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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 &r 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 nédvandig
satsning for att Sverige ska kunna vdxa och miljoproblemen l6sas.

Stockholms Handelskammare presenterade i juni 2019 en rapport med titeln ”Nej till
hogkostnadstag”
bedriver omfattande forskning om jarnvagar och har analyserat saval de nuvarande jarnvagarna i

Sverige som hoghastighetsbanor i andra lander under lang tid. | denna rapport gors en genomgang av

de viktigaste punkterna i Stockholms Handelskammares rapport dar vi funnit svagheter i rapporten

som ar starkt kritisk till satsningar pa hoghastighetsbanor. KTH Jarnvagsgruppen

och dér vi vill bidra med var kunskap.

Rapporten har kompletterats med en del fakta om jarnvagar och hoghastighetsbanor for att 6ka
forstaelsen for jarnvagens problem och majligheter. Ett kapitel om trafikutvecklingen och tag till
utlandet har tillkommit da det diskuterats mycket pa senare tid.

Bo-Lennart Nelldal har skrivit huvuddelen av denna rapport. Oskar Fréidh har skrivit om nyttorna
med hoghastighetsbanor och om miljo och social hallbarhet (delar av avsnitten 1 och 6). Evert
Andersson, Sebastian Stichel och Mats Berg har bidragit med vardefulla synpunkter. Forfattarna
svarar sjalva for slutsatserna i rapporten.

Stockholm i oktober 2019
Bo-Lennart Nelldal

Professor emeritus
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Sammanfattning

Stora investeringar planeras i transportsystemet i Sverige och diskussionerna om vilka transport-
medel 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 det ar en
nodvandig satsning for att Sverige ska kunna vaxa och miljoproblemen I6sas. Andra menar att denna
satsning kostar for mycket och att den ar samhallsekonomiskt olonsam. Ett exempel pa detta ar
Stockholms Handelskammare som i en rapport 2019 démer ut nya stambanor i Sverige. Men den
rapporten saknar ett helhetsperspektiv.

Syftet med att bygga nya stambanor ar att 6ka den totala kapaciteten fér gods- och persontrafik pa
jarnvag, 6ka punktligheten och o6ka tillgdngligheten genom korta restider. Det ger ocksa férutsatt-
ningar for stoérre regionala arbetsmarknader for 6kat bostadsbyggande. Dessutom kors tagen helt
elektriskt med mojlighet till att vara helt koldioxidneutrala.

Persontrafiken pa jarnvag har fordubblats pa 25 ar men 6kningen av godstrafiken har hittills
huvudsakligen gatt pa lastbil, se figur 3. Ett politiskt mal ar att mer gods ska ga pa jarnvag och sjofart
med héansyn till klimatproblemet. Med héghastighetsbanor separeras de snabba och langsamma
tagen och frigor kapacitet for fler godstag pa de befintliga stambanorna. Den sammanlagda
kapaciteten blir ungefar fyra ganger sa hog genom att man separerar snabb och langsam trafik. Det
gar att kora tva till tre ganger sa manga godstag som idag, se figur 4. Dessutom Okar punktligheten pa
bada banorna. Mer an 95 % punktlighet blir mojligt att na, det visar internationell erfarenhet dar
hoghastighetstagen pa egen bana ofta kommer upp i 99 % punktlighet.

Hoghastighetsbanorna planeras for att trafikeras av minst ett storregionalt tag och ett direkttag per
timme. De storregionala tagen ar huvudsakligen till for att skapa storre regionala arbetsmarknader
mellan staderna ldngs banorna och vara ett alternativ till bil. Med direkttag kan restiden minska fran
3:00 till 2:00 Stockholm-Goteborg och fran 4:30 till 2:30 Stockholm-Malmo. Med flyg tar det oftast
minst 3 timmar fran city till city inklusive terminaltiden. Darfér kommer fler att valja tag i stallet for
flyg. Det kommer att 6ka tillgdngligheten med tdg med 40-50 % mellan storstaderna, se figur 1.

Minst lika viktigt ar restidsminskningar for resor mellan stdderna och langs de nya stambanorna som
svarar for storre delen av resorna. T.ex. kommer restiden mellan Jonkdping och Boras att minska fran
2:25 till 0:26 eller med 81 % och mellan Linképing och Boras fran 3:17 till 0:53 eller med 73 %, se
figur 2. | bada fallen mojliggor det daglig pendling. Sa korta restider gar inte att astadkomma med
nagot annat fairdmedel.

En del menar att Sverige har for liten befolkning for hoghastighetstag. Man skulle med samma
argument kunna havda att Sverige ar for litet for en storflygplats som Arlanda eller att Stockholm ar
for litet for en tunnelbana, men sa enkelt r det inte. Ibland framfors att prognoserna éverskattar
resandet. Erfarenheterna visar i stéllet att prognoserna ofta underskattar resandet vid stora
utbudsférandringar. Utvardering av hdghastighetsbanor i utlandet visar att resandet kan bli 2-3
ganger sa stort som tidigare. Aven fér snabba tag i Sverige i 200 km/h, for t.ex. Svealandsbanan
mellan Stockholm och Eskilstuna blev tagresandet sju ganger storre efter att banan 6ppnats.

Det finns tvartom mycket som tyder pa att Trafikverkets prognos underskattar resandet och darmed
nyttan. Forutom att det finns manga brister i Trafikverkets modell sa har en utvardering av KTH visat
att prognosen ger direkt felaktiga resultat. Utan hoghastighetsbanor raknar Trafikverket med att
restiderna mellan Stockholm-Géteborg och Malmo ska 6ka med ca 25 minuter. Trots detta visar



prognosen att tagets marknadsandel 6kar vilket strider mot all tillgdnglig teori och empiri. Det
innebar att nar sedan hoghastighetstag infors med nastan halverade restider blir inte den
prognosticerade okningen sa stor jamfort med alternativet utan dessa banor. Lonsamheten for
hoghastighetsbanorna riskerar darmed att bli kraftigt underskattad.

Trafiken med hoghastighetstag ar eldriven och fossilfri i Sverige fran borjan. Bil och flyg drar flera
ganger mer energi per resenar och km. Aven om vigtrafiken elektrifieras kan den inte bli lika
energieffektiv som spartrafik eftersom den har hégre rullmotstand. Sjalvkorande bilar kan inte korta
restiderna och inte heller nAmnvéart minska energianvandning, miljdbelastning och trangsel. Annu
mera galler detta om elflyg skulle komma till stand, vilket dock &r inte troligt for stora flygplan pa
langre strackor. Utslappen fran tagtrafik ar en brakdel av de fran bil och flyg. Darfor blir det en
miljovinst nar fler valjer tag i stallet for bil och flyg.

Bygget av nya banor ger upphov till utslapp som kompenseras nar banan trafikeras genom minskade
utslapp fran andra fardmedel. Trafikverket har gjort kalkyler av “break-even” som stracker sig fran 27
ar ner till 5 ar. Fossilfri bil- och flygtrafik kan minska miljoeffekten bara under forutsattning att el,
batterier eller biobranslen kan produceras i tillracklig mangd och med sma koldioxidutslapp. Detta ar
osannolikt under 6verskadlig framtid. Om man inte bygger hoghastighetsbanorna kommer resandet
med bil och flyg 6ka. D& maste vagarna och flygplatserna byggas ut med 6kade utsldpp som foljd.

Stockholms Handelskammare féreslar att man ska bygga ut de befintliga stambanorna for 56
miljarder kr i stallet for hoghastighetsbanorna. Men banorna Jarna-Linkdping, Malmo-Hassleholm
och Goteborg-Boras finns redan med i den nationella transportplanen. De kostar i storleksordningen
110 miljarder kr. Det som aterstar ar systemets hjarta Linkoping—Jonkoping-Boras/Hassleholm som
da svarar for 120 av de 230 miljarder som héghastighetsbanorna berdknas kosta. Raknar man
dessutom bort de 56 miljarder kr som foreslas satsas pa de befintliga stambanorna aterstar ca 65
miljarder. Den samhallsekonomiska [6nsamheten for att bygga hjartat i hoghastighetsnatet ar
darmed sannolikt hog. Att bygga ut de befintliga stambanorna ar inget langsiktigt alternativ da det i
slutdndan kommer att kosta mer pengar an att bygga nya stambanor. Det kommer ocksa att
resultera i langre restider och inte na nagra nya marknader samt leda till stora trafikstérningar pa
befintliga banor under lang tid.

Som vi pekat pa tidigare sa fungerar inte Trafikverkets prognosmodell i dag for att utvardera stora
banprojekt. Det ar ett stort problem da stora investeringar diskuteras samtidigt som utmaningen
med att minska trafikens klimatpaverkan blir alltmer akut. Det &r inte bara de samhallsekonomiska
kalkylerna som ar viktiga. Prognosen i sig har ocksa stor betydelse for planeringen av hoghastighets-
banorna och utbudet, fér bedomning av moéjligheterna till medfinansiering och for analys av behovet
av utbyggda flygplatser och vagar. En alternativ prognosmodell har utvecklats av forskare vid KTH och
konsulter som skulle kunna anvandas for detta.

Resandet med fjarrtag har 6kat med 9 % och flyget har minskat med 9 % hittills t.0o.m. augusti 2019.
For forsta gangen pa lange minskade resor med flyg till utlandet. Det indikerar ett trendbrott som
sannolikt har paverkats av klimatdebatten. Samtidigt har intresset for att aka tag till utlandet 6kat.
Taget kan givetvis inte ersatta allt utrikesflyg men med hoghastighetstag i Sverige och den fasta
forbindelsen via Fehmarn Balt kan restiden fran Stockholm till Hamburg halveras fran 11 timmar till 5
timmar. Samtidigt 6kar kapaciteten for godstrafik kraftigt. Med nattag kan man na betydligt langre
ner i Europa med konkurrenskraftiga restider. Pa sa satt kan en storre andel resande och
godstransporter inom Sverige och till kontinenten ske pa ett langsiktigt hallbart satt.
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Figur 1: Utveckling av tillgdnglighet Géteborg-Stockholm och Malmé6-Stockholm 1990-2017. viktad

restid inkl. vdntetid och férseningar. Det blev en stor restidsminskning under 1990-talet nér snabbtdg
sattes in och en topp pd férseningarna 2010. Till héger: Utveckling med héghastighetstag 2035 enligt
Sverigeférhandlingen innebdr dnnu kortare restider och minskade férseningar.
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Figur 3. Utrikestransporter med lastbil och jérnvég mellan Sverige och den Visteuropeiska
kontinenten. Kdlla: Berdkningar med utgdngspunkt fran statistik fran Trafikanalys och Trafikverkets
trafikrdkningar (KTH).
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Figur 4. Okad kapacitet fér godstdg som féljd av utbyggnad av befintliga stambanor och
héghastighetsbanor. Kdlla: Lindfeldt (2010).
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1. Inledning
1.1 Bakgrund och syfte

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 nédvandig
satsning for att Sverige ska kunna vaxa och miljéproblemen |6sas.

Stockholms Handelskammare presenterade den 26 juni 2019 en rapport med titeln "Nej till
hogkostnadstag” (Stockholm handelskammare 2019). Handelskammaren pladerar i rapporten for att
satsningen pa hoghastighetsbanor mellan Stockholm och Goteborg och Stockholm och Malmé ska
avbrytas och ersattas med andra investeringar. Den viktigaste kritiken i Stockholms
Handelskammarens rapport framgar av punkterna i dess sammanfattning:

e Kostnaden ar for hog och nyttan for lag

e Sparen blir en satsning pa sddra Sverige

e Banorna riskerar en evig klimatskuld

e Passagerarunderlaget ar otillrackligt

e Restiderna forkortas bara marginellt

e Otydligt varfér nya stambanor behovs

e Kapacitetsbristen gar att I6sa pa andra sétt

e Dagens banor har kapacitet att klara morgondagens resor.

| stallet for hoghastighetsbanorna foreslar Stockholms Handelskammare att man satsar pa utbyggnad
av de befintliga stambanorna och ett antal andra jarnvags- och vagprojekt.

Ett generellt intryck av handelskammarens rapport ar att den saknar en helhetssyn pa
jarnvagssystemet och hdghastighetsbanorna. Rapporten koncentrerar sig pa andpunktsmarknaden
mellan de tre storsta staderna och det regionala perspektivet saknas. Dessutom saknas perspektivet
for godstransporterna helt. Hoghastighetsbanorna frigér kapacitet fér godstransporter pa
stambanorna vilket ar betydelsefullt for naringslivet.

Syftet med denna KTH-rapport ar att presentera fakta fran var forskning och andra analyser som
beror hoghastighetsbanorna. Det ar ett forsokt att beskriva varfor hoghastighetsbanor ar en [6sning
pa jarnvagens kapacitetsproblem och vilken funktion de kan fa i transportsystemet. Manga fragor ar
generella men vissa fragor som Stockholms Handelskammare tar upp déar vi anser att deras analys ar
bristfallig behandlas mer utforligt. Dessutom har denna rapport kompletterats med tva aktuella
amnen: En analys av trafikutvecklingen i ett langsiktigt perspektiv och de senaste aren till och med
augusti manad 2019 och ett avsnitt om tag till utlandet. Detta for att férsdka besvara fragan om det
finns ett trendbrott i resandet och pa vilket satt taget kan vara ett alternativ till flyget for
utlandsresor.

1.2 Syftet med hoghastighetsbanor

Syftet med utbyggnaden av hoghastighetsjarnvagen ar att den kraftigt ska 6ka kapaciteten i
jarnvagsnatet. De avlastar de hart belastade stambanekorridorerna i sédra Sverige och ger
darigenom Okad kapacitet for godstrafik och regionaltag. Genom att bygga nya banor som ger
mycket korta restider och hog punktlighet 6kar tillgangligheten mellan de tre storstadsomradena och
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mellanliggande regioner pa ett satt som inga andra transportmedel kan gora. Detta bidrar till 6kad
tillganglighet och regional utveckling enligt de transportpolitiska malen. Det stimulerar naringslivets
utveckling i Sverige och ger battre mojligheter till kompetensférsorjning, och bidrar darmed till starkt
konkurrenskraft i ett internationellt perspektiv. Vidare forbattrar den snabba tagtrafiken
forutsattningarna for tagpendling och bostadsbyggande, bade langs de nya héghastighetsbanorna
och langs stambanorna. Det medfor ocksa att andelen miljovanliga gods- och persontransporter med
tag okar i en stor del av Sverige och till Danmark samt den Europeiska kontinenten.

Hoghastighetsbanor kan ocksa anvandas som ett medel att na hallbar utveckling for resor och
transporter i de mest trafikerade straken. Hallbar utveckling innebar att energianvandningen och
utslappen minskar for att minimera manniskans paverkan pa den egna livsmiljén. Tagresor och
godstransporter pa jarnvag har den egenskapen att de drar mycket lite energi jamfort andra
fardmedel med motsvarande prestanda. Elektrifierad tagtrafik kan ocksa med latthet gbras
koldioxidfri, det ar bara en fraga om hur elkraften genereras.

