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Foreningen TIM-pendlare organiserar arbets- och studiependlare i Malardalen, huvudsak-
ligen tagresendrer, i vissa relationer dven med buss. Omradet stracker sig fran Gavle till
sddra Ostergdtland, och fran Stockholm till Ludvika, Orebro och Lax&. Vi arbetar badde med
kortsiktiga och I&ngsiktiga fragor. Aven om pendlare bara dr en av flera resenirsgrupper, sa
sammanfaller vara intressen i stort med 6vriga resendrsgruppers. Vidare, vara synpunkter
och exempel rorande Malardalen ar i regel generellt tillampliga daven i andra delar av Sverige.

For regelbunden pendling 6ver langre strackor ar — nar det ar mojligt — i regel tag det prefe-
rerade fardmedlet beroende pa dess snabbhet samt mojlighet att bekvamt arbeta, ldsa och
vila. Huvudfokus i detta remissyttrande ligger darfor pa jarnvagssystemet och dess person-
transporter. Det utesluter inte att det finns kvarvarande angelagna behov dven inom vag-
trafiken. Den framtida infrastrukturen kommer framgent att bestimma mycket av forutsatt-
ningarna for hur pendlarnas resor till arbete och studier kommer att kunna ske.

Allman beskrivning av laget

Infrastrukturen for transporter har under lang tid varit underforsérjd med statliga medel.
Aven om den nu presenterade nationella planen 2022-33 innehéller medelstillskott jamfoért
med den tidigare, sa kan vi latt konstatera att de anvisade medlen inte racker till for de
behov som finns fran olika hall i samhallet. Det galler for bade vag- och jarnvagssystemet.
Saval storre projekt som mindre forbattringar av trimningskaraktar maste skjutas alltfor
langt bort i framtiden, eller ar inte ens inkluderade i den foreslagna planen, trots att de
behovs for en valfungerande infrastruktur redan i nartid. Detta ar sarskilt olyckligt i en
situation dar transportsystemet maste underga genomgripande forandringar. Nastan alla
medelstillskott i den nu féreslagna planen ”ats upp” av kostnadsékningar i projekten, liksom
av en partiell aterhamtning av tidigare eftersatt underhall.

Den elektrifierade svenska jarnvagen ar sedan lange nastan klimatneutral och kommer att sa
forbli. Men det ar bara en av flera vardefulla egenskaper. Spartrafiken uppvisar en enasta-
ende utrymmeseffektivitet och trafiksdkerhet, lag energianvindning, laga eller inga utslapp
av kvaveoxider och skadliga partiklar samt ger forhallandevis sma bullerstérningar. Inom
persontrafiken kan utrymme pa tagen beredas till forhallandevis laga kostnader, vilket
medger bade effektivt arbete och vila.

Moderna tag och modern jarnvag kan genom arbetspendling vidga bade arbetsmarknaden
och en starkt 6verbelastad bostadsmarknad i de storsta staderna. Utveckling och underhall
av jarnvagens infrastruktur ar i dagens lage en huvudfraga, dven om vagtrafiksystemet ocksa
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maste vidmakthallas och i vissa fall ytterligare vidareutvecklas. Vi vill i detta sammanhang
papeka att statens satsningar enbart pa vdgar i relation till bruttonationalprodukten (BNP)
under langa perioder under massbilismens framvaxt 1950-90 var tre till fem ganger storre
an de nuvarande totala satsningarna pa infrastrukturens utveckling enligt den nu féreslagna
planen (Kalla: SOU 1958:1). Se Bilaga 3.

Trots de begrdnsade satsningarna pa jarnvagen under lang tid, sa har pa manga hall tagtra-
fiken utvecklats och tagforbindelserna forbattrats. Tillstromningen av resendrer har varit
stark och regelmassigt starkt overtraffat prognoserna fran Trafikverkets modellverktyg
SAMPERS. Resandet i den regionala tagtrafiken i Sverige var 2019 tre och en halv ganger
storre an 25 ar tidigare, vilket innebar en 6kning med 250 % (Kalla: Trafikanalys 2020).

