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Sammanfattning (1 av 4)

Sammanfattning

Det finns planer pa att bygga tva jarnvagar for
hoghastighetstag (HHT) i Sverige; Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmé. Jarnvégarna
berédknas tas i bruk ar 2035 och innebar en total
restid mellan Stockholm och Gdéteborg om 2h och
mellan Stockholm och Malmoé om 2,5h for direkttag.

Den har rapporten syftar till att beskriva
hoghastighetsjarnvagen ur ett
operatdrsparperspektiv, dvs de kommersiella
forutsattningar som paverkar operatorernas vilja att
investera i hoghastighetstag for att trafikera de nya
jarnvagarna.

Arbetet och slutsatserna baseras framforallt pa
befintlig data fran Trafikverket och KTH,
aterkommande intervjuer med SJ och MTR, tidigare
publicerade studier och rapporter samt intervjuer
med internationella operatorer.

Resandevolymer i Stockholm-Géteborg

En grundforutsattning for att det ska finnas ett
intresse ifran tdgoperatorernas sida ar att det finns
en substantiell resandevolym.

Pa strackan Stockholm-Goteborg gors i nulaget ca
4,6 miljoner resor arligen mellan a&ndpunkterna och
ca 35% av dessa gors med tag.

Var prognos for 2039 ar att 6,5 miljoner resor
kommer att géras mellan andpunkterna. Da antas
69% av dessa, eller nastan 4,5 miljoner att géras med
hoghastighetstaget.

De 4,5 miljonerna innefattar dock endast resor
mellan andpunkterna. Nar hdéghastighetsresorsom
gors langs med strackan inkluderas i prognosen
antas antalet totala hoghastighetsresor pa strackan
Stockholm-Goteborg uppga till 7,5 miljoner ar 2039.

Arligt &ndpunktsresande 2014 -2039
Stockholm -Goéteborg 2014 Stockholm -Goéteborg 2039
| Arlig tillvaxt
| Totalt: 1,4%
Tag: 4,3%
mTdg mFlyg mBil =Buss mHHT mKonventionellttdg =Flyg mBil =Buss
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Sammanfattning (2 av 4)

Resandevolymer Stockholm-Malmo/Képenhamn

Mellan Stockholm och Malmé gors i nulaget ca 2,3
miljoner &ndpunktsresor arligen och ca 30% av dessa
gors med tag.

Med Képenhamn inkluderat uppgar antalet resor
mellan andpunkterna till ndstan 4 miljoner. Eftersom
taget har en mindre marknadsandel bland resor som
gors mellan Stockholm och Képenhamn uppskattas
tagets totala marknadsandel mellan Stockholm-
Malmd/Képenhamn till 25%, med ca 1 miljon resor
per ar i dagslaget.

Pastrackan Stockholm-Malm&/Képenhamn
forvantas ca 5,2 miljoner resor goéras mellan
andpunkterna ar 2039. Hoghastighetstaget forvantas
da stafor ca57% (ca 3 miljoner resor) avdet totala
antalet resor mellan andpunkterna. Av dessa 3
miljoner beraknas ca 1 miljon resor ga vidaretill
Kdpenhamn. Med HHT -resor som gors langs med

strackan inkluderat berédknas antalet totala HHT -
resor uppga till 5,9 miljoner ar 2039.

Forvantad marknadsbild 2039

Prognosernafér 2035 och framat bygger pa att
tagpriserna for HHT ligger rimligt i linje med
nuvarande genomsnittspriser pa strackorna. For
Malmo forvantas priset nagot hogre an idag da
restidsvinsten blir storre och resandet till
Kopenhamn forvantas 6ka, vilket bada okar vardet pa
resan.

Ar 2039 beréknas att marknaden &r etablerad och att
34 hoghastighetstag behovs for att tacka
rusningstrafiken (och ytterligare 6 tag i
reservkapacitet). Fran Stockholms central, dar saval
tag mot Goteborg som Malmé avgar, férvantas 6
hoghastighetstag per timme avga under
rusningstrafik och ca 2 tag per timme under 6vrig tid
pa dygnet.

Arligt &ndpunktsresande 2014 -2039
Stockholm -Malmo* 2014 Stockholm -Malmo* 2039
| Arlig tillvaxt
i Totalt: 1,1%
Tag: 4,6%
uTag = Flyg u Bil Buss = HHT mKonventionellttdg = Flyg = Bil Buss
*Inklusive Képenhamn
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
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Sammanfattning (3 av 4)

Kommersiella forutsattningar

For att na full effekt av hoghastighetsjarnvag (HHJ) och
for att operatdrerna ska kunna uppna lonsamhet har ett
antal kommersiella férutsattningar identifierats under
projektet;

1)

2)

3)

Sverigef°rhandlingen

Restid och punktlighet ar de viktigaste
parametrarna for att kunna uppna prognostiserade
volymer. Det bor darfor sékerstéllas att
hoghastighetstag inte hindras langs jarnvagen pa
grund av kapacitetsbrist och annan trafik, eller av
tdg som star stilla vid stationer. HHJ med ren
hoghastighetstrafik &r de som haft mest framgang
internationellt (géllande punktlighet, volymer och
rorelseresultat). | det fall hdghastighetsjarnvéagen
till del kommer att trafikeras av regionala tdg med
lagre hastigheter bor man sékerstélla att de
lAngvaga hdghastighetstagen ar prioriterade pa
sparen for att inte forsamra restid och punktlighet.

En viktig parameter for operatérerna ar darfor att
perioden for strackornas byggande

begransas och att tiden da endast delstrackor ar
oppna blir sa kort som majligt. Detta for att
forhindra att tat regionaltrafik etableras pa sparen
som riskerar att belasta kapaciteten och forsvara for
hoghastighetstagen att uppna énskad restid och
punktlighet nar jarnvéagen val ar fardigbyggd. Att
kopa in och kora hdghastighetstag pa strackor som
bara delvis ar anpassade for sadan trafik innebar
ocksa stor finansiell anstrangning for operatérerna,
da lonsamhet inte forvantas realiseras innan
forvantad restidsforkortning har uppnatts. Ett
forslag ar darfor att koncentrera byggnationen av
HHJ till en strackning i taget och att da bygga hela
strackan pa en gang.

Tilldelningsperioderna bor utbkas for att skapa
forutsattningar for operatorerna att genomfora de
stora investeringar i rullande materiel som kravs.
Nuvarande tilldelningstid om ett ar anses alldeles

hoghastighetstag i Sverige

PwC

4)

5)

6)

A Kommersiel

for kort for operatérerna for att vaga ta
investeringsrisken. Ett alternativ till detta skulle
vara att staten eller annan tredje part investerar i
tagen och leasar dem till operatérerna under
perioder motsvarande tilldelningsperioderna.
Forlangd tilldelningstid ar framforallt viktig under
de tidiga &ren d& marknaden etableras.
Operatorerna efterfragar ocksa att i god tid (flera ar
i forvag) fa veta antalet avgangar férdelade per
rusningstrafik och lagtrafik som de kommer att fa
kora. En mer detaljerad plan med exakta taglagen
behovs dock inte forran senare (ca 1 ar i forvag som
idag).

Koppling till vrig trafik ar viktig for att
sakerstalla matartrafik och for att skapa s& goda
forutsattningar som majligt for resenarer att valja
hoghastighetstaget. HHJ bor t.ex. ansluta till vrig
jarnvag och lokaltrafik genom gemensamma eller
narliggande stationer.

For att ge operatbrerna forutsattning for att

vara lonsamma  bdor inblandning fran stat och
myndighet vara begrénsad (vilket inkluderar
konkurrensvillkor sdsom fri prissattning och nivaer
pa banavgifter). Detta &r nagot som lyfts fran saval
svenskt som internationellt hall. Risken med HHJ
dar operatdrerna ar anstrangda finansiellt ar att de
inte finns kvar i langden.

Konkurrens ses som nagot givet pa den svenska
hoghastighetsmarknaden och den bor ske pa lika
villkor. Det kan diskuteras om konkurrensen skulle
begransas nagot under den forsta perioden da
marknaden satter sig och operatdrernas risk ar som
hogst. Ingenstans i varlden har det tidigare startats
hdghastighetstrafik i en rent kommersiell omvarld,
vilket gor de svenska férutsattningarna speciella. |
Italien 6ppnades marknaden for kokurrens efter att
den var etablerad.

la fPruts2ttningar f°r
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Sammanfattning (4 av 4)

Operatdrernas rérelseresultat

| grundscenariot har antagits att tva operatorer kor
trafik p& bada strackorna och delar lika pa antalet
avgangar, bade totalt och under rusningstrafik. Under
presenterade forutsattningar kan de bada
tagoperatdrna antas na en positiv rorelsemarginal om
ca 6% ar 2039. Detta ar raknat pa att operatdrerna har
trafik pa bada strackorna. Under perioden 2035-2039
har tdgen en lagre belaggningsgrad da fulla volymer
annu inte finns pa plats och rorelseresultatet ar
negativt. Analysen bygger pa att jarnvagen 6ppnar i sin
helhet 2035, och inte att den delvis (t.ex. Ostléanken)
Oppnas for HHT -trafik 2028.

Rorelsemarginalen beréknas ligga pa ca 14% fr.o.m. ar
2043. Resultatet efter finansiella kostnader beréknas
vara ca 12%av omséattningen ar 2043.

D4 varje tag estimeras kosta 300 miljoner i dagens
penningvéarde forvantas operatbrerna investera ca 6,9
miljarder vardera (vilket motsvaras av 10,3 miljarder i

2035-ars penningvarde) fordelat pa 23 tag per operator.

Operatorerna forvantas aterbetala tagen paca24 ar.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
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Kanslighetsanalys

Operatorernas lonsamhet paverkas av en mangd olika
faktorer. Om de prognostiserade volymerna blir lagre
(till foljd av lagre resande langs delstrackor, samre
punktlighet, palitlighet eller langre restid) blir effekten
negativ for operatorernas lénsamhet. | det fall
volymerna blir 20% lagre gar operatdrernas
rorelsemarginal fran 14% till -6% i 2045 satillvida
operatérerna inte har anpassat sin verksamhet efter
lagre volymer. | det senare fallet kan samma
resultatmarginalen bibehallas pa 14%.

| analysen framkommer &ven att den banavgift som
operattren antas klara av att bara i grundscenariot &r
32 kronor per tagkilometer i 2015 -ars penningvarde.

| ett scenario med en banavgift om 48kr i 2015-ars
penningvarde berdknas exempelvis att operatérerna
kan uppnd god I6nsamhet i det fall en prishojning med
10% genomfors samtidigt som kostnadsreduceringar till
foljd av en lagre resandevolym realiseras. Enligt
operatdrerna ar det dock inte helt oproblematiskt att pa
en konkurrensutsatt marknad héja priserna efter behag,
da prispress snarare ar mer troligt.

| det fall man skulle valja att ge en operatdr ensamratt
pa respektive stracka under en viss period blir dock
operatéren mindre kénslig for prisjusteringar, vilket
eventuellt skulle kunna mgjliggéra uttagande av en
hogre banavgift. Biljettprishéjningar begransas da
istallet av nivan pa flygpriserna. Om dessa priser blir for
lika minskar tagets relativa attraktionskraft.

Att skara ned pé antalet avgangar (och operatorernas
inkopta tag och rorliga kostnader) for att kompensera
for en hogre banavgift kan &ven vara problematiskt for
en operator med ensamratt pa trafik pa en stracka. En
viktig faktor for H H T @enomslagskraft ar attraktiva
tidtabeller gentemot flyget, s om operatéren optimerar
sin verksamhet utefter en alltfér Iag volym finns en risk
att den prognostiserade 6verflytten fran andra trafikslag
delvis uteblir och att marknadsvolymen déarmed blir &n

Iapre an befarat.
el |l a

forutsa@attningar f©or
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Bakgrund och syfte med projektet samt

metod
Bakgrund

PwC har haft i uppdrag av Trafikverket, som ett
underlag for Sverigeférhandlingen, att se 6ver de
kommersiella forutsattningar som paverkar
tagoperatorers intresse att bedriva hoghastighetstrafik
pa planerade hoghastighetsjarnvagar. Projektet har
utforts under mars -augusti 2015.

Syfte

Den héar rapporten syftar till att presentera
kommersiella forutsattningar for att bedriva trafik pa
nya stambanor mellan Stockholm-Malmo och
Stockholm-Géteborg.

Rapporten ska beskriva enprognos over
resandevolymer och resménster pa de tva aktuella
stréackorna samt operatdrernas intresse av att trafikera
de nya hoghastighetsjarnvagarna.

Operatorernas intresse baserar sig pa kommersiella
forutsattningar (sdsom slutkundernas efterfragan,
betalningsvilja och preferenser) samt finansiella och
operationella forutsattningar (sasom avkastningskrav,
kostnader for rullande materiel etc.).

Metod

For att kunna svara pa syftet har PwCvalt att anvanda
sig av en metod som i férsta hand drar nytta av befintlig
data och statistik men som ocksa kompletterar och
verifierar den med egna berékningar och intervjuer.

Data och prognoser

Vi har tagit del av ett stort antal rapporter om
héghastighetsjarnvagar generellt och om den svenska
marknaden specifikt. Vi har ocksa utgatt ifran
resandedata ifran, framforallt Trafikverket och KTH:s
jarnvagsgrupp, for att stalla samman resandedata fran
nuldget samt for prognostisering av 2034-2045.

For nuvarande resandedata har aven anvants statistik

Source: Sverigeférhandlingen, Trafikverket, PwC

Sverigeforhandlingen A Kommersi
hoghastighetstag i Sverige

PwC

fran Swedaviagallande faktiska flygresor. PwC har
ocksa gjort egna berakningar av resandet for tdg genom
antal avgangar, typ av tdg och belaggningsgrader.
Beldggningsgrader i detta sammanhang ar definierat
som antalet resendrer/antalet platser.

For Ionsamhetsanalysen har dven arsredovisningar och
finansiell data frAn operatorer analyserats.

Intervjuer  och enkater

PwC har genomfort en resvaneunderstkning med fokus
pa framtida resande for att fa en bild av resenarernas
syn pa ett eventuellt hbghastighetstag. | den har 2 000
personer fran Stor-Stockholm, 1 000 personer fran
Stor-Goéteborg och 1 000 personer fran StorMalmo
svarat pa fragor om hur ofta och pa vilket satt man reser
strackorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmao
(samt at andra hallet) i dagslaget och hur man tror att
ens resande kommer att paverkas av
hoghastighetstaget. Svaren fran undersokningen har
bl.a. anvénts till att justera och forstéarka prognosen.

Intervjuer har ocksa genomforts med svenska
tagoperatorer, internationella tdgoperattrer (som kor
hoghastighetstag idag), marknadsexperter samt andra
intressenter (sdsom flygbolag och tagtillverkare).

For att kunna bedoma intresset hos tagoperatorer att
trafikera hoghastighetsjarnvagarna har flertalet
intervjuer genomférts med nuvarande tdgoperatorer, SJ
och MTR. De har en god bild av nulaget ochhar fatt
yttra sig om reseprognoser och Iénsamhetsanalys.

Lonsamhetsanalys

PwC har ocksa satt samman en forenklad
scenariomodell i vilken operattrernas paverkan av de
kommersiella férutsattningarna illustreras. Modellen
ska fungera som ett pedagogisk verktyg for att, pa ett
overgripande plan, forsta de finansiella fragestéallningar
en operator sitter med infor ett sadant har
investeringsbeslut.

for
1 september 2015
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Avgransningar och antaganden

Avgransningar

Fokus for nuvarande resandedata och prognoser ar
andstationsresande. Resande som tillkommer langs
vagen for de avgangar som stannar har lagts till som en
andel av totalvolymen utifran dagslaget, men nagon
djupare analys av detta har inte genomforts.

De resandevolymer som tillkommer hoghastighetstaget
ifrdn konventionellt tag &r de som aker till Géteborg och
Malmo pa nuvarande strackor (dvs
andpunktsresenarerna). Det antas att det aven i
framtiden kommer att finnas ett intresse av att ka tag
till t.ex. Vaster&s och Orebro, men dessa strackor och
resandevolymer har inte analyserats. Efterfragan pa
resande langs de gamla stambanorna kommer att
paverka de nuvarande operatdrerna saval finansiellt
som operationellt.

Det finns de som menar att trafiken pa nuvarande
jarnvagar skulle kunna forbattras avsevart genom att
lyfta undan t.ex. pendelstagstrafiken i Stockholm (vilket
ocksa ar pa gang). Genom att 6ka stabiliteten i
nuvarande infrastruktur med investeringar samt olika
former av forseningsavgifter skulle behovet av en
hdghastighetsjarnvag eventuellt kunna minska. | det
héar projektet har vi inte analyserat detta eller tagit
hansyn till det i vara slutsatser.

Till utmaningarna for projektet hor bland annat att
internationella erfarenheter av kommersiell tagtrafik
med konkurrerande foretag pa persontrafiksidan ar
begransade | normalfallet ar jarnvagstrafiken for
persontransporter inom EU fortfarande statliga
monopol och den svenska avregleringen har gattlangre
an i andra lander.

Sverigebetraktas som ett foregadngsland pa EUniva. |
Sverige ar separation av funktioner och
marknadsoppning genomford, men EU:s regelverk for
separation och marknadsdppning ar annu under
utveckling. Detta forsvarar internationell benchmarking
vad géaller kommersiella bedémningar kring
konkurrensmassiga effekter mellan jarnvagsforetag av
férandrade banavgifter m.m. eftersom konkurrens

oftast saknas internationellt.

Vi har inte gjort analyser av resandemonster och trafik
vid ett eventuellt 6ppnande av Ostlanken 2028.

Observera att viinte har granskat erhallna uppgifter
och de utomstaende analyser vi baserat vart arbete pa
for varken fullstandighet eller korrekthet, och att vara
slutsatser och berakningar kan ha kommit att paverkats
om det visar sig att detta material &r ofullstandigt eller
missvisande i ndgotavseende. Allavara analyser och
slutsatser baseras pa de ekonomiska forutsattningar
som galler/kan forutses idag.

De kostnadsuppskattningar for att bedriva tagtrafik

som presenteras i rapporten ar hégre an de
uppskattningar som Trafikverket redovisar i ASEK5 och
som har legat till grund for tidigare analyser (t.ex.
PwCssr apport ONya stambanor
G°tebor g/ Mal Defkanvar2eh avbinsakerna
till att analyserna pekar pa olika nivaer for banavgifter
mm. Det har inte ingatt i vart uppdrag att vidare
analysera dessa skillnader

Antaganden

Var analys bygger pa att hela hoghastighetsjarnvagen
pa bada strackorna (Stockholm-Gdéteborg och
Stockholm-Malmao) &r i bruk ar 2035.

| rapporten lyfts forslag och rekommendationer fran
operatdrerna om hur marknaden ska fungera pa basta
satt. Vi tar inte hansyn till vad som ar mojligt att géra
utifran gallande regelverk och praxis. Var utgangspunkt
ar att foreslagna justeringar ar gérbara.

Vi antar att operatdrerna, i likhet med idag, kommer att
kopa in sina egna tag. Det har lyfts 6nskemal om
majligheten att leasa hoghastighetstag, men detta ar
ovanligt! och har inte tagits med som ett scenario i var
sammanstallining.

I lBnsamhetsanalyserna har dagens penningvarde
raknats fram med en inflationstakt om 2% till 2035 -ars
penningvarde, vilket innebar att en krona idag
motsvaras av ca 1,5 kronor ar 2035.

1italienska NTV &r det enda exempel vi har hittat p& operatér som leasar sina tag

Kélla: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp

Sverigeforhandlingen A Kommersiella
hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Forkortningar och forklaringar

Lista dver forkortningar och begrepp

Begrepp Betydelse

Banavgift Traditionellt baseras banavgifter pa
bruttoton -km, taglageskostnad,
storstadsavgift etc. | rapporten anvands
endast begreppet banavgift per tagkilometer,
vilket har omfattar hela avgiften

GBG/G Goteborg

HHJ Hoghastighetsjarnvag

HHT Hoghastighetstag

MLM /M Malmd

Penningvarde 2015-ars penningvarde har pa vissa stéllen

raknats fram for att berakna motsvarande
belopp i 2035-ars penningvarde. Anvand
inflationstakt &r d& 2% om aret.

Arlig plan 6ver taglagen som uppréttas av
Trafikverket och som ger avgéangstider och
vem som opererar strackan

Source: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige

PwC

A Kommersiella
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Den planerade svenska

hoghastighetsjarnvagen i korthet

Den nuvarande planen ar att hoghastighetsjarnvagar
for strackorna Stockholm -Géteborg och Stockholm-
Malmo ska tas i bruk 2035. P& dessa jarnvagar ska tag
med hastigheter pa upp till 320km/h ga. Det innebar en
restid pa ca 2h mellan Stockholm och Goteborg (ca 450

km) och ca 2,5h mellan Stockholm och Malmé (ca 600
km).

Endast persontrafik och ingen godstrafik kommer att
trafikera de nya stambanorna.

Bada strackorna kommer att ga via Jonkoping som, pa
det sattet, blir en knytpunkt. Hur den exakta
strackningen séder om Jonkdping och ned mot Malmé
ska se ut ar daremot inte klart.

Planerad banstrackning

—— Banstrackning satt
Banstrackning &nnu ej satt

jarnvagskapacitet och den nya jarnvagen ska bidra till
en O0kad punktlighet i tagtrafiken.

Tidplan
Hoghastighetsjarnvagen planeras att byggas i etapper;
A Ostlanken Jarna-Linkoping, jarnvagsutredning av

beslutad, byggstart 2018, och forvantas vara klar
2028.

A Goteborg-Bords, dar jarnvagsutredning ar klar for
delar av strackan, i 6vrigt forstudier. Strackan
Molnlycke - Bollebygd ingdr i regeringens nationella
plan for utveckling av transportsystemet 2014 -2025.

A Linképing -Boras, férstudie finns

A Jénkoéping-Malmd, inget beslut fattat om vilken
strackning som ar mest lamplig.

Hela jarnvagen forvantas sedan vara i bruk 2035. Man
raknar med att det kommer att ta ca fem ar for

marknaden att anpassa sig efter hoghastighetstaget och

att trafikmonstren har stabiliserats till &r 2039.

Planerad Direkt Med fyra Med fyra
restid med stopp T stopp
Kalla: Trafikverket, 2014 HHT Norrkdping Norrkdping
Linkdping Linkdping
Orsaken bakom det planerade byggand(oe av. é%?ggpmg éigzodpmg
hdghastighetsjarnvag ar en okad efterfragan pa tagresor
orsakad av urbanisering och 6kad rorlighet i samhallet
Den nya stambanan ska knyta ihop landets tre stérsta Stockholm 2,0h 2,5h
N .. . . . -Goteborg
stader genom forkortade restider och bidrar samtidigt
till att 6ka det miljévanliga resandet i Sverige. | sédra Stockholm 2 5h 3.0h
och véstra Sverige réderidag dessutom brist pé L MamO e e
Kélla: Trafikverket
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Dagens resmonster och prognos
fram till 2034



Dagens resande
Stockholm -Goteborg

Strackan mellan Stockholm och Géteborg ar en
av Sveriges mest trafikerade

Stockholm -Goéteborg

Stockholm och Goteborg ar Sveriges tva storsta stader
med befolkning pa cirka 2 respektive 1 miljon invanare.
Stockholms befolkning véaxer just nu med ungefar 1.3%
om aret, och Goteborg nagot langsammare om cirka 1%
per ar. Enligt SCBs befolkningsprognos kommer
storstaderna under de kommande aren att se en
befolkningstillvaxt pa knappt 1% arligen, vilket kan
jamforas med landets genomsnittliga tillvaxt pa 0.5%.

Det finns ingen enhetlig syn pa hur manga som reser
mellan &ndpunktsmarknaderna Stockholm och
Goteborg i dagslaget. Enligt KTH:s Jarnvagsgrupp som
har en bred definition av destinationerna och ser
Goteborg som hela Vastra Gétaland uppgar det totala
resandet till 5,6 miljoner per ar. Enligt Trafikverket som
definierar Goteborg som Goteborgs LA-region* &r
motsvarande siffra 4 miljoner resor. PwCsanalys ger ett
totalt resande pa 4,6 miljoner mellan andpunkterna.
Gemensamt for alla prognoser ar att tag och bil har
storst marknadsandel pa strackan, tatt foljt av flyg. Buss
utgdr endast en marginell del av det totala resandet.

Not: LA-region &r en indelning av Sverige i lokala arbetsmarknader
och baseras pa pendlingsforhallanden.

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
Sverigef°rhandlingen

hoghastighetstag i Sverige
PwC

Kommer si

Tag och bil som ar de tvd mest anvanda fardmedlen pa
andpunktsmarknaden Stockholmi Gdéteborg utgor
cirka 35% var av totalt antal resor. Flyget har en mindre
marknadsandel pa cirka 25% (1,3 miljoner resor) och
buss cirka 100 000 resor per ar.

Det innebar att cirka 12 600 personer reser mellan
Stockholm och Géteborg en genomsnittlig dag, och att
drygt 4 000 av dessa reser med tag. SJ kérde under
2014 18 turer med snabbtag och totalt antal turer
uppgick till 25. Den 6kade konkurrens som var planerad
i och med MTRs entré blev uppskjuten och bérjade
forst i mars 2015.

