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Sammanfattning

SIKA ska pé regeringens uppdrag vidareutveckla samhallsekonomiska
metoder och viktigare kalkylvirden. Som en del av detta har SIKA valt att
satsa pa att utveckla metoder for att bedoma hur den samhéllsekonomiska
léonsamheten paverkas av att omvirldsforutséttningarna i prognoserna inte
utvecklas pd forutsatt sétt. Detta projekt dr dessutom foranlett av att sdvil
SIKA som Riksdagens Revisorer och Riksrevisionsverket i olika
sammanhang' har betonat att det ir viktigt att det samhillsekonomiska
underlaget for jarnvégsinvesteringar successivt forbattras. Fragor rorande
osdkerhet i kalkylforutsattningarna har sérskilt betonats.

SIKA har valt att bidra till metodutvecklingen bl.a. genom att handla upp
denna fallstudie och har i samrdd med Banverket valt ut tva atgérder att
analysera inom ramen for projektet. Det dr 1 bida fallen frdgan om
dubbelsparsutbyggnader. Det ena projektet innebér att dubbelspar
firdigstills mellan Angelholm och Maria strax utanfér Helsingborg. Det
andra projektet innebédr motsvarande fardigstdllande av dubbelspar mellan
Alvkarleby och Bomansberget strax utanfor Givle.

For bada projekten har det gjorts prognoser och samhillsekonomiska
kalkyler for en grundanalys och tre kénslighetsanalyser. Grundanalysen
innebdr att projektet genomfors helt enligt plan och att de antaganden som
gjorts géllande prisutveckling pa tagresor samt trafikeringsférandringar
stimmer. De tre kinslighetsanalyserna innebér att biljettpriserna blir hdgre
an planerat eller att trafikeringsfordndringarna pa olika sétt forsenas.
Antingen forsenas restidsforkortningarna med 10 &r eller sa forsenas delar
av turtdthetsforbattringarna med 10 ar.

Grundanalysen visar att utbyggnaden mellan Angelholm och Helsingborg
inte dr samhéllsekonomiskt I6nsam (nettonuvirdekvot -0,8) medan
utbyggnaden mellan Alvkarleby och Gévle 4r samhillsekonomisk Iénsam
(nettonuvardekvot 0,3). Nedanstaende tabell visar de samhallsekonomiska
nettonuvardekvoterna for samtliga analyserade alternativ:

Grund- Hogre Sédmre  Samre

analys pris restid turtathet
Angelholm-Helsingborg -0,8 -0,8 -0,9 -0,7
Alvkarleby-Gavle 0,3 0,4 0,1 0,3

"RRV (1997a). Banverkets bedomningar av framtida jirnvéigstrafik, RRV rapport 1997:32.
RRYV (1997b). Vigverkets, Banverkets och linens forslag till infrastrukturinvesteringar
dren 1998-2007, RRV rapport 1997:60. SIKA (1999). Oversyn av samhiillsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvirden for transportomrdadet. SIKA rapport 1999:6. Riksdagens
Revisorer (2001). Nya vdgar till vigar och jarnvdgar? Riksdagens revisorers rapport
2000/2001:5.



Ett hogre biljettpris 1 utgdngslaget forbattrar kalkylens resultat (iven om det
inte syns pd nettonuvérdekvoten i det ena fallet) eftersom 6kningen av
operatorernas dverskott viger upp forlusten av att farre trafikanter har rad
att tillgodogora sig de vinster som atgdrden mojliggor. Uteblivna
restidsforkortningar innebér att det samhéllsekonomiska resultatet forsdmras
eftersom restidsforkortningarna i sig dr lonsamma &tgérder for savil
trafikanter som operatorer (givet att investeringen ér gjord). Uteblivna
turtidthetsokningar innebér 1 det ena fallet ett forbéttrat resultat eftersom
operatorerna gor en nettovinst av att kora farre tdg som &r storre dn
trafikanternas restidsforluster av att ha tillgang till farre avgingar. I det
andra fallet ar resultatet ofordndrat, dvs. operatdrernas vinst balanserar
trafikanternas forluster.

Problemet med den hir typen av resultatredovisning &r att den dr ganska
ointressant. Den ger inte svar pa den fraga som borde vara mest intressant,
ndmligen: Om forutsdttningarna fordndras, kommer det att leda till att
prioriteringarna mellan olika projekt blir felaktig och kommer dédrmed
samhdllets resurser att anvéndas pa ett ineffektivt sitt? Finns det skél att
omprova ett projekts placering eller berittigande pd en genomforandelista
om nettonuvirdekvoten sjunker fran 0,3 till 0,1?

Nej, det gor det inte, fordndringen &r si liten att andra fel 1 berdkningarna —
for savil detta projekt som andra projekt — mycket vél kan viga upp denna
forandring. Varken prognosmodeller eller kalkylparametarar har en
precision som tillater att resultaten redovisas med nagon storre precision dn
att en sddan fordndring faller inom felmarginalen.

Detta dr mojligen en kontroversiell slutsats. Den omvinda slutsatsen —

att projektet borde flyttas till en plats langre ner pa listan — skulle av
foresprikare for denna standpunkt kunna forsvaras med att samma typ av fel
gors 1 berdkningarna for alla projekt. Problemet ar att det inte &r sant.
Réknefelen ér inte desamma for alla projekt. Olika projekt innebér olika
risker for felrdkning beroende pa vilken typ av atgird som studeras. Tills det
finns tillrackligt med underlag for att gora en mer fullstindig riskanalys av
alla projekt kan det inte vara rimligt att foréndra prioriteringen av ett visst
projekt bara for att en fordndring av en viss forutsdttning marginellt
fordndrar projektets nettonuvérdekvot.



1 Inledning

SIKA ska pé regeringens uppdrag vidareutveckla samhallsekonomiska
metoder och viktigare kalkylvirden. Som en del av detta har SIKA valt att
satsa pa att utveckla metoder for att bedoma hur den samhéllsekonomiska
léonsamheten paverkas av att omvirldsforutséttningarna i prognoserna inte
utvecklas pd forutsatt sétt. Projektet dr dessutom foranlett av att savil SIKA
som Riksdagens Revisorer och Riksrevisionsverket i olika sammanhang®
har betonat att det &r viktigt att det samhéllsekonomiska underlaget for
jarnvégsinvesteringar successivt forbattras. Fragor rorande osdkerhet i
kalkylforutsittningarna har sérskilt betonats.

