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1. Sammanfattning

Hoghastighetsjarnviagen enligt Sverigeférhandlingens utspel 2016-02-01 avser
utbyggnad av en bana med dndpunkter Stockholm-Goteborg/Malmo eller mer specifikt
en utbyggnad av dubbelspar som dimensioneras for att tilldta hastigheter upp till 320
km/tim mellan Jarna-Almedal/Lund. Detta motsvarar ca. 75 mil ny jairnvag med
stationer for av- och péstigning i 13 orter: Vagnhirad, Nykoping/Skavsta, Norrképing,
Link6ping, Trands, Jonkoping, Boras, Landvetter flygplats, Molnlycke, Varnamo,
Hissleholm och Lund.

Trafikverkets bedomning ar att hoghastighetsjarnvigen medfor savil kraftigt sinkta
restider som forbattrad kapacitet i jarnvagssystemet. De sdnkta restiderna kan
exemplifieras med resultat for f6ljande reserelationer:

e Jonkoping-Goteborg; kortare aktid ca 1:30, 64 % &ktidsminskning

e Stockholm-Boras; kortare &ktid ca 2:20, 54 % dktidsminskning
Stockholm-Malmo; kortare dktid ca 1:45, 36 % dktidsminskning
Stockholm-Goteborg; kortare aktid ca 1:15, 36 % aktidsminskning

Tiderna avser skillnaden i genomsnittliga dktider med och utan héghastighetsjarnvigen.

Den forandrade kapaciteten i jarnviagssystemet som 75 mil ny jairnvig medfor i korthet
foljande:

¢ Den langviga persontagstrafiken mellan &ndpunkterna Stockholm-
Goteborg/Malmo far en kraftigt forbattrad kapacitetssituation

e P4 det befintliga nitet minskar initialt kapacitetsutnyttjandet vilket leder till en
okning av godstransporterna pa jarnvag

e Kapacitetsutnyttjandet 6kar pa befintliga banor mellan Jarna och Stockholm
samt mellan Malmo och Lund

e P4 Vistra stambanan, vister om Hallsberg forbattras kapacitetssituationen.

e P4 Sodra stambanan far vissa strackor en minskning och andra en 6kning av
kapacitetsutnyttjandet

De sinkta restiderna innebair att antal resande och transporter pa jirnviag kommer att
oOka kraftigt. Detta mérks framfor allt enligt f6ljande:
e  Sett till antal resor 6kar dessa mest i resanderelationerna Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo
e Procentuellt 6kar resandet mest mellan de orter som far storst restidsvinst;
exempelvis Linkoping-Borés, Jonkoping-Goteborg
e  Godstagstrafiken okar kraftigt pa bade Vistra och S6dra stambanan

En samhallsekonomisk l1onsamhetsbed6mning baserad pa prognoser fér person- och
godstransporter ar 2040 och de nyttor m.m. som ingar i Trafikverkets investerings-
bedomningar visar att investeringen inte dr samhillsekonomiskt 16nsam. I denna
“standardkalkyl” for dtgarder i transportinfrastrukturen inkluderas de mest centrala
direkta samhéllsekonomiska effekterna av investeringen i form av tidsvinster for person-
och godstrafik och reskostnads- och transportkostnadsbesparingar. Dessutom ingér
forandringar av trafikforetagens intdkter och kostnader samt bedomningar av
samhillsekonomiska effekter pa luftféroreningar, klimatgaser och trafiksikerhet.
Effekter av fordndrade bullerstérningar har beriknats f6r godstrafiken men inte for
persontrafiken. Darmed ingar inte 6kade bullerstérningar till f61jd av hoghastighetstigen
i kalkylen.

Den samhaéllsekonomiska l6nsamhetsbedomningen fangar i allt visentligt de effekter
som uppstér till f6ljd av den nya hoghastighetsjarnvigen. Tva utestdende effekter finns
dock kvar att berdkna. Det géller dels minskade forseningar i jarnvagssystemet som
uppstar till f6ljd av den kapacitetsokning som 75 mil ny jarnvag faktiskt innebar, dels
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effekter av 6kat utrikesresande med tég. Arbete med detta pagar och slutférs under
hosten 2016. Under hosten 2016 kommer ocksa négra kinslighetsanalyser att
presenteras, t.ex. for alternativa antaganden om taxor, effekter pa inrikes flyg och
fordubblad kalkylperiod. Trafikverkets bedomning ar dock att resultaten frén dessa
analyser inte kommer att forandra den Ionsamhetsbedémning som redovisas har pa
négot avgorande sitt.

Tabell 1: Samhdllsekonomiska effekter hGghastighetsjdrnvdg enligt Sverigeférhandlingens férslag, miljoner
kronor i nuvérden

Samhdllsekonomisk effekt Nuvdrde, miljoner kronor

Investeringskostnad -406 700
Drift och underhdll infrastruktur -30 500
Effekter for trafikféretag 37 800
Effekter for resendrer och godskunder 137 900
Budgeteffekter -11 500
Externa effekter 16 200
SUMMA EFFEKTER 150 000
NETTORESULTAT -256 700
Nettonuvdrdeskvot (NNK) -0,6

Not: Nivé pa siffrorna i tabellen péverkas av vilket diskonteringsar som anvinds for nuvardesberiknade siffror.
Detta paverkar dock inte 16nsamhetsbedomningen och NNK. Detta forklaras narmare i texten.

Nettonuvardeskvoten i tabell 1 ar ldgre nu 4n vid tidigare analyser for hoghastighets-
jarnvag i Sverige; t.ex. for forslaget US2D som redovisades 2015 vilket ligger ndrmast den
utformning av hoghastighetsjarnviag som analyseras har. Detta trots att anlaggnings-
kostnaden for hela hoghastighetsjarnviagen nu ar 30 miljarder kr. 1agre. Forklaringen
ligger i nagra centrala skillnader mellan denna och tidigare analyser.

e Den Bas-prognos for ar 2040 som ligger till grund for den har aktuella
projektprognosen innebir en lagre tillvaxttakt av jarnvagsresandet fran baséret
till prognosaret dn den tidigare Bas-prognosen 2030 som anviandes i analysen
2015. Orsaken ar framst en reviderad prognos for ekonomisk tillvaxt.

e Den reviderade prognosen fér ekonomisk tillvaxt gor ocksa att varderingen av
vissa centrala effekter t.ex. restidsvinster inte 6kar lika mycket under
kalkylperioden.

e Ostlinken och strickan Molnlycke-Bollebygd ligger hir endast i
utredningsalternativet, i analysen 2015 1ag dessa i jamforelsealternativet. Syftet
med detta har varit att fa en bedomning av lonsamheten for hela anldggningen.

e En mer genomarbetad kostnadskalkyl for underhall, reinvesteringar och drift har
nu tagits fram for anldggningen. Den var mer schablonmaissigt uppskattad i
tidigare analyser.

e Separata analyser for godstransporter har genomforts har vilket ger en annan
fordelning av effekter mellan person-och godstrafiken.

e For nivan pa effekter och kostnader ar det viktigt att notera att tidigare analyser
baserades pa ett annat diskonteringsar for nyttor och kostnader. Har tillampas
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de rekommendationer som ges i ASEK! vad giller val av diskonteringsar och
trafikoppningsér. Dessa skiljer sig fran de tidigare rekommendationerna som
anvindes i tidigare analyser. Detta gor att nuviarden for investeringskostnad och
effekter ar hogre 4n tidigare. Daremot paverkas inte nettonuviardeskvoten (NNK)
av detta.

Till detta kommer dven att Sverigeforhandlingens forslag skiljer sig i vissa delar fran
tidigare forslag fran Trafikverket. Det géller savil infrastruktur som trafikering.

Sammanfattningsvis ser vi att investeringen i hoghastighetsbanor dr mycket omfattande,
bade vad giller trafik- och transportférandringar, nyttoeffekter och investeringskostnad.
I vissa resanderelationer blir restidsvinsterna mycket stora och dir 6kar tgresandet
markant. Den 6kade tillgéngliga kapaciteten for godstrafik pa det befintliga natet bedoms
ge mycket stora okningar av godstégstrafiken pa dessa striackor. Sett till saval
jarnvagssektorn som till hela transportsystemet dr dock forandringen relativt marginell.
Persontagstrafikens andel av det totala transportarbetet (personkilometer) 6kar frén 13
till 15 %. Godstagstrafikens andel av det totala transportarbetet (tonkilometer) 6kar fran
18 till 21 %. Forklaringen ar helt enkelt att det svenska transportsystemet ar ett "moget”
system och dven stora dtgirder far darmed en maéttlig inverkan.

1 ASEK ir forkortning for ”Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for
transportsektorn”, och aktuella metoder och kalkylvdrden aterges i Trafikverket ASEK rapport
6.0.
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1. Bakgrund

En utbyggnad av nya hoghastighetsjarnviagar mellan Stockholm — Malmé och Stockholm
— Goteborg utreds for narvarande av Trafikverket. I detta arbete har ett antal olika
alternativa strackningar analyserats tidigare. Sverigeforhandlingen presenterade den 1
februari 2016 ett forslag till stationer och utformning inf6ér forhandlingar under varen
2016, vilket begriansar antalet alternativ. Den exakta utformningen dr 4nnu inte
faststilld.

Sverigeférhandlingens forslag skiljde sig fran Trafikverkets tidigare forslag pa flera
punkter med firre stationer och dndrade stationslésningar med s.k. bibanor pa fyra
platser. Figuren nedan visar vilka 13 orter som foreslas fa stationer pa hoghastighetsnétet
eller pa dess bibanor, samt &ndpunkterna utanfor hoghastighetsnitet.

Under varen 2016 har Trafikverket tagit fram en ny trafikering och nya kostnader utifran
Sverigeforhandlingens forslag. Uppdaterade anlaggningskostnader redovisades den 31
maj 2016.2 Dessa bedoms uppga till 230 miljarder kronor med en osdkerhet pa +/- 30
miljarder (2015 ars prisniva). Det redovisade osidkerhetsintervallet innebar att kostnaden
med 30 procents sannolikhet kan bli lagre dn 200 miljarder kronor och med 30 procents
sannolikhet kan bli hogre dn 260 miljarder.

I denna rapport redovisas en samhéllsekonomisk l16nsamhetsbedémning for Sverige-
forhandlingens forslag pa utformning av hoghastighetsjarnvigen. Den baseras pa

2 Trafikverket Rapport "Uppdatering av kostnader och effekter for hoghastighetsjéarnvégar —
Underlag till Sverigeforhandlingen 2016-05-31"".
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prognoser for person- och godstransporter r 2040 och de nyttor m.m. som brukar inga i
Trafikverkets investeringsbedomningar. Detta kan beskrivas som en ”standardkalkyl” for
atgirder i transportinfrastrukturen. En sddan inkluderar bl.a. bedémningar av de mest
centrala direkta samhillsekonomiska effekterna av investeringen i form av tidsvinster for
person- och godstrafik och reskostnads- och transportkostnadsbesparingar. Dessutom
ingar forandringar av trafikforetagens intakter och kostnader samt bedomningar av
samhillsekonomiska effekter pa luftféroreningar, klimatgaser och trafiksdkerhet. Men
négra potentiellt viktiga begransningar i tidigare samhéllsekonomiska bedomningar av
hoghastighetsjarnvig och i de som redovisas har ar foljande:

(1) Effekter av kapacitetsforstarkningen pé férseningar for bade person- och
godstransporter ingér inte vilket innebér att dessa plusposter i kalkylen saknas.

(2) Effekter pd utrikes flyg beaktas inte vilket innebér att resandet pd hoghastighets-
jarnvidgen underskattas.

(3) Effekter av kortare restider kan innebéra att biljettpriserna blir hogre 4n vad som
antas och darmed Overskattas resandet och nyttoeffekterna av hoghastighets-
jarnvagen.

(4) Effekter som eventuellt kan uppsta t.ex. genom utvidgade arbetsmarknads-
regioner och battre matchning pa arbetsmarknaden ingér bara delvis i analysen.

(5) Bullerstorningar fran de tillkommande héghastighetstdgen har inte berdknats
och ingar darfor inte i den redovisade analysen.

Under hosten 2016 kommer darfor den samhéllsekonomiska 16nsamhetsbedémning som
redovisas har att kompletteras med analyser/kanslighetsanalyser som undersoker
betydelsen av de fyra forsta restriktionerna. Den femte hanteras verbalt i den samlade
effektbedomning (SEB) som redovisas under hosten. En kédnslighetsanalys av olika
antaganden om effekter for inrikesflyg och férdubblad kalkylperiod till 120 &r redovisas
da. Trafikverkets bedomning ar dock att resultaten frin dessa analyser inte kommer att
fordndra den 16nsamhetsbed6mning som redovisas hir pa nigot avgorande sétt.

Utover att redovisa resultaten for “standardkalkylen” syftar denna rapport till att ge mer
beskrivande material kring framtagandet av en l6nsamhetsbedomning bade rent allmant
och mer specifikt for den som redovisas hir. Tanken dr att texten ska vara tillgdnglig for
en lasare med viss kunskap om transportsektorn eller viss kunskap om samhalls-
ekonomiska analyser i allménhet.

Fortsattningen av denna sammanfattande rapport ar disponerad enligt foljande. I avsnitt
2 ges nagra generella beskrivningar av hur Trafikverket tar fram trafikprognoser och
samhéllsekonomiska 16nsamhetsbedéomningar av investeringar. Detta kopplas till mer
specifika beskrivningar av hur detta gors for investeringar i jarnvagsnatet. Darefter
redovisas i avsnitt 3 forutsiattningar och indata for den samhéillsekonomiska bedomning
som redovisas i denna rapport. I avsnitt 4 redovisas prognosresultat. Avslutningsvis ges i
avsnitt 5 en redovisning av den samhallsekonomiska kalkylen f6r hoghastighetsjarnvigen
enligt Sverigeforhandlingens forslag.

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum dfh}

TRV 2014/54842 2016-06-27 I TRAFIKVERKET
Sidor
8(57)

2. Allmant om metod

Detta avsnitt beskriver i korthet och i allménna termer den metod som Trafikverket
anvinder for att gora en samhallsekonomisk l16nsamhetsbedémning for en atgérd i
jarnvagsniatet. Mer lattillgangliga beskrivningar av dessa metoder ges i Trafikverket
"Trafikprognoser — forklarat pa ett enklare siatt” och "Samhallsekonomisk analys —
forklarat pa ett enklare sétt”. Specifika forutsattningar och indata for prognoser och
samhallsekonomisk analys av hoghastighetsjarnviagen enligt Sverigeforhandlingens
utspel redovisas i avsnitt 3.

2.1 Trafikprognoser: JA och UA

For att genomfora en samhillsekonomisk l16nsamhetsbedomning av en atgard behover
man forst undersoka hur framtida resande- och transportmonster skulle se ut om
atgarden inte genomfordes (det s.k. ’jamforelsealternativet”, JA). Direfter beh6ver man
avgransa vad atgiarden omfattar och vilka resande- och transportmonster den skulle
resultera i om den genomfordes (det s.k. utredningsalternativet, UA). Skillnaden mellan
resande- och transportmonster i UA och JA ger effekterna av investeringen.