Fardmedelsdistribution STO-GBG
genomsnittlig dag 2014

14 000
12 000
10 000
8 000
6 000
4 000
2000

4 400 12 600

3500 l

Flyg Bil

300

4400

A

Tag

Antal resor per dag

Buss Totalt
Kalla: Baserat pA PwC analys av avgangar och beldggningsgrad pa tag,
flygresenérer mellan Arlanda/Bromma och Landvetter samt
marknadsandel for bil och buss frén analyser av KTH/ Jarnvagsgruppen
samt Trafikverket och avstdmningar med SJ och MTR

Not: Antalet passagerare representerar resenarer mellan
andstationerna och inte passagerare som stiger pa eller av langs vagen.

Passagerarprofil Veckodag  Veckodag Hel

Off -Peak Peak g
Privatresenarer 50% 10-20% 90-100%
Affarsresenarer 50% 80-90% 0-10%
ella fPruts2ttningar for

1 september 2015
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Dagens resande
Stockholm -Malmo

Strackan mellan Stockholm och Malmo
karaktériseras av kapacitetsbrist

Stockholm -Malmo

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med en
befolkning som forutspas véaxa 22% under en
prognostiserad 25-ars period, vilket motsvarar en arlig
tillvaxt om 0,8%. Aven narliggande kommuner som
Lund och Helsingborg férutspas véaxa snabbare an
genomsnittet under de kommande aren.

Sett till antal tdg har trafiken pa Sveriges jarnvag okat
allra snabbast mellan Stockholm-Alvsjé och Lund-
Malmé under de senaste tio aren. Bortsett fran strackan
narmast Stockholms Central &r Malm6-Lund den
stracka med flest antal tdg per dygn, foljt av etappen
mellan Lund till Eslév och Ho6r. Under 2013 hade
tagen mellan Stockholm-Malmé/Képenhamn en
punktlighet sa lag som 61%, vilket tyder pa kraftig
kapacitetsbrist pa sparen.

Enligt Trafikverket gors drygt 2 miljoner resor mellan
andpunktsmarknaderna Stockholm och Malmo per ar i
dagslaget. KTH:s Jarnvagsgrupp, som raknar pa resor
mellan stérre omraden kring Stockholm och Malmé gor
en hogre uppskattning om cirka 4,2 miljoner resor per

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer

Sverigef°rhandlingen Kommer si
hoghastighetstag i Sverige
PwC

ar. P w C d@nalys av andpunktsmarknaderna hamnar pa
2,3 miljoner resor. Till skillnad fran Stockholm -
Goteborg har flyget storst marknadsandel pa strackan
(ca 45%), foljt av tdg som utgdr strax under 30% av alla
resor, bil som utgor cirka 20% och en marginell andel
bussresor. Antalet resor mellan Stockholm och Malmd
en genomsnittlig dag blir da ca. 6 000.

Med hansyn tagen till resor som fortsatter mot
Kodpenhamn blir motsvarande siffror hogre. Totalt
estimeras att det gors ca 4 miljoner resor per ar, och 11
000 resor per dag, mellan &ndpunkterna med
Kopenhamn inkluderat. Har har flyget en storre
marknadsandel, med ca 6 000 resor per dag.

Fardmedelsdistribution STO-Malmé/Kph
genomsnittlig dag 2014

12 000

1900 200 10 900

o —_—
£ 10000 6 000 -
@ 8000
o
S 6000
[}
S 4000
© 2 700
£ 2000 J

Tag Flyg Bil Buss Totalt

Kalla: Baserat pA PwC analys av avgangar och beldggningsgrad pa tag,
flygresenérer mellan Arlanda/Bromma och Malmd samt marknadsandel
for bil och buss fran analyser av KTH/ Jarnvagsgruppen samt
Trafikverket och avstdémning med SJ och MTR

Not: Antalet passagerare representerar resenérer mellan
andstationerna och inte passagerare som stiger pa eller av langs vagen.

) Veckodag Veckodag
Passagerarprofil Off -Peak Peak Helg
Privatresenarer 60% 30% 100%
Afférsresenarer 40% 70% 0-5%
ella fPruts2ttningar for

1 september 2015
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Reseprognos fram till 2034
i Innan HHT estimeras att 2,3 respektive 1,4
miljoner tagresor gors mellan staderna

Fram till 2030 har den, enligt Trafikverket, forutspadda peka pa en lagre tillvaxttakt for tdg pa den aktuella
arliga tillvaxten for langvéaga tdgresande om 2,0% strackan, men det &r en faktor som kan antas minska i
applicerats pa utgangslaget for resande 2014, varefteren  samband med att pendeltagstrafiken flyttas over till
lagre tillvaxt om 0,8% har anvénts, 2030 -2034. Andra Cityjarnvagen 2017 . | och med den férandringen skulle
fardmedel forvantas véxa med en lagre tillvaxttakt under man kanske kunna anta att tagets marknadsandel pa
perioden. Totalt lAangvaga persontransportarbete i strackorna okar snabbare an generellt langvaga
Trafikverkets basprognosantas 6ka med 1,0% om aret tagresande i Sverige. Det finns ocksa tecken pa att
fram till 2030, varefter tillvaxten saktar ned till ett efterfrigan skulle vara an hégre om ett tillrackligt utbud
genomsnitt om 0,6% per ar. kunde erbjudas.

. o o . . L&ngvaga resande per Arlig tillvaxt
Applicerat p& utgangslaget som presenterats for P P s 20

Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmo6/Képenhamn innebar Trafikverkets prognos att
antalet andpunktsresor pa strackorna uppgar till 5,8
respektive 4,9 miljoner 2034. Trafikverkets prognos ar
dock inte gjord speciellt for de aktuella stréckorna, utan
avser langvaga resande generelltKapacitetsbrist pa
stambanorna och medforda forseningar skulle kunna

Antalet Prognos 6ver resande STO-GBG Prognos éver resande STO-MO

.. i 2014 respektive 2034
andpunktsresor med 2014 respektive 2034 p

tag ar 2034 kan 7.0 6.0

estimeras tillé 5,8
6,0 . 50
- = 9]
2,3 mlljo[ler 2 50 4,6 5
resor/ar z . g™
Stockholm-Goéteborg & 40 e§
g ¢ 30
5 30 o
A 2 g
1,4 miljoner 8 £ 20
. T 20 £
resor/ar = <
Stockholm-Malmao/ 1,0 Lo
Képenhamn
0.0 : , 00
2014 2034 2014 2034
mT8g mFlyg mBil =Buss =T&g ®Flyg =Bil =Buss

Not: Trafikverkets prognos over l&ngvaga resande ar applicerad pa Resande i nulaget, och inte hamtat direkt fran Trafikverkets siffror. Prognosen
inkluderar tillvaxt p& grund av beslutade planer.
Source: MTR, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC interviews

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hdghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 14



Operatorers syn pa
kommersiella forutsattningar
for att bedriva
hoghastighetstrafik
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Nuvarande kommersiella A Sakerhetsstyrningssystem
forutsattningar for att bedriva A Forsakring

Iéngvégaté’lgtraﬂk i Sverige (1 av 2) A Tillst&nd frén Transportstyrelsen
A Trafikeringsavtal med Trafikverket.

1) Konkurrens 3) Banavgifter

Sedan2010 rader det fri konkurrens p& persontrafiken Banavgifter tas ut som ett satt att finansiera

p& jarnvégar i Sverige. Sverige ar det enda landet i infrastruktur och underhall av infrastruktur. Avgifter

Europa med en helt avreglerad marknad. Alla for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen ska

jarnvagsforetag med sate i en stat inom EES eller i anvandas for att finansiera infrastrukturférvaltarens

Schweiz har ratt att utféra person- och/eller godstrafik verksamhet. Det ar inte tillatet att ta ut banavgifter pa

pa svenska jarnvagsnat. ett jarnvagsnat for att finansiera utnyttjande av ett
annat jarnvagsnat.

Pa strackan Stockholm-Géteborg opererar SJ och MTR o B _
(sedan 2015), bada med snabbtdg (MTRt&gen tar ca 20 Huvudprincipen ar att banavgifterna ska motsvara

minuter langre tid &n SJ). jérnv?gstr_a}fikens marginalkostnad_er, men det finns
. ocksa mdjlighet att ta ut hogre avgifter for att tacka
Pa strackan Stockholm-Malmo opererar SJ och infrastrukturforvaltarens kostnader.
Snelltaget dér Snelltdget tar ca 1 timmes langre restid Infrastrukturférvaltaren  f&r ocksd taut en extra avgift
an SJ:s tag. for utnyttjandet av 6verbelastad infrastruktur .
2) Kapacitetstilldelningspricinper I 'regeringens proposition 20:
ett starkt och h-=Il1lbart trans:t
Infrastrukturférvaltaren (Trafikverket) ar skyldiga att regeringen bedémningen att banavgifterna i hogre
ta in ansokningar fran den som har ratt att utfora eller utstrackning &n idag bér tacka kostnader for drift,
organisera jarnvagstrafik. Trafikverket beslutar &rligen  underhall och reinvesteringar och att intakterna fran
om en tagplan somomfattar perioden frn mitten av banavgifterna i sin helhet darfér bér anvandas for detta
december till mitten av december paféljande ar. andamal.
Infrastrukturférvaltaren ska bedéma behovet av att
organisera taglagen for olika typer av transporter, inkl. o . i _
behov av reservkapacitet. Nuvarande valmojligheter for nivaer pa banavgifter
Ansij_kningarna behandlas i den ordning de inkommit . AVGift o1 ait Uppna Avgitt pa grundval
och tidplanen presenteras normalt i december, ca ett ar . ;ull,_ " av den langsiktiga
innan den ska bérja galla. osinadsiackning kostnaden i et
, . . Villkor i : Undant
Det finns méjlighet att teckna ramavtal om kapacitet Nt B s
for en langre period &n den ettariga tagplaneperioden. segmentet far inte -
.. . . - . hindras Villkor ® Huvudprincip

Ramauvtal ar dock ingen egentlig garanti for kapacitet, Okar
utan snarare en avsiktsforklaring. effektiviteten och

skulle annars inte
Trafikverkets krav for att fa bedriva tagtrafik inbegriper e

genomféras
bland annat; .
Alternativ 1 Alternativ 2

Kalla: Trafikverket
Kalla: Trafikverket, Transportstyrelsen, Intervjuer

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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Nuvarande kommersiella 6) Rullande materiel

f('jrutséttningar for att bedriva Det finns 145 registrerade fordonsagare i Sverige
(2014). De storsta fordonsagarna ar

langvagatagtrafik | Sverige (2 av 2)  kollektivtrafikmyndigheter (SL, Vasttrafik,
Skanetrafiken), Transitio, SJ, GreenCargooch
Trafikverket som emellan sig ager 72% av fordonen.

4) Infrastruktur Generellt kan det sagas att storre operatorer ager sina
Mer &n 100 tag per dygn trafikerar Vastra och Sodra egna fordon, medan mindre operattrer &r beroende av
stambanorna. Under stora delar av dygnet finns ingen andra finansieringslésningar vid upphandling av
stracka som kan skapa aterstallningsformaga och rullande materiel.

mangden trafik skapar kder och trangsel pa sparen De Transitio och Trafikverkets fordon anvands i
stora trafikmangderna beror dels pa att det gar mycket upphandlad trafik (t.ex. lokaltrafik) dar den

godstrafik och dels att det gér regional tégtrafik langs upphandlande myndigheten inte sjalv ansvarar for
samtliga strackoor. Detta gor systemet storningskansligt  finansiering utan leasar fordonen frén aktérerna.
och tidvis uppstar problem med punkiligheten. Offentligt kontrollerade verksamheter ar darmed

_ dominerande nér det géller fordonsinnehav.
Punktlighet
Mats som den andel tdg som ar mindre &n fem minuter 7) Fordonsunderhall
forsenade till sin slutstation (sager inget om hur mycket Ett val fungerande system for fordonsunderhall syftar
forsenade och installda tag ar inte inraknade). till att halla fordonen tillgangliga, tillforlitliga samt
. . sékra och &r en integrerad del i en operators
Stracka Genomsnittlig o e o
punktlighet verksamhet. Underhall utfors pa ett flertal
2008 -2013 anlaggningar i landet. Ansvaret for underhall ligger pa
operatdren, men det &r vanligt att underhall
upphandlas av en tredjepart.

Stockholm - Goteborg/ Udevalla 70,9%

Stockholm 7 Jonkoping/ Malmé 63,7% Generellt sett ager Jernhusen de flesta depaerna (det
finns fler depaagare) som sedan hyrs ut till en
..... Kaila..;rl:a%ll(.v.e':k.et............................. Verksamhetsutovare' Nuvarande depaSyStem ..r.ar anSeS
vara fullbelastat och systemet kommer att behéva
byggas ut med utdkad trafik.

5) Prioriteringskriterier i pagaende trafik 8) Férandringar i regelverket

Prioritering vid trafikstorningar hanteras fran fall till
fall. | praktiken gar ofta tdg som ligger narmast
ursprunglig tidplan fore redan forsenade tag. Det
betyder t.ex. att ett pendeltdg som &r i tid prioriteras
fore ett snabbtdg som ar en minut férsenat, och att
snabbtaget saledes far kora efter pendeltaget sista
strackan in till Stockholm Central, vilket gor
forseningen vasentligt mycket langre.

Det pagar utredningar for att se éver nuvarande
jarnvagslag och jarnvagsférordning inkl. nya
prioriteringskriterier. Nya direktiv kan innebara
utvecklade forutsattningar, bland annat for vilka
finansiella krav infrastrukturforvaltaren kan stalla pa
sokanden, hur ramavtal for infrastrukturkapacitet kan
tillampas for en langre period &n den ettariga
tagplaneperioden och hur avgifter som motsvarar den
direkta kostnaden for framférande av tag ska berdknas.

Kalla: Trafikverket, Transportstyrelsen, Intervjuer
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Kommersiella forutsattningar for HHT

| intervjuer
med svenska
operatorer
framkommer
framforallt tre
aspekter som
extra viktiga att
hantera:

1. Restid:
Taget maste
kunna aka med
planerad
hastighet

2.Tilldelning
Tilldelnings -
tiden om ett ar
anses for kort
for att kunna
basera ett
investerings -
beslut pa

3.Banavgifter
Nivan pa
banavgiften
paverkar
resultatet ochi
forlangningen
prissattningen
och volymerna

De tva storsta operatérerna som idag
trafikerar strackorna Stockholm -Goteborg
och Stockholm-Malmé &r SJ och MTR.
Deras syn pa att trafikera &ven de nya
hdghastighetsjarnvéagarna ar viktig for att
kunna sékerstalla att hoghastighetsprojektet
far den effekt regeringen hoppas pa.

Utover dessa tva operatorer finns andra
potentiella aktdrer som skulle kunna tankas
operera pa hdghastighetsjarnvagarna, bl.a.
internationella HHT -operat6rer sdsom
Deutche Bahn och Trenitalia .

Det har avsnittet presenterar operatérernas
synpunkter pa hoghastighetsprojektet,
orosmoment och 6nskemal.

1) Restid och punktlighet

Det som lyfts fram tydligast hos operattrer ar
den utlovade restiden. For att na den
kalkylerade effekten av
hdghastighetsjarnvagen kravs att dessa
restider infrias.

Operatorerna lyfter flera omraden som bor
vara uppfyllda eller hanteras for att méta
restiden;

a) Undvik blandad trafik pa sparen

En av de tydligaste orsakerna till om

restiden pa en hoghastighetsbana kan hallas
eller ej ar huruvida dar ar blandad trafik nar
man ser till internationella exempel. Den
blandade trafiken stéller hdgre krav pa
trafikplanering och skapar hogre risk for
trafikstorningar.

Delar av jarnvagen planeras att 6ppnas i
fortid (Ostlanken 2028). Sannolikt kommer
jarnvagen da att trafikeras av
lAngsamtgdende regionaltag.
Tagoperatorernasonskan ar att denna
tidsperiod kortas ned och att hela jarnvagen,
eller en hel stracka, helst borde éppnas vid

Kalla: Trafikverket, MTR, SJ, Tagoperatorerna, PwC analys

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige

PwC

A Kommersiella

ett och samma tillfalle.

Under 2028 -2035 kommer
hdghastighetsoperatérerna annars att
trafikera deljarnvagen med dyra
hoghastighetstag utan att kunna fa ut effekt
ur dem och darmed inte kunna ta betalt,
vilket blir valdigt olénsamt. Nar jarnvagen
sedan 6ppnar i sin helhet &r kommer den
etablerade regionaltrafiken vara svar att ta
bort, vilket riskerar att orsaka langre
restider och mindre effekt av HHT.

b) Sékerstall prioriteringsregler till
fordel for HHT

Hoghastighetsjarnvagen ar planerad att
byggas till stérre delen som en egen bana
men ska kopplas ihop med befintliga
jarnvagar néra citykarnorna.

| Stockholm innebar det enligt nuvarande
plan att htghastighetstdgen kommer att
kora pa den gamlastamjarnvagen mellan
Jarna och Stockholms Central. Den har
strackan lider redan idag av kapacitetsbrist
och kébildning. 2030 forvéantas t ex
kapacitets-utnyttjandet vara sd hogt som
89% mellan Flemingsberg och Sédertéalje.

forutsa@attningar f©or
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Restid :

Undvik blandad
trafik pa sparen

Sakerstall
prioriterings
regler till fordel
for HHT

Flexibilitet i var
och hur ofta
taget ska
stanna

Egna spar for
stationer

Anpassad och
palitlig
infrastuktur

Optimalt for operatodrerna vore att dra HHJ
anda in till Stockholms Central, for att
undvika risken av att restider och
punktlighet fallerar pa grund av koer in till
citykarnan.

For att hoghastighetstdgen ska kunna na sina
utsatta 2 timmar Stockholm -Gdéteborg och
2,5 timmar Stockholm -Malmé kréavs darfor
atminstone att HHT far prioritet fére mer
langsamtgaende trafik. Dessa
prioriteringsregler kréavs ocksa pa évriga
delar av jarnvagen om dar finns blandad

trafik .

c) Flexibilitet i var och hur ofta taget
ska stanna

Tagoperatorerna staller sig positiva till att
det byggs stationer som ger dem flexibilitet
att stanna pa olika stationer langs strackan
och maximera kapacitetsutnyttjandet.

Exakt vart och hur ofta man kommer att
valja att stanna ar inte klart idag men det
kommer att styras av kommersiella aspekter.
Det ska finnas ett tillréckligt stort
passeragarunderlag for att det ska vara vart
ett stopp.

For varje stopp réknas en tidsfoérlust om ca
fem-sju minuter och antalet stopp kommer
sannolikt att begransas till ca fyra per
stracka. Det ger en extra restid om ca 30
minuter och resulterar sdledes i en restid om
2,5h Stockholm-Géteborg och 3h Stockholm-
Malmo.

Platser som pekas ut som troliga stopp ar
Norrképing, Linkoping, Jonkdping och
Boras (vilket stammer med nuvarande
planer). Inga specifika 6nskemal om stopp
sdder om Jonkoping till Malmo har lyfts
fram av operatorerna.

d) Egna spar for stationer

For att undvika trangsel och stopp langs
jarnvagen foresprakar operatorerna att

1SAS och Braathens. | tid raknas som inom 15 minuter fran utsatt tid.
Kalla: MTR, SJ, Tagoperatérerna, SAS, Braathens, PwC analys

Sverigef©°rhandlingen
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foeruts@ttningar

separata spar byggs vid stationerna. Det tag
som ska stanna bor rulla av
hdghastighetsjarnvagen och slappa fore
eventuellt bakomliggande tag.

e) Anpassad och palitlig infrastuktur

Infrastrukturen som byggs bor kunna
sakerstalla att tdgen kan framforas med
planerad hastighet. Detta géller bland annat
elmatningen. Operattrerna foresprakar att
jamforelser med internationella
hdghastighetsjarnvagar gors for att bygga in
hdgsta mojliga stabilitet och kapacitet i
systemet, snarare an att utga ifran hur de
nuvarande stambanorna i Sverige ar byggda.

0Orsaken til]
idag mellan Stockholm och
Goteborg da restiden egentligen
ar motsvarande ar den laga
regulariteten och punktligheten
hos t-geno

- Flygoperator

Kvalitetsavgifter

Punktligheten &r en betydande faktor for
framgangen for hoghastighetstaget.
Nuvarande punktlighet pa strackorna
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé
ar 1dg och uppges vara en av orsakerna till att
inte fler valjer taget i dagslaget. Flyget
stoltserar med en betydligt hdgre punktlighet
pa 6ver 90% for samma strackor?. Enligt var
resvaneundersokning ar palitigheten den
viktigaste parametern till att véalja fardmedel.
Restiden rankas som nummer sex.

Forseningarna med tag ar ocksa betydligt
langre an flygférseningarna vilket skadar
fortroendet for tAget och dagens tadgvolymer.
For att HHT ska fa optimal genomslagskraft
kravs hog punktlighet &ven under
rusningstrafik, da belastningen ar hogst.

for
1 september 2015
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Tilldelnings -
tiden om ett ar
anses for kort
for att kunna
basera ett
investerings -
beslut pa

Nivan pa
banavgiften
paverkar
resultatet och i
forlangningen
prissattningen
och volymerna

For att forbattra kvaliteten i
infrastrukturen och sékerstalla
punktligheten foresprakas fran
operat®°rerna
pa den aktor som orsakar forsening i
trafiken. Dessa avgifter ska galla for saval
operatdrer som infrastrukturdgare och
fungera som ett incitament for att undvika
forseningar.

For att kunna uppna detta kravs en
tydlighet i hur prioriteringsreglerna vid
trafikstorningar ser ut.

Byggnation av depaer

En forutsattning for att operatérerna kan
bedriva sin verksamhet &r att det finns
depéer for underhall och service. Dessa bor
vara strategiskt belagna, allra helst vid
andpunkterna, for att detta ska kunna ske
sa effektivt som majligt. D& befintliga
depéer redan idag ar hogt belastade kravs
att byggnation av nya depaer planeras in i
projektet och byggs i samband med HHJ.

2) Tilldelningstider

Dagens tilldelningstider anses alltfor korta
for att kunna basera ett investeringsbeslut
om hoghastighetstag pa.

| den forsta perioden innan marknaden
har stabiliserats (2035-2039) ligger den
storsta risken for den operatér som valjer
att kora hoghastighetstag pa jarnvagen.
(2028 om man raknar med att delar av
jarnvagen oppnas tidigare).

Det foresprakas fran operatorerna att den
forsta taglagestilldelningen garna far vara
minst 10 ar.

Storleken pa investeringen fran
operatérens sida ar ca 300m kronor per
tag. Enligt prognosen for 2045 kravs att tva
operatorer investerar i 23 tag vardera,
vilket motsvarar ca 13,8 miljarder kronor i

Kalla: MTR, SJ, Tagoperatérerna, PwC analys
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dagens penningvéarde.

Aterbetalningstiden &r lang (drygt 20 ar)

att inf 0o?harlsken for ogqrﬂtb{ern?ar darmed h?gt er o

0 .
om man in e\f<an sakers?a

nagon verksamhet.

lfa %tta mvarg h'ar

Ett alternativ som lyfts fram till lagre
tilldelningstider ar att tdgen kan leasas
fran staten eller annan tredje part till
samma tidsperioder som
taglagestilldelningen.

Tilldelningen av taglagen bor ockséa ske
langt tidigare an ett ar i forvag, atminstone
en dvergripande skiss om antal taglagen
samt fordelning rusningstrafik /6vrig

trafik. Den detaljerade planen kan fordelas
senare, for att behalla flexibilitet.

3) Banavgifter

Hur banavgifterna ska sattas for
hoghastighetsjarnvagenar ocksa ett
orosomrade for operatérerna.
Banavgifterna ar relativt laga i Sverige idag
i en internationell jamférelse.

Operatorerna anser att det kan finnas fog
for att hoja banavgifterna nagot men att
nuvarande principer borde galla. Namligen
att avgift motsvarar trafikens
marginalkostnad och inte anvands som en
finansieringsform av infrastrukturen.

| internationella jamforelser har man sett
att banavgifterna pa
hoghastighetsjarnvagar ar ca 2-4 ganger
hogre &n pa konventionella jarnvagar.
Detta ser operatdrerna som en rimlig
hdjning. | 6vrigt ar det komplicerat att géra
internationella jamforelser da det saknas
exempel fran konkurrensutsatt jarnvag
(Italien det enda egentligen undantaget).

Viktigt ar framforhalliningen.
Forutsattningarna maste vara tydliga fran
borjan, och inte plotsligt andras.

forutsa@attningar f©or
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Utdver grund -
parametrar
som restid,
tilldelningstider
och banavgifter
menar
operatbrerna
att det ar
viktigt med
konkurrens pa
lika villkor och
koppling till
annan trafik
(framforallt
koppling till
Malmo -
Kdépenhamns-
trafik)

Om banavgiften hojs for mycket far detta till
konsekvens att operatdrerna hojer sina
biljettpriser, vilket kan paverka
resandevolymerna pa strackorna.

4) Konkurrens pa lika
villkor

Tagoperatorerna ser konkurrens pa
jarnvagen som en given forutsattning. Och
konkurrensen ska ske pa lika villkor.

5) Koppling till 6vrig trafik
och Képenhamn

Att sékerstélla koppling till dvrig
jarnvagstrafik och annan matartrafik blir
viktig for att underlatta for resenarerna och
darmed for operatorerna att erhalla volym.
Detta galler saval langtgaende trafik som
lokaltrafik.

