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NEJ TILL HOGKOSTNADSTAG

Tag ar fantastiskt - under ratt
forutsattningar

Tag har byggt Sverige. Utan stambanorna och tunnelbanan hade vi aldrig
varit dar vi &r i dag. Med det sagt ar inte mer tag lGsningen pa alla infra-
strukturproblem. Det ar dyrt att ldgga rals vilket staller krav pa betydande
passagerarunderlag for att det ska vara lonsamt. Efter en omfattande
analys sager vi darfor nej till hoghastighetsbanorna. De riskerar tranga
undan viktiga framtidsinvesteringar som pa riktigt kan lyfta Sverige.
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Historiskt har tag och spar tjanat Sverige och Stockholm val. Innan stam-
banorna byggdes 1 slutet av 1800-talet tog det atta dagar att resa mellan
Stockholm och Malmé. Som genom ett trollslag kortades resan till 19 timmar.
Olika slags sparl6sningar kan dven gora viktig nytta pa kortare distanser.
Stockholm och den stora funktionella arbetsmarknad som regionen utgor
hade utan tunnelbanan aldrig sett ut som den gor 1 dag. I systemet gors

1,2 miljoner resor varje dag

Utbyggnaden av tunnelbanesystemet, som Stockholms Handelskammare
1 flera decennier har varit padrivande for, ar kanske den stérsta hallbarhetsin-
vesteringen 1 huvudstadsregionen sedan 1970-talet, nér de storre etapperna i
dagens tunnelbanenit fardigstalldes.

Trots att taget har stora samhallsfortjanster ar svaret pa de infrastruktur-
problem som samhiéllet moéter inte alltid mer tag eller mer spar. Tag och spar
ar som bast nar man behover ett trafikslag med hog kapacitet. Darfor passar
det inte alltid pa strackor med litet passagerarunderlag. Dar kan det i stéllet
finnas anledningar att titta pa andra lésningar. Att ligga nya spar ar namligen
valdigt dyrt.

Hoghastighetstagen och huruvida nyttorna de medf6r motiverar prislap-
pen har lange varit en fraga for debatt. Efter flera utredningar och omfat-
tande politiska diskussioner ar projektet niara att genomforas. Men ar det en
nédvindig framtidssatsning och kommer sparen att béra sina kostnader?

I den har rapporten gar vi igenom forutsattningarna for héghastighets-
banan och lyfter fram olika fakta som berérts 1 diskussionen om sparens vara
eller icke vara. For Stockholms Handelskammare ar det viktigt att satsningar
som gors pa infrastrukturen ar klimatsmarta och bidrar till att knyta ihop lan-
det. Dessutom maste de skapa tillrackligt stora samhallsnyttor for att motivera
kostnaden.

Var slutsats ar att sparen ar for dyra och inte skapar den nytta som kravs

for att en investering ska vara I6nsam. Dessutom kommer andra trans-
portsatt att vara mer effektiva pa de strackor som sparen skulle tacka
samtidigt som klimatnyttorna ar for sma.

Dérfor tycker vi inte att sparen ska byggas utan att resurserna bor
laggas pa viktigare projekt. Det handlar bland annat om att under-
halla de spar vi har och bygga bort flaskhalsar sa att kapaciteten 1
hela landet kan 6ka. I slutet av rapporten presenterar vi ett alternativ
forslag pa hur medlen kan anvindas effektivare och skapa dubbelt sa
stor samhallsnytta.

Sambhallsnyttorna som tagen medfor ar inte tillrackligt stora for att
motivera kostnaden. Var slutsats ar att Sverige star infor storre
utmaningar pa infrastrukturens omrade an hur man kan korta Stockholm, juni 2019
resan mellan Géteborg och Stockholm med en timme. Idéen ANDREAS HATZIGEORGIOU
om hoghastighetstdg maste snart na sin andstation. vd, Stockholms Handelskammare



DON'T BUILD HIGH SPEED RAIL LINKS - FOCUS ON SMART

INFRASTRUCTURE

The benefits associated with high-speed railways are too limited to justify
construction. Journey times improve only marginally, the environmental impact is
substantial and passenger numbers risk being too low for the routes to be viable —

without major subsidies.

Other infrastructure projects should receive higher priority. The Stockholm Chamber
of Commerce has produced an alternative investment plan that doubles the social

benefit for the same investment.

SUMMARY

AND
CONCLUSIONS

There is a proposal to build high-speed railways
in Sweden. Following an in-depth review of the
proposal, the Stockholm Chamber of Commerce
has concluded that the high-speed rail should not
be built.

Sweden’s train network has served the country well
for a long time. The Stockholm mainline and metro
system have enabled significant growth. However,
this doesn’t necessarily mean that extending the rail
network always creates benefits or represents a wise
investment.

While high-speed rail presents a number of ad-
vantages, we believe that these don’t offset the disad-
vantages of the project, particularly as the proposal
displaces other necessary infrastructure investment.
Accordingly, our conclusion is that the new tracks
should not be built.

The high-speed railways would mainly be posi-
tive for major cities in southern Sweden, and be of
limited benefit. They are also extremely expensive
to build: SEK 230 Bn in 2015 values. If the high-
speed railways are not built, this money could be
used differently. The same investment would pay for

addressing existing problems on the current mainli-
nes, a metro system connecting Malmé and Copen-
hagen, double tracks between Gothenburg and
Oslo, reducing journey times between Stockholm
and Oslo by 50% and double tracks on the East
Cloast rail network—for example. These initiatives
would double the benefits for Sweden according to
existing calculations.

At the same time, high-speed rail creates signifi-
cant problems of various kinds. Passenger numbers
risk being too low to ensure profitability without
heavy subsidies. In addition, high-speed rail has a
substantial environmental impact and the problems
associated with sharp curves mean that tracks need
to be routed across lakes and through bedrock. The
links would also create railway barriers preventing
animals and humans from moving freely across the
tracks.

Many of the problems high-speed railways are
intended to solve could probably be addressed diffe-
rently and at much lower cost. These options should
now be investigated further.
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SAMMANFATTNING

Darfor sager vi nej till hoghastig-
hetsbanorna och ja till smartare

satsningar

Det finns manga fordelar med nya héghastig-
hetsbanor. Dessa vdager inte upp de nackdelar
som projektet for med sig. Sarskilt eftersom
forslaget tranger undan nédvandiga infrastruk-
tursatsningar.

KOSTNADEN AR FOR HOG OCH NYTTAN FOR
LAG

En hoghastighetsbana skulle skapa vissa samhalls-
varden. Snabbare resor, 6kad kapacitet 1 sparen
och forstorade arbetsmarknadsregioner dr nagra
av dem. Men som med alla investeringar maste
man alltid viga den potentiella avkastningen mot
kostnaden for sjalva investeringen. Om avkast-
ningen ar for lag ar det ofta rationellt att avsta
fran investeringen. Att bygga hoghastighetsba-
norna kostar 230 miljarder kronor och samhall-
snyttan dr inte tillrackligt stor for att forsvara
prislappen.

SPAREN BLIR EN SATSNING PA
SODRA SVERIGE

Hoghastighetshanorna kommer framforallt att
gynna storre stader 1 sodra Sverige, och dessutom
ha begriansad nytta relativt prislappen. Vi visar

1 rapporten att medlen kan anvindas effektivare
till infrastrukturinvesteringar éver hela Sverige.
Dessa satsningar medfor dessutom dubbla sam-
hallsnyttan mot hoghastighetsbanor — samtidigt
som de kommer alla till del, fran norr till soder.

BANORNA RISKERAR EVIG KLIMATSKULD

Projektet berdaknas vara fardigstéllt kring ar
2045 om den nuvarande planeringen haller och
projektet finansieras genom lan. Enligt Tra-
fikverkets basscenario medfor det att banorna ar
klimatneutrala kring ar 2070-2080, vilket ocksa
forutsitter att vi inte lyckas stilla om den 6vriga
fordonsflottan till klimatneutrala alternativ.

Sannolikt ser resandet markant annorlunda
ut mot slutet av arhundrandet an det gor 1 dag.
Vi star mitt 1 ett tekniksprang, dar en elektrifie-
ring av fordonsflottan sker parallellt med att nya
fornybara energikallor tas fram. Det medfor att
det finns en mojlighet att banorna aldrig nar
klimatneutralitet givet att 6vriga trafikslag ar lika
miljévanliga som taget nar vi narmar oss det ar
nar banan enligt dagens modeller blir klimat-
neutral. Da finns inte langre nagon klimatvinst
med att aka tag och dverflyttningen av resenirer
till tag far endast marginell effekt. Om det ar



klimateffekten som ar det primara syftet med
investeringen finns sannolikt betydligt effektivare
atgidrder, sa som utbyggd laddinfrastruktur, ytter-
ligare elbilssubventioner eller koldioxidlagring;

PASSAGERARUNDERLAGET AR
OTILLRACKLIGT

Sverige ar inte tillrackligt tatbefolkat for att
motivera hoghastighetsbanor. I dag har Sverige
22 invanare per kvadratkilometer. Om man

bara ser till regionerna som skulle trafikeras av
héghastighetstag dr invanartitheten 53 invanare
per kvadratkilometer. Jamfort med manga andra
lander med hoghastighetstag ar detta lagt. I
Spanien ar befolkningstatheten 92 personer per
kvadratkilometer — glesbygd inkluderat — och déar
har tdgen inte varit nagon framgang.

Dessutom har den passagerarunderlagsprog-
nos som legat till grund for Sverigeférhandlingen
kritiserats kraftigt. Om antalet resenarer blir
lagre an prognostiserat kan det bli mycket svart
for tagoperatorerna att fa lénsamhet 1 sin trafik.