Trots den gynnsamma utvecklingen i vissa segment sa har jarnvagen stora utmaningar. For
att kunna ta 6kade marknadsandelar maste den utvecklas. Tillférlitligheten och robustheten
ar for dalig; jarnvagsanlaggningen klarar till stora delar inte grundlaggande krav eftersom
kansligheten for stérningar ar for hog. Kapaciteten har pa manga stallen slagit i taket; mark-
naden satts ur spel nar det idag inte ar mojligt att lagga in flera tag pa de strackor och tider
dar efterfragan ar stor. For att ta 6kade marknadsandelar i framtiden maste dven restiderna
minska. Dessa tre faktorer ar de viktigaste for jarnvagens mojliga marknadsandelar.

Forslag
Foreningen TIM-pendlare foreslar foljande 6vergripande atgarder:

1) Statens totala satsning bor 6kas. En hojning med exempelvis 20 % skulle medge att
den av Trafikverket féreslagna extra satsningen pa vag och viss sjotrafik (planens
Bilaga 1 pa slutet) kan genomforas, liksom en ytterligare angeldagen utveckling av
jarnvagssystemet. Darutoéver kan en viss men begransad avgiftsfinansiering kunna
accepteras; se vidare punkt 6 och bilaga 3. Okade satsningar dr en nédvandig
forutsattning for flera av féljande nedan foreslagna punkter.

2) Investeringarna maste paskyndas. Det skapar en stor ineffektivitet i samhallets olika
funktioner att forbattringarna i transportsystemet sker och blir fardigstallda forst fyra
till fem decennier efter det att behoven konstaterats, vilket atminstone sedan 1990-
talet ofta har visat sig vara fallet; se Bilaga 2. Kostnaden for de langa ledtiderna bor
analyseras eftersom resebehovet och kommunerna utvecklas i snabb takt. Brister
som inte atgardas pa flera decennier leder till avsevarda samhallsmassiga forluster.
Och det ar kapitalforstoring nar man ibland nagra ar efter fardigstallandet upptacker
att mycket var underdimensionerat; se vidare punkt 4 nedan.

3) Kostnadsokningarna maste hallas tillbaka, dock med fortsatt hog funktionalitet. En
oberoende utredning bor tillsattas i syfte att analysera orsakerna till och foresla
atgarder mot fordyringar som forsvarar och forsenar utbyggnaden. Vi anser har
(1) att processerna for planering, samrad och godkannande ar alltfér omstandliga och
langsamma; ett forhallande som ocksa har konstaterats vid t ex utbyggnaden av
elkraftsystemet. Vidare bor (2) de alltmer kravande kravstallningarna ses over; har
kan jamforelser goras bade med aldre krav och med internationell praxis.
Utredningen bor har ha en stark teknisk kompetens.

4) Utvarderingsmodellen SAMPERS anvands av Trafikverket for bade stora och sma
investeringar, men traffsdkerheten for storre infrastrukturinvesteringar inom jarnvag
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har gang pa gang visat sig vara undermalig. Den verkliga trafikdkningen i jarnvagens
persontrafik har blivit betydligt storre an vad prognoserna visat.

Utvardering av storre infrastrukturprojekt behover kompletteras med internationellt
validerade metoder och inhemska verkliga utfall for att sdkerstalla att inte brister i
prognos- och utvarderingsmodellen leder till feldimensionering och felaktiga priori-
teringar mellan trafikslagen. Exempel pa detta ar att resecentra i Uppsala, Vasteras
och Strangnas redan efter ett fatal ar i drift har befunnits vara underdimensionerade
och maste byggas om pa grund av den “ovédntade” resandedkningen.

De samhallsekonomiska kalkylerna tillampar metoder och antaganden som nedvar-
derar langsiktiga samhallsinvesteringar, sarskilt for jarnvagssystemet. Se bilaga 3.

Mera konkret anser vi foljande atgarder vara nédvandiga. Vi riktar har in oss sarskilt — men
inte enbart — pa atgarder for jarnvagens persontransporter i Malardalen. Vi a&r medvetna om
att det dven finns andra behov, men var uppgift ar att bidra med kunskaper och synpunkter
inom foreningens huvudsakliga intresseomrade. Mycket av vara synpunkter ar allmangiltiga.

5)

6)

Flera mindre och medelstora atgarder for att 6ka kapacitet, robusthet och aterstall-
ningsformaga bor skyndsamt genomféras. De har en begransad paverkan pa den
totala satsningen kostnadsmassigt, men har stor betydelse for kapacitet och
robusthet. Om dessa inte atgardas kommer resendrerna att fortsatta drabbas av
onodiga forseningar pa grund av bristande robusthet. Exempel pa angeldgna atgarder
for jarnvagens persontransporter i Malardalen visas i Bilaga 1.