For att fa ut maximalt av den nya
hdghastighetsjarnvagen tror operatorerna
ocksa att det ar viktigt for resenarerna att
enkelt kunna fortsatta vidare fran Malma till
Kopenhamn. Pa det sattet blir HHT en
direktkonkurrent ocksa till
Képenhamnsflyget.

| prognoserna fran KTH:s jarnvagsgrupp
och de som anvands som grund forPwC:s
analyser och i modellen, ar resandevolymer
till Képenhamn inraknade i strackan
Stockholm-Malmé. | var prognos innebar
det ca 1 miljon ytterligare andpunktsresor
om aret med HHT pa strackan fran 2039.
Den storre delen av resandet kommer ifran

flyget.

Kalla: MTR, SJ, Tagoperatérerna, PwC analys
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Internationella erfarenheter av
hoghastighetsbanor



Jamforelse med andra
hoghastighetsjarnvagar

Utvalda héghastighetsjarnvagar i korthet

Land Italien Spanien Frankrike Tyskland Japan UK
Km
hoghastighets - 920 3100 2030 1330 2700 109

jarnvagar i bruk

Fler operatérer  Fler operatorer

Konkurrens Ja Nej Nej Nej men €j pa men € pa
samma Samma
strackor strackor

Topphastighet 300 320 320 300 320 300

km/h

Snitthastighet 173 222 216 145 218 180

km/h

Punktlighet 87% 98,5% 92,5% 79% 99% 90%

HHT -pris i
forhallande till 30-60% 50-130% 75-150% 40%-100% 60-120% 80%
flygpris (i %)

HHT
Trafikering Bl?;fﬁf d separerad fran Egd;itngeTn Irét\?r?rqg:;\r;ed Egd;itng;] Blandad trafik
ovrig trafik paJ 9 9l 9 pal 9
Kommentarer
| en internationell jamférelse kan man se att Man kan ocksa se att prisnivan relativt flyget verkar
snitthastigheten och punktligheten &r lagre pa strackor  vara lagre dar punktlighet ar lagre, aterigen Italien och
med blandad trafik, t.ex. Italien och Tyskland. Tyskland.

Pris baserat pa Spanien (Madrid-Sevilla) UK: Behrens, Pels Intermodal competition in the Londoni Paris passenger market: High-Speed Rail and
air transport

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
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Italien

o e

Langd pa hoghastighetsbana  : 920 km
Konkurrens :Ja

Snitthastighet : 173 km/h

Punktlighet:  87%

Trafikering:  Blandad trafik

- = - - - - - - = - - = - - - -]

Okad kapacitet for bade gods - och persontrafik

Den forsta hoghastighetsstrackan i Italien 6ppnades
redan 1977 mellan Rom och Florens med en
topphastighet pa 250 km/h. jarnvagen har sedan
successivt byggts ut och uppgraderats och det
sammansatta hoghastighetsnatverket i Italien blev
klart 2009 med stréackan Florens -Bologna, vilket
mojliggjorde resor pa hoghastighetsbana @nda fran
Turin till Neapel.

Malet med hoghastighetsjarnvagen har varit okad
kapacitet for sval personresor som godstrafik,
varfor de flesta linjer ar byggda fér blandad trafik.
Hoghastighetsjarnvagen ar separerad fran den
konventionella jarnvagen med knutpunkter dér det
finns kopplingspunkter till den aldre jarnvagen,
vilket gor att jarnvagen delvis trafikeras av andra
typer av tag.

Konkurrens pa sparen

Fran och med april 2012 har statligt 4gda Trenitalia
S.p.Asom tidigare varit ensamma pa sparet fatt
konkurrens av Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A
(NTV). Aven om det korta tidsspannet med
konkurrens begransar mdjligheterna att dra
slutsatser av vilka effekter konkurrensen har fatt pa
hoghastighetsjarnvagen, har det hittills konstaterats
att saval utbud som efterfragan har okat.!
Minimipriser pa biljetter har sjunkit med upp till
30%, ett storre antal stationer angors och
avgangsfrekvensen har ¢kat? Man har ocksa sett
antydan till att resandet mellan flygplatserna i Rom
och Milano har minskat sarskilt efter att
konkurrensen infoérdes. Dock &r den ekonomiska
hallbarheten pa den konkurrensutsatta marknaden
pa lang sikt oklar, da I6nsamheten hittills har varit
dalig for den nya operattren.?

Rom-Milano

Rom och Milano &r en av de mest trafikerade
andpunkterna i Italien, med en hdg andel
tjansteresenarer. Medelrestiden pa den drygt 600
km langa strackan ar knappt 3 timmar med
Trenitalia och 3:20 med NTV. Sedan
hoghastighetstaget kom i bruk har marknadsandelen
for tag Okat fran 36% 2008 till 65% 2013.2

Rom -Milano 2008, Innan HHT 2013, med HHT

' 1 och med hoghastighetstaget
. och forkortad restid mellan
' Rom och Milano har tagets |
| marknadsandel okat fran
' 36% till 65%, till stérsta del |
| pa bekostnad av flyget som
' minskat frdn 50% till 26%

s T4g =Flyg

1. Patuelli( 2 0 1Hsgh-spéed rail: is competition in the market
sustainable? o

43& ez:%

Mellan 2009 och 2012
Okade antalet arliga
tagresor med 7
miljoner. 27% av dessa
beréknas vara
nytillkomna resor som
inte tagits fran flyg,
Ovrigt tag eller bil

Bil/buss s T4g =Flyg =Bil/lbuss
Speed RailMar ket 0

2. Il nternational T r a NewfEnptny in thé-l@llaruHigh ( 2013 ) 0o
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Spanien
| Langd p& hoghastighetsbana: ~ 3100km |
' Konkurrens : Nej :
' Snitthastighet  : 222 km/h i
| Punktiighet:  98,5%
. Trafikering:  Separerad hdghastighetsbana :

e

Separerad hoghastighetsbana och hdg punktlighet

Spanien har ett hdghastighetsnét som till stora delar
ar separerat fran 6vrig jarnvag och jarnvagarna
trafikeras enbart av tag som kor éver 250 km/h
vilket har resulterat i hog punktlighet. AVE -tagen
som opereras av statligt agda RENFE har en
genomsnittlig hastighet i kommersiellt bruk pa 222
km/h vilket &r hogre &an bade Japan och Frankrike.
Det finns bade direkttag och tdg som stannar, och ett
mycket stort antal stationer utanfor
hoghastighetsnatet som kan nas via
hoghastighetsjarnvagarna.

Malet har varit att underlatta resor till och fran
huvudstaden genom att f& ned restiden fran alla
storre stader till Madrid till under fyra timmar.

Spanien ar ett av de lander i Europa som anses vara
mest jamférbart med Sverige. De spanska
storstaderna ar betydligt storre sett till

Madrid -Sevilla

1991, innan HHT

befolkningsunderlag, men svenskar har generellt en
stérre benagenhet och tradition av att resa langvaga
strackor, vilket kompenserar for mindre befolkning.
Distansen mellan storstaderna, och &ven i viss
utstrackning det totala antalet resor, kan pa sa satt
gora landerna intressanta att jamféra, aven om
Sverige ar mindre.

Madrid -Sevilla

Hoghastighetsjarnvagen mellan Madrid och Sevilla
som ar en stracka pa 471 km Oppnade 1992. Fyra ar
senare hade det totala resandet mellan de tva orterna
Okat med 26%, samtidigt som antalet flygresor

nastan hade halverats!introduktionen av
hoghastighetsalternativet pa strackan minskade
efterfrdgan pa flygresor med 50%, vilket gjorde att
flygavgangar minskade. Flygplatsen i Sevilla
upplevde en minskning med 25% i anvandning
eftersom Madrid -resorna utgjorde 50% av all trafik. 2

Hoghastighetsjarnvagen utgjorde 1996 41% av alla
resor.3 Tagets dominans over flyg fortsatte sedan att
oka och var 2009 sa hog som 89%# De traditionella
tagen tappade majoriteten av sin trafik i korridoren.
Busstrafiken som har en helt annan prisbild
paverkades inte i samma utstrackning, da

fardmedlen inte anses vara substitut pa sa pass langa
stackor.?

2002, med HHT

Pa strackan Madrid -Sevilla
Okade tagets marknadsandel

' bkat fran 16% till 52% | 6:30
. samtidigt som flygtrafikens
' andel sjunkit frin  40% till !
| 13%vilket gor relationen
" tag/flyg 80% for tdg :
L o o s T4g =Flyg

1. de Rus och Inglada (1997)

N

En 6kning pé 34-
47% sags som effekt
av HHT

2:35

40% 8
1%
Bil/buss

Bil/buss sHHT =Trad. TAg =Flyg

3. Lopez Pita et al. (2006)

2. Fundacién BBVA (2009) cEconomic analysis of high speed rail in 4. RENFE
Europeo
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Frankrike

o e

Langd pa hoghastighetsbana: 2 030 km
Konkurrens

|

|

I -
| : Nej
|

| Shitthastighet
|

1

|

|

|

1
1
1
:
1
: 216 km/h |
1
1
I
1
1

Punktlighet: 92,5%

Trafikering : Endast HHT

- - - - - = = - = = - - -]

Med fokus pa langvaga resande

Frankrike har haft héghastighetsbana sedan 1981
och har idag ett val utbyggt nat som stracker sig bade
nationellt och utanfor landets granser. Idag ar
Frankrike det land i Europa med absolut hégst antal
personkilometer pa hdghastighetsjarnvag.

Natet av hdoghastighetsjarnvag har utvecklats som en
stjarna med utgangspunkt i Paris, dar syftet ar att
mojliggora resor till och fran huvudstaden Gver
dagen. | motsats till exempelvis Tyskland dar man
vill forkorta restiden for resenarer pa korta och
medellanga strackor ar det franska malet att
underlatta langdistansresor mellan storstader. TGV-
tagen har kommit att bli ett centralt element for
resandet i Frankrike, och under 2012 restes mer an 4
ganger s& manga personkilometer med tdg som med
inrikesflyg .

For statligt agda SNCF som opererar TGV ar

Paris -Lyon

1980, innan HHT

verksamheten endast I6nsam pa strackor som angor
Paris, de andra finansieras delvis med kors
subventioner fran Paris-strackorna. Denna modell
har varit viktigt for utvecklingen av jarnvagen, da det
har mojliggjort for TGV -tag att aven trafikera orter
som ligger langt ifran hoghastighetsnatet. Eftersom
TGV-tagen kan koras bade pa hoghastighetsnatet och
pa konventionell jarnvag mojliggors resor utan byte
aven ut till mindre stader, vilket bidrar till att
tagresandet blir tillgangligt for en stor grupp
resenarer.!

Som framgangsfaktorer anses bland annat att TG\
tagen avslutar sin strackning pa centralt belagna
stationer, vilket har lockat affarsresenarer tillbaka till
taget. Den 6kade sakerhetskontrollerna pa flyg har
gjort tAget mer bekvamt, och den hdga frekvensen av
avgangar och enkelheten att andra en reservation
bidrar till tagets konkurrenskraft.

Paris-Lyon

Mellan Paris och Lyon som &r en stracka pa drygt
400 km tar HHT 2 timmar, vilket &r snabbare an den
totala restiden med flyg nar resa till flygplats och
vantetid ar inraknat. | relation till flyg utgor tag idag
ca90% av antaletresor. Nar restiden férkortades
fran 3h 30min pé strackan okade tagets totala
marknadsandel fran 40 till 72 % samtidigt som flyget
minskade fran drygt 30% till 6%. 2

1997, med HHT

_______________________________

' Efter inférandet av
| hoghastighetsjarnvag ckade !
' tAgets marknadsandel fran |
| 40% till 70% av totala i
" antalet resor p& strackan

Ba 200

3%-

mTag =Flyg = Bil/lbuss sHHT m=Trad. TAg =Flyg = Bil/buss
1. International Transport Forum (2013) dHigh speed rail performance in
France: From appraisal methodologies to ex-post evaluationo
2. Lopez Pita et al. (2006)
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Tyskland
| Langd pa hoghastighetsbana  :1330km
i Konkurrens : Nej
' Snitthastighet  : 145 km/h
iPunktIighet £ 79%
| Trafikering:  Integrerad

Med syfte att lanka samman regioner

Hoghastighetsnatet i Tyskland skiljer sig fran manga
andra lander pa sa satt hoghastighetsjarnvagen i
forsta hand knyter samman regioner, och inte
specifikt syftar till att koppla samman storstader.
Nackdelen &r att restiderna mellan storstader pa de
befolkningstata strackorna ar relativt langa, fordelen
att man uppnatt goda resmojligheter 6ver stora delar
av Tyskland.

Integrerad trafik dar Deutsche Bahns ICE- HHT
delar jarnvagar och stationslagen med andra tag har
medfort kapacitetsproblem och medelhastigheter
som inte motsvarar hoghastighetstagens potential.

Den genomsnittliga fardstrackan ar kortare an pa
svenska jarnvagar. Oftast reser man inte langre &n
10-15 mil.

Hamburg -Frankfurt

-

1985, innan HHT

Hamburg -Kdln

Avstandet mellan andpunkterna ar ca 470 km, vilket
liknar strackan Stockholm -Géteborg. Restiden ar
dock fyra timmar, vilket ar en timme lange &n
motsvarande stracka i Sverige i dagslaget. Detta
beror till viss del pa de tio stopp som gors pa vagen,
men aven pa att hastigheten ofta ar 1ag pa langa
strackor kring stationer. Det beror dven pa
kapacitetsbrist som uppstar da manga olika tag
angor samma stationer. Med HHT Okade anda
andelen tagresenarer pa strackan.

Nar ett lagprisflyg sedan gjorde entré pa strackan
2002 minskade dock tagtrafiken igen, innan laget
stabiliserades efter att prisstrategin hos
tagoperattren andrades och tagbiljetterna blev
billigare. 2

Hamburg -Frankfurt

Aven ICE-taget mellan Hamburg och Frankfurt som
aven det ar en stracka som langdmassigt motsvarar
den mellan Stockholm och Géteborg har en restid pa
mellan 3:20 och 3:40. Detta trots endast ett
mellanliggande stopp. De langa restiderna gor att
hoghastighetstagets marknadsandel &r lagre an i
andra lander med jamforbar distans mellan stora
stader.

Jamfort med hur det sdg ut innan jarnvagsnatet
uppgraderades har dock tdgets marknadsandel stigit.

2000, med HHT

_______________________________

1985 utgjorde taget 26% av
antalet resor mellan
Hamburg och Frankfurt.

Ar 2000 utgjorde tag strax
over héalften av alla resor
staderna emellan

s T4g =Flyg

Kélla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer

4:30

'

Bil/buss

3:30 Red

d

4% 3%

s HHT m=Trad. TAg =Flyg = Billbuss

2. Entry of low-cost airlines in Germany, High-Speed Rail vs. Low-Cost Air: competing or complementary modes?
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Storbritannien

e e

. Langd pa hoghastighetsbana: 109 km
i Konkurrens : Ej pd samma strackor

' Snitthastighet ~ : 180 km/h

. Punktlighet:  90%

i Trafikering:  Blandad

Internationell hbghastighetsbana

Den forsta riktiga hoghastighetsjarnvagen i
Storbritannien blev Channel Tunnel Rail Link,
CTRL, fran kanaltunneln till Medway, och som
under fas 2 byggdes ut till London.
Hoghastighetslinjen gar idag under namnet High
Speed 1. Huvudsyftet med bygget av
hoghastighetsjarnvag i Storbritannien har varit att
minska trangseln och pa den befintliga jarnvagen
och skapa storre kapacitet for tagtrafik i landet.

Eurostar-tdgen som kors pa linjen anvander ca 40%
av jarnvagens kapacitet. De kor internationella turer
mellan London och Paris eller Bryssel, och ar de
enda tagen som anvander hoghastighetsjarnvagens
fulla potential gallande hastighet.

Inrikestrafik pA High Speed 1 opereras av

-

DB Schenker pa jarnvagen. Dessutom har
internationella operatérer som Deutsche Bahn,
Veolia och Renfe ocksa uttryckt intresse for att
operera pa jarnvagen, och exempelvis kora strackor
mellan London och Frankfurt, Strasbourg, Barcelona
m.fl. Langst i planerna har Deutsche Bahn kommit
som nu arbetar tillsammans med HS1 Ltd angaende
tre internationella linjer fran London.

High Speed 2

Ytterligare en hdghastighetslinje som ska ga mellan
London och Birmingham, och senare aven till
Manchester och Leeds &r i planeringsstadiet.

London-Paris

Hoghastighetstaget har successivt fatt storre
marknadsandel pa resorna mellan London och Paris.
Samma ar som Channel TunnelRail Link togs i bruk
uppskattades Eurostars marknadsandel till drygt
60% av antalet gjorda resor pa strackan. Bara tva ar
senare hade marknadsandelen okat till 71%, och har
sedan dess 6kat ytterligare i och med Fas 2 av
projektet, nar hoghastighetsjarnvagen forlangdes till
London. Bade Air France och British Airways har
minskat sin verksamhet mellan destinationerna, i
takt med att Eurostar har 6kat sin. Endast Easy Jet
har kunnat konkurrera, primart bland

Southeastern, och sedan 2011 kors aven godstrafik av  privatresenarer.?!

London -Paris

2001, innan HHT

2009, med HHT

' Eurostars marknadsandel av
| totala resor med tag och flyg
' London-Paris har 6kat :
| successivt frén ca 64% innan
' HS1 till 79% efter att :
| héghastighetsjarnvagen
" forlangdes till London

1. Behrens och Pels ( 2 0 Olftermodal competition in the Londoni Paris
transporto

passenger market: High-Speed Raland ai r

s T4g =Flyg

= Tag =Flyg

Not: Farjetrafik ar ej inkluderat i fardmedelssplit da angpunktresor med farja maste kompletteras av annat fardmedel
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Japan
| Langd p& hoghastighetsbana: 2 700km |
i Konkurrens : Ej pa samma strackor i
| Snitthastighet ~ : 218 km/h i
i Punktlighet:  99%
. Trafikering:  Endast hoghastighetstag :

s

Varldsledande pa hoghastighetsjarnvag

Japan ar en pionjar inom hoghastighetstag. Den
forsta stréckan i natverket och vérldens forsta
hoghastighetsjarnvag, T T k a $hthkansen, som
forband Tokyo med Osaka togs i bruk 1964.Fran att
ha tagit sex timmar och fyrtio minuter maojliggjordes
resor mellan de tva metropolerna pa fyra timmar.
Redan efter tre ar hade 100 miljoner resenéarer
uppnatts, och framgangen med strackan blev
startskottet for en utbyggnad av hoghastighetsnéatet
som idag stracker sig som en ryggrad genom landet.

Trafiken pa Shinkansen &ar helt separerad fran 6vrig
trafik, vilket gor att tdgen pa jarnvagen aldrig

behover paverkas av langsammare regionala tag eller
godstrafik. Punktligheten ar hogst i varlden pa over
99%. En styrka for hoghastighetstagets
genomslagskrafti Japan ar att stationerna ofta ar
placerade mer centralt an konkurrerande flygplatser,

Fukuoka -Kagoshima 2000

,innan HHT

vilket ger saval bekvamlighetsméassiga som
tidsmassiga fordelar jamfort med flyget. Generellt
dominerar taget i Japan mellan destinationer som
tar 3 timmar eller mindre. Nar restiden ar over fyra
timmar dominerar flyget.

Biljettpriset for hoghastighetstaget ar relativt hogt
jamfort med manga andra lander. Mellan Tokyo och
Hiroshima kostar taget drygt 1200 kronor.
Motsvarande biljett for flyg varierar mellan ca 800
kr och 2200 kr, vilket gor att resekostnaden for tag
utgodr mellan 58% och 128% av flygpriset.

Pa grund av en anstrangd ekonomi till foljd av
kostsamma investeringar i hoghastighetsnatet
omstrukturerades det statligt Agda jarnvagsbolaget
1987, och trafikeringsverksamheten privatiserades.
Hoghastighetsjarnvagen opereras idag av fem
privata bolag, som ansvarar for varsitt omrade dar
underhall av saval jarnvag som tag ingar.

Fukuoka-Kagoshima

Mellan Fukuoka och Kagoshima 6ppnade
hoghastighetsjarnvagen 2003, och redan aret darpa
hade antalet resor mellan de tva orterna 6kat med
125%. Darefter stabiliserades tillvaxten till ca 3% per
ar under foljande ar. Biljettpriset med
hoghastighetstaget blev 56% hogre an den
konventionella jarnvagen, men fortfarande endast ca
60% av flyapriset.

2005, med HHT

. Ar 2000, 3 &r innan
| hoghastighetstaget infordes
' pd strackan hade taget en !
| marknadsandel pa 41%. 2 &r !
efter att jarnvagen 6ppnat |
. var tagets marknadsandel

Okad efterfragan som
inte kommer frén bil,
flyg eller konventionell
jarnvag var 6%
(strackan Osaka
Fukuoka)

@ 2:12

71%
_______________________________ = T4g =Flyg = Bil/buss =T&g =Flyg = Bil/buss
1. Jarnvags- och transportmyndigheten i Japan, Utvarderingsrapport om
Kyushu Shinkansen (2009)
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Samband mellan tagets restid och
marknadsandel jamfort med flyg

Det har vid flertalet olika tillfallen och i olika studier
konstaterats att det finns ett samband mellan tagets
restid mellan tva stader och dess marknadsandel
jamfort med flyg. Den generella slutsatsen &r att
taget vid fyra timmars restid har ungefér lika stor
marknadsandel som flyg, att fler resor gors med tag
an med flyg om resan tar tre timmar, samt att flyget i
princip kan ersatta flyget om resan tar tva timmar
eller mindre. Anledningen till detta anses vara att en
flygresa mellan tva citykarnor tar ca tre timmar aven
om sjalva restiden i luften ar kortare, pa grund av
transport till och fran flygplats, vantetid,
sakerhetskontroller osv. Nar man kan aka tag pa
mindre an tre timmar mellan tva punkter blir darfor
taget mer attraktivt an flyg .

Marknadsandel tag/flyg i forhallande till tagets restid

100% KolIn-Frankfurt IOTokyo-Sendai :
Paris-Lyon :

‘¢ Madrid :—Sevilla

L 2
90% Paris-Bryssel ,
Fukuoka-Kagoshima
London-Paris ¢ :

|
70% 1

80% 4 Tokyo-Osaka
|

Rom-Milano !

1 1 |
Stockholm-Goéteborg @
1 1 I
I I I
Paris-Marseile ® ¢
| Madrid -IIBarceIona

60%

50%

40%

Marknadsandel t&g (i % av tdg och flyg)

Indikationer for Sverige

Serman till Sverige stammer &ven dettarelativt val
overens da resandet mellan Stockholm Goéteborg ar
svagt dominerat av tag i jamforelse medflyg (ca 60%
valjer tag) dock inte fulstandigt. Enligt kurvan borde
andelen tag vara ca 70% vilket tros ha med den laga
punktligheten att gora. Mellan Stockholm och
Malmé &ar motsvarade split 37% for tag, vilket ocksa
passar i kurvan givet att resan tar 4,5 timmar i
dagslaget.

Med hoghastighetsjarnvagen och restider pa 2
timmar mellan Stockholm -Go6teborg indikerar dessa
studier pa att flyget i stort sett skulle bli helt
utkonkurrerat av taget, och i princip endast vara
aktuellt for dem som flyger mellan destinationerna
pa grund av transfer. Aven restidsmalet om 2,5
timmar mellan Stockholm -Malmo skulle innebéara
att taget utgoér upp mot 80% av totalt antal tdg och
flygresor.

Nuvarande internationella
marknadsandelar indikerar att
HHT mellan Stockholm -Géteborg
skulle kunna fa en marknadsandel
av totala resor med tag och flyg pa
ca 90% och upp mot 80% pa
Stockholm-Malmo

Idag restid SM

|
@ Paris-Amsterdam
' Stockholm-

|
|
|
|
! S| 1 Hannover -Miinchen i -
2 7! | Malmé Stockholm
30% 28 I o . ! Képenhamn
=) =l ¢! London-Edinburgh @
0! 0! I ! . -
20% of o oI 1 Berlin -Miinchen
| 5! Z I
E 1 EI 9| 1
10% 2 2, o '
< ey g: :
0% . = L, =4 . . } ; ; .
1,0 15 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 50 5,5 6,0

Tagets restid (i timmar)

1. Kalla: Kurvor med liknande form har publicerats av Nelldal-Troche
(2001), Transek (2002), Steer Davis Gleave (2006), UIC (2008),

Not: Vissa restider och marknadsandelar kan ha férandrats
Sverigef°rhandlingen

hoghastighetstag i Sverige
PwC

Kommer si el l a

Kjorstad-Norheim (2009), Jorritsma (2009), Lundberg (2010)
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Priselasticitet Internationella erfarenheter visar att

priset ar en sekundar faktor i valet av
fardmedel, men har storre betydelse
ju langre tagets restid ar. Pa strackor
Pa marknader dar ett lagprisflyg har gjort entré har dar taget ar dominerande ar effekten

effekt synts p& utvecklingen fér tagresandet, atminstone | &V prisjusteringar mindre

tillfalligt. Lagprisflygen har dock visat sig vara ett storre  =-----------=--=--=---------- oo
hot mot det konventionella tAget, och endast ett hot for
hoghastighetstag pa vissa strackor i Frankrike och
Tyskland.2 Det har ocksa konstaterats att den storsta
andelen av lagprisets marknadsandel har tagits fran 100%
konventionellt flyg. 3

Den viktigaste faktorn for valet mellan tag eller flyg har i
visat sig vara restiden. For strackor som med taget tar |
under 3 timmar har taget en starkare marknadsandel &n
flyg. Men det betyder inte att priset ar utan betydelse. |

Tagets marknadsandel i relation till
prisforandring

Oftast har tdgoperatdren reagerat genom att sénka 90%
priserna och pa sa satt stabiliserat sin dominerande

position. | Tyskland reageradeDeutsche Bahn pa 80%
lagpriskonkurrensen fran flyg genom att utveckla en mer
raffinerad prisstrategi dar lagprisbiljetter kunde

erbjudas till de priskansliga, vilket aterhamtade den
tillfalliga effekt som syntes av lagprisflyget.