1.3 Ar hoghastighetsbanor framtidssikra?

Ibland framfors att hoghastighetsbanor inte har framtiden for sig och att de kommer att bli
omoderna och bli forbikdrda av andra transportmedel. Anledningen ar att andra fardmedel utvecklas
sa mycket snabbare och kommer att elektrifieras vilket skulle ta bort miljoférdelen for tag. Och vem
vill aka tag nar det finns sjalvkérande bilar?

Det finns i dag inget entydigt svar pa hur vara framtida resor och transporter kommer att ske. Vi
bedémer dock att snabba tag pa hoghastighetsbanor kommer att vara attraktivt dven i framtiden.
Det som hoghastighetsbanor levererar ar:

e Hog kapacitet och punktlighet (dven for godstrafik pa stambanorna)
e Korta restider 6ver medellanga och langre strackor

e Hog turtathet

e Konkurrenskraftiga biljettpriser

e Lagenergianvandning och noll-utsldpp

Hoghastighetsbanor forbattrar foljaktligen tillgdngligheten i en korridor. Det kommer att finnas saval
tag som gar fort mellan dndpunkterna som storregionala tag med uppehall pa mellanstationerna, de
medelstora tdtorterna. Genom anslutande tag, bussar och i framtiden ocksa sjalvkérande bilar sprids
tillgdngligheten i ett stort omland. Den tillgdngligheten gar inte att uppna lika resurseffektivt med ett
flyg- och vagsystem.

| godstrafiken ar det framfor allt Iagt pris och leveranssakerhet inklusive punktlig transport som ar
viktigt. Hoghastighetsbanor bidrar till 6kad kapacitet for godstransporter pa jarnvag och battre
punktlighet genom att langsamma och snabba tag separeras fran varandra. Det blir ocksa mer
utrymme pa de gamla stambanorna att kdra mer gods och mer regional persontrafik.

Men jarnvagen har till sin karaktar sin storsta fordel i stora floden med gods- och persontrafik till
lands. De skalférdelarna ar nédvandiga for att fa ner priset per transport. Hoghastighetsbanorna ar
planerade i de mest trafikerade straken i landet sa det villkoret &r uppfyllt. De ar ocksa i dessa
regioner som de storsta befolkningsokningarna férvantas.

En annan aspekt pa en framtidssdker investering ar att hoghastighetsbanor kompletterar ett redan
etablerat jarnvagsnat. Hoghastighetstagen kan dven anvianda de gamla banorna for att na stationer i
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centrum av tatorterna och kora pa det befintliga ndtet. Man kan snabbt bygga upp ett natverk med
direkta tag in i stdderna och anslutande linjer. Det innebar att man genom att komplettera det
nuvarande natet med nya banor for framtidens behov kan utveckla transportsystemet under lang tid
till en kostnad som blir lagre an grundinvesteringen for ett helt nytt transportsystem. Om helt nya
system, till exempel magnettdg som Maglev eller konceptet Hyperloop (snabba skyttlar i vakuumror),
ska byggas in i storstdadernas centrum kan det bli mycket kostnadskravande och grundinvesteringen
blir mycket storre for att fa till ett natverk.

Det finns alltid ett alternativt anvandande av samhallets resurser och héghastighetsbanor ar en stor
investering. Det ar dock inga andra forslag eller projekt inom transportsektorn som ger lika stora
tillganglighetseffekter for samhallet, for resandet och godstransporterna mellan storstadsomradena
och genom hela sédra delen av Sverige, och som samtidigt kan reducera den totala
energianvandningen och utslappen.
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2. Restidsvinster - viktiga for regionerna

Hoghastighetsbanorna byggs mellan storstdderna men minst lika viktigt ar de restidsminskningar som
kan astadkommas for resor mellan staderna langs banorna. Dar skapar de forutsattningar storre
regionala arbetsmarknader och ersatta resor med bil och buss . Som exempel framgar av figur 2
restiderna i nagra relationer enligt Trafikverkets rapport (2016): Restiden mellan Jonkdping och Boras
minskar fran 2:25 till 0:26 eller med 81 % och mellan Linkoping och Boras fran 3:17 till 0:53 eller med
73 % vilket i bada fallen mojliggor daglig pendling. Sa korta restider gar inte att fa med nagot annat
fardmedel.

Det regionala perspektivet med minskade restider mellan orterna langs de nya stambanorna saknas i
Stockholms Handelskammares rapport. Enbart restidsférkortningar mellan andpunkterna behandlas
och restider med flyg fran city till city underskattas genomgaende. Restidsvinsterna dr dock ofta
stérre pa de mellanmarknader som idag saknar jarnvagsforbindelse &n mellan andpunkterna och det
har stor betydelse for att vidga de regionala arbetsmarknaderna.

Nar det géller tagrestiderna sa blandar Handelskammaren ihop uppgifter mellan storregionala tag
som stannar pa alla mellanliggande stationer och direkttag mellan dndpunkterna och restiden med
flyg underskattas. Restiden med flyg fran city till city anges till 2:15 Stockholm-Géteborg och 2:30
Stockholm-Malmao. Det ar berédknat fran Bromma flygplats och med bil till/fran flygplatserna. | en
rapport till Transportstyrelsen (”Utbud och priser 1990-2018"; Nelldal et al., 2018) har KTH
Jarnvagsgruppen berdknat restiden 2018 inklusive anslutningsresor till 3:03 Goteborg-Stockholm och
3:18 Malmo-Stockholm, se figur 4. Det ar ett viktat varde beroende pa antalet turer fran Bromma och
Arlanda flygplatser och med terminaltid samt kollektivtrafik f6r anslutningsresan enligt google maps.

Som framgar av figur 4 sa ar taget redan i dag mycket billigare an flyget, genomsnittspriset for en
normal biljett ar ungefar en tredjedel av flygpriset. Taget ar i dag ungefar lika snabbt som flyget
Goteborg-Stockholm och Sundsvall-Stockholm men langsammare Malmo-Stockholm. Turtdtheten ar
nagot hogre pa flyg an pa tag.

Med flyg tar det oftast minst 3 timmar fran city till city inklusive terminaltiden. Med direkttag i 320
km/h kan restiden minska fran 3:00 till 2:00 Stockholm-Go&teborg och fran 4:30 till 2:30 Stockholm-
Malmo om banorna byggs fér 320 km/h. Taget kommer att bli snabbare &n flyget och darfér kommer
de flesta att valja tag i stallet for flyg. Det faktum att fler resenarer valjer tag an flyg om restiden ar 3
timmar visar att resenarerna varderar tagresan som bekvamare an flygresan vid ungefar lika restid.
2014 var marknadsandelen mellan tag och flyg (ordknat bil- och bussresor) 65 % tag och 35 % flyg
mellan Stockholm och Géteborg (Trafikverket 2016), se dven figur 1.

Av figur 2 framgar ocksa att Trafikverket raknar med dnnu langre restider 2040 om det inte finns
hoghastighetstag t.ex. 3:24 Stockholm-Goteborg och 4:44 Stockholm-Malma. Det beror pa att
Trafikverket antar att det inte anvands tag med korglutning och att det blir tidstillagg pa grund av
bristande kapacitet. Det ar inte en optimal utveckling och innebér att fler resendrer kommer att vélja
mer energikravande fardmedel som flyg och bil med hogre utslapp av klimatgaser som foljd.

Av figur 3 framgar omland inom 60 minuters restid langs hoghastighetsbanorna med dagens
infrastruktur och med hoghastighetsbanorna enligt Europakorridoren. Med héghastighetsbanorna
skapas ett ssmmanhéangande strak av stora regionala arbetsmarknader som Overlappar varandra.
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Marknadsandel tig
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Figur 1: Tagets marknadsandel som funktion av tagrestid pa den samlade tag-flygmarknaden (KTH).

Figur 2: Restidsvinster med tdg pa héghastighetsbana (UA). Kdlla: Trafikverket (2016), tabell 9.

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst per | Procentuell

resa aktidsvinst
Jénkdping Bords 02:22 00:26 01:56 81%
Linkdping Bords 03:17 00:53 02:23 73 %
Jénkoping Goteborg 02:25 00:51 01:33 64 %
Linkdping Gdteborg 03:26 01:16 02:10 63 %
Linkdping Jénkdping 01:36 00:36 01:00 62 %
Jénkdping Malmé 03:41 01:29 02:11 60 %
Stockholm Bords 04:20 01:58 02:21 54 %
Stockholm Jénkdping 03:14 01:37 01:37 50 %
Stockholm Linkdping 01:45 01:05 00:40 38%
Stockholm Malmd 04:44 03:00 01:43 36 %
Stockholm Goteborg 03:24 02:10 01:13 36 %
Stockholm Kdpenhamn 05:02 03:16 01:46 35%
Linkdping Malmé 03:02 02:03 00:59 33%
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Restid inom 60 min med buss/tag
idag, utan hoghastighetsjarnvag

Varnamo ¢

Restid inom 60 min med tag
med hoghastighetsjarnvag

Figur 3: Overst: Restider inom 60 minuter med buss och tdg 2013. Nederst: Restider inom 60 minuter
med héghastighetsbanor enligt Sverigeférhandlingen. De férgade ytorna motsvarar ungeférliga
omland fér daglig pendling (modifierad efter Fréidh och Warg, 2013).
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Utbud tag-flyg tre stora relationer
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Figur 4: Utbud med snabbtdg och flyg Géteborg-Stockholm, Malmé-Stockholm och Sundsvall-
Stockholm 2010-2018. Overst: Antal turer per dag och riktning. | mitten: Genomsnittlig restid med
snabbtdg och flyg fran city till city for samtliga operatérer viktat med turtdthet. Nederst: Normalpris i
fér en onsdag i mars 2010 och i oktober 2018 vid bokning en vecka innan avgdng. Medelpris fér en
ombokningsbar men inte dterbetalningsbar biljett viktad med turtdtheten (Nelldal et al., 2018).
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3. Okad kapacitet for godstrafik med hoghastighetsbanor

En viktig fordel med hoghastighetsbanorna ar att de frigor kapacitet for godstrafik och regionaltag pa
de befintliga stambanorna. Godstagen och regionaltagen har ungefar samma medelhastighet vilket
gor att de kan kora efter varandra pa samma spar utan att samlas i kd. Snabbtagen gar mycket
fortare och darfér maste de ibland kora om godstagen som far ga in pa sidospar. Nar snabbtagen far
sin egen bana — hoghastighetsbanan — frigors darfor kapacitet pa stambanorna. Dessutom okar
punktligheten som i dag ar for I1ag, bade pa de gamla stambanorna och pa hoghastighetsbanorna.
Mer dn 95 % punktlighet blir fullt maojligt att na, det visar internationell erfarenhet dar
hoghastighetstagen pa egen bana i flera fall kommer upp i 99 % punktlighet.

Naringslivet ar beroende av effektiva transporter till den europeiska marknaden. Hittills har 6kningen
av godstransporterna huvudsakligen gatt pa lastbil, se figur 5. Det beror dels pa jarnvagens bristande
kapacitet och kvalitet, dels pa att lagkostnadsakerier konkurrerar med jarnvagen pa andra villkor,
framfor allt Iaga forarloner och laga avgifter for vagslitage och miljéeffekter (buller och utslapp). Det
innebar att det i dag gar en lastbil var 15:e sekund och ett godstag var 40:e minut fran Sverige till den
europeiska kontinenten, se figur 6.

Behovet av att mer gods bor ga pa jarnvag och sjofart i stallet for lastbil ar stort med hansyn till
klimatproblemet och har varit ett mal for saval de svenska regeringarna och EU under lang tid. Hittills
har inte tillrackligt gjorts for detta. Genom att bygga hoghastighetsbanorna kan man kora 2-3 ganger
sa manga godstag pa de nuvarande stambanorna under dagtid, se figur 7 (Lindfeldt, 2010).

Utrikestrafik till/fran Sverige

exkl malm och olja
45

40 Lastbil
35 M
30 /

25 /-

20 /

15 ‘/I\/

" W Jarnvig
5

0 . .
1970 1980

Godsmangd miljoner ton

2000 2010
Kalla: Wajsman-Nelldal

1990

Figur 5: Utveckling av godstransporter till/frdgn Sverige med jirnvdg och lastbil 1970-2014. (Nelldal
och Wajsman, 2015).
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Utrikestransporter

- Mellan Sverige och den Vdsteuropeiska kontinenten

1 lastbil var 15:e sekund

IR e = 86—

1 godstag var 40:e minut

[, I

Avser bada riktningarna
1 EU-lastbil medellast 15 ton
1 godstdg medellast 600 ton
1 godstdg=40 lastbilar
Data fran 2014=x2016

Figur 6: Utrikestransporter med lastbil och jdrnvédg mellan Sverige och den Visteuropeiska
kontinenten. Kdlla: Berdkningar med utgdngspunkt fran statistik fran Trafikanalys och Trafikverkets
trafikrdkningar (KTH).

Kapacitet fér godstdg med olika banutbyggnader
pa vastra och sddra stambanan

B Maximalt i dag ® Med upprustade stambanor = Med hoghastighetsbanor

Godstaglagen/timme/riktning under dagtid

Jarna - Hallsberg Hallsberg - Géteborg Mijolby - Hassleholm

Figur 7: Okad kapacitet fér godstdg som féljd av utbyggnad av befintliga stambanor och
héghastighetsbanor. (Lindfeldt, 2010).
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4. Passagerarunderlag, befolkningstithet, prognoser och
samhallsekonomi

Analyserna av passagerarunderlag, befolkningstathet, prognoser och samhallsekonomisk I6nsamhet
hanger delvis ihop. Konsultféretaget PwC gjorde pa uppdrag av Sverigeférhandlingen
resandeprognoser for hdoghastighetsbanorna (PwC, 2015). | Handelskammarens rapport refereras
denna vilket vi tycker ar positivt eftersom Trafikverkets prognoser enligt var uppfattning
underskattar resandet. Men nar man kommer till samhallsekonomiska kalkyler refererar
Handelskammarens rapport dnda till Trafikverkets prognoser med Sampers. En brist med PwC:s
prognoser ar att de huvudsakligen avser andpunktsmarknaderna och att de darfor inte gér nagon
fullstdndig analys av de stora resflodena mellan orterna langs banan. Dessa star for en stor andel av
antalet resor men en lagre andel av antalet personkilometer eftersom dessa resor ar kortare an
andpunktsresorna.

Handelskammarens rapport innehdller ett konstigt resonemang dar man jamfér 6kningen av antalet
resor med befolkningsprognoser. Det ar inte bara befolkningsékningen som paverkar resandet utan
ocksa den ekonomiska utvecklingen. Inkomstelasticiteten var omkring 0,5 for inrikes resor och
omkring 2,0 for utrikes flygresor ar 2018, se figur 9 (10 ars glidande medelvarden, Nelldal et al.,
2018). Det innebér att om inkomsten, eller rattare sagt den privata konsumtionen 6kar med 3 % per
ar sa okar det inrikes resandet med 1,5 % per ar och det utrikes flygresandet med 6 % per ar. Det &r
saledes inte bara befolkningstillvaxten som har betydelse vilket ar grundlaggande kunskap i
transportekonomi.

