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2 SIKA

Forord

SIKA har av Naringsdepartementet ombetts att genomféra vissa analyser som
underlag for 6vervaganden om marknadstilltradet for den framtida persontrafiken
pa jarnvag. Dessa analyser &r avsedda att anvandas i departementets beredning av
en planerad transportpolitisk proposition (TP 05).

Det ursprungliga uppdraget till SIKA formulerades i slutet av september 2004.
Uppléggningen och avgrénsningen av analyserna har under hand stdmts av med
Naringsdepartementet i enlighet med vad som anges i uppdraget fran september.
Vidare har vissa ytterligare fragestallningar fogats till uppdraget under
utredningstiden.

Uppdraget har utformats som tva deluppdrag. Dels en analys av underlagen for
Skanetrafikens och Norrtags ansokningar om trafikeringsratt mm, dels en analys
av konsekvenserna av Jarnvégsutredningens huvudférslag om marknadstilltrade.
Det finns betydande samband och kopplingar mellan dessa deluppdrag. Med
hansyn till den korta utredningstiden och av framst redaktionella skal har SIKA
dock valt att redovisa deluppdragen i tva separata PM (SIKA PM 2004:8
respektive 2004:9). Féreliggande promemoria utgér underlag till SIKA PM
2004:9 Analys om ansokningar om trafikeringsratt.

| foreliggande promemoria analyseras Norrtags ansokan om trafikeringsratt samt
av generella &ndringar av trafikeringen i Norrland. Analyserna &r gjorda med
modellsystemet Sampers. Matts Andersson har svarat fér promemorian och den
samhallsekonomiska analysen. Peter Roming har utformat och beskrivit
trafikeringsalternativen, genomfort Sampersanalyserna samt svarat for analysen
av prognoserna.

Denna promemoria &r en reviderad version av den promemoria som publicerades i
december 2004. Anledningen till revideringen é&r att ett fel upptéckts i fordons-
kostnadsberakningen. Vilka siffror som andrats framgar i fotnoter.

Stockholm i februari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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4 SIKA

1 Inledning

| denna pm jamfor vi den trafikering Norrtag planerar att bedriva ar 2010 med trafikeringen i
Banverkets atgardsplan (Framtidsplanen) 2015. Syftet med jamforelsen ar att se vilka effekter
Norrtags forslag skulle fa pa resandet, samhallsekonomin och trafikoperatérernas ekonomi.
Analysen &r statisk i den meningen att vi inte tar hansyn till faktorer som exempelvis hur
konkurrensforhallanden kan paverka produktiviteten. Vi tar inte heller hansyn till hur
mojligheterna att samordna avgangstidpunkter och matcha taglinjer vid bytespunkter
paverkas.

Vi analyserar aven hur generella andringar i trafikering i Norrland paverkar foretags- och
samhallsekonomisk I6nsamhet. Detta ar av intresse bade vid behandlingen av Norrtags
ansotkan och ur ett ur ett mer generellt kollektivtrafikpolitiskt perspektiv.

Denna pm utgor underlag till SIKA PM 2004:9 Analys av ansékningar om andrad
trafikeringsratt.

Tolkning av modellresultat bor alltid goras med forsiktighet. Det finns nagra kanda brister i
den version av Sampers vi anvant till dessa analyser (Sampers 2.0) som gor att vi bor tolka
dessa resultat med extra forsiktighet. Egenpriselasticiteterna® i Sampers version 2.0 ar i linje
med de uppfoljningar som har gjorts (exempelvis av snabbtagsintroduktionen till Goteborg
och Svealandsbanan) och med andra jamférbara modeller. Korspriselasticiteterna ar daremot
lagre &n i jamférbara modeller (korspriselasticiteter &r svarare att folja upp empiriskt).?
Modellen torde alltsa ge en rimlig uppskattning av den totala trafikokningen pa tag som sker
exempelvis vid en turtathetsforbattring men underskatta hur manga som flyttar éver fran bil
och dverskattas hur manga som nygenereras ("kommer fran soffan”). For en samhalls-
ekonomisk kalkyl ar det den totala trafikokningen pa tag som &r intressant, inte varifran
resendrerna kommer.?

! Med elasticitet menas den procentuella férandringen i den beroende variabeln dividerat med den procentuella
forandringen i den exogena variabeln, exempelvis med hur manga procent trafikarbetet 6kar/minskar om priset
okar/minskar en procent. Man skiljer bland annat pa egenpriselasticiteter (paverkan pa trafikarbetet for det
transportslag dar priset dndras) och korspriselasticiteter (paverkan pa trafikarbetet inom ett trafikslag av
prisforandringar inom ett annat trafikslag).

