04 och den
andra ar fran 2015-04, bada avser 2030. Prognosen fran 2012-04 redovisar ett totalt
transportarbete pa 172 miljarder personkilometer och prognosen fran 2015-04 visar 159
miljarder personkilometer. Den stora skillnaden beror pa att transportarbetet for kortvaga
bilresor dr hogre i den forsta prognosen. Vidare ar transportarbetet med flyg lagre vilket
beror pa att man inte anvant Sampers for att berdkna flygresandet i 2015 ars prognos da
resultaten ansags orealistiska. Prognosen fran 2015-12 redovisar ett totalt transportarbete
pa 175 miljarder personkilometer och innehaller ocksa hdghastighetstag. Den storsta
skillnaden jamfort med prognosen fran 2015-04 &r att bilresorna ligger vasentligt hogre,
snarare i niva med prognosen fran 2012-04. Tagresor har 6kat pa bekostnad av flyg. Denna
prognos redovisas inte sa noggrant, t.ex. redovisas inte dvrigt-resande, varfor det ar svart att
tolka resultaten.

Trafikverkets basprognos fran 2016-04 for 2040 visar en total niva pa 173 miljarder
personkilometer, men med en niva pa bilresandet som ligger i nivd med prognosen fran
2015-04. Prognosen for 2050 fran 2015-04 visar 185 miljarder konsistent med prognosen for
2030 gjord vid samma tidpunkt. Prognosen for 2050 gjord 2012-04 redovisar ett mycket
hogre transportarbete pa totalt 198 miljarder personkilometer frimst beroende pa att
bilresande ligger pa den hogre nivan. Slutligen finns en prognos fér 2060 fran 2016-04 som
visar en totalniva pa 192 miljarder personkilometer och som ligger i linje med basprognosen
for 2040 gjord vid samma tillfalle.

Fragan ar vilken slutsats man kan dra av dessa resultat som varierar ganska mycket éver
tiden. Prognoser gjorda vid samma tillfalle for olika ar verkar vara konsistenta med varandra.
Dock varierar nivan pa bilresandet mellan olika prognosomgangar kraftigt vilket ocksa
paverkar totalresultatet. Det ligger vasentligt hogre i prognoserna fran 2012-04 och i 2015-
12 an i 6vriga prognoser. Vidare kan transportarbetet for 6vrigt-resande och udda fardmedel
ibland redovisas pa olika satt och darmed variera kraftigt. Normalt avser 6vrigt gang, cykel
och moped men i prognosen fran 2015-04 ingar dven i dvrigt: tag i Danmark, buss i Danmark,
gang & cykel. Det ar inte alltid tydligt redovisat vad som ingar i de olika fardmedlen vilket
forsvarar tolkningen av prognoserna.

Prognoserna har ocksa olika utgangsar prognoserna fran 2012 har 2006, prognoserna fran
2015 har 2010 och prognoserna fran 2016 har 2014. Detta borde inte paverka resultatet sa
mycket eftersom den ekonomiska utvecklingen ar anpassad till start- och slutar, ddremot
kan ju prognoserna 6ver den ekonomiska utvecklingen variera 6ver aren.
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Trafikverkets persontrafikprognoser till 2030-2040-2050-2060

Berdknat|Berdknat
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Figur 2.6. Trafikverkets persontrafikprognoser fér nagra olika dr och alternativ samt utfall
och kalibrerat utgdngsldge fér prognoserna. Kdlla: Trafikverkets prognoser.
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2.3 Marknadsandelar med och utan hoghastighetsbanor

| Trafikverkets prognos 2016-06-27 med och utan héghastighetsbanor ar 2040 redovisas
resultat av prognosen i ett antal relationer mellan kommuner och lan. Den utgar fran ett
jamforelsealternativ (JA) utan héghastighetsbanor, som i princip ar dagens fjarrtrafik men
med langre restider, och ett utredningsalternativ (UA) med héghastighetsbanorna.

| tabell 9 i Trafikverkets PM 2016-06-27 anges restiden Stockholm-Goéteborg med tag for JA
till 3:24 och for UA med hoghastighetstag till 2:10. Detta ar genomsnittliga restider, restid
med direkttag ar den 2:00. Restiden med snabbtag Stockholm-Goteborg var 2014 normalt
3:11 och med ett direkttag 2:50. JA ska i princip motsvara dagens utbud for fjarrtrafik utan
nagra extra investeringar i stambanorna. Dock ar restiden i prognosen langre dn i dag
eftersom man antar att tagen inte har korglutning och att det ar viss trangsel pa sparen.

En sammanstallning av resultaten av resandet mellan regioner fran tabell 23 och 24 i
Trafikverkets PM redovisas i tabell 2.7. Mellan Stockholms lan och Vastra Gotalands lan okar
tagets marknadsandel fran 28 % ar 2014 till 37 % ar 2040 i JA utan nagra investeringar trots
att restiden okar. Med hoghastighetsbanor nar restiden minskar drastiskt fran 3:25 till 2:10
okar den fran 37 till 48 %.

Liknande resultat redovisas for Stockholm-Malmé. Restiden i JA anges till 4:44 medan den
2014 normalt var 4:25 och i UA med hoghastighetstag till 3:00 i genomsnitt eller 2:30 med
direkttdg. Aven har redovisas mycket stora 6kningar redan i UA utan restidsforkortningar
och tillskottet med hoghastighetstag blir relativt litet. Marknadsandelen 6kar fran 26 % till
40 % i JA med den langre restiden och sedan till 49 % med den vasentligt kortare restiden. En
fraga ar hur tagets marknadsandel kan bli hogre till Skane an till Goteborg nar restiden ar
2:30 till Malmoé jamfort med 2:00 till Géteborg?

Nagra exempel pa resultat for resandet mellan kommuner fran tabell 21 och 22 har
sammanstallts i tabell 2.8. Denna tabell var fel i Trafikverkets rapport 2016-06-27 vilket
upptéacktes langt senare och en ny tabell publicerades i rapporten om hoghastighetsbanor i
250 eller 320 km/h 2018-02-15. Av denna framgar att tagets marknadsandel Stockholm-
Goteborg okar fran 56 % ar 2014 till 57 % ar 2040 i JA med langre restider och i UA med
hoghastighetstag och kortare restider 6ka till 69 %. Liknande resultat redovisas mellan
Stockholm och Malmoé kommuner. Resultaten verkar har rimligare an for resandet mellan
regioner.

Det ar inte fel att redovisa marknadsandelen pa kommunniva men det ar inte representativt
da omlandet dr mycket stoérre dn sa. Nastan alla som bor i kommunerna bor ocksa i tatorten
Stockholm eller Géteborg och har mycket nara till stationen, men langre till flygplatsen och
bilinnehavet ar normalt lagre i stiderna. Marknadsandelen for tag blir darmed mycket hog,
se vidare néasta kapitel. Fragan kvarstar anda hur marknadsandelen kan bli sa hog mellan
regionerna utan atgarder och om inte JA ligger pa for hog niva jamfort med UA mellan
regionerna vilket gor att 6kningen av resandet blir relativt sett mindre i UA.
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Tabell 2.7: Resandet mellan Stockholms och Vistra Gétalands Iéin samt Stockholms och Skdne Idn
enligt Trafikverkets prognos 2016-06-27. 2014 dr faktiska vérden enligt Sampers utgdngsmatriser, JA
dr ett jamforelsealternativ utan atgdrder fér 2040, med i princip dagens utbud, och UA dr en prognos
med héghastighetstdg 2040.

Lén Fédrdmedelsandel
Tdg Flyg Buss Bil
Stockholm  Vdstra Gétaland
2014 28 % 15% 6% 51%
JA 2040 37 % 13 % 5% 44 %
UA 2040 48 % 11% 4% 37 %
Stockholm  Skdne
2014 26 % 29 % 8% 38%
JA 2040 40 % 23 % 6 % 31%
UA 2040 49 % 20 % 5% 26 %

Tabell 2.8: Resandet mellan kommuner enligt Trafikverkets prognos 2018-08-15. 2014 dr faktiska
vdrden enligt Sampers utgangsmatriser, JA dr ett jimférelsealternativ utan Gtgdrder fér 2040, med i
princip dagens utbud, och UA dr en prognos med héghastighetstdg 2040.

Resanderelation Fdardmedel
(kommun) Tdg Flyg Buss Bil
Stockholm  Goéteborg
2014 56 % 22 % 3% 19%
JA 57% 17% 4% 23%
UA 320 69% 12% 3% 16%
Stockholm  Malmo
2014 52 % 29% 4% 15 %
JA 58% 21% 4% 17%
UA 320 67% 16% 4% 14%
Stockholm  Jénképing
2014 18 % 1% 9% 72 %
JA 2040 19% 1% 8% 71%
UA 320 40% 1% 6% 53%
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2.4 Resandets geografiska fordelning

En funktionell regionindelning dr avgérande om man ska analysera konkurrensen mellan tag
och flyg. Flyget har ett stort omland och resendrerna ar i regel beredda att aka ganska langt
for att sedan snabbt ta sig med flyg mellan tva orter. Flygplatserna ar i regel beldgna en bit
ut fran staden. Ju langre man ska dka desto langre matarresa kan man i allmanhet acceptera.
Av figur 2.9 framgar att ju storre omland man har med desto fler resenarer far man med.

Tar man ett litet omland, som en kommun, far man med de som bor nara en jarnvagsstation
och som dessutom ofta har goda kollektiva forbindelser till stationen. Ju ndrmare stationen
man bor desto storre sannolikhet ar det att man ocksa valjer taget for en langvaga resa. Tar
man ett stort omland, som ett eller flera Ian kan man pa ett battre satt spegla flygets
omland. De som bor langre ut i regionen kan ofta lattare ta sig till flygplatsen med bil an att
ta sig till en station mitt i centrum med risk for att hamna i bilkder och svarigheter att hitta
parkeringsplats.

Effekten av olika regional indelning framgar av tabell 2.10. Dar framgar marknadsandelarna
ar 2014, 2040 for JA och 2040 for UA forst mellan kommuner och darefter mellan regioner. |
den forsta kolumnen redovisas marknadsandelen for tag mellan Stockholm och Géteborgs
kommuner. Det ar en ganska sndv avgransning nar det galler flygets omland da de flesta bor
nara Centralstationerna i Stockholm och Goteborg och kan aka tunnelbana eller sparvagn
dit. | och med det blir tagets marknadsandel 56 % mellan kommuner jamfort med 28 %
mellan regioner. Skillnaderna bestar i JA och UA men blir ndgot mindre. Liknande resultat
redovisas mellan Stockholm och Malmé.

Befolkningsmassigt innebar att resandet mellan kommuner motsvarar ett trafikunderlag pa
ca 1,0 miljoner invanare i Stockholm och 0,5 miljoner invanare i Goteborg. Skillnaden blir
ganska stor, anda utgor ju Stockholms och Goteborgs kommuner en ganska stor del av lanet.
Befolkningsmassigt innebar lanen ett trafikunderlag pa ca 2,2 miljoner invanare i Stockholm
och 1,6 miljoner invanare i Goteborg.

Nar det galler flygets omland ar resandet mellan lanen dnda en nagot for snav avgransning
da t.ex. Uppsala lan ingar i Arlandas omland och Bohusladn ingar i Landvetters omland. Darfor
har i analyser som gjorts av KTH Jarnvagsgrupp i stallet lansgrupper anvants, se t.ex.
Lundberg (2011). Néar det géller Stockholm-Goteborg sa ar lansgruppen i ena dnden
Stockholm, Uppsala och S6dermanlands ldan och (AB, C och D) i andra anden Goteborgs- och
Bohus, Alvsborgs samt Hallands Ian (N, O, och P) enligt den gamla linsindelningen.
Anledningen till att den gamla lansindelningen anvants ar att en tidserie byggts upp sedan
1990, se vidare kap 3.7.
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Figur 2.9: Marknadsandelarna fér de olika transportmedlen pdverkas av omlandets storlek.

Figur: KTH.

Tabell 2.10: Marknadsandelar fér tdg och flyg mellan Stockholm och Géteborg och
Stockholm-Malmé med olika omrddesindelning: Mellan kommuner och mellan Ién Iédn. Kdlla:

Trafikverkets rapporter 2016-06-27 (regioner) och 2018-08-15 (kommuner).

Marknadsandel Stockholm-Gdéteborg

Stockholm-Malmo

tag-flyg-bil-buss Mellan kommuner

Mellan regioner

Mellan kommuner

Mellan regioner

2014 JA 2040 UA 2040

2014 JA 2040 UA 2040

2014  JA 2040 UA 2040

2014 JA 2040 UA 2040

28% 37%  48%
15% 13%  11%

6% 5% 4%
51% 44%  37%

52% 58% 67%
29%  21% 16%

4% 4% 4%
15%  17% 14%

26%  40%  49%
29%  23%  20%

8% 6% 5%
38%  31%  26%

Tag 56% 57%  69%
Flyg 2%  17%  12%
Bil 3% 4% 3%
Buss 19% 23%  16%
Summa 100% 101% 100%

100%  99% 100%

100% 100% 101%

101% 100% 100%

Marknadsandel tag-flyg
Tag 2%  77%  85%
Flyg 28% 23%  15%

65% 74%  81%
35%  26%  19%

64% 73%  81%
36% 27% 19%

47%  63% 71%
53% 37%  29%

Summa 100% 100% 100%

100% 100% 100%

100% 100% 100%

100% 100% 100%
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3. Internationella erfarenheter av héghastighetstag
3.1. Samband mellan restid med tag och marknadsandel tag-flyg

Det kanske starkaste samband som finns nar det galler valet av transportmedel ar
sambandet mellan restid med tag och tagets marknadsandel av den totala tag-
flygmarknaden. Da detta samband har stor betydelse for effekten av snabba tagférbindeler
analyseras det djupare i detta avsnitt.

| stor utstrackning ar det resenarernas tidsbudget som styr de langvaga resorna.
Tjansteresorna styrs ofta av att man ska kunna aka fram och tillbaka 6ver dagen och vistas
en viss tid i malorten. Det paverkar i sin tur vilken restid som kan accepteras. Flyget har i stor
utstrackning styrt utvecklingen av tjansteresorna, vilken sedermera dven paverkat
privatresorna. Om man ska gora en tjansteresa over dagen och ha en rimlig tid pa malorten
blir restiden begransad. For en resa 6ver dagen kan en restid pa ca 3-4 timmar betraktas som
en brytpunkt beroende pa individens tidsbudgetrestriktioner.

