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Remissvar

Sammanfattning

Riksdagen har vid upprepade tillfillen slagit fast det transportpolitiska malet
"att sdkerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning”, d.v.s. att offentliga resurser ska anvandas sa att de skapar
sa mycket nytta som mdjligt for samhéllet som helhet. Trafikverkets samlade
effektbedomning visar att banorna ar samhallsekonomiskt "mycket olénsam”,
(TRV 2014/12802; YTR001 (US2D), 2015-12-04) trots optimistiska antaganden
(1ag diskonteringsranta och hog trafiktillvaxt, oférandrade biljettpriser och
samhallsekonomiskt optimal trafikering), och dven efter att effekter utanfor den
vanliga kalkylen tagits hansyn till. Miljo- och klimateffekterna ar dessutom
forsumbara i sammanhanget.

Syftet med hoghastighetsjirnviagen

Banorna dr samhdllsekonomiskt olénsamma

Trafikverkets samhéllsekonomiska analys visar att banorna genererar lag nytta
per satsad krona. Observera att de beraknade samhallsnyttorna omfattar i stort
sett alla nyttor: miljo, klimat, restidsvinster, tillvaxt osv. (Det kan finnas vissa
typer av ekonomiska nyttor som inte fullt ut fangas i kalkylen, men de ar
framfor allt relevanta for regionalt resande, inte for ldngvaga resor.)
Trafikverkets analysmetod som anvénts ar val beprévad bdde i Sverige och
internationellt och ar ett val fungerande verktyg for att bedoma samhallsnyttan
av investeringar i transportinfrastruktur. Trafikverkets trafikprognosmodell ar
baserad pa val beprovade metoder som flera ganger granskats, validerats och
publicerats i vetenskapliga tidsskrifter(Borjesson, 2014). Speciellt dr den
prognostiserade oOverflyttningen fran bil och flyg till tdg utviarderad mot



overflyttningar observerade i andra lander som introducerat hoghastighetstag.
Aven om modellerna héller hog internationell standard dr resandeprognoser
mer an 60 ar fram i tiden 4anda osdkra, och det finns omfattande
forskningslitteratur om osdkerheter i resandeprognoser. Den storsta och mest
valkdnda internationella studien (Bent Flyvbjergs (2009) ”Survival of the
unfittest”) visar att prognoser for just jarnvagsresande i genomsnitt 6verskattar
resandet med over 50 procent, och att over 80 procent av prognoserna ar
overskattningar av det faktiska utfallet. Det finns alltsa all anledning att vara
forsiktig med prognoser for jarnvdg - men knappast ndgot skal att tro att
prognoserna skulle vara underskattningar. Aven om metoden &r val beprévad
finns det skdl att tro att den samhdllsekonomiska nyttan av
hohastighetsbanorna éverskattats i Trafikverkets kalkyler pa grund av ett antal
optimistiska antaganden.

Ett sddant antagande ar trafiktillvixten pa 1,1 procent under 50 ar framat. Det
motsvarar 73 procents 0kning av trafiken och bidrar - allt annat lika - till att
nyttan av projektet 6kar. Om man i stdllet tittar 35 ar bakat i tiden har det
langvaga tagresandet okat med 19 procent, det vill sdga en genomsnittlig arlig
okning pd runt 0,5 procent. Tagresandet forandrades knappt alls under
bilresandets stora genombrott fran mitten pa 1950-talet fram till 1990-talets
borjan. Detta illustrerar de trendbrott som kan ske under en lang tidsperiod och
samhallets behov av att ta hansyn till denna typ av osdkerheter i ett
investeringsbeslut.

Man har ocksd antagit en i sammanhanget 1dg kalkylranta som inte beaktar
risken i prognosen over framtidens efterfragan pa tagresor. Detta ar sarskilt
problematiskt nar det giller hoghastighetsbanor eftersom osdkerheten om
deras nyttor ar ovanligt stor. Hoghastighetsbanor representerar en unik teknik
vars framtida konkurrenskraft ar osaker. Under en period pa 60 ar ar det troligt
att vagtrafikens tekniska utveckling liksom en successivt alltmer sofistikerad
digitalisering av resandet pa vag kommer att fortsatta. I beslutsunderlaget finns
det inte ens nagon central och saklig diskussion om dessa risker och vilket
avkastningskrav som samhallet stéller pa transportinvesteringar av denna typ.