Definitionen av JA och UA innebar en grundldggande avgransning i analysen. JA brukar
definieras i termer av befintlig infrastruktur och atgirder som ligger i géllande plan.
Eventuella synergieffekter mellan &tgarden i UA och andra atgarder vars genomférande
ar mer eller mindre osdkra vid analystidpunkten beaktas alltsa inte. I Trafikverkets
analyser beaktas for ovrigt restriktioner i andra delar av transportinfrastrukturen sa att
de effekter som inkluderas i analysen faktiskt 4r mojliga att realisera. Kapacitets-
restriktioner i andra delar av jairnvagsnatet beaktas t.ex. s att man vare sig i JA eller UA
tillater for ménga tag i forhallande till befintlig kapacitet.

Eftersom effekterna av en infrastrukturatgard ligger i framtiden gors tva prognoser: en
for JA och en for UA. Tvéa separata modellsystem anviands for att gora prognoser for
person- respektive godstrafik: Sampers och Samgods. Prognoserna och effekt-
berdkningen gors for ett gillande prognosar som nu ar 2040. Prognosaret anviands sedan
som approximation av effekter under hela kalkylperioden, justerat med trafiktillvaxt och
fordandring av reala priser pa vissa komponenter. Prognoserna for bdde person- och
godstrafik baseras pa indata avseende ett antal omvarldsforutsattningar som i sin tur
ocksa dr prognoser. Det handlar t.ex. om befolkningsprognoser for olika omraden,
prognoser for inkomster och naringslivsstruktur. Till detta kommer transportspecifika
indata i form av prognoser for bréanslepriser, bransleférbrukning, korkostnader,
kollektivtrafiktaxor, vagnat och kollektivtrafiknat. Aktuella indata och beskrivningar av
hur dessa tagits fram finns i den s.k. indatarapporten "Modellanpassade indata och
omvarldsforutsiattningar” (Trafikverket 2016-04-01) med tillhérande referens- och
bakgrundsmaterial.

For tagtrafikens del ar person- och godsprognoserna sammankopplade via indata-
hanteringen. Projektspecifika indata utgors av prognostidtabeller for persontrafiken
respektive kapacitetsutnyttjande och lankkostnader for godstrafik. Detta beskrivs i detalj
senare i detta avsnitt.
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2.2 Beddmning av samhéllsekonomisk [6nsamhet

Sambhillsekonomiska effekter berdknas alltsd som skillnaden mellan de tva prognos-
scenarierna UA och JA. Effekter av dtgarden kan antingen vara uttryckta i kronor, t.ex.
transportkostnader, eller vara uttryckta i en annan enhet, t.ex. forandrade restider. Om
en effekt ar uttryckt i annan enhet dn kronor rdknas den om till kronor med hjélp av en
vardering i kr/enhet. Vissa effekter anses vara sé svarvarderade att bedomningar f6r dem
istéllet gors verbalt i den s.k. samlade effektbedomningen (SEB). Detta avser t.ex.
intrangs- och barriareffekter.

Eftersom effekterna av en investering uppstér under en ling f6ljd av ar méste de arliga
effekterna summeras for att tillsammans stillas mot investeringskostnaden. Vid
summering av de érliga effekterna gors samtidigt en diskontering (nuvardeberakning)
genom att de arliga viardena riaknas ned med en faktor 1/(1+r)*? dir r = kalkylrdnta och n
= antal ar fran diskonteringséret vilket hir dr detsamma som trafiképpningséret. Tanken
med diskonteringen ir att effekter som ligger lingre fram i tiden 4r mindre virda dn
effekter som uppstar tidigare. For att ta ett exempel, en effekt som véarderas till 100 kr ar
20 fran trafikoppningsaret diskonteras till (100/1,035%9=) 52 kr om kalkylrantan ar 3,5
%. Genom att gora detta for samtliga virderade effekter under varje ar under
kalkylperioden och darefter summera de diskonterade viardena erhélls det s& kallade
nuvirdet. For att kunna jaimfora nuvérdet for effekterna av investeringen med kostnaden
for anlaggningen (investeringen) beridknas ett nuvirde (egentligen “slutviarde”) for
anldggningskostnaden vid diskonteringsaret. For detta berdknas forst en arlig
anldggningskostnad under de ir som anldggningen byggs genom att dela den totala
anldggningskostnaden med antal ar for byggtiden. Vart och ett av de arliga beloppen
nuvardesberiknas (slutvirdesberiknas) sedan for diskonteringséret. Slutviardet av 100
kr 5 ar fore diskonteringséret ar (100*1,0355=)119 kr om kalkylrdntan ar 3,5%. Darefter
summeras de slutvirdeberidknade beloppen for vart och ett av byggaren.

Nuvardet (slutvardet) av anldggningskostnaden dras sedan av fran nuvardet av
investeringens effekter. Detta ger nettonuvardet. Genom att dividera med nuvéardet f6r
anldggningskostnaden far man den s.k. nettonuviardekvoten for investeringskostnaden
(’NNK-i”). En dtgird bedoms vara Io6nsam om nettonuvardet ar storre dn noll. Detta
kompletteras i den samlade effektbedomningen (SEB) med en beskrivning av
svarvarderade effekter som inte ingar i berdkningen. Svarvarderade effekter beskrivs
verbalt men kan i vissa fall &ven kvantifieras. I den har rapporten redovisas dock bara
den samhillsekonomiska I6nsamhetsbedomningen som alltsd sammanfattas i
nettonuvirdet for atgirden. Den samlade effektbedomningen for hoghastighetsjarnvigen
som analyseras i denna rapport redovisas under hosten 2016. Trafikverkets
I6nsamhetsbedomning brukar klassificeras i termer av nettonuviardekvoten for
investeringskostnaden enligt f6ljande: "Mycket hog I6nsamhet” (NNK-i>2), "Hog
I6nsamhet” (2>NNK-i>1), ’Lonsam” (1>NNK-i>0,5), ”Svagt I6nsam” (0,5>NNK-i=0),
”Olonsam” (0>NNK-i>-0,3) och "Mycket olénsam” (-0,3>NNK-i).

Kalkylrdantan for samhilleliga investeringar ar uppenbart viktig vid berdkningen av
nettonuvarden. Den bestdms bl.a. utifrdn den s.k. Ramseyformeln. Den baseras pa tre
faktorer: individers virdering av konsumtion vid en framtida tidpunkt mot konsumtion
idag, hur stor nyttan av ytterligare konsumtion ar och ekonomisk tillvaxt per capita.
ASEK rapporten (ASEK 6.0 rapport, kapitel 5.6) innehaller en mer utforlig beskrivning
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av hur olika faktorer avvagts mot varandra for den rekommendation avseende kalkyl-
rantan som ASEK ger (ASEK ar forkortning fér ”Analysmetod och samhillsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn”).

I den samhillsekonomiska kalkylen raknas bade anldggningskostnad och kostnader for
underhall, reinvesteringar och drift upp med den skattefaktor som tillampas i
Trafikverkets samhillsekonomiska l16nsamhetsbedomningar. Skattefaktorn motiveras av
de lagre produktions- och konsumtionsvolymer som féljer av beskattning (s.k.
skattekilar). Om séddana skatter inte motiveras av att de ska korrigera externa effekter
(internaliserande skatter) s leder de till en viss effektivitetsforlust i ekonomin som alltsa
beaktas med skattefaktorn (se ASEK 6.0 rapport kapitel 5.8).

Allménna kalkylforutsattningar som exempelvis den kalkylrdanta som anvénds for
nuvardesberdkningen och de viarderingar som anvinds i Trafikverkets samhalls-
ekonomiska l6nsamhetsbedémningar redovisas i den s.k. ASEK-rapporten (nu géllande
version ir ASEK 6.0 Trafikverket 2016-04-01). Rapporten redovisar dven andra centrala
parametrar i analysen; t.ex. fordonskostnader for person- och godstrafik.

For stora infrastrukturinvesteringar som en héghastighetsjarnviag uppstar ofta fragor om
vilka effekter som ingar i den samhéllsekonomiska bedémningen och om det inte finns
en risk att viasentliga effekter inte beaktas. En utgdngspunkt for bedomningen av en
atgirds samhallsekonomiska lonsamhet ar att de centrala effekterna uppstar pa den
marknad eller de marknader som direkt paverkas av dtgarden (den “priméara
marknaden”). For en investering i transportinfrastrukturen ar detta marknaderna f6r
person- och godstransporter och de centrala effekterna av atgarden avser forandringar i:
res-/transporttider, res-/transportkostnader, trafikforetagens intdkter och kostnader
samt emissioner inklusive utslapp av klimatgaser och olycksrisker. Bedomningen syftar
alltsa till att finga de direkta effekterna av atgarden. Dessa effekter kan i vissa fall
omvandlas till effekter p4 andra marknader ("sekunddra marknader”). Restids-
forbattringar kan t.ex. innebdira att individer anvander restidsforbiattringen till att
acceptera bittre jobb ldngre bort frin bostaden vilket dr en orsak till att arbetsmarknads-
regioner vaxer geografiskt. D4 kan det verka som att det finns tva effekter av infra-
strukturinvesteringen. Men i exemplet handlar det om att effekten p& den priméara
marknaden (transportmarknaden) omvandlats till en effekt pa den sekundira
marknaden (arbetsmarknaden). Individen har i exemplet alltsa valt att byta sin
restidsvinst mot ett battre jobb. Om man skulle inkludera bada effekterna dubbelrdknar
man effekten av atgidrden i exemplet. Under vissa omstindigheter kan hela eller delar av
en effekt pd en sekundiar marknad vara relevanta att beakta i en samhéllsekonomisk
lonsamhetsbedomning. I det tidigare exemplet kan det t.ex. handla om skattekilar som
gor att berdknade tidsvinster bara delvis mater potentiella effekter pé arbetsmarknaden.
Andra mojliga effekter pa sekundiara marknader kan t.ex. avse: forbattrad konkurrens
vilket i sin tur kan leda till valfardsforbattringar som borde inga i kalkylen. I en pm
(®Trafikverkets anvindning av "Wider Economic Impacts” och regionalekonomiska
verktyg vid samhaillsekonomisk och regionalekonomisk analys”) utvecklas detta
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resonemang.3 ASEK-rapporten innehéller ocksé ett kapitel ang. detta (se ASEK 6.0
rapport kapitel 16).

En annan typ av effekter som brukar lyftas fram i samband med storre infrastruktur-
atgarder ar lokaliseringseffekter, d.v.s. effekter pa lokalisering av befolkning och
sysselsattning. Dessa effekter ingér inte i Trafikverkets “standardkalkyl”. Skilet ar att
forandringar i befolkningsstorleken i Sverige bestdms av skillnaden mellan antalet
inrikes fédda och doda, samt nettomigration. Om man antar att investeringar i den
svenska transportinfrastrukturen inte paverkar totalbefolkningen i Sverige, sa ar
eventuella effekter av atgarden pa befolkningens lokalisering i huvudsak omflyttning
inom landet.4 Det betyder alltsa att om en ort vaxer befolkningsmaéssigt p.g.a. en
transportinfrastrukturinvestering s& minskar en eller flera andra orter i motsvarande
grad. Effekter pa lokalisering av sysselsittning handlar sannolikt ocksa till stor del om
omflyttningar inom landet 4ven om det ar tdnkbart att transportinfrastrukturen kan ha
viss betydelse for var internationella foretag viljer att lokalisera sin verksamhet.
Eventuella effekter av storre infrastrukturatgirder pa produktivitet och 1onestruktur
skulle dven kunna leda till viss férandring i total sysselsattning inom landet. Men dé det
ar svart att avgora i vilken utstrackning lokaliseringseffekter pa sysselsdttning bestar i
omflyttning av arbetstillfallen respektive forandringar i total sysselsittning i landet
beaktas inte sddana effekter. I tidigare nimnda pm ("Trafikverkets anvindning av
"Wider Economic Impacts” och regionalekonomiska verktyg vid samhillsekonomisk och
regionalekonomisk analys”) utvecklas resonemanget. ASEK-rapporten innehaller ocks&
ett kapitel ang. detta (se ASEK 6.0 rapport kapitel 19).

2.3 Persontrafik — Sampers/Samkalk

Effekter for persontrafiken av hoghastighetsbanan berdknas med modellsystemet
Sampers/Samkalk. Sampers ar sjdlva prognosmodellen och i Samkalk berdknas de
samhillsekonomiska effekterna. Med Sampers prognosticeras resor i JA respektive UA
och i Samkalk berdknas sedan effekter som differensen mellan dessa.

For atgirder i jarnvagsnatet skiljer sig de bdda prognosscenarierna JA och UA enbart at
genom den forandring av tagtrafiken som atgarden medfor. Detta kommer till uttryck i
form av prognostidtabeller som anvinds som indata till Sampers. I 6vrigt forutsitts att
allt annat ar lika, sdsom befolkningsstorlek, vignit, buss- och flygtrafikutbud,
brianslekostnader etc. Prognostidtabeller anviands for alla kollektiva fairdmedel, det vill
sdga tag, buss och flyg. Dessa tidtabeller anges i form av linjer med specifika egenskaper
vad giller fordonstyp, restid (totalt pa linjen och mellan stationer) samt turtithet i form
av antal dubbelturer per dag. Tidtabellerna utgor sa kallade "medeltidtabeller” med
samma restid for varje avgang och dir avgangarna inte ar specificerade i tiden mer dn

3 Detta diskuteras aven i storre 6versikter av samhallsekonomiska fragor kopplade till
héghastighetsjarnvég (OECD, International Transport Forum, 2014, ”The economics of high
speed rail” och de Rus, m.fl., 2009, "Economic analysis of high speed rail in Europe”).

41 fallet med atgarder mellan tva lander t.ex. Oresundsbron galler resonemanget de berérda
landerna.
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vad som foljer av den totala turtdtheten, exempelvis en avging per timme. Hur dessa tas
fram for tagtrafik beskrivs mer i detalj senare i detta avsnitt.

Den modellberiknade forandringen av efterfragan av resor med kollektiva firdmedel
bestims siledes enbart av foriandrade tidtabeller (restid och turtithet). Ovriga faktorer,
sdsom forseningsrisker, komfort eller specifika avgangs- och ankomsttider, ingar inte
modellen och fordndringar av dessa kan darfor inte analyseras med Sampers.

Ovrig trafik i personprognosen, utéver tidtabellsbunden kollektivtrafik, bestar av
personbil och yrkestrafik pa vagnatet. For dessa fairdmedel finns inget utbud i form av
tidtabeller och taxor som for kollektivtrafiken. Personbilstrafikens reskostnader och
restider bestams i modellen utifrdn det kodade vagnatet och prognostiserad trafikvolym.
Vad géller yrkestrafiken, som bestar av personbilar i yrkestrafik samt lastbilar med och
utan slip, finns dessa med i personprognosen i form av en och samma volym i bdda
prognosscenarierna. Till f6ljd av atgarder och/eller resandefériandringar i vagnétet
beriknas i modellen fordndrad framkomlighet for yrkestrafiken och yrkestrafiken
paverkar i sin tur framkomligheten for personbilstrafiken.