2 For férdjupningar i diskussionen om storleken pé olika elasticiteter se Sampers tekniska dokumentation,
promemorian Ger Sampers rimliga resultat? av Staffan Widlert eller TFK rapport 2003:10 MAST -
Marknadsanalys for samhallshetalda transporter, skriven av Bo Ostlund och Oskar Jonsson TFK samt Martin
Wahren, Anders Térnqvist och Johnny Rudolf AF.

® Konsument- och producentéverskottsférandringarna paverkas av hur manga som bérjar &ka med ett fardmedel
pa grund av en forandring, inte huruvida de ar 6verflyttade fran ett annat fardmedel eller nygenererade. |
konsumentoverskottshberakningarna tillampas "rule of the half” enligt vedertagen ekonomisk teori, detta innebar
att en trafikant som baérjar dka med ett fardmedel efter exempelvis en restidsforbattring far tillgodorakna sig
halva restidsforbattringen oavsett om trafikanten &r éverflyttad eller nygenererad. Konsumentéverskottsvinster
mats alltsd pa den marknad de uppstar. P4 motsvarande satt ar det som ar intressant for en producent hur manga
som betalar biljettpriset, inte vad de gjorde tidigare. Externa effekter paverkas av huruvida folk ar fore detta
bilister, da de externa effekterna for biltrafik pa landsbygd ar internaliserade "kvittas” dock ungefar minskningen
i externa effekter mot minskningen i skatteintékter i en samhéllsekonomisk kalky!.
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2 Analys av Norrtags trafikeringsupplagg

2.1 Skillnader i trafikering gentemot Banverkets atgardsplan

Norrtags vision innebér att de tar dver all SJ AB:s tagtrafik i Norrland. | detta kapitel
beskriver vi skillnaden mellan den trafikering som Norrtag foreslar och trafikeringen i
Banverkets atgardsplan. Vart jamforelsealternativ, Banverkets atgardsplan, ar preliminart pa
tva satt. Dels &r infrastrukturinvesteringarna i planen Banverkets forslag, regeringen dndrade
en del investeringar innan forslaget faststalldes och har &ven &ndrat vissa saker sedan dess.
Dels &r trafikeringen i planen inte genomarbetad fullt ut (detta arbete ar inte fardigt annu).
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Figur 2.1. Skillnaden mellan den trafikering som Norrtag foreslar och trafikeringen i Banverkets
atgardsplan. Antal turer per vardagsmedeldygn.

Bilden ovan visar skillnaden i antalet turer per delstracka och riktning mellan Banverkets
atgardsplan for 2015 och Norrtags vision 2010 under ett normalvardagsdygn. Roda band
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markerar fler turer och gréna band férre turer i Norrtags trafikupplagg for 2010 an i
Banverkets atgardsplan for 2015.

Norrtags trafikupplagg innebér att tre jarnvagstrackor ater- eller nyoppnas for persontrafik.
Detta innebdr att Storuman och Lycksele far tre tur- och returforbindelser med Umea under en
normalvardag, Skelleftea far fyra forbindelser med Umeé varav tva turer med snabbtag
fortsatter till Stockholm samt att Haparanda och Kalix far tre férbindelser per vardag med
Lulea.

Tillfoljd av den dkade dagtagstrafiken mellan Umea och Skellefted har vi bedomt att
expressbusstrafiken langs kusten pa motsvarande stacka minskar fran 9 turer till 4 turer per
normalvardag (vilket i bilden ovan syns som det gréna bandet langs kusten).

Norrtag vill satsa mer pa regional trafik an vad Banverket har i sin atgardsplan for 2015. Som
en effekt av detta utdkas den regionala jarnvégstrafiken mellan Ornskéldsvik och Umea,
Sundsvall och Kramfors, Jamtland och Sundsvall samt mellan Sundsvall och Gavle.

Tag som i Banverkets atgardsplan har d&ndpunkt vid Umea C forlangs i Norrtags trafikupplagg
till Vannas. Den nya trafiken Norrtags trafikupplagg mellan Storuman och Umea har sin
andpunkt vid Umea Ostra. Tillsammans innebéar dessa tva atgarder att dagtagstrafiken mellan
Vannas-Umed C-Umeé O okar kraftigt.

| Norrtags trafikupplagg okar antalet tagforbindelser mellan Boden och Luled, dels beroende
pa den nya trafiken mellan Haparanda och Luled, dels beroende pa att flera tag i Norrtags
alternativ har Luled som utgangspunkt an vad som &r fallet i Banverkets atgardsplan.

| Norrtags vision for 2010 okar dagtagstrafiken mellan Jamtland och Stockholm med tva turer
per riktning under en normalvardag. Dessutom gar alla turer pa denna stricka via Norra
Stambanan. | Banverkets atgardsplan gar tva dagliga forbindelser pa samma stracka via
Sundsvall.