70%

60%

| Frankrike inforde TGV en ny lagpristjanst vid namn
OIGU under 2013 som efterliknar ett lagprisflyg 1
billigare tagbiljetter med minimal service som ofta anger
mindre centralt belagna stationer.

50%

Om flygpriset séanks med
50% pa en stracka dar
taget ar helt dominerande
30%  Dblir effekten marginell.
Samma prisférandring pa
20% €n stracka dar tget har en
l&g marknadsandel
forutspas halvera tagets

40%

Studier har visat att for resor under 2:30 behaller tget
sin dominerande marknadsposition &ven om flygpriset
sanks kraftigt. 1 Tid, avgangsfrekvens, komfort och
kvalitet ar da av storre betydelse. Ar tagets restid
daremot lange an 2:30 far prissankning for flyg storre
betydelse. 10%

Marknadsandel tag i relation till flyg (%)

andel
Tjansteresenarer karaktariseras forstas av lagre 0% . . . .
elasticitet an nojesresendarer, eftersom de ar mindre 80 113 146 180
flexibla &n de som reser av andra anledningar? Restid med tag (minuter)

—— - 10% et 200/ === 30% === 40% ——8=—50%

r
Procentuell sankning av flygpris

1. http://www.thredbo-conference- in the transportation market: Evidence from the entry of low cost
series.org/downloads/thredbo9_papers/thredbo9-workshopA- airlines in Germanyo
Esplugas-Teixeira-Lopez-Pita-Sana.pdf 4. Cascettao c h Co p p o |High pee0 raildnduced demand
2. UIC (2003) modelso
3. Friebel och Niffka ( 2 0 0The functioning of intermodal competition
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
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1.
2.

Banavgifter i Europa

Banavgifter berdknas ofta enligt ganska komplexa
system som skiljer sig fran land till land. Pa
hdghastighetsstrackor ar banavgifterna ofta betydligt
hogre &n pa konventionell jarnvag.

| Frankrike var den genomsnittliga banavgiften per
tagkilometer strax under 5 euro for ett intercity tag pa
huvudbana under 2012.1Detta kan jamféras med
hoghastighetsavgift som vid normalniva ar 18,91
euro/ tdagkm, men som da kan vara hogre for vissa
strackor och tidpunkter.

| Tyskland ser det ut pa ett liknande satt. Intercity - och
snabba regionaltdg hade under 2012 en genomsnittlig
banavgift pa 4,54 euro/tdgkm, och hoghastighetstag
16,201

UIC som analyserat olika strackor i Europa konstaterar
aven de att hoghastighetsjarnvag karaktariseras av
betydligt hdgre infrastrukturavgifter.

Allra hogst avgift har strackorna som gar genom
Kanaltunneln, foljt av det hollandska och franska
hoghastighetsnatet.2 Italien har en ovanligt lag
banavgift pa hoghastighetsjarnvagen, dar exempelvis
den hogtrafikerade strdckan Rom-Milano endast
uppgar till ca 8 euro/tagkm.3

_________________________________________________

Den genomsnittliga banavgiften for
konventionell jarnvag 2012 var

2,58 euro/ tagkm

Vilket kan jamféras med

13,5 euro/ tagkm

pa hoghastighetsstrackor*

* Baserat pd 27 nationella strackor, med 7 hdghastighetsstrackor och
20 konventionella och respektive avgiftssystem 2012 applicerat pa fyra
olika tidpunkter och ett exempeltdg med kapacitet p& 500 platser, 430
ton tungt och 200 meter langt

Genomsnittlig banavgift per km pa ett urval strackor i Europa

30

25

20

15

EUR/km

10

Trafikverket (2013) 0 Tr af i kav gi f tlern die re totc ha 3 caSvergeftechandlingen PM 6 H°  ghasti ghet sjaarnvagar

UIC (2012) 0 U Ist@dy on railway infrastructure charges in Europed

29,2

26,8
13,9 14,0

7982||

H-H H.H_ H

-

H = Hoghastighetsjarnvag pa strackan

Not: UIC analyserar utéver de 27 stréackorna &ven 75 gndra nationella och internationella strackor som valts ut for att representera Efuropa
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Banavgifter i relation till intakter
- pa ett urval strackor i Europa

For att kunna estimera hur stor effekt banavgiften har pa
operatdrens lénsamhet &r det intressant att studera hur stor
banavgiften ar i forhallande till tAgoperatorens intékter pa
internationella hoghastighetsstrackor. Tydligt ar da att
banavgiften ar av betydande storlek i vissa lander.

Pa strackan Paris Lille uppskattas den enligt UIC utgdra sa
mycket som 47% av biljettintékterna en fredagsmorgon. Det
varierar dock kraftigt, och pa strackan Lyon-Marseille
uppskattas samma andel av biljettintakterna vara 17% en
fredagseftermiddag.

Pa de tyska linjerna uppskattas banavgiften utgéra ca 10% av
biljettintéakterna, pa de spanska mellan 10-20% och mellan
25-40% pa strackan mellan London och Bryssel.*

Pa studiens italienska strackor utgor banavgiften mindre an
10% av biljettintékterna.

* Studiens intaktsberakning ar baserad pa ett genomsnitt av lagsta majliga
biljettpris som fanns tillgéngligt for kund vid sex olika tidpunkter en vecka
innan avgang under 2012. Tagens storlek ar direkt hamtade fran
respektive rutt (T ex Eurostar for London-Bryssel och TGV Duplex for
Paris-Marseille). Beldggningsgrad &r satt till 65%.

1. UIC (2012) 6 U IstGdy on railway infrastructure charges in Europed
2. Sverigeférhandlingen PM i vart kommer det frdn?

Sverigeforhandlingen A Kommersiel
hoghastighetstag i Sverige
PwC

Banavgift jamfort med uppskattad intakt
per tag

Amsterdam-Bryssel
London-Bryssel 33%
Manchester-Birmingham
Paris-Geneve
Paris-Amsterdam
Paris-Lyon 29%
Paris-Marseille 35%
Paris-Bordeaux
Lyon-Marseille
Paris-Lille 36%
Rom-Florens
Florens-Milano
Rom-Neapel
Madrid-Sevilla
Madrid-Barcelona
Madrid-Zaragoza
Frankfurt-Koln

Hannover-Berlin

Bryssel-KéIn

0% 10% 20% 30% 40%

Banavgiftens andel av intéakter (i%)
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Resultat hos internationella operatorer

Olika forutsattningar

Att jamfora resultatet hos olika internationella
operatorer ar relativt svart da forutsattningarna skiljer
sig at mellan de olika marknaderna.

Endast Italien har en liknande konkurrenssituation
som Sverige. Flera av operatdrerna ar inte rena
tagoperatorer utan ager t.ex. aven infrastruktur.

Ovriga aspekter som skiljer verksamheterna at ar
trafikunderlaget, stabiliteten i infrastrukturen, typ av
trafik pa strackan, etc.

Man ska darfor vara forsiktig nar man drar slutsatser
kopplade till Sverige och vad som borde vara en rimlig
resultatniva for en tagoperator.

Jamforelsetal

En jamforelse mellan operatdrerna baserat pa
tillganglig publik data ger en genomsnittlig
rérelsemarginal (efter avskrivningar) pa ca 2%. | den
sammanstéallningen ingar Italienska NTV, som korde
sitt forsta tag i Italien 2012 och 2013 uppvisade en
rorelsemarginal om ca -31%. Om NTV exkluderas fran
sammanstallningen blir den genomsnittliga
rérelsemarginalen istéllet ca 7%.

Biljettintakter ar ca 90% av totala intakter hos
operatorerna.

Pa kostnadssidan ser personalkostnaderna ut att vara ca
20% av intakterna, avskrivningarna ca 10% av
intdkterna och banavgifterna ca 20% av

biljettintéakterna.

Ovriga kostnader &r séllan specificerade, vilket gor det
svart att utlasa vad som ar kostnader kopplade till kérda
tagkilometer (t.ex. underhall och el) och vad som ar
administrativa kostnader.

Kélla: SCB, KTH Jarnvagsgrupp, Trafikverket, PwC Intervjuer
Sverigeforhandlingen A Kommersi
hoghastighetstag i Sverige

PwC

Rorelsemarginal for ett urval av internationella
operatorer, 2013 (eller senast rapporterade ar*)

NTV (ltalien) -31%

Deutche Bahn (Tyskland) 8%
SNCF Voyages (Frankrike) 5%
Eurostar (UK) 7%

JR East (Japan)

1 Genomsnittlig :
. EBIT -marginal
Renfe (Spanien) : ca 2% d 1 2%
1
1
o . I Exklusive NTV I
Trenitalia (Italien) | ca 7% 1 7%

-40% -30% -20% -10% 0% 10% 20%

Rorelsemarginal i %

Kalla: Arsredovisningar, Avention, IRJ.
*SNCF, JR East, Deutche Bahn; Trenitalia: 2013, Eurostar:
2012, RENFE: 2010

Generella KPl:er internationella

operatorer %
Biljettintakter av totala intakter 91%
Personal i % av omsattning 20%
(Externa Kosthader” | Joav orsatiing 3%
Banavgifter i % av omséattningen 20%
Avskrivningar i % av omsattning 9%
EBIT i % av omsattning 8%

*Externa kostnader ar séllan specificerade hos
operatorerna. De tacker underhall, administration,

for
1 september 2015
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Internationella operatérers syn pa
framgangsfaktorer bakom
hoghastighetsjarnvagar (1 av 2)

Det rader till stor del en samsyn kring de parametrar Det foresprakas att stationerna for

som gor en hoghastighetsbana framgangsrik bland de hdghastighetsjarnvagarna byggs i anslutning till 6vrig
internationella tagoperatorer vi har pratat med. trafik, framforallt lokaltrafik. P& sé satt underlattar
Framgangsfaktorerna finns i en stabil infrastruktur och man for resenarer att byta ifran ett fardmedel till ett

i laga krav fran stat och myndigheter. annat, for t.ex. kortvaga resande till langvaga resande,

Samtliga tAgoperattérer namner att de kommer att titta men ocksa fran ett typ av tag till ett annat.

pa den svenska hoghastighetsmarknaden och eventuellt

vara intresserade av att trafikera jarnvagarna om

trafikunderlaget och afféarscasetser attraktivt ut. | ltalien lyfts prisnivan fram som en framgangsfaktor.

1) Stort trafikunderlag D_er°1 fria p.r_lssattnln.gerj har gjo'l.rt att priserna sattg paen
niva som ar attraktiv fér resenarerna och bidrar till ett

4) Prisnivan

En grundbult i affaren &r givetvis att det finns ett bra hogt trafikunderlag.

trafikunderlag. Utéver det handlar det om att gora taget

sa attraktivt som mojlighet for at locka resenarer fran Samtidigt menar SNCF att konkurrensen i Italien har
andra trafikslag och skapa ett intresse for ett 6kat bidragit till ett priskrig som undervérderar
totalresande. hoghastighetstaget och darmed bidrar till dalig

lbnsamhet som hotar den langsiktiga hallbarheten.
2) Palitlighet i systemet

. 5) Frekvens i avgangar
Robustheten i infrastrukturen som gor att planerade ) gang

restider kan hallas anses avgorande for att fa en bra En stor andel av passagerarna kommer ifran flyg och

effekt av hoghastighetstaget. Detta ar viktigt redan vid ett 6kat nettoresande. For att locka till sig dessa

introduktionen av hoghastighetstagen till marknaden. volymer anses ett stort utbud av avgangar vara en viktig
framgangsfaktor.

| de fall infrastrukturen bromsar restider och ar orsak
till forseningar bor det finnas tydliga straff eller
incitament for infrastrukturagaren att undvika

férseningar. OF°r wv-r del har fr ami
varit hog frekvens pa avgangar,
bekvama tag, servicen ombord och

konkurrensen med NTVO
- Trenitalia

3) Kopplingen till annan trafik

En aterkommande kommentar fran internationella
operatorer ar kopplingen till 6vrig jarnvagstrafik. Den
Okar det totala anvandningsomradet for
hoghastighetstagen och forenklar tillforseln av
resenarer.

Kélla: Intervjuer med Trenitalia, NTV, SNCF, JR East, PwC analys . .
Sverigeforhandl’'ingen A Kommersiella f°orutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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Internationella operatérers syn pa

framgangsfaktorer bakom
hoghastighetsjarnvagar (2

6) Banavgifter och krav frdn myndigheter

Hoghastighetsjarnvagar med begransad styrning fran
myndigheter och ett bra trafikunderlag déar Ionsamhet
kan uppnas ar den mest stabila modellen.

De hdghastighetsjarnvagar som skapats enbart utifran
politiska aspekter riskerar att dras med underskott och
kampa for 6verlevnad i det langre perspektivet.

Hindrande faktorer som lyfts upp fran samtliga
operatorer (oavsett om de agerar pa en
konkurrensutsatt marknaden eller en
monopolmarknad) &r inblandning och krav fran stat
och myndigheter.

Hoga banavgifter som anvands for att finansiera
jarnvagsinvesteringar ses som en hindrande faktor for
operatdrerna att bedriva en I6nsam affar. En olénsam
strcka riskerar att laggas ned.

| Frankrike har SNCF (100% statligt agt) en skyldighet
att trafikera samtliga linjer som staten har investerat i.
SNCF ser stora skillnader i Idnsamhet mellan strackor
som har ett naturligt trafikunderlag och strackor som
saknar ett tillrackligt underlag.

7) Samma villkor for alla operatorer

| de fall dar konkurrens rader (samt aven om Sverige
ska vara en intressant marknad for internationella
operatdrer) kravs att konkurrensvillkoren & samma for
samtliga operattrer. Dvs att ingen sedan tidigare
etablerad operattr har fortur eller fordelaktiga villkor
for att trafikera jarnvéagarna.

Kélla: Intervjuer med Trenitalia, NTV, SNCF, JR East, PwC analys
Sverigef°rhandlingen K

hoghastighetstag i Sverige
PwC

av 2)

O¥vergripande framg-nq

god trafikpotential och en sund

finansieringsmodell som inte lagger

alltfor stor borda pa operatérerna. En

olonsam tagaffar hotar dverlevnaden av

hdgshastighetsverksamheten trots att

jarnva@agen redan 2r Dby
- SNCF

A ommersiella f°o°ruts2ttningar f°r
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Analys av resandet 2035 -2045

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
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Befintliga prognoser for
hoghastighetstrafik

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
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Presentation av befintliga
hdghastighetsprognoser

e o o

For att gbra en prognos over vilken trafikvolym man
kan forvanta sig pa hoghastighetsjarnvagarna har en
analys av nuvarande prognoser gjorts. Flertalet olika
studier och metoder har anvénts for att estimera
effekten av en héghastighetsbana, men annu finns
ingen vedertagen slutsats kring vad som gar att vanta
vid inférandet av hoghastighetstaget.

- - - - - - - - = - = = - -]

Trafikverket gjorde under 2012 en studie av 4 olika

typer av utbyggnader av hoghastighetsnatet Stockholnt

Goteborg och Stockholm-Malmé. Dér jamforde man ett
basar, 2030, med fyra olika alternativ av
hdghastighetsjarnvag.

Scenario US1 utgar franHoghastighetsutredningen
som underlag med manga kopplingspunkter och starkt
integrerat natverk som okar trafiken pa kringliggande
nat. US2 &r en modifierad version av US1 som ar
tydligare separerat fran ovrig jarnvag med farre
kopplingspunkter och staller istallet hoga krav pa
effektiva bytespunkter. Dérutbver fanns dven US3 och

US4, men det som i dagslaget ar aktuellt och som ligger

till grund for framtida arbete ar nagon version av US2.

| scenariot US2 forutspas resandet 6ka med 47%
mellan Stockholm-Goteborg och 51% mellan
Stockholm- Malmd som en effekt av
hoghastighetsjarnvagarna. Samtidigt forutspas flyget
minska med c. 11% och bil och buss med c. 3%.

100%

76%
80% °
60% 49%

40%

KTHs jarnvagsgrupp har i olika sammanhang
konstaterat att Sampers matriser och Trafikverkets
prognoser &ar alltfor trubbiga och inte pa ett korrekt satt
reflekterar storre utbudsférandringar.

En tydlig brist som uppmarksammats ar att Sampers
restidselasticiteter konstaterats vara laga. Har menar
KTH att inforandet av en hoghastighetsjarnvag far
effekt i tva steg. Nar tdgen blir snabbare véljer fler att
aka tag. Detta leder i sin tur till att utbudet av flyg
minskar, vilket ytterligare forstarker effekten.

En annan brist ar att det saknas en modell fér
utrikesresande. Hoghastighetsjarnvagen till Malmo
skulle exempelvis bli ett alternativ for resenarer som
idag flyger till Képenhamn, och pa sa satt driva storre
trafik till taget.

For att visa tidigare gjorda prognoser har darfor
Samvips prognostiserade forandring pa grund av HHT
anvants och applicerats pa prognostiserat resande
innan inférandet av hoghastighetsjarnvagarna, ar

2034. Effekten som detta ger paPwCsutganglage visas

pa foljande sida, men justeras senare i rapporten efter
intervjuer, undersokning samt analys av
internationella erfarenheter m.m.

Jamforelse av estimerad effekt av HHT - Trafikverket och KTH

hoghastighetstag i Sverige
PwC

&

e}

c

2

(2}

o®

o

ol

X

£ 20%

2 o 7

g = 0 3% 3%

5 20% (11%) B%) (on) (3%)

T -40% (34%) (24%)
£ Tég Flyg Bil Buss
n

]
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Kélla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for

e

Not: Trafikverkets tillvaxtsiffror &r hamtade frn en utredning som tittat
specifikt pa strackorna STO-GBG och STO-MO. K T H pregnos éver
inférandet av hoghastighetsjarnvag &r langvéaga resor generellt, och inte
specifikt strackorna i fraga
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KTH har Effekt av HHT med Applicerad pa Stockholm -

prognostiserat  Samvips, KTH Ma':m/ KOpe”_r_'a_rTm )
att antalet Utgangspunkt &r aven har dagens
o .. Hela den forvantade effekten av inforandet resandevolymer, framdragna med
tagresor Okar av en hoghastighetsjarnvag kommer inte Trafikverkets prognos for langvaga resande
med 76% till forsta aret. Enligt Trafikverket kan man fram till 2034. For strackan Stockholm -
f0|jd av HHT. rakna med full effekt efter 5 ar, varefter Malmd/Képenhamn innebér det att 4,9
utvecklingen saktar ned och stabiliseras. miljoner resor gérs mellan &ndpunkterna ar
. o R 2034, och att 1,4 miljoner av dessa gors
Med Applicerad pa Stockholm -Goteborg med tag. Med Samvips estimerade 6kning
utgéngspunkt i Utgangspunkten for presentatipnen_ av av 76% till foljd av HHT innebéar det en
KTHs prognos ar har PwCsestimering av prognostiserad volym av 2,5 miljoner
PwCs prognos antal resor ar 2034 som presenterats tagresor ar 2039 nar HHT é&r etablerad.
for antalet tidigare - 5,8 miljoner resor om aret mellan Flyget minskar d& under samma period
resor 2034 andpunkterna Stockholm och Goéteborg, med 900 000 resor.

. . dar tag utgor 2,3 miljoner resor. Med
innebar det att Samvips estimerade effekt av

antalet tAgresor  haghastighetsjarmnvagenkan antalet
mellan tagresor mellan Stockholm och Géteborg

. uppskattas till 4,0 miljoner resor om aret
andpunkterna 2039. Samtidigt kan d& antalet resor gjorda
skulle oka fran med flyg respektive bil forvantas minska

2 31ill 4.0 med ca 500 000 respektive 200 000 resor
" ' om aret. Totalt estimeras att 1 miljon fler
miljoner resor resor gors arligen, vilket forklaras av en

och fran 1,4 till inducerad efterfragan.
2,5 miljoner
resor pa de tva

strackorna
KTH prognos
med PwC
utgangslage Stockholm -Goéteborg Stockholm -Malmo Total tillvaxt
Fardmedel 2034 2039 2034 2039 2035 -2039
Tag 2,3 4,0 14 2,5 76%
Flyg 15 1,0 2,6 1,7 (34%)
Bil 1,9 1,7 0,8 0,7 (9%)
Buss 0,1 0,1 0,1 0,1 (24%)

Not: Prognosen &r inte hamtad direkt frin KTH/Jarnvagsgruppen, utan anpassad efter prognostiserat resande pé strackan 2034

Kélla: KTH oO0H°ghastighetBwCanalgsv2 gar i Sverigeo,

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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PwC:s resvaneundersokning 2015

Presentation av resvaneundersdkning

PwCgenomférde i maj 2015 en resvaneundersokning
bland boende i Stor-Stockholm, Géteborg med omnejd
och Malmo med omnejd for att fa en inblick i hur
resenarer och gemene man ser pa ett eventuellt
hoghastighetstag. | undersokningen har total 4,103
personer svarat pa hur ofta och pa vilket séatt de reser
strackorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmao.

Resandemonsteridag

Av de tillfragade reser 59% strackan Stockholm-
Goteborg och 49% strackan StockholmMalmo fler an
en gang per ar respektive.

Knappt 80% av de tillfrdgade uppger sig att i forsta
hand vara privatresenarer och var samma fér de bada
stréckorna och riktningarna.

Stockholm-Goteborg

Bland de respondenter som reser strackan Stockholnt
Goteborg fler an en gang per ar valjer ca 65% att resa
med taget och ca 23% valjer bilen. Flyget star endast for
11% i var undersokning vilket ar betydligt lagre an vad
vad andra undersokningar och statistik pekar pa.
Forklaringen till detta antas ligga i den relativt laga
andelen affarsresenarer som svarat pa undersokningen.

23% av affarsresendarerna valjer flyget i férsta hand,
jamfért med 8% av privatpersoner. Endast 10% av
affarsresenarer valjer bilen, motsvarande siffra for
privatpersoner ar 26%.

Kalla: PwC

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige
PwC

A Kommersiella

Fordelning fardmedel Stockholm-Goéteborg

Flyg. 11%
Bil. 23%"
Buss. 2%

Tag. 65%

Stockholm-Malmo

Bland de respondenter som reser strackanStockholm-
Malmo fler an en gang per ar véljer cab5%att resa med
taget och ca 15%valjer bilen. Enligt undersokningen
valjer ca 29% flyget (jamfort med knappa 50% i
nuvarande resestatistik.

Hela 55% av affarsresornagors med flyg, 38% med tag
och 6% med bil. Bland privatpersoner galler att 21%
avresorna gors med flyg, 60% med tdg och 18% med
bil.

Fordelning fardmedel Stockholm-Malma
Bil. 15%

Buss. 1% Flyg. 29%

TAg. 55%

for
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P& strackan Parametrar som styr Afférsresenarer och privatpersoner

Stockholm- resandet Stockholm- Bland affarsresenrer ar palitligheten den
G(’jteborg styr . klart viktigaste parametern (3,4 av 4). Efter

y Goteborg den kommer avgangstider och smidighet
framforallt

pélitlighet pris Palitighet &r den parameter som anses (bade 3,1). Restiden anses ocksa viktig (3,0).

o viktigast vid val av fardmedel pa strackan For bade grupperna ar att kunna jobba
och smidighet Stockholm-Géteborg. Stor vikt laggs ocks& ~ ombord en inte sarskilt viktig parameter
val av vid pris och smidighet samt vid men den &r tydligt viktigare for
fardmedel bekvamlighet och avgangstider. Att kunna affarsresenaren an privatpersonen (2,5 jm_f
’ jobba ombord och flexibiliteten att kunna 1,7). Att kunna ta med mycket bagage &r inte
stanna langs vagen anses mindre viktigt. intressant for affarsresenaren (1,7) men
P§|it|igheten Tagresendrer och flygresendrer viktigare for privatpersonen (2,3).

anses négot For privatpersonen &r pris (3,2), palitlighet

Tagresenarer vardesatter pris, smidighet

Bagagei madgjlighet att ta med mycket packning

ileti L o . (3,2) och smidighet (3,1) viktigast . Priset ar
Vlktlgare ?V ("?‘ttll‘}’“”a ta s 'g ?('r?kt If_re:]n f'rt]xkam? t'l_l, . markant viktigare for privatpersonen an for
flygresenarer, citykarna) 0[;3 __e"vamtl)g € ogrf[et ?n Evrlga affarsresenaren (3,2 jmf 2,7). Restiden ar
liksom L%Sg:]eorj[ar;irr' pz;riirlj?jﬁer;éfgggggnaock?géa relativt viktig ockséa for privatpersonen.
avgangtider servicen ombord. Tagresenaren &ar ocksa
och restid. den som i storre grad vill kunna jobba
ombord. === CT T T T o oo oo ososoomooo o I
B B . ] : Forklaring av nagra parametrar :
Tag resenarer Floygr_esenarer tankcer mer pa"restld, | Smidighet - jag tar mig direkt fr&n citykarna till |
Ali tifr 3 palitlighet och avgangstider &n andra | citykéirna utan byten av frdmedel efc. |
vajjer utiiran resendrer. De bryr sig samtidigt mindreom 1+ """ " T T !
pris, smldlghet pris, smidighet, bekvamlighet ombord och , Flexibilitet i jag kan stanna och kliva pa/av |
miljo. | Avgangstider - '
och J ' Avgéngstider - som passar mig |
| |
1 1

bekvamlighet
till storre grad.