I Trafikverket PM "Resultat Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor enligt
Sverigeforhandlingen 2016-02-01 — UA” (2016-06-07) redovisas detaljerade uppgifter
angaende Sampers/Samkalk-resultaten. I Trafikverket PM “Tidtabeller i prognoser och
samhillsekonomiska kalkyler” (2016-05-31) lamnas en mer detaljerad beskrivning av
vad prognostidtabeller dr och hur dessa fungerar i efterfrageberdakningen se dven mer
ang. dessa senare i detta avsnitt.

2.4 Godstrafik — Samgods

Modellen Samgods anvénds for att prognosticera godsfloden. Den baserar sig pa att total
arlig logistikkostnad minimeras genom att sindningsstorlek, val av transportkedja,
anvandning av terminaler, fordon och lastfaktorer justeras. I modellen antas att den
totala méngden gods som skall transporteras ar fix och néstan all handel med svenska
varor ingar. Det som berdknas ar vilken vag olika varugrupper transporteras, vilket
“transportslag” (egentligen “transportkedjor” som kan avse olika kombinationer av
transportslag) som anvénds, frekvens (laststorlek), samt kostnader (bdde i termer av tid
och pengar). Transportnatverkens utformning péverkar tider och transportkostnader och
en atgird i transportinfrastrukturen som férandrar dessa leder alltsé till forandrade val
av transportkedjor i modellen. En viktig restriktion for transporter pa jarnvag i Samgods
ar ocksé sparkapaciteten. Om kapacitetsutnyttjandet paverkas av en atgird kan det ocksa
ge effekter for godstrafiken i Samgods.

Det finns ingen motsvarighet till Samkalk kopplat till Samgods. Berdkningar av effekter
till kalkylen har darfor gjorts manuellt med hjalp av prognosresultat och forutsattningar
enligt ASEK 6.0. Detta beskrivs i Trafikverket PM ”Godstrafikeffekter hoghastighets-
banor” (2016-06-07). En mer detaljerad beskrivning av Samgodsresultaten som ligger till
grund for bedomningarna i denna rapport ges i Trafikverket Underlagsrapport ”"Analyser
i Sverigeforhandlingen — konsekvenser for godstrafiken fram till 2040”.
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Sammanfattning modellsystem for person- och godstrafik

Persontrafikeffekterna ar berdknade med modellsystemet Sampers/Samkalk och
godstrafikeffekterna med Samgods. Sampers/Samkalk har anvints ménga ar och ar val
etablerat inom transportsektorn i Sverige. Samgods dr ddremot ett nyare system som
forst under det senaste aret har tillimpats ”skarpt” i samband atgiardsanalyser. Modellen
ar fortfarande ar under utveckling.

2.5 Trafikering

For att berdkna effekter av en atgird i jirnvagsnatet ar central indata den antagna
persontagstrafikeringen. Begreppet “trafikering” innebar en ténkt trafikstruktur
avseende linjestrackningar, fordonstyper, stationsuppehall och frekvens. Den baseras pa
kunskap om marknadsférhéllanden, tAgoperatorernas planer och jirnvags-
infrastrukturen. Ett trafikeringsscenario tas fram for JA respektive UA. Det bor
podngteras att det valda trafikeringsscenariot i respektive alternativ endast avser en enda
av en stor mangd mdjliga trafikeringar och de ar inte nodvandigtvis effektiva ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Ett skal ar att regionala trafikhuvudméans 6nskemal inte
alltid baseras pa samhillsekonomisk effektivitet.

I de basprognoser som Trafikverket regelbundet tar fram finns en vil genomarbetad
trafikering. De projektspecifika trafikeringsscenarierna som tas fram fér JA och UA utgar
alltid fran basprognosens trafikering.

2.6 Prognostidtabeller

For analyser av atgérder i jirnvagsnitet behover man skapa restidsindata till
personprognosmodellen. For detta anvinds en separat modell for att ta fram de s.k.
prognostidtabellerna. Det innebir att tidtabeller i en trafikeringsrelation skapas,
bestdende av stationsuppehall, tid mellan stationerna och antal avgangar per dygn. Basen
i prognostidtabellernas utgors séledes av trafikeringen som beskrivs i avsnittet ovan. Med
trafikeringsrelation menas en téglinjes strackning, exempelvis Stockholm-Goteborg. Det
finns ofta flera, mer eller mindre, parallella trafiklinjer i en trafikrelation. Dessa skiljer sig
at vad giller strackning, uppehéllsmonster, tid mellan stationer och/eller tagtyp.

Prognostidtabellerna laggs ut i jairnvagsnitet med hjilp av natanalysverktyget Emme.
Baserat pa utliggningen omvandlas tidtabellerna péa trafikeringsstrackor till restider pa
matrisnivd, det vill saga i resanderelationer. Med resanderelationer menas en resas start-
och méilpunkt. Ett exempel pd en resanderelation ar Stockholm-Norrkoping. Om en
resanderelation trafikeras med tva eller flera parallella trafikeringslinjer berdknas
restiden som ett viktat genomsnitt dir vikterna bestar av respektive linjes frekvens. I
efterfrageberdkningen “moter” séledes modellens individer genomsnittliga restider i olika
relationer och en sammanlagd frekvens av alla tdglinjer med relevanta resmgjligheter.
Den berdknade resandeefterfrigan i varje relation férdelas sedan ut pa téglinjerna efter
respektive linjes frekvens. I en samhéllsekonomisk kalkyl berdknas forandrad restid som
skillnaden mellan dessa viktade genomsnitt.
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Prognostidtabeller konstrueras pa ett relativt forenklat satt. Enkelt uttryckt bestar
tidtabellstiden mellan tva stationer av géngtid, som ar den tid det tar for ett tag att
tillryggaldagga strackan med hansyn till infrastrukturens tekniska standard och tégets
prestanda, samt tidstillagg. Tidstilliggen bestar av tva delar varav det ena ar en funktion
av kapacitetsutnyttjandet och avstindet och det andra enbart beror av avstdndet. Bada
typerna av tidstillagg ar differentierade per trafiktyp. Exempelvis skiljer sig tidstilliggen
it mellan snabbtag p4 stambanorna och pendeltag i storstaderna.

Parametervirdena i tidstilldggen ar framtagna genom en avstimning med verkliga
tidtabellstider pa trafiktypsniva. Det innebar att det i verkligheten alltid kommer att
finnas avgéngar med ndgot kortare respektive langre tider 4n de modellméassigt
beridknade. Exempelvis sirskiljs inte enstaka direktlinjer med fa avgangar fran 6vriga
linjer i samma trafiktypsgrupp.

Det forekommer tidvis en diskussion av storleken pa tidstillaggen och vilken grad av
differentiering mellan olika typer av trafik som &r relevant att gora. Prognostidtabellernas
viktigaste syfte dr att skapa korrekta indata till resandeprognoserna vilket, som redogors
for ovan, bestar av viktade genomsnittliga restider per resanderelation. Konstruktion ska
ocksa vara objektiv och enkel att bide genomskéada och genomfora.

Tidtabellsmodellen struktur och arbetsgang finns beskriven i bilaga 1 till Trafikverket
Rapport "Berdkningshandledning Trafik- och transportprognoser 2016-04-01” dir en
mer teknisk beskrivning ges. I Trafikverket PM “Tidtabeller i prognoser och
samhillsekonomiska kalkyler” (2016-05-31) ges en oteknisk beskrivning av samma
modell. I den senare beskrivs hur de viktade genomsnittliga restiderna berdknas. Dar
visas ocksa att enstaka hogprioriterade linjer med 14g frekvens inte har nagon markbar
inverkan pa den genomsnittliga restid som modellen anvénder. Detta giller under
forutsattning att den hégprioriterade linjen inverkar pé tidstillaggen for 6vriga tag vilket
ar rimligt att forutsatta. I ndsta delavsnitt beskrivs hur persontégstrafikering och
prognostidtabeller samverkar med godsprognosen via det inbordes beroendet som sker
dé de trafikerar samma spar.

2.7 Inb6rdes beroende mellan person- och godstag via kapacitetsberéakning i
tidtabellsmodell

Person- och godstédg ska samsas pa samma jarnviagsnat. En forandring av antalet
persontag pa en stricka paverkar forutsiattningarna for saval vriga persontig som
godstdgen pa samma stréacka.

Hoghastighetsbanorna byggs for persontagstrafik. Till f61jd av att de befintliga
stambanorna darmed till stor del avlastas andpunktstrafiken mellan Stockholm och
Goteborg respektive mellan Stockholm och Malmé forandras férutsattningarna for
godstrafik pa det befintliga nétet. Dessa forandrade forutsattningar kommer till uttryck
via det berdknade kapacitetsutnyttjandet som &r viktig indata till Samgods.
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Metoden for att ta fram indata till Sampers och Samgods vad giller prognostidtabeller
och kapacitetsutnyttjande kan kortfattat beskrivas enligt f6ljande:

1. Persontagstrafikeringen i form av trafiklinjer och avgéngar per dygn fordelas ut
pa jarnvigsnatets linjedelar

2. Matematiskt kapacitetsutnyttjande beriknas per linjedel baserat pd antal
persontag. Baserat pé detta berdknas tillganglig kapacitet for godstag

3. Samgods anvinder tillganglig kapacitet for godstag enligt ovan och
prognosticerar en fordelning av godstransporterna mellan vag, jarnvag och
sjofart.

4. Samgodsresultatet bryts ner till bandel/linjedelsnivd med antal godstag av olika
kategorier och transporterad volym

5. Antal godstag per linjedel fran steg 4 ovan gar tillbaka in i kapacitetsberdakningen
i steg 2 ovan varvid en total konsumerad kapacitet berdknas per linjedel i hela
jarnvagsnatet.

6. Persontigens prognostidtabeller fardigstills. Dessa bestar av gingtid (tid mellan
tva stationer beroende av infrastruktur och tagets prestanda) samt tidspaslag
som dr en funktion av det berdknade kapacitetsutnyttjandet.

2.8 Modellberéknade effekter och rimlighetsbedémningar

Det kan vara vart att har pAminna om att res- och transportmonster i JA och UA
beriknas for ett framtida prognosar som nu ar 2040, d.v.s. 24 ar fram i tiden.
Forutsattningarna for lonsamhetsbedomningen som redovisas hir bestdms alltsa i hog
grad av Trafikverkets basprognoser for person- resp. godstrafik for ar 2040.
Forutsattningarna avser bl.a. trafikering och arlig tillvixt i resande med olika firdmedel.
Som tidigare noterats baseras det framtida resandet i sin tur pa prognoser fér en méngd
olika faktorer. Eftersom prognoser inte nédvandigtvis slar in sé finns det forstas ett antal
osdkerheter i den typ av bedomning som redovisas hiar. Men dven om alla prognoser for
indata till modellerna skulle visa sig 6verensstimma med faktiska viarden 2040 kommer
inte modellberdknade viarden att nédvandigtvis vara exakt ritt i varje del av transport-
systemet. I vissa delar kommer modellen att berdkna ett for hogt resande och i andra ett
for 1agt resande, eller for mycket eller for lite godstransporter. Viktigt for en modell ar att
dessa avvikelser i genomsnitt tar ut varandra och att de inte ar alltfor stora.

Resultat fran en modell kan darfor ibland verka mer eller mindre rimliga i vissa delar.
Detta kan t.ex. avse bade storleken pé resandet med olika fairdmedel och relaterade
“fardmedelsandelar” (eller “marknadsandelar”) i olika reserelationer. Om resandet i JA
med ett fardmedel verkar vara "for hogt” kan det hér vara vardefullt att 6verviga hur
detta slar pa den samhallsekonomiska l6nsamheten eftersom detta ar huvudsyftet med
denna pm. Om en dtgird primart syftar till att forkorta restiderna for ett visst firdmedel
sa giller generellt sett att ju hogre resandet ar med detta firdmedel i JA, ju hogre blir
atgiardens lonsamhet. Orsaken ar att restidsvinster for befintliga resenirer virderas med
hela tidsvinsten for firdmedlet medan restidsvinster for resenérer som flyttat 6ver till det
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aktuella fairdmedlet ges halva detta varde. Detta beror pa den s.k. "rule-of-the-half” som
beskrivs i ASEK 6.0 kapitel 4. For en given méangd resande i JA innebir dock fler
overflyttade resenirer till firdmedlet att atgardens l6nsamhet generellt sett blir hogre.

En annan aspekt avser hur uppskattade effekter for godstransporterna paverkar
bedomningen av den samhéllsekonomiska 16nsamheten. Om overflyttningen av
godstransporter verkar 6verskattas (underskattas) for en atgird, si 6verskattas
(underskattas) generellt sett dven effekterna for godstransporterna. Men samtidigt
innebar Gverskattade (underskattade) godseffekter att effekterna for persontrafiken
generellt sett underskattas (6verskattas). Detta beror pé att persontransporter och
godstransporter ska samsas pd samma nit och de effekter som uppstar via
prognostidtabellerna och som beskrevs i avsnitt 2.7 i denna pm.

3. Specifika forutsattningar och indata for bedémningen i denna
rapport

3.1 Definition av JA och UA

Vanligtvis brukar man f6lja principen att vid analystidpunkt inkludera beslutade
atgirder i JA, t.ex. investeringar som ligger i gillande plan. I fallet med hoghastighets-
banorna (HHB) som Sverigeforhandlingen beskriver i sitt utspel fran 2016-02-01 ligger
delar av dessa banor i befintlig plan. Detta avser Ostlanken och strickan Molnlycke-
Bollebygd. For att fa en bedomning av hela systemet for hoghastighetsbanor anvinds har
ett JA som exkluderar Ostldnken och Molnlycke-Bollebygd vilka nu endast ingar i UA. I
ovrigt motsvarar detta JA Trafikverkets Basprognos 2040 som bygger pa att planer 2014-
2025 genomfors.

Hoghastighetsjarnviagen enligt Sverigeforhandlingens utspel 2016-02-01 avser
utbyggnad av en bana med dndpunkter Stockholm-Gé&teborg/Malmo eller mer specifikt
en utbyggnad av dubbelspar som dimensioneras for att tillata hastigheter upp till 320
km/tim mellan Jirna-Almedal/Lund. Detta motsvarar ca. 75 mil ny jarnvig med
stationer for av- och péstigning i 13 orter: Vagnhirad, Nykoping/Skavsta, Norrképing,
Linkoping, Trands, Jonkoping, Boras, Landvetter flygplats, Molnlycke, Virnamo,
Hissleholm och Lund. Detta utgor alltsd UA i den samhillsekonomiska bedomningen.
Det kan &ven tilldggas att f6ljande stationsval ligger till grund for framtagande av
trafikering och nyttoberdkningar.

Ny station i centralt l4ge: Landvetter och Skavsta

+Befintlig eller ombyggd station i centralt lage: Lund, Norrkoping och Molnlycke
Ny station i externt lage: Vagnharad, Tranas och Varnamo

+Ombyggd station pa bibana: Nykoping, Linkoping, Hassleholm och Boras

«Ny station pé bibana: Jonkoping
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Anlaggningskostnadskalkylen som redovisades 2016-05-31 bygger pa att bibanor i
Jonkoping och Hassleholm slopats p.g.a. ett senare beslut frén Sverigeforhandlingen.
Anldggningskostnaden som anvinds har korrigeras darfor for detta (se avsnitt 3.3).