Dessutom tillkommer i detta fall att resor dverfors fran flyg och bil till tag samt att nya resor
genereras som foljd av restidsforkortningarna som okar tillgangligheten. Tillsammans gor detta att
okningarna for tagtrafiken blir stora da den inte bara far ta hand om tillvaxten for tag utan dven resor
fran flyg och bil samt nya resor.

Erfarenheterna fran hoghastighetsbanor i utlandet visar ocksa pa att resandet kan bli 2-3 ganger sa
stort som tidigare. Detta géller daven for snabba tag i Sverige t.ex. Svealandsbanan for regionaltag i
200 km/h mellan Stockholm och Eskilstuna dar utbudet var relativt dalig fran borjan blev tagresandet
sju ganger storre efter nagra ar nar banan 6ppnats (Fréidh, 2003), se figur 11. Det motsvarar den
tillgénglighetseffekt som uppstar av hoghastighetsbanan pa manga mellanmarknader.

| Handelskammarens rapport framfors svepande kritik mot PwCs prognos som vi anser ger rimligare
resultat an prognosen fran Trafikverket som underskattar resandet, se figur 15 och 16. Erfarenheter
fran genomforda projekt visar i stallet att prognoserna ofta underskattar resandet vid stora
utbudsforandringar. Fler exempel framgar av figur 10-13:

Figur 10: Nar snabbtagen inférdes mellan Stockholm och Goteborg 6kade tagets marknadsandel av
tag+flyg fran 45 till 65% och resorna med tag férdubblades medan flyget 6kade med 12 % 1990-2015.
Figur 11: Svealandsbanan Stockholm-Eskilstuna som 6ppnades 1997 déar tagresandet blev sju ganger
sa stort och marknadsandelen for tag av tag+bil 6kade fran 5 % till 25 % och nya resor genererades
till 2001. Figur 12: Pendeltagen i Stockholm dar resandet blivit nio ganger hogre fran att de
etablerades 1966 till 2017, vilket ocksa beror pa 6kad befolkning. Figur 13: Pagatagen i Skane dar
resandet har blivit 12 gdnger hégre 1980-2015 och Oresundstagen som &r ett helt nytt trafiksystem
dar resandet 6kat snabbt fran att det etablerades ar 2000.
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Persontransportarbete, privat konsumtion och befolkning 1950-2018
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Figur 8: Utveckling av persontransportarbete, privat konsumtion och totalbefolkning i Sverige 1950-
2018, index 1950=100. Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, kompletterad av Nelldal, KTH.
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Figur 9: Samband mellan ékning av privat konsumtion och 6kning av transportarbete fér inrikes resor
och utrikes flyg den s.k. inkomstelasticiteten. (Nelldal et al. 2018).
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Utveckling av tag-flyg Stockholm-Géteborg
- Marknadsandelar
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Figur 10: Snabbtdag Stockholm-Géteborg introducerades 1991 och restiden minskade fran 4 till 3h och
tdget blev lika snabbt som flyget fran city till city. Tdgets marknadsandel tag av tag+flyg-marknaden
Okar fran 45% till 65%. Sedan 1991 har tagresandet férdubblats och flyget 6kat med 12 %. (Nelldal
2019)

5 41
R —

1 Car

Estimated regional travel Long-distance

3T express bus
2 -

1 Soédermanland county

PTA buses
1+ .
/ Train

4 / SJ bus The Svealand line
0 1 LA 1 |

T T I 1 I
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Figur 11: Svealandsbanan Stockholm-Eskilstuna éppnades 1997. Restiden minskade fran 1h 40 min till
1h vilket méjliggjorde daglig pendling. Tagresandet blev sju gdnger sa stort och marknadsandel for
tdg av tag+bil 6kade fran 5 % till 25 % och nya resor genereras (Fréidh, 2003).
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Utveckling av pendeltadgen i Stockholmsregionen
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Figur 12: Pendeltdgen i Stockholm etablerades 1968 och har varit en forutsdttning for regionens
expansion. Resandet var 2018 nio ganger sd stort som 1966. (Kdlla: Statistik frén SJ och SL, KTH).
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Figur 13: Pdgatdgen etablerades 1980 och Oresundstdgen 6r 2000. Tillsammans ger de en stor
gemensam arbetsmarknad i Skane och Danmark. Resandet med Pagatdg var 2015 12 gdnger stérre
én 1980 och helt nya resor har skapats med Oresundstdg (Kdlla: Statistik frén SJ och Skénetrafiken,

KTH).
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PwCs prognoser stammer val med de internationella erfarenheterna och kurvan for férandring av
marknadsandelar mellan tag och flyg beroende pa restid, se figur 14. Trots detta menar
Handelskammaren att det finns risk att hoghastighetstagen kan bli olonsamma om PwC:s prognoser
inte uppfylls. Risken for att hoghastighetstagen skulle bli olonsamma ar dock liten, da bade
intdkterna 6kar och kostnaderna minskar som f6ljd av den kortare restiden. En ganska stor andel
resor kommer att 6verféras fran flyg, se figur 14, som i genomsnitt ar mycket dyrare an tag, se figur
4. Det finns en betalningsvilja for snabba och bekvdama tagresor som kan utnyttjas genom ett flexibelt
prissystem. Hogre taghastigheter séanker ocksa kostnaderna per sittplats eftersom tag och personal
hinner gora fler turer per dag (Froidh, 2012). Man kan ocksa konstatera att SJ AB redan i dag gor en
stor vinst pa snabbtagen och staten har kunnat ta ut flera miljarder i kapitaltillskott fran bolaget.

Ett vanligt argument ar att Sverige ar for litet for hoghastighetstag. | Handelskammarens rapport
redovisas darfor generella siffror om befolkningsunderlag i olika lander och regioner. De sager
egentligen inte sa mycket om trafikunderlaget langs de aktuella banorna som dr mycket hégre an
genomsnittssiffrorna. De flesta lander har bade tatare och glesare omraden och bygger man banor
langs de befolkningstatare straken kan trafikunderlaget bli tillrdckligt stort &nda. Man skulle med
samma argument kunna havda att Sverige ar for litet for en storflygplats som Arlanda eller att
Stockholm ar for litet for en tunnelbana, men sa enkelt &r det inte.

En jamforelse mellan Sverige och Spanien visade att antalet invanare i tatorterna langs Stockholm-
Képenhamn (640 km) ar 2000 var i samma storleksordning som mellan Madrid och Barcelona (620
km) som nu har hoghastighetsbana, fyra resp. fem miljoner personer. Men hur manga som reser kan
man bara uppskatta med hjilp av prognoser som tar hansyn till de mest relevanta faktorerna.

Det finns ocksa en direkt koppling mellan prognoserna och de samhallsekonomiska kalkylerna. Trots
att rapporten tidigare hanvisat till PwC:s prognoser lutar man sig nar det géller de
samhallsekonomiska kalkylerna pa Trafikverkets prognoser. De visar en relativt dalig Idnsamhet for
hoéghastighetsbanorna med en nettonuvardeskvot pa -0,63. Férutom att de har manga brister i hur
modellen ar uppbyggd sa har en utvardering visat att prognosen for det s.k. jamférelsealternativet &r
direkt felaktig. Jamforelsealternativet ska spegla utvecklingen utan hoghastighetsbanorna och
skillnaden mellan detta och ett alternativ med héghastighetsbanor ligger till grund for
nyttoberakningarna.

Som framgatt av ovan antar Trafikverket att restiderna Stockholm-Géteborg kommer att 6ka fran
3:00 till 3:25 och mellan Stockholm och Malmé fran ca 4:25 till 4:44 till ar 2040. Enligt kurvan for
sambandet mellan restid med tag och marknadsandelen mellan tag och flyg som har verifierats av
manga forskare och konsulter, sa ska da marknadsandelen for tag minska, se figur 1 ovan och 14.
Langre restid ger lagre marknadsandel helt logiskt vilket stimmer med bade teori och empiri.

Men i Trafikverkets prognos blir det tvdartom att marknadsandelen 6kar nar restiden okar:
Stockholm-Goéteborg fran 65 % till 74 % och Stockholm-Malmé fran 47 % till 63 %, se figur 15.
Utvecklingen gar saledes at fel hall. Nar sedan restiden med héghastighetstag minskar radikalt
Stockholm-Goteborg fran 3:25 till 2:00 och Stockholm-Malmo fran 4:44 till 2:30 sa okar
marknadsandelen endast fran 74 % till 81 % respektive fran 63 % till 71 %. Problemet &r att skillnaden
nu blir sa liten eftersom marknadsandelen redan 6kat i jamforelsealternativet.
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Marknadsandel tag-flyg beroende pa tagrestid i h:min
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Figur 14: Férdndring av marknadsandel téag/flyg av tdg-flygmarknaden och restid med tdg Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn enligt PwCs prognoser. 2014 dr utgdngsldget, 2034 dr
jdmférelsealternativet utan héghastighetstdg med dagens utbud och 2039 dr med héghastighetstdg
utbyggda. | denna figur visas bdade den internationella kurvan och den svenska kurvan frégn 2009 av
KTH. Data fran PwC (2015) bearbetad av KTH.
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Figur 15: 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 = Utgdngsldget med dagens restider, Utan HHT 2040 = héghastighetstdg med
ldngre restider én i dag och Med HHT 2040 = med héghastighetstdg med kortare restider dn i dag.
Data fran Trafikverket (2016) bearbetad av KTH.
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Figur 16. Tagets marknadsandel av tdg+flyg-marknaden 2014, utan héghastighetsbanor 2040 och
med héghastighetsbanor 2040. Resultat av Trafikverkets prognos med Sampers jimfért med
utgangsldget och det internationella sambandet (kurvan) mellan tagets restid och marknadsandel av
tag+flygresandet. Data fran Trafikverket (2016) bearbetad av KTH.

Effekten av hoghastighetsbanorna blir enligt Trafikverket saledes att marknadsandelen Stockholm-
Goteborg 6kar med endast 7 procentenheter och Stockholm-Malmo med 8 procentenheter, se figur
16. Om utvecklingen hade fo6ljt den internationella kurvan hade den for Stockholm-Géteborg forst
minskat fran 65 % till 56 % och darefter okat till 81 %, en 6kning med 26 procentenheter i stéllet for
7. For Stockholm-Malmo forst minskat fran 47 % till 38 % och déarefter 6kat till 71 %, en 6kning med
33 procentenheter i stillet fér 8. Okningen som féljd av héghastighetsbanorna borde séledes blivit
ungefar 4 ganger sa stor. Detta paverkar givetvis den samhallsekonomiska kalkylen, hur mycket ar
svart att veta utan att gora nya och battre prognoser och kalkyler.

Anledningen till att Trafikverkets prognoser inte ger trovardiga resultat ar att modellen (Sampers)
inte fran borjan ar anpassad for att prognosticera stora systemforandringar. Det dr dessutom
metodproblem inbyggda genom att man inte anvander tidtabeller i berdkningarna utan
genomsnittliga turtdtheter. Det missgynnar kollektivtrafik som gar sdllan men ar attraktiv pa grund av
av andra egenskaper som korta restider, vilket géller for en stor del av tagtrafiken. Sampers fungerar
bast vid bedomningar av en situation som i stort liknar de forhallanden som de &r skattade utifran,
samt for att jamfora objekt (Kalla: Sverigeférhandlingen 2016).

Modellen har féljande principiella brister:

e Det saknas en modell for utrikesresor; resor till Danmark, Norge och Tyskland kan varken
prognostiseras eller varderas

e Modellen kan inte prognosticera kombinerade resor med t.ex. tag-flyg till Kastrup,
Landvetter, Skavsta och Arlanda

¢ Modellen underskattar effekterna av snabba tag, sarskilt nar det galler resor som flyttas over
fran flyg och bil

e Modellen kan inte prognosticera konkurrens mellan operatérer som vi i dag har bade med
flyg, buss och tag

e Resande till nya stationer och i nya relationer underskattas
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Sampers delmodeller for férdelning mellan tag och flyg anvands inte eftersom den enligt Trafikverket
sjalva inte ger rimliga resultat, inte heller bilinnehavsmodellen anvands av samma anledning. Mer om
resultaten fran Sampers finns i rapporten ”"Analys av prognoser for nya stambanor och jamforelse
med internationella erfarenheter av hoghastighetstag” (Nelldal 2019).

En alternativ prognosmodell “Samvips” har utvecklats av forskare vid KTH och konsulter och har
manga av de egenskaper som Sampers saknar, se figur 17.

Sampers Samvips

Resgenerering X Fran Sampers
Malpunktsfordelning X Fran Sampers
Regionala resor X Fran Sampers
Interregionala resor X Fran Sampers
Utrikesresor - X
Foérdelning tag-flyg (X) X
Intermodala resor - X
Differentierade taxor - X
Konkurrerande linjer - X
Servicefaktorer - X
Dynamiska utbudseffekter - X

Forseningar - -

Figur 17: Jamférelse mellan vad som ingdr i Trafikverkets modell Sampers och KTH Jérnvdgsgruppens
modell Samvips prognosmodeller sGsom de hittills har tillimpats.
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5. Jarnvagens Kapacitet och punktlighet
5.1 Olika satt att 16sa kapacitetsproblemen

Det finns olika satt att 6ka kapaciteten i jarnvagsnatet. Stockholms Handelskammaren féresprakar
framst styrande kapacitetsavgifter och langre tag. Det ar relevanta atgdrder om de utformas och
tillampas pa ratt satt. Dock gar det inte att 16sa alla kapacitetsproblem pa detta satt och pa lang sikt
kan det anda behdva ske investeringar i infrastruktur. Héghastighetsbanor ar en langsiktig investering
och man behoéver planera och starta utbyggnad av ny infrastruktur innan problemen pa jarnvagsnatet
blivit sa stora att resenéarer och godskunder véljer andra fardmedel istéllet. Den barande tanken med
ny kapacitet ar ju att det finns en latent efterfragan pa flera tagavgangar, kortare restider och hogre
punktlighet och 6kad kapacitet for godstransporter.

For persontag tillampas langre tag redan i dag, saval i fjarrtrafik som i regionaltrafik. SJ kor dubbla

X 2000-tag i hogtrafik nar efterfragan kraver det. Nar SJ ar 2006 inforde ett direkttag fran Goteborg
till Stockholm kl. 6:00 med en restid 2:45 blev efterfragan sa stor att SJ maste kdra dubbelkopplade
tagsatt med 12 vagnar och 620 platser. Nar sedan efterfragan 6kade dnnu mer gick det inte att
koppla ihop tre tagsatt da de inte fick plats vid plattformarna. SJ valde da i stallet att kora ett tagsatt
precis fore kl. 5:55 sa i praktiken blev det tre tagsatt med 18 vagnar och 960 platser vilket motsvarar
sju flygplan med 135 platser vardera, se figur 18. Belastningen pa jarnvagen 6kade och sa dven
forseningarna. | dag tar detta tag 2:55 och nu kor dven MTR Express snabbtag sa efterfragan har
fordelats pa fler operatérer. Men 960 platser motsvarar ungefar tva dubbelkopplade franska TGV
tvavanings hoghastighetstag med 16 vagnar.

