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2 SIKA

Forord

Denna promemoria ar en sammanfattning av de kalkylvarden och kalkylmetoder
som tagits fram inom ASEK-arbetet och som rekommenderas av SIKA:s
verksgrupp? med ett undantag — \Vagverket har reserverat sig mot att stora
investeringar ska ldnsamhetsberdknas med och utan avgifter som ar
marginalkostnadsbaserade. Denna reservation redovisas i direkt anknytning till
rekommendationen, i avsnitt 14.

Till promemorian hor sex bilagor. Den forsta &r framtagen av SIKA och
Banverket, de resterande fem av Banverket.

Stockholm i mars 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor

! ASEK stér for Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler, som bestar av representanter for
trafikverken, Naturvardsverket, Vinnova och SIKA.

2 Utdver SIKA bestér verksgruppen av representanter for Banverket, Vagverket, Sjéfartsverket,
Luftfartsverket, Naturvardsverket, Vinnova, Boverket samt Lansstyrelsen.
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4 SIKA

1 Inledning

Alla vdrden nedan ar tagna ur SIKA Rapport 2002:4 Oversyn av samhélls-
ekonomiska metoder och kalkylvarden pa transportomradet (ASEK 3), utom
tabell 4.1-4.2, 9.4-9.6, samt 10.6-10.7. Tabell 4.1 och 4.2 innehaller nya
godstidsvarden respektive nya forseningstidsvérden for gods. Dessa antogs av
verksgruppen den 11 februari 2005. Tabell 9.4-9.6 och 10.6-10.7 innehaller de
nya varden for operativa kostnader pa jarnvag som fastslagits i Verksgruppen
under 2004.

Sist i dokumentet finns dels en bilaga med en kortare beskrivning av de nya
vardena for godstidsvarden och férseningstid for gods, samt fem korta bilagor om
de nya vardena for operativa kostnader pa jarnvag.
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2 Overgripande kalkylparametrar

2.1 Diskonteringsranta

a) Diskonteringsranta 4 procent.
b) En schablon motsvarande 7 procent tillampas som foretagsekonomisk finansie-
rings-/rantekostnad.

2.2 Kalkylperiod och livslangd

Rekommenderade livslangder ges i tabell 2.1.

Verksgruppen rekommenderar att VVagverket aldrig tillampar langre livslangder an
40 ar for forbifarter samt att alla antagna livslangder redovisas i de nationella pla-
nerna tillsammans med nettonuvardekvoterna. Om livslangden &r langre én
kalkylperioden kan restvarden tas upp i kalkylen.

Tabell 2.1. Livslangd.

Typ av atgard Livslangd
Ny véag 40-60 ar
Ny jarnvag 60 ar
Véagverket:
Belaggning av grusvag 15 ar
Forbifarter, "flaskhalsar”, hallplatser 40 ar
Rekonstruktioner 15 ar
Barighet, broar 60 ar
Barighet, vagar 15 &r
Riktade trafiksakerhets- och miljoatgarder 20 ar
Tjalsakring 15 &r
Banverket:
Ral 30 ar
Véaxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, 6vrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar
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2.3 Skattefaktorer

Skattefaktor | = 1,23 och skattefaktor 11 = 1,3. Nar bade skattefaktor | och Il ska
tillampas, anvénds 1,53.
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3 Tid och kvalitet i persontrafik

tjansterestidsvardena i tabell 3.2.

De rekommenderade tidsvardena for privatresor redovisas i tabell 3.1 nedan, och

Tabell 3.1. Rekommenderade tidsvarden for privatresor per timme i kronor.

Prisniva 2001.

Regionala Langvaga

resor resor

Aktid 42 84
Turintervall < 10 minuter 72 35
11 - 30 minuter 23 35

31 - 60 minuter 20 35

61 — 120 minuter 12 18

>120 minuter 7 8

Bytestid alla fm utom flyg 84 168
Flyg 144

Forseningstid 156

Tabell 3.2. Rekommenderade tidsvarden for tjdnsteresor per timme i kronor.

Prisniva 2001.

SIKA

Tjansteresor Bil Flyg Langvaga Regionala Buss
tagresor  tagresor
Aktid summa 238 188 172 135 135
varav privatdel 132 144 132 108 108
varav féretagsdel 106 40 40 27 27
Turintervall < 60 minuter 144 120 120 72
61 - 120 minuter 120 84 84 72
> 120 minuter 96 72 60
Bytestid 216 337 265 265
Forseningstid 277 277 265 265
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4 Tid och kvalitet i godstrafik

Nya varden for godstid och forsenigtid for gods antogs den 11 februari 2005.
Dessa redovisas tabell 4.1 och 4.2. En mer utforlig beskrivning av dessa varden
ges i bilagan sist i dokumentet.

| tabell 4.3 och 4.4 ges Verksgruppens rekommendationer till varderingar av tid

och kvalitet i godstrafik.

Tabell 4.1. Godstidsvarden for 2020 och 2001 (i 2001 ars priser).

Kr/tontimme

Kr/tontimme

Kr/tontimme

Kr/tontimme

Varugrupp exkl SF12020 inkl SF1 2020 | exkl. SF1 2001 inkl SF1 2001
1 Jordbruk 0,74 0.91 0,56 0,69

2 Rundvirke 0,05 0,06 0,05 0,06
30vrigatra 0,19 0.24 0,18 0,22

4 Livs 1,85 2,28 1,52 1,87

5 R&olja 0,20 0.25 0,17 0,21

6 Oljeprodukter 0,40 049 0,26 0,32

7 Jarmmalm 0,10 0.13 0,07 0,09

8 Stal 1,21 149 1,09 1,34

9 Papper 1,05 1,30 1,01 1,24
10 Sten, sand 0,09 0.11 0,07 0,09
11 Kemi 213 2,62 1,74 214
12 Fardigvaror 7,13 8.77 4,57 5,62
13Varor LBU 2,35 2,89 1,16 1,43
14 Flygfrakt 99,48 1224 89,0 109,58
Summa 2,08 2,56 1,13 1,39
Kr/lastbil

Tidsvérde, LBU 11 13 5 6
Tidsvarde, LBS 49 60 23 28
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Tabell 4.2. Férseningsgodstidsvarden for gods (i 2001 ars priser) 2020 och 2001.

Kr/tontimme Kr/tontimme Kr/tontimme Kr/tontimme

exkl SF1 inkl SF1 exkl SF1 inkl SF1
Varugrupp 2020 2020 2001 2001
1 Jordbruk 149 1.83 112 1,38
2 Rundvirke 010 012 010 0,12
3 Ovriga tra 0.39 0.48 0.36 0,44
4 Livs 3,70 4,55 3,04 3.74
5 Raolja 041 0.5 0.34 0,42
6 Oljeprodukter 0.80 0,99 0,52 0,64
7 Jarnmalm 0.20 0.25 0.14 0,17
8 Stal 2,41 2,97 2,18 268
9 Papper 2,11 2,59 2,02 248
10 Sten, sand 017 0.21 014 0,17
11 Kemi 4,27 5,25 3,48 498
12 Fardigvaror %426 17,54 9.14 11,24
Summa 4,12 5,12 2,26 278

Tabell 4.3. Rekommenderad vardering av riskminskning per varugrupp matt i kr/ton

och promille foér nya varugrupper.

Varugrupp Vardering av Vardering av
riskminskning riskminskning

exklusive inklusive

skattefaktor | skattefaktor |

Jordbruk 15 1,8
Rundvirke 1.4 1,7
Travaror 1,4 1,7
Livsmedel 14 1,7
Réolja och kol 1,5 1,8
Oljeprodukter, inkl. tjara 15 1,8
Jarnmalm och skrot 1,0 1,2
Stalprodukter 1,4 1,7
Papper och massa 1.4 1,7
Jord, sten och byggnad 1,0 1,2
Kemikalier 15 1,8
Fardiga industriprodukter 2,8 3,4

Flyggods
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10 SIKA

Tabell 4.4. Rekommenderade férseningsrisker per km (promille/lkm) samt
tillkommande forseningsrisk vid granspassage (promille/passage).

Transportmedel Forseningsrisk Forseningsrisk
per km vid gréanspassage

Lastbil 0,059 0,075

Vagnslast 0,070 0,200

Systemtag 0,070 0,200

Kombi 0,059 0,200

Inrikes kustsjofart 0,038

Europeisk narsjofart 0,038

Oceansjofart 0,038

Lastbilsfarja 0,038

Jarnvéagsfarja 0,038

Inre vattenvagar 0,038

Kalkylvarden for férandrade skade- och stoldrisker tillampas inte, bl.a. for att det
inte finns tillrdckliga uppgifter om skadeorsaker och effektsamband.
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11 SIKA

5 Trafiksadkerhet

De rekommenderade vardena for dodsfall och skadade i trafiken redovisas i
tabellen nedan, uttryckta i 2001 ars prisniva.

For att belysa osékerheten i nuvarande varden foreslar Verksgruppen att intervall
tillampas i kénslighetsanalyser. For varderingen av dodsfall rekommenderas ett
intervall pa 10-30 MKkr.

Tabell 5.1. Rekommenderade varden for dodsfall och skadade i trafiken.

Materiella kostnader  Riskvardering Totalt
Dodsfall 1242 000 16 269 000 17511000
Svart skadad 621 000 2 503 000 3124 000
Latt skadad 62 000 113 000 175 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

(vagtrafik)
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6 Trafikbuller

De rekommenderade vardena for buller fran vagtrafik redovisas i tabell 6.1 nedan

Tabell 6.1. Rekommenderade varderingar av buller fran vagtrafik. Prisniva 2001.

Utom- och inomhus Enbart utomhus Enbart inomhus
(Fasadreduktion = 25 dBA)

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad  Buller (dBA) Bullerkostnad

Ekv.niva Kr/utsatt och &r Kr/utsatt och ar Ekv.niva Kr/utsatt och &r
Utomhus Inomhus
50 0 0 25 0
51 150 60 26 90
52 310 120 27 190
53 470 190 28 280
54 630 260 29 370
55 810 330 30 480
56 980 400 31 580
57 1060 470 32 690
58 1350 540 33 810
59 1540 620 34 920
60 1750 700 35 1050
61 1960 780 36 1180
62 2190 880 37 1310
63 2430 970 38 1460
64 2710 1090 39 1620
65 3020 1210 40 1810
66 3410 1370 41 2040
67 3920 1570 42 2350
68 4620 1850 43 2770
69 5560 2230 44 3330
70 6780 2710 45 4070
71 8260 3310 46 4950
72 9990 4000 47 5990
73 11920 4770 48 7150
74 13960 5580 49 8380
75 16220 6490 50 9730
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7 Luftféroreningar

De rekommenderade varderingarna av luftfororeningar med avseende pa
8regionala effekter uttryckt i kr per kg respektive kronor per exponeringsenhet,
redovisas i tabell 7.1 och 7.2 nedan. Rekommenderad vardering av utslappens
lokala effekter uttryckt i kronor per kg for ett antal tatorter redovisas i tabell 7.3.

Eftersom sarskilda internationella hansyn maste tas i vissa sammanhang bor
faststéllandet av vissa regionala och lokala utslappsvérden i ASEK inte utgora
nagot hinder for svenska myndigheter att i sadana fall anvéanda sig av alternativa
varderingssystem.

Tabell 7.1. Rekommenderad vardering av utslappens regionala effekter uttryckt i
kronor per kg. 2001 &rs prisniva.

Vardering
(kr/kg)
NOy 62
SO, 21
VOC 31

Tabell 7.2. Rekommenderad vardering av utsldppens lokala effekter uttryckt i kr per
exponeringsenhet. Prisniva 2001.

Vérdering

(kr/exp.enhet)
Partiklar 426
VOC 2,5
SO, 12,5
NOy 15

Tabell 7.3. Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i
kronor per kg for ett antal tatorter. 2001 ars prisniva.

Befolkning Ventilations-  Vardering av utsldppens lokala effekter kr/kg
faktor Partiklar VOC SO, NO,

Stockholms SHAPE 9500 56 275 30
innerstad
Stockholms SHAPE 6 000 35 175 ~ Saknar
ytterstad uppgift
Stor- K
Stockholm SHAPE 2 400 14 75 S8 “af;
yttre uphgl
Uppsala 120 000 1,0 4275 25 125 15
Falun 36 000 1,4 3278 19 96 11
Sodertalje 57 000 1,0 2 946 18 86 10
Laholm 5 600 1,0 924 5 28 4
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8 Koldioxidutslapp

Nu gallande rekommendation ar 1,50kr/kg.

Samhéllsekonomiska analyser i en strategisk planering behtver inte vara
begransande till ett bestamt kalkylvarde. Osakerheten i underlaget, och
mdjligheten av att den framtida varderingen av utsldppen kan komma att avvika

fran varden harledda fran politiska beslut idag , kan behdva beaktas i planeringen.

Detta skulle kunna motivera kanslighetsanalyser av olika vardering av
koldioxidutsl&ppen.

Sarskilda internationella hansyn maste tas i vissa sammanhang. Faststallandet av
ett visst koldioxidvarde i ASEK utgdr inget hinder for svenska myndigheter att i
sadana fall anvanda sig av andra vérden. Relevanta nivaer kan dock inte avgoras
pa forhand, utan maste bestammas fran fall till fall
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SIKA



15

9 Kostnader i persontrafik

Verksgruppens rekommendationer till kostnader for persontrafik for de olika

trafikslagen redovisas i tabellerna nedan.

| tabell 9.4 — 9.6 redovisas de nya vardena for operativa kostnaderna for

persontagstrafik. En mer utforlig beskrivning av dessa ges i bilaga 2 -5.

Tabell 9.1. Kostnader i busstrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Trafiktyp och busstyp Fordonsberoende Tidsberoende Distansberoende
Kr Kr per timme Kr per kilometer

Tatortstrafik

Normal 250 000 285 7,40

Boggie 305 000 285 7,65

Led 380 000 285 8,20

Regionaltrafik

Normal 225 000 265 6,75

Boggie 280 000 265 7,05

Led 340 000 265 7,40

Langvaga trafik Ingdr i de tids- och 215 7,45

distansberoende
kostnaderna

Tabell 9.2. Kostnader i biltrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Nybilspris 179 000 kr
Bensin 3,84 kr per liter
Diesel (personbil) 4,68 kr per liter
Déackkostnad 760 kr per dack
Lonekostnad (rep. arbete) 120 kr per timme

Tabell 9.3. Kostnader i flygtrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor |I.

Fast kostnad stracka (kr/km)

Fast kostnad tid (kr/blockminut)

Marginell kostnad stracka (kr/personkm)
Marginell kostnad tid (kr/personblockminut)
Antal platser (minsta luftfartyg)
Beldggningsgrad (procent)

5,56
181
0,26
17
18
60
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16 SIKA

Tabell 9.4. Operativa persontagskostnader. Kostnad fér minsta tagstorlek och
marginalkostnad per extra sittplats, exklusive banavgifter. Prisniva 2001, inklusive
skattefaktor I.

Tagtyp Antal platser Kostnad minsta tagstorlek Marginalkostnad per sittplats
Min Max Kr/tdgkm Kr/tdgminut Kr/km Kr/minut
Snabbtag 240 650 31,63 89,10 0,102 0,266
Interregiotag 120 800 10,15 40,91 0,053 0,181
Pendeltag 180 900 9,72 32,38 0,054 0,117
Dieseltag 85 450 11,25 34,24 0,088 0,205
Nattag 230 450 38,30 73,04 0,128 0,496

Ingen procentuell kostnadsforandring Gver tiden tillampas pa ovanstaende
kostnader.

Tabell 9.5. Totala omkostnader och "overheadkostnader” (y = a + bx).

y a b X
Omkostnader, Mkr per ar, 1015 0,12  Miljoner
all persontagtrafik personkilometer
"Overheadkostnader”, Mkr per ar, all 615 3,53 Miljoner
persontagstrafik tagkilometer

Tabell 9.6. Marginella omkostnader och "overheadkostnader”.

Marginalkostnader kr Anvandning

Omkostnader, 0,12  Anvands for forandrat antal
kr/personkilometer personkilometer
"Overheadkostnader”, 3,53 Anvands vid okat antal tagkilometer

kr/tagkilometer
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10 Kostnader i godstrafik

De rekommenderade vardena for kostnader i godstrafik redovisas i tabellerna
nedan.

| tabell 10.6 — 10.7 ges de nya vardena for operativa kostnader for godstrafik pa
jarnvég. En mer utforlig beskrivning av dessa kostnader ges i bilaga 6.

Tabell 10.1. Rekommenderade kalkylparametrar fér berédkning av kostnader for
lastbilstransporter och personbil yrkestrafik. Prisniva 2001.

Kalkylparameter Rek. varde inkl.
skattefaktor |
Nybilspriser, kr:
Lastbil utan slap 1 005 000
Lastbil med slap 2 033 000
Personbil yrkestrafik 178 000
Korstracka, kilometer per &r
Lasthil utan slap 46 000
Lasthil med slap 120 000
Personbil yrkestrafik 18 000
Driftstimmar, timmar per ar
Lastbil utan slap 1700
Lastbil med slap 3400
Personbil yrkestrafik 1800
Andel avstandsb. vardeminskn., Av_km% 1
Arlig avskrivning i % av nybilspriset, Av% 0,13
Reparationskostnaden per arbetad timme,
exkl. sociala avgifter och material 120

Kapitalkostnad, kr/timme:

Lastbil utan slap 41,38
Lastbil med slap 41,86
Personbil yrkestrafik 6,92
Vardeminskning, kr/fordonskilometer

Lastbil utan slap 2,84
Lastbil med slap 2,20
Personbil yrkestrafik 1,29
MK1 Diesel exkl. skatter, kr/liter® 3,10
Bensin exkl. skatter, kr/liter* 3,84

® Dieselpriset exklusive alla skatter &r 2,52 kr/liter, dieselskatten uppgar till 1,51 kr/liter,
koldioxidskatten till 1,53 kr/liter och momsen till 25 procent. Anvinds dessa byggstenar fas
konsumentpriset uttryckt i kr/liter, 6,95 kr/liter.
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Tabell 10.1 forts.

Forarlon(svensk), kr/driftstimme for
fordonet inkl sociala avgifter

Lasthil med slap

Antal personer per lastbil med sléap
Persontidskostnad lastbil med slép
Lastbil utan slap och personbil yrkestrafik
Antal personer per lastbil utan sléap och
personbil yrkestrafik
Persontidskostnad/lastbil utan slap och
personbil yrkestrafik

Déckskostnad (nyanskaffningskostnad for
en uppsattning dack):

Lasthil med slap

per styck

Lastbil utan slap

per styck

Riktpris da ingen differentiering gors
mellan LBS och LBU, per styck
Personbil yrkestrafik

per styck

18

222

1,0
222
217

1,2

260

110 310
4 354
37 254
3725

4 040
3000
750

Tabell 10.2. Genomsnittliga kalkylparametrar i SAMGODS/Samkalk fér operativa
lankkostnader. Prisniva 2001 exkl. skattefaktor | men inklusive alla skatter och

avgifter.”
Nytt varde exkl.
skattefaktor |

Transportmedel Kr/tonkm Kr/tontim

(a) (b)
Véag-lastbil med slap 0,1379 11,077
Vag-lastbil utan slap 0,4070 41,755
Jvg-standard 0,107 4,74
Jvg-fjarr 0,074 2,43
Jvg-kombi 0,097 3,79
Sjofart-inrikes 0,0085 0,801
Sjofart-Europa 0,0120 1,050
Sjofart-Over sea 0,0185 2,027
Sjofart-Lb farja 0,0513 7,123
Sjofart-Jvg farja 0,0427 6,849
Sjofart-inre vatten 0,0455 2,976
Flyg-Airbus A300B4-200F 0,7421 1126
Flyg-Boeing 747-400F 0,5593 1095

* Bensinpriset exklusive alla skatter &r 3,12 kr/liter, bensinskatten uppgér till 3,26 kr/liter,
koldioxidskatten till 1,24 kr/liter och momsen till 25 procent. Anvinds dessa byggstenar fas

konsumentpriset uttryckt i kr/liter, 9,53 kr/liter.