Det kan vara virt att notera att i de analyser av HHB som redovisades ar 2015 (t.ex.
Trafikverket "Hoghastighetsbanor, (Linképing-Bollebygd, Molnlycke-Almedal,
Jonkoping-Lund), US2D, YTR001”) ingick Ostlanken och Molnlycke-Bollebygd i JA.
Detta innebar att de resultat som redovisas hir inte ar jamforbara med de som
presenterades da.

3.2 Grundlaggande kalkylférutsattningar

I tabell 2 sammanfattas de grundlaggande kalkylférutsiattningar som anvints. Dessa
hamtas i tillampliga delar fran ASEK-rapporten (ASEK 6.0 Trafikverket 2016-04-01).
Vad dessa anvinds till eller stir for beskrivs i avsnitt 2. Ovriga berikningsforutsittningar
grundar sig ocksa pa ASEK. Det giller t.ex. fordonskostnader for tag, viardering av
restidskomponenter samt miljo- och olycksvardering. Vad giller fordonskostnader for
trafikslagen personbil, buss och flyg anvinds de kalkylvarden som har specificerats i
Samkalk.

Tabell 2: Grundlaggande kalkylférutsattningar

Kalkylparameter Virde
Prognosadr 2040
Prisniva 2014
Virderings6kning per ar till Gr 2060 1,5%
Kalkylrdnta 3,50%
Kalkylperiod 60
Skattefaktor 1,3
Moms biljettintékter 6%
Brytdr 1 trafiktillvéxt 2040
Brytar 2 (trafikstart + 40 dr) 2060
Trafikstart 2020
Persontrafik: Arlig tillvéxt trafikstart fore brytdr 1 1,6%
Persontrafik: Arlig tillvixt mellan brytdr 1 och 2 09%
Godstrafik: Arlig tillvéixt trafikstart fore brytar 1 2,0%
Godstrafik: Arlig tillvixt mellan brytdr 1 och 2 1,36 %
Person och godstrafik: Arlig trafiktillvéixt efter brytdr 2 0%
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De beridkningar som redovisas hir foljer ASEKs nu géllande rekommendationer ang. val
av diskonteringsar och trafikoppningsér. Dessa rekommendationer skiljer sig fran de
som géllde i de berdkningar som redovisades for hoghastighetsjarnvagen 2015. Detta
betyder att nuvidrdesberdkning av de samhillsekonomiska effekterna har gors for
diskonteringsar 2020.5 Det medfor att nuvardena som redovisas har skiljer sig at
nivimassigt jAmfort med tidigare analyser av hoghastighetsjarnvig i Sverige dar ett
annat diskonteringsar (2012) anviandes. Den huvudsakliga effekten av detta ar att
nuvarden (eller “slutvarden” for kostnader som kapitaliseras till en tidpunkt framét i
tiden) for bade nyttor och kostnader kommer att vara stérre 4n om vi hade anvéant
samma diskonteringsar som i tidigare analyser. Daremot paverkas inte
nettonuvardekvoten av denna forandring. Har anviands dven ett annat trafikoppningséar
an vid de bedomningar som redovisades under 2015. D4 gjordes berdkningarna for
trafikoppningsaret 2027. Nu anvinds trafikoppningsar 2020 vilket dr gemensamt for alla
atgarder som ska bedomas i dtgiardsplaneringen och i enlighet med ASEKs
rekommendation. Denna skillnad har en marginell effekt pd den NNK som redovisas.
Gillande kalkylrénta enligt ASEK 6.0 ir 3,5 % vilken anvinds for nuviardesberdkningen.
Det bor noteras att med den angivna arliga varderingsokningen pa 1,5 % per ar till ar
2060 blir faktiska kalkylrdntan endast 2 % for de effekter vars virde 6kar over tiden
(tidsvinster, miljoeffekter).

3.3 Anlaggningskostnad och kostnad for underhall, reinvesteringar och drift

Det ar forstas centralt att de samhaillsekonomiska effekterna baserar sig pd samma
anldggning som ligger till grund for kostnadsbedomningen. De anlaggningskostnader
som presenterades av Trafikverket 2016-05-31 avser dock en nagot annorlunda
utformning av anldggningen &n de som legat till grund for att berdkna de
samhéllsekonomiska effekterna. Skillnaden bestar i att bibanor for Hassleholm och
Jonkoping inte ingar i den redovisade anldggningskostnaden men de ingér i berakningen
av de samhillsekonomiska effekterna. Detta avspeglar att arbetet med anldggnings-
kostnaden pégar parallellt och tidsméssigt foregar arbetet med att berdkna de
samhéllsekonomiska effekterna. Men for att inte fa en diskrepans i den samhalls-
ekonomiska lonsamhetsbedomningen vad géller kostnads- och intdktssida i det som
redovisas har lagger vi till 4 miljarder kronor pa den tidigare redovisade anlaggnings-
kostnaden. Detta innebér alltsd att vi har raknar med en anldggningskostnad pa 233
miljarder kronor omriknat till prisniva 2014. Viktigt att notera vad géller
anldggningskostnaden ar att tva tredjedelar av hoghastighetsbanorna befinner sig i ett
tidigt planeringsskede (skede "atgiardsvalsstudie”) dar den fysiska planldggnings-
processen dnnu inte paborjats. Detta betyder att bedomningen av anliggningskostnaden
fortfarande ar relativt osdker och att arbetet med kostnadspéverkande faktorer
fortfarande pagar (se Trafikverket Rapport “Uppdatering av kostnader och effekter for
hoghastighetsjarnviagar — Underlag till Sverigeforhandlingen 2016-05-317).

5 Ar 2020 anvénds som ett tankt gemensamt trafikoppningsar for alla tgarder som analyseras i
atgardsplaneringen.
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For den samhaillsekonomiska kalkyl som redovisas hir har dven en genomarbetad
berdkning av underhalls-, reinvesterings- och driftskostnader tagits fram for
anldggningen. Dessa dr nu tydligt kopplade till den anldggning som ligger till grund for
anldggningskostnaden och var mer schablonmassigt uppskattade i tidigare kalkyler av
hoghastighetsbanorna. Detta gor att kalkylen som redovisas hir inte dr jaimforbar med
tidigare redovisningar. Att det nu dr mojligt att presentera battre underbyggda kostnader
i denna del avspeglar ocksa att arbetet med utformningen av anldggningen kommit
langre &n vid tidigare bedomningar av den samhillsekonomiska l6nsamheten. Men dessa
kostnader ar forstas fortfarande relativt osdkra av samma skil som gor
anlaggningskostnaden osaker. I genomsnitt tillkommer kostnader for underhall,
reinvesteringar och drift pd 1 110 miljoner kronor per ar, exklusive skattefaktorn.

Anldggningen antas ta 15 ar att bygga och anldggningskostnaden kapitaliseras
(slutvardesberiknas) till diskonteringséret och kostnader for underhall, reinvesteringar
och drift diskonteras (nuviardesberidknas) till samma ar.

3.4 Banavgifter for hoghastighetstagen

Tagtrafiken betalar banavgifter for att trafikera det statliga jirnvigsnatet. Uttaget av
banavgifter regleras av Jarnvigslagen (Jarnvigslag 2004:519). Banavgifterna beslutas
arligen av Trafikverket och dessa publiceras i Jirnvagsnitsbeskriven som dr ett underlag
for jarnvagsforetagens ansokningar om tagligen till kommande tagplan. Trafikverket har
ocksa en langsiktig strategi for uttag av banavgifterna och det dr denna strategi som
ligger till grund for banavgifter i trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler.

De banavgifter som tas ut, sdvil nuvarande som planerade framtida avgifter, foljer
marginalkostnadsprincipen enligt Jarnvigslagen. Det innebir att banavgifterna ska
motsvara kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnader vilket leder till
samhéllsekonomisk effektivitet.

Fragan om uttag av banavgifter for hoghastighetstdgen pa de nya banorna har
diskuterats men nigot forslag finns dnnu inte framme. Trafikverket har i PM
”Samhallsekonomisk analys av banavgifter pa hoghastighetsbanorna” 2016-03-01,
beskrivit samhéillsekonomiska effekter av ett uttag av finansierande avgifter¢ i form av en
rorlig trafikvolymberoende avgift (kronor per tdgkilometer). En sddan rorlig avgift
paverkar priser, beteenden och darmed effektiviteten negativt. Trafikverket
rekommenderar darfér i nimnda PM att alternativa principer for avgiftsuttag, som
medfor mindre effektivitetsforluster, bor utredas.

De banavgifter som anvands for tagtrafiken i denna analys, for samtliga tag, ar de som
anges i Trafikverkets langsiktiga strategi for banavgiftsuttag. I klartext betyder det att
inga sarskilda avgifter for hoghastighetstdgen anvands. Ett samhéllsekonomiskt effektivt

8 Finansierande avgift innebar att det inte finns ndgon motsvarande samhéllsekonomisk
marginalkostnad (extern effekt) som ska korrigeras. Syftet med finansierande avgifter &r att
omfordela kostnadshdrdan.
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uttag av finansierande avgifter upptrader i kalkylen som en ren transferering mellan
jarnvagsforetag och staten och péverkar darfor inte den samhallsekonomiska kalkylen.

3.4 Trafikering i JA och UA

Den antagna trafikeringen i JA och UA har tidigare presenterats i Trafikverket Rapport
“Uppdatering av kostnader och effekter for hoghastighetsjarnvagar — Underlag till
Sverigeférhandlingen 2016-05-31”. Detta delavsnitt ger en kort sammanfattning av
informationen om trafikering i JA och UA frén den rapporten.

Allmaént galler att trafikeringen i JA baserar sig pd dagens trafikering och framtida
regionala planer som anpassas utifrdn de forutsiattningar for trafik som ges av de
atgirder som ingar i nationell/regional plan. Utformningen av hoghastighetsjarnvigen
enligt Sverigeférhandlingens utspel sétter granser for trafikeringen i UA. For
trafikeringen i UA ar det viktigt att skilja pa hoghastighetstagen som trafikerar
hoghastighetsnétet med fa tagstopp och de storregionala tdgen som ocksa kor pa
hoghastighetsndtet men som i manga fall &ven kor pa kringliggande nét och har en tétare
uppehallsbild. Hoghastighetstdgen antas gora fa stopp och ga i maximal hastighet 320
km/timme. De storregionala tdgen gar upp till ca 30 mil och gér i upp till 250 km/timme.
Regionala tag som inte kor pa hoghastighetsbanorna kallas alltid regionaltag.
Trafikeringen utgar fran efterfrdgan 2040 da hela hoghastighetsnitet antas vara fardigt.
Dessutom forutsatts i UA att befintlig bana Jonkoping — Varnamo ar elektrifierad till ar
2040.

Langvdga tag JA

Trafiken mellan Stockholm och G6teborg/Malmo i JA antas i huvudsak vara densamma
som idag. Detta beror dels pa att det i princip inte gar att inrymma fler tag, dels pa att
dagens trafik ar relativt omfattade och bedoms vara tillracklig for efterfragan 2040, givet
de restider och den kvalitet i trafiken som kommer att kunna erbjudas.

Regionaltdg JA

Trafikeringen i Malardalen baserar sig pé ett trafikeringsforslag for ar 2017 som Mélab
(Milardalstrafik AB) tagit fram. Jimfort med idag antas trafikeringen i JA innebéra en
utokning av antal tdg i lagtrafik och att trafiken via Nykoping utokas.

For trafiken i Ostra Gotaland baseras trafikeringen i JA pa den som giller for ir 2016
men med foljande storre forandringar: (i) Genomgéende trafik mellan Norrkoping och
Nissjo, varav tva tdg/timme till Tranas, (ii) Norrkoping — Mjolby — Motala utokas till
Aby, (iii) Kalmar — Emmaboda utdkas till Vixjo och (iv) Alvesta — Nissjo utokas till
Jonkdoping.

For Skane och Blekinge baseras trafikeringen i JA i huvudsak p& Skanetrafikens
tagstrategi. Men pa strackor som forutsitter sparutbyggnader som inte ingér i nationell
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plan eller regional plan sker det inte ndgon utokning av trafiken i JA. Oresundstig med
minst antal uppehéll antas fa fler uppehéll, samtidigt som Pigatig med flest uppehall far
farre uppehall. Antal tag soder om Hiassleholm utékas da frén 4 till 5 tdg/timme. Detta
motiveras av att det redan idag dr mycket trdngt pa sparen pa Sodra stambanan sdder om
Hassleholm p.g.a. tigens olika medelhastigheter. For att mojliggora en utokning kravs att
de regionala tigen far mindre inbordes skillnader i kortider.

Trafikeringen i Vastsverige antas fordndras mycket med Vastlanken som tillater
genomgaende trafik genom centrala Goteborg. Trafikeringen i JA bygger har pa
Visttrafiks tagstrategi for 2016, 2021, 2028 och 2035 men justeras med hansyn till att
infrastrukturen inte ar utbyggd i samma utstrackning. Fran Boras antas genomgaende
trafik till Vanersborg via Vastlanken, men dé det inte forutsatts nigra utbyggnader
mellan Goteborg och Boras ar det bara vissa avgangar som blir genomgéende.

Hoghastighetstdg 1 UA

Hoghastighetstdg mot Gteborg antas gé som mest 3 ginger/timme och far ett utbud pa
33 dubbelturer/dygn. Trafiken delas upp pa fyra linjer med olika uppehallsbild. Direkttdg
antas fa en restid pa ca 1:55 och trafikerar en gdng/timme under hogtrafik och varannan
timme i lagtrafik. Restiden med fyrstoppstaget blir ca 2:30 och de antas endast ga under
kvillstid da efterfragan ar lagst. Under lagtrafik gér istillet tag med delvis olika
uppehallsbild.

Hoghastighetstdg mot Malmo antas ga som mest 2 gnger/timme med ett utbud pa 27
dubbelturer/dygn som ar uppbyggt pa s.k. saxade uppehall, for att restiden till Malmo
inte ska bli alltfér lang. I den antagna trafikeringen ingar nagra direkttag till Malmo6 med
en restid pa ca 2:25 medan restiden for de 6vriga tdgen varierar mellan 2:50 och 3:00.
Den ena linjen gar till Képenhamn med foregdende stopp i Linkoping, Jonkoping, Lund
och Malmo, enstaka turer gar direkt till Lund. Omkring hilften av tagen fortsatter till
Kastrup och Képenhamn med foretrade for tdg som stannar i Linkoping, Jonkoping, da
det innebar att det blir mojligt att snabbt nd Kastrup och Képenhamn med bara ett byte
fran exempelvis Eskilstuna och Boras.