Ett antal stora projekt bor paskyndas. Det giller i forsta hand de planerade nya
stambanorna samt fyrsparen Kallhdll-Tomteboda och Uppsala séderut. Se Bilaga 2.
Utanfor Malardalsomradet finns andra tunga exempel: Ostkustbanans dubbelspar,
Norrbottniabanans utbyggnad liksom fardigstallandet av Vastkustbanan med mera.

Vi har svart att forsta hur jarnvagen inom de narmaste 25 aren ska kunna uppna de
politiska malen om att ta stoérre marknadsandelar om inte de ndédvandiga utbyggna-
derna snart kommer till stand. Kapaciteten ar pa de namnda strackorna redan fullt
utnyttjad; atgarder som t ex langre tag och signalfortatning ar angelagna och kan
lindra tills nédvandiga utbyggnader ar fardigstallda, men &r de ar nara att na vags
ande och ar pa langre sikt otillrackliga.

For det forsta bor planerings- och tillstandsprocesserna forenklas och snabbas upp,
enligt vad vi sagt i punkt 2.

For det andra bér mera medel tillskjutas snabbare an vad hittillsvarande budget-
processer medgett. Snabbare tag ger en stark produktivitetsokning i tagtrafiken,
varfor en viss avgiftsfinansiering borde kunna ske med bibehallande av nuvarande
biljettpriser. Det galler i forsta hand den langvaga snabba tagtrafiken. Ett sadant
kapitaltillskott skulle kunna paskynda utbyggnaden, kanske i kombination med att
vissa totalprojekt laggs ut pa oberoende aktérer. Se vidare Bilaga 3.

Per-Anders Staaw tﬁ’u%[“&[wm/f

Ordférande Vice ordférande
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Bilaga 1

Mindre och medelstora atgarder bor genomforas skyndsamt

Vi listar har atgarder for att 6ka kapacitet, robusthet och aterstallningsformaga i jarnvags-
systemet, med sarskild betydelse fér persontransporterna i Malardalen. Det ar flera ater-
staende korta enkelsparstrackor, liksom saknade motes- och forbigangsspar. Allt detta
begrédnsar kapaciteten och minskar systemets robusthet och aterstallningsformaga vid
trafikstérningar. Aven vissa stationer och bangardar méste utvecklas fér ékad kapacitet.
Hojd hastighet minskar restiderna och bidrar till 6kad produktivitet och lagre kostnader i
tagtrafiken. Det ror sig om atgarder som efterfragats i aratal eller decennier och dar bade
tagoperatorer och regioner redovisar stora behov. Trafikverket klarar av allt att doma inte
att vardera nyttan av detta korrekt. Till detta kommer bristen pa investeringsmedel.

Ett exempel ar tdgen pa Malarbanan, med upp till 2000 resande per riktning under hogtrafik
bara i regionaltagen. Kvarvarande strackor med enkelspar, plus brist pa sparkapacitet pa
flera stationer, leder ofta till férseningar, varav en stor del ar féljdférseningar. En forsening
pa 6 minuter for 2000 resande ger en samhallsekonomisk forlust pa 50 000—-100 000 kr bara
for ett enda tillfalle. Liknande effekter uppstar pa Svealandsbanan och andra banor med
mycket resande. Den ackumulerade mangden férseningsminuter som drabbar tagrese-
narerna ar massiv. Se vidare Bilaga 3 angaende samhallsekonomiska kalkyler.

Vi exemplifierar nedan ett antal mindre och medelstora projekt i Malardalen som bor
atgardas i nartid. Listan bor inte anses som komplett.

a)
b)
c)
d)
e)
f)
g)
h)

i)
j)

Dubbelspar Arboga—Okna (c:a 6 km)

Dubbelspar Folkesta—Rekarne (c:a 4 km)

Flera forbigangsspar Jarna—Katrineholm

Forbigangsspar Tierp

Motesspar Heby

Motesspar Rekarne—Kungsor (lang stracka; begransar hela banans kapacitet)
Hastighetshojning Eskilstuna—Flen

Resecentrum Visterds samt utbyggnad av Uppsala C och Orebro C, med dndrade spar
och plattformar

Atgarder for effektivare fordonsuppstallning, t ex i Uppsala och Vasteras
Trimningsatgarder i spar- och signalsystem, liksom plattormsférlangningar

Ytterligare

Pa langre sikt (senast 2035) bor hela Malarbanan (inklusive Kolback—Valskog och
Arboga—Hovsta) byggas ut med dubbelspar. Hovsta bor forses med planskild
sparanslutning till/fran Malarbanan.