Parametrar utifrdn hur viktiga de anses vara for val av fardmedel Stockholm-Goteborg
mTotalt mTag mFlyg

I

3,23,3 2
3,2 3,03 2.9 3,@’1 2.93.0

1 3,1
28 2.7 2,92,93 2,829 2,62’8

w

Vikt, d&r 4 ar viktigast
[ N

& @ & & e RS & & & & &
N ¢ & . é\‘&\ & & & N & & N
Q® ‘b@ R s & Q,o Q\e’
o O ) &9
Q v of

Kalla: PwC
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De Parametrar som styr Affarsresenarer och privatpersoner

overgripande resandet Stockholm-Malmg ~ Afférsresendren pa strackan Stockholm:
parametrarna . ) ) Mglmo ar mer styrd av restiden an _

.. Pa strackan Stockholmi Malmo anses privatpersonen (3,2 jmf 2,9). Den bryr sig
som framst styr  paiitigheten vara den viktigaste parametern  ocks& mer om palitligheten (3,4 jmf 3,2) och
val av vid val av fardmedel. Tatt foljit av pris, avgangstiderna (3,2 jmf 3,0).
fardmedel ar smidighet och avgangstider. Restid och For privatpersonen ar det viktigare &n for

bekvamiighet anses ocksa viktigt. affarsresendren att kunna ta med sig mycket

palitlighet och

. Mindre viktiga parametrar vid val av bagage (2,5 jmf 2,0). Priset &r ocksa
pris. fardmedel ar flexibiliteten i att kunna betydligt viktigare for privatpersonen (3,3)
stanna langs vagen samt att kunna jobba an for affarsresenéren (2,9).
Tagresenarer ombord-. Det ar inte speciellt viktigt for nAgon av
vardesatter Tagresenarer och flygresenarer grupperna att kunna arbeta ombord, aven

om det ar viktigare for affarsresenaren an
for privatpersonen (2,4 jmf 2,0). Flexibilitet
ar inte heller ndgot som vardesatts hogt men
det &r viktigare for privatpersonen (2,1 jmf

pris, smidighet Tagresenarer bryr sig ndgot mindre om
och palitigheten, avgangstider och restid an

e a1 andra resendrer men mer om pris,
miljévanlighet smidighet och bekvamlighet. De vardeséatter

hogre an andra ocksa miljo hogre samt att kunna jobba 1.8).
ombord.
|
Bland For flygresenaren ar restiden den klart Forklaring av ndgra parametrar

flyg resenarer viktigaste parametern, foljt av palitlighet.
. Flygresenaren ar nagot mindre priskanslig

1

|

: Smidighet - jag tar mig direkt fran citykarna till

|
ar och bryr sig heller inte lika mycket om |

|

|

|

|

|

1

citykarna utan byten av fardmedel etc.

restidsaspekten  bekvamlighet och miljovanlighet.

klart viktigare . :
.. .. Bagagei mojlighet att ta med mycket packning
an foranda N _____l

|
|
|
:
|
Flexibilitet 7 jag kan stanna och kliva p&/av :
Avgangstider - som passar mig :

|

|

|

Parametrar utifran hur viktiga de anses vara for val av fardmedel Stockholm-Malméo

= Totalt =Tag mFlyg

34 35
3,33,2 3,23,33’2 3,13.23’1 3713,03'1 3’03’12 g 3’02

2,7
! 2,52‘62,6 24
) ) 2,32,1 2’12,32'1

2,120
1,7

& & & & & O & & 4 4 <&
o ¢S S & e & & Ly
& & § & N &° © N
‘?s P Q;é\ i ‘
o . For bilresenaren ar

*80% av de tillfrigade ar privatpersoner bagaget viktigare
Kalla: PwC (28)
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Om det fanns ett hoghastighetstag
mel | an Stockhol m

Bland tillfrdgade respondenter svarar 56% att de skulle
resa lika mycket som idag men 70% av dessa skulle vélja
hoghastighetstaget som fardmedel till 50% eller fler av
resorna. Aven om detta enbart ar indikationer sa visar
det pa ett starkt intresse for hoghastighetstaget och att
det kommer att ske en forandring i
fardmedelsfordelningen.

18% uppger att de skulle resa strackan Stockholm
Goteborg oftare om det fanns ett hoghastighetstag. Det
talar for att tdget skulle leda till en nettookning av antalet
resande med 33% (utan att ta hansyn till hur ofta resorna
gors).

Bland nuvarande flyg- och tagresenarer svarar drygt 80%
att de skulle resa lika mycket eller mer och vélja
hoghastighetstaget till 50% eller fler av gangerna. Siffran
ar motsvarande bland bussresenarer och nagot lagre
bland dem som idag véljer bilen (men fortfarande
knappa 70%).

Nar respondenterna som &r intresserade av
hoghastighetstaget tillfrdgas om hur de skulle paverkas
av att HHT tog 30 minuter langre tid och stannade pa

fyra stallen verkar svaret vara prisberoende. Endast 12%
svarar att de skulle resa mindre med HHT. 29% svarar att
de anda skulle vélja HHT och for 59% ar det en prisfraga.

Resmonster med hoghastighetstag Stockholm-Goteborg

Reser lika myclket som idag Reser n}er an idag

[ \ [ YR
0,
41% 100% g
o0 D

31%

Nuvarande HHT till HHT till Reseridag HHT till HHT till

Framtida resande med HHT, Stockholm-Go6teborg

och

7

G°%te g é
Reser &nda inte.
26%

Reser lika
mycket. 56%

Reser oftare.
18%

Paverkan av fyra stopp och en forlangd restid pa
30 minuter Stockholm-Gdéteborg

80%

60%
42%

40% 29%
17%
20% 12%
- | H .
Resa lika Resa lika Resalika  Jag skulle resa
mycketmed mycketmed mycketmed  mindre med
HHT for HHT om priset HHT om priset HHT

samma pris  var 20% lagre var 50% lagre

fardmedel 50% av  75% eller 50% av  75% eller
gangerna  fler av gangerna  fler av
gangerna gangerna
Kalla: PwC
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for

hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Forandrat resande med
hoghastighetstag Stockholm-Malmo

Om det fanns ett hoghastighetstdg mellan Stockholm och
Malmo skulle 47% resa lika ofta som idag och hela 23%
resa strackan oftare, enligt var undersokning.

Drygt 80% av de som idag valjer flyg och tdg som
fardmedel uppger att de skulle vélja htghastighetstaget
till 50% eller fler av resorna om det fanns som alternativ.
Motsvarande siffra for bilresenarer var 65% och 60% for
buss.

Bland de som sé&ger att de skulle resa lika mycket om det
fanns ett hoghastighetstdg som idag, skulle drygt 70%
vélja HHT -alternativet till 50% eller fler av resorna.
Utbver det uppger 23% av respondenterna att de skulle
resa strackan oftare om HHT fanns, det motsvarar en
6kning pa 49% mot dagens resande. Det ar dock viktigt
att komma ihdg att detta inte ar resandevolymer utan
antalet personer som uppger att de skulle resa oftare.

Om tagresan inneholl fyra stopp och tog 30 minuter
langre an annars uppger 30% av respondenterna att detta
inte skulle paverka deras intresse for HHT. 13% uppger
att detta skulle fa dem att resa mindre och 57% skulle
resa lika mycket om priset var lagre (40% skulle resa lika

Framtida resande med HHT, Stockholm-Malmo

Reser anda inte.
30%

Reser lika
mycket. 47%

Reser oftare.
23%

Paverkan av fyra stopp och en forlangd restid pa
30 minuter Stockholm-Malmo

80%

60%
40%
40% 30%

20% J 17% 13%
- | N N =

Resa lika Resa lika Resa lika  Jag skulle resa
mycket med mycketmed mycketmed mindre med

HHT for HHT om priset HHT om priset HHT
samma pris var 20% lagre var 50% lagre

mycket om priset var 20% lagre och 17% skulle krava en anvid2,5h  anvid 2,5h
50% prisreducering for att resa med samma tag).
Resmonster med hoghastighetstag Stockholm-Malmo
Reser lika myclket som idag Reser n}er an idag
( \ ( Py
39% %
24% 100% .
47% - i iviy I
i Nettodkning av !
29% | ___resande
Nuvarande HHT till HHT till Reseridag HHT till HHT till Ny total
fardmedel 50% av  75% eller 50% av  75% eller
gangerna  fler av gangerna  fler av
gangerna gangerna
Kalla: PwC
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Priselasticitet Stockholm

resenarer

Betalningsvilja Stockholm -Gdoteborg

Intresset for HHT ar stort bland tillfragade personer
och ca 80% av de respondenter som sager sig vilja
nyttja HHT &ar beredda att betala mer for det &n for
nuvarande tag. Dock inte speciellt mycket mer. Om
priset skulle vara 20% hdégre an det konventionella
taget uppger ca 50% att de fortfarande skulle vara

intresserade av det alternativet. Siffran ar relativt 1ag

och man skakomma ihag att konsumenter ofta visar sig
mindre priskénsliga i verkligheten &n i undersodkningar.
Om priset for en HHT -biljett skulle vara 50% hdgre an

en reguljar tagbiljett skulle ¢ 20% valja HHT pa
strackan Stockholm-Goteborg.

Betalningsvilja Stockholm-Gdteborg*

& 100% &

80% &

60%

40%

20% *

0%

Andel som skulle fortsatta res

0% 20% 40% 60% 80%
Prisjustering fran dagens tagpris

Affarsresenarer har en nagot hogre tolerans mot
prishdjningar an privatpersoner. Vid en 20%

100%

prishojning fran dagens nivaer pastar knappa 60% av
affarsresenarerna att de skulle fortsatta att valja HHT

medan motsvarande siffra bland privatpersoner var
knappa 50%.

Ingen egentlig skillnad kan ses mellan tagresenarer och

flygresenarer gallande priskansligheten.

*Viktad utifran prognostiserad fordelning av affars- och privatresor
Kélla: PwC

Sverigeforhandlingen A Kommersi

hoghastighetstag i Sverige
PwC

-Goteborg enligt

Betalningsvilja hos olika grupper Stockholm-Goteborg

Andel som fortfarande skulle valja HHT

Forandring i

pris jamfort

med dagens Affars- Privat-
tagpris Totalt resenarer personer
0%mer 100% 100% 100%
5%mer 77% 85% 74%
10%mer 50% 58% 48%
20%mer 50% 57% 48%
50%mer 19% 18% 19%
100% mer 6% 11% 5%

Affarsresenarer ar nagot
mindre priskansliga. Vid en
prishdjning pa 10% skulle
knappt 60% fortsatta att
valja hoghastighetstaget,
jdmfort med 50% for
privatpersoner

Priskansligheten i studien ligger langt ifran vad
internationella erfarenheter och studier har visat, dar
priskansligheten for hoghastighetstag ar relativt lag.

| var analys har vi darfor inte fast stor vikt vid den har
priselasticitetsanalysen.

ella fPruts2ttningar for
1 september 2015
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Priselasticitet Stockholm -Malmo enligt
resenarer

Betalningsvilja Stockholm -Malmo Betalningsvilja hos olika grupper Stockholm-Malmé
Andel som fortfarande skulle valja HHT

Pa strackan Stockholm-Malmo ar resenarerna generellt
nagot mer priskansliga an pa strackan Stockholm-

Goteborg. Om biljettpriset for HHT skulle vara 20% Forandring i
hogre an vad resenarerna betalar for tag idag skulle pris jamfort
endast ca 40% av intresserade resenarer valja HHT med dagens Affars- Privat-
enligt undersokningen. Om priset for en HHT -biljett tagpris Totalt  resendrer _ personer
skulle vara 50% hogre &n en reguljar tagbiljett skulle 0%mer 100% 100% 100%
endast c. 5% vélja HHT pa strackan StockholmMalmo. S%mer 76% 76% 76%
10%mer 66% 68% 66%
Orsakentill den ngot lagre priselasticiteten pa 20% mer 42% 44% 41%
strackan Stockholm-Malmé skulle kunna vara den 50%mer 9% 11% 8%
nagot langre restiden och darmed hdgre konkurrensen 100% mer 1% 1% 204
av flyget.

Betalningsvilja Stockholm-Malmé*

100%

Endast 40% av
respondenterna uppger att
de skulle fortsatta att valja
hoghastighetstaget om priset
20% var 20% hogre an dagens

80%

60%

40%

Andel som skulle fortsétta resa

0% T T T T o4 2 1
0% 20% 40% 60% 80% 100% tag prIS
Prisjustering fran dagens tagpris

Skillnaderna i betalningsvilja mellan affarsresenéarer Priskansligheten i studien ligger langt ifran vad
och privatpersoner pa strackan Stockholm-Malmo ar internationella erfarenheter och studier har visat, dar
sma enligt undersokningen. Affarsresenarerna ar priskansligheten for hoghastighetstag ar relativt lag.

marginellt mer benagna att betala for HHT om priset
jamfort med idag héjs med 20% (44% jamfort med
40%) och med 50% (11% jamfért med 8%).

| var analys har vi darfor inte fast stor vikt vid den har
priselasticitetsanalysen.

Ingen egentlig skillnad kan ses mellan tagresenarer och
flygresenarer gallande priskansligheten.

*Viktad utifran prognostiserad fordelning av affars- och privatresor

Kalla: PwC . . .
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Analys och summering av
reseprognos
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Sammanstallning av prognosarbete
i P w C Gslsitgiltiga reseprognos for 2035

FOr att komma fram till en prognos for
det potentiella resandet med
hoghastighetstag 2035-2045 har samtliga
datakéllor presenterade i rapporten
anvants. Detta, pa grund av att de tidigare
publicerade prognoserna inte ar helt
anpassade efter den situation och de
forutsattningar som ar aktuella idag, och
darfor inte kan appliceras rakt av.
Trafikverkets prognos anses av manga
vara for reserverad, och d&ven om KTHs
tillvaxtsiffror som applicerades tidigare i
rapporten visar pa en storre effekt av
hoghastighetstaget avser de fortfarande
forandringen pa langvaga resande i
Sverige generellt, och inte p& de aktuella
stréackorna vilket innebér en uppenbar
risk for underskattning av volymer.

P w C@gangspunkt har darfor varit de
prognoser som tidigare publicerats inom
omradet, vilka sedan justerats under
processensgang. Intervjuer och
avstamningar med Trafikverket och KTH
har exempelvis varit viktiga kallor.
Dessutom har hansyn tagits till ett stort
antal internationella studier om
hoghastighetstag och vilka effekter som
kan forvantas sett till det aktuella
utgangslaget och de svenska
omstéandigheterna. Aven resultaten fran
resvaneundersokningen har tagits i
beaktning.

Genom triangulering av dessa olika kallor

A Kommersiella

har en prognos tagits fram. Prognosen ar
alltjamt en estimering av en potentiell
efterfragan och bor givetvis inte beaktas
som en sanning.

Var prognos bygger framst pa analyser av
andpunktsresande. Prognosen dver
resande langs strackan ar baserad pa
information om nuvarande resande langs
strackorna samt uppskattningar av hur
aktuellt det kan bli att resa mellan de
stader som foreslas inga pa strackorna. D&
bada strackningarna gar igenom samma
stader finns en risk att denna prognos ar
nagot overskattad. Dock &r bl.a. KTH:s
och var bild att de nya strackningarna
kommer att leda till helt nya resmdonster
som ar svara att jamféra med dagens.

Prognosen forandras vid &ndrade
forutsattningar for hoghastighetstaget. Ett
exempel pa en sadan forutsattning ar
restiden, av vilken en modellerad
forandringseffekt visas i en
Scenarioanalys i kapitel 7.

Pa foljande sidor presenterasPwCs
reseprognos for strackorna under aren
2035-2045. Effekten av inférandet av
hoghastighetstaget ses mellan 20352039,
varefter Trafikverkets generella, arliga
tillvaxttakt per fardmedel applicerats
2040-2045.

-2045

Befintliga
prognoser

Intervjuer med
TRV och KTH

Internationella
erfarenheter

Resvane -
undersokning

Diskussioner med
operatorer

PwC Prognos

for

Sverigef°rhandlingen
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Reseprognos Stockholm  -Goteborg
- 4,5 miljoner HHT  -resor mellan andpunkterna 2039

HHT blir det dominerande fardmedlet mellan mellan 2034 och 2039 kan antalet bilresor forvantas
andpunkterna Stockholm och Goteborg minska med drygt 30%. Totalt estimeras att antalet
resor med hoghastighetstag 2039 uppgar till 4,5
miljoner. Da ar aven 0,7 miljoner resor s.k.
nygenererade resor.

2039 estimeras att 69% av det totala antalet resor som
gors mellan Stockholm och Géteborg gérs med
hoghastighetstaget. Endast 2% av resorna mellan
andpunktsmarknaderna kommer att géras med det Bilresor ar svarare att ersatta med taget d& de har en
konventionella tAget, och antalet arliga flygresor har hogre flexibilitet i tider samt stopp samt en annan
minskat fran 1,5 miljoner om &ret till 500 000 resor per prisbild.

ar. Det innebar att tdget har en marknadsandel p& 90%  HHT-volymernas ursprung

av de resor som gors mellan staderna med tag och flyg, 45

vilket &ven stammer 6verens med internationella o 50
stréckor'med motsvarande restid. Ut('jv?r det antal ' 540 Nygenererat
hdghastighetsresor som harstammar fran flyget ar vissa z 20 = Frén tag
resor aven hanforliga till bilen. Den prognostiserade e ’ .
minskningen av bilresandet mellan staderna ar dock 2 2,0 ® Fran buss
betydligt mindre. D& flyget minskar med éver 65% T 10 = Fran bil
z = Fran flyg
0,0
HHT-resande 2039
Antal resor . .
o 2034 2039 2045 Fardmedelssplit 2039
I miljoner
@ HHT 0 4,5 4,7
.......................................................................................................................................... Dessa resor ar
) endast mellan
Ovrigt tag 2,3 0,1 0,1 65 staderna.
i .......................................................................................................................................... miljoner I?arUtover
! resor tillkommer
Q Flyg 1,5 0,5 0,5 resor langs
.......................................................................................................................................... med StraCkorna
Bil 1,9 13 1,3
D mHHT wmKonventionellttdg ®=Flyg mBil =Buss
g Buss 0,1 0,1 0,1
Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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Reseprognos Stockholm

-Goteborg

- 7,5 miljoner HHT  -resor langs med strackan 2039

Resor langs med strackan

Forutom de prognostiserade resorna mellan
andpunkterna tillkommer dessutom ett stort antal resor
langs strackan. Dessa antas precis som resor mellan
andpunkterna 6ka gradvis under perioden 2035-2039,
varpd marknaden stabiliseras och fortsétter att visa en
positiv, men lagre arlig tillvaxt i linje med langvaga
tagresande generellt.

Antalet tillkommande resor langs strackan estimeras till
ca 3miljoner resor ar 2039, dvs ytterligare ca 65%.
Aven i dagslaget kommer ca 40% av resorna
Stockholm-Goteborg fran delresor. Antalet stopp ar fler
idag men staderna som hoghastighetstaget kommer att
stanna i ar storre varfor forhallande forvantas se likartat
ut. Med dessainrdknade estimeras en
marknadspotential pa totalt 7,5 miljoner
hdghastighetsresor 2039 langs med strackan
Stockholm-Géteborg.

Totalt antal prognostiserade HHT-resor 2035-2045
9000 000
8 000 000

Antalet resor per ar i miljoner

Med resor langs med
strackan inréknade
uppgar antalet

prognostiserade resor
mellan Stockholm och
Goteborg till 7,5 miljoner

ar 2039

7,5 7,5 7,6 7,6 7,7 7,8 7,8
7 000 000 52
6 000 000
5000 000 4,8
4000 000 3,6
3000 000 25
2 000 000
1000 000 J

2035 2036 2037 2038 2039

= Andpunktsresande

2040 2041 2042 2043

= Resor langs strackan
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Reseprognos Stockholm

-Malmo

- 2,0 miljoner  HHT -resor mellan andpunkterna 2039

Resor mellan andpunkterna

Antalet resor mellan Stockholm och Malmo estimeras
till 3,2 miljoner ar 2039, fem ar efter att
hoghastighetstaget infors.

Av de dryga 3 miljoner resorna kan 2 miljoner forvantas
goras med hoghastighetstaget som fardmedel, som da
har en marknadsandel pa 64%. Det konventionella
taget antas i prognosen ha tappat i stort sett all trafik
mellan &ndpunkterna, och utgor da bara 1% av totalt
antal resor mellan Stockholm och Malmao.

Flyget som tidigare varit dominerande férvantas tappa i
marknadsandel fran 42% 2034 till 20% 2039. | relation
mellan tag och flyg har tdget nu en andel om 77%.
Antalet bilresor forvantas ocksa minska, fran 600 000
per ar till ca 400 000 per ar. Andelen nygenererade
resor forvantas vara lagre &n pa strackan Stockholm

Goteborg men utgdr 13% av antalet resor med
hoghastighetstag 2039.

Flyget forvantas fortsatt sta for en hogre andel pa
strackan Stockholm-Malmo an Stockholm-Gdéteborg
eftersom restiden ar langre.

HHT volymernas ursprung

2,5
E 2,0
o 2.0 Nygenererat
E 15 = Fran tag
§ 1,0 mFran buss
= = Fran bil
go5
Z mFran flyg
0,0

HHT-resande 2039

Antal resor . .
o 2034 2039 2045 Fardmedelssplit 2039
I miljoner
@ HHT - 2,0 2,1
.......................................................................................................................................... Dessa resor ar
B endast mellan
Ovrigt tag 1,0 0,1 0,1 39 staderna.
.......................................................................................................................................... miljo’ner I?arutbver
tillkommer
Q Flyg 1,2 0,6 0,6 resor resor langs

mHHT mKonventionellttdg ®Flyg m=Bil Buss

med strackorna

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
1 september 2015
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Reseprognos Stockholm -

Malmo/Kopenhamn
- 3,0 miljoner resor 2039 med Kdépenhamn inréknat

_________________________________________

Resande mellan Stockholm och Képenhamn

For att uppskatta hur manga HHT -resor som kommer att goras mellan | |
andpunkterna Stockholm och Malmé &r 2039 maste &ven hansyn tas
till resenarer som ska till och frén Képenhamn. Med enrestid mellan | FOr att se hela potentialen
Stockholm och Malmdé pa 2,5 timmar och endast 30 minuter | o . |
ytterligare till Kopenhamn kommer taget att bli ett vasentligt battre i med HHT pa strackan i
fardmedelsalternativ mellan de tva staderna &n vad det ar idag. ' maste han syn aven tas till
Antalet tagresor kan forvantas oka till 1 miljon under 2039, samtidigt i .. . i
som flygresorna minskar frén 1,4 miljoner resor till 800 000 mellan | resor som gors till |

de tva staderna. Kt')penhamn T da
tilkommer 1 miljon HHT -
resor mellan

Adderar man det prognostiserade resandet mellan Stockholm och
Malmé till det mellan Stockholm och Képenhamn far man ett totalt
resande med hoghastighetstaget pa ca 3 miljoner ar 2039. D4 utgor

taget 57% av samtliga resor som gors mellan Stockholm éndpu nkterna
Malmd/Képenhamn.
L e e e = =
Antal resor . :
o 2034 2039 2045 Fardmedelssplit 2039
I miljoner
@ HHT - 3,0 3,1
.......................................................................................................................................... Detta avser
B totalt resande
Ovrigt tag 1,4 0,1 0.1 mellan
.......................................................................................................................................... _|_5’2 andpunkterna
mijoner Stockholm-
Q Fiyg 2,6 1,4 1,4 resor Malmé och
.......................................................................................................................................... Stockholm-
Kdpenhamn
Bil 0,8 0,6 0,6
mHHT mKonventionellttdg ®Flyg mBil = Buss
Buss 0,1 0,1 0,1
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Reseprognos Stockholm -

Malmo6/Kopenhamn
- 5,9 miljoner HHT  -resor langs med strackan 2039

Resor langs med strackan

Antalet gjorda resor langs delar av strackan kan
forvantas vara andelsmassigt hogrepa den langre
Malmé -stréackan an mellan Stockholm och Géteborg,

Langs med strackan

och adderar ytterligare ca 2 miljoner resor med HHT. Stockholm-Malmo
estimeras 5,9 miljoner

Detta beror pa att Malmé/Kopenhamn &r en stérre
andmarknad &n Goteborg. Totalt uppgar den totala
efterfrdgan pa hoghastighetstaget till 4 miljoner resor resor g('jras totalt ar
2039, om man bara ser till antalet resor langs med -

strackan Stockholm-Malmo. 2039! nar resor som

Hoghastighetstaget kommer dven har att méjliggora forlangs till Kopenhamn
béttre resmojligheter mellan delstrackor som ar inraknade
exempelvis Jonkoping och Képenhamn. Totalt blir det
prognostiserade resandet langs med strackannastan 6
miljoner resor ar 2039

Totalt antal prognostiserade HHT-resor 2035-2045

7 000 000
59 60 60 61 61 62 62
5 6000 000
5 4,9
= 5000 000
S
84000 000 3,7
(]
o
S 3000 000 2,6
¢
2000000 1,6
©
<
< 1000 000 J
2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
® Andpunktsresande = Resor langs strackan
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| jAmforelse med
Trafikverket och
KTH ar PwCs
prognostiserade
effekt av HHT
storre.