Generellt géller dock att i persontrafik finns det ocksa ett behov av hog turtathet for att resenarerna
ska fa kortare vantetider och 6kad flexibilitet. Antal tagkilometer med persontadg, som ar ett samlat
matt pa turtatheten, har i princip fordubblats sedan 1990, se figur 20. Det géller bade i fjarr- och
regionaltrafik, se dven figur 32. Aven resandet har férdubblats, se figur 30. S& det finns en efterfrdgan
pa hog frekvens bade i regional och fjarrtrafik och det maojliggdr ocksa en produktdifferentiering med
tag som gar direkt och tag som stannar pa mellanstationer.

For godstrafik daremot har inte frekvensen lika stor betydelse och da kan langre tag vara ett bra satt
att 6ka kapaciteten nar efterfragan finns. Fér ndrvarande tillats 630 m langa tag i Sverige men det
pagar en utbyggnad av moétesspar och forbigangsspar till 750 m. Mellan Danmark och Tyskland kor
man redan i dag 835 m l&nga t&g. Oresundsbron &r och Fehmarn Balt-férbindelsen kommer att bli
dimensionerade for 1050 m langa tag vilket ar optimalt fér ett modernt lok med ett kombitag som
vager 2000 ton, se figur 19. KTH Jarnvagsgruppen har genomfért manga analyser av detta och
foresprakar 1050 m Ianga tag som ett langsiktigt mal vilket skulle kunna tillampas fran Hallsberg till
Goteborg och Malmo (se t.ex. Nelldal och Boysen, 2014).

Ett annat viktigt mal forutom att 6ka kapaciteten ar att minska férseningarna. De minskar inte med
langre tag utan det kravs dels battre underhall och dels 6kad kapacitet. Punktligheten varierar framst
med hur lang tagen aker. Den ar lagst for langdistanstag och hogst for pendeltag, se figur 22. For
fijarrtag kommer knappt 80 % av tagen i tid inom 5 minuter till slutstation, for regionaltag 90 % och
for pendeltag ar 95 % i tid. Dessutom ar medelférseningen for forsenade tag langre for fjarrtag, i
genomsnitt 23 minuter jamfort med 12 minuter for pendeltag, se figur 23.
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Ett (tre) snabbtiag= 7 flygplan

>

5:55 Goteborg 2> Stockholm 8:40
~ >
6:00 Goteborg 2> totalt 960 platser Stockholm 8:45

e 1 4 1 =4 = ——=HA4

Motsvarar drygt 7 flygplan med 130 platser

Figur 18: S kérde frdn 2006 i princip tre snabbtdg samtidigt direkt frén Géteborg till Stockholm tidigt
pd morgonen med en restid pd 2:45. Tvd tdg kunde kopplas ihop men det tredje fick inte plats vid
plattformarna utan fick kéra 5 minuter fére. Det motsvarar 7 flygplan med 135 platser vardera.
Figur: KTH.

Linga godstdg
- Fa ut s3 mycket som mdjligt av ett lok=1050m

S P O S

Om 630 740- 835 1050
630 m dldre standard | Skandinavien | 750

740 m TSI min och TEN-T, 750 i manga Iénde"

835 m Hamburg-Képenhamn | dag 850 | Frankrike

1050 m TSI max Oresund/Fehmarn Balt och Frankrike 2018

e Ett kombitagvager ca 2 ton/meter

e Ett modernt 4-axligt ellok kan dra 2 200 bruttoton

e 1000 m vagnlangd = 1000x2= 2 000 ton + marginal = 2 200 ton
e 1000 m vagnlangd + lok+ marginal = 1050 m

Figur 19: Vanliga tagldngder i meter i Europa i dag och méjliga tdagldngder i framtiden samt
férklaring varfér 1050 m langa godstdg dr optimala. (Nelldal, 2017).
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Utveckling av tagkilometer i Sverige index 1990=100
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Figur 20: Utveckling av antalet tagkilometer i Sverige 1990-2017. Index 1990=100. Kdlla: KTH
bearbetning av Sveriges officiella statistik (SOS) Bantrafik.

7 000

g

5000

4000

3000

2 000

Personkm och tonkm / bankilomter och dag

1000

0

Utveckling av banutnyttjandet i Sverige

/\ /\/\v/
o~

L
//

19901992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

=== Ton gods
per km bana
och dag

== Resande per
km bana
och dag

Figur 21: Utvecklingen av banutnyttjandet i Sverige: Nyttolast gods per km bana och dag och antal
resande per km bana och dag 1990-2017. Kélla: KTH bearbetning av SOS Bantrafik.
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Andel férsenade tag mer &n 5 minuter
Langdistans, medeldistans och kortdistans
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Figur 22: Andel tag (%) som dr férsenade mer én 5 minuter 2001-2017. Langdistans (fjérr- och
snabbtdg), medeldistans (regionaltdg) och kortdistans (pendel- och flygtdg) Kélla: Nelldal et al.
(2018).

Medelférsening i minuter for tag RT+5min
Langdistans, medeldistans och kortdistans

30
25

Snabb- och
20 = == fisrrtag

——Regionaltag
y
JM M —a— Pendel- och
10 iz flygtag

Genomshittlig férsening minuter fér tag RT+5

0 T T T T T T T T T T T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figur 23: Medelférsening foér tdg som dr mer én 5 minuter férsenade 2001-2017 indelade i
Langdistans (fjérr- och snabbtdg), medeldistans (regionaltdg) och kortdistans (pendel- och flygtag).
Observera att det dr ett annat mdtt en medelférsening fér alla tdg som dr mycket mindre da
férseningsminuterna dven slds ut pd tdg som kommer i tid. Kdlla: Nelldal et al. (2018).
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Persontrafiken i antal korda tagkilometer har 6kat med 50 % under 2001-2017. Antal
forseningsminuter per 1000 tagkilometer varierar med punktligheten men det ar ungefar detsamma
for alla produkter, omkring 13 minuter per 100 mil. Det innebar att ju langre man kér desto mer
forseningar samlar man pa sig. Slutsatsen ar att det &r svart att uppna 95 % punktlighet med
nuvarande infrastruktur och trafikbelastning.

Med hoghastighetsbanor blir trafiken mer homogen bade pa hoghastighetsbanorna och pa de gamla
stambanorna och da ar det lattare att na hog punktlighet. Hoéghastighetsbanor med separerad trafik
har i regel en punktlighet pa 95-99 %. | Spanien ligger punktligheten omkring 99 %, i Japan raknas den
i sekunder (typiskt 40 sekunder pa Shinkansen under ett ar inklusive jordbavningar och snéstormar).

Jarnvagsnatet har fatt ett allt hogre utnyttjande da det totala antalet tag har 6kat med ca 50 % 1990-
2017. Visserligen har antalet tagkilometer for godstag inte 6kat men antalet tagkilometer for
persontrafik har fordubblats som framgar av ovan. Ett matt pa utnyttjandet av jarnvagsnatet ar
antalet resendrer och ton gods i tagen per kilometer bana och dag. Det har 6kat bade i person- och
godstrafiken.

For persontrafiken var det genomsnittliga antalet resenarer i persontagen 3831 per km bana och dag
ar 2017 och har fordubblats sedan 1990, se figur 21. Omraknat till bussar motsvarar det 153 bussar
per km bana och dag med ett genomsnittligt antal passagerare pa 25 personer (50 platser och 50 %
beldggning).

Nyttolasten i godstagen uppgick till 6276 ton per km bana och dag ar 2017 och har 6kat med 15 %
sedan 1990, se figur 21. Omraknat till lastbilar motsvarar det 209 lastbilar per km bana och dag med
en genomsnittlig lastvikt pa 30 ton 2016 (40 tons last och 75 % fylinadsgrad). Detta ar
genomsnittsvarden och belastningen ar givetvis hogre pa de mest belastade banorna och lagre pa de
lagst belastade banorna.

Jarnvagsnatets langd har varit ungefar konstant sedan 1990, det har t.o.m. minskat med 3%, men
kapaciteten har byggts ut genom mer dubbelspar och den stérsta tillatna hastigheten har hojts pa
stora delar av natet bl.a. genom nya lankar och linjeratningar. Samtidigt har hastighetskillnaderna
mellan tagen 6kat genom att allt snabbare persontag och nya lokal- och regionaltagssystem har
etablerats. Det innebér att tagen allt oftare kommer ikapp varandra och att risken for férseningar
Okar nar belastningen ar hog. Belastningen pa stambanorna har ddrmed blivit sa hog att det ar
motiverat att bygga hoghastighetsbanor for att separera snabb och langsammare trafik och for att
forbattra punktligheten.



32

5.2 Kapacitet pa jairnvag

Kapacitet ar inget entydigt begrepp utan den kapacitet som kan utnyttjas beror pa flera faktorer:
Infrastrukturen, signalsystemet, trafikstrukturen, tidtabellerna, tagen, beldggningsgraden och
forseningarna ar nagra av de viktigaste. Inom dessa finns i sin tur flera komponenter av betydelse.

Den viktigaste faktorn dr om infrastrukturen ar byggd som enkelspar, dubbelspar eller fyrspar, se
figur 23. Lagst kapacitet har enkelsparet eftersom tagen bara kan kora i en riktning i taget mellan
motesstationerna — jamfor med en grusvag med motesplatser. Eftersom tagen normalt inte kan
bromsa pa siktstrackan eller backa maste alla taigmoten vara planerade.

En dubbelsparig linje har mycket hogre kapacitet eftersom tagen kan kora efter varandra i bada
riktningarna. Ett snabbare tag kan kora om ett langsammare bara om det finns ett sidospar som det
langsammare taget kan kora in pa. Det motsvarar saledes en tvafiltsvag med en mittbarriar. Pa ett
dubbelspar har darfor blandningen av tag i olika hastigheter stor betydelse. En bana med homogen
trafik — dar alla tag gar lika fort, har hogst kapacitet.

Om blandningen av tag i olika hastigheter och uppehallsmonster ar stor kan det behovas fyra spar.
De langsamma tagen har da ett eget sparpar och de snabbare har ett sparpar. Detta kan jamforas
med en motorvag med tva filer i varje riktning, med den skillnaden att tagen inte kan byta fil
hursomhelst. Ett specialfall ar sarskilda hoghastighetsbanor dar de snabbaste tagen har egna spar
som &r rakare sa att man kan kora fortare medan de langsammare godstagen och regionaltagen, som
ofta har ungefar samma medelhastighet, gar pa den gamla banan.

Den teoretiska kapaciteten i antalet tdg som kan framfdras per tidsenhet i samma riktning pa ett spar
bestdams av signalsystemet och tagens prestanda. Den praktiska kapaciteten i antalet tag bestams
ocksa av att det maste finnas marginaler for variationer i efterfragan, vader, forarbeteende samt for
att parera mindre forseningar och banarbeten. T ex kan antalet vagnar i ett godstag variera liksom
antalet passagerare som stiger pa och av pa stationerna vilket paverkar kortider och uppehallstider.

Principen att tag inte kan bromsa pa siktstrackan innebar att det finns ett utvecklat sdkerhetssystem
som ser till att tva tag inte kan kdra mot varandra pa ett enkelspar och att tagen befinner sig pa
minst bromsavstand fran varandra pa ett dubbelspar. Banan ar uppdelad i blockstrackor dar det bara
far finnas ett tag. Signalsystemet haller reda pa om blockstrackorna ar belagda eller fria. De moderna
signalsystemen (ATC: Automatic Train Control) kontrollerar ocksa hastigheten och bromsar taget
automatiskt om inte foéraren gor det.

Blockstrackorna brukar vara en till tre kilometer langa. Bromsstrackan for ett tdg i 100 km/h &r
normalt 700 meter och i 200 km/h 2800 meter. Blockstrackorna och bromsstrackorna satter i
praktiken granserna for den teoretiska kapaciteten. Hartill kommer den tid det tar for stallverket att
behandla all information och stédlla om signaler och vaxlar.

Den teoretiska kapaciteten for ett dubbelspar ligger omkring 60 tag per timme och riktning eller ett
tag per minut. Det géller om man kan kora ut alla tag precis efter varandra och kora i exakt samma

hastighet pa linjen. Den praktiska kapaciteten som kan tidtabellslaggas ar ungefar hélften dvs ca 30
tag per timme eller ett tag varannan minut eftersom det maste finnas marginaler mellan tagen och
att man ska kunna parera variationer i trafiken och mindre férseningar.
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Kapaciteten p§ ett enkelspdr begrénsas av att t8gen bara kan métas p§ métesstationerna:
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Om ett dubbelspdr kompletteras med en héghastighetsbana kan denna byggas rakare och for
hégre hastighet jamfort med ett fyrspdr ldngs den gamla banan:
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Figur 23: Kapacitet pd enkel, dubbel- och fyrspar samt pa dubbelspdr plus héghastighetsbana (KTH).
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Pa dubbelspar har blandningen av tag i olika hastigheter stor betydelse for kapaciteten. Om man
blandar langsamma tag, som godstag eller regionaltdg med snabbtag, sjunker kapaciteten eftersom
tagen inte kan kéra om varandra varsomhelst. Tagen kan vara langsamma antingen for att de stannar
pa manga stationer som regionaltag eller for att de har lagre topphastighet som godstag.

| praktiken blir kapaciteten i fjarrtrafiksystemet lagre, omkring 20 tag per timme medan den kan bli
hogre i pendeltagssystemet med ca 30 tag per timme under ideala férhallanden. Detta stammer
ocksa val med den maximala linjekapaciteten i fjarrtrafiksystem och i pendeltagssystem. Kapaciteten
kan aldrig bli storre an i den svagaste lanken. Ofta blir stationer eller knutpunkter dimensionerande
nar tagen ska stanna eller bromsa in for att byta spar.

For hoghastighetstag utgor de japanska Shin-Kansen-tagen mellan Tokyo och Osaka en bra forebild.
Kapaciteten &r 16 tag per timme och riktning men da ingar ocksa att vissa av tagen gar direkt och kor
forbi andra tag som stannar langs vagen. | detta fall &r ocksad punktligheten mycket hog vilket beror
pa bra underhall och hog disciplin i den operativa driften. | det franska TGV-systemet kan man
tidtabellslagga 20 tag per timme och riktning mellan Paris och Lyon nar de inte stannar pa nagra
mellanstationer.

Transportféormagan i mangden gods eller personer som kan transporteras beror ocksa pa tagens
kapacitet. Den beror i sin tur pa hur manga vagnar som finns i tdgen och vilken kapacitet varje vagn
har. Kapaciteten i vagnarna begrénsas av lastprofilen nar det galler langd, bredd och hojd och av
storsta tillatna axellasten och vikten per tagmeter nar det galler mangden gods. Taglangden kan
ocksa begrénsas av lokens dragkraft, stigningar pa banan och av langden pa sparen vid stationer och
terminaler.

Nar det géller godstag ar det inte primart antalet tag som ar dimensionerande utan snarare
transportformagan i ton. | Europa ar godstagen normalt 750 m langa med en bruttovikt pa 1500-
2000 ton med en axellast pa 22,5 ton. | USA kan godstagen vara 2-3 km langa, ha éver 100 vagnar
med en axellast pa 35 ton och vaga 10 000 ton. Ska taget konkurrera med lastbilen sa kravs
emellertid ocksa mindre och snabbare tag i fler relationer.