RESORNA FORKORTAS BARA MARGINELLT

De minskade restiderna beskrivs ofta som en av
fordelarna med hoghastighetsbanorna. De res-
tider som forekommer 1 debatten bygger pa att
tagen inte stannar pa vigen for att ta upp
passagerare. Raknar man in infrastruktursatsningar
som redan finns planerade innebér héghastig-
hetsbanorna en minskad restid med 23 minuter
mellan Stockholm och Goteborg, Pa strickan
Stockholm—Malmo blir restidsminskningen

45 minuter. Detta forutsétter att man tar hansyn
till stopp pa vagen.

OTYDLIGT VARFOR NYA STAMBANOR
BEHOVS

Utredningsarbetet kring héghastighetsbanorna
ar bristfalligt. Nar stora infrastrukturprojekt
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planeras bor man forst se om de problem de ska
16sa gar att atgdrda pa annat sitt. Syftet med
héghastighetsbanorna ar otydligt definierat.
Darfor gar det inte att avgora vilka problem de
ska 16sa och huruvida andra atgédrder vore fullt
tillrackliga for att na ett tillrackligt resultat.

KAPACITETSBRISTEN GAR ATT LOSA PA
ANDRA SATT

Pa delar av stambanorna gar det inte att kéra sa
manga tag som skulle behévas, men det ar inte
orsakat av langviga trafik mellan andpunkter
utan av att manga typer av tdg mots pa samma
spar. Darfor behovs fler parallella spar som kan
avlasta hogtrafikerade delar av banorna, alterna-
tivt justeringar av tidtabeller och battre priorite-
ring av trafiken.

DAGENS BANOR HAR KAPACITET ATT KLARA
MORGONDAGENS RESOR

Antalet passagerare antas dven ¢ka 1 framtiden.
Det ar dock enklare att hantera med langre tag
an med nya banor. Om man ¢kar ett genom-
snittligt X 2000 fran sex till nio vagnar 6kar man
kapaciteten med 50 procent utan att 6ka antalet
avgangar. Dar finns betydande férbattringspo-
tential. Sannolikt ar det billigare att forlanga
befintliga perronger dn att bygga nya spar for
230 miljarder kronor. Det galler sarskilt eftersom
passagerarokningen 1 framtiden endast berdknas
till nagra tusen resendrer per dag, vilket som
mest motsvarar tva fulla Stockholmspendeltag i
rusningstrafik.
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Visionen om hoghastighetstag som

knyter ihop landet

Taget har historiskt tjanat Stockholm och Sverige
val. Darfor ar tanken att det dven skulle gora det
1 framtiden inte frimmande. Att ersitta dagens

4 ttimmar och 30 minuter mellan Stockholm

och Malmé med en tagresa pa 2 timmar och

30 minuter skulle medféra en stor tidsvinst for

de resenarer som reser straickorna. Att korta
resan mellan Stockholm och Go6teborg med en
timme sa att den gar pa 2 timmar hade ocksa
varit bra for den som reser strackan ofta. Om det
samtidigt skulle medféra punktligare tag, storre
pendlingsméjligheter for regionerna kring stor-
staderna och farre signalfel vore det annu béttre.
Och om snabbare resvagar gor att farre tar flyget
ar val saken sjalvklar?

Dar borjar ofta diskussionen om héghas-
tighetstagen. En hoghastighetsbana skulle ha
positiva samhallsekonomiska effekter. Dagens
infrastruktur ar eftersatt och belastad, vilket
medfor att resendrer sannolikt vdljer bort tag till
fordel for mer palitliga transportslag som bil och
flyg. Faktum ar att punktligheten pa sédra och
vastra stambanorna, banorna mellan Stockholm

och Géteborg respektive Stockholm och Malmo,
tyvarr ar sa dalig att endast 66 procent av tagen
kommer fram i tid.!

Det ar nédvandigt att utslappen fran bil och
flyg minskar for att vi ska klara av klimatmalen.
Ett satt att na dit ar att vi kor mindre bil och
flyger mindre, men forutsatt att utslappen ligger
kvar pa samma nivaer kravs andra transportme-
del. Dar spelar tagen 1 dag en viktig roll da de 1
praktiken inte slapper ut nagot alls, férutsatt att
energin de drivs pa ar fossilfri.

Det framstar darfor vid en forsta anblick
som att det finns flera goda anledningar till att
bygga nya héghastighetsbanor. Idén har déarfor
utretts 1 flera omgangar. Senast presenterade den
omfattande Sverigeforhandlingen forslag pa hur
banan kan byggas och vad det skulle kosta. Aven
Trafikverket har tagit fram flera underlag pa om-
radet, ibland parallellt med 6vriga utredningar.

Men hur mycket av visionen kommer att bli
verklighet? Sannolikt inte sa mycket som gors
gallande 1 debatten. I kommande kapitel gor vi
upp med idén om hoghastighetstag.

! Augustsson, Tomas, Svenska snabbtdg siimst i Europa, Svenska Dagbladet, 2016-08-23. https://www.svd.se/svenska-snabb-

tag-samst-i-europa (Hamtad 2019-03-01).
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Sparen blir en satsning pa

sodra Sverige

Det forslag som nu ligger pa bordet kommer fran

den sa kallade Sverigeforhandlingen. Sverigefor-
handlingen var en del av regeringskansliet som
hade 1 uppdrag att utreda forutsattningarna for
ett antal infrastruktursatsningar, daribland hég-
hastighetsbanorna. Man férhandlade dven om
medfinansiering fran de kommuner som skulle
yjana pa sparen. Arbetet medforde dven kommu-
nala ataganden om nya bostader.

Sverigeforhandlingens forslag innebar att
en hoghastighetsbana byggs fran Stockholm
till Jonkoping for att sedan delas 1 tva separata
banor varav en gar till Géteborg och en gar till
Malmoé. Med detta kommer den tidigare rutten
over Hallsberg for resor till Géteborg att f6rsvin-
na. Det dr mojligt att stationerna kommer att
forhandlas om ytterligare en gang

Diskussionen om vilka orter som ska fa sta-
tioner pagar fortfarande. Sverigeférhandlingen
har inom ramen for sitt uppdrag inte haft moj-
lighet att férhandla fram stationer vid flygplat-
serna Skavsta och Landvetter. Man har 1 stéllet

foreslagit att Trafikverket ska fa 1 sarskilt uppdrag

att gora detta. Utredningen har inte foreslagit
att banan ska fortsitta till Arlanda. Inga spar
norr om Jarna planeras, vilket medfor att tagen
primaért blir en satsning pa sddra Sverige.

FAKTA: SA PLACERAS STATIONSORTERNA

Sverigeférhandlingens krav for att en
station ska forlaggas pa en ort har varit
att tre av fyra foljande kriterier ska vara
uppfyllda:

1. Antal invanare i tatorten: 50 000 invanare.

2. Prognostiserade resandestrommar: minst
3 000 resenarer per arsmedeldygn

3. Stationens betydelse som bytespunkt for
interregionalt tagresande. Har avsesett
scenario med utbyggd hoghastighets-
jarnvag.

4. Antal bostader som kan tillkomma tack
vare hoghastighetsjarnvagen till ar 2035:
minst 1 300.



Enligt Sverigeforhandlingens forslag ska stationer forlaggas foljande orter:

1. Stockholm
2. Sodertalje
3. Vagnharad
4. Nykoping
5. Norrkdping

6. Linkoping
7. Trandas

8. Jonkoping
9. Boras

10. Goteborg

11. Varnamo
12. Hassleholm
13. Lund

14. Malmo
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Restiderna minskar bara

marginellt

RESTIDER | DAG

Stockholm-Goteborg

I dag tar det 3 timmar och 2 minuter att aka
strackan Stockholm—Goteborg med tag enligt en
slagning 1 SJ:s tidtabell. Att flyga mellan Stock-
holm och Géteborg tar 1 timme, och rdknar man
in bilresan till och fran flygplatserna kan man ta
sig fran stadskédrna till stadskdrna pa drygt

2 timmar och 15 minuter. Att koéra fran Stock-
holm till G6teborg tar 5 timmar.

Stockholm-Malmad

Att aka tag mellan Stockholm och Malmé tar

4 timmar och 32 minuter. Motsvarande flygtid
for strackan Stockholm till Malmé ar 1 timme
och 10 minuter. Inraknat bilresor tar transporten
ungefir 2 timmar och 30 minuter fran stadskér-
na till stadskdrna. Till Malmo tar man sig pa

6 timmar och 30 minuter med bil, forutsatt att
man kor raka vagen.

FIGUR 1.

RESTID STRACKAN
STOCKHOLM-GOTEBORG.

Kallor: SJ:s tidtabell, Google Maps fardplansberakningsverktyg, BRA:s tidtabell
samt egna berakningar. Flygtiden inkluderar resa till och fran flygplatserna.
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FIGUR 2.

RESTID STRACKAN
STOCKHOLM-MALMO.

Kallor: SJ:s tidtabell, Google Maps fardplansberakningsverktyg, BRA:s tidtabell
samt egna berakningar. Flygtiden inkluderar resa till och frn flygplatserna.

07.00
06.30

06.00

05.00 0432

04.00

Timmar

03.00
02.30

02.00

01.00

00.00
Flyg Tag Bil



RESTIDER MED HOGHASTIGHETSBANA

Stockholm-Goteborg utan stopp

En av fordelarna med hoghastighetsbana ar att
restiden mellan rikets storsta stader skulle bli
kortare. Byggs spar for 250 km/h blir restiden
Stockholm—Géteborg 44 minuter kortare, totalt
2 timmar och 18 minuter lang. Med spér for
320 km/h blir restiden 62 minuter kortare och
landar pa 2 timmar. Detta forutsétter att tagen
inte stannar pa vagen.?

Stockholm-Malmo utan stopp

Mellan Stockholm och Malmé kan man resa

pa 2 timmar och 52 minuter med spar byggda
for 250 km/h, vilket innebar att restiden kortas
med 1 timme och 27 minuter. Byggs spar {or 320
km/h blir resan 2 timmar och 28 minuter, vilket
ar 1 timme och 51 minuter snabbare 4n i dag.’
Tagen stannar da inte pa vagen.