SIKA har valt att genomf6ra metodutvecklingen bl.a. genom att handla upp
denna fallstudie. SIKA har i samrad med Banverket valt ut tva atgérder att
analysera inom ramen for projektet. Det dr 1 bidda fallen frdgan om
dubbelsparsutbyggnader. Det ena projektet innebér att dubbelspar
firdigstills mellan Angelholm och Maria strax utanfér Helsingborg. Det
andra projektet innebédr motsvarande fardigstdllande av dubbelspar mellan
Alvkarleby och Bomansberget strax utanfor Givle.

For bada projekten har det gjorts prognoser och samhillsekonomiska
kalkyler for en grundanalys och tre kénslighetsanalyser. Grundanalysen
innebdr att projektet genomfors helt enligt plan och att de antaganden som
gjorts géllande prisutveckling pa tagresor samt trafikeringsférandringar
stimmer. De tre kinslighetsanalyserna innebér att biljettpriserna blir hdgre
an planerat eller att trafikeringsfordndringarna pa olika sétt forsenas.

SIKA ville ocksa ha en bedomning av huruvida de resultat som
framkommer i fallstudierna ar generaliserbara och ddrmed giltiga for andra
objekt. En sadan analys har genomforts inom ramen f6r uppdraget.

2 RRV (1997a). Banverkets bedémningar av framtida jirnvigstrafik, RRV rapport 1997:32.
RRYV (1997b). Viigverkets, Banverkets och linens forslag till infrastrukturinvesteringar
dren 1998-2007, RRV rapport 1997:60. SIKA (1999). Oversyn av samhiillsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvirden for transportomrdadet. SIKA rapport 1999:6. Riksdagens
Revisorer (2001). Nya vdgar till vigar och jarnvdgar? Riksdagens revisorers rapport
2000/2001:5.






2 Metod

21 Sampers

Prognoserna har genomforts med prognossystemet Sampers, version
1.0643. Prognoser har gjorts med den nationella modellen samt med en
regional modell per analyserad atgird. For dubbelsparsutbyggnaden
Angelholm-Maria har Sknemodellen tillimpats medan den s.k. Palt-
modellen har tillimpats for dubbelsparsutbyggnaden Alvkarleby-
Bomansberget. De parametrar som anvénts framgar av bilaga 1.°

2.2 Samkalk

De samhiéllsekonomiska kalkylerna har genomforts med kalkylmodulen
Samkalk Person, den version som &r integrerad i Sampers, version 1.0643.
De parametrar som anvénts framgér av bilaga 2.

3 Palt-modellen beaktar inte det regionala resandet mot Stockholmsregionen lika
fullstdndigt som Samm-modellen vilket kan paverka resultaten. Hur stor skillnaden hade
blivit dr svart att uttala sig om utan vidare analyser.
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3 Analyserade alternativ

SIKA har i samrdd med Banverket valt ut tva atgdrder att analysera inom
ramen for projektet. Det dr i bada fallen fraigan om dubbelsparsutbyggnader.
Det ena projektet innebir att dubbelspér firdigstills mellan Angelholm och
Maria strax utanfor Helsingborg. Detta projekt bendmns fortsittningsvis
”Angelholm-Helsingborg”. Det andra projektet innebir motsvarande
fardigstillande av dubbelspar mellan Alvkarleby och Bomansberget strax
utanfor Givle. Detta projekt benimns fortsittningsvis ”Alvkarleby-Givle”.

For bada projekten har det gjorts prognoser och samhillsekonomiska
kalkyler for en grundanalys och tre kénslighetsanalyser. Grundanalysen
innebdr att projektet genomfors helt enligt plan och att de antaganden som
gjorts géllande prisutveckling pa tagresor samt trafikeringsférandringar
stimmer. De tre kinslighetsanalyserna innebaér att biljettpriserna blir hogre
an planerat eller att trafikeringsfordndringarna pa olika sétt forsenas.

Nar det géller den samhéllsekonomiska analysen bor tva saker papekas.

For det forsta har de av bestéllaren levererade forslagen till trafikerings-
forandringar inte I6nsamhetskontrollerats. Det innebér att det rader viss
osdkerhet om huruvida trafikoperatdrer med vinstkrav verkligen kommer att
vilja att utfora den foreslagna trafikeringen i den form som analyserats i
projektet. For det andra ingér inga effekter vad géller godstrafiken 1
kalkylerna eftersom programmet Samkalk Person inte omfattar den typen av
effektberékningar.

3.1 Grundanalys av tva atgarder

3.1.1 Dubbelsparsutbyggnad Angelholm-Helsingborg

I dag #r princip hela strickan Angelholm-Helsingborg enkelspér. Den forsta
atgdrden innebér att dubbelspar fardigstélls pd néstan hela strickan, fram till
Maria strax utanfor Helsingborg, till en kostnad av 810 Mkr exklusive
skattefaktorer. Detta innebér att gangtiden for alla linjer som passerar
delstrackan forkortas med tre minuter. Dessutom ger den dkade
sparkapaciteten mojligheter for operatdrerna att utoka turtétheten. Féljande
trafikeringsfordndringar antas intrdffa om atgérden genomfors:

Tabell 1. Trafikeringsféréndringar per vardagsdygn 2010 om dubbelspéar byggs
Angelholm-Helsingborg.

Restid Restid  Turtathet Turtathet
JA (min) UA (min) JA (dt) UA (dt)

Angelholm-Trelleborg 21 18 (-3) 26 26
Goteborg-Malmo 20 17 (-3) 3 4 (+1)
Oslo-Képenhamn 20 17 (-3) 4 4
Goteborg-Képenhamn 18 15 (-3) 16 16
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Summa 49 50

Banverket gor bedomningen att turtitheten kommer endast kommer att
utdkas pa snabbtagslinjen mellan Goteborg och Malmé. Pa denna linje
kommer turtitheten att 6ka fran tre till fyra dubbelturer per dag. Atgéirden
leder alltsa framst till restidsforkortningar. Pa ldngre sikt kan andra
kompletterande atgéarder pa Viastkustbanan leda till att ytterligare
trafikeringsfordndringar kommer till stind, men denna enskilda dtgird
bedoms alltsa inte leda till sddana effekter. Det dr dessutom mdjligt att det
finns andra vinster for exempelvis godstrafiken. Det &r inte beaktat i den
samhéllsekonomiska kalkylen.

Det faktum att vissa delatgérder i ett storre paket av utbyggnader i sig inte
mojliggor stora trafiksystemfordndringar medan andra "nyckelatgérder” gor
sddana fordndringar mojliga dr ndgot som maste beaktas vid analyser av
hela dtgardspaket. Det kan mycket vil vara sa att en deldtgird som 1 sig inte
mojliggdr genomgripande trafikeringsfordndringar dr en helt avgdrande
forutsittning for att andra atgérder ska leda till ett sammanhéngande system
som mojliggor sddana systemforindringar. Aven samhillsekonomiskt
olonsamma delinvesteringar kan alltsa vara motiverade for att de
samhéllsekonomiska systemvinsterna av atgardspaketet som helhet ska vara
mojliga att realisera.