Dessutom har man antagit samma biljettpriser pd hoghastighetstag som pa
dagens befintliga tag, och att dessa ar oférandrade for all framtid. Man har ocksa
antagit en samhallsekonomiskt optimal trafikering, trots att tdgen ska drivas av
vinstdrivande operatérer som med storsta sannolikhet kommer att koéra farre
tdg an vad som ar samhallsekonomiskt optimalt (se “Kommersiella
forutsattningar for trafik” nedan).

Varfér dr banorna inte Il6nsamma?

Nyttorna som skulle skapas av hoghastighetstag ar visserligen mycket stora.
Problemet ar att kostnaderna ar enorma - flera ganger storre dn nyttorna. Det
innebar att det finns manga andra atgarder som skulle skapa mycket storre
nytta per satsad krona. Ingen ifragasatter att nyttorna blir stora. Vad fragan
handlar om ar om nyttorna ar storre dn kostnaderna, d.v.s. om satsningen ar
kostnadseffektiv. Samtliga seriosa analyser visar 6vertygande att svaret pa den
fragan ar ne;j.



Skélen till att nyttorna inte blir lika enorma som kostnaderna beror framst pa
tre saker. For det forsta ar resandemangderna med ldngvéga jarnvagstrafik sma
jamfort med regionalt resande, d.v.s. de vardagliga pendlings-, tjanste-, inkops-
och fritidsresorna. Nagra storleksordningar bara for att ge lite intuition: Det
gors lika manga resor pa en dag med SL-trafiken i Stockholm som pa ett ar med
tdg mellan Stockholm och Goteborg. Tre ganger fler reser med buss enbart i
Stockholms innerstad som i hela S]-trafiken. Tunnelbanestationerna Slussen och
Gamla Stan har tillsammans lika manga pastigande som hela S]-trafiken - T-
centralen ensamt har nastan dubbelt s manga. Det ar likadant i andra stader:
ndstan alla resor vi gor ar inom regionen. Resandemangderna ar ocksa sma
jamfort med andra lander som har hoghastighetstdg, som Japan, Spanien, Kina,
Storbritannien och Frankrike.

For det andra ar det regionala resor som ar avgorande for arbets- och
bostadsmarknaderna, som i sin tur ar avgérande for ekonomisk tillvaxt. Det
finns gediget stod i forskningslitteraturen for att hog tillganglighet i lokala
arbetsmarknader gynnar sysselsattning och produktivitet.
Kunskapsoverspillning och matchningseffekter, och dess betydelse for
innovation och tillvaxt underlattas av tillganglighet och tathet i stader och lokala
arbetsmarknader.

Vill man forbattra bostadsférsorjning, sysselsattning och ekonomisk tillvaxt ar
det alltsa det alltsa lokalt och regionalt resande man ska underlatta. Sverige star
dessutom infor en stor integrationsutmaning. For att nyanldnda ska kunna hitta
lampliga bostdder och arbeten dr goda pendlingsmojligheter en nyckelfaktor.
Det borde darfor vara prioriterat att satsa pa atgarder som leder till storre och
effektivare arbets- och bostadsmarknader. Aven detta betyder att den
inomregionala  tillgdngligheten  rimligen  borde  prioriteras  hogst.
Hoghastighetstagen, daremot, handlar inte om att underlatta regionalt resande
eller pendling, utan om att gora det lattare att resa pa langa avstand, vilket inte
har nagon storre betydelse for sysselsattning, tillvaxt eller bostadsforsorjning
pa nationell niva. I sjdlva verket kommer hoghastighetstagen troligen att minska
kapaciteten for pendel- och regionaltdgstrafik i storstadsregionerna, och
diarmed forsamra pendlingsmojligheterna. Hoghastighetstdg har dessutom en
skev fordelningspolitisk profil: nyttorna tillfaller framfor allt h6ginkomsttagare.
Vill man gynna laginkomsttagare bor man snarare satsa pa inomregionalt
resande, sa som attraktiv kollektivtrafik.

For det tredje ar miljo- och klimateffekterna férsumbara i sammanhanget. De
klimatpaverkande utslapp som sjdlva bygget genererar ar sa stora att
nettoeffekten blir 6kade klimatutslapp, aven med optimistiska antaganden om
hur manga bilister och flygresendrer som kan lockas éver (Westin & Kageson,
2012).