Pa lang sikt ar investeringar i nya spar och jarnvagar det basta sattet att 6ka kapaciteten. Pa
enkelspar kan i forsta steget fler motesstationer byggas. Darefter kan enkelsparen byggas ut till
dubbelspar dar efterfragan ar storst. Linjer med bade omfattande person- och godstrafik bor pa sikt
byggas ut till dubbelspar i sin helhet. Kapaciteten dr som namnts aldrig hogre dn den svagaste lanken
och darfor bor flaskhalsar byggas bort. Ofta kan stationer och terminaler utgora flaskhalsar, och det
galler att se till att hela systemet har tillracklig kapacitet.

Vid mycket hog efterfragan och stora hastighetsskillnader, som runt storstdderna, kan man bygga
fyrspar sa att de langsamma tagen separeras fran de snabba. Om det galler pa langre strackor kan
man bygga sarskilda hoghastighetsbanor for snabb persontrafik i 300 km/h eller mer. Férdelen med
att bygga ut tva helt nya spar ar att de kan ges en mycket rakare strackning och darmed medge hogre
hastighet &n om man bygger fyrspar langs befintlig bana. Da snabbtagen lyfts bort fran de
konventionella banorna 6kar kapaciteten for godstag och regionaltag som har ungefar samma
medelhastighet.

En vag och en jarnvag ar tva helt olika satt att transportera manniskor och gods. Det finns bade
likheter och skillnader. Pa en vag brukar man rakna med att den maximala kapaciteten ar ca 1500
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personbilar per timme och riktning. Det motsvarar en bil 2,4 sekund. Om det i genomsnitt ar 1,5
personer per bil blir kapaciteten 2250 personer timme, fil och riktning, se figur 24.

Pa en dubbelsparig jarnvag kan man kéra maximalt 30 tag per timme och riktning eller ett tag
varannan minut. Om taget har en kapacitet pa 1000 sittplatser per tag blir kapaciteten 30 000
personer per timme och riktning eller 13 ganger sa mycket som en vagfil.

Om man pa en dubbelsparig linje kor ett godstag var 5:e minut sa kan man kora 12 godstag per
timme. Med en ldangd pa 750 meter, en axellast pa 25 ton och en nyttolast pa 923 ton per tag blir
transportkapacitet drygt 11 000 ton per spar och riktning. Det motsvarar 385 lastbilar med en langd
pd 25 m och en genomsnittlig lastvikt pa 30 ton. Okar man t&glangden till 1500 meter och axellasten
till 30 ton sa kan man kdra 28 000 ton per spar och riktning motsvarande nastan 1000 lastbilar.

En annan skillnad &r att taget kan halla en hastighet pa 320 km/h med en nastan fullstidndig sdkerhet
medan den maximala kapaciteten pa vag uppnas vid ca 70 km/h och att sdkerheten ar forhallandevis
Iag. Sarskilt problematiskt blir det ndr man blandar tunga och latta fordon som lastbilar och
personbilar.

Den slutsats man kan dra av detta ar att jarnvagens sdkerhetssystem inte tilldter att man kor tagen
sarskilt tatt men att man dnda kan uppna hog transportkapacitet, hog reshastighet och en hog

sdkerhet i ett jarnvagssystem i jamforelse med ett vagsystem.

Figur 24: Pé en dubbelspdrig jdrnvég kan man tidtabellsldgga upp till 30 tdg per timme och riktning.
Med en kapacitet pa 1000 sittplatser per tdg kan man transportera 30 000 personer per timme. | en
fil pé en vig kan man kéra 1500 bilar per timme och riktning. Om det i genomsnitt ér 1,5 personer per
bil blir kapaciteten 2250 personer per fil och riktning. Ett spar har sdledes 13 gdnger sé h6g kapacitet
som en vdgfil. Taget dr dessutom sdkert och kan kéra i 320 km/h, dd med 20 tdg per timme.
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6. Miljo och hallbarhet
6.1 Energiforbrukning och utsliapp

Trafik med hoghastighetstag ar alltid eldriven. Tagens gangmotstand (rullmotstand och luftmotstand)
ar forhallandevis laga i och med att det ar stalhjul mot stalrdls och tagen har en bra aerodynamisk
utformning. Moderna hoghastighetstag har ungefar samma energianvandning per resande som
dagens snabbtag trots hogre hastighet, eftersom hastigheten ar jamnare och en stor del av
bromsenergin atermatas. Passagerarbelaggningen ar hog, i regel 60-70 % vilket ger lag forbrukning
per personkilometer.

Andra fardmedel som bil och flyg drar mer energi per resenar och km. En elbil drar typiskt ca 50 %
mera energi per personkilometer &n ett val utformat hoghastighetstag, trots att hastigheten ar
betydligt hogre for taget. Flygplan drar flera ganger mer energi dn héghastighetstag per
personkilometer. Storre flygplan som anvands pa langre avstand dr ocksa mycket svara att
elektrifiera och det finns inga sadana for narvarande. Det tar ocksa lang tid att byta ut fordonsflottan.
Aven om alla nya fordon som anskaffas i dag skulle vara eldrivna tar det minst 20 &r att byta ut
personbilsflottan och 30 ar att byta ut flygplansflottan. Jarnvagen ar redan i dag elektrifierad och kan
i princip koras helt utan utslapp. Det blir foljaktligen en miljovinst genom overflyttat resande till tag.

Trafikverket beraknar med Sampers att resande med hoghastighetstag genom 6verflyttning fran
andra fardmedel minskar de totala utslappen fran transportsektorn med 220 000 ton koldioxid (CO3)
per ar (Trafikverket, 2017).

Trafikverket har dock insett att det finns en uppenbar risk att prognosen med Sampers raknar med
for lite overflyttning fran framfor allt flyg. En orsak ar att man i prognosen har kvar samma antal
turer pa alla flyglinjer som Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmé trots att full trafik med
hoghastighetstag forutsatts ar 2040. Detta ar ganska osannolikt och eftersom dessa flyglinjer ar
kommersiella kommer de att fa minskat utbud vid 6kad konkurrens fran hoghastighetstag. Dessutom
finns inte utrikes resande med i Sampers, och darfor bér man for rattvisans skull rékna in dven
Stockholm-Kopenhamn. En kanslighetsanalys med beaktande av dessa fullt realistiska overflyttningar
fran flyg till hoghastighetstag ger foljaktligen minskade utslapp av totalt 370 000 ton CO; per ar
(hoghojdsfaktor 1,2; Trafikverket, 2017, s 15-16).

Det finns ocksa andra berakningar som visar att om man kan fa ett bra utbud och stort resande pa
hoghastighetsbanorna och ocksa fullt ut utnyttja den fristallda kapaciteten pa stambanorna for
overflyttade godstransporter fran lastbil till godstag sa har transportsystemet dnnu storre potential.
Jonas Akerman (2011) beriknade att den potentiella vinsten dr 550 000 ton CO; per ar. Senare
kontrollrakning (inte publicerad) visar att resultatet star sig.

Bygget av nya banor ger upphov till en “koldioxidskuld” som sa att sdga betalas av under tiden banan
trafikeras genom minskade utslapp fran andra fardmedel. Framst ar det tillverkningen av cement
som den viktigaste ingrediensen i betong som drar energi. Forskning och utveckling pagar av bl.a.
koldioxidavskiljning och —lagring for att kunna reducera utslappen av vaxthusgaser vid cement-
tillverkning. . Aven utveckling av stalframstallning med vitgas istéllet for fossila branslen pagar.

Huvudkalkylen enligt Trafikverket visar pa en aterbetalning av koldioxidskulden pa 27 ar
(Trafikverket, 2017), och med tanke pa att banans livslangd dr 60-100 ar maste man betrakta det som
rimligt. Skulle man kunna reducera de samlade utslappen av tillverkningsprocesser med 30 %
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fortfarande med antagandet att trafiken totalt slapper ut 220 000 ton CO; per ar blir
aterbetalningstiden i koldioxid 20 ar (Trafikverket, 2017, s 19). Antar man att 6verflyttningen fran flyg
blir stérre (vinsten totalt 370 000 ton/&r) minskar dterbetalningstiden till 15 &r. Annu storre
minskningar i utslapp under byggtiden eller 6kad 6verflyttning av gods- och persontransporter till tag
ger foljaktligen annu kortare aterbetalningstid, ner till knappt 5 ar (Trafikverket, 2017, s 20). Fragan
ar da vad som ar realistiskt? En 6vergang fran ballastfritt spar (spar gjutet i betong) till spar med
betongsliprar i makadamballast, som Trafikverket har valt for Ostlanken och Goteborg-Boras, ger
redan det en markbar reduktion i CO,-utslapp (uppgift saknas men bedéms till 10-20 % av totalt CO,-
utslapp av bygget). Trafikverket staller numera krav pa klimatpaverkan vid byggande av infrastruktur.
Dessa krav kommer successivt att skarpas, sa att en reduktion av dagens nivaer med ca 50 % kan ske.
Byggindustrin sager att detta ar fullt mojligt och att atgarderna ar i stort sett kostnadsneutrala.

Né&r det sdmsta av de namnda scenarierna ger en aterbetalningstid av koldioxidskulden pa 27 ar och
det finns fullt realistiska atgarder och effekter som férkortar denna aterbetalningstid ner till 5 ar
beddémer vi att hoghastighetsbanorna ar en god investering med 1ag risk ur miljosynpunkt.
Sjalvkérande och eldrivna person- och lastbilar far anda hogre energiférbrukning &n jarnvag eftersom
rullmotstandet med gummihjul mot asfalt 4r hogre an for stalhjul mot stalrals. Eldrivna flygplan far
inte heller lagre energiférbrukning an fossildrivna tvartom kan den bli hogre, eftersom batterierna
vager mycket och har lagre energitdthet. Daremot kan en fossilfri bil- och flygtrafik 6ka
aterbetalningstiden under forutsattning att ny elkapacitet, batterier eller biobranslen kan produceras
i tillracklig mangd med sma koldioxidutslapp. Detta ar dock osékert idag. (Romare och Dahll6f, 2017).

Dessutom kommer resandet enligt prognoser att 6ka mer med bil och flyg om man inte bygger
hoghastighetsbanor, och det borde vara rimligt att inkludera utbyggnad av kapacitet pa vdgarna till
flera filer och kanske flera flygplatser med ytterligare landningsbanor i en jamforelse. Trafikverket har
visat att byggande av motorvagar ger utslapp i minst samma storleksordning som for jarnvag, raknat
per transportprestation.

Arlanda flygplats har idag tre 45 m breda rullbanor med betong eller asfalt, vardera técker en yta
som motsvarar drygt en mil hoghastighetsbana (bredd 12,5 m). Totalt har Arlanda flygplats 3
miljoner kvadratmeter hardgjord yta pa flygplanssidan (Andersson, 2014), alltsa oraknat parkeringar
och anslutande végar pa den publika sidan, vilket motsvarar 24 mil héghastighetsbana. Dessa siffror
ar en indikation pa att det kan komma att bli stora koldioxidutslapp fran utbyggnad av vagar och
flygplatskapacitet om man inte bygger hoghastighetsbananorna. Framfor allt pekar det ocksa pa
behovet av att ta ett helhetsgrepp pa transportsektorn.

Fran 2020 kommer Trafikverket att 6ka vardet av minskningar av CO2-utslépp, fran 1,14 kr/kg till 7
kr/kg i de samhallsekonomiska kalkylerna . Den radikalt 6kade varderingen aterspeglar den politiska
viljan att na utslappsmalen for att kunna styra utvecklingen bort fran de skador vaxthuseffekten ger
upphov till. Det kommer att innebéra att vinsten med laga utslapp dkar. Genom denna forandring
kommer fordelarna med tagets laga energiférbrukning att bli &nnu tydligare och miljévinsterna med
hoghastighetstag att 6ka. Det ar dock inte sdkert att det paverkar den samhallsekonomiska kalkylen
for hoghastighetsbanorna pa ett avgorande sétt. Trafikverket (2016) gjorde en kénslighetsanalys dar
priset pa koldioxid 6kade fran 1,14 kr/kg till 3,50 kr/kg. Nettonuvérdeskvoten 6kade da fran -0,63 till
-0,61. Det stora problemet ar att Trafikverkets prognosmodell underskattar resandet med snabba tag
och overflyttningar av resande fran flyg och bil.
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6.2 Social hallbarhet

Hoghastighetsbanorna bidrar till 6kad tillganglighet i hela sédra Sverige, Danmark och norra
Tyskland. Framst gynnas omradena pa orterna med héghastighetsbanornas stationer, men genom
anslutningsresor med andra tag, buss och bil sprids tillganglighetseffekterna till ett vasentligt storre
omrade. Det bidrar positivt till utvecklingen och bidrar till social hallbarhet.

Vad det kommer att kosta att dka med hdghastighetstag i Sverige gar inte att forutse med nagon
exakthet idag. Priserna pa hoghastighetstag i Europa varierar, i vissa lander skiljer de sig inte mycket
fran vanliga tag. Det finns dock mycket som talar for att biljettpriserna liksom idag kommer att
differentieras med efterfragan, och att det kommer att erbjudas saval dyra biljetter med god service
och kort forbokningstid for tjansteresendrer som billiga biljetter for fritidsresor under lagtrafik och
helger. Som framgar av figur 4 i kapitel 2 &r normalpriset for att dka snabbtag i Sverige i dag ungefar
en tredjedel av en flygbiljett.

Eftersom restiden kommer att forkortas kraftigt for langvaga resor med hoghastighetstag uppstar
nya mojligheter att traffas i arbete och fritid, att séka jobb och utbildning. Detta har positiva effekter
som uppstar under en langre tid men &r svara att mata och berédkna. En egenskap hos den av
Trafikverket anvdanda samhallsekonomiska kalkylmodellen ar att de forutsatter ett linjart samband av
effekterna. Det betyder att manga sma effekter varderas lika hogt som en stor effekt och med
samma totala byggkostnad blir Ionsamheten densamma. | verkligheten ger dock radikala
forandringar i trafiksystemet som hoghastighetsbanorna upphov till dynamiska effekter i samhallet.
De dynamiska effekterna innebar att samhallet férandras med nya férutsattningar, och konkret kan
det handla om 6kad tillvaxt i naringslivet genom att man lattare nar kunder eller kompetens med
snabbare tag. Det blir inte alls samma effekter av utspridda marginella forbattringar.

En metod for att berdkna forandringar i tillganglighet har utvecklats vid KTH pa uppdrag av
Transportstyrelsen. Den totala tidsuppoffringen berdknas med utgangspunkt fran resenarernas
varderingar i varje relation kopplat till utbudsdatabasen. Den totala resuppoffringen ar en
sammanvagning av restid, turtdthet, komfort och tagbyten i minuter. Det ar ocksa ett matt pa den
potentiella tillgdngligheten — ju lagre total resuppoffring, desto hégre tillgdnglighet. Aven
forseningarna har vagts in i tillgangligheten. En férseningsminut varderas som 3,5 aktidsminuter
enligt ASEK och en extra vantetid for installda tag har ocksa tagits fram. Pa sa satt kan man analysera
hur resenarernas “"uppoffring” av forseningar har utvecklats éver tiden pa olika linjer. Med hjalp av
tidsvarden i kr kan ocksa tidsuppoffringen rdaknas om till generaliserad kostnad (GK) och summeras
med biljettpriset.