Det tar ungefar 3 timmar att aka med flyg fran city till city inklusive mataresor och
terminaltid i Sverige om man inte maste byta flyg. Sambandet mellan restiden med tag och
tagets marknadsandel av tag- och flygresandet visar att taget far en marknadsandel pa 50 %
redan nar restiden ar 3,5 timmar. Det forklaras av att det blir en mer obruten resa med 3,5
timmar pa tag, dar man kan sitta komfortabelt och arbeta ostort, vilket ar mycket svarare pa
flyget dar resan styckas upp i flera moment. Aven pris, turtidthet, komfort och service kan
paverka valet av transportmedel, men restiden ar den klart avgérande faktorn vilket framgar
av ndsta avsnitt.

| figur 3.1 redovisas en analys av data fran 30 olika relationer (Lundberg, 2010) som ligger till
grund for den formel som redovisas nedan.

| figur 3.2 redovisas kurvor fran olika forskare och konsulter. G. Troche (KTH) publicerade en
kurva med utgangspunkt fran internationella varden ar 2001, som ocksa visar hur
marknadsandelen for relationen Stockholm-Goéteborg foljde kurvan nar snabbtagen
introducerades och restiden minskade fran 4 till 3 timmar mellan 1990 och 1996.

WSP (da Transek) publicerade 2002 i en rapport pa uppdrag av Stockholmsberedningen
”Samverkan och konkurrens mellan tag och flyg” en snarlik kurva som grundade sig pa data
fran Sverige.

P. Jorritsma publicerade ar 2009 en artikel "Substitution opportunities of high speed train”
Artikeln analyserar substitutionsmaojligheterna mellan tag och flyg i Nederlanderna och
presenterar en liknande kurva som dock ar S-formad.

Som jamforelse visas har ocksa Lundbergs (2010) kurva grundad pa internationella data som
publicerades 2010. Alla dessa kurvor har en mycket likartad form, med en lag
marknadsandel pa 5-20 % vid 6-10h restid, ungefar 50 % marknadsandel vid 3-4h restid och
80-100 % marknadsandel vid 2 h restid for taget.
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Figur 3.3 visar nagra olika kurvor for sambandet mellan restid med tag marknadsandel for
tag-flyg marknaden: Den internationella kurvan omkring ar 2005 enligt Lundberg ovan samt
motsvarande kurvor skattade pa data fran Sverige for 1992, 2005 och 2009. Kurvorna ligger
mycket ndra varandra, den internationella samt kurvorna fran Sverige 1992 och 2005 ar
nastan identiska. Kurvan fran Sverige ar 2009 ligger hogre och indikerar en hogre
marknadsandel for tag, detta ar som marknadsandelen for snabbtag var som hogst i Sverige.

Eftersom sambandet mellan restid med tag och tagets marknadsandel av tag-flygmarknaden
ar sa starkt kan detta anvands for att berakna effekterna av forandrade restider med tag.
Den kurva som berdknats pa internationella varden av Lundberg 2010 kan utryckas i en
formel enligt nedan:

Y=1,5076*exp(0,291*X*24)

Y=tagets marknadsandel av tag-flyg-marknaden

X=tagets restid i h:min

Denna kurva sammanfaller med Sveriges varden for aren 1992 och 2005, medan Sveriges

varden for ar 2009 ger nagot hogre tal.
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Figur 3.1: Marknadsandel tag-flyg beroende pad tagrestid med utgdngspunkt fran statistik fér 30 olika
relationer. Kdélla: Lundberg, 2010.
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Figur 3.2: Jamférelse mellan samband for restid med tdg och markandsandel tdg-flyg av den totala
marknaden fér tdg- och flygresor enligt olika analyser: G Troche internationellt 2000, WSP fér Sverige
2002, Jorritsma i Nederldnderna fér 2009 och Anna-lda Lundberg internationellt KTH 2010.
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Figur 3.3: Marknadsandel tag-flyg beroende pa tdagrestid; internationellt samband enligt ovan och
samband i Sverige vid olika tidpunkter. Bearbetning av data fran SJ och Luftfartsverket av Lundberg-
Nelldal 2011.
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3.2. Samband mellan turtathet och reskostnad och marknadsandel

Andra faktorer som paverkar kan paverka marknadsandelen for tag ar turtathet och
reskostnad. De ar faktorer som normalt ingar i prognosmodellerna och som ar viktiga for
valet av transportmedel. En hypotes ar att ju hogre turtathet och ju lagre pris desto mer
attraktivt blir det att resa med tag. | Lundberg 2010 analyserades darfor dven sambandet
mellan turtathet och reskostnad pa samma satt som restiden.

For de studerade 30 relationerna varierar turtatheten mycket. Relationerna med den hogsta
turtatheten ar i det har fallet Tokyo-Osaka och Tokyo-Okayama. Marknadsandelarna for
dessa relationer ar 88 % respektive 61 %. Detta beror mycket pa att Japan ar ett tatbefolkat
land dar tagen passerar manga stora stader. Dessutom konkurrerar inte dessa tag med
langsammare tag eller med godstag. Det gor att taget kan ha en hog turtathet och
marknadsandel.

Oslo-Stockholm, Paris-Amsterdam och Bryssel-Amsterdam ar de relationer med lagst
turtathet. Marknadsandelen for tva av relationerna ar valdigt Iaga men for relationen
Bryssel-Amsterdam ar marknadsandelen forvanansvard hog, 72 % jamfort med 45 %
respektive 11 %. Det tyder pa att turtathet inte ar den viktigaste faktorn i valet mellan tag
och flyg for majoriteten av relationerna. Av figur 3.4 framgar att utifran de data som
insamlats kan inget tydligt samband mellan turtdathet och marknadsandel for tag urskiljas.

Pa samma satt analyserades ocksa om det finns ett samband mellan reskostnad och
marknadsandel for tag. Figur 3.5 visar dock att det inte finns nagot tydligt samband mellan
reskostnad (i kr per km) for tdg och marknadsandel for tag. Det skall tillaggas att
reskostnaden i det har fallet ar ett medelvarde av biljettpriser 6ver dagen. Dessutom skiljer
biljettpriserna beroende pa dag for resa, tidpunkt och typ av biljett. | denna analys har ett
medelvarde mellan det hogsta och det lagsta biljettpriset berdknats for en resa pa en onsdag
fyra veckor fram i tiden.
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Figur 3.4: till vinster: Samband mellan tagets turtdthet och dess marknadsandel 30 relationer.
Figur 3.5 till héger: Samband mellan reskostnad och marknadsandel fér tag i 30 relationer.
Kdlla: Lundberg (2010). Data: INECO, ISIS, Statistisches Bundesamt och UIC m fl.
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3.3. Samband mellan bil-och flyg och tag

Det ar mycket svarare att hitta enkla samband mellan bil och flyg an mellan tag och flyg. Det
beror pa flera orsaker. Valet mellan bil och flyg beror inte bara pa restiden, utan det finns
dven andra faktorer som paverkar valet sasom start- och malpunkt, resséllskapets storlek
samt behovet av att ta med bagage. Nagot forenklat kan man saga att resenaren forst valjer
om man ska resa med bil eller kollektivt och darefter om man ska aka tag, flyg eller buss.
Valet av bil sker ofta vanemassigt av de som har tillgang till bil och sker darvid pa en niva
”ovanfor” valet av kollektivt fardmedel.

Det ar detta som ar forklaringen till att det finns ett sa starkt samband mellan tagrestid och
tagets marknadsandel av tag-flyg-marknaden. Den som har valt att aka flyg har redan fran
borjan valt att aka kollektivt och om taget da blir lika snabbt som flyget ar det relativt latt att
byta fardmedel. Det faktum att det inte finns nagra flyglinjer pa korta avstand beror i
grunden pa att det nastan alltid gar snabbare att dka bil an flyg om man réknar restiden fran
dorr till dorr och att en flygresa pa korta avstand dessutom far en hog kostnad per kilometer.

Generellt satt ser valet av fardmedel beroende pa avstand ut som i figur 3.6. (Kalla:
Bearbetning av Sampers matriser for 2006). For lokala resor under 10 km anvands gang,
cykel eller kollektivtrafik och bil. Fér regionala resor under 100 km anvands bil eller
kollektivtrafik. For langvaga resor 6ver 100 km anvands bil, buss, tag eller flyg. Bilresandet ar
som hogst, ca 80 %, pa avstand mellan 10 och 30 mil. Tagets andel 6kar med avstandet och
ar som hogst ca 30 %, mellan 40-60 mil och minskar darefter samtidigt som flygets andel
successivt okar. Flyg anvdands huvudsakligen pa avstand over 40 mil och dess andel 6kar med
avstandet. Det ar ca 30 % mellan 50-80 mil och drygt 60 % vid 90 mil. Att bilresandet minskar
mellan 50-60 mil beror pa att relationerna Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Malmaé ligger
i detta intervall, dar bade tag- och flygutbudet ar bra och andelen tjansteresor hog.

Utvecklingen av flygresor pa olika avstand

Eftersom bil framst ar ett alternativ till flyg pa kortare avstand, kan det vara intressant att
studera utvecklingen av flyget i olika avstandsklasser fran Stockholm for inrikes resor i
Sverige. Av figur 3.8 framgar flygets utveckling i antalet resor for aren 1980-2015. Flyget
expanderade snabbt pa samtliga avstandsklasser for aren 1980-1990, aven pa avstand under
400 km. Ar 1991 minskade flyget i samtliga avstandsklasser som en foljd av att 25 % moms
lades pa resor. Darefter har flygresor under 400 km minskat snabbt, resor éver 600 km
successivt o6kat och flygresor mellan 400-600 km varierat kring samma niva som for ar 1991.

Av figur 3.9 framgar utvecklingen av antalet inrikes flygresor pa avstand under och 6éver 40
mil mellan aren 1990-2015 dar ar 1990 &r satt till index 100. Medan resorna éver 400 km
ligger pa index 96 ar 2015 har resorna under 400 km minskat till index 9. Utbudet har ocksa
minskat pa de kortare avstanden till Stockholm, eftersom manga flyglinjer pa dessa avstand
har lagts ned sedan ar 1990 t.ex. fran Stockholm till Skovde, Linkoping, Norrkoping, Gavle,
Séderhamn och Hudiksvall.
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Av figur 3.7 framgar utvecklingen av restiden i form av den genomsnittliga resehastigheten i
km/h med bil och tag fran ar 1958 till ar 2014. Resehastigheten med bil har 6kat successivt
sarskilt under perioden 1958-1990, medan resehastigheten med tag har 6kat sprangvis
under 1990-talet. Resehastigheten med flyg har inte dndrats sa mycket sedan jetplanen
introducerades under 1970-talet, utan man kan rakna med att en resa fran city till city tar ca
3 timmar och ar endast svagt avstandsberoende, eftersom tiden i luften endast ar en del av

resan.

| figuren har resehastigheten delats upp i avstanden 20-40 mil och 40-60 mil. Det gor
emellertid ingen storre skillnad for resehastigheten, eftersom det i regel gar nagot
langsammare bade med bil och tag pa de kortare avstanden, men skillnaden ar dock liten.

Medelhastigheten med bil 6kade dven under den period da flyget expanderade pa avstand
under 40 mil fore ar 1990. Medelhastigheten for tag 6kade som mest mellan aren 1990-
2000, da ocksa flyget pa kortare avstand minskade snabbt. Detta, liksom det faktum att
manga flyglinjer pa kortare avstand langs snabbtagslinjerna lagts ned, tyder pa att
sambandet mellan tag och flyg ar starkt. Samtidigt har medelhastigheten med bil varit
relativt konstant, medan den o6kade tidigare nar dven flyget 6kade pa kortare avstand. Det
tyder pa att sambandet mellan bil- och flyg som foljd av restid ar svagt.

Det inrikes flygresandet var som hogst ar 1990 och utbudet var ocksa som storst da,
atminstone nar det galler antalet destinationer inrikes. Flygets forsta expansionsfas var aren
1970-1979, varvid natet byggdes ut framst for tjansteresor och sedan expanderade
ytterligare genom introduktionen av lagpris 1979, vilket gjorde att dven privatresenarerna
borjade flyga i stor utstrackning aren 1979-1990. Sedan kom moms pa resor ar 1991, vilket
gjorde att flygresandet minskade kraftigt och darefter introducerades snabbtagen stegvis pa
olika linjer och kom att bli ett alternativ till flyget. Flyget har darefter annu inte kommit upp i
lika hog niva som ar 1990, dven om det 6kat de senaste aren som en féljd av nya lagprislinjer
och kvalitetsproblem i tagtrafiken.