2.2 Effekter pa resandet
Overgripande resultat

Enligt var prognos skulle Norrtags trafikering leda till 3,2 miljoner fler tagresor per ar 2010
an trafikeringen i Banverkets atgardsplan. 3 miljoner av dessa nya resor ar regionala resor
inom Norrland, 6vriga ar nationella resor.* Sammantaget 6kar det nationella resandet i
Sverige samt det regionala resandet i Norrland med 8,9 procent. Da dkningen av antalet resor
mestadels bestar av korta resor blir 6kningen i transportarbete inte lika stor som 6kningen i
antalet resor, endast 2,6 procent. FOr nationella resor &r den procentuella 6kningen i
tjansteresandet ungefar lika stor som 6kningen i privatresande (1,0 respektive 1,1 procent).
Inte heller for regionala resor gynnas nagon speciell typ av tagresande sarskilt.

* Med regional resa avses har en resa kortare &n 10 mil, med nationell resa avses en resa langre &n 10 mil.
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Figur 2.2. Skillnad i antal resor ar 2010 mellan den trafikering som Norrtag foreslar och
trafikeringen i Banverkets atgardsplan. Antal resor per arsmedeldygn.

Bilden ovan visar hur resandet under ett arsmedeldygn skiljer sig mellan Banverkets
atgardsplan for 2015 och Norrtags vision for 2010. Roda band betyder att det &r flera
resendrer och gréna innebar att det ar farre resenarer i Norrtags trafikeringsalternativ an i
Banverkets framtidsplan for 2015. Bandtjocklekar och tal som anges pa vissa delstrackor
avser forandringen av antalet resande per arsmedeldygn, delstracka och riktning. Alla
siffervarden ar avrundade till ndrmsta tiotal.

Av bilden framgar att resandet 6kar kraftigt pa strackorna Gavle-Ljusdal-Ange, Sundvall-
Kramfors, Ornskoldsvik-Husum, Hornefors-Umeé-Vannas-Bastutrask-Skelefted och Boden-
Luled. Minskningar kan noteras pé strackorna Gavle-Sundsvall, Sundsvall-Ange och Bracke-
Solleftea-Nyland. Minskningarna beror till stérre delen av att trafiken har omfordelats till

andra stackor.
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Forandringar av det nationella resandet
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Figur 2.3. Skillnad i antal nationella resor &r 2010 mellan den trafikering som Norrtag foreslar

och trafikeringen i Banverkets atgardsplan. Antal resor per arsmedeldygn.

Forandringar av det nationella resandet praglas av aterupptagandet av tagtrafik till Skellefted,
Lycksele-Storuman och Kalix-Haparanda samt den 6kade trafiken mellan Stockholm och
Jamtland i Norrtags trafikupplagg. Av prognosen framgar klart att den aterupptagna trafiken
innebadr att en storre del av resan i dessa relationer sker med jarnvég. Foljande nationella
resandevolymer beraknas uppsta beraknat per arsmedeldygn och summerat i bagge
riktningarna per delstracka: Bastutrask-Skelleftea 500 resenarer, Hallnas-Lycksele 200
resenarer, Boden-Kalix 160 resenarer. Enligt var prognos minskar resandet mellan Jamtland

och Vasterbotten nagot medan resandet mellan Jamtland och Sédra Sverige okar.

En stor omférdelning av resandet sker mellan Ange och Gavle; i Norrtags trafikupplagg gar
flera dagtag till och fran Jamtland via Norra Stambanan vilket leder till att resenarer

omfordelas fran Ostkustbanan till Norra Stambanan.
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Forandringar av det regionala resandet
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Figur 2.4. Skillnad i antal regionala resor ar 2010 mellan den trafikering som Norrtag foreslar
och trafikeringen i Banverkets atgardsplan. Antal resor per arsmedeldygn.

Det regionala resandet 6kar framst dar taget kan spela en betydande roll for trafikutbudet
mellan tva eller flera storre tatorter. Exempel pa relationer dar resandet 6kar markant ar
Sundsvall-Harngsand-Kramfors, Ornskéldsvik-Husum, Hérnefors-Umed-Vannas och Boden-
Luled. Mindre dkningar av det regionala resandet sker pa strackorna Gavle-Soderhamn-
Hudiksvall-Sundsvall och Sundsvall-Ange-Ostersund-Krokom.

Enligt var prognos kommer inget eller endast marginellt regionalt resande att attraheras av
trafiken pa de ny- och ateréppnade jarnvagsstrackorna.