3.1.2 Dubbelsparsutbyggnad Alvkarleby-Gavle

Detta &r en av de {4 kvarvarande enkelsparsstrickorna mellan Uppsala och
Givle. En utbyggnad av delstrickan skulle innebéra dubbelspar hela vigen
mellan Stockholm och Géavle utom vid utfarten fran Uppsala och vid
infarten till Géavle. Utbyggnaden kostar 1 034 Mkr exklusive skattefaktorer
och innebér att restiden for alla linjer som passerar delstrackan forkortas
med mellan tre och fem minuter beroende pa taglinjetyp. Dessutom
forutspés en kraftigt utokad regionaltagstrafik Uppsala-Gévle och en utdkad
tagtrafik Stockholm-Givle.

Tabell 2. Trafikeringsféréndringar per vardagsdygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle.

Restid Restid Turtathet Turtathet
JA (min) UA (min) JA(dt) UA (dt)

Stockholm-Umea 14 10 (-4) 6 6
Stockholm-Sundsvall 14 10 (-4) 2 2
Stockholm-Ostersund 14 10 (-4) 3 3
Stockholm-Sundsvall-Ostersund 14 10 (-4) 2 2
Stockholm-Narvik (nattag) 18 13 (-5) 1 1
Stockholm-Lulea (nattag) 18 13 (-5) 1 1
Stockholm-Storlien (nattag) 14 9 (-5) 1 1
Link6ping-Stockholm-Gavle 14 9 (-5) 4 4
Stockholm-Gavle - 9 - 8 (+8)
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Uppsala-Gavle 15 12 (-3) 3 20 (+17)
Uppsala-Tierp - - 20 10 (-10)

Summa (exkl. linjen Uppsala-Tierp) 23 48

Enligt Banverkets underlag kommer turtitheten pa regionaltagslinjen
Uppsala-Gévle att 6ka fran tre till 20 dubbelturer per dag. Tio av dessa turer
ar en Overflyttning av turer frin linjen Uppsala-Tierp vilket innebér att
antalet turer med regionaltig pé strackan Uppsala-Tierp netto 6kar med sju
dubbelturer. P4 strackan Tierp-Gévle dr 6kningen 17 dubbelturer. Férutom
detta antas trafiken mellan Stockholm och Gévle 6ka med étta dubbelturer
per dag. Detta innebér att det sammanlagda utbudet med dagtdg mellan
Uppsala och Givle dkar fran 20 till 45 dubbelturer per dag. Atgirden leder
alltsa till ett helt nytt trafiksystem mellan Uppsala och Gévle givet att
trafikerings-antagandena slar in. Utbudet mellan de tvd orterna blir betydligt
battre 4n pa Malardalsbanan och Svealandsbanan.

3.2 Tre kanslighetsanalyser

3.2.1 Hogre prisniva pa langvaga tagresor

En annan prisniva pa tdgresor kommer att leda till ett fordndrat resande
vilket paverkar den samhéllsekonomiska lonsamheten av en given atgérd.
Ett hogre pris pa tdgresor minskar den generella efterfrdgan pa tagresor
vilket gor att farre trafikanter kommer att tillgodogora sig de vinster som en
given atgird leder till. Trafikantnyttorna av &tgéirden minskar alltsa. A andra
sidan leder detta hogre pris till att de som &nd4 viljer att byta till tdget som
ett resultat av dtgirden bidrar med hogre biljettintékter till operatoren.
Dessutom minskar operatorens driftskostnader for den nya tagtrafiken
eftersom efterfragetillskottet blir mindre &n vad det skulle ha varit om priset
hade varit lagre. Vad nettot av alla dessa samverkande effekter blir dr pa
inget sett sjilvklart. Forsdmras den samhéllsekonomiska lonsamheten av
atgirden eftersom trafikantnyttorna minskar, eller kompenseras detta av ett
okat dverskott for producenterna? Det dr den fragan som den forsta
kanslighetsanalysen ska forsoka svara pa. Antagandet &r att priset pa
langvéga tagresor ar 30% hogre én i grundanalysen.

3.2.2 Forsening av restidsforbattringarna

Utbyggnaderna leder till restidsforbéattringar pa mellan tre och fem minuter.
Ur trafikanternas och operatorernas perspektiv dr restidsforbattringar
gynnsamma atgérder. Trafikanterna far kortare restider, operatorerna kan
korta ner tagens omloppstid och dédrmed sénka driftskostnaderna. Dessutom
okar biljettintidkterna pa grund av den okade efterfragan som
restidsforkortningen leder till. Syftet med den andra kénslighetsanalysen ar
att studera vad som hdnder om den hér typen av forbéttringar forsenas.
Resonemanget ovan talar for att den samhéllsekonomiska lonsamheten
borde forsdmras, men det aterstar att se. Antagandet ar att
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restidsforbattringarna uteblir helt under de tio forsta aren for att dérefter
realiseras fullt ut.*

3.2.3 Forsening av turtathetsforbattringarna

Atgirderna dppnar ocksa mojligheter for operatorerna att utdka tagtrafiken.
Banverket gor bedomningen att detta kommer att ske 1 begransad
omfattning mellan Angelholm och Helsingborg medan trafiken bedoms
utokas kraftigt mellan Uppsala och Gévle. Till skillnad mot
restidsforkortningar innebér turtithetsforandringar motverkande for- och
nackdelar. Okad turtiithet kostar operatdrerna pengar i form av 6kade
driftskostnader, men forhoppningsvis vigs det upp av 6kade biljettintékter.
Trafikanterna &r de stora vinnarna eftersom flera turer innebér att
mojligheterna att anvinda tget forbattras pa ett mer patagligt sétt &n vad
kortare restider innebér. Syftet med denna tredje och sista kanslighetsanalys
ar att studera vad som hinder om denna typ av forbéttringar forsenas vid en
investering i ny bankapacitet. Ar det viktigt att turtithetsforbittringarna
snabbt kommer till stand, eller ar turtdthetsforbattringar sa dyra att nyttan
inte uppvéger kostnaderna? Detta skulle 1 sé fall innebéra att den
samhéllsekonomiska Ionsamheten forbattrades om utokningarna av trafiken
forsenas eller helt uteblir. For utbyggnaden mellan Angelholm och
Helsingborg dr antagandet att turtdthetsforbéttringarna uteblir helt under de
tio forsta dren for att direfter realiseras fullt ut.” For utbyggnaden mellan
Alvkarleby och Givle 4r antagandet att 20% av turtiitheten pé de linjer dér
turtitheten har forbattrats uteblir under de tio forsta dren. Dérefter realiseras
turtitheten i grundanalysen fullt ut.®

Tabell 3. Trafikeringsféréndringar per vardagsdygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle.