Behovet av samband mellan bil och flyg ar i dag inte lika stort som behovet av samband
mellan tag och flyg. Det beror pa att fordandringarna i restid med bil som féljd av
investeringarna i infrastrukturen inte blir lika stora som de som kan bli féljden av
investeringar i jarnvagar. De viktigaste vagarna som gar parallellt med flyglinjer ar i dag
motorvagar eller har en hastighet pa 90 km/h. Eftersom vagnatet nastan alltid byggs ut
successivt blir dessutom inte sprangen lika stora. Den utbyggnad av jarnvdgarna som skett
med snabbtag har som framgatt ovan inneburit ganska stora restidsminskningar spranguvis.
Stora restidsminskningar kommer det ocksa att bli som en f6ljd av den planerade
utbyggnaden av hoghastighetsbanor. Det finns darfor inte lika stort behov av att ta fram och
anvanda effektsamband mellan bil och flyg.
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Figur 3.6: Fdrdmedelsfordelning efter avstdnd. Kdlla: Bearbetning av Sampers matriser fér 2006.
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3.4. Jamforelse med marknadsandelar tag-flyg i prognoserna

En jamforelse har gjorts av marknadsandelarna tag-flyg i Trafikverkets prognoser och det i
kapitel 2.4. beskrivna kdnda sambandet mellan restid och tagets marknadsandel.
Marknadsandelarna mellan lan 2014, i JA utan hoghastighetsbanor och i UA med
hoghastighetsbanor framgar av figur 3.10. Uppgifterna ar hamtade fran Trafikverkets
rapport 2016-06-27 tabell 2.6.

Marknadsandelarna i utgangslaget 2014 foljer kurvan val sa utgangsmatriserna verkar var val
kalibrerade. Marknadsandelarna for UA med héghastighetstag ar ocksa rimliga aven om man
kan diskutera om man ska folja den svenska eller internationella kurvan. Jamfért med den
svenska kurvan ligger de for lagt, och det ar ju svenska priser och forhallanden som giller.

Dock synes marknadsandelarna for JA ga at fel hall. Restiderna 6kar ju i JA med 19-25
minuter. Trots detta 6kar marknadsandelen med 9 procentenheter Stockholm-Géteborg och
hela 16 procentenheter Stockholm-Malmo. Nar sedan restiderna forkortas radikalt med
hoghastighetsbanor med 1:25 Stockholm-Goteborg och 2:14 Stockholm-Malmé 6kar
marknadsandelarna med 7 respektive 8 procentenheter. Observera att ekonomisk
utveckling, befolkningsutveckling, reskostnader och 6vriga forutsattningar ar lika i JA och UA.
Utbudet i fjarrtrafik i JA skiljer inte mycket fran dagens utbud bortsett fran restiderna.

Fragan ar vad detta betyder for prognosen och den samhallsekonomiska kalkylen. Skillnaden
i marknadsandel och resande mellan att bygga hoghastighetsbanor och att inte gora
nagonting blir ju mycket liten i Trafikverkets prognos. Daremot blir ju effekten stor om man
inte gor nagonting och till och med forlanger restiderna. Om hoéghastighetsbanorna skulle
stallas mot dagens trafik i stallet for ett hypotetiskt lage i framtiden skulle skillnaden i
marknadsandel bli mycket stérre och darmed sannolikt nyttan.

Om man gor en framskrivning av dess prognoser sa kommer tagets marknadsandel att vara
100 % av tag-flyg-marknaden Stockholm-Malma ar 2114 och Stockholm-Goteborg ar 2152,
se figur 3.11. Det gar naturligtvis inte att gbra en prognos pa ett sa enkelt satt men det
indikerar att utvecklingen gar at fel hall. Allt annat lika borde atminstone tagets
marknadsandel vara ungefar konstant.

En slutsats man skulle kunna dra av dessa resultat ar att det vore effektivt att genomfora UA
d.v.s. att inte gora nagonting eftersom marknadsandelarna anda 6kar sa mycket utan att
man investerar i hoghastighetsbanor. Det &r inte rimligt, bade med hdansyn med andra
resultat som presenterats av Trafikverket och ar inte heller konsistent med de
internationella erfarenheter som redovisas i denna rapport.
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framskrivning till 2116. Figur: KTH.
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3.5. Varifran kommer resenirerna i Sverige och internationellt?

En redovisning av var de nya resenarerna med tag kommer fran i prognoserna framgar av
figur 3.12 — 3.13. | Trafikverkets prognos for hoghastighetstag jamfort med utan utbyggnad
2040 ar 62 % ar nygenererade, 27 % kommer fran bil, 8 % fran flyg och 2 % fran Ovrigt matt i
personkilometer for hela Sverige, se figur 3.12. En mycket stor del av resorna ar saledes 6kat
resande.

Av figur 3.13 fordelningen av resendrerna med utbyggnad av befintliga stambanor ar 2040
jamfort med ingen utbyggnad. Med utbyggda befintliga stambanor for 200 km/h blir 57 %
nygenererade resor, ndstan densamma som med hoghastighetstag, 33 % fran bil vilket ar
hogre och 4 % fran flyg vilket ar lagre &n for hoghastighetstag. For alternativet med utbyggda
befintliga stambanor for 250 km/h blir resultatet nastan detsamma. Det forefaller ologiskt
att andelen nygenererade resor blir sa stort da restidsminskningarna ar mycket lagre och
farre nya orter trafikeras. Att andelen fran flyg blir mindre ar daremot logiskt.

Av figur 3.14 framgar resultatet for relationerna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo
matt i antal resor. Det ar visserligen resultat av prognoser for 2030 men pa dessa
fordelningar brukar inte skilja sig s mycket mellan prognoserna. | relationen Stockholm-
Goteborg ar 63 % nya resor, 13 % kommer fran flyg 4 % fran bil. Mellan Stockholm och
Malmo ar 76 % nya resor, 20 % kommer fran flyg och 3 % fran bil.

En jamforelse kan goras med internationella erfarenheter dar hoghastighetsag funnits lange
och dér data finns. En utvardering har gjorts av effekterna av 6kningen av tagtrafiken i
Frankrike som foljd av utbygganden av de franska TGV-tagen mellan aren 1981 och 2007, se
figur3.15. Resultatet blev att 40 % kom fran flyg, 27 % fran bil och 33 % var nygenererade
resor, (Paix J-F, 2010).

Liknande data finns fran Spanien for AVE-tagen mellan Madrid och Sevilla, se figur 3.16. Dar
kom 26 % av passagerarna fran flyg, 24 % fran bil, 3 % fran buss och 34 % var nygenererade
samt 13 % fran det gamla taget (inte helt jamférbart med ovan). Pa de mellanliggande
marknaderna var andelen som kommer fran bil vasentligt hogre.

Av figur 3.17 framgar fardmedelsférdelningen strax fore inférandet av hoghastighetstag
mellan Madrid och Sevilla ar 1990 och efter 10 ar, dvs. ar 2000. Man kan se att en stor del av
resenarerna kommer fran bil och flyg och darnast det “gamla taget” samt buss. | detta fall
framgar inte de nygenererade resorna som finns med i figurerna 5.13 och 5.14.

Jamfoér man resultaten av prognosen for Stockholm-Goéteborg som narmast ar jamférbar
med Paris-Lyon och Madrid-Sevilla ar andelen nygenererade resor 83 % extremt hég och
andelen resor fran flyg och bil for Iag. Samma sak galler Stockholm-Malmé med 76 % nya
resor och endast 3 % fran bil. Resultatet stammer inte alls med erfarenheterna fran
Frankrike och Spanien, andelen nygenererade resor ar extremt hog och andelen fran bil och
flyg mycket |ag. Tar man hansyn aven till de absoluta vardena verkar framforallt
overforingen fran bil och flyg for l1ag vilket gor att andelen nygenererade resor blir hogt dven
om det absoluta antalet inte behdver vara fel.
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Figur 3.12: Effekterna av utbyggnad av héghastighetsbanor (UA) jimfért med utan utbyggnad
(JA).2040 mdtt i personkilometer. Kdélla. Trafikverkets prognoser 2016-06-27.
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resp. 250 km/h jémfért med utan utbyggnad 2040 miditt i personkilometer. Kélla: Trafikverkets
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Figur 3.17: Marknadsandelar fére och efter introduktionen av AVE mellan Madrid och Sevilla.
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3.6. Utvecklingen av marknadsandelar tag-flyg-bil 6ver tiden

Det finns flera exempel pa hur taget tagit marknadsandelar fran flyg, och dven bil, genom att
restiden har forkortats. Nedan redovisas utvecklingen i ett antal relationer i Frankrike dar
hoghastighetstag har byggts ut och funnits ganska lange i trafik och sedan i Sverige.

Av figur 3.18 framgar utvecklingen av flyg och bil i Frankrike langs med TGV-linjen mot Lyon i
jamforelse med andra linjer. Denna linje ar restidmassigt jamforbar med en utbyggnad av
hoghastighetstag mellan Stockholm och Goéteborg, eftersom restiden minskade till ca 2
timmar nar TGV introducerades ar 1981. Flyget mellan Paris och Lyon halveras nar TGV-taget
introduceras och ligger sedan kvar pa denna niva under 20 ar, medan TGV-taget dkar hela
tiden. Det innebar att flygets marknadsandel successivt minskar.

Utvecklingen blir sarskilt tydlig i relationen Paris-Marseille, dar flyget blev mer an tre ganger
storre fran ar 1981 till ar 2000 for att darefter borja minska nar den nya TGV-linjen till
Marseille 6ppnades. Flyget kommer, vilket ofta ar fallet vid en sadan férandring, in i en
negativ spiral med minskande utbud och mindre resandeunderlag. Till slut aterstar
huvudsakligen transferresendrer som ska dka vidare med flyg fran Paris.

Effekten pa biltrafiken ar inte lika tydlig, men trafiken pa motorvagen mellan Paris och Lyon
har en klart lagre okningstakt an trafiken pa de andra vagarna. Nu ar ju inte alla bilar som tar
motorvagen mellan Paris och Lyon pa vdag mellan dessa orter, varfor det blir en ganska stor
utspadningseffekt. Resultatet blir anda att trafiken efter 10 ar &r ca 30 % lagre pa denna vag
an pa jamforbara vagar utan parallella TGV-tag.

Av tabell 3.19 framgar hur mycket tagresandet hade 6kat pa utvalda relationer i Frankrike
fyra ar efter introduktionen av hoghastighetstag. Erfarenheterna fran bl.a. Frankrike och
Spanien visar att en stor del av marknadseffekterna intrader under de férsta fyra ren. Aven
darefter kan resandet 6ka ytterligare, dock ar dessa dkningar da i férsta hand hanférbara till
faktorer som 6kad turtathet eller komfort-, service- och prisatgarder. | detta fall kommer det
Okade tagresandet bade fran flyg, bil och nygenererat resande.

Av tabellen framgar ocksa restidselasticiteten. Typiska varden ligger, mycket grovt, mellan -2
och =3, vilket innebar att en restidsminskning med t.ex. 50 % leder till en resandedkning pa
100 till 150 %. En del av 6kningen harror dock ocksa fran det faktum att antalet turer brukar
utokas i samband med introduktionen av hoghastighetstag. | relationer déar elasticiteten ar
lagre dn ovan angivet intervall beror detta mycket pa glesare turtathet.

Inféorandet av hoghastighetstag har inneburit att jarnvagen har kunnat 6ka sin
konkurrenskraft gentemot bade bil och flyg. Pa avstand upp till ca 700 till 800 kilometer tar
hoghastighetstag marknadsandelar fran bilen. Pa langre avstand ar bilens totala
marknadsandel mycket liten och har finns det ofta sarskilda skal att anvdanda bilen t.ex.
semesterresor. Fran flygtrafiken tar man marknadsandelar pa avstand pa upp mot 6ver 1000
km.
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Utveckling av flygresandet Utveckling av bilresandet
Paris-Lyon 1972-2005 Paris-Lyon 1977-1991
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Figur 3.18: Till vinster: Flygets utveckling i ett antal relationer i Frankrike med TGV-trafik.
Kdlla: Hout E. 2007. Till héger: Utveckling av bilresandet Paris-Lyon 1977-1991. Kdlla: Arduin
SNCF, 1994.