Dessutom gor flygets intrdde i EU:s utslappshandel att inomeuropeiskt flyg
kompenserar sina klimatutsldpp, genom att kopa utsldpsriatter som annars
skulle anvants av t ex europiska kolkraftverk. Det inomeuropeiska flygets
koldioxid ligger under taket for EU:s utslappshandelssystem som sanks gradvis



till dess man nar nollutslapp strax efter mitten av halvsekelskiftet. Det kommer
med tiden att tvinga flyget och dess kunder till langtgdende dtgarder. Kostnaden
for att stegvis 6ka inblandningen biodrivmedel i flygbranslet kommer att laggas
pa priset och paverka manga att avstd fran weekendresor till forman for langre
sammanhdngande utlandsvistelser. Flygbolagen kommer att valja sndlare och
storre plan och kanske anpassa hastigheten nedat.

Hoghastighetstag kommer sdkert att ha betydelse i de mer tatbefolkade delarna
av Europa dar befolkningsunderlaget ar stort och avstdnden mattliga. Men vi
kommer inte att nd den grekiska évarlden med hoghastighetstag och fa kommer
att resa Stockholm-Barcelona med tag dven om hastigheten skulle férdubblas
(vilket inte ar fallet). Aven om man ignorerar utslappshandel och utslipp frén
bygget (varfor man nu skulle det) finns det vasentligt mer effektiva atgarder for
att minska klimatutslappen dn hoghastighetstdg. I ljuset av de utmaningar vi
star infor pa klimatomradet framstar det som direkt oansvarigt. Dessutom torde
hoghastighetsbanor medfora omfattande intrang i landskapsbilden, med buller
och skador pa kanslig och vardefull natur- och kulturmiljo.

Ibland hdvdas att jarnvagskapaciteten maste byggas ut eftersom "tagen ar fulla”.
D3 har man inte forstatt hur dagens dynamiska prissattning fungerar. En
tagoperator stravar forstas efter att fylla tdgen sd mycket det gar, eftersom det
maximerar vinsten. En tom sittplats ar en forlorad intdkt; hellre an att lata den
std tom sdljer en tagoperator den till nastan hur lagt pris som helst. Det ar
darfor sjalvklart att de tdg som gar ar nagorlunda fullbelagda, och inte i sig ett
tecken pa att det behovs mer kapacitet. Trots detta var beldggningsgraden for
alla SJ-tag 51 procent under 2014.

Om okad kapacitet pa de nuvarande stambanorna behovs bor staten anvanda
fyrstegsprincipen for att belysa vad som kan goras med enklare och billigare
atgiarder an att anldgga helt nya banor. Jarnvagsgruppen vid KTH visar i ett
underlag bestdllt av FFF-utredningen (SOU 2013:84) att langre godstag ar en
effektiv och forhallandevis billig atgard. De svenska godstagen ar jamforelsevis
korta. Genom investeringar i bangardar och ldngre modtesspar kan man oka
taglangden med upp till 50 procent. Trafikverket visade i fjol att langre godstag
dessutom kan reducera operatorernas kostnader med upp till 20 procent och
forbattra godstagens konkurrenskraft.

Pa hoghastighetsbanorna ar tanken att kora tdg som kan ta 500 passagerare. Det
kan jamforas med dagens snabbtdg som bara har plats for 300 personer och
visar att man pa de befintliga stambanorna skulle kunna 6ka snabbtdgens
kapacitet med 67 procent bara genom att successivt byta till nya och langre
persontag. Regionaltdgen kan forstas ocksa bli langre.

Dessutom skulle en elektrifiering av motorvagarna mellan de tre storstiderna
gora det mojligt att driva en stor del av langtradarnas framtida trafikarbete med
el. D3 blir skillnaden mellan lastbil och tag i energidtgang per tonkilometer sa
liten, raknat fran dorr till dorr, att det inte spelar sarskilt stor roll fran
klimatsynpunkt om godset gar pa vag eller jarnvdg. Dessutom kommer
intercitybussarna att kunna elektrifieras. Att elektrifiera det berdrda



motorvagsnatet kostar 5-10 procent av priset for hoghastighetsbanorna.

Att 1800-talets uppbyggnad av jarnvagssystemet har haft stora positiva effekter
pa ekonomisk utveckling, handel, och valfiard dr oomtvistat. Men av det foljer
inte att dnnu mer jarnvagar ger annu battre effekter, oberoende av vad de
kostar att bygga. Pa 1800-talet var alternativet att resa till hast eller sjoss, och
darfor medforde jarnvagen en enorm Okning av tillgdngligheten, som utan
tvekan var vard investeringskostnaden. Idag ar laget ett annat.