> Férutom sj6fartens farleds- och lotsavgift. For detaljer om dessa se sidan 147 i SIKA Rapport

2002:4.

SIKA PM 2005:16

SIKA



19 SIKA

Tabell 10.3. Genomsnittliga kalkylparametrar i SAMGODS/Samkalk for sjofartens
farledsavgift i kr/ton. Prisniva 2001 exklusive skattefaktor I.

Transportmedel kr/ton
Inrikes kustsjofart 2,37
Europeisk narsjofart 6,85
Utrikes oceansjofart 6,73
Lastbilsfarja 7,23
Jarnvéagsfarja 4,73
Malaren/Vanern trafik 5,03

Tabell 10.4. Kalkylparametrar i SAMGODS/Samkalk for lastnings- och lossnings-
kostnader. Prisniva 1999 exklusive skattefaktor I.

Transportmedel kr/ton

Lastbil 20
Jarnvag 40
Sjofart 70
Flyg 200

Tabell 10.5. Omlastningskostnad for olika transportslagskombinationer, kr/ton.
Prisniva 1999 exklusive skattefaktor .

Il j v k s e om i v f x

20 20 15 70 70 70 25 70 200 200
@25 5 70 70 40 70 200 200
sy 2,5 70 70 40 70
40

70
70

Vag-lastbil (1)
Jvg-standard (j)

Jvg-fjarr (y)

Jvg-kombi (k)
Sjofart-inrikes (s)
Sjofart-Europa (e)
Sjofart-Over sea (0)
Sjofart-Lb farja (m)
Sjofart-Jvg farja (i)
Sjofart-inre vatten (v)
Flyg-Airbus A300B4-200F (f)
Flyg-Boeing 747-400F (x)

Tabell 10.6. Kalkylvarden for godstag, exklusive banavgifter, inklusive skattefaktor
l. Prisniva 2001.

Transporttyp Per ton Per tag
Eldrift Dieseldrift Eldrift Dieseldrift

kr/km kr/tim kr/km kr/tim kr/km kr/tim kr/km kr/tim
Vagnslast fjarr 0,080 4,322 0,098 4,322 39,7 2135 48,4 2135
Vagnslast lokal 0,116 7,483 0,146 7,483 315 2043 39,8 2043
Vagnslast 0,094 5,282 0,115 5,282 37,5 2113 45,9 2113
genomsnitt
System 0,059 3,406 0,073 3,46 36,3 2091 44,7 2091
System Stax 25 0,052 2,975 0,064 3,406 36,3 2091 44,7 2091
Malm Stax 25 0,039 1,522 - - 71,0 2779
Malm Stax 30 0,035 1,335 - - 74,4 2817
Kombi 0,073 4,235 0,090 4,235 37,1 2143 45,7 2143
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Dessa kalkylvarden anvéands da enbart korstracka och kortid paverkas. Om den
aktuella transporten innehaller en mix av dessa vagntyper beraknas kostnaden som
ett viktat genomsnitt.

Tabell 10.7. Godstagskostnader for 100 % 2-axliga vagnar, exkl. banavgifter, inkl.
skattefaktor I. Prisniva 2001.

Transporttyp Avstandsberoende Tidsberoende

kr / tgtimme = a + b - vagnar kr / tagtimme = a + b - vagnar

a b a b

Eldrivna tag
Vagnslast 12,885 0,975 23,29 0,45
System 12,885 0,978 23,29 0,47
Kombi 13,280 1,044 23,29 0,52
Dieseldrivna tag
Vagnslast 21,299 0,975 23,29 0,45
System 21,299 0,978 23,29 0,47
Kombi 21,953 1,044 23,29 0,52

Tabell 10.8. Godstagskostnader for 100% 4-axliga vagnar, exkl. banavgifter, inkl.
skattefaktor I. Prisniva 2001.

Transporttyp Avstandsberoende Tidsberoende

kr / tagtimme = a + b - vagnar kr / tagtimme = a + b - vagnar

a b a b

Eldrivna tg
Vagnslast 12,885 1,213 23,29 0,62
System 12,885 1,218 23,29 0,63
Kombi 12,280 1,296 23,29 0,68
Dieseldrivna tag
Vagnslast 21,299 1,213 23,29 0,62
System 21,299 1,218 23,29 0,63
Kombi 21,953 1,296 23,29 0,68
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11 Regionalekonomiska effekter

Verksgruppens rekommendationer

1. Undvik tillagg i kalkylerna.

2. Konkretisera de forvantade utvecklingseffekterna.

3. Fortsatt att forsoka kvantifiera effekterna. Redovisa omfordelningseffekter
etc. som del av beslutsunderlag.

SIKA PM 2005:16
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12 Intrang i natur- och kulturmiljoer

Verksgruppen anser att det idag saknas underlag for att ta fram preferensbaserade
schablon-varden for intrangseffekter av ett slag som skulle kunna nyttjas i
samhélls-ekonomiska analyser. Eftersom intrangseffekterna ar mycket heterogena,
narmast situations—specifika, ar det ocksa en dppen fraga om véarden som bygger pa
starkt forenklade antaganden om olika intrangseffekters homogenitet verkligen
skulle tillféra vasentlig information i beslutsunderlaget. VVerksgruppen ser dock en
podng i att paborja utvecklandet av en struktur for sortering av skattade
intrangsvarden syftande till att ringa in storleksordningar for olika slags effekter.

Verksgruppen menar att de samhéllsekonomiska kalkyler som trafikverken genomfq
bor innehalla en berdkning for den specifika projektutformning som man slutligen
véljer att férorda. Detta bor kunna uppnas utan betydande merkostnader. Om

kalkylen, exklusive kostnaden for restintranget, pekar pa Ionsamhet blir det intressar
att stalla denna I6nsamhet mot restintranget beskrivet i kvalitativa termer. Inslagen 3
samhéllsekonomisk analys som inte forutsatter en ekonomisk vérdering av intranget
skulle pa sa satt kunna utvecklas.

Verksgruppen menar ocksa att det skulle vara vardefullt om trafikverken systematis
kunde redogdra for de samhéllsekonomiska mer- (alternativt mindre-) kostnader son
ar forknippade med olika projektutformningar med typiskt olika grad av intrang. Pa
sa satt kan en kunskapsbas byggas upp som pa sikt skulle kunna visa hur man de
facto varderat intrang av olika typ och omfattning. En analys av ett sadant material
skulle ocksa kunna utnyttjas for att bestamma intervall for véarderingen av olika slag
intrang med vars hjalp aven en atminstone grov vardering av restintranget skulle
kunna erhallas.

SIKA PM 2005:16
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13 Drift och underhall

Drift- och underhallsverksamheten representerar ungefar halften av Banverkets
och Vagverkets anslag. Verksamheten &r svar och komplex, tekniskt sett val sa
utvecklad som investeringsverksamheten, men behaftad med betydande brister
vad géller framforallt effektsamband och modellverktyg for att mojliggora
analyser av olika slag. Foljande ar exempel pa satsningar som Verksgruppen anser
behover prioriteras:

1. Framtagning av malstandarder for olika drift- och underhallsverksamheter: En
av de storsta bristerna idag ar avsaknaden av malstandarder baserade pa
samhallsekonomisk bedémning. Att planera, projektera, upphandla och félja upp
drift- och underhalls-tjanster utifran sddana malstandarder skulle forbattra
trafikverkens forutsattningar for att bedriva drift och underhall i enlighet med
transportpolitikens mal.

2. Framtagning av verktyg for forbéattra anvandningen av malstandarder, data
och kunskap: For att uppna en bred anvandning ar det viktigt att utveckla
anvandarvanliga verktyg for att hantera malstandard, befintliga data och befintlig
kunskap.

3. Kompetensuppbyggnad for att kunna hantera de nya verktygen: Bred
anvandning av avancerade verktyg inom hela verksamhetsprocessen staller ocksa
hoga krav pa anvandarnas kompetens. Parallellt med att ta fram bra metoder och
verktyg maste darfor ocksa kunnandet och kompetensen inom ett mycket stort och
komplicerat verksamhetsomrade 6ka.

4. Komplettering av kunskap for de viktigaste verksamheterna: | dagslaget
representerar &ven avsaknaden av kvalitetssdkrade effektsamband en stor brist.
Darfor kravs det ocksa en satsning pa framtagande, vidareutveckling och
kvalitetssakring av kunskap — framst om effektsamband — inom manga omraden.
Den nya kunskapen dokumenteras i relevanta dokument samt utnyttjas for
revidering av malstandard, vidareutveckling av verktyg och fortsatt
kompetensuppbyggnad.
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14 Metoder och riktlinjer for att forbattra det
samhallsekonomiska beslutsunderlaget

SIKA

Hantering av osékerhet och risk i strategisk planeringsfas

1. Osékerhet om kostnadsutfallet och utfallet av resande och godstransporter belyses
genom kanslighetsanalyser.

2. For nagra fa representativa investeringar och atgardsslag bor 16nsamhetens
kanslighet med avseende pa ramforutsattningar som bedéms ha stor betydelse
analyseras i inriktningsplaneringen. FOr de representativa jarnvagsinvesteringarna
bor I1onsamhetens kanslighet for forseningar av bygget beréknas.

3. For stora jarnvagsinvesteringar (storre &n 1 miljard kronor) bor I6nsamhetens
kanslighet for biljettprisutveckling, restids- och turtathetsutveckling beraknas.

Analys av viktiga samband mellan atgarder i strategisk planeringsfas

4. Trafiksakerhet: Inriktningsplaneringen ska visa hur [ldnsamheten av investeringar
i nya vagar, ombyggnad av befintliga vagar och andra riktade trafiksakerhetsatgéar-
der paverkas om de beréaknas for fallet med dagens faktiska hastigheter och med op-
timala hastigheter. Vidare bor det for samma atgarder visas hur l6nsamheten
paverkas av fordonskrav som omojliggér korning utan bélte och i onyktert tillstand
och som forhindrar korning 6ver tillaten hastighet.

5. Vdgar i storstader: Stora vagprojekt (storre &n 1 miljard kronor) i storstader bor
alltid Ionsamhetsberaknas bade med och utan marginalkostnadsbaserade
vagavgifter.

Vagverket reserverar sig mot denna rekommendation och anser att stora vagprojekt
ska lobnsamhetsberaknas med och utan beslutande eller planerade vagavgifter.
Véagverket anser att det inte &r meningsfullt att gora kalkyler med hypotetiska
avgifter. Det intressanta ar de avgifter som kan komma att anvandas.

6. Samband mellan investeringar: Samband mellan olika investeringar bor
analyseras for ett urval fall under den strategiska planeringsfasen. Det bor goras for
saval samband mellan olika strackor pa samma strak som samband mellan olika
strak.

Hantering av svarvarderbara nyttor och kostnader

7. Verksgruppen anser inte att sadana nyttoschabloner ska fa laggas till kalkylerna.
Verksgruppen anser att alla nyttor som l&ggs till kalkylerna i princip ska kunna har-
ledas fran studier som syftar till att klarlagga atgardens nytta i betalningsviljetermer.
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Att gora investeringskalkylerna uppféljningsbara

8. Verksgruppen rekommenderar féljande procedur for hur prognoser av
utvecklingen av resande och godstransporter ska kunna goras uppfoljningsbara for
stora jarnvagsinvesteringar (storre an 1 miljard kronor) som byggs ut i etapper.

Forst bor ett antagande goras om i vilken ordning etapperna byggs. Darefter bor ett
forsok goras att beskriva ett tankbart forlopp for trafikutbudets anpassning till kapa-
citetens utbyggnad. Givet en beskrivning av trafikutbudets utveckling gors en
forenklad prognos for hur resvolymerna kommer att utvecklas. Denna prognos kan
goras som en interpolation mellan dagens resvolym och prognosarets resvolym med
hjélp av elasticitetsberakningar. Darefter bor en kalkyl géras for denna mer
realistiska utveckling av resvolymerna.
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15 Samhallsekonomisk analys i kombination
med transportpolitiska mal

Né&r samhéllsekonomisk metod anvands i transportsektorn bér normalt en
traditionell upplédggning av den samhallsekonomiska analysen anvandas.

I en planerings- eller beslutssituation som utgar fran redan givna och i hog grad
preciserade mal bor de monetara varden som ligger till grund for de
samhallsekonomiska kalkylerna dock kunna justeras sa att de svarar mot de
angivna malen. En forutsattning ar att politiskt givna restriktioner for de
samhallsekonomiska analyserna &r mycket tydligt angivna i planeringsdirektiv
eller motsvarande.

Nar det saknas forutsattningar att erhalla véarderingar som ar hérledda fran
medborgarnas individuella preferenser bor véarden hérledda fran bindande
politiska beslut i vissa fall kunna anvéandas for att gora kalkylerna mer
fullstandiga.
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BILAGA 1 Nya godstidsvarden och
forseningstidsvarden for gods

Godstidsvarden

Forslaget i ASEK 3 var att behalla de tidigare varugruppspecifika godsvérdena,
férutom tekniska anpassningar av kalkylvérden till de nya varugrupperna samt
prognosaret 2020 och basaret 2001.

Varuvarden tas fram med hjalp av varuvardesmodellen®, jamfort med ASEK 2 ar
det mojligt att avstimma vérden for inhemska transporter mot varuflodes-
undersdkningen 2001.

Berékningen gors enligt samma metod som i ASEK 2, dvs. varuvarden i kr/ton
multipliceras med faktorn 0,00011 samt skattefaktor 1. | VVagverkets EVA-modell
anvands godstidsvarden i kr/timme for lastbilar med (LBS) och lastbilar utan slap
(LBU), som beraknas utgdende ifrdn varugruppernas sammansattning.’

Verksgruppen rekommenderar de i tabell 1 nedan angivna tidsvarden for gods.
Vérden for &r 2020 bor anvandas som standardvéarden.

® Henrik Edwards, 2004, PM Varuvérdesmodell — slutversion av LU 2004 och bearbetning av VTI-
resultat.

7 John Mc Daniel, 2004, PM Effekterna av den slutgiltiga LU-prognosen p& de transporterade
tonnen i Samgodsmodellen.
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Tabell 1. Nya godstidsvarden for 2020 och 2001 (i 2001 ars priser).

Kr/tontimme  Kr/tontimme Kr/tontimme Kr/tontimme
Varugrupp exkl SF12020 inkl SF1 2020 | exkl. SF1 2001 inkl SF1 2001
1 Jordbruk 0,74 0,91 0,56 0,69
2 Rundvirke 0,05 0,06 0,05 0,06
3 Ovriga tra 0,19 0,24 0,18 0,22
4 Livs 1,85 2,28 1,52 1,87
5 R&olja 0,20 0,25 0,17 0,21
6 Oljeprodukter 0,40 0,49 0,26 0,32
7 Jarnmalm 0,10 0,13 0,07 0,09
8 Stal 1,21 1,49 1,09 1,34
9 Papper 1,05 1,30 1,01 1,24
10 Sten, sand 0,09 0,11 0,07 0,09
11 Kemi 2,13 2,62 1,74 2,14
12 Féardigvaror 7,13 8,77 4,57 5,62
13 Varor LBU 2,35 2,89 1,16 1,43
14 Flygfrakt 99,48 122,4 89,09 109,58
Summa 2,08 2,56 1,13 1,39
Kr/lastbil
Tidsvarde, LBU 11 13 5 6
Tidsvérde, LBS 49 60 23 28

Med hénsyn till en ny varugruppsindelning &r en jamforelse pa varugruppsniva
med de i ASEK 2 tillampade godstidsvarden inte mojlig. Det (med ton) viktade
genomsnittliga tidsvardet ar 32 procent hogre ar 2020 an ar 2010. De
genomsnittliga tidsvarden per lastbil 6kar med 44 procent for lastbilar utan slap
respektive 20 procent for lastbilar med slép.

Forseningstidsvarden

Tills mer kunskap om effektsamband och véarderingar har tagits fram (se
rapportering om pagaende och planerade projekt inom ASEK) rekommenderas att
forseningstidsvarden for gods berdknas genom att multiplicera godstidsvérden
med 2.

En anledning till att anvanda forhallandet 2:1 mellan forseningstid och transport-
tid for godstransporter ar att detta forhallande galler approximativt mellan
privatresenarernas vardering av forseningstid respektive aktid.

Verksgruppen rekommenderar de i tabell 2 nedan angivna forseningstidsvérden
for gods. Varden for ar 2020 bor anvandas som standardvarden.
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Tabell 2. Nya forseningsgodstidsvarden 2020 och 2001(i 2001 ars priser).

Kr/tontimme Kr/tontimme Kr/tontimme Kr/tontimme

29

exkl SF1 inkl SF1 exkl SF1 inkl SF1
Varugrupp 2020 2020 2001 2001
1 Jordbruk 1,49 1,83 1,12 138
2 Rundvirke 0.10 012 0,10 0.12
3 Ovriga tra 0,39 0,48 0,36 0.44
4 Livs 3,70 4,55 3,04 3.74
5 Réolja 041 0,5 0,34 0.42
6 Oljeprodukter 0,80 0,99 0,52 0.64
7 Jarnmalm 0,20 0,25 0,14 0.17
8 Stal 2,41 2,97 2,18 2.68
9 Papper 2,11 2,59 2,02 2.48
10 Sten, sand 0,17 0,21 0,14 0.17
11 Kemi 4,27 5,25 3,48 4.28
12 Fardigvaror 14,26 17,54 9,14 11.24
Summa 4,12 5,12 2,26 278
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planeringsmetodik
SE-781 8 5 Borlange
BesOksadress:

Jussi Bjorlings vag 2

Telefon 0243-44 54 00

Telefax
www.banverket.se

PM/Bilaga 2

Persontagstrafik och operativa kostnader

1. Bakgrund

Den 1 oktober 2002 presenterade SIKA resultatet av sitt uppdrag géllande revidering
av samhallsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden i rapporten SIKA
rapport 2002:4 (ASEK 3). Nar det géller persontrafikens operativa kostnader pa
jarnvég sa uppdaterades dessa endast genom en indexjustering. Detsamma galler det
sa kallade omkostnadspalagg avseende rorliga kostnader for administration,
biljettférsaljning mm. Banverket lovade dock att aterkomma med mer aktuella
kostnader under 2003.

I denna PM presenteras slutresultatet av den kartlaggning av persontrafikens
operativa kostnader som Banverket latit gora. Slutresultatet grundar sig pa resultatet av den
kartlaggning som genomforts p& uppdrag av Banverket av Danielson & CO Trafikkonsult AB™.

2. Nuvarande kostnadsfunktioner och berakningsmetodik

2.1 Nuvarande kostnadsfunktioner

| tabell 1 nedan redovisas nuvarande kostnadsfunktioner for persontagstrafik (ASEK 2).
Kostnaderna utgors av bedémd sammansattning av olika fordonsslag inom respektive tagtyp ar
2010.

! Kartlaggning av persontrafikens operativa kostnader pé jarnvag, Danielson & CO Trafikkonsult AB, utkast 2002-06-27.