NEJ TILL HOGKOSTNADSTAG

e

Restiderna med stopp
Tidigare angivna restider géller bara om inga
stopp gors langs med vagen. Om stopp adderas
kommer restiden att bli langre enligt Trafikver-
kets utredning. Myndighetens antaganden ar
dock berdknade pa ett annat underlag dn Sveri-
geforhandlingens slutrapport och innehaller ett
farre antal stationer 4n som nu ar aktuellt. Okar
antalet stationer blir ocksd restiderna langre.

Enligt utredningen beraknas restiden for tag
mellan Stockholm—Géteborg som gar 1 320 km/h
bli 2 tmmar och 22 minuter om de stannar pa
vagen, vilket innebar att restiden forlangs 22
minuter relativt de tag som inte stannar pa vagen.
Mellan Stockholm—Malmé blir restiden
2 timmar och 57 minuter. Det innebar att resti-
den blir 24 minuter langre nar tagen stannar pa
vagen.

Det saknas jamférbara berdkningar for tag
som gar 1 250 km/h.

2SOU 2016:3, Highastighetsjirnvdgens finansiering och kommersiella forutsitiningar. Delrapport frin Sverigefirhandlingen, 2016, sid 91 f.
3SOU 2016:3, Highastighetsjirnvdgens finansiering och kommersiella forutsitiningar. Delrapport frin Sverigefirhandlingen, 2016, sid 91 f.
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Tidstabellberakningarna forutsitter stopp 1
Norrképing och Linkoping pa strackan
Stockholm—Jénkoping. Tagen mot Goteborg
skulle sedan dven stanna i Boras och tagen mot
Malmo skulle stanna 1 Varnamo, Héssleholm
och Lund. Det skulle dven finnas snabbare tag
som stannar pa farre stationer. Det ar sannolikt
sa att restiden kan variera beroende pa hur den
slutliga banan ser ut, men siffrorna ger en indika-
tion pa restiderna.*

I en granskning genomford av Europeiska
revisionsratten fann man att varje stopp forlang-
er restiden med 4—12 minuter pa de hoghastig-
hetsbanor som byggts i Europa.’®

PAGAENDE INVESTERINGAR FORKORTAR
RESTIDERNA

Redan i dag pagar investeringar for att minska
restiderna mellan Sveriges tre storsta stader.
Som en del av Nationell plan 2018-2029 ska

Dessutom avslutas en storre mangd banarbeten.
Det medfor enligt Trafikverkets underlagsrapport
att restiden mellan Stockholm och Géteborg
vantas minska till 2 timmar och 45 minuter.
Det ar drygt en kvart snabbare dn i dag. Resan
mellan Stockholm och Malmé kommer att ga pa
3 timmar och 42 minuter, vilket ar en minskning
pa 37 minuter fran dagens restid.®

Det restidsvinster som f6ljer med sparen som
finns 1 Nationell plan blir av, oavsett om 6vriga
héghastighetsbanor byggs.

SAMMANFATTNING AV RESTIDSVINSTER

Hoghastighetsbanorna skulle alltsa medfora att
restiderna kortas med 23 minuter pa strackan
Stockholm—Go6teborg och 45 minuter pa strack-
an Stockholm—Malmo, forutsatt att man tar
hansyn tll stopp pa stationer langs banorna och
bygger spar for 320 km/h. Restiderna minskar
alltsa begrinsat nar alla relevanta faktorer vags

det byggas nya spar utanfor Géteborg, utanfor n.
Malmo6 och mellan Stockholm och Linképing,
FIGUR 3. FIGUR 4.

RESTID STRACKAN
STOCKHOLM-GOTEBORG.

Kallor: SJ:s tidtabell, Nationell plan 2018-2029, Sverigeférhandlingen, BRA:s
tidtabell samt egna berakningar.
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RESTID STRACKAN
STOCKHOLM-MALMO.

Kallor: SJ:s tidtabell, Nationell plan 2018-2029, Sverigeforhandlingen, BRA:s
tidtabell samt egna berdkningar.
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* Trafikverket, Strickorna in mot de stirre stiderna — Trafikering och kapacitet. 2017, sid 9 f.
® Europeiska revisionsratten, Eit europeiski jirnvigsndt for highastighetstrafik: dinnu inte verklighet utan_fortfarande ett ocindamdlsenligt lappliicke

2018, sid 44.

® Trafikverket, Nya stambanor i plan 2018-2019 — Uthyggnadsstrategi for highastighetsjiirnvdgar, 2017, sid 6 samt 8.
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TABELL 1.
RESTIDER UNDER OLIKA FORUTSATTNINGAR

Kallor: SJ:s tidtabell, Nationell plan 2018-2029, Sverigeforhandlingen, Trafikverkets tidtabellprognoser, Google Maps fard-
plansberakningsverktyg, BRA:s tidtabell samt egna berakningar.

- Stockholm-Goteborg Stockholm-Malmao
Tid Restids- Restids- Tid Restids- Restids-
minskning i minskning minskning i minskning
minuter  procentuellt minuter  procentuellt
| dag 3.02 - = 4.19 = =
Nationell 2.45 0.17 9% 3.42 0.37 14%
plan
250 km/h’ 2.18 0.44 24 % 2.52 1.27 17 %
320 km/h 2.00 1.02 34 % 2.28 1.51 22 %
AL 2.22 0.40 22 % 2.57 1.22 25%
med stopp
Flyg, stads-
karna till 2.15 = = 2.30 = =
stadskarna®

"Det saknas berakningar {or hoghastighetsbana for 250 km/h med stationsstopp pa vigen.
#Berdknat pd tidtabeller pa avgangar fran Bromma och inkluderar 30 minuter vantetid pa flygplatsen samt viss fordréjning efter
landning. Resenidren har inte incheckat bagage.
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Betydande risk att for lagt
passagerarunderlag gor det
olonsamt att kora hoghastighetstag

For att viardet av en hoghastighetsbana ska
overtriffa den samhillsekonomiska kostnaden
att bygga den kravs ett omfattande passagerar-
underlag. Hur stort det ska vara ar svart att saga
dé det beror pa en rad olika omstandigheter som
banans strackning och transportmdjligheter vid
sidan av héghastighetsbanan. Europeiska revi-
sionsratten skriver 1 sitt underlag att en hoghas-
tighetsbana helst ska ha ett passagerarunderlag
pa nio miljoner resendrer per ar for att anses
vara en lyckad satsning. Siffran hanvisas till 1
debatten men bor anvindas med forsiktighet.
Vid bedomningen av passagerarunderlaget bor

man ta hdnsyn till bland annat banans langd,
passagerarunderlag och befintlig infrastruktur.

Trafikverket, KTH och PwC har tagit fram
passagerarunderlagsprognoser. Nedan redogor
vi for PwCis analys av antalet andpunktsresena-
rer. Inkluderar man resor langs med vissa delar
av banorna gar siffrorna upp ytterligare. PwCs
prognos har kritiserats for att vara val optimis-
tisk, men ar den mest omfattande darfor valjer
vi att utga fran den. Om andra rapporter med
samma omfattning funnits att tillga hade de
redovisats nedan.



FIGUR 5.

RESEANDELAR STOCKHOLM-
GOTEBORG 2014

Kalla: PwC
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FIGUR 6.

RESEANDELAR STOCKHOLM-
MALMO/KOPENHAMN 2014

Kalla: PwC

55 %

= Tag =Flyg = Bil = Buss

Stockholm-Géteborg 2014

Det finns ingen enhetlig syn géllande hur manga
som reser mellan dndpunkterna i dagsldget.
Trafikverket anger fyra miljoner resenérer per

ar mellan Stockholm och Goteborg. Forskarna 1
KTH:s jarnvagsgrupp? har en vidare definition
av andpunkt och beraknar 5,6 miljoner resenirer
arligen. PwC beridknar antalet resendrer till 4,6
miljoner personer. Detta innefattar alla trafikslag.
Totalt berdknar PwC att 12 600 personer reser
strackan dagligen.

Detta ska stéllas 1 relation il antalet tagre-
sendrer som 1 dag dr drygt 1,6 miljoner per ar
mellan Stockholm och Go6teborg. Det motsvarar
drygt 4 400 tagresenarer per dag, vilket innebar
drygt en tredjedel av resenarerna.'

Stockholm-Malma/Képenhamn 2014
Pé strackan Stockholm—Malmé uppgar Trafikverkets
berakningar av antal resande till tva miljoner per
ar. KTH:s jarnvagsgrupp bedémer att det ror sig
om 4,2 miljoner resenirer, vilket dven innefattar
Képenhamn. Det gor att siffrorna inte ar jamfor-
bara. PwC uppskattar siffran till 2,3 miljoner resor
mellan Stockholm och Malmoé och 4 miljoner
resor mellan Stockholm och Malmé/Képen-
hamn. Antalet som reser mellan de tva destina-
tionerna per dag ar da drygt 10 900 personer.
Varje ar sker drygt en miljon tagresor mellan
Stockholm och Malmé/Képenhamn. Det inne-
bar att antalet dagliga tagresendrer ar drygt
2 700 mellan Stockholm och Malmé. Det mot-
svarar 25 procent av resenarerna. !

9 KTH Jarnvagsgruppen ér ett tvirvetenskapligt forskningscentrum. Jarnvagsgruppen bestar av nio forskargrupper.
10 PwC, Sverigefirhandlingen — Kommersiella forutséitiningar for highastighetstg  Sverige, 2015, sid. 2 ff, samt berakningar utifran samma rapport.
" PwC, Sverigeforhandlingen — Kommersiella forutsiittningar for highastighetstig i Sverige, 2015, sid. 2 ff, samt berdkningar utifrin samma rapport.
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ANTALET TAGRESOR MED
HOGHASTIGHETSBANA

PwC har riknat pa hur manga resor som skulle
kunna ske efter att hoghastighetsbanan ar fardig-
stalld.