Jamforelse med Norrtags prognos

Norrtags intressegrupp har gjort prognoser for Norrtags trafikeringsalternativ varfor en
jamforelse av prognoserna for detta alternativ & mojlig. Daremot har de inte gjort en prognos
med trafikeringen fran Banverkets atgardsplan varfor vi inte kan jamfora differensprognosen.

Tva saker forsvarar jamforelsen mellan prognoserna. Den forsta ar att definitionen av langa

och korta resor skiljer sig mellan prognosmodellerna. SIKA:s prognos for de olika
alternativen har gjorts med prognosverktyget Sampers (version 2.0). | Sampers bendmns de
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korta resorna som regionala resor och omfattar de resor som ar kortare an 10 mil mellan start
och mal for resan samt alla arbetsresor. Ovriga resor ar langa resor och benamns i Sampers
nationella resor. I Norrtags prognos omfattar de korta resorna de delresor som &r kortare &n 10
mil. Med delresa menas en resa ombord pa ett kollektivt transportmedel utan mellanliggande
byten (om man byter mellan tva kollektivtrafiklinjer under en resa ar det alltsa tva delresor).
Innebdrden av detta ar att en del av de resor som i Norrtags prognos benamns som korta i
Sampers benamns som langa. Undantaget ar arbetsresor som &r langre an 10 mil och i
Sampers hanfors till de korta resorna i vissa fall, om resan sker pa samma kollektivlinje i
minst 10 mil, i Norrtags prognos kommer att bendmnas som langvaga.

Den andra saken som forsvarar jamforelsen ar att Norrtags prognos bara omfattar resor som
sker med dagtag samtidigt som prognoser fran Sampers omfattar bade dag och nattag. For att
kunna gora en jamforelse mojlig har vi anvént en ruttvalsmodell (Emme/2) for att beddma hur
Sampers resandeméangder fordelas mellan dag- och nattag. Detta medfor antagligen att
dagtagsresandet enligt Sampers overskattas pa de strackor som betjanas av bade dag- och
nattag.

Tabell 2.1. Jamforelse av antal resor per arsmedeldygn med dagtag i Norrtags vision ar 2010
enligt SIKA:s respektive Norrtdgs prognos.

Norrtags prognos Sampers version 2.0

Stracka Langa resor Kortaresor Langaresor Korta resor

Kalix-Boden 174 30 160 0
Boden-Sunderbyn 575 898 550 1730
Boden-Alvsbyn 232 184 530 170
Lycksele-Vindeln 115 44 200 0
Vannas-Umed C 741 950 1500 1160
Umeé& O-Honefors 2920 1613 2600 930
Ornskoldsvik-Nyland 2814 337 3190 490
Kramfors-Harndésand 1736 567 3320 970
Ostersund-Brunflo 957 116 1510 540
Stdéde-Sundsvall 92 104 680 820
Ange-Ljusdal 824 0 1130 0
Ockelbo-Gavle 1561 783 1840 720
Hudiksvall-lggesund 2264 65 5380 270
Ljusne-Gavle 2469 237 5310 310

| tabellen ovan kan man se att det finns en klar samstdammighet mellan de olika
prognosmodellerna. Om man gor statistiska jamforelser kommer man dock att finna att
overensstammelsen inte ar perfekt, framst beroende pé dalig 6verensstammelse i snitt med
manga resor.

Sampers ligger generellt pa en hogre niva nar det galler langa resor. | Sampers verkar
Stockholm och Sddra Sverige vara en storre mal-/startpunkt for langa resor an vad som ar
fallet i Norrtags prognos. Samtidigt ar det langvaga resandet hogre pa strackor med hog
reshastighet i Norrtags prognos.

Nar det galler korta resor ligger prognosmodellerna pa ungefar samma niva dven om resandet

skiljer i enstaka relationer. Sampers ligger pa en hogre niva dar jarnvagssystemet forbinder
tva eller flera relativt narbeldgna orter med inte ringa befolkningsunderlag. Norrtags prognos
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for korta resor ligger antagligen, som prognosen for de langa resorna, hogre i relationer med
lange resavstand som samtidigt betjanas av tdg med hdg reshastighet.

2.3 Samhallsekonomiska effekter
Var huvudkalkyl

Den kalkyl vi har gjort visar att de forandringar som Norrtags trafikeringsupplagg innebar
jamfort med trafikeringen i Banverkets atgardsplan varken &r foretagsekonomiskt eller
samhallsekonomiskt [6nsamma.