Growth factor [Time Reduction| Journey Time | Elasticity Commentars
3 Paris to (%) (hours)
=3 Lyon 24 45 2.05 2.9 Opened 1581
W g |St-Etienne 1.9 32 3.00 2.8 Opened 1581
R Chambeéry 1.6 36 3.00 1.7 Mo direct TGY until 1952
: % Mimes 29 34 4.30 a4 Mo direct T until 1932
E 5 |Marseille 14 36 4.50 14 Mo direct TS until 1982
= (Montpellier 2.0 33 4.50 3.0 Mo direct TGY until 1952
2 |Grenable 14 32 3.10 1.3 Mo direct TS until 1985
Paris to
@ Mantes 1.5 3 2.00 1.6 Opened 1989
=5 |Rennes 1.4 25 205 -1.4 Opened 1939
E & |Brest 1.3 27 4.05 141 Opened 1989
,—f £ |Lorient 1.3 a1 345 -1.0 Mo direct trains until 1991
g £ |Quimper 09 18 415 0.6 Mo direct trains until 1992
E 2 Angouléme 1.2 32 215 0.8 Opened 19590
Bordeaux 1.4 30 255 1.3 Opened 1550
Bayonne 1.4 23 5.05 1.7 Opened 1950
Paris to
Marseille 1.6 29 3.00 2.1 Prevision 2001 to 2004

Figur 3.19: Resandedbkning i typiska relationer i det franska héghastighetsndtet fyra dr efter
introduktionen av héghastighetstdg. Kdlla: Huot, 2001.
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Av figur 3.20 framgar ett exempel fran Sverige som avser resande med snabba tag pa kortare
avstand med Overforing fran bil. Det ar Svealandsbanan Stockholm-Eskilstuna som byggdes
om till en snabb jarnvag huvudsakligen for regionaltag. Fére ombyggnaden var restiden
mellan Stockholm och Eskilstuna 1h 40 min och det gick 7 turer per dag. Nar banan
Oppnades 1997 reducerades restiden till 1h precis och det gick 18 tag per dag d.v.s. minst ett
tag i timmen. Resultatet blev att tagresandet blev sju ganger stérre dan pa den gamla banan
och de flesta nya resendrerna kom fran bil. Av figuren framgar ocksa att det blev en del
nygenerade resor, ca 30 %. Tagets marknadsandel 6kade fran 6 till 30 %. Kélla: Fréidh (2003).

| detta fall uppstod majligheten att pendla 6verdagen med tag néar restiden minskade till 1h,
vilket ocksa genererade nya resor. | nasta steg paverkar detta ocksa bostads- och
arbetsmarknaden och orterna langs banan borjade vdxa. Har har snabba regionaltag i 200
km/h pa avstand upp till 10 mil skapat férutsattning for nya resor och medverkat till en
overforing fran bil till tag. Det ar ocksa vad som sannolikt kommer att ske pa delstrackor
mellan stationerna pa en hoghastighetsbana.

Utvecklingen av marknadsandelarna mellan tag och flyg Stockholm-Géteborg 1980-2015 och
kortaste restid med tag framgar av figur 3.21. Det ar mellan AB, C och D-lan a ena sidan och
N, O, P I4n & andra sidan, sdledes ett stort antal relationer Aven hér blir bilden tydlig med
langa restider och minskande marknadsandel under 1980-talet och kortare restider och
okande marknadsandelar fran 1990. Under 1980-talet byggdes flyget ut kraftigt, antalet
resenarer mellan regionerna Stockholm och Goéteborg var tre ganger sa manga 1990 som
1980 samtidigt som antal tagresenarer minskade.

Av figur 3.22 framgar tydligt utvecklingen av marknadsandelar mellan tag-flyg Stockholm-
Goteborg for aren 1980-2010 samt fordelningen mellan InterCity-tag och X 2000. Under
1980-talet forlorade taget marknadsandelar till flyget. Restiden med tag var da ca 4h och
flygutbudet forbattrades successivt. Med introduktionen av X 2000 férkortades restiden till
ca 3h. Det innebar att taget blev ungefir lika snabbt som flyget fran city till city. Ar 1990 var
marknadsandelen tag-flyg 42-58 % vilken ar 1996 nar konceptet introducerats for
privatresendrer hade vant till 57-43 %. Det ar ocksa tydligt att X 2000 till stor del ersatt
InterCity-tagen for andpunktsresor.

Tagets marknadsandel mellan Stockholm och Goteborg 6kade aren 2005-2009 genom
inforandet av flera direkttag med en restid pa 2:45 som kortast, lagre priser och sannolikt
okat miljomedvetande och nadde drygt 70 % ar 2009. Darefter minskade marknadsandelen
som en foljd av jarnvagens kvalitetsproblem.
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Figur 3.20: Resandedbkning som fé6ljd av snabba regionaltdg mellan Stockholm och Eskilstuna
med en timmes restid. Kdlla: Fréidh, 2003.
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Figur 3.21: Féréndring av marknadsandel tdg/flyg av tag-flygmarknaden och restid med tdg
mellan Stockholm(AB, C, D-Ién) och Vistkusten (N, O, P-Iéin) 1982-2015. Kdélla: A-I. Lundberg
(2011) uppdaterad av Nelldal.
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Utveckling av tag-flyg Stockholm-Géteborg
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Figur 3.22: Marknadsandel tag-flyg mellan Stockholm och Géteborg 1980-2015. Kdlla: KTH.
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Figur 3.23: Utvecklingen av marknadsandelar fér tag och flyg mellan Stockholm och
Goéteborg. Figuren visar bdade konkurrens mellan tag och flyg, mellan olika produkter
(InterCity och Snabbtdg samt olika flygbolag) samt mellan flygplatser: Stockholm och
Bromma i ena dnden och Landvetter- Trollhéittan, J6nképing och Skévde i andra édnden. Figur:
KTH, bearbetning av statistik fran luftfartsverket, Trafa och SJ.
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3.7. Effekter av konkurrens mellan transportmedel, flygplatser och
operatorer

Ett resultat av en analys av resandet med tag och flyg mellan lansgrupper 1990-2015 framgar
av figur 3.23. Figuren visar pa forandringar i fardmedelsvalet i flera dimensioner:

e Fordelningen mellan tag och flyg

e Fordelningen mellan olika produkter pa tag: InterCity/Regionaltag och snabbtag

e Fordelningen mellan flygplatser: Arlanda och Bromma i Stockholmsregionen och
Landvetter, Trollhattan, Jonkoping och Skévde i Goteborgsregionen

e Fordelningen mellan flygbolag sasom SAS och Norwegian pa Arlanda och Malmo
Aviation/BRA i Bromma

Data till figuren kommer fran Luftfartsverket, Trafa och SJ som bearbetats och innehaller
en viss osdkerhet men utvecklingstendenserna ar anda tydliga. Att taget tagit
markandsandelar fran flyget ar uppenbart da antalet flygresenarer till Landvetter legat
pa ungefar samma niva sedan 1990 medan tagresenéarerna har 6kat. Att snabbtagen
ersatt InterCity-tagen ar uppenbart da utbudet omstrukturerats totalt av SJ. Att Bromma
borjade konkurera med Arlanda 1992 ar ocksa ett faktum da det var da som Bromma
ater 6ppnades for linjetrafik och utbudet darefter har varit ganska stabilt mellan Bromma
och Landvetter.

| Goteborgsregionen har trafiken pa Skévde flygplats lagts ner helt sedan snabbtagen
borjade kora till Skovde fran Stockholm pa 2 timmar. Flygtrafiken mellan Jonk6éping och
Stockholm har minskat och ar numera nedlagd. Flygresandet mellan Trollhattan och
Stockholm har minskat men finns fortfarande kvar, flygplatsen har ocksa ett eget omland
men konkurrenskraften paverkas av om utbudet i Landvetter blir bade stérre och
billigare i och med att tre flygbolag trafikerar Landvetter och ett av den kor till Bromma.

Det svaraste att analysera ar den interna konkurrensen pa Arlanda mellan SAS och
Norwegian. Utbudet i antal turer ar kdnt liksom flygplanstypen och antalet stolar sa den
totala beldggningsgraden gar att rdkna ut och sedan fordelas pa de olika bolagen. Det blir
givetvis inte exakt men ger anda ett rimligt varde da det inte gar att bedriva flyg [6nsamt
med alltfor 1ag beldggningsgrad. En kanske storre osakerhetsfaktor &r andelen
transferresendrer som framforallt galler SAS som har Arlanda som ett nav i sin
inrikestrafik dar man far anvanda genomsnittsvarden fran resvanundersokningar. Sedan
2015 finns ocksa konkurrens mellan olika tagbolag genom etableringen av MTR Express
men som da dnnu var av begransad omfattning.
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3.8. Jamforelse med PWC prognoser

Sverigeforhandlingen (SFH) bestallde en analys av PricewaterhouseCoopers i Sverige om
"Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige” som publicerades 4 september
2015. | denna ingick omfattande analyser och prognoser med utgangspunkt fran
Trafikverkets och KTHs prognoser, intervjuer med SJ och MTR och internationella operatorer
samt data fran internationella studier. | detta avsnitt har en sammanstallning gjorts av
prognoserna i PWC rapport och de har sedan jamforts med Trafikverkets prognoser.

PW(Cs prognoser behandlar framst andpunktmarknaderna Stockholm och Géteborg och
Stockholm-Malmd/Képenhamn eftersom de har storst betydelse for den
foretagsekonomiska Idnsamheten och darmed de kommersiella forutsattningarna. De Ovriga
marknaderna behandlas mer summariskt. En sammanstallning av PWCs prognoser for
andpunktsmarkanden framgar av tabell 3.24.

Marknadsandelarna tag-flyg av den sammanlagda tag+flyg-marknaden i PWCs prognoser
framgar av figur 3.25. Dessa jamfors med de samband mellan restid med tag och
marknadsandel for tag som redovisats ovan i kap 3.1. Det sker en liten 6kning av
marknadsandelarna for tag i alternativet utan HHT som ar berdknat for ar 2034. Sedan sker
det en stor 6kning av marknadsandelarna for alternativet med HHT som ar beraknat for ar
2039. Som framgar av figuren foljer forandringarna de kanda sambanden som grundar sig
bade pa internationella och mycket val. Jamfort med Trafikverkets prognoser som redovisats
i figur 3.10 verkar de mer realistiska.

Visserligen har PWC haft tillgang till sambandet mellan restid med tag och tagets
marknadsandel av tag-flyg-marknaden och sannolikt anvant det som en rimlighetskontroll av
prognoserna. Men de har ocksa tagit in liknande statistik fran hoghastighetsbanor i olika
lander och prognoserna omfattar dven bil och buss och berdkningar av 6kningen av
resandet. A andra sidan har ocksa Trafikverket haft tillgang till detta samband men inte
anvant det for att kontrollera rimligheten i prognosresultaten.

Ett annat satt att analysera prognoserna ar att berdakna elasticiteten mellan restid och
resandeokning. Denna kan héarledas bade i PWCs och TRVs prognoser. Som exempel kan
namnas att restiden Stockholm-Goteborg minskar med 33 % (fran 3 till 2h) och resandet
Ookar med 100 % (Med HHT jamfort med utan HHT) sa blir elasticiteten -3,0. Mellan
Stockholm och Malmo minskar restiden med 44 % och resandet 6kar med 121 % vilket ger
en elasticitet pa 2,72. | genomsnitt blir elasticiteten i PWCs prognoser-2,82 vilket stammer
val med de internationella erfarenheterna som redovisa i tabell 3.19.

Om man berdknar elasticiten med utgangspunkt fran | Trafikverkets prognoser blir de i
genomsnitt -0,82 om man raknar med utgangspunkt fran den langre restiden som anges i
Trafikverkets prognoser (2:30 Stockholm-Goteborg och 3:00h Stockholm-Malmao) och -0,59
om man raknar med den kortaste restiden som i PWCs prognoser (3:00 resp. 2:30). Det ar
vasentligt lagre an de internationella erfarenheterna.



43

Tabell 3.24: Sammanstdllning av PWCs prognoser for dndpunktsmarknaderna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmd-Képenhamn.

Stockholm-Géteborg Stockholm-Malm6/Képenhamn
Miljoner resor Okning % Miljoner resor Okning %
2014 2034 2039 2014-2034 2034-2039 2014 2034 2039 2014-2034 2034-2039

Utan HHT Utan HHT Med HHT Utan HHT Med HHT Utan HHT Utan HHT Med HHT Utan HHT Med HHT
Tag 1,6 2,3 4,6 45% 100% 1,0 1,4 3,1 40% 121%
Flyg 1,3 1,5 0,5 16% -67% 2,2 2,6 1,4 18% -46%
Bil 1,6 1,9 13 20% -32% 0,7 0,8 0,6 11% -25%
Buss 0,1 0,1 0,1 -28% 0% 0,1 0,1 0,1 25% 0%
Summa 4,6 58 6,5 26% 12% 4,0 4,9 5,2 23% 6%

Transportarbetet for de olika transportmedlen for andpunktsmarknaderna i PWCs prognoser
har berdknats med hjalp av antal resande i tabell 3.24 och avstandet mellan regionerna.
Harigenom kan ocksa hur manga personkilometer som berédknas éverforas fran flyg och bil
och nya resor i PWCs prognoser.

Av figur 3.26 framgar hur manga av de nya resendrer det blir med HHT i PWCs och
Trafikverkets prognoser och var de kommer ifran. Observera att PWCs prognoser avser
enbart andpunktsmarknaderna medan Trafikverkets avser hela Sverige. Framforallt ar det
overforingen fran flyg som skiljer sig dar PWC redovisar 1170 miljoner personkilometer
medan Trafikverket redovisar 200. Overféring fran bil och nytt resande ligger lagre men det
ar naturligt dd mellanmarknaderna inte finns med i de prognoser som redovisas har.
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Figur 3.25: Férdndring av marknadsandel tdg/flyg av tdg-flygmarknaden och restid med tdg
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn enligt PWCs prognoser. 2014 Gr
utgangsldget, 2034 dr jimforelsealternativet utan héghastighetsbanor med dagens utbud
och 2039 ér med héghastighetsbanor utbyggda.
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Figur 3.26: Effekter pa transportmarknaden av HHT enligt Trafikverkets prognoser for hela
Sverige och PW(Cs prognoser fér dndpunktsmarknaderna Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé/Képenhamn.
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4. Prognosmodeller och kalkylmetoder
4.1. TOIs rapport

| mars manad 2016 beslutade Sverigeférhandlingen i samarbete med handlaggare pa
Trafikverket att de skulle bestalla en prognos for hoghastighetsbanorna med “den modell
som KTH Jarnvagsgrupp utvecklat” (Samvips). Bestallningen skulle ske via Trafikverket.
Avsikten var att Trafikverket och KTH skulle géra prognoser parallellt med olika modeller
men med sa langt mojligt lika forutsattningar. Darefter kunde en utvardering ske bade av
modellerna och av resultaten av prognoserna.