Handlaggare:
Lena Wieweg
Tel. 0243-44 54 28

lena.wieweg@banverket.se
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Tabell 1: Tagdriftkostnader persontagstrafik ar 2010 (ASEK 2), prisniva 1999, inkl.
skattefaktor 1, exkl. banavgifter

Tagtyp Antal platser Kostnad per tag vid minsta Marginalkostnad per Maximal
tagstorlek extra sittplats belaggningsgrad
Min Max Kr/km Kr/minut Kr/km Kr/minut
Snabbtag 300 650 24,92 105,50 0,079 0,29 60 %
Interregiotag 200 800 11,70 44,38 0,055 0,16 50 %
Pendeltag 200 1000 17,60 47,30 0,088 0,19 40 %
Dieseltag 70 400 6,50 27,45 0,085 0,26 50 %
Nattag 200 450 30,06 94,13 0,080 0,19 50 %

Kalla: Banverkets berakningshandledning BVH 706.00 2001-03-30

Banavgifter ingdr inte i redovisade kostnader. Dessa utgor i sig en faktisk kostnad for
operatdren, men utgor i den samhallsekonomiska kalkylen en transferering.

Utover de ovan redovisade kostnaderna togs aven hénsyn till kostnadsutveckling éver tiden.
Infor ASEK 2 gjorde darfor Banverket tillsammans med SJ och KTH en bedémning av
introduktionstakt av nya tag samt kostnader for nuvarande och nya tag. De ovan redovisade
kostnaderna for ar 2010 bygger pa en mix av befintliga och nya tag samt kostnader for dessa
tag. Detta innebar att vid diskontering av tagdriftkostnaderna gjordes korrigeringar av arliga
kostnader enligt tabell 2 nedan.

Tabell 2: Kostnadsutveckling 6ver tiden

Tagtyp Kostnadsfoérandringar per ar (Basar 2010)

Kr/km Kr/minut t.o.m. ar
Snhabbtag 1,30% 0,95% 2028
Interregiotag 1,67% 0,31% 2010
Pendeltag 0,82% 0,42% 2037
Dieseltag 0,82% 0,42% 2037
Nattag 0% 0% -

Kalla: Banverkets berakningshandledning BVH 706.00 2001-03-30

2.2 Berakningsmetodik

Nedan foljer en beskrivning av hur den operativa kostnaden beréknas. Berakningen gors for en
viss taglinje med specificerad linjelangd, linjetid, tagtyp och antal turer och avser prognosaret.

(1) Tagkm per &r = antal turer/dag - linjelangd (km)-trafikdagar/ar (320)

(2) Tagminuter per &r = antal turer/dag - linjetid (minuter) - trafikdagar/ar (320)
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(3) Personkilometer (pkm) per &r = resande per lank och ar -avstand (km) per lank
(kan ocksa avlasas i Samkalk linjetabell)

Pkm per ar (3)
Tagkm per ar (1)

(4) Genomsnittligt resande per tag (pa aktuell taglinje) =

(5) Nodvéandigt platsutbud per tag (pa aktuell taglinje)

B Genomsnittligt resande per tag (4)
maximal belaggningsgrad for aktuell tagtyp (tabell 1)

(6) Kostnad per tagkm (pa aktuell taglinje)

= kr/km minsta tagstorlek
+ marginalkostnad kr/km - (n6dvandigt platsutbud (5) — minsta platsutbud)

(7) Kostnad per tagminut (pa aktuell taglinje)

= kr/minut minsta tagstorlek
+ marginalkostnad kr/minut - (n6dvandigt platsutbud (5) — minsta platsutbud)

Om nodvandigt platsutbud (5) < minsta platsutbud (for aktuell tagtyp tabell 1) anvéands
kostnad for minsta tagstorlek.

Om nddvandigt platsutbud > minsta platsutbud beréknas total kostnad som (6) och (7).

Denna avstamning och berakning gérs for varje ar under kalkylperioden eftersom antalet pkm
forandras med arlig trafiktillvaxt.

(8) Total operativ kostnad (for aktuell taglinje) =

= kr/tdgkm (6) - tagkm per ar (1) + kr/tagminut (7) - tagminuter per ar (2)

Maximalt platsutbud

Det maximala platsutbudet anvands endast for att bedéma om utbudet matchar efterfragan. Om
nddvéndigt platsutbud enligt berdkningen nedan overstiger det maximala platsutbudet bor
utbudet, i termer av antalet turer, utékas och en ny prognoskérning genomfdéras. Om det
nodvandiga platsutbudet anda dverstiger det maximala, exempelvis under senare delen av
kalkylperioden, beraknas tagkostnaden enligt det nédvandiga platsutbudet trots att det
Overstiger det maximala.
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Maximal belaggningsgrad

Som framgar av beskrivningen ovan anvands den maximala belaggningsgraden for att
bestamma nodvandigt platsutbud. Storleken pa den maximala beldggningsgraden beror pa
resandets fordelning I&ngs strackan och Over tiden. Ju jdmnare fordelningen &r, desto hogre
maximala belaggningsgrad kan anvéandas. Resandefordelningen beror bland annat pa antal
taguppehall och i vilken man & resandet &r enkel- eller dubbelriktad. For pendeltag ar antalet
uppehall stort och resandet ofta ar enkelriktad varfor den maximala belaggningsgraden
vasentligt lagre an for snabbtag (med fa uppehall och resande i bada riktningarna).

3. Berakning av nya operativa tagdriftkostnader

Banverket gav under varen 2002 i uppdrag till Danielson & CO Trafikkonsult AB att géra en
storre kartlaggning av persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag. | uppdraget lag att ta
fram kostnadsfunktioner enligt samma modell som tidigare (avstands- och tidsberoende
kostnader for de tagtyper som redovisas ovan). Kartlaggningen skulle innehalla uppgifter fran
ett sa stort antal operatérer pa marknaden som mojligt. Ett problem ar naturligtvis att ingen
operator vill lamna uppgifter som kan skada dess konkurrensformaga varfor saval Banverket
som Danielson & CO Trafikkonsult AB lovade sekretess. Kartldggningen resulterade i ett
forslag pa kostnadsfunktioner enligt Banverkets anvisningar. Nedan féljer en kortare
beskrivning av de indata som anvénts samt en beskrivning av hur dels de enskilda posterna
beraknats, dels hur avstands- och tidsberoende kostnadsfunktioner skattats.

3.1 Beskrivning av indata

3.1.1 Fordon

| prognoser och kalkyler anvénds ett antal typtag, se tabell 1 ovan. Den nya studien bygger pa
forutsdttningen att dessa ska vara desamma men med nya kostnadsuppskattningar. | tabell 3
nedan sammanfattas vilka fordonstyper som utgor underlag for respektive typtag.

Tabell 3: Studerade fordonstyper och indelning i typtag.

Typtag Fordonstyp Platsutbud
Snabbtag (S) X2 318
X2-2 238
Interregiotag (IR) X14 122
X31 237
Regina (X50), 2 enheter 163
Regina (X50), 3 enheter 261
Pendeltag (P) X10 180
X11 180
Dieseltag (D) Y2 140
Itino, 2 enheter 86
Itino, 3 enheter 142
Nattag (N) RC6 (lok)
Sov-/dagvagnar 33




Datum

Var beteckning
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3.1.2 Uppgiftslamnare

SJ

Blekingetrafik
Jonkopings Lanstrafik AB
Skanetrafiken

SL

Tag i Bergslagen
Vasttrafik

X-trafik

BK Tag

Kvalitetskontroll Skaneldn AB
Bombardier

Banverkets huvudkontor
SEKO

| Gvrigt har data hamtats fran

Tidtabeller

Pendeltagfordon i Storstockholm. Kravspecifikation (2001-08-23)
Pressmeddelande fran SL 2002-04-22
Avtal mellan Statens Jarnvégar och Rikstrafiken

Hemsidor
Underhallsavtal
Anbud pa tagtrafik

3.1.3 Generella berakningsforutsattningar

| tabell 4 nedan sammanfattas de generella berdkningsforutsattningar som anvénds vid

skattning av de nya kostnadsfunktionerna.

Tabell 4: Generella berakningsforutsattningar

=4 BANVERKET

Parameter Varde Kommentar

Ranta 6% Real kalkylranta, vilket beddms motsvara en genomsnittlig real
finansieringskostnad.

Prisniva 2001 Kostnader angivna i annan prisniva har raknats om till prisnivd 2001 med hjalp
av KPI

Skattefaktor 1 1,23 I samhallsekonomiska kalkyler ska skattefaktor 1 ingd i operatérens kostnader
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3.1.4 Tagspecifika berakningsforutsattningar

Nedan féljer en beskrivning av de uppgifter som samlats in fran operatérerna och som ligger
till grund for berékningen av de nya kostnadsfunktionerna. Dessa delas in i dels
produktionsuppgifter, dels kostnadsuppgifter

Produktionsuppgifter

Platsutbud for olika tagtyper

Ekonomisk livslangd

Produktion — tidtabellskilometer och tidtabellstimmar per ar och fordon
Reservbehov

Personalbehov (lokfcrare, Gvrig tdgpersonal och driftledning)
Drivmedelsforbrukning (KWh respektive liter diesel)

Kostnadsuppgifter
Tidsberoende kostnader

e Inkdpskostnad per fordon

e Lonekostnad for respektive personalkategori, effektiv tid (tidtabelltid)

e Dagligt underhall (tvatt, stadning, fekalietdmning, klotter etc.)
Avstandsberoende kostnader

e Operativt underhall (service, reparationer, kontroll etc.)
e Revisioner
o Kostnader for el och diesel

3.2 Berakning av avstands- och tidsberoende kostnader

3.2.1 Tidsberoende kostnader

Kapitalkostnad
e Inkopskostnad i prisniva 2001
e Eventuellt restvarde vid livslangden utgang
e Livslangd (20 ar)
e Ranta (6 %)

Arlig kapitalkostnad for fordonstyp i, fordonsstorlek (platser) j, utgérs av en beraknad
annuitetskostnad enligt foljande:

Arlig kapitalkostnad;; = f(inkdpskostnady;, restvarde;

i ij» llvslangd;;, ranta)

ij’
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arlig kapitalkostnad;;
tagtimmar per ar;; - 60

Kapitalkostnad/fordonsminutij =

Kapitalkostnad per fordonsminut;
platser;;

Kapitalkostnad/platsminutij =

Personalkostnad

Personalbehov for tagtyp i vid tagstorlek j samt I6nekostnad per effektiv arbetstimme for
foljande personalkategorier:

e Lokforare (alltid en per tag oavsett tagtyp och storlek)
e Ovrig tagpersonal (tdgmastare, tagvardar, serveringspersonal)

e Diriftledning

Personalbehovet for respektive kategori ar hamtat fran operatorer.

Lonekostnad per effektiv arbetstimme kan variera vasentligt beroende pa mojligheten till
effektivt utnyttjande av arbetstiden, vilket kan variera mellan trafiksystem och operatérer. Vid
berékningen av personalkostnad per fordons- och platsminut enligt ovan har dock
gemensamma lonekostnader for respektive personalkategori anvants for samtliga tagtyper.
Lonekostnaden per effektiv arbetstimme bygger pa genomsnittslén for respektive kategori
inklusive sociala avgifter och avtalsenliga avgifter samt tillagg for obekvam arbetstid.
Lonekostnaden inkluderar dessutom kostnader for uniformer, hélsovard etc. Vid berakning av
effektiv arbetstid har hansyn tagits till tid for utbildning och sjukfranvaro. Eftersom aven dessa
uppgifter har lamnats under utlovad sekretess kan de inte redovisas utan tillstand fran berérda
operatorer.

lokforare (= 1) - Il6nekostnad/timme +
ovrig té\gpersonalij -16nekostnad/timme +
driftledning;; - 16nekostnad/timme

60 minuter

Personalkostnad/fordonsminutij =

personalkostnad/fordonsminut;;
platser;;

Personalkostnad/platsminut;, =
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Dagligt underhall

Uppgifter fran operatorer om arlig kostnad for det dagliga underhallet, i prisniva 2001 anvéands
tillsammans med tagtimmar per ar for respektive fordonstyp och storlek.

Arlig kostnad dagligt underhall, kr;;
Fordonstimmar;; - 60

Dagligt underhall, kr/fordonsminut;, =

Dagligt underhall, kr/fordonsminut;
Platser;

Dagligt underhélll,kr/platssminutij =

Kapitalkostnad kr/fordonsminutij +

Total tidsberoende kostnad, kr/fordonsminut; = Personalkostnad kr/fordonsminut; +
Dagligt underhall, kr/fordonsminut;

3.2.2 Avstandsberoende kostnader

Operativt underhall

Arlig kostnad for operativt underhall for tgtyp i och storlek j grundar sig pa uppgifter fran
operatorer. | forekommande fall ar kostnaden omraknad till prisniva 2001.

Arlig kostnad operativt underhall;
fordonskm per &r;

Operativt underhall, kr/fordonskm =

Revisioner

Revisioner ar periodiskt aterkommande stérre underhallsinsatser. Kostnad och periodicitet for
tagtyp i och storlek j grundar sig pa uppgifter fran operatérer. Kostnaden vid respektive
tidpunkt raknas forst om till ett nuvarde och darefter berdknas denna till en arlig kostnad
(annuitet) pa samma satt som for kapitalkostnaden (inkdpskostnad).

Arlig kostnad revision; = f(nuvarde revisonerij(kostnadij,tidpunktij,ranta),érij,ré‘mta)
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Arlig kostnad revision;
fordonskm;;

Kostnad revision, kr/fordonskm =

Drivmedel

Elforbrukning, Wh per bruttotonkm, for olika typer av fordon ar hamtad fran Banverket.
Tillsammans med vikt per tagtyp beraknas en total elforbrukning per fordonskm. Vad géller de
dieseldrivna tagen ar dieselférbrukningen angiven i liter per fordonskm for olika fordonstyper
och storlek (kélla Banverket).l tabell 5 nedan redovisas genomsnittvérden for de olika
tagtyperna. Istéllet for genomsnittlig vikt, som varierar med tagstorlek, redovisas forbrukning
per platskm. Aven dieselférbrukningen (liter per tigkm) varierar med tagstorlek och ar darfor
omréknad till liter per bruttotonkm och liter per platskm.

Tabell 5: Drivmedelsférbrukning

Tagtyp Elférbrukning, wh Dieselférbrukning, liter
Per bruttotonkm Per platskm Per bruttotonkm Per platskm
Snhabbtag 32 36
Interregiotag 52 41
Pendeltag 64 36
Nattag 30 38
Dieseltag 0,010 0,007

Kalla: Banverket

Kostnaderna for el respektive diesel redovisas i tabell 6 nedan for redovisas nedan (exklusive
skatter)

Tabell 6: Kostnad for drivmedel, exklusive skatt

Drivmedel Kostnad, kr
exklusive skatter

El, kWh 0,298

Diesel, liter 2,55

Kéalla: Banverket

Total avstandsberoende fordonskostnad

Total avsténdssberoende kostnad, kr/fordonskm;, =

Operativt underhall kr/fordonskm, +
Kostnad revision, kr/fordonskm;; +
Kostnad drivmedel, kr/fordonskm;;
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3.3 Skattning av kostnadsfunktioner

Skattning av kostnadsfunktioner, det vill saga kr/tagkm respektive tagminut som en funktion av
antalet platser, gors genom en enkel linjér regression av kronor per fordonskm respektive
fordonsminut med avseende pa antal platser per fordonstyp i.

kr /tagkm; = a, ; + by, i - platser;

kr/tdgminut, = a,, ; + by ;- platser,

| praktiska tillampningar anvéands istéllet foljande ekvationer

kr/tagkm; = kr/tagkm minsta tagstorlek; + by, ;(platser — minsta platsantal);

kr/tagminut; = kr/tgminut minsta platsantal; + b, ;(platser — minsta platsantal);

dar kr/tdgkm minsta tagstorlek; = a,, ; + by, ; - minsta platsantal,

och kr/tdgminut minsta tgstorlek; = a;, ; + bpiny i - Minsta platsantal;

I figur 1 nedan visas en schematisk bild 6ver skattningen av a,, ; och by, ; samt kostnad fér
minsta tagstorlek.

10 (16)
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Kr/fordonskm

Kostnad, kr/km
minsta storlek;

Qi

A

Var beteckning

lutning =b

kmi

Téagstorlek,

Minsta

tagstorlek;

antal platser

=4 BANVERKET

Figur 1: Skattning av kalkylparametrar for avstandsberoende kostnader &y och by, samt
kostnad for minsta tagstorlek

4. Forslag till nya kostnadsfunktioner for operativa kostnader persontag

| tabell 7 nedan redovisas resultatet av de nya skattningarna. Resultatet redovisas i formen
kostnad for minsta tagstorlek och marginalkostnad per extra plats (kilometer respektive minut)
vid platser utéver minsta platsantal.

Tabell 7: Forslag till nya operativa persontagskostnader, kostnad minsta tagstorlek och
marginalkostnad per extra sittplats, exkl. banavgifter, inkl. skattefaktor 1.

Tagtyp Antal platser Kostnad minsta tagstorlek Marginalkostnad per sittplats
Min Max Kr/tdgkm Kr/tdgminut Kr/km Kr/minut
Snabbtag 240 650 31,63 89,10 0,102 0,266
Interregiotag 120 800 10,15 40,91 0,053 0,181
Pendeltag 180 900 9,72 32,38 0,054 0,117
Dieseltag 85 450 11,25 34,24 0,088 0,205
Nattag 230 450 38,30 73,04 0,128 0,496

Ingen procentuell kostnadsforandring dver tiden tillimpas pa ovanstaende kostnader.

11 (16)
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5. Sakerhet i indata

Danielson & CO konstaterar i studien att den storsta osékerheten i indata ligger hos indata som
ar kopplat till underhall och revisionskostnader. Pa detta omrade har det varierat mycket bland
de uppgiftslamnare som ldmnat indata.

Nar det géller kapitalkostnaderna bedéms dessa daremot vara relativt sakra. Dessa uppgifter
skiljer sig heller inte sd mycket at mellan uppgiftslamnare. Daremot varierar de faktiska
kostnaderna per timme och kilometer avsevart for samma tagtyp beroende pa att de anvands i
olika trafiksystem och kostnaderna &r en funktion av fordonens produktion i termer av
tidtabellkilometrar och timmar. Den stora spridningen forklaras av olika férutsattningar
avseende turtathet, medelhastighet och reglertider etc.

Det har aven funnits en viss osakerhet kring bemanningen av tagen eftersom den skiljer sig
mellan olika trafikhuvudman och trafiksystem.

Nar det galler tidigare tillampning av kostnadsforandringar 6ver tiden hade studien svart att
pavisa entydiga tecken pa att sadana kostnadsforandringar finns. Studien resulterade darfor inte
i ndgot sadant samband.

Efter det att studien genomforts har Banverket stdmt av resultatets rimlighet med externa
bedémare och med de kostnader som antagits i jarnvagsutredningsuppdraget. | det arbetet har
det framkommit ett antal synpunkter som gjort det nddvéndigt att korrigera kostnaderna for ett
antal tagtyper i studien. Det har gallt tagtyperna: Snabbtag, Interregiotadg och Nattag.

De synpunkter som framkommit har lett till att vissa av de forutsattningar som framkommit i
den ursprungliga studien har korrigerats for ovan namnda tagtyper. Det géller i forsta hand
forutsattningar vad galler producerade tagtimmar och tagkilometrar, bemanning, livslangder
och drift och underhall. Vilka férandringar som gjorts kan av sekretesskal inte redovisas.

Dessa synpunkter har resulterat i att kostnaderna for Snabbtag, Interregiotdg och Nattag blivit
hogre &n de som studien visade. Det har aven funnits synpunkter pa att kostnaderna for
Pendeltagen ar relativt laga i studien. Det har dock inte gatt att finna tillrackligt goda skal att
andra pa studiens resultat eftersom det inte gatt att pavisa nagra storre brister i det underlag som
studiens kostnader bygger pa.