Tabell 2.2. Sammanstéallning av samhallsekonomiskt resultat. Miljoner kronor i 1999 ars
penningvarde.®

Post Miljoner kronor

Biljettintakter 98
Fordonskostnader -176
Slitage pa infrastrukuren -2
Skatteeffekter -3
Restider 61
Reskostnader 0
Luftféroreningar o klimatgaser 0
Trafikolyckor 6
Summa -18

Den samhéllsekonomiska forlusten av forandringarna ar 2010 uppgar till 18 miljoner kronor i
1999 &rs penningvarde. Den 6kade kostnaden for trafikering® (176 mkr under r 2010) tacks
inte av 6kade biljettintakter (98 mkr) eller restidsvinster for resenarerna (61 mkr). D& vi antar
att biljettpriserna inte férandras ar restidsvinster den enda nyttan som tillfaller resenarerna.
Den samhéllsekonomiska kostnaden for trafikolyckor minskar med 6 mkr, kostnaden for

> | den tidigare versionen av denna pm beréknades fordonskostnaderna éka med 349 mkr, vilket gjorde att den
samhallsekonomiska forlusten blev 191 mkr och den foretagsekonomiska forlusten lika stor. | systemet Sampers
ingar ett kalkylprogram som kallas Samkalk. | Samkalk ingar i sin tur ett program for berdkning av linjebaserade
effekter for kollektivtrafik som kallas Linjeanalys. Detta program ar en vidarebearbetning av tidigare program
som anvénts av Banverket. | linjeanalysberakningarna av fordonskostnader for jarnvag raknas effekterna i det
sista aret i kalkylperioden dubbelt. Detta fel har dven funnits i de samhallsekonomiska kalkyler for
investeringsobjekt som SIKA, Banverket med flera gjort men har da inte spelat nagon namnvard roll. |
Norrtagskalkylen anvands en kalkylperiod pa ett ar, varfor ytterligare ett ar paverkar resultaten mycket. |
kalkyler for infrastrukturinvesteringar anvands kalkylperioder pa exempelvis 60 ar (da effekterna diskonteras
vager dessutom effekterna i det sista aret extra latt).

® Vi har anvant de kostnader som tagits fram av Banverket inom ASEK-arbetet och som fastslogs av SIKA:s
verksgrupp 2004-11-11. Vérdena baseras pé de kostnader som foreldg 2001, de antas enligt verksgruppsbeslutet
vara realt oférandrade till 2010. Vardena ar i samma storleksordning som de som SIKA anvénde i SIKA rapport
2003:7 Lonsam persontrafik pd jarnvag. Analyser for Jarnvagsutredningen. Vi modellberdknar alltsd hur mycket
vagnmateriel etc. som Norrtags trafikering kraver och vad denna materiel kommer att kosta. | denna berakning
antar vi implicit att Norrtag betalar samma inkopskostnader som SJ. Det kan tankas att Norrtdg maste betala mer
for sina vagnar &n SJ, exempelvis for att samordningsvinster och konsumentmakt (monopsonmakt) minskar med
mindre volymer. Det kan ocksa tankas att Norrtag kan kdpa in vagnar till ett billigare pris an vad SJ kan. Vi antar
ocksa implicit att Norrtags vagnanvandning, biljettprisforsaljning etc. ar lika effektiv som SJ:s, detta kan pa
motsvarande satt som inkopskostnaderna tankas bli bade battre eller samre.
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underhall av infrastrukturen dkar med 2 mkr. Miljévinsten av minskad biltrafik ar lika stor
som miljoforlusten av okad dieseltagstrafik, bada ar ca 5 mkr. Miljoforlusten av 6kad
dieseltagstrafik &r dock en oséker post.’

Den samlade effekten for trafikoperatérerna blir minus 51 mkr.? Den samlade effekten pa
statens ekonomi blir minus 32 mkr (om man inte raknar trafikoperatérerna till staten).”

Effekter som inte ingar i kalkylen

Alla samhallsekonomiska effekter berdknas inte med Samkalk (kalkylmodellen i Sampers)
och ingdr alltsa inte i kalkylresultatet som presenterades i kapitlet ovan. Exempelvis ingar inte
bullerberakningar eftersom Sampers inte innehaller tillrackligt detaljerade data om hur
potentiellt bullerstorda verksamheter ar lokaliserade geografiskt. Effekterna av intrang i natur-
och kulturmiljoer beraknas inte heller, vilket framst beror pa att det inte finns nagra
vedertagna riktlinjer for hur sadana effekter ska beskrivas eller hur de i nésta steg ska varderas
monetart. Da Samkalk beréknar nyttan av olika effekter pa den marknad de uppkommer
(trafikmarknaden) underskattas effekterna pa vissa makrovariabler sisom BNP och
regionforstoring. Storre delen av dessa effekter torde dock inga i berakningen, att addera dem
i efterhand skulle definitivt innebara dubbelrakning.*

| vilken grad resultaten avviker mot den ”sanna” nyttan beror pa vilken atgard som studeras.
Att manga viktiga externa effekter sasom buller och intrang inte & med i kalkylen leder till att
nyttan overskattas, & andra sidan skulle existensen av kompletterande regionala
utvecklingseffekter paverka resultatet i motsatt riktning. Intrangseffekterna av okad
trafikering ar inte alls lika stora som vid infrastrukturinvesteringar, vilket gor det rimligt att
tro att nyttan som vi redovisar i kapitlet ovan ligger nagot under den sanna” nyttan.