Storregionala tag i UA

Jamfort med Trafikverkets basprognos 2040 (Trafikverket Rapport "Prognos for
persontrafiken 2040, Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01") antas storst forandringar
mellan Goteborg och Boras dar trafiken utdkas till 5 tdg/timme under hogtrafik och 2
tag/timme under lagtrafik. Mer detaljerat antas féljande forandringar:

@ en ny storregional linje Linképing — Jonkoping — Varnamo,
(ii) en ny storregional linje Jonkoping — Borés — Goteborg,
(iii) att samtliga tag fran Vanersborg fortsatter till Boras,

@iv) att insatstaget fran Floda kor vidare mot Boras,
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W) att trafiken p& Kust — till kustbanan gors om si att ett tig varannan timme

gér mellan Kalmar och J6nkoping via Varnamo, samtidigt som det i andra
dnden gar varannan timme mellan Falk6ping och Varnamo via Jonkoping.
P4 s vis blir det timmestrafik mellan Varnamo och Jonképing via befintlig
bana. Dessutom gar det varannan timme tag mellan Karlskrona och Boras,

(vi) Oresundstig fran Kalmar och Karlskrona anvinder hdghastighetsbanan
mellan Hissleholm och Lund, Pégatig utokas med ett tdg/timme med stopp
i Hoor och Eslov.

3.5 Kapacitetsutnyttjande

I tabellerna 3 och 4 nedan redovisas antal person- och godstag samt matematiskt
berdknat kapacitetsutnyttjande per dygn pa de mest berérda strackorna. Det ror sig om
Vastra och Sédra stambanorna samt det utredda Hoghastighetsnitet. For Vastra och
Sodra stambanorna visas antal tag, enkelturer, per dygn och kapacitetsutnyttjande for
samtliga linjedelar i bdde JA och UA. Dessutom visas i tabell 5 differensen mellan de
bada scenarierna. Hoghastighetsnitet finns enbart i UA varfor nagon differenstabell inte
ar relevant. Persontagen delas i kapacitetshdnseende in i tre grupper; 1) snabbtég, som
inkluderar hoghastighetstag, 2) lokaltag, som bestar av tag av pendeltagskaraktir samt 3)
ovriga tag, som utgors av de tag som inte ar snabbtag eller lokaltag. Godstigen riaknas
som en homogen grupp i detta avseende.

Som framgér av tabellerna 3-5 sker inga stora fordandringar av kapacitetsutnyttjandet pa
de befintliga stambanorna, trots att antalet persontdg minskar 6verlag (strackorna
niarmast Stockholm och Malmo undantagna). Det beror till storsta delen pé att enligt
godsprognosen okar antalet godstag pa det befintliga natet da utrymmet for godstrafiken
okar.

P& Vistra stambanan 6kar kapacitetsutnyttjandet i UA pé strackan Stockholm-Jirna till
foljd av den 6kning av antalet persontdg som hoghastighetsbanan medfor. Det beriaknade
kapacitetsutnyttjandet ar dock rimligt pd samtliga delstrdackor dven med
hoghastighetstigen. Vaster om Jarna minskar kapacitetsutnyttjandet forutom mellan
Katrineholm och Hallsberg.

P4 Sodra stambanan ar kapacitetsutnyttjandet, efter godsprognosen, i det ndrmaste
oforandrat hogt. P4 linjedelarna narmast Malmo (Hogevall-Arlov samt Arlov-Malmo)
finns fyrspér (innebarande tva parallella dubbelspar som bendmns i=innerspar
respektive y=ytterspar) redan i JA. Normalt separeras trafiken s att snabbtég och Gvriga
persontag gir pa det ena dubbelspéret (i=innersparet) och lokaltdg och godstig pa det
andra (y=yttersparet). I modellen har tagens placerats pa sa sitt. Som framgar av
tabellerna ovan ar dock kapacitetsutnyttjandet i UA vildigt hogt pa innersparet,
snabbtag, 6vriga persontag och godstag, och betydligt 14gre pa ytterspéret, lokaltag. I
praktiken finns darfor utrymme for en omfordelning av tagen pa fyrsparstrackorna. Det
innebar att den totala kapaciteten mellan Malmo och Lund ar tillracklig &ven med
hoghastighetstégstrafikeringen. En omfordelning av tigen mellan inner- och ytterspar
kan ha en mindre inverkan pa tidtabellstiderna via kapacitetspaslagen.
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Tabell 3: Antal tdg och kapacitetsutnyttjande per linjedel pa befintliga stambanor i JA

@in
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Snabbtdg | Ovriga Lokal- Godstag Kapacitets-
persontdg tdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 104 204 29 0,47
Stockholms s-Alvsjé (i) 576 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 104 204 29 0,65
Alvsjé-Flemingsberg (i) 324 39 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 104 204 0,57
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 104 204 1 0,70
Flemingsberg-Tumba 324 38 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 228 38 0,40
Sodertdlje H-Sodertdlje C 288 27 0,51
Sédertdlje H-Jdrna 60 20 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 104 138 5 0,51
Jédrna-Gnesta 104 82 60 11 0,83
Gnesta-Flen 104 82 11 0,50
Flen-Katrineholm 104 126 16 0,69
Katrineholm-Hallsberg 62 52 29 0,79
Hallsberg-Laxd 62 82 90 0,78
Laxd-Skévde 38 52 61 0,82
Skévde-Falképing 38 96 59 0,73
Falképing - Herrljunga 38 74 69 0,72
Herrljunga-Alingsds 36 112 69 0,85
Alingsds-Olskroken 36 112 72 69 0,95
Olskroken - Géteborg C 36 52 13 0,27
Sodra stambanan

Jdrna-Nykdping 56 26 0,91
Nyképing-Aby 32 12 0,60
Katrineholm-Aby 42 74 9 0,38
Aby-Norrképing 42 74 72 39 0,58
Norrképing-Linkdping 42 58 136 27 0,71
Linképing- Mjélby 42 136 28 0,75
Mijélby - Néissjo 42 64 77 0,72
Ndissjo - Alvesta 40 32 77 0,67
Alvesta - Héssleholm 40 36 32 89 0,78
Hdssleholm - H66r 40 94 40 63 0,75
HG66r - Lund 40 94 116 63 0,91
Lund -Hégevall 64 214 230 66 0,85
Hégevall-Arlév(y) 230 0,43
Hégevall-Arlov(i) 64 214 66 0,83
Arlév - Malmé (y) 268 0,37
Arlév - Malmé (i) 64 214 103 0,81
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Tabell 4: Antal tdg och kapacitetsutnyttjande per linjedel pa befintliga stambanor i UA

Snabb- Ovriga Lokal- Godstdg | Kapacitets-

tdg persontdg | tdg utnyttjande
Véstra stambanan
Stockholm C-Stockholms s 144 198 61 0,56
Stockholms s-Alvsjé (i) 576 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 144 198 61 0,79
Alvsjé-Flemingsberg (i) 324 73 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (y) 144 198 0,63
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 144 198 38 1,04
Flemingsberg-Tumba 324 38 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 228 38 0,40
Sédertdlje H-Sédertdilje C 288 27 0,51
Sodertdlje H-Jdrna 60 20 0,13
Sédertilje Syd O-Jérna 144 132 86 0,78
Jédrna-Gnesta 24 48 60 56 0,61
Gnesta-Flen 24 48 56 0,49
Flen-Katrineholm 24 94 70 0,50
Katrineholm-Hallsberg 24 46 67 0,95
Hallsberg-Laxd 24 76 114 0,71
Laxda-Skévde 46 80 0,62
Skévde-Falképing 90 71 0,63
Falképing - Herrljunga 68 86 0,46
Herrljunga-Alingsds 106 69 0,67
Alingsds-Olskroken 106 72 86 0,85
Olskroken - Géteborg C 46 0,11
Sodra stambanan
Jdrna-Nykdping 26 0,17
Nyképing-Aby 20 0,32
Katrineholm-Aby 48 28 0,28
Aby-Norrkoping 48 72 89 0,53
Norrképing-Linkdping 32 104 83 0,61
Linképing- Mjélby 32 104 81 0,72
Mijélby - Néissjo 2 64 154 0,74
Ndissjo - Alvesta 2 32 161 0,53
Alvesta - Héissleholm 68 182 0,82
Hdssleholm - H66r 46 40 153 0,78
HG66r - Lund 46 116 153 0,79
Lund -Hégevall 78 234 230 158 1,09
Hégevall-Arlév(y) 230 0,43
Hogevall-Arlév(i) 78 234 158 1,25
Arlév - Malmé (y) 268 0,37
Arlév - Malmé (i) 78 234 189 1,13
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Tabell 5: Differens antal tdg och kapacitetsutnyttjande per linjedel pG befintliga stambanor UA-JA

Snabbtdg | Ovriga Lokal- Godstdg Kapacitets-
persontdg tdg utnyttjande

Véstra stambanan
Stockholm C-Stockholms s 40 -6 31 0,09
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (y) 40 -6 31 0,14
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 34 0,09
Alvsj6-Flemingsberg (y) 40 -6 0,06
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 40 -6 37 0,34
Flemingsberg-Tumba 0 0,00
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0,00
Sédertdlje H-Sodertdlje C 0] 0,00
Sodertdlje H-Jdrna 0 0,00
Sédertdlje Syd O-Jérna 40 -6 81 0,27
Jérna-Gnesta -80 -34 0 46 -0,22
Gnesta-Flen -80 -34 46 -0,01
Flen-Katrineholm -80 -32 54 -0,19
Katrineholm-Hallsberg -38 -6 37 0,16
Hallsberg-Laxd -38 -6 24 -0,07
Laxd-Skévde -38 -6 19 -0,20
Skévde-Falképing -38 -6 13 -0,10
Falképing - Herrljunga -38 -6 17 -0,26
Herrljunga-Alingsds -36 -6 0 -0,18
Alingsds-Olskroken -36 -6 0 17 -0,10
Olskroken - Géteborg C -36 -6 -0,16
Sddra stambanan
Jédrna-Nykdping -56 0 -0,74
Nyképing-Aby -32 8 -0,28
Katrineholm-Aby -42 -26 19 -0,10
Aby-Norrkoping -42 -26 0 51 -0,05
Norrképing-Linkdping -42 -26 -32 56 -0,10
Linképing- Mjélby -42 30 -32 53 -0,03
Mijélby - Néissjé 42 0 0 77 0,02
Ndssjo - Alvesta -40 0 0 83 -0,14
Alvesta - Hdssleholm -40 32 94 0,04
Hdssleholm - H66r -40 -48 0 90 0,03
Héor - Lund -40 -48 0 90 -0,12
Lund -Hégevall 14 20 0 92 0,24
Hoégevall-Arlév(y) 0 0,00
Hégevall-Arlév(i) 14 20 92 0,42
Arlév - Malmé (y) 0 0,00
Arlév - Malmé (i) 14 20 86 0,32
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I tabell 6 ser vi att det beriknade kapacitetsutnyttjandet ar relativt 14gt pad hoghastighets-

natet forutom pa négra fa delstrackor.

Tabell 6: Antal tdg och kapacitetsutnyttjande per linjedel pag héghastighetsndtet i UA
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Héghastig- Ovriga Kapacitets-
hetstdg persontdg utnyttjande

”Géotalandsbanan”
Jérna - Nyképing kP O 120 84 0,65
Nyképing KP O - Nyképing KP V 120 28 0,36
Nykdping Bibana 56 0,73
Nykdping KP V - Linképing KP O 120 60 0,78
Linképing KP O - Linképing KP V 54 0,10
Linképing bibana 66 60 0,23
Linképing KP V - Jénképing KP O 120 30 0,46
J6nképing KP O - Jénképing Europa Junction 48 0,09
Jonképing bibana 72 54 0,23
J6nképing Europa Junction - Bords KP O 66 24 0,23
Bords KP O - Bords KP V 30 0,06
Bords bibana 36 80 0,35
Bords KP V - Almedal 66 80 0,66
"Europabanan"
Jénképing Europa Junction - Vdrnamo HH 54 30 0,21
Vidrnamo HH - Hdssleholm KP N 54 0,10
Hdssleholm KP N - Hdssleholm KP S 24 0,04
Hdssleholm bibana 30 0,06
Hdssleholm KP S - Lund 54 68 0,37

3.6 Beskrivning av tagtrafik i prognosen

I Trafikverket PM ” Resultat Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor enligt
Sverigeforhandlingen 2016-02-01 — UA” och ldmnas en detaljerad redovisning av
persontagstrafikeringen i JA och UA. Dir redovisas uppgifter pa de direkt berérda
taglinjerna vad géller antal avgangar per dygn, total striacka, totalt tidtabellstid,
resandeuppgifter samt intdkter och kostnader. I tabellerna 7 och 8 ges en kortare

beskrivning av trafikutbudet med fokus pé de fordndringar som sker mellan jamforelse-

och utredningsalternativet.
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Tabell 7: Tagtrafik ar 2040 i JA
Tagtrafik i JA Antal Tdgkm, Genomesnittlig
dubbelturer miljoner/dr hastighet, km/h
Snabbtdg pd Vistra och S6dra stambanan 54 18 131
Ovriga direkt berérda tdg 290 28 87
Ovriga tég 1434 114 79
Summa tdg i JA 1778 160 84
Tabell 8: Tagtrafik Gr 2040 i UA
Tdgtrafik i UA Antal Tdagkm, Genomsnittlig
dubbelturer miljoner/dr hastighet, km/h
Hoéghastighetstdg pG héghastighetsndtet 60 21 205
Ovriga direkt berérda tdg 293 36 95
Ovriga tég 1438 114 80
Summa tdg i UA 2009 171 89

Som redogors for ovan, samt i den refererade promemorian “Tidtabeller i prognoser och
samhéllsekonomiska kalkyler” anvinds prognostidtabellerna for berdkning av den
viktade genomsnittliga restiden “in vehicle time”. Férutom restid paverkar ocksa

frekvens i form av antal avgingar per dag, antal byten och tid for byten, anslutningsresor

till och fran jarnvigsstationer samt taxor den totala efterfragan. I tabell 9 redovisas
restiden i form av “in vehicle time”i ett urval av de resanderelationer som berors av
hoghastighetsbanorna. De restider som redovisas ar tider for privatresor. De
genomsnittliga tiderna for privat- och tjansteresor kan skilja sig ndgot beroende pa att
byten och ombordstigning upplevs som olika besvirande av dessa resandekategorier

vilket gor att den optimala rutten och darmed “in vehicle time” kan vara olika for tjanste-

och privatresor. Tabellen ar sorterad efter storleken pa den procentuella dktidsvinsten.
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Tabell 9: Restider med tdag (”in-vehicle-time”) i JA och UA samt féréindrad restid (positiva tal = minskad
restid)

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst per | Procentuell
resa dktidsvinst
Jonképing Bords 02:22 00:26 01:56 81%
Linkdping Bords 03:17 00:53 02:23 73%
Jonképing Goéteborg 02:25 00:51 01:33 64 %
Linképing Goéteborg 03:26 01:16 02:10 63 %
Linképing Jonképing 01:36 00:36 01:00 62 %
Jonképing Malmé 03:41 01:29 02:11 60 %
Stockholm Bords 04:20 01:58 02:21 54 %
Stockholm Jénképing 03:14 01:37 01:37 50 %
Stockholm Linképing 01:45 01:05 00:40 38 %
Stockholm Malmé 04:44 03:00 01:43 36 %
Stockholm Goéteborg 03:24 02:10 01:13 36 %
Stockholm Képenhamn 05:02 03:16 01:46 35%
Linképing Malmé 03:02 02:03 00:59 33%

3.7 Biljettpriser i Sampers

Sampers anvinder biljettpriser i resanderelationer ("taxematriser”) som ar
differentierade pa de drenden och firdmedel som ingér i efterfrdgeberdakningen. Det
innebar att det inte 4r mgjligt att anvdnda specifika priser for en viss linje, avgang eller
en tagtyp. I standardkalkylen har darfor samma priser i varje relation anvénts i bade JA
och UA.