Turtathet Turtathet Turtathet
JA(dt) UA(t) KA(t)

Stockholm-Gavle - 8 6,4
Uppsala-Gavle 3 20 16
Summa 23 28 22,4

* Enligt anbudsforfragan ska ”20% lingre restid pa den studerade strickan &n i UA”
tillimpas. Om “den studerade striickan” tolkas som just delstrickorna Angelholm-Maria
och Alvkarleby-Bomansberget skulle detta innebéra att bara en del av restidsforbittringen
skulle utebli under tio ar. Eftersom ”den studerade delstrickan” lika gérna kan vara mellan
tva stationer dir respektive tdglinje stannar eller hela linjens ldngd har ovanstdende tolkning
— att hela restidsforbattringen uteblir — i stéllet tillimpats.

> Enligt anbudsforfrigan ska 20% firre avgangar pa den studerade strickan &n i UA”
tillimpas om inte en sddan minskning innebar att antalet avgéngar i JA underskrids. Dé ska
antalet avgangar i JA anvéndas. I detta fall skulle en minskning av antalet avgangar med
20% innebdra en minskning fran 50 till 40 avgéngar. Detta understiger antalet avgangar i
JA som dr 49. Darfor anvénds antalet avgangar i JA.

% Enligt anbudsforfrigan (se not 5) ska antalet avgangar pa den studerade stréickan minskas
med 20%, dvs. fran 48 till 38,4 avgangar. Ovanstdende antagande innebdr istéllet att
turtdtheten minskar med 20% pa de linjer pa delstrickan dér antalet avgéngar har paverkats
i grundanalysen. Detta innebér att antalet avgéngar minskar fran 48 till 42,6 avgangar.
Avvikelsen stimdes av med bestéllaren innan analyserna genomfordes.
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Observera alltsé att de linjer som dr upptagna 1 tabellen endast &r de linjer
som 1) trafikerar den analyserade delstrdckan samt ii) vars turtithet paverkas
1 grundanalysen. For dessa linjer har turtdtheten minskats med 20% 1
kénslighetsanalysen, fran 28 till 22,4 avgéngar.
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4 Resultat

4.1 Grundanalys av tva atgarder

4.1.1 Dubbelsparsutbyggnad Angelholm-Helsingborg

Dubbelsparsutbyggnaden samt den resulterande fordndringen av restider och
turtithet ger enligt Sampers foljande resandeforéndringar.

Tabell 4. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 76 -2 -27 -8 39
Regionalt 419 -77 -146 -151 46
Summa 495 -79 -172 -159 85

Nettoresandet 0kar ungefar lika mycket nationellt och regionalt, diremot
fordndras resandet med olika fardmedel olika mycket beroende pd om det ar
kortvéga eller langviga resor. Det 6kade langviga tdgresandet dr ganska lagt
och uppkommer frimst som ett resultat av minskat bilresande och helt
nygenererade resor. Endast en mindre del utgdrs av minskat buss- och
flygresande. Det kortviga tagresandet 6kar betydligt mer och ir till stora
delar ett resultat av minskat bilresande och minskat gang- och cykelresande.
Bussresandet minskar i mindre omfattning och dessutom tillkommer ett
visst nytt resande (drygt 10% av det 6kade regionala tagresandet).

Att det regionala tdgresandet okar mest dr inte forvdnande. Regionaltags-
linjen Angelholm-Trelleborg har betydligt hogre turtiithet én de ldngviga
linjerna vilket gor att det regionala resandet sannolikt dr storre &n det
langviga resandet i utgangsliaget (iven om det inte r kontrollerat i detalj).”

Det samhéllsekonomiska utfallet framgar av nedanstaende figur.

7 En noggrannare tolkning av resultaten kréver en diskussion om hur prognosmodellerna
fungerar vilket ligger utanfor detta projekt. Exempelvis visar det sig att det minskningen av
det regionala gang- och cykelresandet sker i relationer mellan Sverige och Danmark och att
dessa resor har en medelresldngd pa dver 16 mil. Detta &r naturligtvis orimligt men, som
sagt, det ligger utanfor projektet att analysera detta vidare.
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Figur 1. Diskonterat samhéllsekonomiskt utfall for dubbelsparsutbyggnad
Angelholm-Helsingborg (Mkr).

Biljettintakter 338
Fordonskostnader -403
Restider 278
Externa effekter 43
Ovriga effekter -26
Summa nyttor 231

Atgardskostnad -1239

Nettoutfall -1 009

Det kan vara lampligt att borja med det arliga foretagsekonomiska utfallet
for operatorerna. For att 4 fram det méste fordonskostnaderna rensas fran
skattefaktor I och biljettintdkterna rensas fran momsen. Da kvarstér arligen
12,7 Mkr 1 6kade biljettintdkter och 14,4 Mkr 1 6kade fordonskostnader, dvs.
trafikforandringarna innebér ett visst foretagsekonomiskt underskott.”
Trafikantnyttan 6kar dels genom att restiderna forkortas, dels genom att
“tredje man” erfar en minskning av de externa effekterna. Ovriga effekter
summerar sig till en mindre forsimring.’ Nettoutfallet av dtgérden 4r ett
diskonterat samhéllsekonomiskt underskott pad 1 009 Mkr vilket ger en
nettonuvirdekvot pa -0,8. Atgirden ir alltsa inte samhillsekonomiskt
l6nsam, givet att det inte foreligger andra effekter som inte kvantifierats.

4.1.2 Dubbelsparsutbyggnad Alvkarleby-Gavle

Dubbelspérsutbyggnaden samt den resulterande forandringen av restider och
turtéthet ger enligt Sampers foljande resandeforéndringar.

¥ Att en motsvarande rensning av de diskonterade kalkylposterna inte ger samma relation
mellan biljettintdkter och fordonskostnader beror pa att dessa bada kalkylposter inte
utvecklas pa samma sétt over tiden. Biljettintdkterna antas 6ka proportionellt med det 6kade
resandet, medan fordonskostnaderna 6kar med den marginella kostnaden per tillkommande
trafikant. Detta innebér att biljettintédkterna 6kar snabbare dn fordonskostnaderna vilket i sin
tur innebér att det diskonterade foretagsekonomiska utfallet ter sig gynnsammare én det
foretagsekonomiska utfallet ar ett (vilket dr vad som redovisas ovan).