Trafikverkets
prognos anses
dock vara
valdigt I1ag och
KTHs prognosii
jamforelsen
géaller for
langvéaga
resande
generellt i
Sverige

Jamforelse med tidigare
prognoser

Att jamfora de olika prognoserna
(Trafikverket, KTH och PwC) rakt av ar
svart, eftersom alla tre har utgatt fran
olika forutsattningar.

Trafikverkets tillvaxtsiffror &r hamtade
fran en utredning som tittat specifikt pa
strackorna Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmé, men den anvénda
SAMPERS modellen har av manga
kritiserats for att exempelvis ge for litet
utslag av elasticitet mellan olika trafikslag
och for att man inte tar hansyn till
utlandsresor, vilket blir speciellt aktuellt
pa strackan Stockholm-Malmo.

K T H pregnosmodell, Samvips, som ger
storre effekt mellan olika fardmedel
estimerar en hogre effekt for saval

Jamforelse av effekt av HHT - TV, KTH och PwC

tagresor som flygresor till foljd av att
HHT infors. Prognosen som
tillvaxtsiffrorna ar hamtade fran har dock
estimerat hur manga fler langvaga
tagkilometer man kan férvanta sig
kommer att resas i Sverige totalt sett till
foljd av HHT och inte specifikt for
strackorna.

| PwCsprognos har namnda prognoser
tagits med som underlag, men
kompletterats och justerats med ett flertal
olika kallor, intervjuer och jamforelser.
Prognosen landar da pa resandevolymer
som innebar hogre tillvaxtsiffror for taget
och en stdrre negativ inverkan for flyg och
bil nar HHT ar etablerad, 2039, jamfort
med KTHs prognos. PwC:sprognos ar da
gjord for just de aktuella strackorna, dar
tillvaxten rimligen bor vara hégre an
tillvaxten generellt for lAngvaga resande i
Sverige.

__120% 109%
S
= 100% . PwCsprognostiserade effekt pa tAgresandet p& grund av
= 80% 6% inforandet av HHT ar hogre an saval Trafikverkets US2-
3 60% 49% scenario som KTHS prq.gnoos. Inga av prognoserna ar dock
= helt jamforbara, vilket forsvarar en tydlig komparation.
> 40%
=)
T 20%
2 o p— e
= 0 r T
E (3%) (3%) (4%)
3 "20% (11%) (9%) 0
o (24%)

- 0,
3 40% (34%) (31%)
g -60% (53%)
% -80%
w Tag Flyg Bil Buss

m Trafikverket " KTH mPwC

Not: PwWCs procentuella férandring till foljd av HHT &r baserad pa de tva strackornas genomsnittliga forandring i prognosen 2034-2039
Kélla: KTH/Jarnvagsgruppen, Trafikerket, Intervjuer

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015

PwC 56



Berakningar av operatorers
lonsamhet och kommersiella
forutsattningar for HHT |
Sverige
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Presentation av modell (

PwC:sférenklade kommersiella modell syftar till att
visa hoghastighetsmarknaden ur en tagoperators
synvinkel. Modellen ska visa hur operatorens resultat
och investeringskalkyl for hghastighetstag ser ut. Den
ska ocksa visa t.ex. vadsom hander med efterfragan vid
prisékningar och forlangd restid och vad som hander
med en operators resultat vid olika volymer, restider
och nivaer pa banavgifter.

Syftet med modellen &r att visa dessa samband
pa ett 6verskadligt och enkelt sétt och
resultaten ska ses som indikativa.

Modellen bygger pa ett antal antaganden och
forenklingar som presenteras har.

Avgransningar

Modellen utgar fran en volym av prognostiserade antal
resor, vilket avgor hur manga tadg som behdver kdpas in
och hur manga avgangar som kravs. Under de fyra
forsta aren antas dock att fler tag kors an vad som kravs,
for att f& igang trafiken.

Prisnivaer utgar ifran nuvarande tag- och flygpris. |
modellen har det inte tagits hojd for eventuella
prissankningar pa flyg.

Vidare har modellen inte tagit hansyn till
synergieffekter om samma operator kor bada
strackorna. Varje stracka presenteras for sig, och
totalmarknaden summerar dessa. Ingen sarskiljning
har gjorts mellan konkurrerande operatorer. Ar det tva
operatdrer pa samma stracka forutsatts att dessa har
lika villkor och lika manga avgangar. Dessutom antas
antalet avgangar vara samma oavsett konkurrens. |
verkligheten kan det antas att tva operatorer innebar
fler avgangar, da bada vill erbjuda attraktiva tidtabeller.

Allmant

Priser och kostnader har rullats fram med en antagen
inflationstakt om 2%.

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige
PwC

A Kommersiella

1 av 3)

Intékter

Det har antagits att tillvanjningsperioden for
hoghastighetsjarnvagenar fem ar, under vilkken HHT
tar en allt storre marknadsandel av det konventionella
taget och andra fardmedel pa strackan tills att taget
utgor 69% respektive 64% av antalet gjorda resor
mellan andpunkterna. Fran och med 2039 antas endast
2% av andpunktresandet géras med de gamlaagen.
Biljettintékterna beréknas sta fér95% avden totala
omséttningen.

Priserna som anvants i analysen ar baserade pa en
uppskattning om prisniva i dagens penningvarde,
justerat for inflation. Olika prisnivaer har sedan
anvants for affarsresenarer respektive privatresenéarer,
samt for resenarer som aker mellan @ndpunkterna eller
mellan destinationer langs med vagen.

Priselasticiteten ar relativt svar att berékna da
erfarenheterna ar begransade och skiljer sig at pa olika
internationella jarnvagar. Det antagande som modellen
bygger pa ar baserade pa de erfarenheter som har
kunnat hittas internationellt samt fran tidigare

liknande handelser i Sverige samt intervjuer. |
modellen berédknas priselasticiteten vara 5-6% vid en
10% prisminskning.

Grundvolymen av resande i modellen &r baserad pa den
prognos som presenterats i kapitel 6. Fordelningen
mellan tdg som kor direkt och tdg om kér med 4 stopp
ar baserat pa fordelningen i prognosen mellan de som
reser direkt och de som reser langs delar av stréackan.
Detta &r i sin tur baserat pa hur detta férhallande ser ut
idag pa strackorna.

Internationellt har man sett att restiden paverkar
volymerna mer an priset. En restidselasticitet har
darfor lagts in i modellen. | ett scenario dar restiden
forlangs med 30 minuter minskar volymerna for
andpunktsresande med ca 15%.

for
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Presentation av modell

Investeringar i tag

Antalet tdg har kalkylerats efter antalet tdg som behdvs
for att tacka efterfragan under rusningstrafik under
vardagens tre morgontimmar. Utdver detta har det
antagits att ett antal ytterligare tag behovs, for att
kunna hantera underhall, reparationer osv. Nagot som
observerats fran internationella jamforelser och fran
operatdrer med hoghastighetstrafik ar att det verkar
svart rent praktiskt att kora varje tag mer an 500 000
km per ar. Detta gor att antalet tdg som antas kopas in
pa strackan Stockholm-Malmo blir vasentligt hogre an
vad som kravs for att tdcka rusningstrafiken. | det fall
en operator kor bade Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmo gar det givetvis att optimera hur
tagen fordelas mellan strackorna pa ett battre satt. Det
finns ocksa mojligheter for operatérerna att optimera
belaggningen pa tagen mer &n vad vi har réknat pa i var
modell och darmed kopa in farre tag.

Tagen har en avskrivningstid pa 20 ar men livslangden
uppskattas vara langre. Normalt sker en aterinvestering
pa motsvarande hélften av den initiala investeringen
efter ca 20 ar. Detta ar inte med i berakningen, men
forklarar varfor man vill att tAgen ska vara aterbetalda
efter 20 ar och helst tidigare.

Kostnader

El - Ett tags elforbrukning ar tydligt korrelerat med
vilken hastighet taget kor. Elférbrukningen okar i
tilltagande grad i relation till 6kad hastighet. Enligt
tagtillverkare kan man rakna med att ett
hoghastighetstag forbrukar mellan 17-22 kWh per
tagkilometer, vilket kan jamforas med ca 12 kWh per
tagkilometer for ett X2000 -tag idag. Detta balanseras
dock nagot genom att hoghastighetstaget kommer att
ha plats for fler passagerare per tag, vilket far effekt pa
elkostnaden for platskilometer.

Elpriset antas 6ka med 1,8% arligen under den
prognostiserade perioden.

Sverigeforhandlingen A Kommersiella
hoghastighetstag i Sverige
PwC

(2 av 3)

Banavgift - I grundscenariot har banavgiften satts till
32 kr/ thgkm i 2015 ars penningvarde (48 kr ar 2035).
Detta ar en héjning pa ca3-4 ganger fran dagens niva.l
analysen motsvarar banavgiften ca 9% av intakterna
fran hoghastighetstaget, vilket star i paritet il
hdghastighetsjarnvagarna i Italien. Banavgiften ar
beraknad som ett genomsnitt per tdgkm, men kan i
praktiken rimligen antas vara hogre under
rusningstrafik och lagre dvriga tider.

Det europeiska snittet pa ca 20% av omsattningen
inkluderar jarnvagar dar operator och
infrastrukturdgare ar samma bolag och banavgifterna
anvands som enfinansieringsmetod.

Underhallskostnader - Underhallskostnader for
hoghastighetstag ar hogre an for konventionella tag, till
stor del pa grund av hogre krav pa tillforlitighet och
Okad risk till foljd av hégre hastigheter. For analysen
har en kostnad pa 28 kr per tagkilometer anvants for
planerat underhall, vilket enligt tagtillverkare ar ett
genomsnitt av underhallskostnader for
hoghastighetstag idag, anvants. Det &r dock endast just
planerat underhall, och darutéver tillkommer storre
reparationer och underhallsarbete och dessutom hogre
depakostnader an i dagslaget, vilket gor att
underhallskostnaden totalt per tagkilometer har satts
till 45 kr per tagkilometer i 2015 -ars penningvarde.

Ovriga kostnader - Ovriga kostnader, sdsom
personalkostnad och centrala/administrativa kostnader
har antagits vara i linje med dagens kostnadsniva i
relation till intakter for snabbtag i Sverige. | modellen
har samtliga av dessa kostnader beréknats efter i
relation till antal korda tagkilometer forutom de
centrala kostnaderna som beraknas efter antalet
avgangar.

Vi har noterat att de tdgkostnadsuppskattningar som
presenterasi dennarapport ar hogre an Trafikverkets
uppskattningar i ASEKS5.
for
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Presentation av modell

(3av3d)i

summering av antaganden

Sthim-  Sthim-
| Prissattning i prisnivan antas vara i linje med nuvarande I' Genomsnittligt pris, 2015 Gbg Malmd
tagpriser f__ér str_;ick_c_;rna. Prisnivén__fdr Stockholm -Malmo &r e
ca 33% hogre an for Stockholm Gdéteborg och reflekterar Andpunktsresa 425 565
skillnaden i avstandet och kostnadsmassa mellan Lanas med strackan 213 283
andpunkterna. Priset for de som kliver pa och av langs 9 i
strackan beraknas i genomsnitt vara ca 50% av fullpriset. szrr:;tereksenar - 608

unktsresa
@ Personalkostnader, operativa kostnader (som bland annat Lénps med strackan 338 449
innefattar depaer) och 6vriga tagrelaterade kostnader (fér bl.a g 2015 Med
bistro) ar satta till tdgkilometer och i linje med dagens niva. Kostnadsrelaterade antaganden oris inflation
Centrala och administrativa kostnader innefattar bland annat =
forsaljningskostnader, men aven arbetsledning, trafikledning @Personalkostnad per tagkm >4 80
m.m. # Total underhallskostnad per tagkm 45 67
# Total underhallskostnad per tdg samt inkopskostnader per # Inkopsk_ostnado peniag (bMry 300 —
tag &r uppskattade utifr&n diskussioner med tagtillverkare $ Banavgm per tagkm . 32 48
och operatdrer, och innefattar forutom lépande underhall @Operativa kostnader per tagkm 35 52
aven storre, mindre frekvent underhéllsarbete. @cCentrala och admin. kostnader per avgdng 40 000 59 438
$ Banavgiften &r satt till 32kr/tdg km i dagens penningvarde @0wiga tagrelaterade kostnader per tagkm 20 30
vilket motsvarar en 6kning med narmare 4 ganger ifran % .
dagens niva pa ca 810 kr/tdg km. Internationellt har 6El kWh per tagkm 19,5
hojningen frén traditionella jarnvagar till Elpris ore/kWh 36,86 78
héghastighetsjarnvagar varit ca 2-3 ggr. En banavgift pa 32 Natkostnad 6re/kwh 9,20 19
kritdg km ger banavgifter om ca 9% av omsattningen Elcertifikat 6re/kwh 2,15 5
% Elkostnaderna &r uppskattade utifran uppgifter fran Arlig elpris6kning 3,8%
tagtillverkare och tidigare studier.
n 0
A Skattesatsen ar 22%. Under var prognosperiod far & SI;latt'esats 220A>
operatdrerna gora uppskov med skatten pga. ackumulerade N lrf at'or.' 2%
negativa resultat, varfor skatten dyker upp sent i prognosen. . Finansiell kostnad 3%
i 10, i I 0
& Inflationen &r satt till 2% enligt schablon for langsiktiga * i\?be;t:?:ilézl ((;f; avinvestering) 22:
rognoser.
b g ) . o o * Diskonteringsréanta 6%
* Laneranta, diskonteringsréanta, avbetalningstid och eget o
kapital &r satt utifr&n diskussion med branschkunniga, men Operationella antaganden
kommer att variera for operatorer baserat pa kreditvardighet ( Antal séten per tg 500
och aterbetalningstider i férhandlingar med banker m.m. ) Avskrivningstid, exterior (antal ar) 20
( Antal saten per tag kommer ifran tagtillverkare. ) Avskrivningstid, interiér (antal ar) 7
B o RPN 0
) Avskrivningstid ar satt utifran diskussion med ) Infelgjorens y(jardel avtaginvestering (i %) 20%
tagtillverkare och operatorer. — Vandningstid (minuter) . 30
. . o . . + Antal immar per dag med trafik 17
_ Véandningstiden som kravs ar avstamd med operatérer. + Antal rusningstrafikimmar per dag 6
+ Antal verksamma timmar per dag ar uppskattade utifran
dagens tagplaner.
Kélla: PwC analys, Intervjuer
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Den svenska hoghastighetsmarknaden

Stockholm -Goteborg

Stockholm-Goteborg

Resandevolymer och avgangar

| grundscenariot som bygger pa de prognoser som
presenterats i kapitel 6, forvantas ca 7,5miljoner resor
med hoghastighetstaget goras pa strackan Stockholm
Goteborg varje ar (totalt i bada riktningarna) fr.o.m.
2039 nar marknaden ar i full gang.

Av dessa berdknas ca 50% (ca 3,7 miljoner resor) vara
affarsresor och en stor del av trafiken kommer darfér
att forlaggas till rusningstid, dvs morgon och
eftermiddag pa vardagar.

Veckodag

Pa en vanlig vardag beraknas ca 24,000 resor goras. Av
dessa ar ca 60% (ca 14,500) affarsresor.

Resande med HHT, veckodag, 2039

30 000
25000
20 000
15 000
10 000

5000

9 479 23994

14 515

Antal resor

Affarsresor Privatresor Total

Affarsresenarerna forvantas vilja aka under
rusningstrafik (kl. 06:00 -09:00 och klI. 15:00-18:00)
vilket innebar att ca 60% av avgangarna bor forlaggas
till dessa sex timmar. | teorin innebar det ca 7,250

tagits till eventuell sammankoppling av tva tag for att
utvinna fler platser per avgang.

Det innebar 10 avgangar ifrdn Stockholms central med
ca 18 minuters mellanrum under rusningstrafik (givet
att de ar jamt fordelade). Har ar antalet timmar med
rusningstrafik pA morgonen satt till 3. Om motsvarande
antal resenérer skulle behova fangas in under 2 timmar
pa morgonen blir antalet avgangar per timme under
morgonen forstas hogre.

Det totala antalet avgangar som kravs en veckodag i
bada riktningarna ar 64. 40 av dessa gar i rusningstrafik
med 18 minuters mellanrum, 24 av avgangarna gar
utanfor rusningstrafik (11 h per dag) med 55 minuters
mellanrum.

Antal avgangar per timme fordelat 6ver dygnet

06-09 33

T 8 minuters mellan- |
2 09-15 . :

5 um rusningstrafik_
£

2 1518 33

2

1 2 3 4
Antal tag/ timme
Helgdag
Pa enhelgdagberaknas cal2,500 resor goras. Av dessa

ar ca95% (ca 12,000) privatresor.
Resande med HHT, helgdag, 2039

14 000

resande under morgontimmarna och under 11 891 12 551

eftermiddagen. Eftersom varje tdg rymmer 500 - 15 ggg

personer och beréknas haen belaggningsgrad* pa i snitt § 8000

ca 75% (70% for tdg som stannar langs vagen och 80% = 6000

for de tdg som ga direkt) kravs 20 avgangar under % 4000

morgonens 3 rusningstimmar. Har har ingen hansyn 2000 661
Kalla: PwWC analys  *Beréknad som antal salda stolar/ totalt antal stolar per tag -
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Den svenska hoghastighetsmarknaden

Stockholm -Malmo

Stockholm-Malmd/Képenhamn

Resandevolymer och avgangar

| grundscenariot som bygger pa de prognoser som
presenterats i kapitel 6 forvantas ca 5,9 miljoner resor
med hoghastighetstaget goras pa strackan Stockholm
Malmo varje ar (totalt i bada riktningarna) fr.o.m. 2039
nar marknaden ar i full gang.

Av dessa berdknas ca 40% (ca 2,4 miljoner resor) vara
affarsresor och en stor del av trafiken kommer darfér
att forlaggas till rusningstid, dvs morgon och
eftermiddag pa vardagar.

Veckodag

Pa en vanlig vardag beraknas ca 18,300 resor goras. Av
dessa ar ca 51% (ca 9,200) affarsresor.

Resande med HHT STO-MLM, veckodag, 2039

20 000
18 000
16 000
14 000
12 000
10 000
8 000
6 000
4000
2000

9 029 18 246

9217

Antal resor

Affarsresor Privatresor Total

Affarsresenarerna forvantas vilja aka under
rusningstrafik (kl. 06:00 -09:00 och kl. 15:00-18:00)

direkt) kravs 13avgangar undermorgonens tre
rusningstimmar.

Det innebar 7 avgangar ifran Stockholms central med ca
28 minuters mellanrum under rusningstrafik (givet att

de ar jamt férdelade). Om samma antal resenarer skulle
antas aka under 2 timmar pa morgonen istallet for 3

blir antalet avgangar per timme forstas hogre.

Det totala antalet avgangar som kravs en veckodag i
bada riktningarna ar (rent teoretiskt) 49. 26 av dessa
gar i rusningstrafik med 28 minuters mellanrum, 23 av
avgangarna gar utanfor rusningstrafik (11 h per dag)
med 57 minuters mellanrum.

Antal avgangar per timme fordelat 6ver dygnet

06-09 2,2
= ES_mi_nuEers_ mellan ‘-I
g 0915 tum rusningstrafik_
=
3 15-18 2,2
2
18-22 57 minuters mellan-_ |
bumoyrigtid _ _ !
1 2 3
Antal tag/ timme
Helgdag

Pa enhelgdagberéaknas call,700resor goras. Av dessa
ar ca96% (ca 11,300) privatresor.

Resande med HHT STO-MLM, helgdag, 2039

vilket innebar att 60% av avgangarna bor forlaggas till 1‘2" ggg 11 326 11746

dessa sex timmar. | teorin innebar det ca 4,600 resande = 10000

under morgontimmarna och under eftermiddagen. § 8000

Eftersom varje tdg rymmer 500 personer och beréknas g 6000

ha enbelaggningsgrad* pa i snitt ca 75% (70% for tag < 4000

som stannar langs vagen och 80% for de tdg som ga 2000 419
Kalla: Pw(; analys  *Beréknad som a_mtal sélda stolar/ totalt antal stolar per tag ) Affarsresor Privatresor Total
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Den svenska hoghastighetsmarknaden
Stockholms central

Stockholms central (CST)

o Resterande tider pa dygnet beraknas
Resandevolymer och avgangar pa vy

hoghastighetstagen avga ifrdn Stockholms central med
En intressant aspekt blir att titta pa belastningen p& ca 28 minuters mellanrum. Totalt beraknas avgangar
Stockholms central d& tagen till bAde Géteborg och avga fran kl. 5 till kl. 22.

Malmo utgar darifran. Nuvarande tagplan i rusningstrafik

Pa en vanlig veckodag kommer 57 hoghastighetstag att
avga ifran Stockholms central &r 2039. Ar 2045 &r det
60.

| dagslaget avgar sju tag dagligen mellan 69 pa
morgonen mot Goteborg och tre tdg mot Malmo. Det
ger totalt 10 tdg under rusningstrafik, dvs 3,3 tag i
Under morgonens och eftermiddagens rusningstimmar ~ timmen med 18 minuters mellanrum.

(beraknade som 3h pa morgonen och 3h pa Hoghastighetstdgen kommer darmed att bidra till en
eftermiddagen) innebar detta 33 avgangar fran CST okad trafiktathet fran Stockholms central.

2039, vilket betyder ca 6 avgangar i timmen. |
praktiken kan rusningstiden under morgonen vara
kortare (ca 2h) vilket skulle skapa en &n hogre
belastning pa Stockholms central under morgonen.

Ett alternativ till detta kan vara att koppla ihop tva tag
under dessa timmar och darmed koéra tdg om 1,000
platser och 400m. Detta ar inte nagot vi tagit i
beaktande i var analys.

Angelaget fran ett kommersiellt perspektiv ar att tagen Tagplan T15 fran CST till Goch M (kI 06-09 M-F)

mot Goteborg respektive Malmo kan avga sa utspridda Resmal Avgang  Ankomst Operator

som mojligt, och inte behdva koéras ut fran CST tva och

) g _ _ G 06:07 09:30 SJ
tva samtidigt, som diskuterats av Trafikverket. Detta, M 06:21 10:44 sJ
for att kunna erbjuda en attraktiv tidtabell. G 06:28 09:55 MTRN
. .. ° . o G 06:55 12:00 SJ
Skiss 6ver avgangar per timme fran CST, 2039 M 0713 1144 s)
8 G 07:22 10:30 SJ
7 G 07:36 10:55 MTRN
g 6 M 08:13 12:44 SJ
o3 D G 08:14 12:25 SJ
24 G 08:22 11:30 SJ
< 3
Z 2
1
CAd OO N T DX 0O DO N A
QO A oS N N N AN N AN N e AN sy oV oV AV
FEFEFQAF XTGP Y
Timme
Kélla: Trafikverket, PwC analys
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Den svenska hoghastighetsmarknaden I
avgangar, tagkilometer och banavgifter

Antal avgangar och tagkilometer

Totalt antal avgangar per ar gar ifran ca 18,000 i 2035
till ca 36,000 i 2040.

Under de forsta aren beraknas tagen ga halvtomma for
att erbjuda hog tillganglighet och darigenom satta igdng
marknaden. Belaggningsgraden pa tadgen forvantas ga

ifrdn 46%, 2035 till ca 75%, 2040.

Belaggningsgraden beraknas fr.o.m. 2039 vara 80% for
direkttdg och 70% for de tdg som stannar fyra ganger
langs vagen.

Antalet korda tagkilometer per ar férvantas starta pa ca
9,3 miljoner km i 2035 for att ga till 18,7 km i 2040 och
19,5 miljoner kilometer i 2045

Banavgifter

Banavgifterna ar i grundscenariot beraknade till 32
kr/tagkilometer i dagens penningsvarde, vilket ar drygt
fyra ganger hogre an dagens niva pa banavgift och
motsvarar ca 48 kr 2035, inflationsjusterat.

Hojningen ligger i det 6vre spannet gallande skillnader
mellan konventionell jarnvag och héghastighetsjarnvag
ur ett internationellt perspektiv.

De totala banavgifterna som kommer att genereras blir
darfor knappt 1 miljard kr 2040 i fallet med tva
operatorer per stracka. Banavgifterna tkar sedan i takt
med okade tagkilometrar och inflation.

Antal

Antal avgangar och tagens belaggningsgrad, 2035-2045

40 36 36 36 37 37 37 38 1909
o S I EEEN 80%
60%
40%

20%

Avgangari tusental

0%

20352036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

mmmm Totalt antal avgéngar Belaggningsgrad

Totala banavgifter

1200
1000
S
S 800
X
5 600
c
S 400
=

200

2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

Total summa

Antal

Prissattning Efterfragan 2 oy fran
avgangar tagkilometer banavgifter
Kélla: Trafikverket, PwC analys
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Intakts - och kostnadsanalys

Totalmarknaden

Intakter

Forsta aret med trafik pa hoghastighetsjarnvagenantas
antalet salda biljetter vara ca 1,5 miljoner mellan
andpunkterna Stockholm -Géteborg och knappt 0,8
miljoner mellan Stockholm och Malmé. Darutéver
tillkommer nastan 1,8 miljoner resor mellan stationer
langs med stréackan.