Utveckling av viktad restid Goteborg-Stockholm med forseningar framgar av det 6vre vanstra
diagrammet i figur 25 (fran Nelldal et al., 2018). Vantetiden ar det morkgrona féltet och restid
inklusive komfortfaktor ar det ljusgrona medan férseningstid inkl. extra vantetid for instdllda tag ar
det roda faltet. Man ser tydligt hur restiden minskade nar snabbtagen infordes i borjan pa 1990-talet
och hur turtdtheten har 6kat successivt. Toppen 2010 aterspeglar de stora forseningarna och
forseningarna utgér en betydande del dven de senaste aren. Av den hogra delen av den 6vre figuren
framgar den viktade restiden i minuter 1990 med IC-tag, 2017 med snabbtag och ar 2035 med
hoghastighetstag. Den viktade restiden minskade med 25 % som foljd av snabbtagen och med
hoghastighetstag kommer den att minska med ytterligare 40 %. Férutom att restiden minskar sa
minskar ocksa forseningstiden da punktligheten beraknas uppga till 98 %.
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| genomsnitt var 73 % av tagen i tid inom 5 minuter (RT+5) under perioden 2001-2017 med en
variation mellan 59 % 2010 och 83 % 2004. Den genomsnittliga forseningen for tag som var
forsenade mer d@n 5 min var 23 min. Férseningarnas andel av den viktade restiden varierar mellan 7 %
ar 2004 och 22 % ar 2010.

Av det nedre vanstra diagrammet i figur 25 visar utvecklingen av tillgdnglighet i relationen
Malmo6-Stockholm (fran Nelldal et al., 2018). Det blev en stor restidsminskning 1995 nar snabbtag
sattes in och turtatheten 6kade. Forseningarna toppar 2010. Restiden 6kar 2017 pa grund av
banarbeten. Viktad restid har minskat med 38 %. | genomsnitt var 33 % av tagen férsenade mer an 5
minuter med en genomsnittférsening pa 24 minuter 2001-2017. Av den hégra delen av den nedre
figuren framgar den viktade restiden i minuter 1990 med IC-tag, 2017 med snabbtag och ar 2035
med hoghastighetstag. Den viktade restiden minskade med 34 % som f6ljd av snabbtdgen och med
hoghastighetstag kommer den att minska med ytterligare 47 %. Férutom att restiden minskar sa
minskar ocksa forseningstiden da punktligheten berédknas uppga till 98 %.

Av figur 26 framgar viktad restid fér nagra regionala relationer med och utan héghastighetsbanor:
Jonkoping-Goteborg, Varnamo-Lund och Norrképing-Boras. Den totala restiden bestar av turtathet,
restid i taget samt tillagg for byten. Punktlighetsdata fanns inte tillgdnglig for dessa relationer. |
samtliga fall blir det minskning av den viktade restiden med omkring 70 %, framst pa grund av
minskad restid och av att byten bortfaller. | manga relationer blir det ocksa mojligt att pendla.
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Figur 25: Utvecklingen av tillgdnglighet Géteborg-Stockholm och Malmé-Stockholm 1990-2017.
viktad restid inkl. vintetid och férseningar. Det blev en stor restidsminskning under 1990-talet ndr
snabbtdg sattes in och en topp pd férseningarna 2010. Till héger: Utvecklingen med héghastighetstag
enligt Sverigeférhandlingen 2035 innebdr dnnu kortare restider och minskade férseningar.
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Figur 26: Utvecklingen av tillgdnglighet i ndgra regionala relationer 2014 och med héghastighetstdg
enligt Sverigeférhandlingen 2035. Viktad restid inkl. viintetid och byten.
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7. Investeringar i transportsystemet
7.1 Stora systemfordandringar planeras

Stora investeringar planeras i den framtida infrastrukturen, inte minst i jarnvagar. Det beror dels pa
att tagtrafiken 6kat mycket att det har blivit kapacitetsproblem och att jarnvagen kan bidra till att
I6sa klimatproblemen genom att den ar energieffektiv och redan elektrisk. Ofta ar det regionerna
som tar initiativ till storre systemférandringar medan Trafikverket huvudsakligen féreslar atgarder for
att komma till ratta med brister i dagens system. Sa smaningom kan de mer visionara projekten
komma in i Trafikverkets planering sa som t.ex. hoghastighetsbanorna har gjort.

Ett problem dr emellertid att det inte finns nagon samlad vision av det framtida jarnvagsnatet ska se
ut. Pa kartan nedan har vi ritat in de storsta spartrafikprojekten som nu diskuteras och planeras i
Sverige och till grannlanderna, se figur 27 nedan.
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Figur 27. Exempel pd stora banprojekt som diskuteras och planeras i Sverige och till vdara grannlénder.
Sammanstillning av KTH.
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Stockholms Handelskammare féresprakar ett antal alternativa investeringar i transportsystemet i
stallet for hoghastighetsbanorna. Det ar 8 olika projekt: 6 jarnvagsprojekt och tva vagprojekt. De
I6ser dock inte problemen med kapacitet och punktlighet pa stambanorna eller 6kar tillgangligheten i
samma omraden som hoghastighetsbanorna. Det ar svart att uttala sig om dessa utan att géra en
mer ingaende analys.

Ett problem &r att det saknas verktyg for att analysera dessa megaprojekt. Som vi pekat pa tidigare
fungerar inte Trafikverkets prognosmodell tillrdckligt bra for att utvardera sadana megaprojekt. Detta
ar ett stort problem da sa stora investeringar i transportsystemet inte har diskuterats i modern tid
samtidigt som utmaningen med att minska trafikens klimatpaverkan blir alltmer akut.

En alternativ prognosmodell har utvecklats av forskare vid KTH och konsulter. Den kallas Samvips och
kombinerar Sampers matriser med prognosverktyget Vips, numera Visum. Samvips kompletterar
Sampers genom att den dven kan prognosticera utrikesresor och kombinerade resor samt kan skildra
konkurrerande operatorer. Visum som dr kdarnan i modellen tilldmpas i mer an 100 lander. Men
modellen maste uppdateras och hittills har inte Trafikverket velat medverka till att finansiera detta.

Det ar inte bara de samhallsekonomiska kalkylerna som &r viktiga. Prognosen i sig har ocksa stor
betydelse for planeringen av hoghastighetsbanorna, for dimensioneringen av utbudet, for
bedémning av mojligheterna till medfinansiering fran operatorer och intressenter och for planering
av framtida utbyggnader av annan infrastruktur som flygplatser och vagar.

Nu nér det flesta inser att klimatfragan borjar bli akut dr det viktigt att ett allsidigt underlag kan tas
fram. For beslutsfattare maste det vara angelaget att Sveriges storsta infrastrukturprojekt i modern
tid far ett battre beslutsunderlag. Det galler inte bara hoghastighetstag utan dven andra storre
projekt som beror kollektivtrafik och vagar. Det ar darfor viktigt att alternativa prognosmodeller
ocksa utvecklas och tillampas.

7.2 Kan héghastighetsbanorna ersattas av andra investeringar?

Stockholms Handelskammaren féresprakar avslutningsvis att man ska investera 56 miljarder for att
bygga ut delar av de befintliga stambanorna i stéllet for att bygga héghastighetsbanorna. Man har da
utgatt fran en analys av Trafikverket for utbyggnad av befintliga stambanorna for totalt 130 miljarder
men dragit bort det som redan ingar i den nationella transportplanen. Vi tolkar det som att man
dragit bort kostnaden for Ostlanken Jarna-Linkoping, Hassleholm-Lund och Goteborg-Boras som
ingar i planen. Utover det foresprakar man saledes att investera 56 miljarder i befintliga stambanor i
stallet for att fullborda utbyggnaden av hoghastighetsbanorna.

Utbyggnad av stambanorna har analyserats flera ganger tidigare, bade i Gunnar Malms utredning
(SOU 2009:74) och senare av Trafikverket. Problemet ar att det i ett langsiktigt perspektiv blir dyrare
att bygga ut de befintliga stambanorna an att bygga ut hoghastighetsbanorna.

De planerade héghastighetsbanorna omfattar 725 km nytt dubbelspar. Vastra och Sédra
stambanorna omfattar tillsammans 914 km dubbelspar och om de ska byggas ut till fyrspar hela
vagen blir det en langre stracka att bygga tva spar till. Da har man fatt samma kapacitet som med
hoghastighetsbanor men langre restider. Det uppstar ocksa problem under utbyggnadstiden med att
bygga spar utmed befintlig bana och genom tatorter. Problemen ar framst storningar i tagtrafiken
med sdamre punktlighet och byggbuller. Det blir ocksa stérre sarbarhet med enbart en bana,
visserligen utbyggd till fyra spar, dn tva separata banor dar tagen kan omledas vid stora
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trafikstorningar. Man far inte heller samma regionala effekter som med hoghastighetsbanorna dar
man Oppnar for nya regionala arbetsmarknader.

Nu foreslar Handelskammaren en partiell utbyggnad men i ett langsiktigt perspektiv ar det sannolikt
att man maste bygga fyrspar langs hela de nuvarande stambanorna. De tidigare analyserna har visat
att det ar bade dyrare och sdmre att bygga ut stambanorna &n att bygga héghastighetsbanorna
direkt.

Slutligen kan man fraga sig om det dr samhéllsekonomiskt optimalt att bygga ut de befintliga
stambanorna i stallet for hoghastighetsbanorna. Banorna Jarna-Linkdping, Malmd-Hassleholm och
Goteborg-Boras finns ju redan med i den nationella planen, se figur 28. Det som saknas ar de
sammanbindande lankarna Linkdping-Jonkdping-Boras och Jonkoping-Hassleholm, som ar hjartat i
systemet, se figur 29. Om man raknar bort banorna ut fran storstdaderna som redan &r beslutade som
kostar i storleksordningen 110 miljarder kr sa aterstar 120 av de 230 miljarder som
hoghastighetsbanorna berdaknas kosta. Raknar man dessutom bort de 56 miljarder kr som
Stockholms handelskammare vill satsa for Vastra och Sodra stambanorna sa aterstar ca 65 miljarder
kr for binda ihop hela héghastighetsbanorna.

Den samhallsekonomiska Idnsamheten for att bygga ihop de aterstaende delarna av
hoghastighetsnatet ar sannolikt hog i detta lage da de ocksa innebar att man kan tillgodogora hela
effekten av hoghastighetsbanorna och frigéra kapacitet pa stambanorna.
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Figur 28: Stockholm (Jdrna)-Linképing, Malmd-Hdssleholm och Géteborg-Bords ligger i Trafikverkets
nationella plan. De svarar fér ungefdr hdlften av investeringarna i héghastighetsbanorna.
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Figur 29: Ska de redan beslutade gréna ldnkarna bli stickspdr? Eller ska man knyta ihop nétet med de
réda ldnkarna som dr hjértat i systemet? De réda Iéinkarna kostar i storleksordningen 110 miljarder kr
men om man réknar bort de 56 miljarder kr som Stockholms Handelskammaren vill satsa pd de
befintliga stambanorna blir merkostnaden ca 65 miljarder kr.
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8. Utvecklingen av resandet i ett langsiktigt perspektiv
8.1 Utvecklingen av tagtrafiken

Taget har stor betydelse for regional pendling omkring de stora staderna dar tagets stora kapacitet
behovs. Pa langa avstand knyter taget ihop Sverige och snabbtagen har gjort att man kan resa fram
och tillbaka 6ver dagen mellan manga orter i Sverige. Snabba regionaltag har fatt allt storre betydelse
i hela Sverige for att skapa storre arbetsmarknader och studiemojligheter.

Bilen ar dock det mest anvdanda fardmedlet for bade korta och langa resor. Flyget anvands bara for
langa resor och har en avgorande betydelse for utrikesresorna. Bussen anvands for lokal- och
regionaltrafik och i viss man for langa resor. Gang och cykelresor har storst betydelse i medelstora
stader.

Utvecklingen i Sverige av persontrafiken pa jarnvag i ett langsiktigt perspektiv och de viktigaste
drivkrafterna framgar av figur 30 nedan. Under perioden 1950-1970 expanderade privatbilismen
snabbt och tagutbudet minskade successivt. Under den forsta energikrisen 1974 da det ocksa var
bensinransonering under en kort period 6kade tagtrafiken kraftigt. Nasta 6kning kom 1979 vid den
andra energikrisen da ocksa lagpriser infordes. Under 1980-talet minskade resandet nagot, bland
annat beroende pa flygets expansion.
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Figur 30: Utveckling av persontransportarbetet med jérnvdg 1950-2018.

1990-talet inleddes med en kraftig minskning 1991-1992 som f6ljd av moms pa resor och darefter
uppstod en kontinuerlig 6kning som féljd av utbyggnaden av jarnvagarna. Nya banor blev successivt
klara och utbudet férbattrades kraftigt och det totala resandet blev ar 1999 stérre dn nagonsin
tidigare. Trafiken fortsatte att 6ka till 2009 genom béttre utbud, lagre priser i fjarrtrafiken och 6kad
miljomedvetenhet.
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Under aren 2010-2011 stagnerade utvecklingen pa grund av de stora kvalitetsproblem som féljde av
tva harda vintrar. Kapacitetsutnyttjandet var hogt och i kombination med eftersatt underhall uppstod
manga fel som orsakade forseningar och instdllda tag. Persontrafiken har darefter dterhamtat sig och
Okade under 2012-2018 beroende pa fler regionaltag och pa att avregleringen av tagtrafiken har
pressat priserna i den langvaga trafiken. Kvalitetsproblemen kvarstar dock.

KTH Jarnvagsgruppen har undersokt utbud och priser pa ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar
1990-2018. Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten hojts kraftigt framfor
allt pa langre avstand, och att turtatheten samtidigt 6kat generellt men mest i pendeltags- och
regional trafik. Investeringarna i infrastruktur och nya tag har resulterat i mer an 120 % fler tag som
gar 20 % snabbare, se figur 31 och 32. Sammantaget har det inneburit en 6kning av tdgresandet med
109 % i personkilometer fran 1990 till 2018. De regionala resorna under 10 mil har 6kat med mer &n
200 % och de langvaga resorna med 6ver 50 %. Det ar framfor allt den regionala trafiken och den
interregionala snabbtagstrafiken som 6kat mest.