Det har dven framkommit synpunkter pa att den tidigare anvanda procentuella
kostnadsférandringen over tiden inte tillampas pa de i studien foreslagna kostnaderna.
Banverket har dock valt att ga pa de slutsatser som gors i studien som konstaterar att det finns
en stor osékerhet kring hur stor den potentiella kostnadsminskningen for framtida tagkostnader
kan vara vilket innebdr att de nya operativa kostnaderna inte paverkas 6ver tiden av
kostnadsminskningar.

6. Jamforelse av nya och tidigare kostnader

Under 2003, i samband med SIKAs underlagsrapport ”Loénsam persontrafik pa Jarnvag” till
Jarnvagsutredningen (SoU 2003:104), togs nya kostnadsfunktioner for de ovan redovisade
tagtyperna fram. Dessa kostnader bygger i huvudsak pa uppgifter fran en operator, SJ AB, och
ar avsedda att spegla verkliga, genomsnittliga kostnader. De skiljer sig darfor delvis fran

12 (16)
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Banverkets ovan redovisade kostnader, saval nuvarande som de nya foreslagna. Skillnaderna
sammanfattas i tabell 8 nedan.

Tabell 8: Avvikelse mellan kostnader enligt JVU och Banverket/ASEK

Parameter JVu Banverket/ASEK

Banavgifter Ingar Ingdr inte

Overheadkostnader Ingar Ingar inte

Moms Ingér inte Ingér (i form av skattefaktor 1 = 1,23)
Réanta 5 % for pendeltdg, 6vriga tdg 9 % 6 % alla tdg

Prisniva 1997 2001

Reala l6nekostnader, niva ar 2010 2001

Genom att justera de ovan namnda parametrarna i Jarnvagsutredningens kostnader sa att de
hamnar pa samma niva som kostnaderna enligt Banverket/ASEK gar det att jamfora dessa. |
figur 2-6 nedan visas en sadan jamforelse mellan kostnader enligt JVU, nuvarande och nya. Det
bor dock observeras att vad galler rantekostnader sa ar JVUs kostnader justerade till 7 % réanta
for alla tag®. | Banverkets forslag ar rantekostnaden 6 % for alla tdg. VVad som galler i 6vrigt,
exempelvis angaende ekonomisk livslangd for olika typer fordon, lonekostnad per
tidtabellstimme, produktion per tag och ar etc. vet vi inte om det foreligger nagra avgorande
skillnader mellan kostnaderna enligt JVU och Banverkets forslag till nya kostnadsfunktioner.

Givet dessa restriktioner visas dnda i figur 2-6 nedan en jamforelse av Banverkets forslag till
nya operativa kostnader (Ny kostnad), de hittills gallande (BVH 107) samt kostnaderna fran
JVU, justerade enligt ovan (JVU). Kostnaderna redovisas som en total avstandsberoende
kostnad i vilken bade den avstandsheroende och tidsberoende kostnaden ingar. Den
tidsberoende kostnaden &r omraknad till avstandsberoende kostnad utifran genomsnittshastighet

per tagtyp.

2 Orsaken ar att vid motsvarande berakning av kostnader for &r 1997 anvandes 7 % for alla tig och
uppgifter finns tillgangliga betraffande kostnadsskillnaden av att byta fran 7 % till 9 % respektive 5 %
(pendeltag).

13 (16)
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Figur 3: Interregiotdg, total kostnad per tagkm
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planeringsmetodik
SE-781 8 5 Borlange
BesOksadress:

Jussi Bjorlings vag 2

Telefon 0243-44 54 00

Telefax
www.banverket.se

PM/Bilaga 3

Persontagstrafik och omkostnader

1. Inledning

Vid forandringar av trafikutbudet, saval forandrad turtathet som avstands- och/eller
tidsforandringar, anvander Banverket kostnader uppdelade pa fem olika tagtyper.
Kostnaderna bestar av en kostnad vid minsta tagstorlek, exempelvis 200 platser, och
en tillkommande kostnad vid storre platsantal. Tagstorleken bestams av
genomsnittligt resande pa linjen och maximal belaggningsgrad. | dessa kostnader
ingar moms (skattefaktor 1 = 1,23) men inte banavgifter. Kostnaderna ar avsedda att
spegla de genomsnittliga kostnadsférandringar som uppstar vid relativt sma
forandringar av utbudet.

Forutom ovan namnda kostnader for tagdrift anvands sa kallade omkostnader. Omkostnaderna
avser att spegla fordndrade kostnader for administration, terminalkostnader samt
biljettforsaljning till foljd av resandeforandringar. Da dessa kostnader forsta hand anses variera
med resandeméngden &r kostnaderna utslagna per personkilometer. Hittills har dessa varit
differentierade pa reslangdskategorier, dvs langvaga och kortvéga trafik.

| bilaga 1 till Jarnvagsutredningens (SOU 2003:104) star foljande vad galler omkostnader: I
scenariot for 2010 utokas trafikeringen jamfort med idag enligt Banverkets antaganden.
Omkostnader for administration, terminalkostnader, biljettforsaljning m.m. slas da ut pa en
stérre volym och berdknas darmed bli lagre per kilometer och tidsenhet. Omkostnaderna antas
aven minska till foljd av utdkad biljettférsaljning via automater och forsaljning via Internet.
Biljettforséljningskostnaderna antas genom dessa fordndringar kunna minska med i medeltal 25
% per personkilometer. Administrationskostnaderna antas kunna forbli oférandrade i absolut
niva trots en 6kning av volymen med 30-40 %. Terminalkostnaderna antas minska med i
medeltal 20 % per personkilometer.”

Av detta framgar att de totala omkostnaderna bestar av saval fasta som rorliga kostnader.
Eftersom syftet med berdkningarna i Jarnvégsutredningen &r att berékna totala kostnader vid
tva olika tidpunkter/trafikutbud anvands genomsnittliga omkostnader. Dessa ar uppdelade pa
olika tagtyper, inte pa reslangskategorier.

Handlaggare:
Lena Wieweg
Tel. 0243-44 54 28

lena.wieweg@banverket.se



Datum VAar beteckning % BANVERKET
2004-08-30

2. Marginal- och genomsnittskostnader

Som framgar av beskrivningen ovan anvander Banverket marginalkostnader vid
samhéllsekonomiska kalkyler och Jarnvégsutredningen anvander genomsnittskostnader. Vilken
typ av kostnad som ar lamplig att anvanda beror naturligtvis pa syftet med analysen. Banverket
genomfor i forsta hand analyser av infrastrukturatgarder, dar ett scenario som inkluderar
atgarden jamfors med ett scenario utan denna. | sadana fall ar det sjalvklart marginalkostnader
som &r relevanta att anvanda da genomsnittskostnader (som inkluderar fasta kostnader)
overskattar kostnadsforandringen. | de fall da syftet med analysen istéllet ar att uppskatta totala
kostnader i ett enda scenario ar genomsnittskostnader mer relevanta’.

3. Skattning av marginalkostnader

3.1 Metod

I JIVU finns omkostnader per personkilometer uppdelat pa olika tagtyper angivet for de tva
tidpunkterna 1997 och 2010. Tillsammans med resandeprognoser for dessa tidpunkter, som
bland annat ger personkilometer per tagtyp, kan totala omkostnader for aren 1997 respektive
2010 beraknas. Utifran dessa tva punkter kan samband mellan trafikarbete och omkostnader
skattas, se figur 1 nedan. Denna skattning utgor ansats 1.

Omkostnader, kr
A

Kostnad,,,

Lutning =
marginalkostnad per pkm

Kostnad, 59,

p Personkilometer (pkm)

Pkm, g7 Pkmyyq0

Figur 1. Omkostnader och trafikarbete

! Istallet for berakning av totalkostnad med hjalp av genomsnittskostnad kan naturligtvis en
totalkostnadsfunktion, med formen TC =mc-q+ F , anvandas.
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Det ar dock inte fullt s3 enkelt som antyds i figuren ovan. | kostnaden for 2010 ingar en del
effektiviseringar som paverkar den totala kostnadsnivan och darmed kommer lutningen inte
enbart spegla kostnadernas beroende av trafikarbetet. Om det &r troligt att effektiviseringar av
samma omfattning fortsatter i framtiden &r dock denna ansats riktig. Om det daremot inte &r
troligt med samma effektiviseringsgrad maste detta beaktas. For att berakna den korrekta
lutningen, kan antingen () en teoretisk kostnad for pkm;gge7, med samma produktionsstruktur
som 2010 berdknas eller (b) en teoretisk kostnad for pkmag o med produktionsstruktur 1997
berdknas, se figur 2 nedan.

Omkostnader, kr
A

Kostnad,, {Justerad (b)
Utfall
Lutning =
KostnadeW{ Utfall marginalkostnad per pkm
Justerad (a)
» Personkilometer (pkm)

Pkm, gq, Pkmygg0

Figur 2: Omkostnader med hansyn till olika produktionsstrukturer

For att den totala kostnadsnivan ska bli sa riktig som mdjlig i analyser av framtida forandringar
véljer vi angreppssatt (a). Denna skattning utgor ansats 2. Vi vill aterigen poéangtera att om den
effektivisering som sker mellan 1997 och 2010 &r trolig aven i framtiden &r det istéllet
skattningen enligt figur 1 (ansats 1) som &r riktig.

3.2 Skattning av marginella omkostnader

Ansats 1

Nedan visas skattning av fasta och rorliga omkostnader utifran ojusterade kostnader for 1997
respektive 2010. Denna ansats ar korrekt om de effektiviseringar som gors under perioden
kommer att fortsatta.
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Tabell 1: Trafikarbete och omkostnader ar 1997

S IC P N D Summa
Pkm, miljoner/ar 1493 3 366 1018 676 378 6931
Omkostnad, kr/pkm 0,28 0,30 0,08 0,26 0,3
Totalt, Mkr/&r 418 1010 81 176 114 1798

Tabell 2: Trafikarbete och omkostnader ar 2010

S IC P N D Summa
Pkm, miljoner/ar 3630 4 326 1769 662 237 10 624
Omkostnad, kr/pkm 0,23 0,16 0,09 0,16 0,14
Totalt, Mkr/ar 835 692 159 106 33 1825

Berakningen av marginella omkostnadsforandringar gors utifran totala varden pa omkostnader
och personkilometer vid respektive tidpunkt. Det ar visserligen méjligt att differentiera pa
tagtyp men dessa blir sannolikt betydlig osékrare. Nedan redovisas resultatet enligt ansats 1. |
(1) ar kostnaderna angivna i prisniva 1997, exklusive moms och i (2) prisniva 2001 inklusive
skattefaktor 1.

Omkostnader totalt, Mkr = 1748,2 +0,0073- miljoner personkm 1)

Omkostnader totalt, Mkr = 2232,2 +0,0092 - miljoner personkm (2)

Forandringar av antalet personkilometer har med denna ansats en mycket liten inverkan pa de
totala omkostnaderna, endast 0,92 6re per personkilometer. De omkostnader som for
narvarande anvands, 12 ore per personkilometer for langvéaga resor respektive 4 Gre per
personkilometer for kortvéaga resor ger en genomsnittlig omkostnadsférandring pa ca 9 ore, det
vill saga 10 ganger hogre. Att den enligt ovan beraknade marginalkostnaden blir sa 1ag beror pa
de relativt stora effektiviseringar som beréknas ske mellan 1997 och 2010.

Ansats 2

De effektiviseringar som forvantas ske mellan 1997 och 2010 innebér, som ndmndes
inledningsvis, att terminalkostnaderna och kostnader for biljettférsaljning minskar med 20
respektive 25 % per personkilometer. Administrationskostnaderna férvantas bli totalt sett
ofdréndrade under perioden vilket tolkas som att denna del av omkostnaderna &r genuint fasta.

Med hjélp av uppgifter om hur stora respektive kostnadspost ar vid de bada tidpunkterna kan en
justering av kostnaderna enligt (a) i figur 2 goras. Detta innebar med andra ord att vi berdknar
en teoretisk kostnad for ar 1997 givet att de effektiviseringar som gors till ar 2010 redan ar
gjorda ar 1997. Detta redovisas i tabell 3 nedan.
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Kostnadspost Verkliga omkostnader 1997 Justerade kostnader 1997
Totalt, Mkr Kr/pkm Kr/ipkm Totalt, Mkr
Administration 428 0,062 0,062 428
Biljettforsaljning 227 0,033 0,026 182
Terminalkostnader 1144 0,165 0,124 858
Summa/genomsnitt 1798 0,259 0,212 1467

Med hjalp av den pa detta sétt berdknade (lagre) kostnaden for ar 1997 kan en alternativ
kostnadsfunktion berdknas. Denna redovisas nedan. | (3) redovisas kostnaderna i prisniva 1997
och i (4) i prisniva 2001 och inklusive skattefaktor 1.

Omkostnader totalt, Mkr = 795+ 0,097 - miljoner personkm

Omkostnader totalt, Mkr =1015+0,123- miljoner personkm

©)

(4)

Den pa detta satt berdknade marginalkostnaden blir saledes 12,3 ore per personkilometer i
prisniva 2001 och inklusive skattefaktor 1. Vi har saledes tva mycket olika varden pa
marginella omkostnader. | tabell 4 sammanfattas dessa. Dar redovisas ocksa de hittills anvanda
omkostnaderna (benamns ASEK 2), dels uppdelade pa langvaga och kortvéga resor, dels som
ett viktat genomsnitt utifran andelar av trafikarbetet 2010 samt omraknat till prisniva 2001.

Tabell 4: Sammanfattning marginella omkostnader vid olika ansatser

Omkostnad Ansats 1 Ansats 2 ASEK 2
Genomsnitt Genomsnitt Genomsnitt | Langvaga Kortvaga
Marginalkostnad, 6re/pkm 0,9 12,3 9,3 12,4 4,1

ASEK rekommenderas att ansats 2 véljs som skattning av omkostnader. Darmed blir den
rekommenderade funktionen for totala omkostnader (prisniva 2001, inklusive skattefaktor 1)
Totala omkostnader, Mkr = 1015 + 0,12 miljoner personkilometer
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Persontagstrafik och overheadkostnader

1. Inledning

Vid forandringar av trafikutbudet, saval forandrad turtathet som avstands- och/eller
tidsforandringar, anvander Banverket kostnader uppdelade pa fem olika tagtyper.
Kostnaderna bestar av en kostnad vid minsta tagstorlek, exempelvis 200 platser, och
en tillkommande kostnad vid storre platsantal. Tagstorleken bestams av
genomsnittligt resande pa linjen och maximal belaggningsgrad. | dessa kostnader
ingar moms (skattefaktor 1 = 1,23) men inte banavgifter. Kostnaderna ar avsedda att
spegla de genomsnittliga kostnadsférandringar som uppstar vid relativt sma
forandringar av utbudet. Dessa kostnader ingar i ASEK-6versynen och bendamns
fortséttningsvis "ASEK”

Forutom ovan namnda operativa kostnader anvands sa kallade omkostnader. Omkostnaderna
avser att spegla marginalkostnader for administration, terminalkostnader samt kostnader for
biljettforsaljning. Da dessa kostnader forsta hand anses variera med resandemangden &r utslagna
per personkilometer. Omkostnader behandlas inte i denna PM.

Vid stora utbudsférandringar, som uppstar vid utvardering av stora projekt sasom
Gotalandsbanan, tillkommer ofta ytterligare kostnader som inte ar direkt beroende av trafik- eller
transportarbetet. Pa grund av dessa kostnaders situationsspecifika natur har Banverket hittills
inte tagit fram schablonmassiga kalkylvarden for berakning av dessa. Storleken pa dessa
kostnader har istéllet beraknats fran fall till fall.

Problemet ar att sadana sérskilda berakningar inte ar sa enkla att astadkomma. Det kréavs relativt
omfattande kunskaper om produktionsstruktur och kostnader for att kunna uppskatta storleken
pa projektspecifika "halvfasta” kostnader. Detta kan vara sarskilt problematiskt i tidiga
utredningsskeden. Darfor efterlyses ofta nagon sorts berakningshjalp till stod for berakning av
dessa extra kostnader som kan uppsta vid stora projekt.

I SIKAs Verksgruppsprotokoll 2003-03-24 papekas att i vissa lagen exempelvis, nar det &r
fragan om stora utbyggnader som sannolikt paverkar en storre del av tagtrafikens
kostnadsmassa, ar det inte rimligt att anvanda enbart rorliga kostnader. SIKA foreslar att vid
stora utbyggnader bér kostnader som &r genomsnittsbaserade (istallet for enbart rorliga) liknade
de som anvéands i jarnvéagsutredningen anvandas.

Handlaggare:
Lena Wieweg
Tel. 0243-44 54 28

lena.wieweg@banverket.se
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Orsaken till att de halvfasta kostnaderna inte ingar i de ordinarie avstands- och tidsberoende
kostnaderna ar naturligtvis att de inte varierar direkt med transport- eller trafikarbetet. Foljden av
en sadan ansats skulle darfor vara alltfor stora kostnadshesparingar vid utvéardering av ”sma”
projekt dar enbart avstand och/eller tid forandras. Det ar sannolikt inte heller korrekt att, som
namns ovan, anvanda genomsnittsbaserade kostnader vid analys av storre utbyggnader da en
sadan ansats skulle innebara saval praktiska som teoretiska problem. Ett av dessa problem utgors
av att hitta en definition av “stora” projekt. Givet att en sadan definition anvands, kommer det i
sin tur att leda till stora “sprangeffekter” vad galler kostnadsberakningarna vid jamforelser
mellan ”sma” och stora” projekt. | praktiken &r det dessutom sa att en analys av ett stort projekt
dven anvands for utvérdering av alternativa utformningar, exempelvis stationsldgen och
linjedragningar. Da &r det en uppenbar nackdel om kostnaderna utgors av genomsnittliga totala
kostnader.

Banverket vill darfor istallet forsdka hitta ett samband mellan trafikvolym och kostnader av
”overheadtyp” som kan anvéndas vid utbudsforéndringar. | det féljande ska darfor analyseras
om det ar mojligt att skatta storleksordningen pa dessa ytterligare kostnader och i sa fall studera
hur dessa pa bésta satt kan appliceras pa praktiska kalkylfall.

2. Metod

| SIKAs underlagsrapport till Jarnvagsutredningen ”Lonsam persontrafik pa jarnvag” analyseras
kostnader och intékter i jarnvagsnatet vid tva tidpunkter, 1997 och 2010. Analysen grundar sig
pa resandeprognoser (och dartill hérande trafikutbud) samt tagdriftkostnader vid dessa bada
tidpunkter. Mellan 1997 och 2010 sker en relativt stor 6kning av trafikutbud och resande varfor
detta bor kunna anvandas for att approximera ett (mycket) stort projekt. De tagdriftkostnader
som anvénds avser att spegla genomsnittliga totala kostnader, inklusive overheadkostnader,
totala kapitalkostnader samt banavgifter. Dessa bendmns fortsattningsvis JVU-kostnader.
Dessutom anvands genomsnittliga omkostnader avsedda att spegla kostnader for administration,
biljettforsaljning och terminalhantering. Dessa behandlas inte i denna PM.

Som namndes ovan avser de sa kallade ASEK-kostnaderna att spegla genomsnittliga rorliga
kostnader. Med hjalp av trafikutbud och resandeméngder 1997 och 2010 kan totala kostnader
enligt JVU respektive ASEK beraknas. Differensen mellan dessa bor kunna utgora ett matt pa
"fasta” kostnader, det vill sdga kostnader som inte ingar i de rorliga ASEK-kostnaderna.
Eftersom dessa kostnader kan beraknas for tva olika tidpunkter/trafikutbud bor ett matt pa hur
dessa fasta” kostnader foérandras vid en mycket stor utbudsokning kunna skattas.