Prognosen med KTH Jarnvagsgrupps alternativa modell stoppades emellertid av Trafikverket
i sista stund. Trafikverket meddelade att man i stallet redan hade bestallt en Second Opinion
av TOI av prognosmodellerna Sampers och Samvips. Nedan féljer en kort sammanfattning av
TOls rapport.

”"Sammendrag

Vi har vurdert to relevante modellverktgy for transportberegninger og samfunnsgkonomiske
analyser av nye linjer for hgyhastighetstog mellom Stockholm og henholdsvis Géteborg og
Malmao. Sampers er egnet til & beregne langsiktige konsekvenser pa transportetterspgrsel og
den geografiske fordelingen av denne av endringer i befolkningens sammensetning, stgrrelse
og lokalisering, gkonomisk utvikling, og transportsystemets utvikling. Samvips apner for mer
detaljert og realistisk modellering av kollektivruter og dermed etterspgrsel etter reiser med
de ulike kollektive transportmidler, men mangler egne beregninger av samlet
transportetterspgrsel og hvordan tilbudet pavirker samlet etterspgrsel. Samvips vil vaere et
bedre egnet verktgy til a studere alternativer for markedets tilbudsutvikling som fglge av
HHT-investeringen om en gnsker det. Sampers kan da brukes til & generere samlet
transportetterspegrsel til Samvips.

De samfunnsgkonomiske kalkylene viser sterk ulgnnsomhet for prosjektet. Det gir betydelig
nytte for transportbrukere, operatgrer og omgivelser, men investeringskostnaden, som
vurderes som realistisk, er mer enn dobbelt sa stor som nytten. Supplerende analyser,
felsomhetsanalyser og vare vurderinger tyder ikke pa at prosjektet er samfunnsgkonomisk
lgnnsomt.”
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4.2. KTH Jarnvagsgrupps slutsatser

KTH Jarnvagsgrupp uppskattar TOls rapport som vi anser dr mycket vilskriven och innehéller
vardefulla analyser pa manga omraden. Nedan lamnar vi synpunkter pa nagra omraden i
rapporten som vi antingen anser ar principiellt viktiga eller viktiga for resultaten av
prognoserna.

Vi haller givetvis med TOI om att Samvips har egenskaper som innebir en mer realistisk
modellering av kollektivtrafikutbudet och att Samvips ocksa ar ett battre verktyg for att
spegla marknadens reaktioner pa ett samlat kollektivtrafikutbud med héghastighetsbanor.
Det innebar att Samvips battre kan prognosticera alternativ med och utan
hoghastighetsbanor samt ocksa alternativ med upprustade stambanor och olika hastigheter
pa banorna. Samvips ar battre pa tidtabellsbunden kollektivtrafik sarskilt for langvaga resor
dar restiderna och andra trafikstandardfaktorer har stor betydelse.

Vi haller ocksd med TOIl om att Sampers dr battre pa att berdkna den totala efterfrdgan och
dess geografiska foérdelning och hur den paverkas av befolkningsférandringar och andra
socioekonomiska faktorer. Det ar ju darfor vi anvander Sampers efterfragematriser som en
utgangspunkt for Samvips prognoser, se figur 3.1. | denna mening finns det ingen
motsattning mellan Sampers och Samvips utan de bada prognosverktygen kompletterar
varandra.

Betriffande de samhillsekonomiska kalkylerna sa sager TOI att det ger en betydlig nytta fér
resendrer, operatorer och samhalle men att investeringskostnaden &r sa hog att det finns
inget som tyder pa att projektet skulle kunna vara samhallsekonomiskt Idnsamt. Vi delar inte
denna slutsats da vi anser att det inte ar omdjligt att det gar att fa hoghastighetsbanorna att
bli samhéllsekonomiskt [6nsamma med utvecklade prognos- och kalkylmetoder. Vara
erfarenheter fran Hoghastighetsutredningen 2009 tyder pa att det kan var méjligt.

Slutligen vill vi framhalla att en granskning av modellerna ar bra men resultatet av en
prognos ar lika viktigt som modellerna i sig. Modellerna kan se teoretiskt rimliga ut men
anda ge resultat av varierande kvalitet beroende pa indata, kalibrering mm. En granskning av
enbart modellerna ar inte tillracklig i detta projekt dar resultaten ar avgérande for framtida
beslut om att bygga ut infrastrukturen eller inte.
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4.3. Metodproblem i Trafikverkets modell

Den prognosmodell som Trafikverket anvander sig av, Sampers, ger inte en fullstandig bild
vare sig av utvecklingen av efterfragan eller av nyttan. Nagra av de viktigaste bristerna ar:

e Det saknas en modell for utrikesresor. Det innebar att effekterna av mycket kortare
restider till Danmark och norra Tyskland varken prognostiseras eller varderas.

e Modellen kan inte prognosticera kombinerade resor med t.ex. tag-flyg pa ett korrekt
satt. Det innebar att resorna till Kastrup, Landvetter; Skavsta och Arlanda inte finns
med pa ett fullstandigt satt.

e Modellen underskattar effekterna av hoghastighetstag, sarskilt nar det galler resor
som flyttas over fran flyg och bil. Internationella erfarenheter av héghastighetstag
visar att taget far en betydligt stérre 6kning av marknadsandelen an enligt
Trafikverkets prognoser.

e Modellen kan inte anvandas for att spegla konkurrens mellan operatorer som vi idag
har pa saval flyg, buss som tag.

e Modellen har svart att prognostisera reserelationer dar det inte ar mojligt att resa
med tag eller dar tag i dag ar ett oférdelaktigt alternativ.

Alla dessa faktorer har storre eller mindre inverkan pa prognoserna. | detta kapitel gors en
genomgang av de olika komponenterna i modellerna och hur de kan paverka prognoserna
och de samhallsekonomiska kalkylerna.

Det finns givetvis manga andra faktorer som paverkar prognoserna, t.ex. alla indata om
befolkning, sysselsattning, kollektivtrafikutbud mm. For alla dessa faktorer ar det svart att
bestamma ingangsvarden for ett prognosar som ligger langt fram i tiden som 2040. Men
dessa ar lika i bada alternativen med eller utan héghastighetsbanor.

Utrikesresor ingadr inte i Sampers-modellen

Det finns ingen modell for [angvéga utrikesresor i det nuvarande Sampers-systemet. Det
innebar att effekter pa utrikesresandet inte kan modellberaknas. Det finns en fast matris for
utrikes tagresor for utgangslaget och dven en prognosmatris som kan anvandas men de
paverkas inte av forandrade restider med tag eller konkurrerande fardmedel. For bil, flyg och
buss saknas helt utrikesresor. Det innebar ocksa att dynamiska effekter av 6verforing av
resor fran bil och flyg och darmed féljande utslappsminskningar och andra
samhallsekonomiska effekter inte heller ingar.

For manga investeringsobjekt inom Sverige som inte har mycket utrikestrafik har detta liten
betydelse, men for en jarnvag som gar till Kbpenhamn och Danmark och som radikalt
forkortar restiderna dit har detta stor betydelse. Restiden med tag mellan Stockholm och
Kopenhamn minskar fran 5 timmar till 3 timmar vilket innebar att taget blir ett reellt
alternativ till flyget. Med utgangspunkt fran det sambandet mellan restid med tag och
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marknadsandel av tag-flyg-resandet okar tagets marknadsandel fran 30 till 65 %, och
bilresandet paverkas ocksa.

Aven resor till Norra Tyskland kan vara intressanta framforallt frdn sdédra Sverige d& man
kommer att kunna aka med tag fran Malmo till Hamburg pa ca 3 timmar da den fasta
forbindelsen via Fehmarn Balt 6ppnas.

Kombinerade resor kan inte beraknas pa ett fullstindigt satt

| Sampers valjer resendren ett huvudfardmedel med utgangspunkt fran ett i forvag definierat
matarnat till varje station och flygplats. Det gar inte att kombinera olika langvaga fardmedel
till en resekedja. Det innebar att det inte gar att aka tag fran Borlange eller Linkdping till
Arlanda, inte heller buss eller bil utan resenaren kan ta sig till narmaste flygplats och aka
darifran.

Detta har ganska stor betydelse for hoghastighetsbanorna som ar tankta att samverka med
flyget genom direkt koppling till flygplatserna i Landvetter, Skavsta och tagen kan fortsatta
till Kastrup och Arlanda med mojlighet att ocksa fortsatta resa darifran med flyg, se figur 4.1.
Till/fran Arlanda reste 27 miljoner resenarer 2017, varav 25 % kom fran omraden utanfor
Stockholms lan (Arlanda RVU 2010), vilket utgdr 5 miljoner resenarer efter att ha raknat bort
transit-resendrer som utgor 20 %. Landvetter hade 7 miljoner, Kastrup 29 miljoner och
Skavsta 2 miljoner resenarer 2017. Potentialen fér kombinerade resor &r stor nar taget
kopplas ihop med flyget.

Varje transportmedel betraktas for sig

| Sampers/Samkalk betraktas varje transportmedel for sig vilket har betydelse for den
samhallsekonomiska kalkylen. Ett rakneexempel pa effekten av att varje transportmedel
berdknas for sig framgar av tabell 4.2. Den visar utbudet med tag och flyg mellan Stockholm
och Goteborg. | detta exempel var utbudet 18 snabbtag och 20 flygférbindelser per dag och
riktning mellan Stockholm och Goteborg. Med héghastighetstag blev det 32 snabba
tagforbindelser och 4 flygforbindelser per dag och riktning efter anpassning av flygutbudet
till efterfragan. Antalet foérbindelser med tag 6kade ungefar lika mycket som minskningen av
antalet flygturer, med ca 80 %, och totalt sett blev det 5 % farre turer.

Restiden med tag minskade fran i genomsnitt 3:05 till 2:10 eller med 30 % och med flyg var
den konstant 2:45 fran city till city. Eftersom Sampers/Samkalk beraknar varje
transportmedel for sig blir det en ganska stor tillganglighetsfoérlust for flygresendrerna som
far en stor turtathetsminskning. Betraktar man det samlade kollektivtrafikutbudet sa har
emellertid tillgangligheten 6kat da antalet turer &r ungefar konstant och den genomsnittliga
restiden minskat. | detta fall ar taget en direkt substitution till flyget vilket ocksa framgar av
det starka sambandet mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av tag-flyg-
marknaden.

De regionala resorna fordelas i prognosmodellen mellan bil och kollektivtrafik och forst i
natfordelningen pa tag, buss, sparvagn och tunnelbana. Det innebar att det inte gar att gora
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nagra fullstandiga prognoser mellan regionala tag och bussar med de regionala modellerna
och att det dven kan bli konstiga effekter som féljd av detta ibland.

Figur 4.1. Kombinerade resor med tdg och flyg har mycket stor betydelse for
héghastighetsbanorna dd de planeras ha direkt anslutning bdde till Skavsta, Landvetter och
Kastrup och vissa tdg ocksd kan fortsdtta till Arlanda. Utrikestrafiken har ockséd stor
betydelse genom kopplingen till Képenhamn och Danmark och den fasta férbindelsen via
Fehmarn Biilt som dr beslutad och ska bli klar 2027.

Sundswall

Stavanger

| Hamburg \.

Tabell 4.2. Exempel pa skillnader mellan att berdkna varje transportmedel fér sig och att
berdkna det sammanlagda utbudet av tdg och flyg mellan Stockholm och Géteborg.

Utan och med hoghastighetstag (HHT) Stockholm-Goteborg
Utbud Antal dubbelturer/dag Restid City-City medeltal
Bas HHT Skillnad Bas HHT Skillnad
Tag 18 32 78% 3:05 2:10 -30%
Flyg 20 4 -80% 2:45 2:45 0%
Summa 38 36 -5% 2:54 2:13 -23%
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Konkurrens mellan firdmedel och operatérer

Det faktum att resendren maste valja ett huvudfardmedel i Sampers innebar att det inte
finns nagra konkurrerande linjer. Det gar att ldgga in flera linjer i ndtverksanalysen men
resenarerna kan i valmodellen bara valja mellan en flyglinje mellan Stockholm och Géteborg
— det gar t.ex. inte att skilja pa Bromma och Arlanda. Likasa kan man bara valja ett snabbtag
eller hoghastighetstag och det gar inte att ha olika taxor for olika operatorer.

Det innebar ett den konkurrens som vi i dag har mellan operatérer och bade pa flyg, buss
och tag samt mellan flygplatser inte kan speglas i Sampers prognoser, se figur 4.3.