Priserna i kommersiell trafik har blivit alltmer differentierade. Under 1990-talet inférdes X 2000-
tdgen med hogre komfort och kortare restider som kunde konkurrera med flyg och darmed en hogre
prisniva. InterCity-tag och regionaltag har haft en relativt stabil prisniva bortsett fran ndar moms
infordes pa resor 1991, se figur 33 och 34. Under 2000-talet har alltmer flexibel prissattning inforts
med laga priser dven pa snabbtdgen. Nya operatérer har initialt satsat pa lagpristdg men fran 2015
marktes den 6kade konkurrensen mellan snabbtagen genom att priserna sanktes. Priset pa
manadskort fér pendel- och regionaltag har mer an férdubblats mellan 1990-2018 men fran en lag
niva.
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Reshastighet olika trafiksystem - alla tag
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Figur 31: Restid mdtt som medelhastighet (km/h) med alla tag for olika trafiksystem 1990-2018.
(Nelldal et.al. 2018)
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Figur 32: Turtdthet mdtt som dubbelturer per vardag fér olika trafiksystem 1990-2018. Turtditheten
har férdubblats i samtliga trafiksystem. | fjérrtrafik har den 6kat fran 8 dubbelturer per dag vilket ér
ett tdg varannan timme till 16 dubbelturer per dag vilket dr ett tdg per timme och riktning. (Nelldal et
al. 2018)
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Genomsnittspris olika produkter
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Figur 33: Priser fér olika produkter i kr/mil 1990-2018, 2018 drs prisniva. (Nelldal et al. 2018)
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etal. 2018)
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8.2 Utvecklingen av bil och flyg

Det totala persontransportarbetet i Sverige har 6kat mer eller mindre, nastan hela tiden sedan 1950
med nagra fa avbrott. Bilden blir ndgot annorlunda om man aven tar hansyn till utvecklingen av
befolkningen och beraknar resandet per invanare och ar. Antal invanare i Sverige var 7 miljoner 1950
och 6kade till 8 miljoner 1969. Darefter drojde det till 2004 innan befolkningen nddde 9 miljoner
medan nasta miljon gick fortare och 10 miljoner naddes 2017. Befolkningen hade 2018 6kat med

45 % eller med 0,5 % per ar i genomsnitt sedan 1950 men har 6kat dubbelt sa snabbt med mer &n

1 % per ar de senaste aren.

Det inrikes resandet i mil per invanare och ar framgar av figur 35. Ar 1950 reste vi i genomsnitt 350
mil per invanare och ar och resandet 6kade nastan kontinuerligt fram till 1990 da det var 1350 mil
per invanare och ar. Darefter minskade resandet per invanare flera ar i rad for férsta gangen sedan
1950. Orsaken till detta var den ekonomiska krisen i kombination med att 25 % moms pa inrikes
resor infordes 1991. Darefter 6kade resandet i lagre takt an tidigare och planat ut fran 2005 och
uppgick till 1510 mil ar 2018.

Av figur 36 framgar utvecklingen av bil- och tagresandet i mil per invanare och ar 1950-2018.
Tagresandet per invdnare minskade fran 94 mil per invanare och ar 1950 till 77 mil 1990 med avbrott
vid energikriserna 1974 och 1979. Mellan 1990 och 2018 6kade det nastan hela tiden fran 77 till 132
mil per invanare och ar.

Studerar man bilresandet sa lag det pa en niva pa 85 mil invanare och ar 1950 — vi akte alltsa mer tag
an bil 1950! Men bilresandet 6kade snabbt till 1989 da det nadde ca 1000 mil per invanare och ar.
Darefter har utvecklingen stagnerat och 2018 berdknas det uppga till 1065 mil per invanare och ar.
Man ser ocksa nagra avbrott i utvecklingen av biltrafiken: Energikrisen 1974 da det var
drivmedelsransonering en kort period, energikrisen 1979 och den ekonomiska krisen i borjan av
1990-talet. Efter 2005 har bilresandet per invanare planat ut. Det har 6kat totalt sett, men antalet
invanare har 6kat nagot snabbare. Fragan ar om vi narmar oss “peak car” eller om det ar en tillfallig
avmattning.

En fraga som man kan stélla sig 4r om det har skett en “decoupling” mellan utvecklingen av
ekonomin och resandet dvs. att resandet blivit oberoende av ekonomin. Sambandet mellan den
privata konsumtionen och persontransportarbetet finns fortfarande men har blivit svagare men nar
man raknar ut hur mycket vi reser inrikes per invanare och ar sa ser det ut som det inte varit nagon
okning alls. En viktig faktor ar emellertid att resorna utomlands inte finns med i
persontransportarbetet i Sverige. Medan resandet med inrikesflyg inte forandrats sa har resandet
med flyg till utlandet 6kat mycket snabbt, det &r fyra ganger sa stort 2018 som 1990 och det sker pa
allt langre avstand. Tar man hansyn till detta sa har resandet per person och ar 6kat dven de senaste
aren.

For att undersdka hur detta har paverkat resandet har en bearbetning gjorts vid KTH av utrikesresor
med flyg till/fran Sverige. De finns statistik dver hur manga avresande och ankommande passagerare
som reser fran de svenska flygplatserna till olika Iander som forsta destination. Flygavstandet till
huvudstaden i respektive lander har tagits fram och med hjalp av detta har persontransportarbetet
beraknats. Statistik uppdelad pa lander finns for aren 1993-2018 och aren dessférinnan totalt.

Det finns dock begransningar i denna statistik da man inte vet resendrernas slutdestination, de kan
t.ex. aka till Kbpenhamn for att byta plan och aka vidare till New York. Man vet heller inte exakt hur
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manga svenskar som reser utomlands och hur manga utldnningar som reser till Sverige. Darfor
brukar man 6verslagsmassigt rakna med att halva antalet resor gors av svenskar. Vi har har raknat
med att svenskarnas utrikesresor ar halften av antalet avresande och ankommande resor. Antalet
avresande och ankommande resendrer brukar vara ungefar lika stort.

Att enbart rékna flygresorna till forsta destination ger saledes en underskattning. | rapporten
"Klimatpaverkan fran svenska befolkningens internationella flygresor” (Kamb et.al. 2016) har en
skattning gjorts dar dven hansyn har tagits till slutdestination och att vissa av svenskarnas resor
startar fran Kastrup och Gardemoen och kommer da fram till ett betydligt hégre transportarbete.
Undersokningar som gjorts visar ocksa att andelen svenskar som dker fran svenska flygplatser ar mer
an halften. Korrigerar man for allt detta far man ett transportarbete som ar 70 % hogre an det som
kan berdknas med utgangspunkt fran resor till forsta destination.

Det totala transportarbetet har sedan berdknats som antalet mil med utrikes flyg per invanare i
Sverige och ar. Resultatet framgar av figur 37. Det inrikes flygresandet uppgick till ca 36 mil och
svenskarnas utrikes flygresande berdknades 2018 uppga till ca 280 mil per invanare och ar till forsta
destination och 470 mil per invanare och ar fran start till mal.

Av figur 38 framgar det sammanlagda inrikes resandet och svenskarnas utrikes resande per invanare
och ar 1950-2018. Det utrikes flygresandet har lagts ovanpa inrikesresandet. Rdknar man fran start
till mal utgor det ca 30 % av det inrikes resandet och har saledes ganska stor betydelse. Tar man
hansyn till detta sa har inte det totala resandet per invanare och ar minskat utan ékat dven om
tillvaxttakten ar lagre an tidigare. Statistiken har har samma problem som nar man ska redovisa
miljoeffekter. Da brukar inte heller utrikesresorna finnas med, och det kan se ut som utslappen har
minskat. Tar man hansyn till utrikes resor blir bilden dven har en annan.
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Inrikes resande i mil per invanare och ar 1950-2019P
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Figur 35: Utveckling av inrikes persontransportarbete med alla fardmedel i mil per invénare och dr
1990-2018 med prognos fér 2019 (KTH). Data: Jakob Wajsman, Trafikverket, bearbetad och
kompletterad av KTH.
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(KTH).
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Flygresandeti mil per invanare och ar 1950-2019P
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Figur 37: Utveckling av persontransportarbete med flyg i mil per invdnare och dr for inrikes och
svenskarnas utrikes flygresor till férsta destination samt skattning frdn start till mél 1950-2018 med
prognos for 2019. Data: Sveriges officiella statistik (SOS) och Kamb et al (2016) bearbetade av
forfattaren.
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Figur 38: Utveckling av det totala persontransportarbetet i mil per invdnare och dr fér inrikes resor
och inklusive svenskarnas resor med utrikes flyg till férsta destination och skattning frdn start till mal
1950-2018 med prognos till 2019. Data: SOS och Kamb et al. (2016) bearbetade av férfattaren.
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9. Gar vi mot ett trendbrott i resandet?
9.1 Utvecklingen under 2018 och hittills under 2019

Under 2018 6kade tagtrafiken i Sverige med 1,6 % medan inrikesflyget minskade med 3,4 % matt i
personkilometer (Kalla: Trafikanalys). Det utrikes flygresandet 6kade med 2,4 % vilket &r lagre &n
under tidigare ar, i genomsnitt har det legat pa 5 % per ar de senaste 10 aren. Enligt Trafikverkets
vagrakningar 6kade trafikarbetet i fordonskilometer for personbilar med 0,2 % under 2018.

Under 2019 har hittills SJs fjarrtrafik 6kat med 9 % fran januari t.o.m. augusti. Inrikesflyget har
minskat med 9 % januari-augusti och tar man hansyn till flygstrejken blir nettoeffekten ca 7 %, se
figur 39. Utrikesflyget har minskat med 2 % jamfort med motsvarande period 2018, se figur 40.
Trafikverkets rékningar av personbilflédet visar pa oférandrad trafik (0,0 %) t.o.m. augusti 2019.

Den langvaga tagtrafiken har i genomsnitt 6kat med 1,5 % per ar 1990-2018. Den hittillsvarande
utvecklingen under 2019 ligger saledes klart 6ver genomsnittet sarskilt med hansyn till att utbudet
inte totalt sett forbattrats mycket. Att flygresandet samtidigt minskat tyder pa att fler valt att aka tag
i stallet for flyg. Okningen hittills 2019, som borjade redan under 2018 markerar ett troligt
trendbrott. Sannolikt har klimatdebatten som varit intensiv sedan hésten 2018, bade nar det galler
forskningsrapporter och folkliga protester, paverkat resenarernas val av transportmedel.

Aven den regionala tagtrafiken har 6kat under 2019, preliminirt redovisar SL 8-10 % ékning av
pendeltagen, Vasttagen ca 5 %, Pagatagen med ca 4 % och Norrtag ca 22 % t.o.m. juni manad. Den
regionala tagtrafiken har i genomsnitt 6kat med 4,3 % per ar 1990-2018 men det beror till stor del pa
Okat trafikutbud. Utbudsforandringarna 2019 var inte stora sa med hansyn till detta &r 6kningen
storre dn normalt, om an inte lika tydlig som for det langvaga resandet.

Trafikarbetet med personbil 6kade saledes med 0,2 % 2018 vilket dr mindre dn befolkningsokningen
som var 1,0 % 2018. Ackumulerat fran januari t.o.m. augusti har personbilsflodet pa det statliga
vagnatet inte 6kat, ddremot har befolkningen 6kat med ca 1,0 %. Trafikarbetet minskade pa
Europavdagar och 6vriga riksvagar och 6kade pa primara lansvagar och 6vriga lansvagar. Det kan vara
en indikation pa att aven bilister véljer tag i stallet for bil for Ilanga resor, men personbilstrafiken
paverkas av manga andra faktorer t.ex. bensinpriset som har 6kat under 2018 och 2019.

Kundundersokningar som genomforts av SJ visar ocksa pa att fler resenarer 6vervager att valja att
resa med tag i stallet for flyg och bil. SJ:s senaste undersékning gjordes i mars 2019 med 1000
respondenter och ett representativt urval fran hela Sverige. 57 % av svenskarna uppgav att de tanker
pa miljon nar de reser inom Sverige. 37 % angav att de valjer tag framfor flyg. Hosten 2018 var
motsvarande siffra var 26 % och 2017 var siffran 20 %. Hosten 2017 uppgav 20 % att de valde tag
framfor bil nar sa ar mojligt. 2018 hade andelen 6kat till 27 % dar den lag kvar varen 2019. |
storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmo, ar det betydligt fler, 44 %, som valjer bort
flyget av miljoskal an i 6vriga delar av Sverige, dar siffran ar 30 %.
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Langvaga tagtrafik och flyg - utveckling 1990-2019P
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Figur 39: Utveckling av den langvdga tdagtrafiken > 10 mil och inrikes flyg 1990-2018 med prognos till
2019, miljarder personkilometer. Kdlla: SOS bantrafik och flygstatistik samt egna skattningar (KTH).
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Figur 40: Utveckling av inrikes och utrikes avresande flygpassagerare fran Sverige 1990-2018 med
prognos for 2019. Observera att utrikes flygresor endast avser en skattning av svenskarnas resor, det
totala antalet utrikesresor ér dubbelt sa tort, ca 32 miljoner 2018 inklusive utlénningar som dker till
Sverige. Data: Sveriges officiella statistik (SOS) kompletterad med data fran Transportstyrelsen 2019.
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9.2 Effekt av flygskatt 2018 och pilotstrejk 2019

Flyget har ocksa paverkats av flygskatten som infordes under 2018 och pilotstrejken som drabbade
SAS under en vecka varen 2019. | detta avsnitt gors ett forsok att skatta effekterna av dessa
handelser for att se i vilkken man de paverkat utvecklingen av flyget hittills under 2018 och 2019.

En flygskatt infordes den 1 april 2018 med syftet att minska 6kningen av flygresandet for att kunna
uppna klimatmalen. Flygskatten tas ut vid for avresande i Sverige och uppgar till 60 kr fér en
inrikesresa och en resa inom EU. For resor utanfér EU dr den 250 kr och for resor kortare én 600 mil
och 400 kr for resor langre an 600 mil. Eftersom den tas ut for avresande i Sverige blir den i praktiken
halften sa stor for utrikesresor som for inrikesresor. For en resa Stockholm-Malmao-Stockholm far
man betala 120 kr i flygskatt medan man for en resa Stockholm-Képenhamn-Stockholm far betala 60
kr.

En typisk inrikesresa ar ca 50 mil (Bearbetning av Luftfart 2018) och kostar ca 1500 kr (KTH databas
Utbud och priser). Flygskatten pa 60 kr utgor da ca 4 % av priset for en inrikes flygresa eller 0,12
kr/personkilometer. Om man antar att flygskatten lades pa det ordinarie priset skulle prishojningen
bli 4 % for % av aret vilket i genomsnitt blir 3 % for alla resor 6ver aret. Flyget har mycket tjansteresor
vilket innebdr att priselasticiteten ar relativt Idg. Om vi antar en priselasticitet pa 0,5 skulle det
innebara 1,5 % bortfall av resor for inrikesflyget, se figur 41. Det innebar att ca halften av
minskningen pa 3,3 % skulle kunna forklaras av flygskatten.

For utrikesresor inom EU blir den lagre da priset ar hogre och avgiften bara betalas i ena riktningen.
Om resan kostar 3000 kr eller 6000 tur- och retur och skatten ar 60 kr blir det 1 %. Priselasticiteten ar
antagligen nagot hogre da det sannolikt ar fler privatresenarer, om den &r 0,6 och skatten géllde % av
aret blir bortfallet 0,5 %.

For utrikes resor utanfor EU under 600 mil antar vi ett medelpris pa 4000 kr eller 8000 tur- och retur.
En skatt pa 250 kr utgor da ca 3 % av priset. FOr resor 6ver 600 mil med ett antaget pris pa 7000 kr
eller 14 000 tur- och retur utgor skatten pa 400 kr ocksd ca 3 %. Med en priselasticitet pa 0,6 blir det
ett bortfall pa ca 1,5 % for resorna utanfor EU. Eftersom de korta resorna inom EU svarar for ca 85 %
av antalet avresande i Sverige sa vager denna grupp tungt och den sammanvéagda effekten for
utrikesresorna blir da ca 0,6 %.