Aterstdende strackor med enkelspar pa Svealandsbanan bér succesivt byggas om till
dubbelspar for att pa sikt 6ka kapaciteten och forbéattra robustheten. Dessutom &r
banan viktig for att leda om trafik vid storningar.

| samband med inférande av ERTMS bor hastigheten hgjas till 220-250 km/h pa
lampliga strackor, i forsta hand pa Malarbanan, Svealandsbanan och Ostkustbanan.
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Resendrsmiljoerna bor forbattras. Inom Trafikverkets ansvar ligger forhallandena pa
plattformarna. Sarskilt viktigt ar vaderskydd, bade ovanifran och fran sidan.

Bade Svealandsbanan och Nykdpingsbanan ar av Trafikverket klassade som Bantyp 4,
vilket riskerar att de far ett forsamrat tillstand under planperioden. Med hansyn till
banornas funktion i det nationella jarnvagssystemet och deras stora betydelse for
tagtrafiken i Malarregionen, sa anser foreningen att de bor uppgraderas till Bantyp 2.
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Bilaga 2

Stora projekt bor paskyndas

Vi tar har upp framfor allt storre projekt som beror jarnvagens persontrafik i Malardalen.

Tre exempel pa langsam anpassning till behoven

Det har hittills tagit 40-50 ar for att planera, samrada om, finansiera och fardigstalla flera
stora projekt fran det att behoven identifierats. Vi ndmner har tre exempel: utbyggnad av
Malarbanan, Ostkustbanan s6der om Uppsala samt Ostlanken med de nya stambanorna. Det
finns flera liknande projekt utanfér Malardalen.

Behovet av upprustning av Malarbanan identifierades i slutet av 1980-talet. Ar 1991 sl6ts ett
avtal mellan staten och flera av Malardalens regioner om att utféra och gemensamt finan-
siera projektet. Stora delar av arbetet genomfordes av ett sarskilt for andamalet bildat bolag
under aren fram till 1997. Darefter aterstod det mesta av statens atagande, bland annat den
annu (2022) ej fullbordade strackan med fyrspar mellan Kallhall och Tomteboda. Citybanan i
Stockholm utnyttjas inte till sin fulla potential forran Malarbanan i sin helhet ar atgardad.
Enligt olika uppgifter planeras nu den aterstaende strackan vara klar 2028, eventuellt inte
forran 2030. Alltsa tar det c:a 40 ar mellan konstaterat behov och fardigsstallande!

Ett annat exempel ar fyrsparet fran Uppsala till lansgransen mellan Arlanda och Knivsta.
Tagtrafiken mellan Uppsala och Stockholm har utvecklats starkt och behovet av en ytter-
ligare utokning i framtiden ar stort. Fyra spar finns mellan Stockholm C och Myrbacken norr
om Arlanda. Norr darom till Uppsala finns ett dubbelspar. Redan de forsta aren pa 2000-talet
identifierades ett behov av fyra spar. Detaljerade utredningar kom igang forst 2011.
Projektet ar upptaget i den nu foreslagna nationella planen, men mer an 80 % av kostna-
derna ar planerade att utfalla efter 2033. Enligt vissa osakra uppgifter kan fyrsparet komma
att fardigstallas efter 2040. Om sa ar fallet kommer det att ta c:a 40 ar fran det att behovet
identifierades tills utbyggnaden ar klar att anvanda.

Ett tredje exempel ar byggandet av nya stambanor Stockholm-Goteborg/Malmo for snabba
tag. En del av detta ar den sa kallade Ostldnken (Stockholm-) Jarna-Linkoping. Detta
projekt berdr den sédra och 6stra delen av Méalardalsomradet. Bade fjarrtrafiken och den
regionala tagtrafiken far betydligt forbattrade férutsattningar genom starkt 6kad kapacitet,
mindre storningskanslighet och kortare restider. Inom det omrade som berdrs av Ostlanken
planeras totalt atta stationer (inklusive Stockholm och Linkoping), varav halften ar helt eller
huvudsakligen avsedda for regional trafik. Forutom dessa fordelar sa bereds godstransporter
och lokal persontrafik 6kat utrymme pa de befintliga sparen.