I figur 1 och 2 nedan visas en principskiss 6ver hur berdkningen ar tankt att goras.
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Figur 1: Principskiss dver skattning av ”fasta” kostnader

"Fast”
kostnad, kr
A

"fast” kostnad = a + bQ
a = fast kostnad oavsett volym
b = volymberoende "fast” kostnad
Q = trafikutbud, volym

Kostnad
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I > Trafikvolym Q, &r

1997 2010

Figur 2: Skattning av volymberoende “fasta” kostnader
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En sadan ansats kraver dock att det enbart ar trafikutbud och resandevolym som skiljer de bada
matpunkterna at, vilket troligtvis inte dr uppfyllt eftersom saval produktions- som
kostnadsstruktur forandras 6ver tiden. Ansatsen kraver ocksa att ASEK- och JVU-kostnaderna ar
beraknade pa likartat sétt, sa att jamforelsen verkligen mater det vi vill méata. Detta studeras mer
nedan.

3. Beskrivning av kostnader och prognos 1997 och 2010
3.1 Redovisning av kostnader enligt JVU

| tabell 1 och 2 nedan redovisas de kostnader som anvénds i Jarnvagsutredningen. Dessa avser
att spegla totala genomsnittliga kostnader och inkluderar banavgifter, overheadkostnader, totala
rantekostnader etc. men inte moms. | tabell 1 redovisas de kostnader som anvands for ar 2010
och i tabell 2 kostnader for ar 1997. Hur dessa skiljer sig at diskuteras i avsnitt 3.2 nedan.

Tabell 1: JVU-kostnader 1997, prisniva 1997, exkl. skattefaktor 1, inkl. banavgifter

Tagtyp Minsta tgstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritdgkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platsminut

Snabbtag 300 38,9 0,097 106,6 0,298

IC 200 25,0 0,055 53,4 0,139

Pendel 200 23,6 0,114 36,9 0,367

Diesel 70 11,8 0,114 36,9 0,367

Nattag 200 38,9 0,104 72,6 0,179

Tabell 2: JVU-kostnader 2010, prisniva 1997, exklusive skattefaktor 1, inklusive banavgifter

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritagkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platsminut

Snhabbtag 300 28,9 0,082 116,5 0,313

IC 200 14,2 0,059 65,3 0,235

Pendel 200 14,7 0,061 43,0 0,086

Diesel 70 10,1 0,113 34,4 0,189

Nattag 200 36,8 0,128 74,8 0,271

3.2 Beskrivning av kostnader enligt ASEK

De sa kallade ASEK-kostnaderna &r uppbyggda pa samma séatt; avstands- och tidsberoende
kostnader for minsta tagstorlek och marginalkostnader vid storre platsutbud. De tidsberoende
kostnaderna bestar av kapitalkostnad fér fordon, personalkostnader och dagligt underhall. De
avstandsberoende kostnaderna bestar av underhallskostnader (operativt underhall och revisioner)
samt drivmedel. ASEK-kostnaderna inkluderar inte banavgifter, daremot ingar moms i form av
skattefaktor 1 (23%).

For narvarande befinner vi oss i skarven mellan ASEK 2 och ASEK 3. Tagdriftkostnaderna
enligt ASEK 2 é&r, liksom JVU, beroende av tidpunkt. Orsaken till att ASEK-kostnaderna ar
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olika vid olika tidpunkter &r att kostnaderna for nya tag som introduceras successivt skiljer sig
nagot fran “gamla” tag. De kostnader som ar foreslagna till ASEK 3 har inte denna férandring
over tiden beroende pa tagsammansattning. En annan likhet mellan JVU och ASEK 2-
kostnaderna &r att de bygger pa samma tagstorlekar. De har dessutom samma kalla. Vad som
talar for ASEK 3 &r att det &r dessa kostnader som kommer att anvandas i samhéallsekonomiska
analyser de narmaste aren. | den fortsatta analysen kommer kostnaderna enligt bade ASEK 2 och
ASEK 3 att anvandas.

I tabell 3 och 4 nedan redovisas ASEK 2-kostnaderna. Kostnaderna, som ursprungligen ar
angivna i prisniva 1999, har justerats till prisniva 1997 med hjalp av KPI. | tabell 5 redovisas
kostnaderna enligt ASEK 3. Dessa ar ursprungligen angivna i prisniva 2001 men har hér raknas
om till prisniva 1997. Det bor observeras att eftersom minsta tagstorlek skiljer sig fran dem som
anvands i JVU och ASEK 2 &r kostnaderna inte direkt jamforbara.

Tabell 3: ASEK 2-kostnader 1997, prisniva 1997, inkl. skattefaktor 1, exkl. banavgifter

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritagkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platskm

Snabbtag 300 27,91 0,088 114,64 0,321

IC 200 16,95 0,060 55,83 0,143

Pendel 200 17,94 0,097 45,86 0,181

Diesel 70 6,83 0,097 38,66 0,278

Nattag 200 29,97 0,080 93,84 0,186

Tabell 4: ASEK 2-kostnader 2010, Prisniva 1997, inkl. skattefaktor 1, exkl. banavgifter

Tagtyp Minsta tgstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritagkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platskm

Snabbtag 300 24,84 0,079 105,17 0,289

IC 200 11,66 0,055 44,24 0,160

Pendel 200 17,55 0,088 47,17 0,189

Diesel 70 6,48 0,065 27.36 0,259

Nattag 200 29,97 0,080 93,84 0,189

Tabell 5: ASEK 3-kostnader 2001, Prisniva 1997, inkl. skattefaktor 1, exkl. banavgifter

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritagkm, kr/platskm kr/itdgminut kr/platskm

Snhabbtag 240 30,45 0,098 85,83 0,257

IC 120 9,77 0,051 39,41 0,175

Pendel 180 9,35 0,052 31,12 0,112

Diesel 85 10,83 0,085 32,97 0,197

Nattag 230 36,89 0,123 70,40 0,478
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I tabell 6 och 7 nedan sammanfattas resandeprognoser for 1997 och 2010 som anvéndes i

Jarnvégsutredningen.

Tabell 6: Prognosutbud och efterfrdgan ar 1997

Parameter Snabb Intercity Pendel Diesel Natt Alla

Dubbelturer/dag 31 499 334 86 12 962
Tagkm/ar (miljoner) 8,8 33,2 9,0 6,2 6,2 63,4
Tagminuter/ar (miljoner) 4,2 25,4 9,1 5,6 54 49,9
Genomesnittshastighet, km/h 127 78 58 66 69 76
Personkilometer (miljoner) 1492 3 366 1018 378 676 6 931
Resande/tag 169 101 113 62 109 109

Tabell 7: Prognosutbud och efterfrdgan ar 2010

Parameter Snabb Intercity Pendel Diesel Natt Alla

Dubbelturer/dag 73 569 507 69 6 1224
Tagkm/ar (miljoner) 23,0 53,8 23,1 6,0 4,1 110,0
Tagminuter/ar (miljoner) 10,5 34,1 20,5 4,9 2,7 72,6
Genomesnittshastighet, km/h 132 95 68 72 92 91
Personkilometer (miljoner) 3630 4 826 1769 237 662 10 624
Resande/tag 158 80 77 40 160 97

4. Analys av kostnader

Eftersom syftet har &r att anvénda kostnaderna enligt JVU respektive ASEK for att forsoka
skatta samband mellan trafikutbud och “fasta” kostnader &r det nodvéndigt att analysera
kostnaderna sa att det som skiljer inte ar ndgot annat an det vi vill méata. | detta avsnitt studeras
darfor kostnaderna med avseende pa sadana avvikelser.

4.1 Introduktionstakt nya tag

Saval ASEK 2- som JVU-kostnaderna for ar 2010 bestar av viktade genomsnitt av nuvarande
och nya tag (kostnaderna for ar 1997 utgdrs av enbart nuvarande tag). | tabell 8 nedan redovisas

antagen introduktionstakt av nya tag enligt ASEK 2 respektive JVU.
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Tabell 8: Introduktionstakt nya tdg ASEK 2 och JVU

Tagtyp Andel nya tag ar 2010
ASEK 2 JVuU

Snabbtag 30 % 30 %

IC 90 % 75 %

Pendel 30 %

Diesel 30 % 75 %

Nattag 0 % 0%

Som framgar av tabellen skiljer sig andel nya tag ar 2010 delvis ar mellan JVU och ASEK. For
att inte kostnadsjamforelsen ska stéras av olika antaganden vad géller introduktionstakt av nya
tag raknas ASEK-kostnaderna for ar 2010 om utifran andel nya tag ar 2010 enligt JVU. Vad
galler pendeltagen framgar inte utbytestakten av JVU. Har anvéands darfor samma andel som
vid ASEK 2, dvs 30 % ar 2010.

4.2 Banavgifter

Som framgar av tabell 1 och 2 ovan minskar de avstandsberoende JVU-kostnaderna fran 1997
till 2010. Den huvudsakliga orsaken ar minskade banavgifter. Vid de jamférande berdkningarna
nedan beréknas totala banavgifter for respektive tidpunkt vilka darefter dras bort fran JVU-
kostnaderna.

For 1997 anvands verkliga inbetalade banavgifter enligt tabell 9 nedan.

Tabell 9: Totala banavgifter 1997, kalla: Banverket

Avgiftstyp Godstrafik Persontrafik Totalt

Fasta avgifter 170 666 118 102 066 096 272732 214
Rorliga avgifter | 211 086 334 253 366 879 464 453 213
Trafikledning 134 992 305 161 792 374 296 585 679"
Totalt 516 545 757 517 225 349 1033771 106

| berakningen for ar 2010 anvands de banavgifter som redovisas i JVU, dvs. exklusive
Oresundsbroavgiften.

4.3 Rantesats

For ar 1997 &r kapitalkostnaderna enligt JVU beréknade utifran 7 % ranta. FOr ar 2010 ar rantan
istallet 9 % respektive 5 % (pendeltag). | kostnaderna enligt ASEK &r rantan densamma vid de
bada tidpunkterna, 6 % for alla tdg. For att inte kostnadsjamforelsen ska storas av olika
rantesatser vid olika trafikutbud dras effekten av 6kningen fran 7 % till 9 % réanta av fran JVU-

! Trafikledningsavgiften &r i redovisningen inte uppdelar pa person respektive godstrafik. Har har
trafikledningsavgiften fordelats enligt andelar rérliga avgifter
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kostnaderna ar 2010. For pendeltagen laggs istallet kostnadsskillnaden fran 7 % till 5 % réanta pa
kostnaderna for ar 2010. En viss ranteskillnad kvarstar dock, 7 % i JVU och 6 % i ASEK.
Anledningen till att kapitalkostnaden for JVU ar omraknad till 7 % réanta &r att vi har tillgang till
uppgifter hur mycket forandringen till 9 % respektive 5 % innebdr i kronor per tagminut.

4.4 Personalkostnader

| de tidsberoende kostnaderna enligt JVU har hansyn tagits till reala I6nekostnadsokningar till ar
2010. ASEK-kostnaderna innehaller samma reala lénekostnad for hela tidsperioden. For att inte
kostnadsjamforelsen ska storas av olika I6nenivaer raknas den reala I6nekostnaden om till ar
1997 for saval JVU som ASEK.

4.5 Moms

Moms, i form av skattefaktor 1, ingar i ASEK men inte i JVU. I kostnadsjamforelsen dras darfor
momsen bort frin ASEK-kostnaderna.

4.6 Maximal belaggningsgrad

En parameter med stor inverkan pa den totala berdknade kostnaden &r maximal belaggningsgrad.
I underlagsrapporten till Jarnvagsutredningen ”Lénsam persontrafik pa jarnvag” anvands olika
maximala belaggningsgrader for de bada prognosaren 1997 och 2010. Dessa skiljer sig fran dem
som anvands av Banverket/ASEK, se tabell 10 nedan.

Tabell 10: Maximal belaggningsgrad

Tagtyp Maximal belaggningsgrad

JVU 1997 JVU 2010 ASEK
Snabbtag 0,45 0,60 0,60
Intercity 0,30 0,45 0,50
Pendel 0,30 0,33 0,40
Diesel 0,25 0,30 0,50
Nattag 0,45 0,55 0,50

I kalkyltekniskt hdnseende anvénds den maximala beldggningsgraden enbart for att
dimensionera tagstorleken i termer av platsutbud i forhallande till resandeméngden. Storleken pa
den maximala beldggningsgraden beror i forsta hand pa resandets fordelning langs strackan och
over tiden (dygn, vecka, ar). Det framgar inte vad som ar orsaken till att dessa skiljer sig at
mellan 1997 och 2010. Genom att anvanda olika beldggningsgrader 1997 och 2010 kommer den
resulterande kostnadsskillnaden att delvis vara en effekt av denna forandring.

Som en illustration av effekten av olika belaggningsgrader pa den totala kostnaden berdknas
denna for 1997 med bade belaggningsgrad 1997 och 2010 (enligt JVU). Med belaggningsgrader
1997 blir kostnaden 6 405 Mkr och med belaggningsgrader 2010 blir kostnaden 5 582 Mkr.
Skillnaden ar saledes drygt 800 Mkr.
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| de avstands- och tidsberoende kostnaderna i JVU ingar palagg for att tacka overheadkostnader.
Dessa kostnader ar just de vi vill fanga med jamforelsen varfor dessa fortsattningsvis kvarstar i

JVU-kostnaderna.

4.8 Justering av kostnader

Eftersom syftet ar att med hjalp av tva olika trafikutbud (1997 respektive 2010) samt tva olika
typer av kostnader (genomsnittliga totala kostnader, dvs JVU, respektive genomsnittliga rorliga
kostnader, dvs ASEK) fa ett matt pa hur mycket de fasta kostnaderna férandras vid stora
utbudsokningar, maste de anvanda kostnaderna justeras sa att vi mater det vi vill méata.
Exempelvis anvands i JVU kostnaderna for ar 2010 reala I6nekostnader for detta ar medan
ASEK-kostnaderna bygger pa reala l6nekostnader for ar 1999, omraknat till 1997. Darfor maste
nagon av kostnadstyperna justeras sa att de innehaller reala I6nekostnader i samma prisniva.

| tabell 11 nedan sammanfattas de skillnader (forutom det faktum att J\VU-kostnaderna &r
genomsnittskostnader och ASEK ar rérliga kostnader) som finns mellan ASEK-kostnaderna och
JVU-kostnader och som kan stora jamforelsen. | tabell 12 sammanfattas de atgarder som vidtas
for att eliminera/minska kostnadsskillnaderna.

Tabell 11: Sammanfattning av jamforelsestorande skillnader

Kostnads- ASEK 2 ASEK 3
komponent 1997 2010 1997 och 2010 1997 2010
Andel nya tag 0% Varierande, skiljer - 0% Varierande,
sig fran JvU skiljer sig fran
ASEK 2
Banavgifter Ingdr €] Ingdr ej Ingar ej Ingar Ingr
Ranta 6 % alla tag 6 % alla tag 6 % alla tag 7 % alla tdg 5 % pendeltag,

9 % Gvriga tag

belaggningsgrad

skiljer sig fran JvU
1997 och 2010

skiljer sig fran JvU
1997 och 2010

skiljer sig frén
JVU 1997 och
2010

skiljer sig frén
JVU 2010 och
ASEK

Real I6nekostnad 1997 1997 2001 1997 2010
Moms Ingér Ingér Ingé&r Ingér ej Ingér ej
Maximal Enligt tabell 8, Enligt tabell 8, Enligt tabell 8, Enligt tabell 8, Enligt tabell 8,

skiljer sig fran
JVU 1997 och
ASEK
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Tabell 12: Atgarder for att eliminera/minska jamforelsestérande skillnader
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Kostnads- ASEK 2 ASEK 3 JVu

komponent 1997 2010 1997 och 2010 1997 2010

Andel nya tag - Intro.takt enligt - 0% -

JVU
Banavgifter Rakna bort Rakna bort
Ranta - - - - Réakna om till 7 %
alla tag

Real I6nekostnad - - Rakna om till 1997 - Ré&kna om till
1997

Moms Rakna bort Rékna bort R&kna bort - -

Maximal Se nedan Se nedan Se nedan Se nedan Se nedan

beldggningsgrad

| tabell 13 nedan redovisas de pa detta sétt omraknade JVU-kostnaderna for ar 2010. Den enda
justering som behover goras av JVU 1997 4r att dra bort banavgifterna och detta gors enklast
genom att dra bort den summa som persontrafiken betalade ar 1997. Ar 1997 betaldes &ven fasta
banavgifter (en avgift per fordon) vilket gor det svart att fordela ut avgifterna per avstandsenhet.
Dérfor redovisas ingen justerad tabell for JVU 1997.

Tabell 13: Justerade kostnader JVU 2010, exklusive banavgifter, 7 % ranta, reala

I6nekostnader 1997

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek, | Extrakostnad, | Minstastorlek, | Extra kostnad,
platser kr/itdgkm kr/platskm kr/itdgminut kr/platsminut

Snabb 300 25,88 0,076 98,50 0,265

IC 200 12,07 0,053 52,30 0,188

Pendel 200 13,00 0,058 36,99 0,074

Diesel 70 8,68 0,109 24,44 0,134

Natt 200 33,88 0,121 63,80 0,231

I tabell 14, 15, och 16 nedan redovisas de enligt tabell 12 justerade ASEK-kostnaderna.

Tabell 14: ASEK 2-kostnader ar 2010 justerade enligt tabell 12 ovan (exkl moms)

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kr/tdgkm, kr/platskm kritdgminut kr/platskm

Snabbtag 300 20,20 0,064 85,50 0,235

IC 200 10,13 0,046 39,92 0,134

Pendel 200 14,27 0,072 38,35 0,154

Diesel 70 4,86 0,054 23,50 0,185

Nattag 200 24,38 0,065 76,29 0,154

10 (18)




Datum VAar beteckning % BANVERKET
2004-08-30

Tabell 15: ASEK 2-kostnader &r 1997 justerade enligt tabell 12 ovan (exkl. moms)

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kritdgkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platskm

Snhabbtag 300 22,69 0,072 93,20 0,261

IC 200 13,78 0,049 45,39 0,116

Pendel 200 14,59 0,079 37,28 0,147

Diesel 70 5,55 0,079 31,43 0,226

Nattag 200 24,37 0,065 76,29 0,151

Tabell 16: ASEK 3-kostnader justerade enligt tabell 12 ovan (exkl. moms)

Tagtyp Minsta tagstorlek,| Minsta storlek Extra kostnad, | Minsta storlek, | Extra kostnad,
platser kr/tdgkm, kr/platskm kr/tdgminut kr/platskm

Snabbtag 300 24,76 0,080 69,78 0,209

IC 200 7,94 0,041 32,04 0,142

Pendel 200 7,60 0,042 25,30 0,091

Diesel 70 8,80 0,069 26,80 0,160

Nattag 200 29,99 0,100 57,24 0,389

5. Berakning av differens mellan genomsnittskostnader och rorliga kostnader
5.1 Inledning

Ansatsen ar att utifran prognostrafikeringar for 1997 och 2010 berakna totala kostnader enligt
JVU respektive ASEK vid dessa tidpunkter. Differensen bor kunna utgéra ett matt pa de "fasta”
kostnader som inte igar i ASEK-kostnaderna. Genom att denna differens beraknas vid tva olika
trafikutbud kan vi darmed fa en uppfattning om hur dessa "fasta” kostnader varierar med
trafikutbudet. Syftet ar att fa fram ett kalkylvéarde som kan anvéandas for att beakta sadana 6kade
kostnader, vid stora utbudsokningar, som uppstar men som inte inryms inom de genomsnittliga
rorliga kostnaderna.