? Ovriga effekter ir slitage pa vigar och banor (extern effekt), reskostnadsforéandringar

(del av konsumentdverskottet) samt skatteférdndringar av fordndrad biltrafik (del av
producentdverskottet).
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Tabell 5. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle.

Tag Buss Bil Owrigt  Summa
Nationellt 315 -8 -83 -24 200
Regionalt 672 -49 -231 -319 72
Summa 986 -58 -315 -343 271

Det forsta som kan konstateras ar att effekterna av denna atgérd generellt
sett &r storre &n effekterna av en dubbelsparsutbyggnad mellan Angelholm
och Helsingborg. Tagresandet dkar néstan tre gdnger sa mycket och
Okningen 4r till storre del nationellt resande. Nettoresandet nationellt 6kar
nistan tre ganger s mycket som det regionala resandet (mellan Angelholm
och Helsingborg var 6kningen ungefar lika stor nationellt som regionalt).
Forandringarna for olika fairdmedel ar dterigen av helt olika storleksordning
och karaktir beroende pa om det &r kortvéga eller 1dngviga resor. De liknar
firdmedelsforindringarna mellan Angelholm och Helsingborg forutom att
okningen av det 1angviga resandet mellan Alvkarleby och Tierp i #nnu
storre utstrackning dr helt nytt resande. Tvé tredjedelar av det 6kade
tdgresandet dr nygenererat, medan merparten av den resterande 6kningen ar
tidigare bilresor. En mindre del kommer frén buss och flyg. Nér det giller
det kortvdga resandet liknar fordndringarna ocksa varandra forutom att
minskningen av busstrafiken &r relativt sett mindre (7% av det nya
tdgresandet jimfort med 18% mellan Angelholm och Helsingborg). I stillet
minskar géng- och cykeltrafiken 1 storre omfattning (47% av det nya
tdgresandet ar tidigare gdng- och cykelresor jamfort med 36% mellan
Angelholm och Helsingborg).

Det samhéllsekonomiska utfallet framgar av nedanstaende figur.

Figur 2. Diskonterat samhéllsekonomiskt utfall for dubbelsparsutbyggnad
Alvkarleby-Gévle (Mkr).

Biljettintakter
Fordonskostnader
Restider 1742

Externa effekter
Ovriga effekter

2 064

Summa nyttor

Atgérdskostnad -1 530

Nettoutfall

Totalt 6kar operatorernas kostnader med 32,6 Mkr ar ett samtidigt som
biljettintdkterna 6kar med 46,9 Mkr. Investeringen innebér alltsa ett
foretagsekonomiskt dverskott for tdgtrafikoperatorerna som grupp.
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Fordelningen mellan olika typer av trafik dr emellertid helt olika. For
regionaltagstrafiken mellan Uppsala och Gévle 6kar kostnaderna med

23,7 Mkr medan biljettintédkterna 6kar med 4,7 Mkr, en tickningsgrad pa
endast 20%. For den utdkade tigtrafiken mellan Stockholm och Gévle ér
kostnadsokningen 41,7 Mkr medan intdkterna 6kar med hela 88,2 Mkr. '
Jimfort med dubbelsparsutbyggnaden mellan Angelholm och Helsingborg
ar restidsvinsterna betydligt storre medan ovriga effekter dr sma.
Nettoutfallet av atgérden &r ett diskonterat samhéllsekonomiskt dverskott pa
534 Mkr vilket ger en nettonuvirdekvot pa 0,3."" Atgérden ér alltsa
samhéllsekonomiskt [6nsam, givet att det inte foreligger andra effekter som
inte kvantifierats.

4.2 Tre kanslighetsanalyser

4.2.1 En hogre prisniva pa langvaga tagresor

Den forsta kédnslighetsanalsyen innebir att studera vad som hinder med den
samhéllsekonomiska lonsamheten om priset pa langvéga tagresor dr 30%
hogre. Detta innebér att resandet 1 utgangsliget dr lagre och att férre
resendrer tillgodogdr sig en eventuell forbattring. Fragan dr om detta
paverkar detta Ionsamheten i ndgon ndmnvird utstrackning?

Som en bakgrund till kénslighetsanalysen kan det vara intressant att studera
vad som hinder med resandet pd grund av sjélva prishdjningen, dvs. inte pa
grund av atgérden givet prishdjningen.

Tabell 6. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 vid en hdjning av
biljettpriset fér langvéga tagresor med 30%.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt -3 353 88 981 183 -2 101
Regionalt 0 0 0 0 0
Summa -3 353 88 981 183 -2 101

Det mest intressanta ar att en hojning av biljettpriserna for langvéga tagresor
med 30% ger ett resandebortfall pd 8%, dvs. biljettpriselasticiteten dr knappt

' Tv4 saker fortjanar att noteras: For det forsta 4r fordelningen av trafikanter pa olika
kollektivtrafiklinjer i emme/2 mycket kénslig for hur olika linjer samverkar till ett samlat
och for trafikanten attraktivt utbud. Det &r darfor vanskligt att dra alltfor langtgéende
slutsatser om hur intékter och kostnader verkligen skulle fordela sig pa de olika linjerna i
verkligheten. For det andra: Det gér inte att summera kostnads- och intéktsfordndringarna
for de linjer dér trafikeringen har forédndrats for att fa den totala fordndringen av kostnader
och intékter (prova sjdlv ovan). Detta beror pa att fordndringarna leder till omférdelningar
av trafikanter till och frén en méngd olika linjer i det dvriga kollektivtrafiksystemet vilka da
erfar 6kade respektive minskade kostnader och intikter.

! Nettonuvirdekvoter bor enligt var mening aldrig redovisas med mer #n en decimal.
Négot annat vore ett tecken p& okunnighet om precisionen i de verktyg som anvénds.
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-0,3."? Privatresandet minskar mest, med drygt 10%, medan tjinsteresandet
minskar med 7%. Operatdrerna skulle alltsa kunna 6ka intidkterna genom en
prishdjning, ndgot som skulle forbéttra det foretagsekonomiska resultatet

eftersom driftskostnaderna samtidigt minskar pa grund av ldgre efterfragan.