Finansiering

Att bygga hoghastighetsbanor ar inte gratis. Detta triviala konstaterande maste
vara utgangspunkten for varje analys av huruvida héghastighetsbanor ar en god
investering fér Sverige. Anda verkar detta pdpekande ha gatt alltfér manga forbi.
Om stora offentliga resurser laggs pa att bygga hoghastighetsbanor sa blir det
mindre oOver till underhdll och investeringar pa andra stillen i
transportsystemet. Resurserna till utbildning, vard, aktiv bostadspolitik och
andra offentliga ataganden minskar ocksa. Det ar fraga om oerhort stora
summor. Bara sjdlva banan kostnadsberdknas nu till uppat 320 miljarder.

Dessutom visar bdde svensk och internationell forskning att
infrastrukturinvesteringar for det mesta blir dyrare an planerat. Till den
angivna investeringskostnaden kommer kostnader for kringinvesteringar som
stationer och anslutningsbanor, som annu inte ar kostnadsberdknade. Det har ar
oerhorda summor: det motsvarar vad staten sammanlagt lagger pa
infrastrukturinvesteringar i 10-20 ar. For att ha rad att bygga banorna maste vi
alltsd antingen avsta fran ndgra som helst andra infrastrukturinvesteringar i ett
eller kanske tvd decennier - inga atgirder till trafiksikrare vagar, inga
upprustningar av befintliga jarnvagar, inga statliga pengar till regional
kollektivtrafik - eller ta resurser fran andra samhaillsomraden, utanfor
transportsektorn. Nya satt att hitta finansiering, som t ex kommunal
medfinansiering, fastighetsskatter och kilometerskatter pa vagtrafik, innebar
inte att samhallets totala resurser okar: det dr bara nya satt att ta in pengar till
det offentliga. Tvanget att vdlja mellan olika sitt att anvidnda dessa resurser
kvarstar. Givetvis varjer sig manga mot att behova vilja, men det finns inga
gratisluncher - inte heller i transportsektorn.

Aven om nagot ar dyrt sa kan det forstds vara virt pengarna. Men inget tyder pa
att hoghastighetsbanorna skapar sa mycket viarden for samhallet, i form av
ekonomisk tillvaxt, miljonyttor, bostadsbyggande och battre
pendlingsmojligheter, att det uppvager kostnaderna. Allt tyder dessutom pa att
andra atgarder skulle ge mycket mer varde per satsad krona.

Transportsystemet star infor en rad mojligheter och utmaningar som foljer av
urbanisering, klimatomstallning, specialisering och avreglering. Den snabba
teknikutvecklingen som idag sker pa transportomrddet - automatisering,
elektrifiering och digitalisering - erbjuder dessutom en uppsjé nya mojligheter
som behover offentliga resurser. Tillgdngligheten kan okas i hela landet med
investeringar i bredbandsnat, tradlost och via fiber. I detta perspektiv framstar
hoghastighetsbanorna som en gokunge.



Kommersiella forutsiattningar for trafik

Den avgoérande fragan for att bedoma hur stora nyttor hoghastighetstag skulle
skapa ar i vilken form tagtrafiken skulle bedrivas, alltsa om det ska vara ett eller
flera bolag som bedriver trafiken och vilka frihetsgrader eller uppdrag de skulle
ha. Detta ar en fullstandigt avgorande fraga, och det ar ndra nog obegripligt att
den inte har fatt mer uppmarksambhet, eller att man ens kan ha en uppfattning
om huruvida hoghastighetstdg ar varda pengarna eller inte utan att besvara
denna fraga. Nyttorna skapas ju inte av ralsen i sig utan av tdgen som kors pa
den. Formerna for driften avgor var tdgen stannar, hur ofta de gar och vad
biljetterna kostar, och det ar det som avgor vad nyttorna blir.