Behovet av nya stambanor (inklusive Ostlanken) identifierades av davarande affarsverket SJ
redan i borjan av 1990-talet. Det drojde till 2008 innan en statlig utredning tillsattes. Denna
presenterade 2009 ett betdnkande (SOU 2009:74) som rekommenderade en utbyggnad. Det
ar osdkert nar de nya stambanorna kan bli fardigstallda, men enligt de signaler vi fatt sa kan
det med nuvarande planering och medelstilldelning ske forst efter 2040, snarare narmare
2050. Detta ar minst 50 ar efter det att behovet konstaterades och c:a 40 ar efter det att den
statliga utredningen tillsattes.
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Enligt de tagoperatorer som féreningen varit i kontakt med sa har den utdragna tiden
inneburit att nastan hela 6kningen av kapaciteten kommer vara intecknad av forvantade
trafikokningar fram tills Ostlanken star klar. Sarskilt eftersom man i liggande plan inte
kommer att atgarda de flaskhalsar som naturligt uppstar nar Ostlanken tillkommer,
exempelvis in mot Flemingsberg. Detta talar ytterligare for att Ostlanken bor tidigareldaggas
och kompletteras med stédjande investeringar i anslutande strackor.

De nya stambanorna ar angeldgna, bade for de langvaga transporterna och i hogsta grad
dven for den regionala persontrafiken och pendlandet till och fran arbetsplatser och studier.
| féreningens intresseomrade galler det i férsta hand for strackan Stockholm—Ostergétland.
Indirekt &r dven andra relationer, t ex Uppsala—Arlanda—Ostergétland och destinationer
soder om Linkdping viktiga. Restiderna i den regionala tagtrafiken férutses minska med 40—
45 % jamfort med idag, vilket 6kar mojligheten att pendla langre strackor regelbundet. Detta
leder till en vidgad arbets- och bostadsmarknad. Naringsliv och myndigheter far lattare att
rekrytera personal. Var bedémning ar att varje ar av ytterligare fordrojning leder till avse-
varda forluster for samhallet, varav en del &r svara att kvantifiera.

Slutsatser

Det ar svart att se hur tagresandet langsiktigt ska kunna oka enligt de politiska malen att ta
storre marknadsandelar, om inte bland annat de namnda projekten genomfoérs. Redan idag
ar flera bandelar 6verbelastade och flera tag kan/far inte laggas in under de tider nar efter-
fragan &r stor. Atgarder som att forlanga tagen eller trimma signal- och sparsystem kan ge en
viss kapacitetsokning; i basta fall kan sadana atgarder halla jamna steg med trafikokningen
tills de nya stambanorna ar pa plats. Redan idag racker anlaggningen inte till. Alternativet till
satsningar pa jarnvagen ar att i stéllet satsa pa 6kad vag- och flygtrafik allt eftersom
transportbehovet 6kar genom ekonomisk och befolkningsmassig tillvaxt, som leder till ett
Okat transportbehov. Detta har flera nackdelar, det strider mot de uttalade politiska malen
och blir troligen minst lika dyrt.

De utdragna processerna for planering, samrad, tillstand, finansiering och byggande leder
inte bara till att kapacitetsbristen och storningskansligheten forlangs i tiden, utan dven att
det drojer langre innan det investerade kapitalet kommer till nytta. Det ar ocksa troligt att
utdragna processer leder till kostnadsékningar genom fortsatta utredningar och en utokad
kravstallning.

Det finns alltsa starka skal for att framdriften i projekten bor skyndas pa. Detta ar inget unikt
for utbyggnad av vagar och jarnvagar, utan for flera liknande processer dar olika myndig-
heter, intressenter och domstolar ar inblandade. Exempelvis har man identifierat behovet av
uppsnabbade processer for utbyggnad av elkraftsystemet. Vi anser att detta bor gélla dven
for utbyggnaden av transporternas infrastruktur.