I en samhéllsekonomisk kalkyl antas nyttan av en restidsvinst vara lika stor oberoende av om
den kommer man eller kvinna, rik eller fattig, Géteborgare eller Norrlanning tillgodo
(d&remot antas restidsvarderingen skilja sig mellan olika drenden och olika fardmedel).
Huruvida nyttookningar ska varderas upp pa grund av att de tillkommer en speciell grupp
(exempelvis norrlanningar) ar en politisk fraga. Har ger den samhallsekonomiska analysen
endast en information om med hur mycket effekterna for en viss grupp maste vérderas upp for
att en atgard ska bli 16nsam, inte nagot svar pa fragan huruvida de ska varderas upp.

" Det 4r inte sjalvklart vilka banor som kommer att trafikeras med dieseltdg, vara effektsamband for dieseltdg &r
osakra, kalkylen bygger pa att eltdgens elforbrukning inte orsakar externa effekter och korspriselasticiteterna i
den version av Sampers vi anvant ar orimligt laga (se kapitel 1).

8 Detta raknas ut genom att dra av 6kningen i trafikeringskostnader exklusive skattefaktor 1 fran dkningen i
biljettpriser exklusive moms: 98/1,06 - 176/1,23 = -51.

° Detta & summan av kostnaderna for dkat slitage p& infrastrukturen, minskade skatteintékter fran biltrafik,
okade momsintakter fran biljettforsaljning samt minskade momsintakter fran undantrangd konsumtion
(skattefaktor 1 representerar minskade momsintakter for den konsumtion som skulle ha kommit till stand om inte
resurserna lagts pa okad trafikering): -2 - 3 + (98 - 98/1,06) - (176 - 176/1,23) = -32.

10 Se exempelvis SIKA rapport 2004:1 Infrastruktur for tillvéxt. Analys av infrastrukturinvesteringarnas
betydelse for tillvéxt, regional utveckling och regionforstoring for en vidare diskussion om detta.
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Kanslighetsanalyser

En av de viktigaste faktorerna for Ionsamheten av jarnvagsinfrastrukturinvesteringar och av
andrade trafikering pa jarnvag ar hur stor 6kning i tagresande som atgérden leder till. |
diagrammet nedan redovisas forhallandet mellan foretagsekonomisk respektive
samhallsekonomisk I6nsamhet av Norrtags trafikeringsférandringar och den ékning i
tagresande de leder till jamfort med Banverkets atgardsplan.

Kanslighetsanalys trafiktillvaxt

100

g
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S 40 / A
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E 20 Q(' : ekonomi
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Procentuell resandetkning jamfort
med Framtidsplanen

Figur 2.5. Kanslighetsanalys med avseende pa trafiktillvaxt. Procentuell resandetkning med
den trafikering Norrtag foreslar (jamfort med trafikeringen i Banverkets atgardsplan).

Den del av linjerna i diagrammet ovan som ligger narmast origo ar kalkylen som bygger pa
var ursprungliga prognos: 8,9 procent mer tagresande med trafikeringen Norrtag foreslar an
med den trafikering som ligger i Banverkets atgardsplan, en samhallsekonomisk forlust pa 18
miljoner kronor och en foretagsekonomisk forlust pa 32 miljoner kronor av att utoka
trafikeringen enligt Norrtags forslag. For att fa fram den andra punkten har vi dubblerat
resandedkningen manuellt. Vi har inte 6kat resandet pa de linjer dér resandet enligt var
prognos minskar (att 6ka resandet dar manuellt i efterhand skulle ha inneburit en
samhallsekonomisk forlust da resandet minskat pa grund av att resuppoffringen okat).
Resultatet av denna dubbling &r en samhallsekonomisk vinst pa 90 mkr och en
foretagsekonomisk vinst pa 50 mkr. Den 6vre kurvan skér nollstrecket vid 10,4 procent. Om
I6nsamheten forandras linjart mellan 8,9 och 17,8 procents trafikokning blir alltsa de
ft‘)réndri?lgar som Norrtag foreslar Ionsamma om de leder till att resandet 6kar med 10,4
procent.

| tidigare jamforelser mellan modellberdknade intdkter och SJ AB:s intakter dverskattade
modellberakningarna intakterna for regionala resor betydligt.*? Vi har inte justerat
berékningarna i denna pm med avseende pa detta, vilket innebér att vi antagligen 6verskattar
okningen av biljettintakter nagot. Vi har inte heller gjort ndgon kanslighetsanalys av detta da

1| den tidigare versionen av denna promemoria berdknades fordonskostnaderna vid en trafikdkning pa 17,8
procent 6ka med 513 mkr istéllet for som nu 258 mkr. Detta gjorde att det samhéllsekonomsika resultatet vid
17,8 procents trafikokning var en forlust pa pa 165 mkr (istallet for som nu en samhallsekonomisk vinst redan
vid 10,4 procents trafikdkning). Bakgrunden till revideringen av promemorian beskrivs i not 5.