Det ar naturligtvis inte mojligt att pa forhand veta hur den verkliga prissattningen for
resor med hoghastighetstdgen kommer att se ut. Orsaken ar att den kommer att bero pa
ett antal svirbedomda faktorer. Det handlar t.ex. om framtida konkurrensférutsiattningar
som delvis foljer av former for férdelning av trafikeringsratter pa hoghastighets-
jarnvagen, hur kombinationer av pris och kvalitet i olika marknadssegment kommer att
utvecklas och hur finansierande banavgifter for hoghastighetstdgen kommer att tas ut.
Men i allménhet kan man ténka sig hoghastighetstagens restidsfordel som en form av
kvalitetsfordel. Detta kan innebéara att tdgoperatorer tar ut en del av de restidsvinster
som ber#knas i form av hogre biljettpriser for hoghastighetstag dn vad som anvands i
modellen. I den samhéillsekonomiska kalkylen skulle hogre priser till viss del innebira en
omfordelning fran resenérsnytta till 6kad vinst for jarnvigsforetagen. Till denna
omfordelning kommer dock en negativ effekt da hogre priser innebar lagre resande och
darmed lagre resendrsnytta. I en kianslighetsanalys, som redovisas i slutrapporten
augusti 2016, redovisas en samhéllsekonomisk kalkyl givet hogre priser for resor med
hoghastighetstag.
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Tabell 10: Genomsnittliga biljettpriser, kronor per personkilometer, i UA

Totalt Ldngvdga | Ldngvdga | Regionala | Regionala | Regionala
tjdnste privat tjdnste privat arbetsresor
Hoéghastighetstdg 1,44 2,61 0,97 - - -
Snabbtdg 1,33 2,70 0,96 - - -
Ovriga resandetdg 1,15 2,53 1,02 1,69 1,20 0,83
Buss 1,39 0,76 0,69 2,49 1,90 1,19
Flyg 2,12 4,51 1,08 - - _

De genomsnittliga biljettpriser, kronor per personkilometer for tdg och 6vriga kollektiva
fairdmedel, som anvinds i prognos och samhaillsekonomisk kalkyl redovisas i tabell 10.
De genomsnittliga priserna i tabellen ar berdknade som totala intdkter for en grupp av

trafiklinjer, exempelvis hoghastighetstdg, dividerat med totalt transportarbete fo6r samma

linjegrupp. Genomsnittspriserna ar avtagande med avstandet, vilket dr forklaringen till
att dessa skiljer 4t mellan linjegrupper. Exempelvis sd dr genomsnittspriset for l1angviga
privatresor lagre for snabbtag an for 6vriga resandetag eftersom man i genomsnitt reser
langre strackor med snabbtig. Berdkningen av biljettintidkter for taglinjerna baseras pa
priserna i resanderelationer och antal resor i dessa relationer som fordelas ut i nitet. I
tabellen nedan visas biljettpriser med tig i ett urval resanderelationer som berdrs av

hoghastighetstigen.

Tabell 11: Priser i ett urval resanderelationer som berérs av héghastighetstdgen

Resanderelation Langvdga privatresor Ldngvdga tjdnsteresor
Stockholm Norrképing 169 521
Stockholm Linképing 207 628
Stockholm Jonképing 328 941
Stockholm Bords 406 1124
Stockholm Goéteborg 461 1246
Stockholm Malmé 561 1433
Stockholm Képenhamn 586 1477
Norrképing Jénkdping 174 533
Norrképing Goteborg 320 927
Norrképing Malmé 430 1173
Jénkdping Goéteborg 160 502
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4. Prognosresultat

4.1 Resandevolymer i utrednings- och jamfdrelsealternativ
I figurerna nedan redovisas prognosticerat resande pa jarnvagsnatets ldnkar i JA och UA.
Figurerna ar uppdelade geografiskt i tre delar

e Ostra delen(omradet Stockholm-Hallsberg/Mjolby) — figur 1 och 2
e Vistra delen (omradet Mjolby/Nassjo-Jonkoping-Goteborg) — figur 3 och 4
e SoOdra delen (omradet Néssjo-Malmo) — figur 5 och 6

Resandet pé lankarna redovisas i form av 1000-tal resor i bada riktningarna per &r.

Dessutom visas oversiktsfigurer 6ver hela berérda omradet i figur 7 och 8, i dessa
redovisas dock inga resandesiffror.

Samtliga resandeuppgifter i detta avsnitt &r hamtade fran prognosmodellen Sampers.
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Figur 1: Resandevolymer 6stra delen JA, 1000-tal ér 2040
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Figur 2: Resandevolymer Ostra delen UA, 1000-tal 8r 2040
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Figur 3 Resandevolymer Vistra delen JA, 1000-tal Gr 2040
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Figur 4: Resandevolymer Vdstra delen UA, 1000-tal Gr 2040
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Figur 5: Resandevolymer Sédra delen JA, 1000-tal Gr 2040
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Figur 6: Resandevolymer Sédra delen UA, 1000-tal ér 2040
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Figur 7: Resandevolymer Oversikt JA, 1000-tal r 2040

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum ﬂh}

TRV 2014/54842 2016-06-27 I TRAFIKVERKET
Sidor
38(57)

Tonsberg "\ Sarpsborg |__Kutogn v
Freakstsd k:

) Haiden

Visby

-

Totalt resande 1000-tal/&r B

Figur 8: Resandevolymer Oversikt UA, 1000-tal r 2040

I tabell 12 redovisas antal nationella resor i JA och UA for ett urval av resanderelationer
som paverkas av hoghastighetstagen i UA. Resorna avser totalt antal resor i 1000-tal per
ar fran kommun till kommun &r 2040. I tabellen redovisas ocksa den procentuella
forandringen av antal resor. Sampers innehéller inte ndgon modell for berdkning av
utrikesresor vilket motiverar de kénslighetsanalyser som nimndes inledningsvis. En fast
matris med utrikesresor anvéands i bAde JA och UA och dessa ligger utlagda med
start/malpunkt i Malmo, som ir den station som ligger niarmast griansen. Det innebar att
tidsvinster berdknas for dessa utrikesresor.
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Tabell 12: Resor i ett urval kommunrelationer som berérs av héghastighetstdgen, 1000-tal per ér

Resanderelation (kommun) Tdgresor i JA Tdgresor i UA | Differens UA- | Procentuell

JA fordndring
Jénkdping Bords 5 28 23 471 %
Linkdping Bords 8 86 78 954 %
Jonképing Goéteborg 99 420 322 326 %
Linkdping Goteborg 43 257 214 499 %
Linképing Jonképing 44 189 145 332 %
Jonképing Malmé 108 220 112 104 %
Stockholm Bords 27 67 39 143 %
Stockholm Jénkdping 47 120 73 157 %
Stockholm Linképing 196 339 143 73 %
Stockholm Malmé 609 813 204 33%
Stockholm Goéteborg 1050 1669 620 59 %
Linkdping Malmé 117 145 28 24 %

I tabellerna 13 och 14 nedan redovisas transportarbetet, personkilometer, samt
genomsnittligt antal resande per tdg i JA och UA. I tabellerna 15 och 16 redovisas
differensen mellan tabell 13 och 14 i absoluta respektive relativa tal. Har ser vi att
transportarbetet med hoghastighetstigen jamfort med snabbtégen pa Vistra och Sédra
stambanan i JA 6kar med ca 1 800 miljoner personkilometer, vilket motsvarar ca 37 %.
Den procentuella 6kningen av transportarbete pa 6vriga direkt berorda tég ar dock
storre, ca 57 %. Den ovriga direkt berorda trafiken utgors i huvudsak av trafik av mer
regional karaktar.

Tabell 13: Transportarbete, miljoner personkilometer, och genomsnittligt antal resande per tag i JA

@in
Iy TRAFIKVERKET

Tdgtrafik i JA Totalt Per resldngdkategori Per drende Resande
per tag
Ldngvdga | Regionala | Tjdnste Privat

Snabbtdg pd Vistra och

S6dra stambanan 4816 4816 0 996 3819 262
Ovriga direkt berérda 1977 855 1123 217 1761 70
Ovriga tdg 13626 5990 7 636 1497 12129 120
Summa tdg i JA 20419 11 660 8759 2710 17 709 127
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Tabell 14: Transportarbete, miljoner personkilometer, och genomsnittligt antal resande per tdg i UA

@in
Iy TRAFIKVERKET

Tagtrafik i UA Totalt Per resldngdkategori Per drende Resande
per tdg
Langvdga regionala Tjanste Privat
Héghastighetstdg pa
héghastighetsndtet 6619 6619 0 1886 4732 322
Ovriga direkt berérda 3097 1566 1532 410 2687 87
Ovriga tég 13470 5954 7516 1511 11959 118
Summa tdg i UA 23215 14 139 9048 3808 19379 136
Tabell 15: Skillnad i transportarbete, miljoner personkilometer, UA-JA
Tdgtrafik i JA Totalt Per resldngdkategori Per drende
Langvdga regionala Tjanste Privat
?:f:g:g;gj':mdg uA- 1803 1803 0 890 913
Ovriga direkt berérda 1120 711 409 193 926
Ovriga tég -156 -36 -120 14 -170
Summa tdg i JA 2796 2479 289 1098 1670
Tabell 16: Procentuell skillnad i transportarbete, miljoner personkilometer, UA-JA
Tagtrafik i JA Totalt Per resldngdkategori Per drende
Langvdga regionala Tjanste Privat
S"’:g:g:;;gj’:“ tag UA = 37% 37% 89% | 24%
Ovriga direkt berérda 57% 83% 36 % 89 % 53%
Ovriga tdg -1% -1% 2% 1% -1%
Summa tdg i JA 14 % 21% 3% 41% 9%

Sampers ar en trafikslagsovergripande modell och berdknar resor med samtliga
trafikslag i varje scenario. I tabellerna 17-19 redovisas trafikarbete, miljoner person-
kilometer per dr, med samtliga trafikslag. I den regionala modellen f6r sddra Sverige
ingar delar av Danmark. Darfor berdknas i modellen regionala resor med buss och tig i
Danmark. Pa viagnitet ligger en fast lastbilsmatris. Syftet med denna ar i huvudsak att fa
korrekta restider pé vagnitet. I resultatredovisningen ingar darfor personkilometer for
lastbilar. I tabellerna nedan har vi valt att enbart redovisa transportarbete i Sverige for
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personresor. Det innebar att personkilometer for lastbilar frin Sampers samt resor i
Danmark inte ingér. Dessa redovisas dock i PM “Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor
enligt Sverigeférhandlingen 2016-02-01 — UA” (2016-06-07). For dessa senare
fairdmedel forandras inte transportarbetet mellan JA och UA. I tabell 19 ser vi att av det
okade transportarbetet med tég, ca 2 800 miljoner personkilometer, dr ca 1 100
overflyttade fran andra fardmedel och resten, 1 700 miljoner personkilometer, ar resor

som tillkommer i UA.

Tabell 17: Transportarbete, miljoner personkilometer per ér, med samtliga fardmedel i JA

Samtliga Totalt | Per resldngdskategori Per drende
fdrdmedel P— - -
Langvidga | Regionala | Tjdnste Privat
Tdg 20 400 11700 8 800 2700 17 700
Ovrig spértrafik 3400 0 3400 100 3300
Buss 12 600 3500 9000 300 12 300
Flyg 4100 4100 0 1300 2 800
Personbil 112 600 30800 81 800 9600 102 900
SUMMA 153 100 50 100 102 900 14 100 139 000

Tabell 18: Transportarbete, miljoner personkilometer per ér, med samtliga fardmedel i UA

Samtliga Totalt | Per resldngdskategori Per drende
fardmedel Langvdga | Regionala | Tjdnste Privat

Tdg 23200 14 100 9000 3800 19 400
Ovrig spadrtrafik 3400 0 3400 100 3300
Buss 12 400 3500 8900 300 12 100
Flyg 3900 3900 0 1200 2700
Personbil 111 900 30 100 81 800 9300 102 600
SUMMA 154 800 51700 103 200 14 700 140 100

Trafikverket

Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921

trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

Arendenummer
TRV 2014/54842

PM

Dokumentdatum

2016-06-27

Sidor
42(57)

Tabell 19: Férdndrat transportarbete, miljoner personkilometer per ar, med samtliga fardmedel i UA-JA

Samtliga Totalt Per resldngdskategori Per drende

fardmedel Ldngvdga | Regionala | Tjdnste Privat

Tdg 2760 2480 290 1100 1670
Ovrig spértrafik 0 0 0 0 0
Buss -130 -60 -70 -10 -120
Flyg -200 -200 0 -130 -70
Personbil -680 -700 10 -340 -350
SUMMA 1700 1500 200 600 1100

I tabell 20 visas respektive fardmedels andel av det totala transportarbetet i JA och UA.
Hir ser vi att tagtrafikens andel av det totala transportarbetet 6kar fran 13 till 15 % med
hoghastighetstagen. En slutsats ar att pa totalnivé ar inte skillnaderna sarskilt stora och
att det i forsta hand ar langvaga resor som paverkas.