I underlaget riknar man pa antalet resené-
rer ar 2039, vilket ar fyra ar efter att Sverigefor-
handlingen planerade for att banorna skulle vara
fardigstallda. Det ar darfor aven berdknat pa
2039 ars befolkningsprognoser. Nuvarande bud
fran regeringen ér att banorna ska vara klara

For strackan Stockholm och Malmé6/Képenhamn
ar antalet resor 4,9 miljoner varav 2,5 miljoner
med tig. Aven det ar en 6kning pa 150 procent.

Det innebar drygt 12 300 resenérer per dag
mellan Stockholm och Géteborg och 8 100 re-
sendrer per dag mellan Stockholm och Malmé/
Képenhamn. Det dr en 6kning pa 7 900 res-
pektive 5 400 resendrer per dag — totalt 13 300
personer eller omkring sju fulla Stockholmspen-
deltag.

I Sverige skulle det totala antalet &ndpunkts-
resendrer bli drygt 20 400 pa bada banorna

2045. tillsammans.
Totalt berdknas 5,8 miljoner resor arligen
mellan Stockholm och Géteborg, varav fyra mil-
joner med tag. Det ar en 0kning av tdgresorna pa
150 procent.
FIGUR 7. FIGUR 8.
RESEANDELAR STOCKHOLM- RESEANDELAR STOCKHOLM-
GOTEBORG 2039 MALMO/KOPENHAMN 2039
Kalla: PwC Kalla: PwC

2 %

71 %

" Tig ®Flyg = Bil

= Buss

27 %
59 %

= Tag

® Flyg ™ Bil

@ Buss



7. E ™A i

BEFOLKNINGSUNDERLAG

For att bedoma sannolikheten att resendrsprog-

noserna blir verklighet ar det av relevans att jim-

fora med befolkningen som helhet och hur den
bedéms 6ka under motsvarande period. Nedan

NEJ TILL HOGKOSTNADSTAG

presenteras SCB:s statistik och prognoser 6ver de
ar som berors 1 PwC:s underlag. Det gar inte att
anta att antalet resor 6kar med samma hastighet
som befolkningen, utan en rad andra parametrar
spelar ocksa in.

FIGUR 9.

BEFOLKNING SAMT BEFOLKNINGSPROGNOSER

Kalla: SCB
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PASSAGERARPROGNOSEN MARKANT HOGRE
AN BEFOLKNINGSTILLVAXTEN

Mellan 2014 och 2034 berdknas befolkningen
oka med nastan 16 procent, fran 9,8 miljoner till
11,3 miljoner invanare. Under 2014—2018 6kade
befolkningen med facit 1 hand med drygt 500 000
personer eller drygt 5 procent. Uppskattningen 1
underlaget kan darfor vara i underkant.

I den modell som anvands ar inte héghas-
tighetshanorna fardigstillda vid 2034. And-
punktstrafiken mellan Stockholm och Géteborg
respektive Stockholm och Malmé/Képenhamn
bed6éms under samma period 6ka med 25 pro-
cent. Tagresandet kommer enligt PwC samtidigt
att 6ka med totalt 43 procent.

Mellan 2034 och 2039 ¢kar befolkningen
med 2 procent, fran 11,3 miljoner tll 11,5
miljoner invanare. Da blir hoghastighetsbanan
fardig 1 prognosen. Resandet mellan dandpunkter-
na berdknas under perioden 6ka med 9 procent.
Tagresandet kommer enligt samma prognos att
Oka med 102 procent, forutsatt att hoghastighets-
banan byggs.

Sammanfattningsvis bedoms tagresandet
mellan andpunkterna 6ka hela 188 procent
mellan 2014 och 2039, samtidigt som befolk-
ningen ¢kar med 18 procent och resandet mellan
andpunkterna som helhet 6kar med 36 procent,
eller drygt en tredjedel.

UPPBLASTA PROGNOSER OVERDRIVER
TAGENS LONSAMHET

De siffror som PwC har tagit fram har ifraga-
satts. Flera forskare har kritiserat slutsatserna 1
PwCi:s underlag och framfort att det prognostice-
rade tagresandet 1 snitt Gverskattas med 50 procent

12Ny Teknik, Snabbtigsrapport sigas av forskare, 2015-12-03

b
”Prognosen dr

uppskruvad
nagot ofantlhigt.
Jag bara hisnar.
2

Maria Borjesson, forskare

vid storre jarnvagsinvesteringar. De baserar 1

sin tur sina slutsatser pa studien Survival of the
Unfittest. 1 studien pavisas att tryck fran sarintres-
sen styr mot modeller och forutsittningar som
overskattar nyttorna. Siffrorna har aven kallats
“ett bestallningsjobb”. Forskaren Maria Borjes-
son har sagt att “prognosen ar uppskruvad nagot
ofantligt. Jag bara hisnar.”*?

Om man applicerar studien Survival of the
Unfittest pa de svenska forhallanden skulle det
medfora en passagerarokning med hoghastig-
hetsbanor pa drygt 6 750 personer istéllet for
PwC:s uppskattningar om 13 300 personer."

De siffror som Trafikverket tagit fram indikerar
ocksa att antalet resenarer blir farre, men tyvarr
finns inte nagot heltickande material att redovisa
likt PwC:s rapport.

Om det visar sig att antalet resendrer blir
farre an prognosen visar blir det inte 16nsamt
att kora tag pa hoghastighetsbanorna enligt de
berdkningar som aterfinns 1 PwC:s underlags-
rapport. Att basera de kommersiella analyserna
for tagen pa ett kritiserat underlag ar saledes
riskabelt.!*

¥ Svenska Dagbladet, Bista kunskapen bor vara grund for beslut, 2019-05-06
" PwC, Sverigefirhandlingen — Kommersiella forutsitiningar for highastighetstdg i Sverige, 2015, sid 71 f.
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Sverige har mycket lagre
befolkningstathet an lander som
misslyckats med hoghastighetstag

Nar man diskuterar passagerarunderlag ar det
ocksa relevant att se till befolkningstatheten dar
héghastighetsbanorna ska dras. Nedan foljer ett
utdrag fran olika landers befolkningsstatistik.
Som framgar har Sverige en betydligt lagre
befolkningstéithet dn de linder som har hoghas-
tighetsbana. De landerna har glesbygd precis
som Sverige. Darfor har vi aven gjort berakning-
ar dar endast Gotalands och Svealands popula-
tioner inkluderas, eftersom det primért dr dessa

som kommer att dra nytta av hoghastighetsba-

nan. Aven nir man ser till de mest tatbefolkade
delarna av Sverige framgar det tydligt att landet
ar glesbefolkat, ocksd jamfort med 6vriga landers
totala underlag. Spaniens befolkningstathet ar
dubbelt sa hog som Gotalands och Svealands,
aven nar man inkluderar Spaniens glesbygd.
Aven nir man ser pa potentiell befolk-
ningstathet ar 2070 ligger Sverige enligt SCB:s
prognoser efter manga av de lander som har
héghastighetsbana redan 1 dag:




FIGUR 10.

OLIKA LANDERS BEFOLKNING OCH STORLEK

Kalla. Se tabell 3.
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100 000 000

TABELL 3.

BEFOLKNINGSTATHET | OLIKA LANDER

Kallor och berdkningar: Tabellen baseras pa siffror for 2018. Prognosen fér Sverige har tagits fram av SCB. Prognosen for

Gataland och Svealand bygger pd att befolkningen fordelas enligt samma andelstal som galler i dag. Siffror for Gvriga l@nder

ar officiella siffror fran antingen Eurostat eller respektive land.

N T

Frankrike

Italien

Kina'

Spanien

Tyskland

Sverige

- Gotaland och Svealand
Sverige 2070

- Gotaland och Svealand

120 000

60 590 000

1 386 395 000

46 570 000

82 790 000

10 120 242

8 939 235

13 000 000

11 482 932

643 801

301 338

9388211

505 990

357 386

450 295

168 558

450 295

168 558

201

148

92

231

22

53

28

68

1 Utrikespolitiska Institutet, UI. Landguiden. 2017. https://www.ui.se/landguiden/lander-och-omraden/asien/kina/befolk-

ning-och-sprak/ (Hamtat 2019-05-02).
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Det hoga priset riskerar att stiga

Sverigeférhandlingen avslutade sitt arbete 1
december 2017. Enligt de berdkningar som
utredningen tog fram kostar enbart banan

230 miljarder kronor i 2015 ars penningvirde,
med ett osdakerhetsintervall om +/- 30 miljarder
kronor. Det ar kostnaden for att bygga spar for
trafik 1 320 km/h. Vid sidan av detta tillkom-
mer kostnader for anslutningsspar, stationshus,
bangérdar, nya tag och annat som kravs for att
banan ska kunna anvandas.

Aven om kostnaden fér héghastighetsbanor-
na prognosticeras till 230 miljarder kronor ar det
osakert vad slutkostnaden for projektet blir. Néar
Europeiska revisionsritten granskade EU-finan-
sierade hoghastighetsspar hade samtliga projekt

gatt 6ver budget med minst 26 procent. Det
dyraste projektet blev 622,1 procent dyrare an
planerat da man gjort felaktiga berdkningar av
kostnaden f{or att bygga tunnel i stadsmiljo.'®
Sannolikt kan kostnadsbesparingar goras 1
byggprocessen om spar for tag som gar 1
250 km/h byggs istallet. Da ar det enklare
att bygga de spar som kravs, vilket medfor att
kostnaden kan hallas nere. Samtidigt finns risken
att spar som ar byggda f6r 250 km/h blir val sa
dyra. Det tillkommer dven att sparen for 250 km/h
beriknas ha en hogre underhallskostnad da de
byggs pa makadambidd istéillet for att gjutas 1
betongfundament.