12 Se SIKA Rapport 2003:7 Biljettprisfaktorer for tag i SIKA:s rapport Lonsam persontrafik pa jarnvag.
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syftet med vara kénslighetsanalyser &r att se om den samhallsekonomiska forlusten ar ett
stabilt resultat och detta skulle leda till en 6kad forlust.
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3 Analys av andrad trafikering generellt

3.1 Inledning

Norrtags forslag innebar stora trafikeringsokningar i Norrland. Dessa trafikeringsokningar
analyseras i kapitel tva. Det ar dven intressant att belysa fragan om effekter av
trafikeringsforandringar mer generellt, bade for den dvergripande trafikpolitiska debatten och
for behandlingen av Norrtags forslag. For att gora detta har vi analyserat effekterna av en
minskning av trafikeringen i Norrland med 20 procent jamfort med trafikeringen i Banverkets
atgardsplan. Pa sa satt kan vi uttala oss om de sista 20 procentens samhélls- och
foretagsekonomiska lénsamhet.

En vanlig utgangspunkt i debatten ar att en trafikering satt pa foretagsekonomiska grunder om
nagot ar mindre &n den samhéllsekonomiskt optimala, det vill siga att samhallsvinster inte
dyker upp i operatorernas bokforing. Huruvida de samhallsekonomiska vinsterna over- eller
understiger de foretagsekonomiska varierar dock fran fall till fall. De samhéllsvinster av 6kad
trafikering som inte dyker upp i operatérernas bokféring ar de delar av restidvinsterna och
reskostnadsvinsterna som inte tas in av operatdrerna som 6kade biljettpriser samt miljovinster,
olycksminskningar och en viss del av paverkan pa makrofaktorer sasom brutto-
regionalprodukt (detta fangas till stor del upp i restidsvinsterna). Av dessa effekter torde
restidsvinster oftast vara den storsta posten. De samhallsekonomiska forluster av 6kad
trafikering som inte syns i operatorernas bokforing ar det samhallsekonomiska skuggpriset pa
den resursanvandning som gar till 6kad trafikering (inom transportsektorn kallas
samhéllsekonomiskt skuggpris skattefaktor 1), dkat slitage pa infrastrukturen och minskade
skatteintakter (biltrafik beskattas hardare an bantrafik). Av dessa torde det samhélls-
ekonomiska skuggpriset pa trafikeringskostnaderna oftast vara den storsta posten.

3.2 Skillnader i trafikering gentemot Banverkets atgardsplan

Det analyserade alternativet bygger pa Banverkets framtidsplan for 2015. Turtitheten har
minskats med 20 % pa i stort sett alla dagtaglinjer i Norrland och mellan Norrland och
Stockholm. Detta betyder att inga justeringar har gjorts pa nattagstrafiken eller regionala
bussar. Dagtagstrafik som utgar fran Gavle mot Uppsala/Stockholm/Avesta-Krylbo och Falun
har inte korrigerats. Inga andra atgarder har vidtagits for att forandra forutsattningarna. 1 den
regionala prognosmodellen anvands tva matt for turtathet, turtathet under hela dygnet och
turtathet under perioden 6:30-8:30 pa morgonen. Bada dessa matt har i forekommande fall
korrigerats enligt ovan. Vilka linjer som andrats framgar av tabellen nedan.
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Tabell 3.1. Taglinjer i Banverkets atgardsplan for ar 2015 vars turtathet minskats med
20 procent.