Detta gar stick i stdv med resultaten frdn pagéende forskning finansierad av
Banverket som pekar pa att det dr foretagsekonomiskt Ionsamt {for
tagtrafikoperatdrerna att sénka biljettpriserna i andra klass med 20%."
Slutsatsen av detta dr antingen att olika analysmetoder ger olika resultat och
att vidare metodstudier behovs, att antangandena for analyserna pa nagot
sdtt skiljer sig at, eller helt enkelt att tagtrafikoperatorerna for nérvarande
inte vinstmaximerar. For att vinstmaximera bor biljettpriserna antingen
sdnkas — enligt ndgon slags “’folktdgstanke” — eller s& bor de hojas sé att den
betalningsvilja som uppenbarligen finns bland stora trafikantgrupper
kommer operatoren tillgodo. Ett mellanting, dir stora grupper anser att taget
ar for dyrt och dérfor inte reser, samtidigt som man inte tar tillrdckligt betalt
av andra, dr inte ndgon bra 16sning, i alla fall inte for ett vinstmaximernade
foretag. Kanske dr det en kombination som behdvs, dvs. en tydligare
segmentering av marknaden och ett utbud av produkter som passar bada
segmenten. En vidare analys av detta ligger emellertid utanfor detta projekt.

Ater till den aktuella kinslighetsanalysen. Nedanstiende tvé tabeller visar
resandefordandringarna for de tva atgirderna givet ett 30% hdgre biljettpris
pa langvéga tigresor.

Tabell 7. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och biljettpriserna fér langvéga tagresor &r 30% hdgre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 71 -2 -27 -8 34
Regionalt 419 =77 -146 -151 46
Summa 490 -79 -172 -159 80

Tabell 8. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och biljettpriserna for langvéga tagresor ar 30% hégre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 290 -8 =77 -22 182
Regionalt 672 -49 -231 -319 72
Summa 961 -57 -309 -342 254

> Som jamforelse kan nimnas att priselasticiteten enligt Sampers tekniska dokumentation
(version 3.0, juni 2001, kapitel 3, sidan 85) &r -0,44 for X2000 och -0,31 for IC-tag.
13 Jansson, K. (2001). Prissdttning och finansiering av jdrnvigen, utkast 2001-11-15.
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Effekterna pé resandet dr mycket lika de som uppkommer vid den légre
prisnivan. Nér det géller det regionala resandet dr effekterna identiska vilket
beror pa att det bara ar biljettpriserna pa langvéaga tdgresor som hojts. Nar
det géller det nationella resandet sa dr 6kningen av tagresor nagot mindre
och dirmed ar effekten pé ovriga fairdmedel ocksd mindre d@n grundanalysen.

Det samhillsekonomiska utfallet for bade grund- och kénslighetsanalys
framgar av nedanstiende tva figurer.

Figur 3. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelsparsutbyggnad Angelholm-
Helsingborg om biljettpriserna f6r langvéga tagresor &r 30% hdgre.

Biljettintakter 407
Fordonskostnader -396
Restider 260
Externa effekter 48
Ovriga effekter -25
293

Summa nyttor
Atgérdskostnad -1239

Nettoutfall -94

Figur 4. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelsparsutbyggnad Alvkarleby-Gévile om
biljettpriserna fér langvéga tagresor ar 30% hégre.

Biljettintakter 1456
Fordonskostnader
Restider 599

Externa effekter
Ovriga effekter
Summa nyttor 2142

Atgardskostnad -1 582

Nettoutfall

Fordandringarna jamfort med grundanalysen dr mycket lika for bada
atgirderna. Biljettintdkterna 6kar och driftskostnaderna minskar vilket leder
till ett forbattrat foretagsekonomiskt utfall och ett hogre producentdverskott.
Restidsvinsterna minskar men inte sa mycket att den minskningen uppviger
okningen av producentdverskottet. Ovriga effekter 4r princip konstanta.
Sammantaget leder detta till ett battre samhéllsekonomiskt resultat och en
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omfordelning av delar av atgirdens samhéllsekonomiska vinster fran
konsumenter till producenter. Fér Angelholm-Helsingborg minskar det
samhéllsekonomiska underskottet frdn 1 009 till 946 Mkr vilket inte &r
tillrackligt for att paverka nettonuviardekvoten om den redovisas med en
decimal (fortfarande -0,8). For Alvkarleby-Givle 6kar dverskottet fran 534
till 559 Mkr vilket gor att nettonuvardekvoten okar frén 0,3 till 0,4.14

Slutsatsen &r alltsa att investeringarnas 16nsamhet 6kar om prisnivan i
utgangsliaget dr hogre. Den forlust som uppkommer p.g.a. att farre
trafikanter tillgodogdr sig vinsterna uppvags av att operatdrerna kan rdkna
hem ett storre foretagsekonomiskt dverskott.

4.2.2 En forsening av restidsforbattringarna

De studerade dtgirderna har i grundanalysen effekter pé bdde turtdthet och
restider. Den andra kénslighetsanalysen innebér att dtgardens
restidsforbéttringar forsenas tio dr. Ddrmed uteblir effekterna av de kortare
restiderna vilket paverkar den samhallsekonomiska 16nsamheten. Vad
hinder med resandet om restidsforbéttringarna uteblir? Det framgér av
nedanstaende tva tabeller.

Tabell 9. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och restidsférbéttringarna uteblir.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 13 0 -5 -2 6
Regionalt 0 0 0 0 0
Summa 13 0 -5 -2 6

Tabell 10. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och restidsférbéattringarna uteblir.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 205 -6 -48 -9 142
Regionalt 568 -30 -205 -282 51
Summa 773 -36 -253 -292 192

'4 En effekt som inte hanteras av Samkalk ir att ett 6kat producentdverskott leder till
positiva effekter dven for samhaéllet i Gvrigt. Minskade underskott i skattesubventionerad
trafik samt vinstskatten fran operatorer av foretagsekonomiskt 16nsam trafik gor att dvriga
skatter kan sénkas nagot. Detta minskar skatternas snedvridningseffekter, ndgot som
egentligen bor médtas med hjélp av skattefaktor II.

dels genom att behovet att skattetillskott minskar for skattesubventionerad trafik (sdsom
regionaltagstrafiken Uppsala-Gévle), dels genom att vinstdrivande opratorer betalar
vinstskatt
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For Angelholm-Helsingborg uteblir i princip hela resandeforiandringen. Det
nationella resandet 6kar endast marginellt (pa grund av en extra dubbeltur
Goteborg-Kopenhamn) medan det regionala resandet inte paverkas alls
(eftersom inga turtdthetsforbéttringar genomfors pé de tdg som dr uppldtna
for regionala tdgresor). Huvuddelen av forbittringarna mellan Angelholm
och Helsingborg utgors just av restidsforbattringar vilket naturligtvis gor att
reandedkningarna uteblir om forbattringarna inte kommer till stand.