'* Europeiska revisionsrétten, Eit europeiskt jiirnvdgsndt for hiighastighetstrafik: dinnu inte verklighet utan fortfarande ett ocindamdlsenligt lapptiicke,

2018, sid 37.
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Restiderna pa strackorna Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmé minskar totalt med 82 minuter. Det

innebar att banorna kostar 2,8 miljarder kronor per
minut kortad restid.
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Enorma lan ar inte gratis

Hur lang tid hoghastighetsbanorna tar att bygga
ar svart att saga da byggtiden ar beroende av en
rad olika faktorer. Sverigeférhandlingen bedom-
de 1 sitt underlag att en hoghastighetsbana skulle
kunna finnas pa plats till 2035. I de efterfoljande
diskussionerna skét regeringen fram tiden till
2045.

Nar den Europeiska revisionsritten gran-
skade héghastighetsbanor med EU-finansiering
fann man att hélften av de granskade banorna
hade forsenats med minst tio ar. Den mest for-
senade banan uppskattades ha tagit 18 ar langre
att bygga an planerat.'’

SA KAN HOGHASTIGHETSBANORNA
FINANSIERAS

Sverigeforhandlingen bedomer att anslagsfinan-
siering gor att det tar lang tid att bygga héghas-
tighetshanorna. Enligt utredningen tar det 46 ar

att bygga banan om 5 miljarder kronor anslas
per ar. Det innebar att sparen ar klara 2064. Om
3 miljarder kronor anslas per ar tar banan 77 ar
att bygga, vilket innebér att den ar klar 2095.'%
Vill man att banan ska byggas snabbare an sa

ar lanefinansiering det enda logiska alternativet.
Det ar ocksa vid lanefinansiering som banan be-
raknas kunna vara klar till 2045. Sverigeféorhand-
lingen rekommenderar att banan finansieras av
upplaning genom Riksgilden.

Léanefinansiering innebér en rante- och
amorteringsutgift om cirka 8,5 miljarder kronor
per ar. Det ar lika mycket som 1 dag laggs pa
underhall och reinvesteringar 1 dagens jarnvags-
system. Det finns en sannolikhet att de kostna-
derna skulle belasta samma budget som 6vriga
infrastrukturinvesteringar. Saledes haller inte
resonemanget om att en lanefinansiering av hog-
hastighetsbanorna inte riskerar att stéta undan
andra nodvandiga infrastrukturinvesteringar.

7 Europeiska revisionsratten, Ett ewropeiskt jirnvigsndt for hiighastighetstrafik: dnnu inte verklighet utan fortfarande ett oindamdlsenligt lappliicke,

2018, sid 37.

8 SOU 2017:107, Slutrapport frén Sverigefirhandlingen. Infrastruktur och bostiider — ett gemensamt samhiillsbygge, sid 66.
19 Bergman, Marten, Kostsamma symbolprojekt liser inte infrastrukturskuld, Svenskt Naringsliv, 2017, https://www.svensktnaringsliv.se/
fragor/infrastruktur/kostsamma-symbolprojckt-loser-inte-infrastrukturskuld_693045.html- (Hamtat 2019-03-01).
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Stor risk for samhallsekonomisk

forlustaffar

I den samhaillsekonomiska kalkyl som Tra-
fikverket tog fram ar 2016 berdknades den
samhallsckonomiska investeringskostnaden till
403 miljarder kronor och samhallsnyttorna till
150 miljarder kronor i nuvarde. Det inkluderar
skattekilar som uppstar av investeringen. Det ger
en samhdllsekonomisk forlust pa 253 miljarder
kronor 1 2015 &rs penningvarde.?

Det motsvarar en samhéllsekonomisk kostnad
pa drygt 40 000 kronor per invanare. Forlusten
blir drygt 25 000 kronor per invénare. *!

Det ar inte heller sakert att en hoghastighets-
bana bidrar med den tillvaxt som ofta havdas 1
debatten. Om tillvaxten blir lagre sjunker sam-
hallsnyttan. I den granskning som Europeiska re-
visionsritten gjorde av héghastighetsbanor inom
EU fann man vid 15 av 18 granskade stationer
att det inte fanns nagra tydliga tillvaxteffekter.?

HOGHASTIGHETSBANORNAS
SAMHALLSNYTTA AR OMDEBATTERAD

Flera berakningar har gjorts av samhéllsnyttan
av en hoghastighetsjarnvag, I Sverigeférhand-
lingens berakning av samhallsnyttan av en
héghastighetsjarnvag ges en nettonuvardeskvot

pa -0,63. Det innebdr att for varje satsad hund-
ralapp far man tillbaka cirka 37 kronor 1 sam-
hallsnytta.

En forskare vid KTH har ocksa raknat pa
samhdllsnyttan. Hans uppfattning ar att Tra-
fikverkets prognoser inte tar tillracklig hansyn
till efterfragan, 1 det hér fallet 6kat antal utrikes-
resor och kombinerade resor med tag och flyg.
Dessutom gor forskaren andra uppskattningar
av driftskostnader och biljettpriser. Om man tar
hansyn till KTH:s och PwCis tidigare progno-
ser borde nettonuvardeskvoten ligga kring -0,1
enligt hans uppfattning. Om man skulle anvianda
Frankrikes efterfragenivaer — ett land som redan
har héghastighetsbanor — skulle hoghastighets-
banan bli samhallsckonomiskt I6nsam med en
nettonuvardeskvot pa 0,2.%

En annan forskare argumenterar & sin sida
for att diskonteringsrantan ar for lagt satt 1 kalky-
lerna. Riskfyllda projekt som héghastighetsbanan
ska ha hogre diskonteringsrianta an 3,5 enligt
hennes uppfattning. Om hennes bedémning dr
korrekt skulle det kunna innebdra att Trafikver-
kets prognos pa en nettonuvardeskvot pa -0,6 dr
val positiv.?*

2°SOU 2017:107, Slutrapport frin Sverigeforhandlingen. Infrastruktur och bostéider — elt gemensamt samhdllsbygge, sid 91.

2! Raknat pa 10 000 000 invénare.

22 Europeiska revisionsratten, Eit europeiskl jirnvigsndt for highastighelstrafik: dnnu inte verklighet utan_fortfarande ett oiindamdlsenligt lappliicke,

2018, sid 47.

# Nelldal, Bo-Lennart, Kan investeringar i nya stambanor bli samhdllsekonomiskt linsamma?, Kungliga Tekniska Hogskolan, 2018, sid 8.
*Hansson, Asa, Ar det lint att lont att viilja taget?, Fores, 2017, sid 11 f.
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FAKTA: SA BERAKNAS NYTTAN FOR SAMHALLET

Nar en investering ska goras i ett infrastrukturprojekt beraknas dess
varde for samhallet. Det gors genom en sa kallad lonsamhetsanalys.
| den jamfors nyttan som investeringen skulle medfora med de
kostnader som ar forknippade med satsningen. Med hjalp av en
diskonteringsranta berdknas vardet i dag pa investeringens framtida
fordelar. Om rdntan satts lagt blir nyttorna storre an om rantan ar
hog. Givet svarigheterna med att satta en korrekt diskonteringsranta
anvands rantan 3,5 procent for alla infrastrukturinvesteringar i
Sverige.

Genom berakningen far man fram ett sa kallat nettonuvarde som
indikerar ett nuvarde pa investeringen, det vill sdga om man skulle
fa alla varden av investeringen redan i dag. Genom att rékna
fram nettonuvardeskvoter kan man jamfora nyttorna mellan olika
infrastrukturprojekt pa ett enklare satt.
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Sverigeforhandlingen anférde dven att de berédk-
ningsmodeller som anvands i dag inte tar hdnsyn
till manga av de storre nyttor som en hoghastig-
hetsbana medfor.

Det ar saledes svart att sdga vad en hoghas-
tighetsbana skulle fa for egentlig samhallsnytta,
aven om de flesta berdkningar indikerar ett

negativt samhéllsekonomiskt utfall. De kalkyler
som finns pa hoghastighetsbanan ar gjorda pa
forutsattningen att den kostar drygt 230 miljar-
der kronor 1 investeringskostnad att bygga. Om
det visar sig bli dyrare kommer projektet att fa en

lagre samhallsnytta per investerad krona.

»SOU 2017:107, Slutrapport fran Sverigefirhandlingen. Infrastruktur och bostéiider — ett gemensamt samhéllsbygge, sid 94 fI.
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Det finns battre satt att losa
kapacitetsbristen pa sparen

Ett vanligt forekommande argument i debat-
ten om hoghastighetstag ar att Sverige har natt
maxkapaciteten pa vara banor vilket medfor att
det inte finns utrymme att kora mer tag. Debat-
torerna anser darfor att nya stambanor behéva
byggas.

Enligt Trafikverkets kapacitetskartlaggning
for ar 2017 &r cirka 6,6 procent av sparen mycket
hégt belastade under ett normaldygn. Sedan ar
2015 har det skett en minskning fran 8,9 procent,
framst for att flera infrastrukturprojekt har blivit
fardigstallda i nartid.”

Kapacitetsutnyttjandet berdknas aven for de
tva efterfoljande mest trafikerade timmarna per
dygn. Dar har andelen spar som ar hart belasta-
de okat fran 33 procent ar 2015 till 44 procent
ar 2017.

Det finns saledes kapacitet i stora delar av
systemet, men 1 vissa delar ar det mycket trangt.
Det giller sarskilt delarna av Vistra och Sédra

* Trafikverket, JFirnodgens kapacitet 2017, 2018, sid 7.

stambanorna, och i synnerhet delarna narmast
Goteborg och Malmo. Anledningen ar att in-
terregional trafik maste dela banor med regio-
nal trafik pa de berérda banorna pa grund av
begrinsat utrymme. Det medfor att tdg som gar
1 vitt skilda hastigheter maste dela pa ett begran-
sat utrymme. Har finns det behov av avlastning
och ytterligare banor skulle frigéra ytterligare
kapacitet.