Langvdga persontrafik pa jarnvdg bedrivs idag av flera konkurrerande
operatorer, fraimst S] och MTR, som alla ar vinstdrivande. For ndrvarande verkar
planen vara att organisera trafiken pa hoghastighetsbanorna pa samma satt.
Problemet ar att en sddan konkurrenssituation inte ar stabil: eftersom en
monopolist skulle géra mer vinst dn vad flera konkurrerande operatérer skulle
gora tillsammans, skulle det 16na sig for ett foretag att pa ett eller annat satt
kopa ut eller kopa upp de andra, tills det bara finns en enda monopolist kvar.
(Jarnvagsmarknader skiljer sig pa detta satt fran vanliga produktmarknader
eftersom de ar naturliga monopol: enkelt uttryckt gar det bara att kéra ett enda
tag vid en viss tidpunkt pa en viss stracka.)

Det ar ett vadlkant transportekonomiskt resultat att en vinstmaximerande
monopolist pa en kollektivtrafikmarknad kommer att erbjuda hogre
biljettpriser och lagre turtiathet an vad som ar samhallsekonomiskt effektivt.
Problemet blir stérre, och monopolistens vinst hoégre, ju storre
konkurrensfordel monopolisten har gentemot alternativen. Det betyder att sa
lange som bil, buss och flyg dr ndgorlunda bra alternativ till tdg sa blir de
samhaillsekonomiska forlusterna inte sd stora, eftersom konkurrensen fran
dessa transportslag gor att monopolisten trots allt maste halla ned priserna. Om
alternativen till tdg tappar konkurrenskraft sa blir de samhallsekonomiska
effektivitetsforlusterna alltsa storre. Darfér ar problemet med marknadens
organisation mycket storre for hoghastighetsbanor an fér vart nuvarande
jarnvagssystem.

Om monopolisten dessutom ar ett utlandsigt bolag - som t ex MTR eller
Deutsche Bahn - sa stannar inte ens monopolistvinsten i Sverige. I praktiken
betyder det att vi med svenska skattemedel bygger en vinstmaskin, vars vinst vi
sedan oOverlater till utlindska aktiedgare. Vi upprepar att detta problem intraffar
just for att jarnvagsmarknader ar naturliga monopol: pa vanliga marknader ar
givetvis inte utlandsdgda foretag nagot problem, eftersom de kommer utsattas
for konkurrens och dirmed inte kunna ta ut monopolistvinster.

En del av monopolistvinsten kan skattebetalarna fa tillbaka antingen genom att
upplata banan som en koncession, d.v.s. hyra ut trafikeringsratten till den
hogstbjudande operatoren for t ex en tiodrsperiod, eller ta ut finansierande
banavgifter. Detta loéser dock inte det grundliggande problemet att en
vinstdrivande operatdr alltid kommer erbjuda hogre biljettpriser och lagre
turtathet an vad som ar samhallsekonomiskt effektivt.



Alternativt kan trafiken drivas av ett statligt bolag som har som uppdrag att
skapa samhallsekonomisk nytta snarare dn foretagsekonomisk vinst. I teorin ar
det en ratt bra idé, dven om erfarenheterna av andra offentliga bolag i
transportsektorn inte dr uppmuntrande. Vi kan dock notera att ingen hittills
verkar ha argumenterat for denna 16sning, eller ha brytt sig om att specificera
hur det skulle ga till. [ stdllet argumenteras i underlagen for
Sverigeforhandlingen (som har som uppdrag att utreda hoghastighetsbanorna)
att operatorerna maste fa maximal kommersiell frihet.

[ Trafikverkets samhallsekonomiska analys antas att biljettpriserna skulle vara
samma som pa dagens tdg, trots att Hultkrantz (2009) redan 2009 i sitt
sdarskilda yttrande i SOU 2009:74 beskrev att detta dr orealistiskt med
vinstdrivande operatorer. Antaganden om var tdgen stannar och hur ofta de gar
ar ocksa gjorda for att uppna maximal samhallsnytta. Men en vinstdrivande
operator maximerar inte samhallsnyttan wutan vinsten. Trafikverkets
samhallsekonomiska analys ar darfor alltfor optimistisk.

Sverigeforhandlingen pastar sig kunna losa ett flertal problem, utan nagra
empiriska belagg for detta och utan att klargéra vad det huvudsakliga syftet ar.
Att manga antaganden i beslutsunderlaget leder till en oOverskattning av
nyttorna for tag ar beklagligt. Kunskapsbaserade och objektiva beslutsunderlag
ar en forutsattning for att riksdagens beslut om samhallsekonomisk effektivitet
ska kunna f6ljas och for att besluten ska kunna granskas. Det ar sarskilt viktigt
for sa dyra och langsiktiga investeringar som hoghastighetstag.
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