Att denna har betydelse framgar av kapitel 3.7 och figur 3.23. Dar redovisas en analys av
resandet med tag och flyg mellan lansgrupper 1990-2015. Figuren visar pa forandringar i
fardmedelsvalet i flera dimensioner:

e Fordelningen mellan tag och flyg

e Fordelningen mellan olika produkter pa tag: InterCity/Regionaltag och snabbtag

e Fordelningen mellan flygplatser: Arlanda och Bromma i Stockholmsregionen och
Landvetter, Trollhattan, Jonkoping och Skévde i Goteborgsregionen

e Fordelningen mellan flygbolag som SAS och Norwegian pa Arlanda och BRA i Bromma

Inférandet av snabbare tag kan paverka flyget pa olika satt. T.ex. kan flyglinjer till Bromma
ha lattare att konkurrera med tag i vissa relationer beroende pa kortare matarresor och
terminaltid. | andra relationer kan Arlanda vara fordelaktigt om man ska byta till
utrikestrafik. Aven férdelningen mellan olika tdgprodukter kan paverkas t.ex. snabbtag pa de
gamla stambanorna och regionaltag i vissa relationer. Trafikunderlaget for vissa flygplaster
kan minska sa att trafiken maste laggas ned, precis som skett tidigare med flygplatser pa
kortare avstand fran Stockholm nar snabbtagen introducerades, se kap 3.3. Det kan saledes
vara viktigt att kunna spegla olika scenarier for den framtida utvecklingen av flygplatser,
linjer och produkter.

For varje fardmedel fordelas resendrerna i proportion till turtdthet

Effekten av att natverksverktyget Emme anvands i kombination med Sampers interregionala
modell blir att resenarerna pa varje fairdmedel fordelas huvudsakligen efter turtatheten. Det
innebar att ett snabbt direkttag, som kanske bara gar i hogtrafik, far mycket fa resenéarer
trots att restiden ar kortare an med ett tag som stannar pa fler stationer men som gar varje
timme. Det stammer inte med verkligheten da t.ex. de snabba direkttag som SJ kort mellan
Stockholm och Goteborg har fatt sa manga resenarer att de mast dubbleras.

Detta far ocksa konsekvenser for samhallsekonomin. De direkta hoghastighetstag som
inforts i prognoserna har ibland fatt sa lag belaggning att de har blivit samhallsekonomiskt
olonsamma eftersom intakterna blivit lagre an kostnaderna. Da man insett att detta ar
orealistiskt har kalkylen justetrats genom att de snabba direkttagen har tagits bort eller
ersatts med uppehallstag och da har kalkylen blivit battre. De som gor prognoserna maste
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saledes manipulera utbudet for att fa en prognos som inte ar orealistisk, vilket kraver stor
kunskap och innebar i sig ytterligare en risk for fel i prognosen.

Andelen nygenererade resor dverskattas

Det ar tydligt att andelen nygenererade resor ar hdg om man jamfor med internationella
erfarenheter och andra prognoser. Vid stora utbudsforandringar i kollektivtrafiken blir ofta
effekterna i Sampers att malpunktsférdelningen andrar sig mycket. Som exempel kan
namnas att nar en prognos gjordes for Gotalandsbanan 6kade resandet mellan Stockholm
och Goteborg ganska kraftigt. Nar sedan ocksa Europabanan lades in minskade resandet till
Goteborg och det 6kade i stallet mycket till Norrkdping-Linkdping.

Sadana effekter ar svara att forklara men kan bero pa att turtatheten vager tungt i det
natverksverktyg som Sampers ar kopplat till och att modellen samtidigt ar trog nar det galler
omfordelningen mellan transportmedel.

Svart att berdkna effekten av helt nya forbindelser

Det har visat sig svart att berdkna effekten av helt nya forbindelser. Resandet till nya
stationer, som inte har nagra tagforbindelser fran borjan, blir ofta mycket lagt aven om
utbudet ar bra. Det har sannolikt att géra med att det finns ganska stora konstanter i
modellen. For att fa modellen att stdamma med resandet i utgangslaget infors s.k.
kalibreringskonstanter.

Det innebar att om manga aker bil sa blir bilkonstanten hog d.v.s. manga resenarer
predestineras till att aka bil om de gor det i dag. Det innebar att dven om man infor ett
radikalt battre kollektivtrafikutbud sa fortsatter de flesta att aka bil anda. Detta faktum
bidrar sannolikt ocksa till att andelen nygenererade resor och dndrad malpunktsférdelning
blir sa hog da modellen "tvingas” till detta i stallet for att omfordelas mellan fardmedlen.

En annan speciell effekt ar nar helt nya forbindelser etableras ar att det inte gar att berakna
den samhallsekonomiska nyttan om det inte finns nagon forbindelse fran borjan eftersom
varje transportmedel betraktas for sig. | Samkalk kan man da inféra s.k. ”skuggbussar”, en
fiktiv busslinje med ett litet basutbud, sa att skillnaden mellan denna och en helt ny tag- eller
busslinje kan berdknas.

Dynamiska utbudseffekter berdknas inte

Om utbudet for ett fardmedel forbattras paverkar det ofta utbudet for konkurrerande
fardmedel. Sa var det nar bilen kom och konkurrerade ut taget i glesbygden. Nar fler familjer
skaffade sig bil minskade forst underlaget for de lokala resorna med tag. For att forbattra
I6nsamheten minskade da utbudet av tagforbindelser vilket gjorde att annu farre valde
taget. Till slut blev trafikunderlaget sa litet att manga lokala jarnvégar lades ner helt.

Samma effekt uppstar om taget blir ett reellt alternativ till flyget. Flyget mellan Stockholm
och t.ex. Skovde, Gavle, Hudiksvall och Linkdping har redan lagts ner som féljd av
snabbtagsforbindelserna blev lika snabba som flyget. Om taget tar tva timmar i stéllet for tre
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mellan Stockholm och Goteborg sa kommer de flesta vélja taget eftersom det i praktiken blir
snabbare an flyget, se jamfoérelsen mellan Paris-Lyon i figur 2.18.

Prognostekniskt kan man |6sa detta genom att anpassa utbudet med flyg till efterfragan
genom att minska antalet turer. Det kommer da ge underlag for fler tagturer och efter nagra
iterationer kan man na ett jamviktslage. Sadana analyser ar i princip mojliga att géra med
Sampers men eftersom modellen ar komplicerad och tar lang tid att kora sa ar det i
praktiken svart att genomfora. | praktiken innebar det att flygutbudet och flygresandet blir
for hogt och tagutbudet och tagresandet blir for Iagt. Dessutom kan producent- och
konsumentdverskottet bli felaktigt och miljoeffekterna underskattade.

Problem med att tillampa modellen

Trafikverket anvander inte Sampers prognosmodell for att prognosticera fordelningen
mellan tag och flyg. Inte heller bilinnehavsmodellen anvdands numera. Sa har beskrivs detta i
Prognos for persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01:

Sampers delmodell for prognostisering av langvaga resande ger inte en
flygresandeutveckling som motsvarar den férvantade, utan bedéms 6verskatta densamma.
Darfor justeras flygrestiderna i Sampers for att kalibrera in de resandenivaer som anges av
Trafikverkets officiella flygprogos vilken finns beskriven i rapporten Resandeprognos for
flygtrafiken 2040 - Trafikverkets Basprognoser 2016-04-19. Andringen av restiderna ar
modellteknisk och paverkar inte de samhallsekonomiska berakningarna.

Bilinnehavet i form av antal bilar/capita ar i princip oférandrat under hela prognosperioden. |
tidigare Basprognoser har bilinnehavet for de framtida prognosaren prognostiseras i en del-
modell till Sampers. Vid testkorningar for det nya prognosaret 2040 visade det sig dock att
denna modell gav orimliga resultat. Av den anledningen beslutade Trafikverket att istdllet
berdkna bilinnehavet manuellt.

Metodiken foér framtagandet av flygprognosen och bilinnehavet beskrivs narmare i PM:
Metoder for framtagande av indata och forutsattningar - Sampers Basprognoser 2016-04-01.

Oversikt av effekterna pa prognoserna och de samhillsekonomiska kalkylerna

Av tabell 4.6 och 4.7 framgar en 6versikt av hur bristerna i Sampers paverkar prognoserna
och de samhallsekonomiska kalkylerna. De flesta — men inte alla ar negativa for
hoghastighetstag.
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Tabell 4.6. Hur brister i prognosmodellen Sampers pdverkar den samhdillsekonomiska
kalkylen.

Modell for utriksresor ingar ej Resandet till utlandet paverkas inte Nyttan av utrikes resor inom SE

fast matris for tagresor av utbudsforandringar underskattas

Kombinerade resor Kan ej speglas fullstandigt Eftersom endast resor med HHT fran
Fasta matarldankar start till mal ingar underskattas nyttan

Overféring fran flyg och bil Ger for lite tagresor och for mycket  Ger for liten minskning av externa

till tag underskattas bil- och flygresor miljoeffekter

Nygenererade resor dverskattas Ger for mycket tagresor och har Ger for stort varde av nygenererade
effekter pa malpunksférdelning resor och konstiga regionala effekter

For varje fardmedel ingar endast en Konkurrens mellan operatérer och  Kan ge for liten nytta och for 1ag kostnad,
linje och tva priser mellan omraden linjer och flygplatser kan ej skildras  fel producent- och konsumentéverskott

Varje fardmedel betraktas for Den samlade nyttan av 6kat utbud  Den sammanlagda 6kningen av utbudet
sig med tag, flyg och buss berdknasej  kan underskattas

For varje fardmedel fordelas Linjer med kort restid riskerar att fa Medfor felaktig fordelning pa linjer och
resendrer i proportion till turtdthet for liten efterfragan konsument- och producentdéverskott

och inte restid och pris

Svart att berdkna effekterav helt  S.k. skuggbussar far inforas i varje Svart att fa korrekt nytta av helt nya

nya férbindelser enskild relation i Samkalk forbindelser
Dynamiska utbudseffekter Svart att justera utbud som féljd Ger felaktigt producent och konsument-
berdknas ej dndrad efterfragan overskott och fér sma miljoeffekter da

nar flygutbud bibehalls

Tabell 4.7: Problem med tillimpning av Sampers prognosmodell enligt Trafikverket.

Prognosmodellen kan inte anvdndas Fordelningen tag-flyg maste Osdkerhet i resultatet och flygresandet
for fordelningen mellan tag-flyg korrigeras i prognosen blir anda for hogt trots korrigering

Bilinnehavsmodellen ger for hogt  Bilinnehavsmodellen anvands ej fér Kan leda till for [agt bilinnehav och
bilinnehav narvarande totalresande
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4.4. Tidvarden i de samhallsekonomiska kalkylerna

Tidvarden ar kanske den enskilda parameter i de samhallsekonomiska kalkylerna som
diskuterats mest bland forskare. De har ocksa dndrats i ASEK dven bortsett fran
inflationseffekten. Diskussionen galler om tidvardena ska var fardmedelsspecifika och om de
ska vara beroende pa resan langd, andamal, tatort/landsbygd samt om férekomsten av
inkomsteffekten i tidvardena. Det anvands ocksa olika tidvarden i olika lander.

| Trafikverkets kalkyler anvands generellt lagre tidvarden for tag an for andra fardmedel,
enligt ASEK 6, se tabell 4.8. Tidigare har i samma tidvarden anvants for tag, bil och flyg men
de olika tidvdardena motiveras av att man kan arbeta pa taget och darfor kan nyttigora tiden.
Tidvarden for langvaga privatresor med tag ar 78 kr/h for och 116 kr/h for bil och flyg vilket
ar 49 % hogre. For langvaga tjansteresor ar tidvardet 265 kr/h med tag och 312 kr/h for bil
och flyg, i detta fall endast 18 % hogre vilket ar relativt sett mindre an for privatresor trots
att det borde vara viktigare att man kan arbeta pa taget for tjanstresor. Tidvardet for
regionala resor ligger generellt sett lagre an for interregionala resor vilket antyder att det
ocksa kan finnas ett avstandsberoende i tidvardet.

Det finns mycket som tyder pa att tidvarden for langa resor som kan goras dver dagen ar
mycket hogre an de tidvarden som anvands for tag i ASEK. Borjesson (2012) har skattat ett
tidvarde for en tjansteresa som ar 1180 SEK/h for en tur- och returresa samma dag
Stockholm-Go6teborg. Hultkrantz (2012) skiljer mellan det genomsnittliga tidvardet som
anges vara 318 SEK/h och ett 6vre marginaltidsvarde som skattats till 939 SEK/h. Det 6vre
vardet ar ett mer realistiskt varde for nya tagforbindelser som ger radikala
restidsforbattringar. Hultkrantz rekommenderar att reducera tidvardet med 25 % for att
man kan arbeta pa taget. Det innebar i sa fall en tidskostnad pa 704 kr/h, se tabell 4.9.

Anledningen till de hogre tidvardena ar sannolikt de tidsbudgetrestriktioner som individerna
har. Skall man kunna resa fram och tillbaka 6ver dagen maste tagresan vara hogst 3-4
timmar. Da kan man ocksa undvika 6vernattning och hotellkostnader och kan vara hemma
hos familjen igen pa kvallen. Det blir sdledes ett sprang i tillgdngligheten omkring 3 timmars
restid.

En studie av Froidh som gjordes 2013 pa SJs snabbtag visade for privatresendrer ett tidvarde
pa 256 SEK/h och for tjansteresendrer 514 kr/h. Dessa tidvarden, som ju ar uppmatta pa tag
dar man kan arbeta ligger saledes 1,6 ganger hogre an ASEK for tjansteresor och 3,3 ganger
hogre for privatresor. Det kan sdledes finnas anledning att préva hogre tidvarden for
langvaga resor som kan goras 6ver dagen vilket i praktiken innebar att man kommer ner i
restider pa 3 timmar eller kortare.

| Frankrike anvands tidvarden som varierar med avstand och fardmedel (Commissariat
général a la stratégie et a la prospective, 2013). De formler som anvands for att berdkna
dessa framgar av tabell 4.10 och déar redovisas ocksa dessa for nagra avstand omraknade till
SEK/h. Dessa ar pa ungefar samma niva som i Sverige pa korta avstand men betydligt hogre
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for langvaga resor éver 10 mil. Over 40 mil &r de 262 SEK/h och darmed 50 % hégre 3n
genomsnittsvardet for privat- och tjansteresor med HHT i Sverige.