Stora satsningar gors redan pa att utoka
kapaciteten 1 de delar av banorna som dr hogbe-
lastade. I Nationell plan 2018-2029 anslas medel
for utbyggnad av héghastighetsbanor pa strack-
orna Jarna—Linkdping (Ostlanken), Lund—Hass-
leholm och Goéteborg—Boras.?”” Dessutom gors
flera byggen av forbigangsspar pa andra delar av
banan. De satsningar som redan ligger planerade
kommer att medféra kapacitetsforbattringar pa
de mest anstrangda delarna av banorna.

2 Skr. 2017/18:278, Nationell planering for transportinfrastrukturen 2018-2019, sid 11.
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Trafikverket riknade ar 2016 6versiktligt pa vad
det skulle kosta att bygga bort stora delar av

de kapacitetsproblem som finns pa Sédra och
Vistra stambanorna. Forslaget 1 underlaget inne-
bar en kostnad pa drygt 130 miljarder kronor.
Manga av atgarderna finns redan planerade 1
Nationell plan 6r 2018-2029.” Kvarvarande
atgarder som inte dr med 1 Nationell plan kostar
56 miljarder kronor att genomfora. Det ér séle-
des betydligt billigare an hoghastighetsbanor {or
230 miljarder kronor.

ANDRA MOJLIGA ATGARDER: HOGRE
BANAVGIFTER OCH LANGRE TAG

Det finns ytterligare atgarder som gar att genom-
fora for att 6ka kapaciteten pa nuvarande banor.
En av dessa ar att justera banavgifterna sa det
blir dyrare att kora tag. Sveriges banavgifter ar
bland de lagsta i Europa.” Hogre banavgifter
skulle medf6ra att tagoperatérerna tvingades
prioritera sina avgangar ytterligare och pa sa sétt
skapa mer tillgdnglighet.

Banavgifterna kan justeras for att 10sa tvister
om taglagen som manga vill ha.*® I dagslaget for-
soker Trafikverket 1 forsta hand justera tidtabeller
for att alla som vill ha taglagen en given tid ska fa
det. Om det inte gar kan s6kanden begara tvist-
16sning. Om inte heller den leder till en l6sning
forklaras strackan 6verbelastad och konflikten
avgors istdllet genom prioriteringskriterier, exem-
pelvis vilket tdg som har mest samhéllsnytta. Har
kan man 6ppna upp for ett auktionsférfarande
sa att den part som ar beredd att betala mest far
tillgang all tagldget. Det skulle ocksa medfora
en 6kad marknadsprissittning pa kapaciteten 1
svenska spar.’!

En annan metod {or att frigora kapacitet ar att
ytterligare differentiera banavgifterna. En 6kad
differentiering har ocksa skett 1 nartid, men den
kan oka ytterligare. Trafikverket skriver i en ny-
ligen genomford kapacitetskartlaggning att mer
differentierade banavgifter dn 1 dag skulle kunna
6ppna upp for langre tag:*

”Det basta sattet att styra trafiken 1 hogt
belastade avsnitt ar att differentiera tagkilome-
teravgiften 1 tid och rum. Da styr man bade mot
kapacitetsstarka tag samt mot att tagldgena kan
forskjutas 1 tiden och mot att godstag ibland kan
ta andra vigar. Pa lang sikt kan en sadan utveck-
ling styra mot 6kad kapacitet per vagn och tag,
exempelvis genom bredare tag eller tva-
vaningstag.”

Langre tag vore onskvirt for kapaciteten pa
svenska banor. Jimfér man X2000 med utland-
ska hoghastighetstag framgar att vi kor korta tag
1 Sverige. Ett X2000 gar 1 standardutférande
med sex vagnar, dven om tdg med tolv vagnar

23

Det biista sdittet att

styra trafiken 1 hogt

belastade avsnitt dr

att differentiera tag-

kilometeravgiften 1
tid och rum.

Trafikverket

3

% Trafikverket, Uthyggnad av befintliga stambanor (Viistra- och Sidra stambanan), JTR1802, 2016.

2 Trafikverket, Prissiitining av kapacitet for jirnvégstransporter. 2017, sid 22.

% Négot forenklat ar ett taglage en plats pd sparet for att fora fram ett tdg. Givet att sparen ar begransade blir ocksa antalet
tagldgen ocksa begransade. Vill man fora fram tag maste man boka ett taglage for att taget ska fa plats pa banan.

31 Trafikverket, Prissiitining av kapacitet for jirnvégstransporter, 2017, sid 11.

3 Trafikverket, Prissiitining av kapacitet for jirnvégstransporter, 2017, sid 7 samt 30.



forekommer 1 rusningstrafik. I Tyskland och
Japan kors tag med tolv vagnar och 1 Frankri-

ke finns tagvarianter med atta vagnar. I Kina
har manga hoghastighetstag med 16 vagnar 1
standardutférande. Det finns sjalvfallet tag med
kortare konfigurationer ocksa, men lingre tag

ar mer vanligt forekommande 1 andra ldnder.
Om perronger skulle justeras sd att langre tag far

NEJ TILL HOGKOSTNADSTAG

plats skulle ett tag utan problem kunna flytta be-
tydligt fler resendrer. Pa sa satt skulle farre tag ga
pa sparen och kapacitet frigoras. I omraden med
mycket regionaltrafik skulle langre tag tillsam-
mans med separata spar eller fyrspar medfora att
kapaciteten okar.

FIGUR 11.
TAGEN PA SVENSKA SPAR KAN BLI LANGRE.

Ovan jamfors svenska X2000 i normalkonfiguration med franske TGV reseau, tyska ICE 1, japanska Shinkansen E1 och kinesis-
ka CRH1B/E/E-250. Bilden illustrerar langdforhallandet mellan de olika tdgmodellerna.
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Sparen riskerar att aldrig bli

klimatneutrala

Tag éar for det mesta ett renare transportmedel
an bil och flyg Trots det berdknas hghastighets-
banan medfora en hel del utslapp. Dessa uppstar
primért under byggtiden.

Trafikverket har genomfort en samlad
bedomning som indikerar att bygget av hghas-
tighetsbanorna slapper ut cirka 6 400 kiloton
vaxthusgaser. Trafikverket anger dven ett osdker-
hetsintervall angivet med en ldgsta niva pa
4 800 kiloton och en hégsta niva om 8 000 kiloton
vaxthusgaser. Det ger ett genomsnitt om cirka
8,4 kiloton vaxthusgaser per kilometer.®® Att
bygga motorvag ger cirka 1,9 kiloton koldioxi-
dekvivalenter i utslapp per kilometer.**

Trafikverkets huvudscenario dr att hoghas-
tighetsbanan berdknas ha betalt av utslappen
fran byggandet cirka 25-35 ar® efter fardig-
stallandet. Om berdkningarna stammer skulle
det innebdra att en bana fardigstalls ar 2045
sannolikt nar klimatneutralitet kring ar 2070-2080.

Berdkningarna forutsitter att malet om en
fossilfri fordonsflotta tll ar 2030 inte nas och att
flyget slapper ut ungefir lika mycket ar 2060 som
i dag®

Totalt beraknas hoghastighetsbanan minska
de svenska utsldppen med 220 kiloton koldioxid
per ar nér den ar fardig.”” Den storsta verflytt-
ningen sker fran lastbilstrafik, men aven flyget
inkluderas i siffran. Jamforelsevis kan ndmnas
att den svenska inrikestrafiken slappte ut 16 590
kiloton under 2017. Mellan ar 2007 och 2017
minskade utslappen med drygt 23 procent eller
4 568 kiloton, trots en viaxande befolkning.*® Ut-
slappsminskningen beror primart pa effektivare
drivmedel och motorer. Den utsldppsminskning
pa 220 kiloton som tagen skulle medfora motsva-
rar drygt 1,3 procent av de arliga utslappen fran
inrikes trafik.

3 Trafikverket, Klimalpdverkan frin hiighastighetsjiirnvig — Striickorna Jirna-Gileborg och Jinkiping-Lund, 2017, sid 6.

# Aktuell Hallbarhet, Sd mycket CO2 ger en km motorvig, 2010-03-15

% Trafikverket, Klimalpdverkan frin hiighastighetsjiirnviig — Striickorna Jirna-Gileborg och Jinkiping-Lund, 2017, sid 6.

% Trafikverket, Klimalpdverkan frin hiighastighetsjiirnvéiig — Strickorna Jirna-Giteborg och Jinkiping-Lund, 2017, sid 13.

3 Trafikverket, Klimalpdverkan frin hiighastighetsjiirnvig — Striickorna Jirna-Giteborg och Jinkiping-Lund, 2017, sid 14.

* Naturvardsverket. Utsldpp av véxthusgaser fran inrikes transporter, 2018. https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/
Statistik-A-O/ Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/ (Hamtat 2019-03-01).



ALTERNATIVA BERAKNINGAR AV
KLIMATNYTTAN

Trafikverket har ocksa tagit fram alternativa kal-
kyler dar man véger in potentiellt 6kad 6verflytt-
ning fran flyget och mer klimatvinliga byggtek-
niker. Enligt Trafikverkets studie av fragan kan
héghastighetsbanan bli klimatneutral redan fyra
ar efter att bygget ar slutfort. Det forutsitter
dock betydligt miljovanligare byggtekniker och
kraftiga justeringar i antagandena om 6verflytt-
ning fran flyg till tag. I berdkningarna justeras da
ocksa flygets hoghojdseffekt™ fran 1,2 ll 1,7.
Det kan jamféras med multipeln i Maria Wetter-
strands biojetutredning. Dar anges inrikesflygets
hoghéjdseflekt till 1 snitt 1,3.*
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Samtliga klimatantaganden som finns for hog-
hastighetsbanan bygger pa en rad olika variab-
ler. Modellerna som anvinds har att ta hansyn
till resandeprognoser, 6verflyttning fran andra
transportslag, koldioxidutslapp under bygget

och 6vriga trafikslags klimatpaverkan i framti-
den, for att nimna nagra. Om antalet resendrer
blir farre dn berdknat och utslappen fran évrig
inrikes trafik sjunker snabbare dn Trafikverkets
prognoser kommer tiden till dess att de nya
banorna natt klimatneutralitet 6kat markant. Det
samma géller dven 1 motsatt riktning. Om flygets
utslapp vaxer snabbare dan berdknat och inte blir
renare samtidigt som stora overflyttningar sker
till tag kommer klimatneutralitet nas snabbare dn
beréaknat.