Linje Strackning

3001 Kiruna-Riksgransen(-Narvik)
3002 Kiruna-Lule&

3003 Kiruna-Umeéa

3701 Lule&-Sundsvall

3703 Umea-Sundsvall

3801 Kramfors-Langsele

3901 Ostersund-Sollefterd-Umeé
4101 Stockholm-Sundsvall-Umea

41 02 Stockholm-Sundsvall

42 01 Stockholm-Ostersund

42 02 Stockholm-Sundsvall-Ostersund
4301 Sundsvall-Ostersund

43 02 Ostersund-Storlien(-Trondheim)
44 01 Géavle-Ljusdal

44 02 Gavle-Hudiksvall-Sundsvall

3.3 Samhallsekonomiska effekter

Enligt var kalkyl skulle denna trafikeringsminskning leda till en samhallsekonomisk forlust pa
52 miljoner kronor per ar 2010. Trafikoperat6rerna beréknas tjana 18 miljoner pa
minskningen medan staten berdknas tjana 11 miljoner (om man inte raknar trafikoperatérerna
till staten). Resendrernas restidsforlust ar 78 miljoner kronor. Effekterna pa externa effekter ar
marginella.”® Har overstiger allts& den samhallsekonomiska lénsamheten tydligt den
foretagsekonomiska.

3| den tidigare versionen av denna promemoria berdknades fordonskostnaderna minska med 117 mkr istallet for
som nu 60 mkr vilket gjorde att minskningen orsakade en samhallsekonomisk vinst pa 6 mkr, en foretags-
ekonomisk vinst pa 60 mkr och en vinst for staten pa 22 mkr. Bakgrunden till revideringen av promemorian
beskrivs i not 5.
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Bilaga 1. Kalkylforutsattningar

Denna bilaga syftar till att pa ett tydligt satt dokumentera vilka kalkylvarden som anvants i de
samhélls- och foretagsekonomiska kalkyler som gjorts till jarnvagsutredningen. Bilagan syftar
till att gora kalkylerna transparanta och uppféljningsbara. Den som vill fa en fullstandig lista
éver anvanda varden eller en djupare forstaelse for bakgrunden till olika véarden hanvisas till
de kéallor som nd&mns nedan.

Den senaste dvergripande genomgangen av kalkylvéardena i Samkalk (kalkylmodulen i
Sampers) gjordes av Véagverket i samband med atgérdsplaneringen. Dessa varden finns
dokumenterade i VVagverket publikation 2003:18 "Effektbedémningar: Underlagsrapport till
Forslag till nationell plan for vagtransportsystemet 2004 — 2015”, bilaga 3. | denna rapport har
vi utgatt fran dessa varden och uppdaterat dar nya vérden har tagits fram.

Manga av vardena i Vagverkets rapport baseras pa ASEK 2 (SIKA rapport 1999:6). Vi har
uppdaterat de varden dar nya rekommendationer tagits fram i ASEK-arbetet efter ASEK 2.
For de varden som endast indexuppraknades till ASEK 3 (SIKA rapport 2002:4) har vi dock
anvant ASEK 2-vérdet (en indexupprakning skulle minska jamforbarheten med biljettpriser
och andra monetéra kalkylposter som inte &r framtagna genom ASEK). De kalkylvérden som
har uppdaterats "realt” i ASEK-arbetet sedan ASEK 2 ér:

) Trafikeringskostnader for flyg. Har har vi anvant ASEK 3-vérdena deflaterade till
1999 ars prisniva.

i) Nya trafikeringskostnader for jarnvag. Dessa hann inte fardigstéllas till ASEK 3
varfor endast en indexuppréakning gjordes. Vi har i detta arbete anvént de varden
som Banverket tagit fram inom ramen for ASEK-arbetet och som fastslogs pa
Verksgruppsmotet 2004-11-11. Aven dessa ar deflaterade till 1999 ars prisniva.

iii) Nya trafikeringskostnader for bil togs fram till ASEK 3. Dessa har dock inte varit
mojliga att anvanda da det skulle ha kravt ett omfattande dataarbete vilket inte
hunnits med inom ramen for detta projekt.

Ovriga vérden som édndrats &r:

)} Biljettprisfaktorer for flyg (anvands for att rakna fram biljettintakter). Dessa var
tidigare satta till noll da inga kostnader fanns framtagna och man inte ville ta med
intakter men inte kostnader. Faktorerna vi anvant ar 0,9 for tjansteresor och 1,39
for privatresor (berdknade av Peter Roming, SIKA).

i) Kalkylperiod, trafikstartar och byggstartar. Vagverkets kalkyler i
atgardsplaneringen var for infrastrukturinvesteringar med en investeringskostnad
och en livslangd. | berédkningarna av dndrad trafikering som gjorts i denna rapport
finns ingen investeringskostnad eller livslangd (och darfor inte heller nagon
nettonuvardeskvot). Vi har anvant trafikstartar 2010 och kalkylperiod 1 ar, vilket
innebér att alla effekter berdknats for 2010.

iii) | investeringskalkyler maste man gora antaganden om hur trafiken véxer fore och
efter prognosaret (prognoserna ger endast en punktskattning i prognosaret och
kalkylperioden kan vara upp till 60 ar). Detta har inte gjorts har da det endast ar
nyttan i prognosaret som beraknats.
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