Det finns saledes manga olika satt att skatta och anvanda tidvarden men en
sammanfattande slutsats ar att det tidvarde som anvands for hoghastighetstag i

Trafikverkets prognoser ar lagt.

Tabell 4.8: Tidvdrden enligt ASEK 6 som anvdnds i Trafikverkets kalkyler

ASEK 6 Langvaga resor Regionala resor Index Langvaga resor Regionala resor
kr/h 2014 Tjanste Privat  Arbete  Ovrigt  Bil=100 Tjanste Privat  Arbete Ovrigt

Bil 312 116 93 63 100 100 100 100
Tag 265 78 74 57 85 67 80 90
Buss 312 42 57 35 100 36 61 56
Flyg 312 116 100 100 0 0
Farja 312 116 58 58 100 100 62 92

Tabell 4.9: Effekter av olika tidvérden pd nettonuvérdeskvoten och pd kombinationen av

hégre efterfragan och hégre tidvérden.

Tidvarden Nettonuvardeskvot

Borjesson Hultkrantz  Fréidh Frankrike NNK diskonterad TRV/ Hogre  Tidvarde+
Kr/h Tjdnste Tjanste Tjanste  Privat Medeltal* <400km till nuvarde ASEK6  tidvarde efterfragan
Totalt 1180 939 Tidvarde kr/h 1,0 1,5 1,5
Med tag 75% 885 704 514 256 388 262 Efterfragan 1,0 1,0 2,1
ASEK 6 265 265 265 78 173 173 NNK -0,6 -0,6 0,2
Faktor 33 2,7 1,9 3,3 2,2 1,5 Skillnad 0,0 0,1 0,9

*) 51 % Tjanste och 49 % privatresor enligt Trafikverkets prognos

Tabell 4.10: Tidvirden som anvdnds i Frankrike enligt Commissariat général a la stratégie et
a la prospective (2013), formler i den 6vre tabellen och omrdknade i SEK/h for olika avstdnd i

den nedre tabellen.

€/h d<20km 20km<d<80km 80km<d<400km 400km<d
konstant koeffecient| konstant koeffecient| konstant koeffecient| konstant koeffecient

Bil 7,90 0 6,10 0,09000 12,80 0,00600 15,20 0
Buss 7,87 0 6,55 0,06804 11,57 0,00517 13,69 0
Tag 7,90 0 3,00 0,24600 21,80 0,01100 26,20 0
Flyg 53,20 0,0010

Tidvarde enligt formler ovan beroende pa avstand omréknade till SEK/h
SEK/€ Avstand km
10,00 20 50 100 200 300 400 500 600
Bil 79 106 134 140 146 152 152 152
Buss 79 99 121 126 131 137 137 137
Tag 79 153 229 240 251 262 262 262
Flyg 536 537 538
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5. Beskrivning av KTH Jarnvagsgrupps modell
5.1. Modellbeskrivning

Utgangspunkten for KTHs jarnvagsgrupps modell ar Sampers matriser éver den totala
efterfragan. Vips-systemet anvands for att prognostisera efterfragans fordelning pa linjer
och fardmedel, se figur 5.1. Kombinationen Sampers/Vips kallas fér Samvips. Vips ger ocksa
det nddvandiga underlaget for berdkning av finansiella och samhallsekonomiska effekter. Till
Vips har utvecklats ett program foér berdakning och redovisning av finansiella och
samhallsekonomiska effekter som kallas Samek, se figur 5.2.

Utgangspunkten ar matriser éver kortvaga, langvaga och utrikes resor mellan 683 zoner i
Sverige. Matriserna over kortvdga resor och langvaga resor kommer fran Sampers, medan
utrikesmatrisen kommer fran den s.k. STM-modellen, som ursprungligen togs fram av
Transek (WSP) for SJ. Dessa har under senare ar har kalibrerats mot matriser fran Intraplan.
Utrikesresor finns med till Danmark, Norge, Tyskland, Holland, Belgien och delar av
Frankrike. Kortvdga resor inom en zon ingar dock inte.

Resmatriserna ar disaggregerade till 13 olika resdrenden/resenarskategorier med olika
tidsvarden och tillgang till bil. se figurer 5.3. Dessa ar:

e Regionala resor uppdelade pa arbets-, 6vriga och tjansteresor
e Interregionala resor for forvarvsarbetande med/utan tillgang till bil
e Interregionala resor for pensiondrer med/utan tillgang till bil
e Interregionala resor for studerande med/utan tillgang till bil
e Interregionala tjansteresor
e Utrikes privatresor med/utan tillgang till bil
e Utrikes tjansteresor
Utbudet av kollektivtrafik ar kodat som linjer med mojlighet att variera foljande ingangsdata:
e Linjenati olika relationer
e Uppehallsmonster
e Gangtider
e Turtatheter
e Forekommande tidspassningar vid byten
e Priser for olika operatoérer, produkter och linjer
e Fordonskoncept med kostnader
e Serviceniva och bekvamlighet per fordonstyp

| Samvips spelar Vips-systemet en stor roll. For att lattare kunna satta sig in i sambandet
mellan indata, modell och resultat redovisas nedan en kort beskrivning av simulerings-
modellen Vips och dess vasentligaste egenskaper samt skillnaderna gentemot Sampers.
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Figur 5.1: Samband mellan Sampers och Samvips prognossystem
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Figur 5.2: Samvips prognos- och kalkylsystem.
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Figur 5.3: Tabell som visar matriser i Sampers och Samvips samt vilka resendirskategorier med olika

tidsvdrden(fran 2009) som modellerna beaktar fér att berdkna nyttoeffekter samt omrddesindelning.

Sampers Samvips
Restyp Rela- |Restyp Tidvarde Rela-
Arende Fardmedel tioner |Arende Kategori Fardmedel kr perh tioner
Regionala resor 5 modeller Regionala Ej lokala resor
Arbetsresor  Bil |[Tdg Buss [Ovrigt Bil T&g Buss Ovrigt
Tjanstersor X |x Kollektivt [ x max |Arbetsresor Alla Exkl. GCM 51 X X X max
Skola X |x Kollektivt | x 9000 [Owigaresor Alla Exkl. GCM 51 X X X 683
Besok x |x Kollektivt [ x X Tjansteresor Alla Exkl. GCM 275 X X X X
Fritid X |x Kollektivt | x 9000 |[Fritid Alla Exkl. GCM 51 X X X 683
Ovriga X |x Kollektivt | x
Langvéga inrikes Langvéaga inrikes
Bil Tag Buss Flyg Bil Tag Buss Flyg
Privatresor ~ Fonévsarbetande Tillgang till bil 124 X X X X
Privatresor X X X X Privatresor ~ Fénévsarbetande Ej biltillgang 124 X X X X
683  |Privatresor  Pensionéarer Tillgang till bil 62 X X X X 683
Biinnehavs- X Privatresor ~ Pensionarer Ej biltiligang 62 X X X X X
modell finns 683 |Privatresor  Studerande Tillgang till bil 62 X X X X 683
Privatresor ~ Studerande Ej biltillgang 62 X X X X
Tjansteresor X X X X Tjansteresor Alla 450 X X X X
Utrikes resor Utrikes resor
Bil TAg Buss Flyg Bil Tag Buss Flyg
Det finns en Privatresor  Alla L&g bilvikt 150 X X X X 683
fast matris  [Saknas Sakna:Saknas Privatresor  Alla Hog bilvikt 200 X X X X X
for tag Tjansteresor Alla 800 X X X X 270
Summa

Totalt antal resor

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

Figur 5.4: Principer for fardmedelsférdelning i Sampers och Samvips. | Sampers férutsdtts resendren

vdlja ett huvudfdrdmedel fér IGngvdga resor medan i resendren i Samvips dven kan vdlja mellan

kombinationer av fdrdmedel och konkurrerande linjer.

Konkurrerande linjer

Sampers

¢ Val av huvudfardmedel

e For privat och tjanste

e Tva olika prisnivaer

e Turtatheten vager tyngst

e FoOr regionala resor val
mellan koll och bil

eller

eller R
Tag

eller

Flyg

Vilj ett

N .
LT LA

och

. och

! Tag

och

Flyg

Flera
alter-
B nativ
Samvips mbjliga
Val av fardmedel eller

kombinationer

For privat och tjanste och
olika tidvarden

Med olika taxor for
operatdrer, produkter och
linjer

Med komfortfaktorer pd
fardmedlen

Restid, turtathet, komfort och
pris vags ihop




59

Beteendeantagande

VIPS kan arbeta antingen med antagandet att trafikanterna anvander tidtabell eller att man inte gor
det, dvs. kommer slumpmassigt till hallplatsen/stationen. Langvéaga trafikanter anvander normalt
tidtabell, varfor detta beteendeantagande tillampas. Av tva forbindelser som har samma frekvens
men olika hastighet eller pris férdelar programmet darfor ocksa fler men inte alla pa den snabbare
eller billigare forbindelsen. Tidtabellskunskap har ocksa betydelse for resuppoffringen totalt.
Trafikanterna kan genom antagandet om tidtabellskunskap valja battre alternativ an vad de skulle
gora utan tidtabellskunskap.

Férdmedelsférdelning

Konsekvensen av beteendeantagandet ar att det ar kostnadsminimerande for trafikanterna att vélja
den linje och den hallplats som har den forvantat lagsta restidsuppoffringen. Ett linjealternativ,
oavsett hallplats, ar accepterat om det har kortare restid efter pastigning an restid efter pastigning
plus hela turintervallet for basta linje, dar basta linje ar linje med kortaste restid plus hela
turintervallet. Vips fordelar darmed trafikanter inte bara pa rutter inom ett kollektivtrafikslag utan
dessutom mellan samtliga kollektiva fairdmedel och bil, se figur 5.4.

Bilalternativet har precis som kollektivtrafik valattributet generaliserad kostnad, dvs. pris plus restid
uttryckt i kronor, enligt den resvag (rutt) som har den lagsta generaliserade kostnaden.

Modellen tar hansyn bade till konkurrens- och samverkanseffekter. Om exempelvis ndgon
trafikforandring leder till att ett tag eller en buss som matar InterCity-tagen forbattras och far hogre
efterfragan far ocksa InterCity-forbindelsen en hogre efterfragan.

Vikter och férdmedelskonstanter

Man kan tillampa skilda vikter for bytes- och vantetid. Detta ar vasentligt eftersom vante- och
bytestid varderas radikalt olika enligt tidsvardestudier. | langvéga trafik ligger vardet pa vantetid pa
omkring en femtedel till en tredjedel av vardet pa bytestid. Skalet dr att man anpassar sig och
stannar hemma och inte vantar langre dn nddvandigt vid hallplatsen/stationen, s.k. dold vantetid.

Det ar mojligt att anvanda fardmedelskonstanter per linje, for att spegla att olika fardmedel kan
innebdara en specifik fix negativ upplevelse fransett sjalva upplevelsen av aktiden. Man kan dessutom
for varje fardmedel anséatta en specifik vikt pa aktid, som speglar att olika fardmedel uppfattas som
olika bekvama, se figur 5.5. Sadan viktsattning har stod i de tidsvardestudier samt SP-undersokningar
vid KTH. | Vips kan ocksa beaktas att olika hallplatser/stationer/flygplatser kan betraktas som olika
bekvdama. Detta astadkoms genom att modifiera den generella vantetids- och bytestidsvikten for de
terminaler som anses ha avvikande bekvamlighet.

Taxor

For att kunna beskriva resendrens valsituation med hansyn till bade restid och pris ges i modellen en
unik taxa for varje linje, se figur 5.6. Taxan kan kodas som bestaende av ett grundpris plus ett pris per
kilometer som kan varieras beroende pa korstrédcka, dvs. progressiv eller regressiv taxa. Taxan kan
ocksa kodas separat for varje hallplatskombination (som en matris) for varje linje. Man kan ocksa
ange om det ar fria byten eller inte mellan linjer, exempelvis hos en viss operator. Taxestrukturen for
respektive linje paverkar trafikanternas val av férbindelse och konsument- och producentdéverskott.
Baserat pa varije linjes pris beraknar programmet sammantaget pris fran start till mal for ett antal
accepterade resvagar som vardera kan innehalla en kombination av fardmedel och linjer.
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Figur 5.5: Principer fér berdkning av restidsvikter for olika tdgtyper och produkter samt buss i
Samvips. Vikterna bygger pd Stated-preferences-undersékningar som genomférts vid bl.a. KTH.
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Figur 5.6: | Samvips anvéinds olika taxor for olika operatérer och linjer samt fér olika
resandekategorier. Ddrmed kan man spegla konkurrens mellan operatérer och det dr ldttare att
spegla en differentierad taxa dn i Sampers som har en taxa for varje fdrdmedel uppdelad pa tjéinste-
och privatresor. Nedan ett exempel pa priser fér en resandekategori.
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5.2. Jamforselse med Sampers

Av tabell 5.7 framgar en sammanfattande jamférelse mellan vad som ingar i Sampers och Samvips.
Samvips bygger pa Sampers matriser och dirmed den resgenerering, malpunktsférdelning och
arendeférdelning som tagits fram med Sampers. Det &r Sampers styrka att kunna skapa matriser med
hjalp av modeller och resvaneundersoékningar och kalibrera dessa mot verkliga data. Mestadels
anvander Samvips ocksa Sampers prognosmatriser men det finns ocksa maojligheter att ta fram
alternativa prognosmatriser med Samvips.