Totalt sett, inklusive tillkommande intakter fran
caféforsaljning som kan antas utgtra 5% av total
omsattning, uppgar omsattningen foér hela
hoghastighetsmarknaden till 2,8 miljarder kr ar 2035.
Det innebér 1,4 miljarder i nettointakt for de tva
operatdrerna som har trafik pa bada strackorna.

Hela effekten av hoghastighetstaget, med forflyttning
fran andra fardmedel samt nygenererade resor kan
forvantas ske under femarsperioden 2035-2039, da
antalet resendrer langs med strackornadkar kraftigt.
Nar hela effekten av hoghastighetstaget ar uppnadd
2040 uppgar antalet arliga resor till 13,5miljoner . Detta
innebar en intaktsniva pa 10,8 miljarder (5,4 miljarder
per operator) i 2040 -ars penningvarde. Efter
upprampningsperioden 2035-2039 forvantas sedan

marknaden stabiliseras, varfor en lagre tillvaxttakt i
linje med langvaga tagresande2030-2050 applicerats
2040-2045, vilket gor att intakterna 2045 uppgar till
12,4 miljarder kr, eller 6,2 miljarder per operator.

Rorelseresultat

Rorelseresultatet fére avskrivningar forvantas vara
negativ under de tva forsta aren av hoghastighetstrafik.
| slutet av den prognostiserade perioden stabiliseras
dock rorelsemarginalen fore avskrivningar kring ca
20%. 2045 beraknasrorelseresultatet fore
avskrivningar kunna uppga till 1,2 miljarder per
operator.

Efter gjorda avskrivningar antas en positiv
rorelsemarginal nas ar 2039, varefter den fortséatter 6ka
fram till 2045 och stabiliseras kring 14% av omséttning
eller ca 920miljoner kronor i 2045 -ars penningvarde.

Banavgiften som i grundscenariot satts till 32 kr per
tagkilometer i 2015 ars penningvarde ar hogt i
jamforelse med dagslaget i Sverige, men fortfarande
lagt om man jamfér med internationella banavgifter pa
hoghastighetsjarnvagar, da den 2045 beraknas utgora
9% av totala intakter.

MKkr 2035 2040 2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

Nettointakter 1420 5422 6 231

Personalkostnader 375 829 964 7000 20%
Underhall 313 691 803 o 6000 10% 8
Elektricitet 93 224 284 3 5000 %’% g
Banavgift 222 491 571 g 4000 20% o
Operativa kostnader 243 537 625 § 3000 -30% 5
Owriga tagrelaterade kostnader 139 307 357 g 2000 V -40% %
Administrativa kostnader 538 1187 1382 g 1000 l '50?’ 2
Rorelseresultat fére avskr. (504) 1156 1245 2035' 2037 2039 2041 2043 2045 60%
Avskrivningar 729 729 328

Rorelseresultat efter avskr. (1233) 427 917 mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.

Kélla: PwC analys
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Intakts - och kostnadsanalys
Stockholm -Goteborg

Intékter Rorelseresultat

2035 prognostiseras antal resor mellan &ndpunkterna For den ena av grundscenariots tva operatorer uppgar
Stockholm-Goteborg pa hoghastighetsjarnvagen vara ca 2035 ars operationella kostnader till knappt 1 miljard
1,5 miljoner och antalet resor gjorda mellan stationer vilket ger ett negativt rorelseresultat fore avskrivningar,
langs medstrackan vara ca 1 miljon. som dock forbéttras snabbt och blir positivt redan i det

Med ett genomsnittspris for en biljett pa stréckan p& andra verksamhetsaret. 2045 ar motsvarande resultat

612 kr i 2035 ars penningvarde, och forvantade 674 miljoner, eller 21%.

bistrointakter kan en total omséattning for strackan ar Rorelsemarginalen efter avskrivningar ar ar 2040 ca 8%
2035 antas uppga till 1,6 miljarder. De tva operatérerna  av nettointakterna, och uppgar i slutet av perioden till
som antas dela pa marknaden har saledes intdkter pa ca ca 15%. Det innebar ar 2045 ca 725 miljoner i

800 miljoner var ar 2035. rorelseresultat foér den konkurrensutsatta operatdren
Antalet gjorda resor langs med strackan 6kar sedan gg,?egg:gen av trafiken mellan Stockholm och

kraftigt, och ar 2040 ar motsvarande siffra for antal
resor 7,5 miljoner. De totala intakterna uppgar da till
5,5 miljarder kr, och de tva operatérerna med trafik pa
bada strackorna nar intéakter om 2,8 miljarder var.

Med en lagre tillvaxttakt applicerad fran och med 2040,
uppgar omsattningen till 6,4 miljarder, eller 3,2
miljarder per operator ar 2045. D& uppskattas att
antalet gjorda resor langs med strackan vara 7,8

miljoner.
Mk 2035 2040 2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
Nettointakter 816 2773 3186
Personalkostnader 180 398 467 3500 40%
Underhall 150 332 389 ~ 3000 M 0 &
Elektricitet 45 107 137 < 2500 . .
Banawgift 107 236 277 5 2000 % 5
Operativa kostnader 117 258 302 % 1500 -20% &
Owriga tAgrelaterade kostnader 67 147 173 S 1000 A0% %
Administrativa kostnader 297 655 768 § 500 J o
Rérelseresultat fore avskr. (147) 639 674 - -60%
. 2035 2037 2039 2041 2043 2045

Avskrivningar 416 416 187
Rorelseresultat efter avskr. (563) 223 486 mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.

Kélla: PwC analys
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Intakts - och kostnadsanalys
Stockholm -Malmo

Intékter hogre for varje kord avgang pa grund av det langre
avstandet. Detta vags till viss del upp av ett hogre
genomsnittligt biljettpris pa strackan, men inte i
samma omfattning.

Antalet prognostiserade resor mellan
andpunktsmarknaderna Stockholm och Malmo &ar lagre
an mellan Stockholm och Goéteborg. Forsta aret

beréknas antalet gjorda resor vara 1,6 miljoner totalt, 2040 kan den operatér som ansvarar fér Stockholm-
varav ca halften ar resor som gors hela vagen mellan Malmé na en rorelsemarginal fore avskrivningar pa
andpunkterna. 19%, vilket ocksa &r nivan som kan férvantas for 2045.
Detta beraknas generera intakter pa knappt 1,2 Pa rorelsemarginalniva efter avskrivningar estimeras
miljarder kronor under ar 2035. 2040 har sedan antalet nivaer om 5% respektive ar 2040, vilket 6kar fram till
resendrer pa strackan okat till strax under 6 miljoner 2045 da motsvarande siffra ar 13%, da det estimerade
resor, och totala intéakter estimeras da uppga till drygt 5 rorelseresultatet efter avskrivningar uppgar till 400
miljarder (2,6 miljarder per operator) vilket i slutet av miljoner kronor fér respektive av de tva operatérerna
den prognostiserade perioden motsvaras av 6,2 som férutsatts trafikera strackan.

miljoner resor och drygt 3 miljarder i intakter for var
och en av de tva operatérerna.

Rorelseresultat

| relation till intakter blir kostnadsposterna pa strackan
Stockholm-Malmo stérre &n pa strackan Stockholm-
Goteborg. Detta beror pd att manga kostnader okar i
relation till antal korda tagkilometer och darmed blir

Mkr 2035 2040 2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
Nettointékter 604 2649 3044

Personalkostnader 195 431 497 3500 20%
Underhall 163 350 414 — 3000 10%
Elektricitet 48 116 146 S 2500 ?1/00% £
Banawgift 116 255 295 g 2000 20%
Operativa kostnader 127 279 322 § 1500 -30% 5
Owriga tagrelaterade kostnader 72 160 184 E 1000 -40% %
Administrativa kostnader 241 532 614 g 500 L’ '502/0 T
Rﬁrel.se_resultat fore avskr. (357) 516 571 2035 2037 2039 2041 2043 2045 60%
Avskrivningar 382 382 172

Rorelseresultat efter avskr. (739) 134 400 mmmm Nettointakter Rorelseresultat efter avskr.

Kélla: PwC analys
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| Aterbetalning av investering

Investeringar

Med tva operatérer pa de tva strackornaberaknas att
varje operator behover 11 respektive 8 tag pa strackorna
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmo for att
klara av den prognostiserade trafiken i grundscenariot
ar 2045. Dartill har det beraknats att 1 respektive 3
ytterligare tdg kommer att kravas for att ha beredskap
for reparation, underhall, och for att inte behtva kéra
tdgen mer an 500 000 km per ar enligt internationella
jAmfdrelser. Med den beréknade ink6pskostnaden som
i dagslaget estimeras till 300 miljoner per tdg uppgar
totala investeringar for en operatér med hélften av den
prognostiserade trafiken till 6,9 miljarder i 2015 -ars
penningvarde. | 2035-ars penningvarde &r samma
investering omréknad till drygt 10,2 miljarder for var
och en av de tva operatorerna, forutsatt att de kor bada
strackorna.

Antaganden

I modellen har ett antagande gjorts om att operatoren i
2035 koper in de tAg som kravs for att kunna hantera
prognostiserad efterfragan anda fram till 2045.

Aterbetalning av investeringar

Som utgangspunkt for berakningen av nar operatérerna
far tillbaka motsvarande summa som investerats i tag
har det ackumulerade resultatet ar fér ar adderats till
kostnaden for kopta tag, for att berakna nar dverskotten
summerat ar storre &n investeringen. For en
tagoperatdr som har halften av all trafik pa bada
strackorna beraknas aterbetalningstiden for
investeringen vara 24 ar. For en operatdr med halften
av all trafik pa strackan Stockholm-Goteborg ar
motsvarande period 22 ar, och pa strackan Stockholm:
Malmo 27 ar.

Efter ca 20 ar kravs normalt en reinvestering i tdgen
som motsvarar ungefar halften av den initiala
investeringen, varfor thgen garna ska vara aterbetalda
till dess.

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige
PwC

A Kommersiella

Sthim-Gbg och Sthim-Malmé
Med en aterbetalningstid pa 24 ar

Aterbetalning av investering, 2035-2065
10 000

(10 000)

(20 000)

Miljoner kronor

Stockholm-Goteborg
Visar pa en aterbetalningstid pa 22 ar

Aterbetalning av investering, STO-GBG, 2035-2065
10 000

Miljoner kronor

= (10 000)

Stockholm-Malmo
Med en aterbetalningstid av investeringen pa 27 ar

Aterbetalning av investering, STO-Malmd, 2035-2065
10 000

Miljoner kronor

(10 000)

Not: Aterbetalningstiderna avser konkurrenssituation och galler fér var
och en av de tva operatérerna

forutsa@attningar f©or

1 september 2015
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Avkastning pa Eget Kapital

Antaganden

Samma antaganden vad géller antalet tdg och
investeringens storlek géaller for berékningen av
avkastning pa eget kapital.

Har utgar berékningen dock fran fler antaganden som
gjorts. Forst och framst antas att 20% av den totala
investeringen finansieras med eget kapital.

Vidare antas att nettoresultatet ska anvandas dels for
att betala tillbaka lanet under en 30 -ars period, dels for
att &garna ska fa utdelning, eller avkastning, pa sitt
investerade kapital. Nar nettoresultatet ar positivt antas
att en del av resultatet ga till avbetalning av lan, och
den andra delen avsatts for &garna.

Har har dock ingen hansyn tagits till
upprustningsinvesteringar som bor goras efter ca 20 ar
for att forlanga tagens livstid, vilket skulle innebéara nya
investeringar kring ar 2055.

Den delen av nettoresultatet som ar for ar blir kvar efter
avbetalning av lan har sedan nuvardesberaknats till
2035-ars varde for att kunna jamféras med vardet av
det egna kapitalet som investeras ar 2035.

Over 30-ars perioden &r avkastningen pa eget kapital
for respektive av de tva operatdrerna som har trafik pa
bada strackorna 7% per ar.

Fortva operatorer med trafik pa strackan Stockholm -

Sthim-Gbg och Sthim-Malmé

Avkastning pa Eget kapital, 2035-2065
3000

2000
1000
(1 000)
(2 000)
(3 000)

Miljoner kronor

Stockholm-Goteborg

Avkastning pa Eget kapital, STO-GBG, 2035-2065
2000
1500
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( 500-)
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Stockholm-Malmo

Avkastning pa Eget kapital, STO-Malmo, 2035-2065

1000
Goteborg ar motsvarande arlig avkastning 8%, och pa 500
strackan Stockholm-Malmé uppgar den till 7% per ar 5 arall | I
under &ren 2035-2065. s '|'|'|'|'I'l" """"""
Arlig avkastning pa eget kapital 2035-2065 e (500)
S (1000)
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Sthim-Gbg & Sthim-  Sthim-Gbg Sthim-Malmd Not: Avkastningen avser konkurrenssituation och galler fér var och en av
Kalla: PwC analys Malmo de tva operatorerna
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Introduktion till scenarioanalys

Kéanslighetsanalyser

For att berdkna hur kanslig operatéren ar for
férandrade marknadsforutsattningar har ett antal olika
scenarier tagits fram och analyserats.l analyserna har
vi tittat pa de olika scenariornas effekter pa operatérens
lonsamhet, efterfragan i marknaden och totala
banavgifter i marknaden.

De flesta scenarierna ar beraknade i tva steg. | det forsta
steget ser vi till vilka effekterna blir om ingen

anpassning sker fran operattrens sida (dvs allt annat
lika). | det andra steget analyseras vilka effekterna blir
om operat6ren kan anpassa sin verksamhet genom att
exempelvis kopa in farre tag, kora farre avgangar etc.

Volymerna i grundscenariot har utgatt fran att andelen
delstracksresor i relation till &ndpunktsresor ar lika stor
som idag. For att visa vad som sker om antalet resor
langs med strackan &r lagre presenteras dar ett scenario
dar andelen resor langs med strackorna &r 43% lagre.

Analyserna utgar ifran att varje scenario hander
isolerat, och inte tillsammans med andra scenarier.
Effekten av att tva eller flera av dessa scenarier sker
samtidigt (exempelvis prispress och hégre banavgifter)
skulle sannolikt inneb&ra att operatdren behdver rékna
om sitt grundcasefor att eventuellt nd en lonsam affar.

Analyserade scenarier

o

Lagre volymer

Prispress Langre restid

Kalla: PwWC analys
Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige

PwC

A Kommersiella

Ingen exakt vetenskap

Prognosperioden som behandlas i rapporten ligger 20
ar fram i tiden, vilket givetvis paverkar robustheten i
analysen. Vi har valt att presentera fyra potentiella
scenarior i rapporten, men det bor noteras att det aven
finnas andra t&nkbara forandringar i
marknadsforutsattningarna som ocksa kan intraffa.

Exempelvis skulle ett vasentligt hdgre elpris an
estimerat (pa grund av en oférutsedd handelse som
nuvarande elprisprognoser inte har tagit hansyn till)
kunna vara just det som far storst effekt pa operatérens
formaga att na en I6nsam verksamhet.

Vidare ar det i dagslaget svart att forutspa exakt hur
operatéren kommer att agera i en given situation. Den
faktiska prissattningen och den exakta priselasticiteten
gentemot andra fardmedel ar t.ex. faktorer som vi i
dagslaget inte kan saga hur de kommer att seut. Vara
analyser utgar ifran diskussioner med operatorer och
internationella erfarenheter om vilka atgarder som kan
tankas anvandas for att forbattra marginaler vid
respektive scenario.

Om fler eller alla av berdknade
scenarier skulle ske samtidigt skulle
operatorerna, utifran aktuella

forutsattningar, sannolikt fa valdigt
svart att gora en lonsam investering
pa hoghastighetsmarknaden

for
1 september 2015
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Scenario: Volymen blir ca 20% lagre pa
grund av farre delstracksresor

Scenario 1a) Volymerna langs med strackan ar Scenario 1b) Lagre volymer, men anpassade
ca 20% lagre investeringar och avgangar
Vissa av de delstracksresor som mojliggérs med HHT Forutséattningar

kommer att vara specifika for respektive linje, andra
gar att gora langs bada strackningarna. Tar man bort

A Samma grundférutsattningar som i Scenario 1a

alla resor fran prognosen som inte ar specifika blir A Till skillnad fr&n Scenario 1a har operatérerna
volymprognosen for delstracksresor 43% lagre, vilket anpassat sin investering och sin verksamhet efter
visas nedan. den lagre volymen

Forutsattningar 1) Om operatorerna pa forhand estimerar en lagre

volym kan de planera sina investeringar pa ett
annat satt. Da racker det fér operatorerna att
investera i 10 respektive 9 tdg pa de tva strackorna

A Andelen resor som gors langs med strackan ar 43%
lagre an i grundscenariot

A Operatdren har samma kostnader som i ar 2045. Det innebar alltsa 8 farre tag pa
grundscenariot marknaden samma ar (4 per operator).
1) Att resornalangs med strackan blir ca 43% lagre an  2) Antalet kérda tagkilometer minskar samtidigt fran
i grundscenariot innebér 2,7 miljoner farre resor 19,7 miljoner till 16,0 miljoner, vilket allt annat lika
med HHT ar 2045. gor att de totala banavgifterna fran HHT minskar

fran 1,1 miljard ar 2045 till 0,9 miljarder samma ar

2) Allt annat lika resulterar en mindre volym an i N
med den lagre volymen.

grundscenariot en negativ effekt fér operatérerna.

Rorelseresultatet blir aldrig positivt utan att 3) Aven om intakterna for respektive operator ar 1,2
operatoren gor forandringar i sin verksamhet. miljoner lagre ar 2045 jamfort med grundscenariot
Rorelseresultatet skulle ga ifran 14% till -6% ar Okar rérelsemarginalen till i princip samma, 14% for
2045. | realiteten skulle operatérerna sjalvfallet en operator med trafik pa bada strackorna. Dock
gOra justeringar for att anpassa sig efter den lagre forlangs aterbetalningstiden med tva ar.
volymen.
Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
__ 7000 __ 7000
z 20% <z 20%
€ 5000 M 0% & S 5000 oo g\i
5 pnbg - '3
£ 3000 ' 20% %> @ 500 ; 20% S
2 & = S
§ 1000 40% E 5 1000 _l_,! 0% £
i} @ 15} <
Z (1000) -60% O Z (1000) -60% O
2035 2037 2039 2041 2043 2045 2 2035 2037 2039 2041 2043 2045 2
s Nettointékter Rorelseresultat efter avskr. mmmm Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.

Not: Analysen avser konkurrenssituation och galler for var och en av tva operatorer

Kélla: PwC analys
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(1/4)

Scenario 2a) Banavgiften hgjs till 20% av
intakterna under prognosperioden

Forutsattningar

A Banavgifterna hojs till Europasnittet, 20% av
intakterna

A Operatdren har i évrigt samma kostnader som i
grundscenariot

1) Om banavgiften hojs kraftigt sa att den motsvarar
20% av biljettintakterna skulle det, allt annat lika,
innebéra en total arlig inkomst fran banavgifter
om 2,5 miljarder ar 2045 (att jamféra med ca 1,1
miljarder kr i grundscenariot). Detta ar dock
teoretiskt sa de hojda banavgifterna forsamrar
rorelseresultatet for operatorerna pa sadant satt
att det inte gar att fa lonsamhet i affaren.

2) Ar 2045 skulle rorelseresultatet efter
avskrivningar vara 4% pa strackan Stockholm-
Goteborg (jamfort med 15% i grundscenariot) och
3% pa strackan Stockholm-Malmo (jamfort med
13% i grundscenariot). Nagon avkastning pa
investeringen skulle inte vara mojlig.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

Scenario 2b) Banavgiften ar 50% hogre an i
grundscenariot redan fran borjan

Forutsattningar

A Banavgifterna &r fr&n borjan hogre i 48 kr per
tagkm i 2015-ars penningvarde (71 kr 2035)

A Operatéren sétter ett hogre pris och raknar fran
start med lagre volymer i koper in farre tag etc.

1) Nar operatorerna fran bérjan réaknar pa en
banavgift som &r 50% hogre kommer de att agera
annorlunda &n i grundscenariot.

2) For att uppna lonsamhet kommer priset att sattas
hogre, vilket paverkar antalet resor som estimeras,
och darmed aven antalet avgangar och tdg som
behdver investeras i. Vi antar har att priserna satts
10% hogre an i grundscenariot Da beraknas antalet
tjiansteresor minska med 5% och antalet
privatresenarer med 6%. Detta gor att efterfragan
pa hoghastighetstaget 2045blir 800 000 resor
farre, men att varje resenar blir mer Il6nsam. |
teorin innebar det att operatérerna, med helt
anpassad kostnadskostym nar en rérelsemarginal
pa 20% och 16% ar 2045 Banavgifterna okar fran
1,1miljarder &r 2045 till 1,6 miljarder samma ar
med hogre banavgift. Viss del av den férvantade
effekten av en hojning av banavgiften uteblir alltsa
pa grund av att volymerna blir lagre.

Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045

7 000 . 7 000 .
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mmmm Nettointakter Rorelseresultat efter avskr. s Nettointékter Rorelseresultat efter avskr.
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna
(2/4)

Scenario 2c) Banavgiften hojs ytterligare i 2) Detta scenario bygger dock pa att operatoren kan
till en niva som ar likvardig med 20% av gora alla de forandringar som kréavs for att
omsattningen i scenario 2b anpassa sig efter den lagre volymen som foljer av

Y ett s& pass hogrebiljettpris.
Fdrutsattningar

A _ L . _ . 3) De totala banavgifter som operatdrerna betalar i
Bangvglft?rga Slalttlsli'";o‘ggr/ f‘ligkm ! 2015'6“236 ” scenariot ar da strax 6ver 2 miljarder &r 2045.
penningvarde ( r ), vilket motsvarar 20% Samtidigt estimeras att 3,5 miljoner farre resor
av omsattningen som presenterades i 2b

gors med hdghastighetstaget ar 2045.
A Jamfort med scenario 2b héjer operatdren

biljettpriset ytterligare for att kompensera for
hogre banavgift

1) Nar banavgiften ar hdgre an i scenario 2b racker
det inte for operatdren att hoja sina biljettpriser
med 10% for att kompensera for de hdgre
kostnaderna. Hojer man daremot priset med 25%
nas en god rorelsemarginal, forutsatt att
operatoren vet om den hogre banavgiften pa
forhand och kan planera och kopa in farre tag,
anstalla farre personer och kora farre avgangar

etc.
10% hogre biljettpris an grundscenario 25% hogre biljettpris an grundscenario
Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045 Nettointakter & Rorelsemarginal, 2035-2045
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna
(3/4)

Hojda banavgifter far olika effekter Resevolym till grund
for operatorernas

| de tre scenarier som presenterats ovan far olika Totalt antal resor 2045 berakningar

banavgiftsnivaer olika konsekvenser beroende pa hur man kan

forvanta sig att operatoren agerar. 15 1405 1405 4397

Effekt pa volym och antalet avgangar
| scenario 2a, dar operatéren inte gor nagra

10,59
10
verksamhetsforandringar pa grund av en hogre banavgift, far 2 5

en hogre banavgift ingen effekt pa vare sig resandevolym eller

antal avgangar. | 2b dar operatoren hojer priserna med 10% for - . . .

att kompensera for sina kostnader resulterar en hogre Grundscen. 2a 2b 2c
banavgift i att ca 800 000 farre resor gors, och att antalet
avgangar per dag minskar nagot. | scenario 2c blir skillnaden

desto stérre. Om banavgiften satts sa att den representerar
20% av omsattningen vid ett fran borjan hogre biljettpris och 120 05 05

Miljoner resor

Antalet avgangar per dag

99

operatdren hojer priset med 25% blir antalet gjorda resor pa 2 100
totalen ca 3,5 miljoner farre r 2045. Det &r en minskning med S 80 80
ca 25% jamfort med grundscenariot. Antalet avgangar ar ocksa ; 60
25% lagre an i grundscenariot. g 40
D
Att operatorerna anpassar sina kostnader helt innebéar farre z 20
avgangar pa marknaden,vilket enligt operatérerna i realiteten - - - -
Grundscen. 2a 2b 2c

ar mer problematiskt &n vid forsta anblick. For marknaden
som sadan ar ett stort antal avgangar pa attraktiva tider en
forutsattning for att locka resenarer fran andra fardmedel
(framforallt flyget). Om antalet dagliga avgangar upplevs
begransade blir det svarare att forandra resenarers resvanor
och fler kommer att stanna vid flyget (som i sin tur kommer att
kunna fortsatta att erbjuda en attraktiv tidtabell). Det skulle
kunna innebéara att marknaden blir &nhnu mindre &n det som
uppskattas hér.

For tagoperatdren ar det dessutom viktigt att kunna erbjuda en
attraktiv tagtabell for att bibehalla marknadsandelar gentemot
konkurrenterna. Vid en hogre banavgift skulle operatéren
kunna valja att kora fler tigen med lagre belaggningsgrad men
det kommer att férsédmra resultatet.

Not: Exakt hur prisnivan ser kommer att se ut och hur operatérerna kommer att bete sig ar naturligtvis svart att bedéma med
nagon exakthet. Detta &r rent teoretiska resonemang.