Tabell 20: Fardmedelsandel, uttryckt som andel av transportarbete i JA och UA

Totalt Langvdga resor Regionala resor

JA UA JA UA JA UA
Tdg 13% 15% 23 % 27 % 9% 9%
Ovrig spértrafik 2% 2% 0% 0% 3% 3%
Buss 8% 8% 7% 7% 9% 9%
Flyg 3% 3% 8% 8% 0% 0%
Personbil 74 % 72% 61% 58 % 79 % 79 %
SUMMA 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Aven om firdmedelsandelar totalt sett paverkas relativt lite som vi sig i tabell 20 s 4r
effekterna pa resandet stora i de relationer som berors av hoghastighetsbanan. I tabell 21

redovisas fairdmedelsandel for samtliga resor mellan kommuner som berérs av

hoghastighetstidgen. Andelarna avser totalt antal 1dngviga resor. For att kunna relatera

till marknadsandelar for olika fardmedel i nartid redovisas i tabell 22 motsvarande

fardmedelsandelar for basaret 2014.
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Tabell 21: Firdmedelsandel f6r resor mellan kommuner, JA Gr 2040
Resanderelation (kommun) Fdrdmedelsandel JA Fdrdmedelsandel UA
Tdg Flyg | Buss | Bil Tag Flyg | Buss | Bil

Jonképing Bords 7% 0% 6% 87% |32% | 0% 4% 64 %
Linképing Bords 13% | 0% 4% 84% | 64% | 0% 2% | 34%
Jonképing Goteborg 17% | 0% 6% 76% | 50% | 0% 4% 46 %
Linképing Géteborg 27% | 0% 6% 67% | 72% | 0% 3% | 26%
Linképing Jonképing 15% | 0% 2% 83% | 46% | 0% 1% 53%
Jénképing Malmé 72% | 0% 4% 24% | 85% | 0% 2% | 12%
Stockholm Bords 33% | 13% | 7% 47% | 56% | 8% 5% | 31%
Stockholm Jénkdping 3% | 1% 7% 60% | 57% | 0% 4% 38%
Stockholm Linképing 39% | 0% 4% 57% | 54% | 0% 3% 43 %
Stockholm Malmé 73% | 13% | 3% 11% | 80% | 9% 2% | 8%
Stockholm Goteborg 72% | 11% | 2% 15% | 82% | 7% 2% 10%
Linképing Malmé 82% | 1% 2% 15% [ 86% | 1% 2% 12 %

Tabell 22: Firdmedelsandel foér resor mellan kommuner basdret 2014

Resanderelation (kommun) Fdrdmedelsandel 2014
Tag Flyg | Buss | Bil

Jénképing Bords 4% 0% 7% 89 %
Linképing Bords 7% 0% 5% 89 %
Jénképing Goteborg 9% 0% 8% 83%
Linképing Goteborg 17% | 0% 7% 75 %
Linképing Jénképing 6% 0% 2% 91%
Jonképing Malmé 52% | 0% 7% 41 %
Stockholm Bords 17% | 22% | 9% 52 %
Stockholm Jonképing 18% | 1% 9% 72 %
Stockholm Linképing 23% | 0% 6% 71 %
Stockholm Malmé 52% | 29% | 4% 15 %
Stockholm Géteborg 56% | 22% | 3% 19%
Linképing Malmé 67% | 2% 4% 27 %
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Tabell 23: Firdmedelsandel resor mellan Stockholm Ién och Vidstra Gétalands respektive Skdnes Idn i JA och
UA dr 2040

@in
Iy TRAFIKVERKET

Lén Fdrdmedelsandel JA Fdrdmedelsandel UA

Tdg Flyg Buss | Bil Tdg Flyg Buss | Bil
Stockholm | Vistra Gétaland 37% 13 % 5% 44 % 48 % 11% | 4% 37%
Stockholm | Skdne 40 % 23% 6% 31% 49 % 20 % 5% 26 %

Tabell 24: Firdmedelsandel resor mellan Stockholm ldn och Vidstra Gétalands respektive Skanes Iéin basdret
2014

Ldn Fdrdmedelsandel Basdr 2014

Tag Flyg Buss Bil
Stockholm Vistra Gétaland 28% 15% 6% 51%
Stockholm Skdne 26 % 29 % 8% 38%

Resor och beriknade fairdmedelsandelar i tabellerna 21 och 22 avser kommunresor, det
vill sdga resor som boende i en kommun gor till resmal i en annan kommun. Tabellerna
omfattar med andra ord inte resor som utfors av resenérer vars resa startar och/eller
slutar utanfor respektive kommun men som &ndé anvénder taget eller flyget for en del av
sin resa. For att ticka ett storre omland redovisas i tabellerna 23 och 24
fairdmedelsandelar mellan 14n, avseende dndpunktstrafiken.

Tégets berdknade andel av det totala antalet resor ar lagre om dndpunktstrafiken i form
av resande mellan de berorda lanen studeras jamfért med om motsvarande
andpunktsresande pa kommunnivé studeras. Detta ar logiskt med tanke pé att ju langre
ifrdn en tagstation som folk bor, desto mindre attraktivt blir det att vélja tdg som
fardsatt. Att flygets marknadsandel 6kar nir ett storre geografiskt omrade studeras beror
pa att man som resendr ar bendgen att gora langre anslutningsresor till flyget jamfort
med till jarnvigen, detta da den lingre anslutningsrestiden kompenseras av en snabbare
restid ombord pa flyget. Dessutom ar flygplatser vanligen mer perifert lokaliserade i
jamforelse med tagstationer, varfor taget blir relativt sett mer attraktivt i forhallande till
flyget for de resenédrer som bor i de centralt beldigna kommunerna. Det bor poidngteras att
ovanstiaende resultatsammanstéllningar endast utgor olika sitt att redovisa resultaten
fran prognoserna, i berdkningarna ingar alla resor.

Mellan baséret (2014) och prognosaret (2040) sker en fériandring av marknadsandelarna
for samtliga firdmedel i dessa andpunktsrelationer. Detta beror pa att transportarbetet
med tdg i langviga resor viaxer snabbare dn for alla andra fardmedel (1,7 % per ar) och att
flyg vaxer ldngsammast (0,5% per ar) enligt Trafikverkets basprognos (Trafikverket
Rapport "Prognos for persontrafiken 2040, Trafikverkets Basprognoser 2016-04-01").
Detta betyder att tg vinner marknadsandelar sarskilt fran flyg men dven frén andra
fairdmedel mellan 2014 och 2040. Prognosen tyder pa att detta dven géller for regionala
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resor. Aven i JA s bedoms alltsd resandet med tig 6ka under kalkylperioden och det mer
dn vad resande med andra firdmedel bed6ms gora.

I tabell 25 nedan sammanstalls restidsvinster, resandetkning samt firdmedelsandel tig
och flyg i JA och UA. Tabellen &r sorterad pa samma sétt som ovan, det vill sdga efter
storlek pa den procentuella dktidsvinsten

Tabell 25: Sammanfattning dktidsvinst, resandedkning och marknadsandel fér resor mellan kommuner ér
2040

@in
Iy TRAFIKVERKET

Resanderelation Aktidsvinst, Resande- Fdrdmedelsandel Fdrdmedelsandel flyg
(kommun) % Okning, tdg % | tdg

JA UA JA UA
Jonképing | Bords 81% 471 % 7% 32% 0% 0%
Linképing | Bords 73 % 954 % 13% 64 % 0% 0%
Jénkdping | Géteborg 64 % 326 % 17 % 50 % 0% 0%
Linképing | Géteborg 63 % 499 % 27 % 72 % 0% 0%
Link6éping | Jénkdping 62 % 332 % 15% 46 % 0% 0%
Jénkdping | Malmé 60 % 104 % 72 % 85% 0% 0%
Stockholm | Bords 54 % 143 % 33% 56 % 13% 8%
Stockholm | Jénképing 50% 157 % 33% 57 % 1% 0%
Stockholm | Linképing 38% 73 % 39% 54 % 0% 0%
Stockholm | Malmé 36% 33% 73 % 80 % 13 % 9%
Stockholm | Géteborg 36% 59 % 72% 82 % 11% 7%
Linképing | Malmé 33% 24 % 82 % 86 % 1% 1 9

Om resultaten pa lansniva studeras kan konstateras att flygets firdmedelsandel ar storre
medan tdgets dr mindre jamfort med resor pa kommunnivé, i synnerhet giller detta
mellan Stockholms och Skénes lan. Mellan Stockholms lan och Vastra Gotalands 1an
dominerar istillet bilen som fardmedel. Som ndmnts ovan blir det for ménga resenirer
relativt 1dnga avstand till jarnvigen om dndpunktsresandet som studeras omfattar hela
lanen. Det gor att den totala restiden dorr-till-dorr blir relativt 1ang om taget ska nyttjas,
aven med de restidsforkortningar som hoghastighetstdgen innebar.

I PM 2016-06-29 "Héghastighetsbanor och uppgraderad stambana, regional fordelning
av konsumentoverskott” redovisas en regional fordelning av konsumentéverskottet for
den hir analyserade nya hoghastighetsbanan och den parallellt bedrivna analysen av en
uppgraderad stambana. Fordelningen gors pa berérda kommuner.
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Andel tagresor i kommunrelationer i JA och UA
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4.2 Godstransporter

Hoghastighetsbanorna paverkar forutsattningarna for godstrafik pa jarnvag till foljd av
persontrafiken fordndras pa det befintliga jairnvagsnatet. Effekter for godstrafiken har
beriknats med modellen Samgods déar en viktig indata utgors av tillganglig kapacitet for
godstég. I tabellerna 3 och 4 ovan redovisas antal godstag i bade jaimforelsealternativet
och UA per delstriacka pa det befintliga nitet. I tabell 26 visas totalt trafik- och
transportarbete for godstrafiken i Sverige, uppdelat pa lastbil, tag och fartyg.
Motsvarande siffror for UA finns i tabell 277 och forandringen UA och JA visas i tabell 28
dér vi ser att jairnvagen vinner marknadsandelar bade ifran lastbil och fartyg.

Tabell 26: Samgodsresultat JA 2040

Transportslag Fordonskm, | Tonkm miljoner | Andel av
miljoner transportarbete
Lastbil 4476 80337 42 %
Godstdg 59 33504 18 %
Fartyg 119 75 598 40 %
Flyg 0 0
SUMMA 4 655 189 440 100 %
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Transportslag Fordonskm, | Tonkm miljoner Andel av
miljoner transportarbete
Lastbil 4262 77173 41 %
Godstdg 71 39185 21%
Fartyg 115 73 664 39%
Flyg 0 0
SUMMA 4448 190 022 100 %
Tabell 28: Samgodsresultat UA-JA 2040
Transportslag Fordonskm, | Tonkm miljoner
miljoner
Lastbil -214 -3164
Godstdg 12 5681
Fartyg -4 -1934

Godstransporter pa jarnvag bryts ned till antal tig per bandel/linjedel f6r UA och JA. I
figur 6.3 nedan visas skillnaden for transporterad godsvolym mellan UA och JA.
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Figur 6.3: Skillnad i godsvolym mellan UA och JA 2040 (enhet 1000 ton per ar).

5. Samhallsekonomisk kalkyl

5.1 Investeringskostnad

Som redovisas i avsnitt 3.3 ar kostnaden for hoghastighetsbanorna 233 miljarder kronor.
I den samhaillsekonomiska kalkylen ska kostnaden dels belastas med skattefaktorn 1,3,
dels kapitaliseras till ett nuvarde. Diskonteringséret och trafikstartsar ar &r 2020 och
byggtiden 15 &r. Det innebair att i kalkylen nuvirdesberidknas investeringskostnaden som
om byggstarten var ar 2005 (ar 2020 minus 15 ars byggtid).

Tabell 29: Berdkningar fér anldggningskostnaden i den samhdllsekonomiska kalkylen, prisniva 2014

Investeringskostnad Miljarder kronor
Nominell investeringskostnad 233
Samhdllsekonomisk investeringskostnad (inkl skattefaktorn) 303
Genomeshnittlig kostnad per Gr under byggtiden 20,2
Nuvdrde diskonteringsdret 2020 403
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5.2 Kostnader for drift, underhall och reinvesteringar av hoghastighetsbanan

Kostnader for underhéll av den aktuella anldggningen har berdknats uppdelat pé ett
trettiotal anldggningskomponenter, exempelvis signal, broar, spér, 6vergangszoner
(6verging mellan hoghastighetsbanan och befintliga spér) osv. Kostnaderna ar ocksa
utlagda 6ver tiden for varje ar under kalkylperioden, fran och med trafikstart 2020.
Vissa underhéllskostnader forekommer inte varje ar, exempelvis tradséakring.

Kostnader for reinvesteringar bestér av utbyte av spér, betongelement, signal, véxlar,
bullerskiarmar etc. Utbyteskostnaderna &r utlagda i tiden vid de tidpunkter som utbyte
bedoms som lampligt. Kostnader for drift bestar av trafikledning samt 6vervakning av
kraftforsorjning och anldaggning.

Eftersom kostnaderna ar utlagda 6ver tiden och varierar ar fran ar kan vi inte redovisa en
exakt arlig kostnad (férutom att redovisa en tabell som bestar av 60 ar vilket inte gors
har). I tabellen nedan visas istéllet nuvarden och genomsnittliga arliga kostnader, dar
genomsnittet dr berdknat som summan av arliga, ej diskonterade kostnader, dividerat
med 60 ar. Liksom investeringskostnaden &r dven dessa kostnader uppriaknade med
skattefaktorn 1,3. I tabell 30 redovisas dessa siffror. Totalt tillkommer saledes i
genomsnitt en arlig kostnad for underhall, reinvesteringar och drift pa drygt 1,1 miljarder
kronor for hoghastighetsbanan.

Tabell 30: Berdkningar fér underhdll, reinvesteringar och drift som anvdnds i den samhdllsekonomiska

kalkylen.
Genomsnitt, MSEK/adr (ej skattefaktor) | Nuvdrde, MSEK (inklusive skattefaktor)
Underhdll 577 18595
Reinvestering 518 11394
Drift 15 488
SUMMA 1110 30477

5.3 Effekter for trafikforetag

Tagtrafik

Intikter och kostnader berdknas for all kollektivtrafik, det vill sdga tag, buss och flyg, i
bade jaimforelse- och utredningsalternativen. Parametervirden och berakningsprinciper
foljer ASEK 6.0. I Trafikverket PM ”"Resultat Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor
enligt Sverigeférhandlingen 2016-02-01 — UA” (2016-06-07) redovisas detaljerade
resultat. Har foljer en 6versiktlig beskrivning.

I tabellerna 31 och 32 sammanfattas beridknade intakter och kostnader for tégtrafiken i
jamforelse- och utredningsalternativen och i tabell 33 visas skillnaden. Totalt 6kar
nettovinsten for tdgtrafiken med drygt 2 miljarder kronor prognoséret 2040
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Tabell 31. Biljettintdkter och fordonskostnader i JA, miljoner kronor ér 2040

Biljettintcdkter Kostnader Netto
5930 3040 2 890
Snabbtdg pa Vistra och Sédra stambanan
. 2120 1620 500
Ovriga direkt berérda tdg
L . 15030 10450 4570
Ovriga tdg
. 23080 15120 7 960
Totalt tag
Tabell 32. Biljettintdkter och fordonskostnader i UA, miljoner kronor Gr 2040
Biljettintdkter Kostnader Netto
Hoéghastighetstdg pG héghastighetsndtet 8970 4 500 4470
Ovriga direkt berérda tdg 3460 2310 1150
Ovriga tég 14 840 10 440 4410
Totalt tdg 27 300 17 250 10020
Tabell 33. Differens biljettintdkter och fordonskostnader UA JA, miljoner kronor Gr 2040
Biljettintcdkter Kostnader Netto
N . o . 3040 1460 1580
Hbéghastighetstdg UA-Snabbtdg JA
" 1340 690 650
Ovriga direkt berérda tdg
P . -190 -10 -160
Ovriga tdg
. 4190 2 140 2070
Totalt tdg

Kollektivtrafik totalt

I den samhaillsekonomiska kalkylen ingar fordndrade intdkter och kostnader for samtliga
kollektiva firdmedel. I tabellerna nedan redovisas detta for JA, UA samt forandringen
mellan dessa. Som namnts tidigare ingar delar av Danmark i den regionala modellen f6r
sodra Sverige. I de viarden for fordndrade intdkter och kostnader som berdknas i
Samkalk, och saledes ingar i den samhallsekonomiska kalkylen, ingar darfor
kollektivtrafiken i dessa delar av Danmark. I Samkalks resultatsammanstillning
redovisas kollektivirafiken i Danmark under rubriken "Buss och tag”. Det kan uppsta
forandrade intdkter och kostnader pa de danska kollektivtrafiklinjerna till f61jd av de
resandeforandringar som foljer av de analyserade atgarderna i Sverige.