Det faktum att berakningarna i JVU gors med olika maximala belaggningsgrader vid de bada
prognostidpunkterna komplicerar det hela nagot. De kostnader som anvands i JVU for 1997
respektive 2010 ar visserligen avpassade till beldggningsgrader 1997 och 2010, vilket gor att
detta ar ett huvudalternativ, men eftersom belaggningsgraderna paverkar den totala
kostnadsnivan i relativt hog grad studerar vi dven effekten av att anvanda samma maximala
belaggningsgrader vid bada prognostidpunkterna. Férutom problemet med att JVU anvénder
olika maximala belaggningsgrader for de bada prognostidpunkterna finns de belaggningsgrader
som anvénds i samhéllsekonomiska kalkyler (ASEK).

Som namns inledningsvis befinner vi oss i skarven mellan ASEK 2 och ASEK 3 vilket gor att vi
egentligen har tva olika uppsattningar ASEK-kostnader. De kostnader som gar under
beteckningen ASEK 2 liknar JVU kostnaderna i och med att de bygger pa samma tagstorlekar
och dessutom tar hansyn till introduktionstakt av nya tag. 1 Jarnvagsutredningen jamfors JVU
kostnaderna med ASEK 2 och de har dessutom samma kélla. ASEK 3 kostnaderna &r desamma
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oavsett tidpunkt da det i den undersékning som Iag till grund for dessa kostnader inte framkom
nagra kostnadsskillnader for nuvarande och nya tag.

En viktig aspekt i detta sammanhang &r dock att det i samhallsekonomiska kalkyler de ndrmaste
aren kommer att anvandas kostnader enligt ASEK 3. Darfor ar det i hog grad relevant att aven
forsoka skatta kostnadsdifferensen med hjélp av ASEK 3 kostnaderna.

Genom de justeringar av saval JVU- som ASEK- kostnaderna som beskrivs ovan (ranta, reala
I6nekostnader, banavgifter, moms) har vi sa langt det ar mojligt minskat effekter av
kostnadsskillnader vi inte vill ha med. Det kvarstar dock en risk att JVU kostnaderna kan
inrymma forandringar i produktionsstrukturen fran 1997 till 2010. Darmed &r det majligt att
forandringen av fasta kostnader underskattas da olika kostnader anvénds vid respektive
prognostidpunkt. Ett sitt att komma runt detta problem &r att applicera samma kostnadsstruktur
(kostnad for ar 2010) pa bada prognostillfallena.

5.2 Berakning av kostnader

Som framgar av den inledande diskussionen ovan finns det en mangd kombinationer av
kostnader och beldggningsgrader som kan vara relevanta att studera. | tabell 17 nedan redovisas
de kombinationer vi valt att studera. | samtliga fall &r kostnaderna justerade enligt avsnitt 3 ovan
och ASEK kostnaderna ar exklusive moms.

Tabell 17: Studerade alternativ

Alt. | JVU/ASEK Trafik 1997 Trafik 2010
Beldggning Kostnad Beldggning Kostnad

1 JVu JVU 1997 JVU 1997 JVU 2010 JVU 2010
ASEK JVU 1997 ASEK 2 1997 JVU 2010 ASEK 2 2010

2 JVu JVU 2010 JVU 1997 JVU 2010 JVU 2010
ASEK JvU 2010 ASEK 2 1997 JVU 2010 ASEK 2 2010

3 JvVu JVU 1997 JvU 2010 JvuU 2010 JVvU 2010
ASEK JVvU 1997 ASEK 2 2010 JVU 2010 ASEK 2 2010

4 JVuU JVU 2010 JVU 2010 JVU 2010 JVU 2010
ASEK JVvU 2010 ASEK 2 2010 JVU 2010 ASEK 2 2010

5 JVuU JVU 1997 JVU 2010 JVU 2010 JVU 2010
ASEK JVU 1997 ASEK 3 JVU 2010 ASEK 3

6 JVu JvU 2010 JVU 2010 JVU 2010 JVvU 2010
ASEK JVU 2010 ASEK 3 JVU 2010 ASEK 3

7 JVu ASEK JVU 2010 ASEK JVU 2010
ASEK ASEK ASEK 3 ASEK ASEK 3

Nedan redovisas resultaten av berakningarna for alternativ 1-7. | tabellerna visas tva olika
differenser. Differensen som visas i den nedersta raden ar skillnaden mellan genomsnittskostnad
(IVU) och rorlig kostnad (ASEK) vid respektive prognostidpunkt. Differensen i kolumnen till
hoger ar kostnadsskillnad mellan de bada prognostidpunkterna. Den beraknade férandringen av
“fasta” kostnader visas i cellen langst ned till hoger (markerad med fetstil). Har gors inget

12 (18)



=4 BANVERKET

Datum

2004-08-30

Var beteckning

forsok till vardering av de olika alternativens anvandbarhet for skattning av férandrade fasta
kostnader. Detta gors istallet i avsnitt 5.3.

Tabell 18: Resultat alternativ 1

1997 2010 Differens
JVuU 5888 6 339 451
ASEK 2 5098 5589 491
Differens 790 750 -40

Berékning enligt alternativ 1 uppvisar saledes en liten minskning av fasta kostnader mellan 1997
och 2010, trots en mycket stor utbudsokning. Orsaken &r en kombination av lagre
belaggningsgrader 1997 och en forandrad produktionsstruktur mellan de bada tidpunkterna.

Tabell 19: Resultat alternativ 2

1997 2010 | Differens
JVu 5 065 6 339 1274
ASEK 2 4410 5589 1179
Differens 655 750 95

Det som skiljer alternativ 2 fran alternativ 1 ar att i alternativ 2 anvéands belaggningsgrad JVU
2010 for bada berakningstidpunkterna. | detta alternativ 6kar de fasta kostnaderna med knappt
100 Mkr.

Tabell 20: Resultat alternativ 3

1997 2010 | Differens
JVuU 5383 6 339 956
ASEK 2 4715 5589 876
Differens 668 750 82

| alternativ 3 anvands istallet samma kostnad vid bada tidpunkterna men olika beldggningsgrad.
Kostnadsforéandringen blir ungefér densamma som i alternativ 3.

Tabell 21: Resultat alternativ 4

1997 2010 | Differens
JVU 4532 6 339 1807
ASEK 2 4023 5589 1567
Differens 509 750 241

| alternativ 4 kombineras forandringarna i alternativ 2 och 3 i och med att saval samma
kostnader som belaggningsgrader anvands for 1997 och 2010. Detta alternativ innebér saledes
ett forsok att anvanda samma produktionsstruktur 1997 som ar 2010. Kostnadsdkningen blir
darfor véasentligt stérre an i alternativen ovan.
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Tabell 22: Resultat alternativ 5

1997 2010 | Differens
JVuU 5383 6 339 956
ASEK 3 4592 5553 995
Differens 791 786 -5

| alternativ 5 anvénds istéllet kostnader enligt ASEK 3 respektive JVU 2010 vid bada
tidpunkterna samtidigt som de arsspecifika belaggningsgraderna anvands. Alternativ 5 ar darfor
mest jamforbart med alternativ 3. Vilken version av ASEK-kostnader som anvands har saledes
stor betydelse for resultatet da alternativ 3, ASEK 2, ger en 6kning av fasta kostnader (82 Mkr)
medan alternativ 5, ASEK 3, ger en liten minskning (-5 Mkr).

Tabell 23: Resultat alternativ 6

1997 2010 | Differens
JVuU 4532 6 339 1808
ASEK 3 3875 5553 1678
Differens 657 786 129

| alternativ 6 anvands samma kostnader i som i alternativ 5 ovan men med beldggningsgrad
enligt JVU 2010 vid bada tidpunkterna. Detta alternativ ger en 6kning av beraknade fasta
kostnader pa 126 Mkr.

Tabell 24: Resultat alternativ 7

1997 2010 | Differens
JVuU 4283 6 135 1852
ASEK 3 3668 5299 1631
Differens 615 836 221

| alternativ 7 slutligen anvands samma kostnader som i alternativ 6 men belédggningsgrader
enligt ASEK. Detta ger en 6kning av berdknade fasta kostnader pa 221 Mkr.

5.3 Sammanfattning och val av alternativ

| tabell 25 sammanfattas resultaten av berdkningarna.
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Tabell 25: Sammanfattning av berakningar

Alt. A fasta kostnader
1997-2010, Mkr

-40
+95
+82

+241

-5
+129
+221

~N o g [Ww (N |

Resultaten varierar ganska mycket beroende pa vilka forutsattningar om belaggningsgrader och
kostnader som anvénds. A ena sidan ger alternativ 1 (olika beldggningsgrader och olika
kostnader 1997 och 2010) i princip oférandrade fasta kostnaderna (minskar med 40 Mkr) trots
den stora utbuds- och efterfragedkningen som sker mellan &r 1997 och 2010. A andra sidan ger
de alternativ som anvander samma kostnader och beldggningsgrader vid bada tidpunkterna (4, 6
och 7) kostnadsokningar pa ca 100-200 Mkr.

Det dr naturligtvis svart att saga vilket av alternativen som utgor den basta skattningen. Man bér
dock ha i beaktande att det vi ar ute efter &r kalkylvarden for att approximera framtida
kostnadsférandringar vid stora utbudsékningar. For att inte fa med effekter av andrad
produktionsstruktur mellan 1997 och 2010 bor darfor ett alternativ med samma kostnadsniva vid
dessa tillfallen véljas. Dessutom bor samma belaggningsgrader vid bada tidpunkterna anvéndas.

Fragan som kvarstar r saledes val mellan ASEK 2 och ASEK 3 samt val mellan
beldggningsgrader JVU respektive ASEK. Vad géller val mellan ASEK 2 och ASEK 3 (det vill
saga skattning av rorliga kostnader) bor ASEK 3 valjas da det ar dessa rorliga kostnader som
kommer att anvandas de narmaste aren. Vad géller val av beldggningsgrad kan samma argument
som ovan anforas men skattningen av genomsnittskostnader for 2010 (JVU 2010) &r berdknad
utifran belaggningsgrad JVU 2010 vilket ar ett starkt argument for att anvanda den senare.
Sammantaget innebéar detta att alternativ 6 utgor den bésta skattningen i detta sammanhang.

6. Kalkylvarde

6.1 Fordelningsbas

Den pa detta satt berdknade fasta kostnaden ska slutligen fordelas pa nagon lamplig
fordelningsbas. Tva huvudalternativ forefaller darvid lampliga; per tdgavgang eller per
tagkilometer. | tabell 26 nedan sammanfattas skattning av overhead-kostnader, antal
tagkilometer samt antal tdgavgangar for respektive tidpunkt.
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Tabell 26: Overhead-kostnader, tdgkm och tdgavgangar 1997 och 2010

1997 2010
Overhead-kostnad, Mkr 657 786
Tagkm, miljoner/ar 63,4 110,0
Tagavgangar, antal/ar? 615680 | 719 360

| tabell 27 redovisas de skattningar av sambandet mellan trafik och kostnader som de bada
mojliga fordelningsbaserna ger.

Tabell 27: Totala ”overheadkostnader” (y = a + bx), prisniva 1997, exklusive moms

Fordelningsbas Y= a b X
Tagavgéng Kostnad, Mkr= -109 1244 | Miljoner tdgavgangar
Tagkm Kostnad, Mkr= 481 2,77 | Miljoner tagkilometer

| tabell 28 redovisas motsvarande skattningar i prisniva 2001 samt inklusive moms.

Tabell 28: Totala ”overheadkostnader” (y = a + bx), prisniva 2001, inklusive moms

Fordelningsbas Y= a b X
Tagavgéng Kostnad, Mkr= -139 1588 | Miljoner tAgavgangar
Tagkm Kostnad, Mkr= 614 3,53 | Miljoner tagkilometer

Avgorande for val av fordelningsbas ar for det forsta vilken som &r mest korrekt ur
kostnadssynpunkt, men dven kalkyltekniska aspekter maste beaktas.

Fordelning av fasta kostnader per tagavgang har en kalkylteknisk fordel i och med att kostnaden
kan appliceras pa samtliga projekt, &ven sma som sannolikt inte innebér nagon forandring av
fasta” kostnader. Om antalet avgangar ar oférandrade blir kostnaden densamma i bade
utrednings- och jamforelsealternativen. Enbart i de fall da antalet avgangar férandras kommer
det att innebara en 6kad kostnad. Detta tillvagagangssétt har dock nackdelen att ingen hansyn tas
till trafikarbetet, det vill saga en avgang medfér samma kostnad oavsett om linjens langd &r 20
km eller 500 km vilket troligtvis inte &r rimligt. En annan nackdel &r att utbudsékningar i form
av forlangningar av befintliga linjer med en sadan ansats inte belastas med dkade kostnader.

Om istallet tagkm anvands som fordelningbas uppstar problem i de fall da banlangden forandras
(normalt forkortas) vilket innebar att antalet tagkm paverkas (minskar). Allt annat lika kommer
sannolikt inte de fasta kostnaderna att paverkas av en sadan forandring, vilket ar sjalva
grundorsaken till att de ordinarie tagdriftkostnaderna inte &r genomsnittsbaserade.

2 Tégavgangar, antal/ar = dubbelturer/dag x 2 x 320 trafikdygn/ar
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6.2 Utvardering av fordelningsbas

I manga fall ror det sig dock om en kombination av avstands-, tids- och turtathetsforandringar
samt andrad linjestrackning. Ofta ar ocksa linjeuppsattningen olika i jamforelse- (JA) och
utredningsalternativ (UA). Detta innebdr att inte nagon av ansatserna vad géller fordelningsbas
ar utan problem. Eftersom vi anda ar intresserade av ett schablonmassigt kalkylvérde gors nedan
ett forsok att jamfora de bada ansatserna med hjalp av berakningsexempel.

Berakningarna genomfars for tva fall och utgar fran Banverkets Basprognos fran ar 2002. I det
forsta fallet forandras utbudet for snabbtag och intercity tag, dvs. langvéga tag dar varje avgang
genererar relativt hogt trafikarbete. | det andra fallet forandras utbudet for pendeltag; kortvaga
trafik dar varje avgang genererar ett relativt litet trafikarbete. Den genomsnittliga linjelangden
for snabbtag och intercitytag ar ca 190 km och for pendeltag ca 70 km (enkel vag).
Berakningarna bygger pa Samkalk linjetabell med kostnader enligt ASEK 3.

For att kunna utvérdera effekten av de bada foreslagna fordelningsbaserna studeras tre typer av
forandringar.

(a) féréandring av antal dubbelturer (+10 %), linjeldangd (-1 km) och linjetid (-2 minuter)
(b) féréandring av linjelangd och restid (-1 km, -2 minuter)

(c) forandring av antalet dubbelturer (+ 10 %)

Dessa gors saledes dels for snabbtag och intercitytag, dels for enbart pendeltag.

Tabell 29: Studerade forandringar

Forandring Scenario

a b c
Antal dubbelturer +10 % alla linjer X X
Linjelangd -1 km/tag X X
Linjetid -2 minuter/tag X X

I tabell 30 nedan redovisas forandrad tdgproduktion, forandrade rorliga kostnader samt
forandrade fasta kostnader i respektive scenario. Fasta kostnader redovisas dels da kostnaden
fordelas per tagkm, dels per tagavgang. Forutom férandring i absoluta tal visas hur stor andel de
okade fasta kostnaderna utgér av de forandrade rorliga kostnaderna. Vi kan harvid snegla pa det
faktum att i JVU kostnaderna for ar 2010 ingar ett palagg pa 8 % for att tacka overheadkostnader
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Tabell 30: Forandrade rorliga och fasta kostnader

Forandring alt. a, b, ¢ mot JA Snabbtag och intercitytag Pendeltag
a b c a b c

A Tagkm/ar (1000-tal) 7227 -411 7679 1951 -324 2308
A Tagminuter/ar (1000-tal) 3550 -822 4 454 1331 -649 2 045
A Dubbelturer/dag 64 0 64 51 0 51
A Rorliga kostnader, Mkr 252 -42 278 58 -21 74
A Fasta kostnader (> 0 = 6kning)

per tdgkm 25,5 -1,4 27,1 6,9 -1,2 8,3

per tdgavgang 65,0 0 65,0 51,8 0 51,8
A Fasta kostnader, % av A rorliga

per tgkm 10,2 % 3,4% 9,8 % 11,9% 5,6 % 11,0 %

per tdgavgang 25,8 % 0 % 23,4 % 89,3 % 0% 70,0 %

6.3 Slutsatser och rekommendationer

Som namndes ovan kan det palagg for tackande av overheadkostnader som ingar
jarnvagsutredningens avstandsberoende kostnader, 8 % ar 2010, anvandas som riktlinje vid
beddmning av rimligheten i de berdknade kostnadsékningarna. Fasta kostnader i form av
kr/tagkm ger kostnadsokningar pa ca 10 %, forutom i de fall da ingen turtathetsokning sker. | de
fall da turtatheten forandras ger en berékning av fasta kostnader per avgang ett vasentligt hogre
kostnadspaslag &n da fasta kostnader beraknas per tagkm. Detta géller sarskilt for
pendeltagstrafiken dar kostnadsokningen ar sa hdg som 90 % av okade rorliga kostnader. Detta
innebar att ett palagg i form av kr/tagkm ger rimligast resultat.

Vi vill inte anvanda palagget i de fall da enbart avstandet forandras. Daremot kan palagget vara
relevant att anvanda da en taglinje forlangs, vilket ar en form av utbudscékning. | praktiska
tillampningar kan foljande enkla beslutsregel anvéndas.

Om ) Téagkm,, <> Tagkm,, s& anvands inte palagget
Om ) Tagkm,, > > Tagkm,, s& anvands palagget pa differensen mellan tdgkm i UA och JA

I de fall da enbart avstands- och/eller tidsforkortningar studeras kommer darfor inte nagon
forandring av fasta kostnader att berdknas. | de fall da férandringarna i UA medfor saval
avstands- och tidsforkortningar, forandrad linjestrackning och turtathetsférandringar, kommer
visserligen effekten av avstandsforkortningen att inga men denna &r troligtvis av mindre
betydelse i sammanhanget (jamfér scenario a och ¢ ovan). Vi rekommenderar darfor att i de fall
en schablonmassig berakning av dkade fasta kostnader ska goras sa anvands foljande:

3,53 kr/tagkm - (ZTégkmUA - ZTé’lgkaA) om ) Tagkm,, — > Tagkm,, >0
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Kostnader i persontagstrafik - sammanfattning

1. Inledning

Det viktigaste syftet med kalkylvarden for persontagskostnader i
samhéllsekonomiska analyser ar att sa korrekt som mojligt berdkna vérdet av
forandringar. Forandringarna bestar ofta av infrastrukturatgarder men dven analyser
av andra atgarder som paverkar efterfragan, exempelvis olika typer av
prisforandringar, kan komma ifraga. Detta innebdr att dessa kalkylvérden kan skilja
sig fran de genomsnittskostnader en trafikoperator anvéander i syfte att berakna totala
kostnader for ett visst trafikscenario. Det &r viktigt att ha dessa olika perspektiv klart
for sig.

I samband med den senaste dversynen av kalkylvarden, ASEK 3, har kalkylvarden for tre olika
kostnadskomponenter berdknats. Den forsta ar operativa tagdriftkostnader som utgors av
genomsnittliga rérliga kostnader for att ”kora” tag. Dessa inkluderar personalkostnader,
kapitalkostnader, underhallskostnader, stadning och drivmedel. De operativa
tagdriftkostnaderna varierar med produktionen och ar darfor utslagna per tagkilometer och
tagminut. Dessa presenteras i PM 2004-08-24 “Persontagstrafik och operativa kostnader”.

Den andra kostnadskomponenten utgors av sa kallade omkostnader. Omkostnaderna varierar
med efterfragan i termer av personkilometer och bestar av kostnader fér administration,
biljettforsaljning och terminalhantering. Dessa presenteras i PM 2004-08-30 "Persontrafik och
omkostnader”.