# Hoghojdseffekten uppstar pa hogre flyghojder. Pa grund av kondensstrimmor och andra typer av utsldpp okar klimateffekten
av flyets utsldpp pa den angivna héjden relativt om samma utsldpp pa jorden. En héghojdseffekt pa 1,7 innebar att ett utslapp
pa 100 kg klimatgaser far samma effekt som om utslappet vore pa 170 kg,

1 Trafikverket, Klimatpdverkan frin highastighetsjirnviig — Strcickorna Jérna-Giteborg och Jonkiping-Lund, 2017, se sammanfattning samt

sid 13.
'SOU 2019:11, Biojet for flyget, sid 95.
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Otydligt varfor hoghastighetstag

ar basta losningen

Nar en infrastruktursatsning ska provas gors det
vanligtvis enligt den sa kallade fyrstegsprincipen
for att sakerstélla att medel inte laggs pa atgirder
vars effekt hade kunnat uppnas pa andra och
billigare satt.*

1. TANK OM

Det forsta steget ar att se om man pa nagot
satt kan dndra beteenden for att pa sa satt 1osa
behovet av investeringar. Det kan vara allt fran
informationsgivning som dandrar beteenden till
justeringar av hastighetsgranser.

2. OPTIMERA

Det andra steget innebéar att man forsoker opti-
mera befintlig infrastruktur. Det kan ske genom
andra planeringsmetoder, nya signalsystem, okad
turtathet eller nagot annat.

3. BYGG OM

Nar det inte racker att optimera ett system ar
det dags att Gverviga att bygga om befintlig in-
frastruktur. Det kan handla om férbigangsspar,
plattformsforldngningar, planskilda korsningar
och annat.

4. BYGG NYTT.

Det sista steget ar att bygga nytt i fall de behov
som finns inte kan tillgodoses genom 1 de tre
tidigare stegen. Det innebar betydande investe-
ringsatgarder som exempelvis nya jarnvagar, nya
stationer eller dubbelspar.

2 Trafikverket, Fyrstegsprincipen, https:/ /www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysme

toder/fyrstegsprincipen/ (Hamtat 2019-03-01).



Riksrevisionen inledde 1 april 2019 en gransk-
ning av planeringen av héghastighetsjarnvagen.
Man motiverade det delvis med féljande skriv-
ning: Det finns ocksa indikationer pa att Sveri-
geforhandlingen inte genomforts med utgangs-
punkt i den sa kallade fyrstegsprincipen, som ska
anvandas vid infrastrukturplanering i Sverige."
En sokning 1 Sverigeférhandlingens slut-
rapport indikerar att det ligger ndgot i Riksre-
visionens farhaga. Inte en enda gang namns
fyrstegsprincipen 1 det underlag som togs fram
som grund for utbyggnaden.** Det behover inte
innebdra att en sadan provning inte har gjorts
1 ett tidigare stadium. Trots det finns dnda ett
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behov av att klargora varfor det behovs inves-
teringar 1 ett projekt som kostar 230 miljarder
kronor och om inte delar av de behov som finns
gar att l6sa pa andra sitt. Fragan framstar darfor
inte som tillrackligt utredd.

Det finns helt klart problem som en hoghas-
tighetsbana skulle kunna l6sa, som kapacitet och
punktlighet, men det medfor inte att hoghastig-
hetsbana dar den enda I6sningen pa de proble-
men. Innan man bygger nytt och dyrt bér man
utreda om det gar att l6sa problemen pa nagot
annat satt som dr mer kostnadseffektivt. I dagsla-
get saknas tillfredsstiallande underlag pa omradet.

¥ Riksrevisionen, Riksrevisionen granskar statens planering av highastighetsjirnvdg, pressmeddelande, 2019-04-02, https://www.riksrevi
sionen.se/om-riksrevisionen/kommunikation-och-media/nyhetsarkiv/2019-04-02-riksrevisionen-granskar-statens-pla

nering-av-hoghastighetsjarnvag.html.

HSOU 2017:107, Slutrapport fran Sverigeforhandlingen. Infrastruktur och bostéider — ett gemensamt samhdillsbygge, sokning i dokumentet.
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Ny teknik gor hoghastighetsbanor

overflodiga

I dag befinner sig infrastrukturen 1 ett teknik-
sprang. Vi befinner oss i ett formativt skede som
kommer att paverka hur vi reser under lang tid
framéver. Overgangen fran fossildrivna fordon
som framf{ors av médnniskor till eldrivna auto-
noma transporter kommer sannolikt att vara en
markeshandelse 1 mansklighetens historia.

Nar man planerar framtida infrastruktur-
projekt med sa pass lang byggtid som hoghastig-
hetsbanan har ar det relevant att fraga sig hur
samhdllet kommer att se ut nar investeringen ar
genomford. Det ar sarskilt viktigt 1 dag nar nya
tekniska 1osningar presenteras varje manad.

Dagens fossildrivna bilar och flygplan dr
sannolikt till stor del ersatta med fordon som gar
pa el eller fornybar energi redan inom ett par de-
cennier. Det medfor att tagets stora klimatnytta
inte kommer att vara lika sjalvklar relativt andra
trafikslag, d&ven om taget ocksa fortsatt kommer
att vara en bra transportmetod for att flytta
stora mangder manniskor pa kort tid. Mycket av
tekniken dr annu sin linda, men framsteg gors
mycket snabbt.

T

Nedan redogors for nagra av de tekniska l6sning-
ar som finns runt hérnet. Det ar sannolikt att de
blir verklighet, @ven om det naturligtvis inte gar
att saga med sdakerhet. Om teknikerna utvecklas
sa kommer det att ha avgérande betydelse for
hur vi reser 1 framtiden.

SJALVKORANDE ELBILAR

Den teknik som kanske star narmast ar autono-

ma fordon 1 vigtrafik. I dag pagar flera separata
projekt dér sjalvkorande bilar redan fungerar
relativt val. Flera etablerade bilproducenter har
langt komna program for sjalvkérande fordon. I
Stockholm testas en sjalvkérande buss 1 kollek-
tivtrafiken 1 Kista. I USA testkors bilarna for
fullt i relativt stora stider. Aven andra aktorer,
som Google, har gett sig in 1 utvecklingen. Volvo
testkor redan sjalvkérande bilar pa allman vag,
Aven Scania testar sjilvkérande lastbilar och da
1 sa kallad kolonnkérning vilket medfor kraftigt
okad kapacitet.

Lagstiftare 1 flera lander arbetar nu med att
ta fram de regler som kravs for att pa effektivt
satt hantera sjalvkorande fordon 1 vagtrafik. Det
ar 1 dag inte helt sjalvklart vem som har ansvar



for ett sjalvgaende fordon som kor in en annan
person egendom eller skadar en manniska. Den
typen av fragor kvarstar att reglera.

Trots att manga osédkerhetsfaktorer finns
kvar att hantera dr anda tekniken f6r sjalvko-
rande fordon redan hér. Det ar sannolikt bara
en tidsfraga innan vi ser dem 1 trafiken. Med
sjalvkorande bilar kommer ocksa stora vinster
vid resor. I innerstadstrafik kan kolonnkdrning,
nar bilar kor mycket tétt 1 kolonner, férdubbla
kapaciteten pa vigar enligt Trafikanalys bedom-
ningar. Pa Essingeleden skulle det finnas plats for
70 procent fler fordon enligt samma studie.*

Vid medeldistansresor kan sjalvkérande
fordon komma att géra taget mer eller mindre
overflodigt. Om man som resendr kan ta sig lika
snabbt eller snabbare dorr-till-dérr med auto-
nomt fordon jamfort med taget finns anledning
att anta att manga kommer valja att dka bil. Sar-
skilt om det ar majligt att arbeta ostort pa vigen.
Att kora mellan Stockholm och Norrképing tar
1 dag 1 timme och 50 minuter medan taget ar
nagot snabbare. Till tigresan kommer emeller-
tid transport mellan start- och slutadress samt
vantetid pa tagstationen. Det medfor att resan
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blir langre. Dessutom ér det bekvamare att kliva
in 1 ett fordon och sedan kunna ga av direkt vid
sin slutdestination. Det talar for att manniskor 1
viss utstrackning kan komma att vélja sjalvkoran-
de fordon aven pa distanser dar taget ger en viss
tidsvinst. Vinsten av att slippa byten vid stationer
utan att kunna resa direkt ar stor. Om trangseln
blir fér stor pa vagarna finns dock fortsatt stora
vinster med taget.

En vanlig invindning mot vagtrafik ar att
den ar smutsig. Fossila branslen bidrar till ut-
slapp, men det problemet kvarstar inte 1 framti-
den. Mycket hdander pa omradet dar saval eldrift
och nya brénslen pa fornybar ravara testas. Nar
héghastighetsbanan vl dr fardig att tas 1 drift det
troligt att endast en forsvinnande liten del av for-
donsflottan fortfarande drivs pa fossila branslen.

Taget kommer fortsatt kommer att vara
viktigt 1 sammanhang dar det kravs kapacitet att
flytta manga ménniskor snabbt, som exempelvis 1
lokal- och regionaltrafik i och kring storre stader.
Efterfragan riskerar dock att inte vara lika stor
pa medeldistansstrackor dar tag och bil gar un-
gefar lika snabbt givet att nya autonoma fordon
kommer att paverka vara resmonster.