I Trafikverket PM "Resultat Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor enligt
Sverigeforhandlingen 2016-02-01 — UA” (2016-06-07) redovisas totala intdkter och
kostnader for all kollektivtrafik i bide JA och UA. I tabell 34 nedan redovisas
forandringen, det vill sdga de belopp som ingér i den samhallsekonomiska kalkylen. Vi
ser i tabellen att bade intidkter och kostnader minskar for alla kollektiva firdmedel utom
tag, nettoférandringen for dessa ar ca -270 miljoner kronor ar 2040.
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Tabell 34. Férdndrade intékter och kostnader kollektivtrafik, miljoner kronor ér 2040

Intéikter Kostnader Netto
Tdg 4190 2130 2 060
Ovrig spértrafik 0 0 0
Buss -130 -50 -80
Flyg -640 -440 -190
Kollektivtrafik i Danmark -5 0 -5
Totalt kollektivtrafik i JA 3415 1640 1785

Godstrafik

Godstrafikens kostnader paverkas av den kapacitetsokning som uppstar pa det befintliga
jarnvagsnitet. Effekterna beriaknas med hjialp av modellen Samgods som enkelt uttryckt
gor en kostnadsminimerande fordelning av landets godstransporter mellan lastbil, tag
och fartyg i savil JA och UA. I Samgods, liksom i samhillsekonomiska kalkyler,
forutsitts att konkurrensen inom godstransportmarknaden gor att transportkoparens
pris ar approximativt lika med transportforetagens genomsnittskostnader. Det innebar
att sinkta transportkostnader inte leder till nagon effekt for trafikféretagen pa det sétt
som sker for persontrafiken. Istillet tillfaller transportkostnadsforandringen
transportkoparna i form av sénkta transportkostnader. I kalkylen redovisas detta under
rubriken “Effekter for resenérer och transportképare”, se avsnitt 5.4.

5.4 Effekter for resenéarer och godskunder

Restidsvinster

Trafikering med hoghastighetstig innebéar avsevart kortare restider. Darfor ar
varderingen av restidsvinsterna centrala for den samhéllsekonomiska kalkylen. Den
totala restidsuppoffringen for resenérer bestar av fyra restidskomponenter:

o Aktid; tid ombord p4 firdmedlet (*in-vehicle-time”). Virderas med firdmedels-
och drendespecifika aktidsvirden

e Anslutningstid; tid att ta sig till och fran stationen. Varderas som aktid.

e Bytestid; tid for byten mellan kollektivtrafiklinjer. Varderas med fairdmedels- och
drendespecifika bytestidsvirden

e Vintetid; fler avgdngar innebir kortare vantetid. Varderas med virdet av
turintervall, som ocksa ar firdmedels- och drendespecifika

De tre sistndmnda restidskomponenterna finns endast vid tidtabellsbunden
kollektivtrafik. For att det ska uppsta en restidsforandring i modellen for en
kollektivtrafikresenar kravs darfor att indata i form av prognostidtabeller fordndras. I
huvudanalysen har inga utbudsférandringar gjorts for andra firdmedel adn tag, varfor det
inte uppstar nagra restidsforandringar for flyg- och bussresenarer.

For personbilar och lastbilar beriknas daremot restider i modellen. Det innebar att
forandrade floden pa viagnitet kan ge restidsférandringar, &tminstone da det
forekommer trangsel.

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum dfh}

TRV 2014/54842 2016-06-27 I TRAFIKVERKET
Sidor
52(57)

De virderingar som anvands i kalkylen féljer ASEK 6.0 och redovisas dessutom i I
Trafikverket PM "Resultat Sampers/Samkalk; Hoghastighetsbanor enligt
Sverigeforhandlingen 2016-02-01 — UA” (2016-06-07).

I tabell 35 och 36 nedan redovisas storleken pé férandrad restidsuppoffring. I detta
avseende skiljer man p& "befintliga” resenirer respektive “tillkommande. "Befintliga”
resendrer tillgodogor sig hela tidsvinsten och virdet for “tillkommande” resendrer
beridknas med “rule-of-the-half” enligt gingse metodik.

Tabell 35. Restidsférdndringar, 1000 timmar per Gr, befintliga resendrer

Fédrdmedel Aktid Anslutningstid Bytestid Vidntetid
Tdg -13818 29 -1067 -845
Personbil -357
Lastbil -68

Tabell 36. Restidsférdndringar, 1000 timmar per dr, tillkommande resendrer
Fdrdmedel Aktid Anslutningstid Bytestid Véntetid
Tdg -5422 94 -615 -143
Personbil
Lastbil

Viardet av den sammanlagda restidsforandringen uppgar till ca 4 200 miljoner kronor
prognosaret 2040. Detta fordelar sig enligt tabell 37 nedan. Har ser vi att befintliga
resendrer i JA stér for den storre andelen restidsvinster, langviga resenirer star for en
betydligt stérre andel av restidsvinsterna an regionala resenirer och tjinsteresenarer star
for en lika stor andel av restidsvinsterna som privatresenirer. Férdelningen mellan
befintliga och tillkommande resenirer, liksom mellan tjdnste- och privatresor, dr ungefar
densamma som i den analys av hoghastighetsbanorna som presenterades 2015. I den
senare analysen uppgick ddremot tidsvinsterna for regionala resenérer till en stérre
andel, ca 17 %.

Tabell 37. Férdelning av restidsvinster uppdelat efter befintliga/tillkommande, Idngvéga/regionala
respektive tjéinste/privat, miljoner kronor ar 2040

Fdrdmedel Befintliga/tillkommande Resldngd Arende
Befintliga | Tillkommande | Ldngvdga | Regionala Tjdnste Privat

Tag 2698 1391 3983 106 2081 2008

Personbil 45 45 10 35

Lastbil 27 27 27

Totalt 2770 1391 3983 178 2118 2043

Andel 67% 33% 96% 4% 51% 49%
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Transportkostnader och transporttid foér godstrafik

Totalt minskar kostnaderna i godstransportsystemet med 1 059 miljoner kronor
prognosaret 2040. I dessa kostnader ingér ocksé virdet av godsets transporttid. I
kalkylsammanstillning i avsnitt 5.7 dterfinns denna post under rubriken "Transport-
kostnad och transporttid godskunder”.

5.5 Externa kostnader

I Samkalk berdknas och virderas utslidpp av luftféroreningar och CO2, trafikolyckor samt
marginellt infrastrukturslitage (trafikvolymberoende) for alla transporter i respektive
prognosscenario. Till Samgods hor ingen sddan effektberdakningsmodell. Férandringar av
externa effekter till f61jd av prognosticerad foérandrad fardmedelsfordelning av
godstransporter har darfor berdknats manuellt med hjilp av emissionsfaktorer och andra
effektsamband samt virderingar enligt ASEK 6.0. Detta beskrivs utforligt i Trafikverket
PM “Godstrafikeffekter hoghastighetsbanor” (2016-06-07). For godstrafiken har, i tilligg
till de effekter som berdknas for persontrafiken, ocksa vardet av forandrat buller
beriknats. I tabell 38 redovisas berdknade férandringar av luftféroreningar och CO2 for
bade person- och godstrafik.

Tabell 38: Fordndrade emissioner UA-JA samtliga trafikslag

Utslépp Enhet Samkalk Samgods SUMMA
Person- Last- Buss Tdg Flyg Last- | Gods-
bil bil bil tdg
Kvaveoxider | Ton -101 5 -15 7| 274 | -243 0 -645
(NOx)
Kolvéten Ton
(HO) -24 0 -1 0 -4 -13 46 -42
Partiklar Ton -1 0 0 0 0 -4 0 -5
Svaveldioxid | Ton
(502) 0 0 0 0 -21 0 4 -21
Koldioxid 1000 ton
(CO2) -47 3 -1 -2 -65 -154 8 -267
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I tabell 39 nedan redovisas berdknade forandringar av externa effekter for samtliga
trafikslag, bade person- och godstrafik.

Tabell 39: Férdndrade externa effekter samtliga trafikslag, miljoner kronor ér 2040

Utsldpp Samkalk Samgods SUMMA

Person- | Last- Buss Tdg Flyg Last- | Gods-

bil bil bil tdg
Luftféroreningar och CO2 47 -1 2 2 76 199 -20 305
Olyckor 101 -2 0 -8 0 126 -24 194
Infrastrukturslitage 43 -5 1 -147 0 77 -261 -292
Buller 467 -65 402
SUMMA 191 -8 4 -153 76 870 -370 609

5.6 Budgeteffekter

Under rubriken "budgeteffekter” ingar sddana kalkylposter som paverkar den offentliga
budgeten, exklusive projektspecifika investeringskostnader samt trafikoberoende drift
och underhall. De senare redovisas under egna rubriker.

Budgeteffekter bestér i huvudsak av moms pa biljettpriset for kollektivtrafik, banavgifter
samt drivmedelsskatt. Moms ingér i biljettpriserna eftersom det ar dessa priser
resenidrerna moter, banavgifter ingar i jairnvagsforetagens produktionskostnader och i
vagtrafikens korkostnader ingér drivmedelsskatt. For att fa en korrekt samhalls-
ekonomisk nettoeffekt korrigeras for sidana poster under rubriken "budgeteffekter”.

Tabell 40: Budgeteffekter UA-JA prognosdret 2040, miljoner kronor

Drivmedels- | Moms Banavgifter | Moms SUMMA

skatt biljettintdkter fordons-

kostnad
Tdg 0 251 167 0 418
Ovrig spértrafik 0 0 0 0 0
Buss 0 -8 0 0 -8
Flyg 0 -38 0 0 -38
Personbil och lastbil -284 0 0 -1 -285
SUMMA persontrafik -284 205 167 -1 87
Lastbil -752 -752
Godstdg 259 259
Summa godstrafik -752 259 -493
Totalt -1 036 205 426 -1 -406
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5.7 Resultat samhéllsekonomisk kalkyl

I tabell 41 sammanstills de kostnader och effekter som redovisats tidigare i detta avsnitt.
Vi ser att summan av effekterna motsvarar en dryg tredjedel av den totala
investeringskostnaden och att nettonuvardet ar ca. -253 miljarder med nu géllande
diskonteringsprincip. Nettonuvardekvoten ar -0,6 och investeringen kan diarfér bedomas
som mycket olonsam

@in
Iy TRAFIKVERKET

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum d’h}
TRV 2014/54842 2016-06-27 Lrj TRA FI KVER KET
Sidor
56(57)
Tabell 41: Sammanstdllning samhdllsekonomisk kalkyl
Samhidllsekonomisk effekt Nuvdrde, Persontrafik Godstrafik
miljoner kronor

Investeringskostnad

Héghastighetsbanor enligt

Sverigeférhandlingen -403 300

Drift och underhdll infrastruktur

Underhdil -18 600

Reinvesteringar -11400

Drift -500

Effekter for trafikféretag

Biljettintdkter 84 500 84 500
Trafikeringskostnader -46 700 -46 700

Effekter for resendrer och godskunder

Restid och reskostnad, resendrer 111500 111500

Transporttid och transportkostnad

godskunder 26 400 0 26 400
Budgeteffekter

Drivmedelsskatt -27 100 -7 000 -20 100
Banavgifter 10 600 4100 6 500
Moms 5000 5000

Externa effekter

Luftféroreningar o klimatgaser 8000 3400 4 700
Trafikolyckor 4 900 2200 2 700
Marginellt infrastrukturslitage -7 200 -2 700 -4 500
Buller 10 500 10 500
SUMMA EFFEKTER 150 000

NETTORESULTAT -253 200

NNK -0,6
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6. Sammanfattning

Sammanfattningsvis ser vi att investeringen i hoghastighetsbanor dr mycket omfattande,
bade vad géller trafik- och transportférandringar, nyttoeffekter och investeringskostnad.
I vissa resanderelationer blir restidsvinsterna mycket stora och dir 6kar tdgresandet
markant. Den 6kade tillgédngliga kapaciteten for godstrafik pa det befintliga nitet bedoms
ge mycket stora 6kningar av godstigstrafiken pa dessa strackor. Sett till savil
jarnvagssektorn som till hela transportsystemet ar dock forandringen relativt marginell.
Persontagstrafikens andel av det totala transportarbetet (personkilometer) okar fran 13
till 15 %. Godstégstrafikens andel av det totala transportarbetet (tonkilometer) okar fran
18 till 21 %. Forklaringen &r helt enkelt att det svenska transportsystemet ar ett "moget”
system och dven stora atgarder far dirmed en mattlig inverkan.

En samhallsekonomisk lonsamhetsbedomning baserad p& prognoser for person- och
godstransporter ar 2040 och de nyttor m.m. som ingér i Trafikverkets investerings-
bedomningar visar att investeringen inte dr samhéallsekonomiskt 16nsam. I denna
“standardkalkyl” for dtgarder i transportinfrastrukturen inkluderas de mest centrala
direkta samhillsekonomiska effekterna av investeringen i form av tidsvinster for person-
och godstrafik och reskostnads- och transportkostnadsbesparingar. Dessutom ingar
fordandringar av trafikforetagens intikter och kostnader samt bedomningar av
samhallsekonomiska effekter pa luftféroreningar, klimatgaser och trafiksikerhet.
Effekter av forandrade bullerstorningar har berdknats for godstrafiken men inte for
persontrafiken. Darmed ingar inte 6kade bullerstérningar till foljd av hoghastighetstigen
i kalkylen.

Persontrafikeffekterna ar beriknade med modellsystemet Sampers/Samkalk och
godstrafikeffekterna med Samgods. Sampers/Samkalk har anvints manga ar och ar vil
etablerat inom transportsektorn i Sverige. Samgods dr ddremot ett nyare system som
forst under det senaste aret har tillimpats “skarpt” i samband atgidrdsanalyser. Modellen
ar fortfarande ar under utveckling.

Den samhaéllsekonomiska lonsamhetsbedémningen fangar i allt visentligt de effekter
som uppstér till f6ljd av den nya hoghastighetsjarnviagen. Tva utestdende effekter finns
dock kvar att berdkna. Det géller dels minskade forseningar i jirnvégssystemet som
uppstar till f6ljd av den kapacitetsokning som 75 mil ny jarnvag faktiskt innebar, dels
effekter av okat utrikesresande med tdg. Arbete med detta pagar och slutfors under
hosten 2016. Under hosten 2016 kommer ocksa nagra kinslighetsanalyser att
presenteras, t.ex. for alternativa antaganden om taxor, effekter pa inrikes flyg och
fordubblad kalkylperiod. Trafikverkets bedomning dr dock att resultaten fran dessa
analyser inte kommer att fordndra den l1onsamhetsbedémning som redovisas har pa
négot avgorande sitt.
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