De bada ovan beskrivna kostnadskomponenterna har anvants i manga ar och har uppdaterats
kontinuerligt. Den tredje kostnadskomponenten daremot ar "ny”. Vid mycket stora projekt &r
det troligt att vissa ytterligare kostnader, utéver de ovan ndmnda, tillkommer. Det rér om
kostnader av “overhead-typ”. Da dessa kostnader normalt sett ar helt projektspecifika har den
hittillsvarande praxisen varit att dessa beraknas fran fall till fall. Detta ar fortfarande
huvudregeln. Manga ganger saknas dock kunskap tillracklig kunskap om dessa kostnader,
sérskilt i tidiga utredningsskeden, varfor ett schablonmassigt kalkylvérde har tagits fram som
kan anvéndas i sadana fall. Detta presenteras i PM 2004-08-30 "Persontrafikstrafik och
overheadkostnader”.

Handlaggare:
Lena Wieweg
Tel. 0243-44 54 28

lena.wieweg@banverket.se
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2. Sammanfattning av foéreslagna kalkylvarden ASEK 3

2.1 Operativa tagdriftkostnader

De nu foreslagna kalkylvardena for operativa tagdriftkostnader grundar sig pa en kartlaggning
som genomforts av Danielson & CO Trafikkonsult AB* p& uppdrag av Banverket. | uppdraget
l4g att ta fram kostnadsfunktioner enligt samma modell som tidigare®. Kartlaggningen
innehaller uppgifter fran ett stort antal operatérer pa marknaden. Operatérerna har lamnat
uppgifter under sekretess varfor inga detaljerade uppgifter kan redovisas. | bilaga 1 framgar
vilka som lamnat uppgifter.

De operatorsspecifika uppgifter som de resulterande kostnadsfunktionerna bygger pa ar dels
produktionsuppgifter, dels kostnadsuppgifter enligt foljande:

— Produktionsuppgifter; platsutbud, ekonomisk livslangd, produktion (tidtabellskilometer och
tidtabellstimmar per ar och fordon), reservbehov, personalbehov
(lokforare, 6vrig tagpersonal och driftledning), drivmedelsférbrukning
(KWh respektive liter diesel)

— Kostnadsuppgifter;  inkodpskostnad per fordon, I6nekostnad for respektive personalkategori
for effektiv tid (tidtabelltid), dagligt underhall (tvétt, stadning,
fekalietomning, klotter etc.). Operativt underhall (service, reparationer,
kontroll etc.), revisioner, kostnader for el och diesel

Tillsammans med generella berakningsforutsattningar avseende ranta (6 %), prisniva (ar 2001)
samt genomsnittlig moms (skattefaktor 1 = 23 %) har de operatorsspecifika uppgifterna
resulterat i genomsnittliga kostnadsfunktioner for respektive tagtyp.

Efter avstdmning med externa bedémare och med de kostnader som anvants i
Jarnvagsutredningen (Bilaga 1 ”Lonsam persontrafik pa jarnvag” till SOU 2003:104) har dock
vissa korrigeringar i det ursprungliga materialet gjorts. Korrigeringarna har inneburit att
kostnaderna for tagtyperna snabbtag, interregiotag och nattag blivit hogre an de som studien
visade. | tabell 1 nedan redovisas de foreslagna kalkylvérdena, efter dessa korrigeringar. | PM
2004-08-24 "Persontagstrafik och operativa kostnader” redovisas hur berdakningarna har
genomforts.

! Kartlaggning av persontrafikens operativa kostnader pé jarnvég, Danielson & CO Trafikkonsult AB, utkast 2002-06-27.

2 Banverkets berakningshandledning BVH 706 2001-03-30 samt SIKA rapport 1999:6 "ASEK 2”
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Tabell 1: Operativa tagdriftkostnader, prisniva 2001 inklusive skattefaktor 1

Tagtyp Antal platser Kostnad minsta tagstorlek Marginalkostnad per sittplats
Min Max Kr/itdgkm Kr/tdgminut Kr/km Kr/minut
Snabbtag 240 650 31,63 89,10 0,102 0,266
Interregiotag 120 800 10,15 40,91 0,053 0,181
Pendeltag 180 900 9,72 32,38 0,054 0,117
Dieseltag 85 450 11,25 34,24 0,088 0,205
Nattag 230 450 38,30 73,04 0,128 0,496

En skillnad mot tidigare kalkylvérden for operativa tagdriftkostnader (ASEK 2) &r att ingen
procentuell kostnadsforandring dver tiden tillampas pa ovanstaende kostnader.

Danielson & CO konstaterar i studien att indata som ar kopplat till underhall och
revisionskostnader dr behaftat med en relativt stor osakerhet da olika uppgiftslamnare har
lamnat mycket varierande uppgifter. Daremot bedéms kapitalkostnaderna vara relativt sakra, da
uppgifter om inkopskostnader inte skiljer sig at mellan uppgiftslamnare. Daremot varierar de
faktiska kostnaderna per timme avsevart for samma tagtyp beroende pa att de anvénds i olika
trafiksystem och kostnaderna &r en funktion av fordonens produktion i termer av
tidtabellkilometrar och timmar. Den stora spridningen forklaras av olika férutsattningar
avseende turtathet, medelhastighet och reglertider etc.

Det har dven funnits en viss osakerhet kring bemanningen av tagen eftersom den skiljer sig
mellan olika trafikhuvudman och trafiksystem.

En jamforelse mellan de nya forslagna operativa kostnaderna (tabell 1) med dels dem som
anvants tidigare (ASEK 2), dels med dem som anvénds i Jdrnvéagsutredningen visar att generellt
sett stammer de nya foreslagna kostnaderna relativt val dverens med Jarnvégsutredningens
kostnader samtidigt som de skiljer sig en hel del fran de tidigare anvanda kostnaderna.
Jamforelsen gors for varje tagtyp och

2.2 Omkostnader

Forutom ovan redovisade operativa tagdriftkostnaderna finns kostnader for administration,
terminalhantering samt biljettforsaljning. Dessa brukar bendmnas omkostnader vilka till viss
del med resandet och ar darfor utslagna per personkilometer.

Hittills har de kalkylvarden for omkostnader som anvénds utgjorts av en marginalkostnad per
personkilometer, differentierade pa lang- och kortvaga resande.

Berakningen av den foreslagna kostnadsfunktionen bygger pa de omkostnader och
prognosscenarier (ar 1997 respektive ar 2010) som anvandes i bilaga 1 till Jarnvagsutredningen
(SOU 2003:104). Av texten i denna bilaga framgar dels att omkostnaderna till viss del ar fasta,
dels att relativt stora kostnadsséankningar till foljd av forandrad produktionsstruktur kan
forvéantas mellan 1997 och 2010. Omkostnaderna i Jarnvagsutredningen utgors av
genomsnittliga kostnader for respektive tagtyp som dessutom skiljer sig mellan de bada
prognosscenarierna (1997 och 2010). Skillnaden mellan 1997 och 2010 - en relativt kraftig
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sankning for alla tagtyper utom pendeltag - beror dels pa den storre trafikvolymen 2010
(kostnaden slas it pa en storre volym), dels pa kostnadssankningar till foljd av forandrad
produktionsstruktur.

Genom att anvanda genomsnittskostnader kan totala omkostnader for respektive
prognosscenario beraknas. Dessa bada beraknade totala kostnader ar dock ungefar lika, trots
den kraftiga resandedkningen fran 1997 till 2010. Detta &r naturligtvis en foljd av forandrad
produktionsstruktur mellan aren. Genom att istallet berdkna en teoretisk kostnad for
prognosscenario 1997 givet produktionsstruktur 2010 kan en trafikberoende kostnad berdknas.
Det nu foreslagna kalkylvardet for omkostnader bygger pa den senare ansatsen.

Tabell 2: Totala omkostnader (y = a + bx), prisniva 2001, inklusive skattefaktor 1

y a b X

Omkostnader, Mkr per ar, all persontagtrafik 1015 0,12 | Miljoner personkilometer

Det gors saledes ingen differentiering pa vare sig reslangdskategorier eller tagtyper da sadana
differentieringar blir alltfér osékra.

Den totala kostnadsfunktionen ar enbart relevant vid berékning av totala omkostnader i hela
jarnvagsnatet. Det kan naturligtvis goras i bade jamforelse- och utredningsalternativ men i de
flesta kalkylfall anvdnds samma metodik som tidigare, det vill sdga férandrade omkostnader
berdknas som forandrat antal personkilometer ganger den marginella omkostnaden. Totala
omkostnader &r dock relevant att anvanda vid I6nsamhetskontroller av prognostrafikutbud.

2.3 ”Overheadkostnader”

Vid stora utbudsforandringar, som uppstar vid utvardering av stora projekt sasom
Gotalandsbanan, tillkommer ofta ytterligare kostnader som inte &r direkt beroende av trafik-
eller transportarbetet. Det kan exempelvis réra sig om kostnader for nya lokstallar och viss
okad administration. P& grund av dessa kostnaders situationsspecifika natur har Banverket
tidigare inte tagit fram schablonméssiga kalkylvérden for berakning av dessa. Storleken pa
dessa kostnader har istallet beraknats fran fall till fall.

Problemet ar att sddana sérskilda berakningar inte &r sarskilt enkla att astadkomma. Det kravs
relativt omfattande kunskaper om produktionsstruktur och kostnader for att kunna uppskatta
storleken pa projektspecifika "halvfasta” kostnader. Detta kan vara sarskilt problematiskt i
tidiga utredningsskeden. Darfor har nu ett schablonmassigt kalkylvarde tagits fram till stod for
berakning av dessa extra kostnader som kan uppsta vid stora projekt. Huvudregeln ar dock
fortfarande att dessa kostnader beraknas fran fall till fall.

Orsaken till att de halvfasta kostnaderna inte ingar i de ordinarie avstands- och tidsberoende
kostnaderna dr naturligtvis att de inte varierar direkt med transport- eller trafikarbetet. Féljden
av en sadan ansats skulle darfor vara alltfor stora kostnadshesparingar vid utvardering av “sma”
projekt dar enbart avstand och/eller tid forandras.

Jarnvagsutredningens (JVU) kostnader och prognosscenarier anvands som utgangspunkt dven
for skattningen av kalkylvarde for overheadkostnader. De operativa tagdriftkostnader som
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anvands i JVU utgors av genomsnittliga totala kostnader, det vill sdga inkluderar samtliga
kostnader forutom omkostnader som beraknas separat. De operativa tagdriftkostnader som
anvands i samhéllsekonomiska analyser, bendmns ASEK, utgors istallet av genomsnittliga
rorliga kostnader.

Ett matt pa totala ”overheadkostnader”, det vill sdga kostnader som inte ingar i de rorliga
operativa kostnaderna enligt ASEK, kan erhallas pa foljande satt: Totala kostnader (med hjalp
av genomsnittliga totala kostnader enligt JVU) och totala rorliga kostnader (med hjélp av
genomsnittliga rorliga kostnader enligt ASEK) beréknas vid respektive prognosscenario.
Differensen mellan dessa utgor ett matt pa "overheadkostnader” vid respektive prognos.

Liksom vid berékning av omkostnader uppstar problem vid berakning av overheadkostnader till
foljd av att de bada prognosscenarierna inte enbart skiljer sig at vad galler trafikutbud och
resande. De utgor aven tva skilda tidpunkter med dartill hérande andra férandringar som
paverkar kostnaderna. Darfor har, pa samma sétt som gjorts fér omkostnader, en teoretisk
kostnad for 1997 beréknats. Denna kostnad avser att spegla kostnader vid trafik och resande
1997 men med produktionsstruktur enligt 2010. De pa detta sétt berdknade
“overheadkostnaderna” for tva olika prognosscenarier har darefter anvants for att skatta en
kostnadsfunktion, pd motsvarande satt som for omkostnader, men med avseende pa antal
tagkilometer.

I PM 2004-08-30 "Persontrafikstrafik och overheadkostnader” beskrivs berdkningsmetodiken i
detalj. Resultatet av skattningen redovisas i tabell 3 nedan.

Tabell 3: Totala "overheadkostnader” (y = a + bx), prisnivd 2001, inklusive skattefaktor 1

y a b X

"Overheadkostnader”, Mkr per ar, all persontégstrafik 615 3,53 | Miljoner tagkilometer

Den totala kostnadsfunktionen &r enbart relevant vid berdkning av totala ”overheadkostnader” i
hela jarnvagsnatet. Marginalkostnaden, kr/tagkilometer, ska enbart anvandas vid okat antal
tagkilometer.

3. Jamforelse av ASEK 3 med andra kostnadsberédkningar

3.1 Differens mellan prognosscenarier

Som namndes inledningsvis ar det viktigaste syftet med de redovisade kostnaderna att
utvérdera effekten av forandringar. For att se i vilken grad detta &r uppfyllt har vi anvént de tva
prognoser som anvandes i Jarnvagsutredningen, en for trafiken 1997 och en foér 2010.

Kostnadsforandringen, det vill sdga differensen mellan utrednings- och jamforelsealternativen,
berdknas med hjélp av tre olika kostnadsmatt:
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o Kostnader enligt ASEK 3 (tabell 1-3 ovan)
e Kostnader enligt ASEK 2 (fran ASEK 2 ar 1999)
o Kostnader enligt Jarnvéagsutredningen (JVU)

Bade ASEK 2 och Jarnvagsutredningen har dock olika kostnader 1997 och 2010. | ”normala”
kalkyler ar utvarderingstidpunkten densamma i bade utrednings- och jamférelsealternativen,
innebérande att samma kostnadsniva anvands. Har anvands darfor kostnader for ar 2010 vid
bada prognosscenarierna. For jamférbarhetens skull har kostnaderna enligt ASEK 2 och JVU
prisnivajusterats till 2001. Dessutom ingar skattefaktor 1 i samtliga kostnadstyper.

Tabell 4: Kostnadsdifferens (Mkr) mellan prognos 2010 och prognos 1997, prisniva 2001,
inklusive skattefaktor 1

ASEK 3 ASEK 2 NAY{V)

Total kostnadsdifferens mellan 2720 2 402 2736
1997 och 2010, Mkr

Som framgar av tabell 4 ovan sammanfaller den totala beraknade kostnadsférandringen
mellan de bada prognosscenarierna valdigt véal da ASEK 3 (2 720 Mkr) jamfors med
Jarnvagsutredningens kostnader for ar 2010 (2 736).

3.2 Absolutniva

Som namndes inledningsvis dr huvudsyftet med de framtagna kalkylvérdena att dessa pa bésta
mojliga satt ska avspegla vardet av forandringar. Det kan dock dven vara av intresse att studera
hur val de forhaller sig till den totala kostnadsnivan. | tabell 5 nedan redovisas beraknade totala
kostnader for prognosscenario 2010 dels med kostnader enligt ASEK 3, dels med kostnader
enligt JVU 2010. Observera att operativa kostnader enligt JVU inkluderar saval
overheadkostnader som banavgifter. Dessutom, som redovisas i detalj i bilaga 3, ar JVU
kostnaderna berédknade med en hdgre rinta och hogre reala Ioner.

Tabell 5: Total kostnad ar 2010, prisniva 2001 inklusive skattefaktor 1

Kostnadspost ASEK 3 JVU 2010
Operativa kostnader 7679 9619°
Banavgifter 244
Omkostnader 2290 2330
Overhead-kostnader 872
Totalt 11084 11 950

® Operativ kostnader JVU inkluderar overheadkostnader och banavgifter
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Skillnaden mellan ASEK 3 och JVU, 866 Mkr, forklaras till storsta delen av den hdgre rantan
och de hdogre reala l6nekostnaderna som anvands. Summan av dessa bada komponenter (hogre
kostnader pa grund av hogre ranta och hogre reala l6ner) uppgar till totalt 833 Mkr ar 2010. Av
detta kan man dra slutsatsen att summan av de foreslagna kostnaderna till ASEK 3 stimmer
relativt val 6verens med de totala kostnader som ges av de genomsnittliga kostnader som
anvandes i JVU.

4. Sammanfattning och slutsatser

Banverket lamnar forslag till ASEK 3 avseende kalkylvérden for persontagkostnader uppdelat
pa tre kostnadskomponenter; operativa kostnader, omkostnader samt “overheadkostnader”. De
senare &r i forsta hand avsedda att anvandas vid utvardering av stora projekt dar kunskap
saknas om verkliga kostnadssamband vad géller kostnadsokningar utdver operativa kostnader
och omkostnader.

I samband med Jarnvégsutredningen beréknades kalkylvérden avseende operativa kostnader
(inklusive overheadkostnader och banavgifter) och omkostnader med syfte att uppskatta totala
kostnader i ett visst trafikscenario. Savél operativa kostnader som omkostnader utgors i detta
fall av genomsnittskostnader. De foreslagna kalkylvérdena (ASEK 3) har jamforts med
Jarnvagsutredningens ur tva aspekter, dels vad galler effekten av en stor férandring, dels vad
galler absolutnivan pa totala kostnader vid ett visst trafikutbud. | bada fallen stimmer summan
av de nya kalkylvédrdena (ASEK 3) véldigt val dverens med summan enligt
Jarnvégsutredningen.

Man kan da naturligtvis fraga sig varfor inte kostnaderna enligt Jarnvagsutredningen helt enkelt
kan anvéndas istallet for sarskilt berdknade kalkylvarden? Den stdrsta invdndningen mot detta
ar att de allra flesta samhallsekonomiska kalkyler avser relativt sma projekt dar anvandning av
genomsnittskostnader enligt Jarnvégsutredningen troligtvis skulle dverskatta effekterna. Att
anvanda tva uppsattningar kostnader, en for "sma” projekt och en for “stora” projekt skulle
innebéra definitionsproblem (vad 4r ett ’stort” projekt?). Det skulle dessutom innebéra
odnskade sprangeffekter (ndr tva "sma” projekt slas samman till ett "stort™). Darfor anser
Banverket att de ovan redovisade kostnaderna &r att foredra.
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Godstrafikens operativa kostnader pa jarnvag

1. Bakgrund

Den 1 oktober 2002 presenterade SIKA resultatet av sitt uppdrag géllande revidering
av samhallsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden i rapporten SIKA
rapport 2002:4 (ASEK 3). Nar det géller godstrafikens operativa kostnader pa
jarnvag uppdaterades dessa endast genom en indexjustering. Banverket lovade dock
att aterkomma med mer aktuella kostnader under 2003. | denna PM presenterar
Banverket nya kalkylvarden for godstagskostnader.

I samband med ASEK 2 (SIKA Rapport 1999:6) beslutades att eftersom

godsmodellens (Samgods) operativa kostnader utgdr bast tillgangliga generella

skattning av marknadspriser for transporttjénster bor dessa vérden aven ligga till grund for
berdkningar i samhéllsekonomiska kalkyler. De kalkylvarden for godstagskostnader som
rekommenderades av ASEK 2 grundar sig darfor helt pa Samgodsmodellens operativa
kostnader.

I samband med ASEK 3 ar dock beslutsordningen den omvénda, det vill siga godstagens
operativa kostnader faststélls via ASEK och implementeras darefter i Samgodsmodellen.

2. Tidigare kalkylvarden

Som namndes ovan grundar sig de tidigare kalkylvardena fran ASEK 2 pa Samgodsmodellens
marknadspriser (operativa kostnader). Marknadspriser innehaller dock skatter och avgifter som
belastar foretagen men som inte utgor reala kostnader for verksamheten. Vid berékning av den
samhallsekonomiska kostnaden for den direkta resursférbrukningen i en samhallsekonomisk
kalkyl skall darfor dessa skatter och avgifter réknas bort till den del de inte motsvarar reala
resursuppoffringar.

I tabell 1 och 2 nedan redovisas de transportparametrar (avseende tagvikt, lastvikt,
vagnsammansattning etc.) och operativa kostnader som anvandes i den da gallande versionen
av Samgods (1999). | tabell 3 redovisas de kalkylvarden (exklusive banavgifter, inklusive
skattefaktor 1) som bygger pa dessa operativa kostnader och transportparametrar och som
rekommenderades av ASEK 2.