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
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Scenario: Hogre niva pa banavgifterna

(4/4)

Hogre priser kompenserar for hdgre banavgifter

Scenario 2a, dar operatoren far en hogre banavgift utan att
gora nagra férandringar, resulterar i en banavgift pa 2,5
miljarder kronor ar 2045. Den rérelsemarginal som ar 2045 ar
3% ar dock ohallbar for operatéren, vilket tyder pa att en
prisjustering ar nédvandig.

Om banavgiften hojs till 48 kr per tdgkm och operattren hojer
priset med 10% (scenario 2b) nas en positiv effekt pa totala
banavgifter, som okar till 1,6 miljarder &r 2045 och operattren
med trafik pa bada strackorna nar en rérelsemarginal pa 18%.
Om banavgiften satts till 74 kr/ tAgkm maste operatdren hoja
priserna mer for att na en rimlig rérelsemarginal. Hojs priset
med 25% (scenario 2c¢) nar operatorerna i teorin en
rérelsemarginal som ar hogre an i grundscenariot.

Det finns dock vissa faktorer, som &r svara att kvantifiera, men
som kan vara varda att ta i beaktning. Antalet resor i fallet med
25% hdogre priser beraknas vara 3,5 miljoner farre per ar som
presenterats tidigare och att det kan vara svart for
operatérerna att hoja priserna pa en konkurrensutsatt
marknad.

Priselasticiteten som scenariorna grundar sig pa ar baserade
pa relationen till andra fardmedel. Effekten pa
rérelsemarginalen byggerdarmed péa aktuellt volymtapp for en
operatér som endast har konkurrens fran andra fardmedel 1
en monopolist. Pa en konkurrensutsatt marknad kommer det
att vara svarare att som operator hoja priserna och behalla sin
marknadsposition gentemot konkurrenten, vilket begrénsar
operatdrens mgjlighet att i verkligheten justera priserna.

Ytterligare en faktor ar att biljettpriset som vid en 25% héjning
narmar sig dagens flygpris. Om flygbolagen skulle reagera mot
HHT genom att sanka sina priser ar taget eventuellt i nivd med
flyget, vilket leder till att konkurrensen om kunderna blir
tuffare. Priselasticiteten i berdkningarna ar baserade pa att
taget fortfarande ar billigare &n flyget.

Not: Exakt hur prisnivan ser kommer att se ut och hur operatérerna kommer att bete sig ar naturligtvis
svart att férutspa med ndgon exakthet. Detta ar rent teoretiska resonemang.

Sverigeforhandlingen A Kommersiella
hoghastighetstag i Sverige
PwC
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Scenario: Konkurrensen leder till prispress

Scenario 3a) Prispress pa marknaden 1 allt
annat lika

Forutsattningar

A Hard konkurrens leder till pressade priser, och
priset i marknaden sanks med 10%

A Efterfrigan 6kar som en effekt med 5% respektive
6% pa de tva strackorna

Okad efterfragan men lagre intakter

Minskade priser far viss positiv effekt pa efterfragan.
Eftersom efterfragans priselasticitet ar relativt 1ag,
beréknas dock effekten pa intékter vara nagot
negativ. Pa de tva strackorna resulterar
konkurrensen i en minskning av nettointékter som ar
2045 skulle vara drygt 163 respektive 153 miljoner
mindre i intakter for respektive operator. | ett forsta
steg ger prispressen dock en relativt liten effekt pa
operatorernas lonsamhet, sa lange kostnadsbasen ar
konstant. Men eftersom volymen &r hogre kravs fler
avgangar om operattren ska kunna ta del av den
okade efterfragan, och kostnaderna blir i realiteten
hogre, vilket leder till Scenario 3b.

Scenario 3b) Prispress pa marknaden i
kostnaderna anpassas efter hogre volym

Forutsattningar

A Léagre pris leder till 8kade volymer, vilket kraver
fler avgangar per dag och tkade kostnader

Okad volym driver kostnader

For att intdkterna ska kunna oka till foljd av
prispressen pa marknaden kravs att operatéren ocksa
satter in s pass manga avgangar att de nya
resenarerna kan &ka. Det i sin tur, leder till att
kostnaderna blir hégre an i grundscenariot. Da
priselasticiteten beraknas vara relativt 1ag, och
intdkterna totalt sett minskar, blir den negativa
effekten saledes egentligen storre an i Scenario 3a for
operatdren, i fallet da priserna pressas nedat.

Alternativet ar att sdnka priserna men inte erbjuda
de nya resenarer plats, vilket kan fa negativa
konsekvenser i form av férlorade marknadsandelar
om konkurrenten valjer att kora fler avgangar.

Stockholm-Goteborg 2045 Grundpris  10%lagre Stockholm-Goteborg 2045 Grundpris  10%lagre
Intakter 3186 3025 Intakter 3186 3025
Kostnader 2513 2513 Kostnader 2513 2 659
Rérelsemarginal fore avskr. 21% 17% Rorelsemarginal fore avskr. 21% 12%
Avskrivningar 187 187 Avskrivningar 187 187
Rorelsemarginal efter avskr. 15% 11% Rorelsemarginal efter avskr. 15% 6%
Stockholm-Malmd 2045 Grundpris  10%lagre Stockholm-Malmo 2045 Grundpris  10%lagre
Intakter 3044 2893 Intakter 3044 2891
Kostnader 2473 2473 Kostnader 2473 2653
Rorelsemarginal fore avskr. 19% 15% Rorelsemarginal fore avskr. 19% 8%
Avskrivningar 172 172 Avskrivningar 172 172
Rorelsemarginal efter avskr. 13% 9% Rorelsemarginal efter avskr. 13% 2%

Not: Analysen avser konkurrenssituation och galler for var och en av tva operatorer

Kélla: PwC analys
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Scenario: Restiden forlangs med 30

minuter

Scenario 4a) Restiden forlangs med 30 minuter

Forutsattningar

A Analys av volymerna dndpunktsresande

A Restiden foérlangs pa de bada stréackorna med 30
minuter (till foljd av stopp eller begransningar i
infrastrukturen)

Nagot som framkommit tydligt fran saval

internationella erfarenheter, tidigare studier och i
samtal med potentiella operatdrer &r att restiden ar
avgorande for hur manga resenarer som véljer att flytta
over fran andra fardmedel. Grundscenariots volymer
bygger pa att de resenarer som vill &ka fran en
andpunktsmarknad till en annan har mdéjlighet att ta ett
direkttag. Vid langre restider an 2 timmar mellan
Stockholm och Goéteborg samt 2,5 timmar mellan
Stockholm och Malmé kommer vissa resenarer att vélja
andra fardmedel. Potentiella orsaker till att taget inte
klarar de utsatta restidsmalen kan vara kapacitetsbrist
in- och ut fran Stockholm Centralstation eller att det ar
regionaltrafik pa sparen som hindrar
hoghastighetstagen att fardas i den tankta hastigheten.

Stockholm-Goteborg 2045 2h 2,5h
Intakter 3186 2867
Kostnader 2513 2513
Rorelseresultat fore avskr. 21% 12%
Avskrivningar 187 187
Rorelseresultat efter avskr. 15% 6%
Stockholm-Malmo 2045 2,5h 3h
Intakter 3044 2872
Kostnader 2473 2473
Rorelseresultat fore avskr. 19% 14%
Avskrivningar 172 172
Rorelseresultat efter avskr. 13% 8%

Effekt p& operatdrens resultat

Vid en 30 minuter langre restid mellan Stockholm och
Goteborg estimeras att nastan 800 000 farre resor gors
totalt, och saledes 400 000 resor farre for varje
operatér mellan &ndpunkterna (en minskning med ca
15% pa andpunktsresandet). Allt annat lika resulterar
detta i att intékterna 2045 blir ca 320 miljoner lagre,
vilket med samma kostnadsbas gor att
rorelsemarginalen sanks fran 15% till 6%

Pa Malmo-strackan blir effekten av den hogre restiden
nagot lagre, da den adderade halvtimmen utgor en
mindre andel av ordinarie restid. Antalet resor mellan
andpunktsmarknaderna minskar dock med drygt 350
000 resor under 2045, vilket innebar 175 000 resor
farre for varje operattr. Det resulterar i drygt 170
miljoner kronor mindre i intakter ar 2045 for vardera
operator pa strackan.

Scenario 4b) Operatéren anpassar sig

| ett scenario dar operatdren pa forhand vet om
forutsattningarna och anpassar sin investering och sin
verksamhet efter en lagre volym kan en god marginal
sakerstallas trots lagre intékter (15% rorelsemarginal i
2045).

Not: Analysen avser konkurrenssituation och galler for var och en av tva operatorer

Kélla: PwC analys
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Slutsatser
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Vara slutsatser
baserade pa
resande-
prognoser,
intervjuer med
operatorer och
studerande av
internationella
exempel ar att
det finns
forutsattningar
for HHT i
Sverige.

Resande
volymerna
finns och
strackornas
lAngd lampar
sig for HHT.

Att uppfylla
restiden och
skapa sunda
forutsattningar
for operatérnas
affar ar kritiska
faktorer for att
uppna
marknads -
potentialen.

1, Trafikverket

Sverigef°rhandlingen
hoghastighetstag i Sverige

PwC

Den uppskattade totala
investeringskostnaden for
hoghastighetsjarnvagarna uppgar till ca 145
200 miljarder kronor?,

En viktig aspekt for att det ska bli en
lyckosam investering ar att sakerstalla att
det finns ett tillrackligt stort intresse for att
resa med hoghastighetstagen, sa att
investeringen leder till samhallsnytta i form
av Overflyttning fran andra trafikslag och ett
Okat totalresande. Den andra aspekten &r att
det ska finnas operatérer som &r villiga att
trafikera jarnvagarna. Darfor &r det viktigt
att redan fran borjan vara tydlig med vilka
kommersiella forutsattningar som kréavs for
att operattrerna ska vara intresserade och
formas att investera i hoghastighetstrafiken.

Slutsatser

Baserat pa de intervjuer och analyser vi har
genomfort konkluderar vi att det fran
resendarernas sida finns ett stort intresse for
hoghastighetstaget.
Andpunktsmarknaderna ér tillrackligt stora
och restiden blir tillréckligt attraktiv for att
dels locka ett stort antal resenarer ifran
flyget till tdget och dels att skapa ett tkat
nettoresande.

Utifran internationella studier samt
intervjuer med svenska operatorer framgar
att ett antal parametrar ar uppfyllda for att
uppna de prognostiserade volymerna.

Forutsattningar 7 restid och punktlighet

Den forsta och enskilt viktigaste parametern
ar att sakerstélla restiden. Det finns en
tydlig korrelation mellan total restid och
andelen resenéarer som valjer
hoghastighetstaget. Vid en restid pa 2h
valjer ca 90% av resenarerna taget i en

A Kommersiella

jamforelse gentemot flyget. Vid en restid pa
2,5h brukar andelen vara ca 80%. Det har
innebar saval att hoghastighetstaget
kommer att ta en stérre andel av resandet
mellan Stockholm och Goteborg an mellan
Stockholm och Malmé samt att
resandevolymerna ar starkt paverkade av
stabilitet i infrastruktur och

trafikstorningar.

| dagslaget ar den laga punktligheten pa
dessa strackor(ca 60-70%) en bidragande
faktor till att valja andra alternativ. Tagets
andel av tag/flyg pa strackan Stockholm-
Goteborg @r ca 60%. Enligt internationella
studier bor andelen for resande under 3h
ligga pa ca 70%.

Det &r vart att notera att det finns potential i
att 6ka tagresandet aven pa nuvarande
jarnvagar om restid och punktlighet
uppfylldes till hégre grad.
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Slutsatser (forts.)

For att sakerstalla att restiden uppnas rekommenderasi  Nagot som framgatt ur vara analyser ar dock att en
korthet, att (se aven néasta sida om slutsatser med fokus  operatér med monopol pa marknaden skulle kunna
specifikt pa infrastrukturen); hantera en hogre banavgift, vilket skulle kunna
mojliggéras genom att ge en operatér tilldelning pa
exempelvis de tio forsta aren av hoghastighetstrafik pa
A Undvika blandad trafik pa spareniden man detgar  respektive stracka.

A Prioritera hoghastighetstagen

A Byggaen palitlig infrastuktur som sékerstéller Det kravs dessutom battre praktiska forutsattningar for
punktlighet operatoren i form av tilldelningstider for att fa ihop
investeringskalkylen. Investeringen i tag blir for stor
Utdver restiden sékerstélls volymerna ocksa med nérhet  och riskabel i nuvarande struktur dar tilldelningstiden
till vrig infrastuktur sdsom 6vrig jarnvag och ar ett ar och den tilldelas endast ett ar i forvag.

lokaltrafik i anslutning till héghastighetsstationerna. - o la .o o
g g g En grundskiss dver vem som far kora tag, hur manga

avgangar och hur stor andel i rusningstrafik bor
formedlas flera ar i forvag. Den detaljerade tagplanen
Konkurrens pa sparen &r bra fér marknaden och med exakta avgangstider kan presenteras senare, t.ex.
resandevolymer. For att konkurrensen ska fungera ett &r i férvag som idag.

kravs samma regler for alla samt att operatdrerna har
fri prissattning och en relativt |ag begransning i form av
banavgifter for att kunna uppna ett positivt
rérelseresultat aven vid rivalitet om resendarerna.

Forutsattningar 1 ovriga

De forsta aren med hoghastighetstag ar de mest
riskabla for operatérerna. Under de forsta fem aren
beraknas volymerna vara for laga for operatoren att na
ett positivt rorelseresultat. Under denna period fram

Att starta upp HHT -verksamhet helt kommersiellt ar tills att marknaden &r etablerad &r behovet av langre
oprdvat och innebar hdgre risker for operatorerna tilldelningstider p& upp mot tio &r skulle vara énskvard.
jamfoért med om staten etablerar verksamheten och Det skulle kunna diskuteras om det under den har
kommersiella aktorer kliver in forst nar marknaden ar perioden t.o.m. ar lampligt med ensamrétt for en
upparbetad och efterfragan tillforlitlig. operator per stracka.

Den totala investeringen i tag for hela marknaden antas  Ett alternativt scenario, som minskar risken for

uppga till ca 20 miljarder kronor. Aterbetalningstiden operatérerna, skulle kunna vara att staten eller en

for tdgen antas vara dryga 20 ar. En rimlig resultatniva annan tredje part ager tdgen som sedan leasas till

ar darfor nodvandig for att operatoren ska kunna fa operattérerna under de tilldelade perioderna.

ihop sin investeringskalkyl, vilket begransar nivan som
kan tas ut som banavgift. En banavgift pa 32
kr/tagkilometer motsvarar ca 10% av omséattningen for
operatdrerna och det ar da majligt att na det resultat
som kravs for att tacka de finansiella kostnaderna.
Banavgifter som narmar sig 20% av operatérens
omsattning ser ut att bli fér hoga for operatéren att bara

enligt var kalkyl.
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Flera av de internationella operatérerna har namnt att

de kommer att vara nyfikna pa den svenska marknaden

och vid ratt forutsattningar fér volymer och Ionsamhet

potentiellt &ven vilja vara med och spela. Deras syn pa
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diskuterades med nuvarande svenska operatérer.



Slutsatser fran scenarioanalyser

Lagre volymer eller langre restid

| det scenario dar volymerna blir
ca 20% lagre an vad som
prognostiserats visar var analys

att operatoren, forutsatt
anpassning av verksamhet, kan na
ett rorelseresultat som ar i linje
med grundscenariot men att
aterbetalningstiden av
investeringen forlangs med tva ar.

| det fall volymerna initialt finns i
marknaden men dyker efter hand
blir det svarare for operatoren att
anpassa sig.

Att restiderna blir langre an vad
som ar tankt ar en faktor som
innebar i stort sett samma sak
som att det faktiska resandet med
HHT blir lagre an férvantat. Med
samma kostnadsmassa som i
grundscenariot, men med ett
bortfall av resenarer pa grund av
att restidsvinsten inte blir sa stor
som det var tankt, far operatéren
en rorelsemarginal som inte gor
investeringen intressant. Lyckas
man daremot anpassa sin
verksamhet kan i stort sett samma
rérelsemarginal nas.

Vid en forlangd restid med 30
minuter per stracka forvantas
antalet andpunktsresor minska
med ca 15% och
rérelsemarginalen gar fran 14%
till 7%.

Hogre banavgifter

Den banavgift pa 32 kronor i
dagens penningvarde (48 kr ar
2035) som presenterats i
rapporten ar den niva som
operatoren, utifran
grundforutsattningarna, maktar
med om de samtidigt ska na en
[dnsamhet som tacker de
investeringar som behdvs goras.
Denna éar ca 3 ggr hdgre an
motsvarande banavgift pa
strackornaidag, och i linje med
forhallandet mellan banavgift och
omsattning som observerats i
Italien dar det ocksa rader
konkurrens pa marknaden.

Pa en motsvarande marknad utan
konkurrens ar operatérens
verksamhet mindre kanslig for
prishdjningar och turtéthet, vilket
leder till att det ar lattare for
operatdren att anpassa sig efter en
hogre banavgift, genom att hoja
priserna och kéra farre turer. Vad
ett farre antal resor leder till rent
samhallsekonomiskt har dock inte
studerats i detta projekt.

Om det ska rada konkurrens pa
sparen bor banavgiften hallas pa
en sadan niva att operatorerna ges
mojlighet att n& en sadan
lonsamhet som tillater
investeringen att aterbetalas

under den dryga 20-ars perioden.

Prispress pa marknaden

En kanslighetsanalys som ar
relevant for den en marknad med
konkurrens ar vilka effekter en
eventuell prispress far for
operatoren.

| det fall konkurrensen leder till
en prispress pa 10% i marknaden
leder detta direkt till en forsamrad
rorelsemarginal for operatoren,
fran 14% till 10%.
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Slutsatser for infrastukturen

Summering av slutsatser som far effekt pa 5.
infrastruktur och byggplanering utifran ett
operatorsperspektiv:

1. Bygg ut jarnvagarna i sin helhet innan de
Oppnas for trafik ~ (jmf Ostlanken). Att 6ppna
delar av jarnvagarna tvingar operatorerna att
investera i hoghastighetstagen i ett tidigt skede utan
att kunna ta ut fulla biljettpriser och utan att kunna 6.
uppna en lénsam belaggningsgrad. De delar av
jarnvagen som 6ppnas kommer sannolikt ocksa att
trafikeras av regionaltrafik som kan bli svar att ta
bort nar jarnvagarna ar fardigbyggda. Om
regionaltrafiken stannar pa jarnvagarna ar risken
stor for trangsel pa sparen och for att
hoghastighetstagen inte kommer att uppna
planerad restid. En 6nskvard I6sning vore att
byggperioden forkortas, eller att fokus laggs pa att
fa en av de tva strackningarna fardig i sin helhet
innan den andra.

2. Undvik blandad trafik pa sparen sa langt det
ar mojligt for att inte stéra hoghastighetstagen.
Restidsparametern ar den enskilt viktigaste for att
na framgang med investeringen i
hoghastighetsjarnvagar. Om hdghastighetstagen
inte kan kora pa full formaga faller syftet med att ha
en hoghastighetsbana.

3. Tillse att hoghastighetstagen har prioritet pa
sparen . Forlorade volymer pa grund av forlangd
restid och lagre punktlighet orsakar ett forsamrat
resultat for operatdrerna samt lagre banavgifter och
samhallsnytta.

4. Bygg separata spar for stationer sa att
bakomliggande tag kan passera stillastaende tag for
att uppratthalla hog effektivitet och punktlighet pa
sparen.

Bygg stationerna dar lokal - och

regionaltrafik stannar idag for att sakerstalla
matartrafik och underlétta for resenarer att valja
hoghastighetstaget. Hoghastighetstagens framgang
ar delvis baserat pa enkelheten i resande jamfort
med t.ex. flyget. | prognostiserade resandevolymer
med hoghastighetstag ligger att stationerna ar
centralt belagna i anslutning till évrig infrastukur.

Om stréackorna ska byggas en i tagetpborja med
Stockholm -Goteborg dar hoghastighetstaget
forvantas ta en storre andel av totalresandet an
mellan Stockholm-Malmd och dar férutsattningen
for Ionsamhet hos operatdrerna ar hogre.

Bygg stabilitet i infrastrukturen for att
undvika trafikstorningar i storsta mojliga man.
Punktligheten pa framgangsrika
hoghastighetsjarnvagar ligger pa éver 95%
internationellt.
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Bilagor
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Intervjulista
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Intervjuer (1/2)

Lista dver intervjupersoner

Namn Roll Organisation

Lena Herrmann Strategi- och affarsutvecklingschef SJ
Bjaml ...... S k|pper ..................................... TraﬂkOChfordonsprogramSChef ......................................... SJ ......................................................................
parHe|gesson ........................................ P rojektChef ......................................................................................... SJ ......................................................................
Robertv\/esterdam .............................. AﬁarSUtveCk“ngSChef ................................................................... MTR .................................................................
Bjom ..... Westberg .................................. VD ........................................................................................................... Tagoperatorema ......................................
Paolo P Guglielminetti | Executive director, Transport & Logistics PwClalien

Bo-Lennart Nelldal

Source: Trafa, Trafikverket, KTH Jarnvagsgrupp
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Intervjuer (2/2)

Ovriga intervjuer

Organisation Omrade

Trafikverket* Prognoser och analyser
KTH* ................................................ prognose rochana|yser ..............................................................................................................................................................
SAS .................................................. |:|ygbo|agetssynpa H HT pa StraCkoma ............................................................................................................................
Braathens ...................................... |:|ygbo|agetssynpaHHTpastrackoma ...........................................................................................................................
A|5t0m ............................................. Tagnnverkarenssy npakostnadersamt ...........................................................................................................................

operationella aspekter for HHT

Bombardier Tagtillverkarens syn pa kostnader samt
operationella aspekter for HHT

* Intervjuer med Trafikverket och KTH avser intervjupersoner utéver dem som namns pa foregéende sida.
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Fragebatteri
resvaneundersokning

Sverigeforhandlingen A Kommersiella f°orutsattningar for
hoghastighetstag i Sverige 1 september 2015
PwC 87



Fragebatteri resvaneundersokning (1 av 2)

Fragelista
Nr Fraga Alternativ
1 Hur ofta och i vilket syfte reser du (oftast) Aldrig

strackan Stockholm-Goéteborg*?

2 Vilket fardmedel anvéander du oftast pa strackan
Stockholm-Goteborg*?

3 Hur paverkar féljande faktorer ditt val av
fardmedel pa strackan Stockholm-Gateborg*?

4 Om det fanns ett hoghastighetstdg som korde nar
du behdver resa mellan Stockholm ochGéteborg*
pa 2h (med en punktlighet pa 95% inom fem
minuter), jAmfort med dagens 3h10min for
snabbtaget, hur skulle det paverka ditt resande pa
strackan Stockholm-Goéteborg*?

1-2 ganger per ar (privat)

1-2 ganger per ar (i affarer)

2-6 ganger per ar (privat)

2-6 ganger per ar (i affarer)

1 gang per manad (privat)

1 gang per manad (i affarer)

Fler an en gang per manad (privat)
Fler an en gang per manad (i affarer)

Flyg
Tag
Buss
Bil

Restid

Smidighet (jag tar mig direkt fran citykarna till citykarna utan
byten av fardmedel och incheckningstider)

Palitlighet

Pris

Jag kan jobba samtidigt

Flexibilitet (jag kan kliva p& och av nar jag vill och stanna pa
vagen)

Avgangstider (det gar de tider som passar mig)

Jag kan ta med mycket bagage

Bekvamlighet under resan

Service ombord

Miljévanligt

Jag skulle resa lika mycket och fortsétta valja mitt nuvarande
fardmedel

Jag skulle resa lika mycket och valja hoghastighetstaget (till 75%
eller mer av gangerna jag reser)

Jag skulle resa lika mycket och ibland vélja hoghastighetstaget
(till ca 50% av gangerna jag reser)

Jag skulle resa strackan oftare och anvanda hoghastighetstaget
(till 75% eller oftare av de ganger jag reser)

Jag skulle resa stréckan oftare och skulle anvanda
hoghastighetstaget (till ca 50% av gangerna)

Jag skulle fortfarande inte resa pa strackan

*Strackan var anpassad per respondentgrupp, Stockholm-Goéteborg, Géteborg-Stockholm, Stockholm-Malmé, Malmé-Stockholm
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Fragebatteri resvaneundersokning (1 av 2)

[e] -

Fragelista

Nr Fraga Alternativ

5 Jamfort med dagens tagpris pa strackan 0% mer
Stockholm-Géteborg*, hur mycket mer skulle du 5% mer
vara beredd att betala for ett hoghastighetstag 10% mer
som tar 2h istéllet for 3h10min (som dagens 20% mer
snabbtag)? 50% mer
Jamfor att flygtiden Stockholm -Géteborg *ar ca 100% mer
1h plus resa till och fran flygplatser samt Vet gj

incheckningstid

Jag skulle resa lika mycket med hdghastighetstaget och vara

Hur skulle ditt intresse for att resa med
hoghastighetstaget mellan Stockholm och
Goteborg* paverkas av att den totala restiden var
2,5 timmar (istallet for 2h)?

beredd att betala lika mycket

Jag skulle resa lika mycket med hoghastighetstaget om priset var

20% lagre &an vid 2h

Jag skulle resa lika mycket med hoghastighetstaget om priset var

50% lagre an vid 2h
Jag skulle resa mindre med héghastighetstaget

*Strackan var anpassad per respondentgrupp, Stockholm-Goéteborg, Géteborg-Stockholm, Stockholm-Malmé, Malmé-Stockholm
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