Matriser i Sampers finns for regionala och interregionala resor i Sverige. Nar det galler utrikesresor
har KTH Jarnvagsgrupp tillgang till en egen matris, fran ett tyskt konsultféretag Intraplan, men som ar
disaggregerad och kalibrerad mot data fran Sverige av KTH.

De modellegenskaper som finns i Samvips gor att det pa ett fullstandigt satt gar att prognosticera
intermodala resor (kombinerade resor med tag, buss, flyg och bil), differentierade taxor mellan olika
operatorer, konkurrerande linjer och operatérer, komfort och service samt dynamiska
utbudseffekter. En modell for att dven implementera forseningar ar under utveckling.

Allt detta gar inte att gora pa ett fullstandigt satt med den nuvarande versionen av Sampers. Vissa
delar skulle kunna ga att implementera medan andra ar mer eller mindre omojliga pa grund av
modellens grundldggande egenskaper.

Figur 5.7: Jamférelse mellan vad som ingdr i Sampers och Samvips prognosmodeller sGsom de hittills
har tillimpats.

Sampers Samvips

Resgenerering X Fran Sampers
Malpunktsfordelning X Fran Sampers
Regionala resor X Fran Sampers
Interregionala resor X Fran Sampers
Utrikesresor - X
Intermodala resor - X
Differentierade taxor - X
Konkurrerande linjer - X
Servicefaktorer - X
Dynabmiska utbudseffekter - X

Forseningar - -




62

6. Diskussion och slutsatser
6.1. Kan man lita pa prognoserna?

Som framgatt av ovan finns det brister i Trafikverkets prognoser for hdghastighetstag.
Resultatet av prognoserna kan ifragasattas mot bakgrund av foljande:

e Trafikverkets prognoser visar en stor 6kning av tagets marknadsandel i alternativet
utan hoghastighetsbanor med langre restider an i dag, vilket ar ologiskt. Det gor att
skillnaden mellan ett alternativ med hoghastighetstag blir liten.

e Det sker en for liten dverflyttning av resor fran flyg och bil och en for stor andel av
resorna ar nygenererade resor i jamforelse med internationella erfarenheter.

e Trafikverkets prognoser visar en for lag restidselasticitet for vissa relationer jamfort
med internationella erfarenheter och PWCs prognoser.

Alla dessa faktorer paverkar efterfragan av resor med hoghastighetstag negativt och gor att
skillnaden mot ett alternativ utan hoghastighetstag riskerar att underskattas. Prognoserna
utgor input till de samhallsekonomiska kalkylerna och om prognosen inte ar korrekt blir inte
heller den samhallsekonomiska kalkylen korrekt.

Prognosen i sig har ocksa stor betydelse for planeringen av hoghastighetsbanorna, for
dimensioneringen av utbudet, for beddomning av maojligheterna till medfinansiering fran
operatdrer och intressenter och for planering av framtida utbyggnader av annan
infrastruktur som flygplatser och végar for att ndmna nagra exempel.

Den prognosmodell som Trafikverket anvander sig av, Sampers, ger inte en fullstandig bild av
utvecklingen av efterfragan. Nagra av de viktigaste bristerna ar:

e Det saknas en modell for utrikesresor. Det innebar att effekterna av mycket kortare
restider till Danmark och norra Tyskland varken kan prognostiseras eller varderas.

e Modellen kan inte prognosticera kombinerade resor med t.ex. tag-flyg pa ett korrekt
satt. Det innebar att resorna till Kastrup, Landvetter; Skavsta och Arlanda inte finns
med pa ett fullstandigt satt.

e Modellen underskattar effekterna av hoghastighetstag, sarskilt nar det galler resor
som flyttas over fran flyg och bil. Internationella erfarenheter av héghastighetstag
visar att taget far en betydligt stérre 6kning av marknaden an enligt Trafikverkets
prognoser.

e Modellen kan inte anvandas for att spegla konkurrens mellan operatorer och linjer
som vi idag har pa saval flyg, buss som tag.

e Modellen har svart att prognostisera reserelationer dar det inte ar mojligt att resa
med tag eller dar tag i dag ar ett oférdelaktigt alternativ.

Dessutom finns problem med att tillampa modellen nar det géller fordelningen mellan tag
och flyg och med bilinnehavsmodellen. Trafikverket anvander inte langre Sampers
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prognosmodell for att prognosticera fordelningen mellan tag och flyg. Inte heller
bilinnehavsmodellen anvdands numera. (Kalla: Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01).

Nar det géller flygresandet justeras flygrestiderna i Sampers for att kalibrera in de
resandenivaer som anges av Trafikverkets officiella flygprognos som gors utanfér modellen.
Trots detta blir dverféringen till tag mycket liten dven vid radikala utbudsférandringar som
hoghastighetstag. Enligt internationella erfarenheter brukar ge en stor overforing fran flyg
till tag. Det tyder pa att det ar svart att 16sa detta problem pa detta satt.

Nar det galler bilinnehavet sa |6ses det genom att antal bilar/capita ar i princip oférandrat
under hela prognosperioden och det berdknades i stallet manuellt. Eftersom bilinnehavet i
tidigare prognoser bedémdes ge for hogt bilinnehav kan detta vara en atgard som leder i ratt
riktning. Dock kan det leda till att det framtida bilinnehavet och darmed det totala
bilresandet blir underskattat. Tillsammans med att utrikesresorna saknas i Sampers ger det
total sett for lite bilresande inom Sverige. Férutom att det kan ge bristfalligt underlag for
vagplaneringen blir potentialen for 6verforing till tag ocksa for liten.

En del av dessa problem I6ses av Trafikverket genom att gora kanslighetsanalyser, t.ex. av
hur stort bidrag utrikesresorna till Danmark skulle ge. Men att goéra kanslighetsanalyser med
mer eller mindre manuella berdkningar ar inte detsamma som att géra prognoser med en
dynamisk prognosmodell. Kanslighetsanalyser kan inte ersatta en fullstandig prognosmodell.

Till slut maste man fraga sig vad man ska ha en prognosmodell till ndr man inte kan anvanda
den for att prognosticera férdelningen mellan tag och flyg, inte kan anvanda
bilinnehavsmodellen och inte prognosticera utrikesresandet. Nar dessutom resultaten inte
verkar rimliga i jamfdorelse med internationella erfarenheter och andra prognoser stalls
fragan pa sin spets.

Hoghastighetsbanorna kostar enligt Trafikverket 230 miljarder att bygga och ar en av de
storsta infrastrukturinvestringarna som har planerats i modern tid. Nu diskuteras om
hoghastighetsbanorna ska byggas for 250 eller 320 km/h. Det ar inte sakert att Sampers ger
korrekta resultat for dessa analyser. Det inte heller sakert att modellen ger tillrackligt bra
underlag for att analysera var tagen ska stanna, lokalisering av stationer m.m.

Problemen med Sampers modell och resultat berdr inte bara hdoghastighetsbanor utan ar
generella men blir sarskilt tydliga i detta projekt. Det finns nu ett antal stora jarnvagsprojekt
som gor ansprak pa stora investeringar: Stockholm-Oslo, Oslo-G6teborg, Nya férbindelser
dver Oresund, dubbelspar pa Ostkustbanan och Norrbotniabanan.

Déarfor behover andra prognosmodeller anvdandas och utvecklas. KTH Jarnvagsgrupp har
tillsammans med konsulter utvecklat en modell, Samvips, som har manga av de egenskaper
som saknas i Sampers. Den anvandes i hoghastighetsutredningen 2009 men har darefter inte
anvants i nagot storre projekt. Den maste darfér uppdateras och omkaliberas for att ater
kunna anvandas.
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Avsikten var att den skulle anvdndas i Sverigeforhandlingen for att fa en second opinion nar
det géller prognoserna for hoghastighetstagen men Trafikverket motsatte sig detta den
gangen. Behovet ar emellertid dnnu storre nu med hansyn till alla stora jarnvagsprojekt som
diskuteras och att kilmatkrisen blir alltmer akut.

6.2. Ar héghastighetsbanorna samhillsekonomiskt Ionsamma?

En annan fraga ar hur de samhallsekonomiska kalkylerna skulle paverkas av en annan
prognos med ger en storre 6kning av resandevolymerna med hoghastighetstag. | samband
med utredningen om hoghastighetsbanor (SOU 2009:74) gjordes prognoser med Samvips
och samhallsekonomiska kalkyler med berdkningsmetod enligt Samkalk. Enligt utredningen
sa fanns det tre huvudsakliga skal till detta:

e Sampers/Samkalk saknar en utrikesmodell vilket har stor betydelse for
hoghastighetsbanan.

e Prognosmodellen ar inte tillrdackligt kanslig for utbudsférandringar, de s.k.
elasticiteterna ar for laga nar man jamfér med resultatet av internationella
erfarenheter av hoghastighetstag.

e Sampers kan bara behandla ett fardmedel i taget och inte kombinerade resor eller
resor med olika operatérer och taxor. Har bl.a. betydelse i kopplingen mellan tag och

flyg.

Efterfragan i form av resenarernas val av linjer och fardmedel och nyttan for varje
reserelation beraknades med Samvips medan den samhallsekonomiska kalkylen gjordes med
Samkalk, vilket var Trafikverkets och utredningens krav. Parallellt berdknades
samhallsekonomiska I6nsamheten ocksa direkt med resultaten fran Vips av KTH.

Eftersom Samkalk inte kan beakta att manga resenarer behdver kombinationer av
fardmedel, fick KTH fran kalkylen over linje- och fardmedelsval och nyttan enligt Vips,
eliminera alla kombinationer och géra en separat kalkyl enbart for tdg. Darmed eliminerades
ocksa nyttan av kombinerade resor i Samkalks kalkyl, vilket till stor del forklarar dess lagre
resultat. Nyttan for resendrerna beraknades vara ungefar 80 procent stérre med Vips an
med Samkalk.

En jamforelse av resultatet fran arbetet med de samhallsekonomiska kalkylerna som gjordes
i samband med SOU 2009:74 gjordes av Jansson-Nelldal (2010) och visade féljande:

e Med Samvips prognos och Samkalk kalkyl beraknades nettonuvardekvoten bli 0,15.
e Med Samvips prognos och Samvips kalkyl beraknades nettonuvardekvoten bli 0,78.

Prognoserna gjorde for ar 2020 med utgangspunkt fran 2007. De ar saledes inte direkt
jamforbara med Trafikverkets nuvarande prognoser fran 2014 till 2040 men de strukturella
skillnaderna ar desamma nu som da. Det gar emellertid inte att sakert uttala sig om hur den
samhallsekonomiska [6nsamheten skulle paverkas av en battre prognos. For fa svar pa det
maste en ny prognos och kalkyl géras med Samvips.
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Vissa kanslighetsanalyser har gjorts i samband med detta projekt. Trafikverket havdar dock
att férdelningen mellan tag och flyg inte har sa stor betydelse for resultatet av kalkylen
eftersom ett producentoverskott pa flyget byts mot ett producentéverskott pa taget.

Man maste ocksa stalla sig fragan hur stor betydelse de samhallsekonomiska kalkylerna har.
Hoghastighetsbanorna visar en mycket dalig samhallsekonomisk Idnsamhet enligt
Trafikverkets kalkyler. Anda finns det en majoritet bland de politiska partierna som vill ha
hoghastighetsbanorna i sin helhet om dn med olika ambitionsniva och finansieringsmodeller.
Ett argument ar att det finns manga faktorer som inte gar att fa in i de samhallsekonomiska
kalkylerna ett annat argument ar att om kalkylerna skulle vara utslagsgivande sa skulle vi
inte haft ndgon tunnelbana eller Oresundsbro fér att nimna nagra exempel.

A andra sidan finns det de som havdat att vi inte ska bygga hoghastighetsbanor om de ar
samhallsekonomiskt oldnsamma, sa kalkylerna ar anda inte betydelsel6sa. Sedan ar det en
annan fraga att finansieringen av stora projekt ar svar att I6sa och att da den
samhallsekonomiska kalkylen kan bli ytterligare ett argument mot stora projekt. A andra
sidan skulle inte hdghastighetsbanorna vara lattare att finansiera om de var
samhallsekonomiskt Ionsamma men det skulle indikera ett stérre mervarde.

Sammanfattningsvis kan man inte bortse fran att en korrekt prognos har stor betydelse for
planeringen av hoghastighetsbanorna, for dimensioneringen av utbudet, for beddomning av
mojligheterna till medfinansiering fran operatorer och intressenter och for planering av
framtida utbyggnader av annan infrastruktur som flygplatser och vagar for att ndmna nagra
exempel.

Darfor behover andra prognosmodeller anvandas och utvecklas. KTH Jarnvagsgrupp har
tillsammans med forskare och konsulter utvecklat en modell Samvips som har manga av de
egenskaper som saknas i Sampers men som anda har mycket indata gemensamt med
Sampers. Den behover uppdateras och omkaliberas och kan da anvandas for att analysera
manga av de stora infrastrukturprojekt som nu diskuteras. Det ar angelaget att battre
prognoser och kalkyler kommer till stand.
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