¥ Trafikanalys, Sjilokirande bilar — utveckling och mijliga effekter. Rapport 2015:6, 2015, sid 7 f.
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NYA SATT ATT FLYGA

Manga som viljer bort att flyga mellan Stock-
holm, Géteborg och Malmé motiverar det med
att man gor det av klimatskal. Tag som drivs pa
el har inte samma klimatpaverkan som flyget.
Det ar dock inte sdkert att det ser ut sa lange tll.
Nya typer av biobrinslen utvecklas och nya typer
av plan som drivs pa el tas fram. Dessutom blir
de flygplan som drivs pa konventionella branslen
hela tiden mer effektiva. Det kommer att medfora
att flygets klimatpaverkan pa inrikesresor inom
en relativt snar framtid dr forsvinnande liten.

Ett exempel pa planens okade effektivitet
ar det faktum att flygplansmodellen och 50-ars-
jubilaren Boeing 737 1 dag rymmer dubbelt sa
manga passagerare men samtidigt forbrukar
halften sa mycket bransle som nér den lansera-
des.®

Ny sitt att planera flygningar bidrar ocksa
till minskade utslapp. Nyligen genomforde flyg-

bolaget BRA ”The Perfect Flight”. Ambitionen
var att flyga sa miljévanligt som mgjligt mellan
Stockholm och Halmstad. Genom en val plane-
rad flygrutt, langsam inflygning och ett brans-
lesnalt plan tankat med en stor del biobransle
blev utslappen 34 gram koldioxid per kilometer
och passagerare. Det medfor ett utslapp om 14,3
kilo koldioxid per passagerare. Att kora fran
Stockholm till Halmstad med en modern miljobil
ger utslapp om 44 kilo koldioxid.*

Elflygplan kommer ocksa att bidra till
minskade utslapp. De plan som nu utvecklas
designas for att ta 10-20 resendrer pa kortare
distanser, vilket gor att de primért blir aktuella
att anvinda pa inrikeslinjer. Flera aktorer arbetar
nu med att utveckla elflyg och det bedéms finnas
goda mgjligheter att de ar i kommersiell trafik
redan innan 2030. Norge tror sig ha elektrifierat
hela sitt inrikesflyg ar 2040. Det ar fem ar innan
héghastighetsbanorna skulle vara fiardigstallda 1
Sverige.

For den langviga flygtrafiken kommer pro-
blemen med utslapp att kvarsta under langre tid,
aven om utsldppen minskar dven dar. Pa grund
av den sa kallade hoghojdseffekten blir inte ett
flygplan som flyger en langre stracka klimatneu-
tralt ens med biobrinsle i tanken. Detta eftersom
det kommer upp pa sa hoga hojder att utslappen
fran motorerna far en stérre klimatpaverkan an
om utsldppen hade skett pd marken. Inrikes- och
kortdistansflyget nar inte den kritiska h6jden
och kan darfor bli ndra pa klimatneutralt med
biobransle.

¥ Dornseif, Dan, Boeing 737, The World’s Jetliner; Schiffer, 2017, sid 182.
Y7 BRA; The Perfect Flight. https:/ /www.lygbra.se/the-perfect-flight/ (hamtat 27 maj 2019). Berdkningarna baseras pa att bilen

slapper ut 90 kr koldioxid per kilometer.
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kronor endast for sparen. Nar man sedan adderar bangdrdar,
1 anslutningsspar blir kostnaden &nnu hégre.

150 000
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For att exemplifiera vad pengarna ricker till
istillet har Stockholms Handelskammare
uppdragit at konsultbolaget WSP att ta fram en
lista med alternativa investeringar. WSP leve-
rerade en storre sammanstéllning som vi sedan
har anvant for att géra ett urval av satsningar
som presenteras nedan. WSP har inte deltagit 1
urvalsprocessen. Samtliga kostnader och berak-
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ningar bygger pa WSP:s underlag forutsatt att
Inte annat anges.

Den stora férdelen med vara lista ar att den
gynnar hela landet — fran Lulea till Malmé. Hog-
hastighetsbanorna gynnar bara de sédra delarna
av Sverige.

Stockholms Handelskammares

investeringslista:

UTBYGGNAD AV BEFINTLIG STAMBANA
= 56 MILJARDER KRONOR

Forslaget bygger pa Trafikverkets genomgang av
potentiella investeringar for att lyfta Vastra- och
Sodra stambanorna frafl 2016. Forslaget innebar
att kraftiga kapacitetsforbattringar genomfors
och att punktligheten 6kar markant. Totalt
berdknades kostnaden till 130 miljarder kronor.
Vi har dragit av satsmingar som redan finns med 1
Nationell plan 2018-2029 oclhmriknat pa vad det
kostar att finansiera ovriga delar av forslaget. De
satsningar som redan finns finanseriade ritas inte
ut pa var sparkarta. Den totala atgarden innebér
39 mil nya dubbelspar och 11 forbigangsspar pa
750 meter styck. Pa nybyggnadsstrackorna antas
ett ballastfritt sparsystem da det kraver lagre grad
av underhall.

TUNNELBANA, MALMO-KOPENHAMN
= 29 MILJARDER KRONOR

Forslaget innebér en tunnelbana mellan Kopen-
hamn och Malmé. Pa sa sitt knyts Oresundsre-
gionen 1thop pa ett battre satt och arbetsmark-
nadsregionen forstoras. Det kommer medf6ra

en forbéttrad kompetensforsorjning for foretag 1
regionen samtidigt som invanarna far tillgang till
en storre arbetsmarknad.
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DUBBELSPAR, GAVLE-SUNDSVALL
= 25 MILJARDER

Kommunerna i1 stad narmast norr om Gavle
har lange efterfragat du
Ostkustbanan. Den ha

medfora fler t

elspar langs med
arsatsningen skulle
attre punktlighet.
I forslaget anslas medel for dubbelspar mellan

Gavle och Sundsvall.

DUBBELSPAR, GOTEBORG

= 17 MILJARDER KRONOR
Forslaget innebar, ﬁ’ oyggs dubbelspar mellan

Oslo och Goéteborg. Pasa satt skulle restiderna
mellan de bada stade

a kort%Spéret kopplar

pa nuvarande Boht

SNABBARE RESOR STOCKHOLM-0SLO
= 64 MILJARDER KR

Forslaget medfor att/tagresorna mellan Oslo och
Stockholm kortas till 2 ti

dag tar resan ver 6 tim

ar och 55 minuter. I
Kalkylen kommer

oducerats av
19

NORRBOTNIABANAN EFTEA-LULEA

att strackan ska f2
tagresor mellan
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# WSP ansvarar inte {6r berakningarna.




OSTLIG FORBINDELSE MED SPAR
= 20 MILJARDER KRONOR

Ny vag- och sparférbindelse som forlaggs 1 tunnel
under Saltsjon och Djurgarden. Vagen ansluter

1 norr mot Norra 14 oslagsviagen och

1 soder mot Sodra Janken. Den nya forbindelsen
eras ha 3 korfalt i

tom byggs sparvag

ar cirka 8 km lang och p
vardera riktningen. D
n till Lidingébanan och
lir 8,8 kilometer langt med
llan Sickl.lé och Ropsten.
Genom den nya forbindelsen finns sedan

5 nya hallplatser

mojligheten att bygga tvarbanan vidare till Solna
centrum. Det skulle medfora att tvarbanan blir
en cirkelforbindelse runt Stockholms stadskarna.

UTBYGGD LADDINFRASTRUKTUR FOR
ELBILAR, 150 000 LADDSTOLPAR
= 3 MILJARDER KRO

n genomsnittlig
atilen‘och utrustning pa 40 000

kronor per laddstolpe. Forslaget innebar 0,33

laddstolpar per kvadratkilometer yta i Sverige.

Sammanlagt kostar vara foreslagna satsningar
229,8 miljarder kronor. Det ar drygt 200 miljo-
ner kronor billigare d4n héghastighetsbanorna.
Siffrorna ovan i respektive infrastruktursatning ar
avrundade till narmaste hel miljard.

Utdver att vart investeringsprogram ar mar-
ginellt billigare sa skapar det ocksa betydligt stor-
re samhallsnyttor for de investerade pengarna.
Nettonuvardeskvoten for hoghastighetsbanorna
ar -0,63 enligt Trafikverkets forslag. Vart forslag
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medfor en viktad nettonuvardeskvot om -0,26 pa

de forslag dér samhallsnyttorna finns berakna-
de.”® Det innebar att hoghastighetsbanan ger
37 kronor tillbaka per satsad hundralapp 1 sam-
hallsnyttor. Vara forslag ger 74 kronor tillbaka
per satsad hundralapp. Det innebar att Stock-
holms Handelskammares alternativa infrastruk-
turpaket skapar dubbelt sa stora samhallsnyttor
som hoéghastighetsbanorna.

% Notera att det saknas samhallsekonomiska berakningar for 32 miljarder kronor av de medel vi investerar. Det medfor att véar
nettonuvardeskvot kan ga upp eller ned beroende pa hur samhallsnyttan ser ut 1 kvarvarande projekt. De forslag som saknar
berdkningar ar tunnelbanan mellan Malmé-Képenhamn och satsningen pa laddstolpar.
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Aven om en hdghastighetsbana skulle medféra stora nyttor ar de inte
tillrackligt stora for att motivera en satsning. 230 miljarder kronor ar
mycket pengar och de kan skapa mer nytta om de investeras annorlunda.
Darfor kan inte Stockholms Handelskammare stalla sig bakom de nya
sparen. Hoghastighetstagen riskerar att bli ett hdgkostnadsprojekt som
ater upp utrymme for andra mer nodvandiga framtidsinvesteringar i hela
landet.

Vi ser garna betydande investeringar i taginfrastruktur, sarskilt nara
storstader och vid flaskhalsar langs med stambanorna. Tag kan under
ratt forutsattningar vara viktiga for att skapa tillvaxt och bygga ihop
regioner. Smarta satsningar hjalper staderna att fortsatta vaxa, forsakrar
att arbetspendlingen sker pa ett hallbart satt och 6kar punktligheten pa
svenska spar. De har gjort de historiskt och kan gora det i framtiden. Men
da maste pengarna prioriteras ratt.
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