Den langa tidsutdridkten fran konstaterat behov tills utbygganden &r klar att anvinda ar
inte acceptabel. Processerna maste enligt var uppfattning skyndas pa.
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Bilaga 3

Finansiering och kalkyler om samhallsnytta

Vi tar har upp alternativa méjligheter till finansiering och jamfér nu féreslagen
investeringsvolym med historiska satsningar och bedémningar om nyttor. Sattet att
genomfdra samhallsekonomiska kalkyler ifragasatts.

Jamférande satsningar under bilismens utvecklingsperiod

Vad galler finansiering ar det intressant att jamféra med de satsningar som gjordes under
massbilismens utvecklingsperiod 1950-1990. Ett tydligt exempel ar vad som foreslogs | SOU
1958:1 ”"Vagplan for Sverige” med en total ram for vagbyggnad om 21,1 miljarder kronor
under tioarsperioden 1958-67. Utslaget jamnt per ar blir det 2,1 miljarder. Bruttonatio-
nalprodukten (BNP) 1958 var 71,1 miljarder kronor. Den féreslagna arliga statliga satsningen
pa vagtrafiken var alltsa 3,0 % av 1958 ars BNP. Under aren 1958-67 var Sveriges samman-
lagda BNP 1055 miljarder kronor (Kalla: SCB). Vagplanen forslog alltsa 2,0 % av Sveriges
faktiska BNP under samma tidsperiod.

Den nu foéreslagna nationella planen 2022-33 anvisar totalt 799 miljoner i statliga medel.
373 miljarder aterstar nar vidmakthallande, planering m.m. raknats bort. Detta ar vad som
totalt foreslas som statlig satsning pa att utveckla vagar, jarnvagar och sjofart under inne-
varande tolvarsperiod. Utslaget per ar blir det c:a 0,6 % av forutsedd BNP under 2022. Det ar
tre till fem ganger lagre andel av BNP d@n vad som satsades pa enbart viagar under
bilismens utvecklingsperiod, beroende pa vilka referensar for BNP som anvands.

Planen fran 1958 genomfdrdes i huvudsak. Det visar det davarande samhdllets vilja och
beredskap att satsa pa systemskapande och systemférdandrande investeringar i
infrastruktur vid denna tid. Det finns ingen motsvarighet till detta idag, trots att
transportsystemet nu maste genomga stora genomgripande forandringar och anpassas,
bland annat for att inte férorsaka oacceptabla klimatférandringar.

Moijlig tilkommande finansiering

En av orsakerna till fordrojningar i infrastrukturens utbyggnad ar bristen pa investerings-
medel. Om inte statsbudgeten anses medge ytterligare finansiering i nartid, sa bor enligt var
uppfattning de framtida anvandarna kunna bidra. Detta skulle dven kunna motivera
delfinansiering genom lan.

En 6kad anvandarfinansiering ar i forsta hand mojlig for de framtida nya stambanorna.
Restiderna mellan olika centra i sédra Sverige kommer att minska mellan 30 och 60 %,vilket
ger stora produktivitetsvinster, sarskilt i den langvaga tagtrafiken. En mattligt tilltagen extra
avgift for banutnyttjande efter nagra ars initial respit skulle kunna tillféra betydande medel
utan att biljettpriserna behover hojas. Vi utesluter inte att en viss anvandarfinansiering
skulle kunna tillampas aven i andra fall an for den langvaga snabba tagtrafiken, men detta
bor naturligtvis utredas.
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Samhillsekonomisk l6nsamhet

Manga jarnvagsinvesteringar sags vara samhallsekonomiskt olonsamma. Detta ar en berak-
ningsmassig slutsats som grundar sig pa forutsattningar och antaganden i kalkylmodellen
som enligt var uppfattning ar diskutabla. Det finns ett antal antaganden och ingangsdata
som alla leder till att investeringarna berdakningsmassigt framstar som olénsamma. Vi gar har
igenom de viktigaste av dessa antaganden och férutsattningar. Vi tror inte att detta ar
allmant kant.

1) Till grund for de samhallsekonomiska kalkylerna ligger prognoser éver den framtida
resandeutvecklingen. Vi konstaterar att de prognosmetoder som Trafikverket
fortfarande anvander (framfor allt systemet SAMPERS) inte ar dgnade att gora en
korrekt prognos av tagresandet som resultat av storre forandringar. Sarskilt klarar
dessa metoder inte av att prognostisera ett 6kat tagresande som funktion av
forbattrade tagforbindelser. Vid flera tillfallen har prognoserna visat sig kraftigt
underskatta resandeutvecklingen. Nedanstaende graf visar prognoser éver totalt
tagresande (langvaga och regionalt) jamfort med verkligt utfall (Kalla: Trafikverket).
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Ett for 1agt prognosticerat resande ger minskad berdknad samhallsekonomisk nytta.