For Alvkarleby-Givle ér situationen tviirtom; 80% av resandedkningen
realiseras trots att restiderna inte har forkortats. Detta beror pa att
huvuddelen av forbattringarna i grundanalysen innebér béttre turtithet, dels
pé regionaltagen mellan Uppsala och Gévle, dels pa tiglinjen Stockholm-
Gavle. Darfor far uteblivna restidsforkortningar inte s stort genomslag.

Det samhéllsekonomiska utfallet for bade grund- och kinslighetsanalys
framgér av nedanstdende tv4 figurer.

Figur 5. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelsparsutbyggnad Angelholm-
Helsingborg om restidsférbéttringarna férsenas med 10 ar.

Biljettintakter 49
Fordonskostnader -394
Restider 07
Externa effekter 30
Ovriga effekter -21

Summa nyttor
Atgérdskostnad -1239

Nettoutfall -1167

Figur 6. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelsparsutbyggnad Alvkarleby-Gévie om
restidsférbéttringarna férsenas med 10 ar.

Biljettintakter

Fordonskostnader

Restider

Externa effekter

Ovriga effekter

Summa nyttor
Atgardskostnad -1582

Nettoutfall
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Det samhillsekonomiska utfallet férsdmras 1 bdda fallen av att restidsfor-
battringarna uteblir. Det innebdr alltsa att restidsforbattringen i sig — givet
att dubbelsparet ligger dir — dr samhéllsekonomiskt 16nsam, vilket dr
sjalvklart. Kortare restider leder till ldgre driftskostnader och fler trafikanter.
Alla de stora kalkylposterna — fordonskostnader, biljettintékter och
restidsvinster — fordndras alltsé i positiv riktning av en sddan fordndring.
Om denna férdndring sa uteblir forsdmras det samhéllsekonomiska utfallet.
For Angelholm-Helsingborg dkar det samhillsekonomiska underskottet fran
1 009 till 1 167 Mkr och for Alvkarleby-Givle minskar dverskottet frin

534 Mkr till 131 Mkr. Nettonuviardekvoterna forsamras darmed fran -0,8 till
-0,9 mellan Angelholm och Helsingborg och fran 0,3 till 0,1 mellan
Alvkarleby och Tierp.

Slutsatsen &r alltsa att investeringarnas 16nsamhet minskar om
restidsforbattringarna uteblir i tio ar. Utfallet for savil producenter som
konsumenter forsdmras.

4.2.3 En forsening av turtathetsforbattringarna

Den tredje kénslighetsanalysen innebar att turtithetsforbattringarna helt eller
delvis uteblir i tio 4r. Mellan Angelholm och Helsingborg uteblir de helt,
medan turtiitheten mellan Alvkarleby och Tierp minskar med 20% pa de
linjer dér antalet avgingar har pdverkades 1 grundanalysen. Antalet
dubbelturer pa regionaltaget Uppsala-Gévle okar alltsd fran 3 till 16 (istéllet
for till 20 som 1 grundanalysen) och antalet dubbelturer pa taglinjen
Stockholm-Gévle blir 6,4 (istéllet for 8 som i grundanalysen).

Vad hénder med resandet om restidsforbéttringarna uteblir? Det framgar av
nedanstdende tvi tabeller.

Tabell 11. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och turtdthetsférbéttringarna uteblir.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 62 -1 -22 -6 32
Regionalt 419 =77 -146 -151 46
Summa 481 -79 -168 -157 77

Tabell 12. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och 20% av turtathetsférbéttringarna uteblir.

Tag Buss Bil Owigt  Summa
Nationellt 296 -8 -82 -25 181
Regionalt 391 -39 -126 -214 12
Summa 687 -46 -208 -239 193
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Resandeeffekterna for Angelholm-Helsingborg kompletterar resande-
effekterna i den forra kénslighetsanalysen, sa att den totala effekten av de
tva kénslighetsanalyserna — utebliven restidsforbattring och utebliven
turtdthetsforbattring — ger ungefar samma totala effekt som i grundanalysen.
Eftersom effekten av den utebliva restidsforbattringen i den forra
kénslighetsanalysen var forhallandevis stor, sa blir effekten av den uteblivna
turtathetsforbattringen forhéllandevis liten. Resandet 6kar nistan lika
mycket som i grundanalysen.

Nir det giller Alvkarleby-Givle kan resultaten frin de tva kiinslighets-
analyserna inte ldggas ihop pa samma sitt. I den forra kénslighetsanalysen
uteblev hela restidsforbéttringen, medan hela turtithetsforbattringen
genomfordes. I den hér kénslighetsanalysen uteblir bara delar av
turtithetsforbattringen, medan hela restidsforbéttringen genomfors. Det
framgar dnda att effekten av den delvis uteblivna turtithetsforbattringen ér
mérkbar eftersom 30% av resandedkningen uteblir. Detta kan jimforas med
resultatet av den forra kinslighetsanalysen som visade att 20% av
resandedkningen uteblev om restidsforbéttringarna inte realiserades.

Det samhéllsekonomiska utfallet for bade grund- och kdnslighetsanalys
framgar av nedanstdende tva figurer.

Figur 7. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelspérsutbyggnad Angelholm-
Helsingborg om turtéthetsférbéttringarna férsenas med 10 ar.

Biljettintakter 319
Fordonskostnader
Restider 261

Externa effekter

Ovriga effekter

Summa nyttor 350

Atgardskostnad -1239

Nettoutfall

28



Figur 8. Samhéllsekonomiskt utfall fér dubbelspéarsutbyggnad Alvkarleby-Gévile om
turtathetsférbéttringarna till viss del férsenas med 10 ar.

Biljettintakter

Fordonskostnader

Restider

Externa effekter

Ovriga effekter

Summa nyttor
Atgardskostnad -1 582

Nettoutfall

Det samhiillsekonomiska utfallet for utbyggnaden mellan Angelholm och
Helsingborg forbéttras av att turtithetsforbéttringarna uteblir. Det innebér
alltsa att turtithetsforbattringen i sig — givet att dubbelspéret ligger dér — &r
samhéllsekonomiskt olonsam. Det beror frimst pa att producentéverskottet
forindras. Okad turtithet kostar pengar men ger uppenbarligen inte tillbaka
restidsvinster som véger upp det forsdmrade foretagsekonomiska utfallet.
Producentdverskottet 6kar med 134 Mkr genom att biljettintdkterna minskar
med 19 Mkr samtidigt som fordonskostnaderna minskar med 153 Mkr. Det
ska stéllas mot den forhéllandevis blygsamma minskningen av
restidsvinsterna pa 17 Mkr. Sammanlagt forbéttras det samhéllsekonomiska
utfallet med 120 Mkr. Nettonuvéirdekvoten okar fran -0,8 till -0,7.