Handlaggare:
Lena Wieweg
Tel. 0243-44 54 28

lena.wieweg@banverket.se
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Tabell 1: Tidigare transportparametrar per transporttyp

=4 BANVERKET

Transporttyp Vikt per tag, ton Vagnar Lastade vagnar
Brutto Netto Antal Andel tom- Andel 4- Nettoton Axellast
per tag vagnar % axliga % per vagn (ton/axel)
Vagnslast1 960 350 30 30 40 16,7 13,7
System? 1430 750 40 50 50 375 18,2
Kombi® 1040 450 30 30 50 21,4 12,8

Tabell 2: Tidigare operativa kostnader, inkl banavgifter, exkl. skattefaktor 1, prisniva 1999

Transporttyp Avstand, Tid,
kr/tonkm kritontimme
Vagnslast 0,101 4,470
System 0,070 2,29
Kombi 0,092 3,58

Tabell 3: Tidigare kalkylvarden godstag exkl. banavgifter, inkl. skattefaktor 1, prisniva 1999

Transporttyp Per ton Per tag
Eldrift Dieseldrift* Eldrift Dieseldrift
kr/km kr/tim kr/km kr/tim kr/km kr/tim kr/km kr/tim
Vagnslast 0,113 5,55 0,132 5,77 39,6 1924 46,1 2019
System 0,078 2,82 0,088 2,94 58,7 2113 66,0 2205
Kombi 0,104 4,40 0,119 4,62 46,6 1982 53,6 2079

3. Nya forutsattningar

3.1 Transportparametrar

Under 2002-2003 har en uppdatering skett av Samgodsmodellens transportparametrar avseende
tagens medelvikt, vagnsammansattning, axellast m.m. De nya uppgifterna ar hamtade fran
Green Cargos (tidigare SJ Gods) system for produktionsuppféljning och avser ar 2000, som var
det senaste aret som systemet var i drift. Dessa redovisas i tabell 4 nedan.

1 "Vagnslast” ingdr har bade fjarrtag, vilka trafikerar strackor mellan terminaler, samt terminaltég, som kan betecknas som lokala
tag och som trafikerar strackor till/fran naraliggande terminal

2| "System” ingar ej Malmtég

% »Kombi” avser helkombitag.
4 Varden for diseldrift av systemtdg och kombi redovisades inte i ASEKII, daremot i Banverkets berakningshandledning BVH 706
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Tabell 4: Nya varden transportparametrar

Transporttyp Vikt per tag, ton Vagnar Lastade vagnar
Brutto Netto Antal Andel tom- | Andel 4- Nettoton Axellast
per tag vagnar % axliga % per vagn (ton/axel)
Vagnslast fjarr 970 494 24 31 44 29,8 16,1
Vagnslast lokala 640 273 18 44 37 27,1 15,7
Vagnslast genomsnitt 853 400 23 37 40 27,6 15,6
System 1050 614 22 36 36 43,6 21,9
System Stax 25 1132 703 22 36 36 49,9 24,2
Malm Stax 25 2977 1826 51 50 100 71,6 23,2
Malm Stax 30 3250 2110 53 50 100 79,6 24,9
Kombi 959 506 19 17 83 32,1 13,5

I avsaknad av prognoser for hur dessa transportparametrar kan komma att utvecklas i framtiden
anvands de i tabell 4 redovisade vardena som grund for berédkningen av operativa kostnader.
For framtida behov av transportparametrar maste dock andra kallor utnyttjas.

I samband med uppdateringen av transportparametrarna har en utdkning av antalet
transporttyper skett, fran tre till sju. Dels har tre nya transporttyper tillkommit, System Stax 25,
Malm Stax 25 och Malm Stax 30, dels har vagnslasttag delats upp i fjarrtdg och lokala tag. For
att mojliggora jamforelse med tidigare varden redovisas aven ett genomsnittligt vagnslasttag.

3.2 Indexupprakning av kostnadsuppgifter

Kostnadsuppgifterna har indexuppraknats fran 1999 ars prisniva till ar 2001, vilket ar det ar
som kommer att utgdra basar i nasta planeringsomgang. Indexuppréakningen &r baserad pa
faktiska kostnadsforandringar inom ett antal omraden som motsvarar de kostnadskomponenter
som ingdr i de operativa kostnaderna. De avstandsberoende kostnaderna bestar av kostnader for
underhall samt drivmedel (el respektive diesel). De tidsberoende kostnaderna bestar av
kostnader for kapital, personal och en mindre post "0vrigt”.

Ranta pa lan, I6nekostnader och dieselkostnader ar uppraknade med siffror framtagna av
Akeriforbundet. Reparationskostnader for lok och vagnar har 6kat i samma takt som lénerna
och darfor uppraknats med samma faktor som dessa. Kostnadsutvecklingen for el bygger pa
Banverkets egen statistik for aren 1999-2001.

Tabell 5: Indexférandring av kostnader 1999-2001

Kostnadspost: Ranta Loner Diesel Elpris Reparation Ovrigt

Index: 1,158 1,029 1,390 0,960 1,029 1,00
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3.3 Banavgifter

Banavgiften for godstrafiken bestér_.i en sparavgift, olycksavgift och en dieselavgift, samt en
broavgift for de tdg som trafikerar Oresundsbron, allt enligt nedanstaende tabell. | vissa
rangerbangardar betalas dessutom en avgift per rangerad vagn.

Tabell 6: Banavgifter godstrafik

Benadmning Avgift

Sparavgift 0,28 ore per bruttotonkilometer

Olycksavgift 0,55 kr per tagkilometer

Dieselavgift 0,31 ore per liter (alt 0,155 6re per liter for lok med effektivare rening)
Broavgift 2325 kr per tag och passage

Rangeravgift 4 kr per rangerad vagn

| tabell 7 nedan redovisas banavgifter per transporttyp, baserat pa de transportparametrar som
galler for de olika tagen (tabell 4). Eftersom kostnaderna avser lankberoende
genomsnittskostnader har inte rangerbangardsavgiften tagits med. Oresundsbroavgiften har
uteldmnats av samma skal.

Tabell 7: Banavgifter per nettotonkm och transporttyp, prisniva 2001

Transporttyp Banavgift, kr/tonkm,
Eldrift Dieseldrift
Vagnslast fjarr 0,00661 0,01067
Vagnslast lokala 0,00858 0,01343
Vagnslast genomsnitt 0,00734 0,01175
System 0,00565 0,00917
System Stax 25 0,00529 0,00862
Malm Stax 25 0,00487 -
Malm Stax 30 0,00464 -
Kombi 0,00640 0,001031

3.4 Operativa kostnader

I bilaga 1 redovisas hur de ovan redovisade transportparametrarna och banavgifterna anvands
for att berakna operativa godstagkostnader. Resultatet redovisas i tabell 8 nedan.
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Transporttyp Eldrift Dieseldrift
Avstand, Tid, Avstand, Tid,
kritonkm kr/tontimme kr/tonkm kritontimme

Vagnslast fjarr 0,072 3,514 0,090 3,514

Vagnslast lokala 0,103 6,084 0,132 6,084

Vagnslast genomsnitt 0,084 4,294 0,105 4,294

System 0,054 2,769 0,068 2,769

System Stax 25 0,047 2,418 0,060 2,418

Malm Stax 25 0,037 1,238 - -

Malm Stax 30 0,033 1,086 - -

Kombi 0,066 3,443 0,0854 3,443

De operativa kostnaderna har stamts av med Jarnvéagsgruppen vid KTH i Stockholm.

Eftersom de operativa kostnaderna ar avsedda att spegla marknadspriser ingar aven paslag for
omkostnader (administration, forséljningskostnader etc.). Dessa sérredovisas dock inte utan ar
inkluderade i de redovisade kostnadsposterna.

4. Forslag till nya kalkylvarden for operativa tagdriftkostnader

Utifran ovan redovisade transportparametrar och operativa kostnader har féljande kalkylvérden
for godstagskostnader beraknats (tabell 9). De foreslagna kalkylvardena anges exklusive
banavgifter och inklusive skattefaktor 1.

Tabell 9: Kalkylvarden for godstag, inkl. skattefaktor 1, exkl. banavgifter, Prisniva 2001

Transporttyp Per ton Per tag
Eldrift Dieseldrift Eldrift Dieseldrift
kr/km kritim kr/km kr/tim kr/km kr/tim kr/km kr/tim
Vagnslast fjarr 0,080 4,322 0,098 4,322 39,7 2135 48,4 2135
Vagnslast lokal 0,116 7,483 0,146 7,483 31,5 2043 39,8 2043
Vagnslast genomsnitt 0,094 5,282 0,115 5,282 37,5 2113 45,9 2113
System 0,059 3,406 0,073 3,460 36,3 2091 44,7 2091
System Stax 25 0,052 2,975 0,064 3,406 36,3 2091 44,7 2091
Malm Stax 25 0,039 1,522 - - 71,0 2779 - -
Malm Stax 30 0,035 1,335 - - 74,4 2817 - -
Kombi 0,073 4,235 0,090 4,235 37,1 2143 45,7 2143

De kalkylvérden som redovisas i tabell 9 kan anvéandas for att vardera effekter av atgarder som
inte innebar nagon direkt paverkan pa tag- och lastvikter. Det innebér i praktiken att de endast
kan anvéndas i de fall da enbart korstracka och/eller kortid paverkas.
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Manga atgarder som genomfors for att forbattra situationen for godstrafiken medfor dock
effekter i form av exempelvis hogre tagvikt, taglangd, utokad lastprofil eller hojning av tillaten
axellast. Sadana atgarder har effekter pa kostnaden per nettoton och darfor ar inte en konstant
kostnad per nettoton mojlig att anvanda. For att kunna utvérdera effekter av sadana atgarder har
de operativa kostnaderna tillsammans med transportparametrarna anvants for att berakna
kostnadsfunktioner for tagdriftkostnader.

I tabell 10 och 11 nedan redovisas dessa kostnadsfunktioner bade vad galler tidigare varden och
nya vérden. Tabell 10 galler vid 100 % 2-axliga vagnar och tabell 11 vid 100 % 4-axliga
vagnar. Om den aktuella transporten innehaller en mix av dessa vagntyper beraknas kostnaden
som ett viktat genomsnitt.

Tabell 10: Godstagskostnader for 100 % 2-axliga vagnar, inkl. skattefaktor 1, exKkl.
banavgifter. Prisniva tidigare varden 1999 och nya varden 2001.

Tidigare varden Nya varden
Transporttyp Avstandsberoende Tidsberoende Avstandsberoende Tidsberoende
kr / tagkm = kr / tagtimme = kr /tagkm = kr / tagtimme =
a-+b-vagnar a+b-vagnar a-+b-vagnar a+b-vagnar
a b a b a b a b
Eldrivna tag
Vagnslast 12,26 0,83 23,10 0,20 12,885 0,975 23,29 0,45
System 13,46 1,00 22,56 0,20 12,885 0,978 23,29 0,47
Kombi 13,57 0,99 23,10 0,21 13,280 1,044 23,29 0,52
Dieseldrivna tag
Vagnslast 18,48 0,83 24,57 0,21 21,299 0,975 23,29 0,45
System 20,46 1,00 23,89 0,20 21,299 0,978 23,29 0,47
Kombi 20,35 0,99 24,60 0,22 21,953 1,044 23,29 0,52
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Tabell 11: Godstagskostnader for 100% 4-axliga vagnar, inkl. skattefaktor 1, exkl.
banavgifter. Prisniva tidigare varden 1999, nya varden 2001

Tidigare varden Nya varden
Transporttyp Avstandsberoende Tidsberoende Avstandsberoende Tidsberoende
kr / tagkm = kr / tagtimme = kr / tagkm = kr / tagtimme =
a+b-vagnar a+b-vagnar a+b-vagnar a+b-vagnar
a b a b a b a b
Eldrivna tag
Vagnslast 12,26 1,03 23,10 0,44 12,885 1,213 23,29 0,62
System 13,46 1,25 22,56 0,44 12,885 1,218 23,29 0,63
Kombi 13,57 1,23 23,10 0,45 12,280 1,296 23,29 0,68
Dieseldrivna tag
Vagnslast 18,48 1,03 24,57 0,44 21,299 1,213 23,29 0,62
System 20,46 1,25 23,89 0,44 21,299 1,218 23,29 0,63
Kombi 20,35 1,23 24,60 0,45 21,953 1,296 23,29 0,68

5. Effekter av nya operativa kostnader

For att kunna jamfora de tidigare och de nya kostnaderna redovisas nedan totala operativa
kostnader (inklusive banavgifter, exklusive skattefaktor 1) for en typisk transport med

respektive transporttyp. | tabell 12 redovisas vilka forutsattningar avseende transportldngd och
transporttid som anvands vid berdkningarna av totala operativa kostnader. | tabell 13 redovisas
totala kostnader med tidigare kostnader och i tabell 14 med nya kostnader.

Tabell 12: Genomsnittlig transportstracka och tid.

Transporttyp Transportstréacka, Hastighet, Transporttid,
km km/h tim
Vagnslast genomsnitt 400 75 53
System 400 70 5,7
Kombi 400 90 4,4

Tabell 13: Operativa kostnader tidigare varden, totalt och per ton, prisniva 1999

Transporttyp Avstand, kr Tid, kr Totalt, kr Kr/ton
Vagnslast genomsnitt 14 140 8 344 22 484 64,2
System 21 000 9814 30814 41,1
Kombi 16 560 7 160 23720 52,7
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Tabell 14: Operativa kostnader nya varden, totalt och per ton, prisniva 2001

Transporttyp Avstand, kr Tid, kr Totalt, kr Kr/ton
Vagnslast genomsnitt 13 376 9161 22 537 56,3
System 13189 9715 22903 37,3
Kombi 13 358 7743 21101 41,7

De nya vardena innebér saledes lagre transportkostnader for i forsta hand systemtransporter och
i viss man for kombi medan vagnslast i genomsnitt ar oférandrade. Detta inverkar pa den
samhallsekonomiska kalkylen pa tva satt. Allt annat lika innebér billigare jarnvagstransporter
att efterfragan paverkas positivt. I den samhallsekonomiska kalkylen innebar lagre kostnader
per tids- och avstandsenhet att nyttan av infrastrukturatgarder blir lagre. En sédnkning av
transportkostnader har samma effekt som en sdnkning av exempelvis tidsvérden. Om
nettoeffekten ar positiv eller negativ beror naturligtvis pa efterfragans priskanslighet.
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Berakningsmetodik for operativa godstagkostnader

Inledning

Nedan ldamnas en beskrivning dver berakningsmetodiken for de operativa godstagskostnader
som anvands i Samgodsmodellen och i samhallsekonomiska analyser. Av sekretesskal kan
dock inte de kostnadsuppgifter per avstands- och tidsenhet for lok och vagnar som anvéands som
indata i berédkningen redovisas explicit.

Indata

Grunduppgifter kostnader

De kostnadsuppgifter som anvands i berakningen av operativa godstagkostnader utgors av
avstands- och tidsberoende kostnader, uppdelade pa lok (med olika hastigheter), lastade och
tomma vagnar (2-axliga respektive 4-axliga vagnar) enligt tabell 1 nedan. Vidare &r
kostnaderna differentierade pa el- respektive dieseldrift. Dessa kostnader ar exklusive
banavgifter. Personalkostnad utgdrs av en kostnad per tagminut. Férutom kostnadsuppgifter
anvands vikt- och langduppgifter. Av sekretesskal kan kostnadsuppgifterna inte redovisas
explicit.

Tabell B1: Kostnadsuppgifter exklusive banavgifter

Parameter Dragfordon (lok) Tomvagnar Lastade vagnar

< 80 km/h >80 km/h 2-axl. 4-axl. 2-axl. 4-axl
Avstandskostnad Kr/km Kr/km Kr/km Kr/km Kr/km Kr/km
Tidskostnad Kr/minut Kr/minut Kr/minut Kr/minut Kr/minut Kr/minut
Vikt, ton 80 80 12 21 35 65
Léngd, meter 16 16 12 18 12 18

Tagspecifika indata

| berakningen av operativa kostnader for en specifik transport ingar foljande tagspecifika

indata.

Tabell B2: Tagspecifika indata

Parameter Enhet
Drivmedel El/diesel
Nettovikt per tag Ton
Transportstracka Kilometer
Hastighet Km/h

Antal vagnar

Antal vagnar totalt

Andel tomvagnar

Andel, %, tomvagnar av totalt

Andel 4-xliga

Andel, %, 4-axliga vagnar av totalt
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Berakning av operativa godstagkostnader

Nedan visas hur de operativa kostnaderna beréknas med hjalp av ovan beskrivna indata.

Tagvikt, taglangd
e Nettovikt per lastad vagn

B nettovikt per tag
(1-andel tomvagnar) - antal vagnar

e Taglangd inklusive lok, meter

= loklangd meter + antal vagnar (

andel 4axliga vagnar - vagnlangd meter 4axliga
+ (1-andel 4axliga) - vagnlangd meter 2axliga

e Bruttoton per tag
=ton per lok + antal vagnar (tomvikt 2axliga - (1 — andel 4axliga)+ tomvikt 4axliga - andel 4axliga )
+ nettoton per tag
Banavgifter
e Banavgifter, kr/tagkilometer

= olycksavgift + sparavgift - bruttoton per tag
+ (for dieseldrift) dieselavgift kr/liter - liter/bruttoton - bruttoton per tag

= 0,55 kr/tagkm +0,0028 kr/bruttotonkm - bruttoton per tag
+ (for dieseldrift) 0,31 kr/liter -0,00667 liter/bruttotonkm - bruttoton per tag

e Banavgifter, kr/tonkm

_ banavgifter, kr/tdgkm
nettovikt per tag

Tidsberoende kostnader

o Tidsberoende kostnad, kr per tontimme

10 (12)
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60 -
antal vagnar -
andel 4axliga - kr/minut 4axliga tom + j+
(1- andel 4axliga) - kr/minut 2axliga tom
andel 4axliga - kr/minut 4axliga lastade +
(1—andel 4axliga) - kr/minut 2axliga Iastade}

andel tomvagnar (

(1-andel tomvagnar) (

+ kr/minut lok (beroende pa hastighet) + personalkostnad, kr/minut
nettovikt per tag

e Tidsberoende kostnad, kr/tdgtimme
= kr/tontimme - nettovikt per tag
e Tidsberoende kostnad, totalt kr for aktuell transport

transportstracka km
hastighet

= kr /tagtimme -

11(12)
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Avstandsberoende kostnader

e Avstandsberoende kostnad, kr per tonkilometer, exklusive banavgifter

antal vagnar -

andel 4axliga - kr/km 4axliga tom +
andel tomvagnar - +

(1- andel 4axliga) - kr/km 2axliga tom

andel 4axliga - kr/km 4axliga lastade +
(1—andel 4axliga) - kr/km 2axliga Iastade]
+ kr/km lok (beroende pa hastighet och drivmedel (el eller diesel))
nettovikt per tag

(1-andel tomvagnar) [

e Avstandsberoende kostnad, kr/per tonkilometer, inklusive banavgifter

kr per tonkm (enligt ovan) + banavgifter, kr per tonkm

e Avstandsberoende kostnad, kr/tdgkilometer, exklusive banavgifter

= kr/tonkm - nettovikt per tag

e Avstandsberoende kostnad, kr/tagkilometer, inklusive banavgifter

= kr/tonkm - nettovikt per tag + banavgifter, kr/tagkm

e Avstandsberoende kostnad totalt, kr for aktuell transport, inkl banavgifter

kr/tagkilometer inkl banavgifter - transportstracka, km

12 (12)