Nu 6kade utrikesresandet under 2018 med 2,4 % men dock mindre &n tidigare ar, sa om inte
flygskatten hade inforts skulle resandet kanske ha 6kat med uppemot 1 % mer om skatten gallt hela
aret.

Utvecklingen under 2019 paverkades av strejken pa SAS. Strejken varade i en vecka mellan den 26/4
och 2/5. Enligt pressmeddelande fran SAS berérde den 4000 avgangar och 400 000 resenérer. Inrikes
flygresor minskade med 5% i januari och 6 % i februari och mars. | april minskade de med 15 % i maj
med 11 % och i juni med 8 %. Om vi antar att resandet i april och maj ocksa skulle minskat med 6 %
om flygstrejken inte hade varit hade blir skillnaden ca 100 000 resor. Det motsvarar ca 3 % av antalet
inrikes passagerare som var 3,0 miljoner under perioden. Minskningen for inrikesflyget exklusive
strejken skulle da bli ca 6 %.

Nér det géller resandet med utrikesflyget sa minskade det med 2,5 % i januari, 2,6 % i februari och

6,7 % i mars. Under april minskade det med 2,5 % och i maj med 2,0 %. Utifran dessa siffror gar det
inte att harleda ndgon minskning av strejken, men sannolikt har detta paverkats. Men resorna med
utrikes flyg var fler an med inrikesflyg, 11,0 miljoner under perioden. Om vi antar att bortfallet dven
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har var 100 000 resor blir det 1 %. Om alla resterande av SAS passagerare 300 000 var minskat
utrikesresande blir det 3 % bortfall under perioden men en del av dessa har sannolikt akt med andra
bolag.

Medan det inrikes flygresandet har varierat ganska mycket under perioden 1990-2018 men dnda
legat pa en relativt jamn niva omkring 7 miljoner passagerare sa har det utrikes flygresandet
fordubblats fran 16 till 32 miljoner passagagerare, se figur 40. Denna figur visar dock svenskarnas
utrikesresor som utgor ungefar halften av utrikesresorna med flyg och visar darfor en 6kning fran 8
till 16 miljoner resor. Det finns tidigare tva tydliga avbrott i utrikesresandet med flyg, dels som féljd
av terrordadet mot World Trade Center i New York den 11 september 2001, dels som féljd av den
ekonomiska krisen 2008. Det ar sannolikt ett nytt trendbrott nar det utrikes flygresandet under 2019
har minskat i stallet for okat for forsta gangen pa lange.

Figur 41: Beréikning av effekten av flygskatten i Sverige under 2018. Bearbetning av data: KTH.
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i Sverige total utrikes  perresa ToR-resa enkel resa  pris ToR resa pris elasticitet pa av aret for
miljoner SEK SEK SEK SEK SEK resandet 2018

Inrikes

Inrikes inom Sverige 7,7 33% 60 120 1500 4,0% 3 000 4,0% -0,5 -2,0% 75% -1,50%

Utrikes

Till EU som startar i Sverige 13,5 57% 85% 60 60 3000 2,0% 6 000 1,0% -0,6 -0,6% 75%  -0,45%

Utanfor EU<600 mil 15 7% 10% 250 250 4 000 6,3% 8 000 3,1% -0,6 -1,9% 75% -1,41%

Utanfor EU>>600 mil 0,8 3% 5% 400 400 7 000 5,7% 14 000 2,9% -0,6 -1,7% 75% -1,29%

Summa utrikes 15,8 100% 95 95 3298 2,6% 6 596 1,3% -0,6 -0,8% 75% -0,58%

Totalt 23,5 100% 84 103 2712 3,1% 5423 2,2% -0,6 -1,2% 75%  -0,88%
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10. Tag till utlandet?
10.1 Varfor ar det sa svart att aka tag till utlandet?

Persontrafiken pa jarnvag i Sverige har fordubblats sedan vi borjade investera i jarnvagar pa 1990-
talet. Taget har tagit marknadsandelar fran bil och flyg. For utrikesresor ar det tvdartom. Det har aldrig
varit svarare att aka fran Sverige till Europa med tag dn nu. Det ar svart att fa information och kdpa
biljett, daliga férbindelser och det &r ofta dyrare an att flyga.

Som framgatt av ovan har den inrikes persontrafiken pa jarnvag 6kat med 105 % d.v.s. mer an
fordubblats mellan 1990 och 2018. Under samma tid har bilresandet 6kat med 29 % och inrikesflyget
med 7 % i personkilometer. Taget har sdledes tagit marknadsandelar fran bil och flyg inom Sverige.
Ett stort problem ar dock att utrikesflyget har 6kat med 300 %. Med den 6kningstakten blir flyget ett
allt storre problem for klimatet. Teknikutveckling kan inte heller 16sa problemet inom rimlig tid.

Det har darfor borjat diskuteras hur vi ska kunna minska utrikesflyget eller atminstone dampa
okningen. Allt sedan svenskarna borjade resa med charter pa 1960-talet har flygresandet tkat,
numera dven med ordinarie flyg till allt lagre priser och allt langre bort. Nar klimatfrdgan nu borjar bli
akut o6kar trycket pa att vi som enskilda resenarer ska minska flygresandet eller vélja tag i stallet for

flyg.

Sa sent som pa 1980-talet var det ganska vanligt att man akte tag till kontinenten, dven i tjansten,
eftersom det bade var relativt bekvamt och billigt och flyget var dyrt. Anda fram till 1996 gick det
nattdg mellan Stockholm/Oslo och Hamburg. Fran Hamburg kan man ta sig ut till manga stader i
Europa. Vad har da hant? Jo, bade flyget och taget har avreglerats. For flyget har det varit
Overvagande positivt ur ett resendrsperspektiv men for taget ar det tvartom nér det galler resor till
kontinenten.

Avregleringen av jarnvagen har annars huvudsakligen haft positiva effekter for persontrafiken da
upphandlad regionaltrafik blivit billigare och konkurrensen dven har pressat priserna i fjarrtrafiken.
Men for utrikesresor har det varit negativt da jarnvagarna inte samarbetar lika bra langre och inte
heller konkurrerar om denna marknad. Att férseningarna har 6kat beror framst pa eftersatt
underhall och att Trafikverket inte har haft tillracklig kontroll pa underhallet.

Man kan inte heller bortse fran att flyget 4r mycket snabbare dn taget pa langa strackor och att det
for interkontinentala resor inte finns nagot alternativ utom att inte resa alls. Taget kan konkurrera
med flyget nér restiden ar 3-5 timmar vilket ar den tid det tar att aka flyg fran city till city inklusive
matarresor och terminaltid. Darfér har taget hogre marknadsandel an flyg Stockholm-Géteborg som
tar 3 timmar med tag men lagre marknadsandel dn flyg Stockholm-Képenhamn som tar 5 timmar
med tag.

Ska man aka langre kan nattag vara ett alternativ. Men nattag ar svara att fa Idnsamma, atminstone
om man ska konkurrera med dagens laga flygpriser. Ett nattag kan bara gora en tur per dygn, en
sovvagn rymmer farre resenarer an en sittvagn vilket gor att de ar ganska dyra att kora. Deutsche
Bahn (DB) har lagt ner sina nattdg i Europa och nu ar det jarnvagarna i Osterrike (OBB) som kér dem.

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor, som diskuteras nu, kommer att forbattra mojligheterna att aka
tag radikalt. Om de byggs for 320 km/h kan man dka mellan Stockholm till Géteborg pa 2 h, mellan
Stockholm och Malmo pa 2,5 h och till Kbpenhamn pa 3 h. Hoghastighetstag kan saledes ersatta
inrikesflyget i sddra Sverige.
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Taget kan givetvis inte ersatta utrikesflyget men med den fasta forbindelsen via Fehmarn Balt, skulle
man med hoghastighetstag kunna dka fran Stockholm till Hamburg pa ca 5 timmar och fran Skane pa
ca 2 timmar. Och eftersom tagen angoér Kastrup skulle en del av det omfattande transferresandet dit
kunna ske med tag. Men det tar tid innan banorna blir klara. Med en snabb utbyggnad kan de bli
klara 2035 och den fasta forbindelsen via Fehmarn Bélt planeras for att 6ppnas 2028.

Gar det da inte att gbra nagot pa kort sikt? Ett gemensamt informations- och bokningssystem vore
bra. Det finns informationssystem sa att man kan fa fram tidtabeller fér hur man ska dka men dnnu
inte kopa en biljett hela vagen. Det finns ocksa resebyrder som saljer utrikes tagbiljetter i Sverige och
web-baserade bokningstjanster haller pa att utvecklas. Men det saknas bra tagférbindelser mellan
Sverige och Tyskland. Trafikverket har fatt i uppdrag att upphandla nattag till kontinenten precis som
man stoder nattagen till Norrland i dag.

Nér det géller godstrafiken sa gar det mycket stora volymer mellan Sverige och kontinenten men den
storsta andelen gar pa vagarna. | utrikestrafiken har lastbilen néstan tagit hand om all 6kning. Det
innebar att det gar en lastbil var 15:e sekund mellan Sverige och den Europeiska kontinenten och ett
godstag var 40:e minut. Det finns saledes en stor potential om jarnvagen kan erbjuda ett
konkurrenskraftigt pris, kvalitet och kapacitet och pa sa satt avlasta vagnatet.

Avregleringen av lastbilstrafiken har gatt valdigt langt och akerier med lagavlonade chaufforer kan
ofta erbjuda billigare transporter an med tag dven pa langa avstand genom Europa. Det gor att
godstrafiken pa jarnvag har svart att konkurrera dven om den har effektiviserats mycket. Nar privata
tagoperatorer kommer in pad marknaden kravs ocksa en ny kontrollapparat for att gora det som de
nationella jarnvagarna forut gjorde sjalva.

Som synes ar det mycket ekonomin som styr. Flyget betalar inga skatter pa drivmedel och inga
miljoavgifter och darmed blir det svart att fa tagférbindelser till Europa lonsamma. Lagprisakerier
dumpar priserna och gor godstransporter pa jarnvag olonsamma. Att skapa gynnsammare villkor for
miljovanliga transporter kraver politiska beslut som inte alltid ar latta att ta.

Forskning visar att vi inte kan uppna klimatmalen enbart med teknisk utveckling utan det kravs
beteendedndringar ocksa. For att nd malen maste en stérre andel av transporterna ga med
fardmedel med lagre energianvandning och utslapp som jarnvag och sjofart. Tag ar mycket
energieffektiva med lagt rullmotstand och luftmotstand samt eldrift med majlighet till Iaga
emissioner. Men man kan inte bortse fran att en stor del av utrikesresandet har skapats av flyget
sjalvt och kan inte ersattas med tag. Det géiller interkontintala resor och vissa charterresor. Pa de
langre avstanden ar enda l6sningen att minska utslappen pa kort sikt att minska vart resande med

flyg.

Med hoghastighetsbanor kan tillvaxten klaras av pa ett langsiktigt hallbart satt och ocksa spridas till
fler orter inom Sverige. Med den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt, som ska sta klar ar 2028, har
Sverige mojlighet att komma narmare Europa bade nar det géller gods- och persontrafik. Nar vi ska
bygga hoghastighetsbanor sa bor vi gora det sa snabbt som majligt sa att vi far nytta av korta
restider, punktliga tag, 6kad kapacitet och forutsattningar for ett langsiktigt hallbart samhalle.
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10.2 Restider med tag till kontinenten idag

For att taget ska vara ett alternativ till flyget for utrikes resor under dagtid kravs en restid pa ca 5
timmar for normala tjanste- och privatresor. Om man kan aka nattag kan restider upp till 15 timmar
vara acceptabla om resan kan géras mellan kl. 17 och 8 dagen efter. Langre restider kan accepteras
for turistresor dar inte restiden ar kritisk utan snarare en del av upplevelsen.

Restiderna fran Stockholm till Mellaneuropa ar 2010 framgar av figur 42 (Nelldal och Boysen 2012).
Det ar ungefar samma restider som 2019. Taget kan i dag restidsmassigt vara ett alternativ fran
Stockholm till Kbpenhamn, fran Goéteborg till stora delar av Danmark och fran Skane till norra
Tyskland.

Hoghastighetsnatet i Europa har byggts ut successivt, férst med nationella banor och sedan har dessa
byggts ihop med internationella linjer. Av kartan framgar att det redan ar korta restider mellan
manga stora stader pa kontinenten. Val i Hamburg kan man resa till Berlin, Miinchen, Prag och Koln
pa hogst 4 timmar. Nar man kommit till K6ln kan man nd Amsterdam och Bryssel pd mindre an 3
timmar. Fran Bryssel till Paris tar det 1:30 och till London 2:20. Problemet &ar att det tar ca 11 timmar
att aka tag fran Stockholm till Hamburg och att det inte finns nagra direkta forbindelser. Inom 24
timmar kan man fran Stockholm na som langst London, Paris, Zlrich, Wien, Prag och Warszawa med
flera byten och de snabbaste tagforbindelserna i dag.

10.3 Restider med tag till kontinenten i framtiden

Beraknade restider med tag i ett framtida lage med Fehmarn Balt och hoghastighetsbanorna i Sverige
byggda framgar av figur 43. Kartan gjordes 2010 och avsag 2030 under forutsattning att dessa
forbindelser var klara da. Som det ser ut nu sa kommer Fehmarn Bélt vara klar 2030 men inte
hoghastighetsbanorna i Sverige, men restiderna géller under dessa férutsattningar och ar
ungefarliga.

Kartan visar att man kan na Képenhamn pa 2:45 och Hamburg pa 4:30, med nuvarande planer blir
det snarare ca 3:00 och 5:00. A andra sidan kan vissa projekt som forkortar restiderna pa kontinenten
tillkomma. Skillnaden blir ganska stor da restiden fran Stockholm till Hamburg halveras fran 11 till 5
timmar. Det innebér att man kan na London, Paris och Zirich pa 13-15 timmar och Wien, Prag och
Warszawa pa 10-11 timmar vilket saledes skulle vara lampligt for nattag. Fran Goéteborg blir
restiderna ungefar desamma som fran Stockholm och fran Skane blir de 2-3 timmar kortare.

For resor till kontinenten ar det saledes viktigt att bade héghastighetsbanorna i Sverige och via den
fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Bélt blir klara och far en tillrackligt hog standard med korta restider.
Det géller inte bara for att fa korta restider mellan Stockholm och Hamburg utan for att fa en
transportkorridor mellan Sverige och Danmark och kontinenten. Den lankar ihop manga stader pa
vagen med bade korta och langa resor som 6verlappar varandra och skapar en 6kad tillganglighet for
savél regionala, interregionala som internationella resor.
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Figur 43: Restider fran Stockholm till ett urval av stéder med i ett framtida ldge med
héghastighetstdg i Sverige och den fasta forbindelsen via Fehmarn Bélt ca 2035 (Nelldal och Boysen,
2012)
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