Som exempel tar vi Citytunneln i Malmo som enligt Trafikverkets kalkyl (egentligen f.d.
Banverkets) skulle bli olénsam, men som befanns vara I6nsam enligt en utlandsk
beddmning. Efterkalkylen visar att den utlandska bedémningen var mest rattvisande.

2) Den s.k. diskonteringsrdntan pa investeringen ar 3,5 % (Kalla: ASEK 7.0, 2020), varav
c:a 1,5 % ar en “riskpremie” for att utfallet kanske blir simre an berdknat. Resten (2 %)
ar en tankt upplaningskostnad, som dock &r betydligt hogre an statens verkliga uppla-
ningskostnad, sarskilt om man beaktar realrdantan efter inflation. Att lagga in en
riskpremie med den ensidiga forutsattningen att utfallet blir samre an férutsett anser
vi vara tveksamt. Utfallet kan lika garna bli battre, sarskilt med hansyn till vad som
sagts i punkt 1 ovan.

Den hoga diskonteringsrantan gor att den kalkylmassiga framtida nyttan kraftigt ned-
varderas. Exempelvis, efter 30 ar varderas nyttan bara till 34 % i forhallande till om
nyttan hade uppkommit i morgon. Med sadana implicita antaganden ar det foljdriktigt
att den kalkylmassiga nyttan av langsiktiga samhallsutvecklande projekt blir lag.
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3) Statliga (och kommunala) utgifter for investeringen som betalas via skatter belastas i
kalkylen med en skattefaktor = 1,3, d v s 30 % extra “samhallsekonomisk kostnad”.
Detta motiveras med att “skatter ger upphov till ineffektiv resursanvandning”.

Detta ar en vardering som vi ar nastan ensamma om i Europa. EU rekommenderar det
inte. Det finns tvartom manga som menar att just investeringar i infrastruktur borde fa
en "bonus” i stallet for en ”straff”, eftersom sadana investeringar vantas ge positiva
samhallseffekter pa olika satt. | varje fall borde det atminstone vara neutralt. Vi delar
denna uppfattning.

Den tillampade skattefaktorn ger en forsamrad kalkylmassig l6nsamhet.

4) Restidsvinster ar en vasentlig del i den samhallsekonomiska nyttan. | den samhalls-
ekonomiska kalkylen varderas tidsvinsten 20-30 % lagre an for resande med tag an for
resenarer med bil och flyg (Kalla: ASEK 7.0, 2020). Vardet av minskade férseningar
antas ocksa vara motsvarande lagre for tagresenarer. Detta ger ocksa en forminskad
kalkylmdssig samhallsekonomisk vinst.

5) Férdréjningar i genomférandet (se Bilagorna 1 och 2) ger en samhallsekonomisk
forlust, eftersom samhallet under den langa genomforandetiden gar miste om den
nytta och “vinst” som investeringen skulle ge. Dessutom kan en utdragen byggtid leda
till att nyttorna for redan utférda investeringar drojer. Detta beaktas inte heller i de
samhallsekonomiska bedémningarna.

6) Trafikverket utvarderar samhallsekonomisk nytta utifran basar och prognosar for att
sedan i en separat process foresla nar investeringen ryms inom befintlig investerings-
ram. EU rekommenderar att bada aspekterna analyseras tillsammans med flera olika
mojliga byggstarter for att fanga in hur lange man kan vanta utan att de samhalls-
ekonomiska kostnaderna for bristande infrastruktur 6kar. Trafikverkets kalkyl om
sambhidillsekonomisk nytta blir en statisk bedémning som inte tar hdnsyn till att det
kostar att vinta. Detta har samband med vad som sagts i punkt 5) ovan.

Slutsats: Den berdknade (alltfor) Iaga Ionsamheten kan leda till att villigheten att géra
investeringarna blir mindre dn vad den borde ha varit. Féreningen TIM-pendIlare far
definitivt intrycket att man systematiskt i flera steg skapat en metodik i syfte att
langsiktiga samhallsinvesteringar, sarskilt for jarnvag, ska framsta som olonsamma.

10