For utbyggnaden mellan Alvkarleby och Givle paverkas inte det
samhillsekonomiska nettot &ven om det sker fordndringar av de ingdende
kalkylposterna. Producentdverskottet 6kar med 60 Mkr genom att
biljettintdkterna minskar med 17 Mkr samtidigt som fordonskostnaderna
minskar med 77 Mkr. Foérdndringen av producentdverskottet dr alltsa till sin
struktur mycket lik fordndringen mellan Angelholm och Helsingborg.
Samtidigt minskar restidsvinsterna med 66 Mkr vilket tillsammans med en
forbattrad situation vad géller externa effekter gor att nettot blir noll.
Nettonuvirdekvoten ar alltsa oférdndrat 0,3.

Slutsatsen &r alltsa att det investeringarnas 10nsamhet 1 alla fall inte
forsdmras om turtithetsforbattringarna helt eller delvis uteblir i 10 ar.
Fordelningen av fordndringen dr ddremot annorlunda én for restidsvinsterna:
Producenterna vinner (frdmst genom ldgre kostnader) mer dn
konsumenterna forlorar (frimst genom ldgre restidsvinster).
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5 Slutsatser

For att kunna lyfta fram de viktigaste slutsatserna av projektet maste den
friga man egentligen vill ha svar pa tydliggéras. Av anbudsforfragan kan
man fa intrycket att den viktigaste fragestéllningen ar hur mycket de
samhéillsekonomiska nettonuvéirdekvoterna fordndras om forutsittningarna
for prognoserna fordndras. Svaret pa den fragan &r ganska enkelt att ge, det
ar bara att ga igenom de resultat som framkommit 1 projektet och rada upp
relevanta nyckeltal. Resultaten verkar dessutom vara genraliserbara. En
forandring av en viss prognosforutsittning ger en likartad fordndring av
nettonuvardekvoterna oavsett vilket projekt som studeras.

Ett hogre biljettpris 1 utgdngsliget forbéttrar kalkylens resultat eftersom
okningen av operatorernas overskott vager upp forlusten av att farre
trafikanter har rad att tillgodogora sig de vinster som dtgarden mojliggor.
Uteblivna restidsforkortningar innebér att det samhéllsekonomiska resultatet
forsdmras eftersom restidsforkortningarna i sig dr 1onsamma atgérder for
savil trafikanter som operatorer (givet att investeringen dr gjord). Uteblivna
turtdthetsokningar innebir daremot ett forbéttrat (eller oforandrat) resultat
eftersom operatdrerna gor en nettovinst av att kora farre tdg som ar storre dn
trafikanternas restidsforluster av att ha tillgang till farre avgingar.

Problemet med den hér typen av resultatredovisning &r att den dr ganska
ointressant. Den ger inte svar pa den frdga som borde vara mest intressant,
ndmligen: Om forutsattningarna fordndras, kommer det att leda till att
prioriteringarna mellan olika projekt blir felaktig och kommer darmed
sambhéllets resurser att anvdndas pa ett ineffektivt sitt?

Pé denna fraga finns det ett enkelt och flera komplicerade svar. Det enkla
svaret dr att om de samhillsekonomiska nettonuvirdekvoterna dr det
viktigaste prioriteringsinstrumentet, om absolutnivén pa kvoterna paverkar
om projektet kommer att genomforas eller inte, och om prognosmodeller
och kalkylparametrar anses tillforlitliga, d& innebadr fordndrade
prognosforutséttningar inte bara att prioriteringen mellan de projekt som
konkurrerar om att f4 genomforas kommer att kastas om, utan ocksa att
projekt som inte borde genomforas faktiskt kommer att genomforas. Hela
prioriteringsprocessen reduceras till en matematisk raknedvning dér utfallet
av naturligtvis paverkas av vilka viarden som gar in 1 berdkningen.

Om de samhillsekonomiska nettonuvirdekvoterna daremot anvénds som ett
underlag bland flera, om absolutnivan pa kvoterna inte anses vara avgdrande
for beddmningen, och om det finns en insikt om att precisionen i saval
prognosmodeller som anvinda kalkylparametrar dr begriansad kan slutsatsen
mycket vil bli en annan.'® Lat oss studera det faktiska utfallet av de
fordndringar som studerats i projektet som underlag for den vidare analysen.

'’ Det ligger inte inom ramen for projektet att argumentera for ett sadant forhallningssitt.
Det kan kort konstateras att det finns ett flertal argument for alla tre stindpunkterna: Den
samhaéllsekonomiska effektivitetsbedomningen bor kompletteras med underlag som beaktar
andra normativt intressanta vérden, absolutnivén pa nettonuvéirdekvoterna bor anvindas
med forsiktighet eftersom kalkylparametrarna antas vara relat konstanta 6ver tiden samt att
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Den storsta absoluta forandringen av det samhéllsekonomiska utfallet
uppkommer om restidsforbattringarna uteblir i tio ar vid utbyggnaden av
dubbelsparet mellan Alvkarleby och Gévle. Detta minskar det diskonterade
samhéllsekonomiska nettot med 351 Mkr vilket utgor drygt 20% av
atgirdskostnaden (inklusive skattefaktorer). Det &r ocksa den relativt sett
storsta fordndringen. 20% kan forefalla mycket, men da maste man komma
ihag att varken prognosmodeller eller kalkylparametarar har en precision
som tilldter att resultaten redovisas med nagon storre precision dn att en
saddan forandring faller inom felmarginalen. Nettonuvardekvoten fordandras
frédn 0,3 till 0,1 vilket &r en liten fordndring.

Bor prioriteringen av detta projekt forédndras beroende pa denna forandring?
Anta att projektet har kommit med pé en lista 6ver projekt som Banverket
anser ska genomforas under den kommande tioarsperioden. Skélet till det ar
i det hir fallet andra &n samhillsekonomiska effektivitetsoverviganden.
Finns det skil att omprova projektets placering eller beréttigande pé listan
om nettonuvirdekvoten sjunker fran 0,3 till 0,1? Nej, det gor det inte,
fordndringen dr s liten att andra fel 1 berdkningarna — for sival detta projekt
som andra projekt — mycket vél kan vdga upp denna fordndring.

Detta dr mojligen en kontroversiell slutsats. Den omvénda slutsatsen —

att projektet borde flyttas till en plats langre ner pa listan — skulle av
foresprékare for denna standpunkt kunna forsvaras med att samma typ av fel
gors 1 berdkningarna for alla projekt. Problemet dr att det inte &r sant.
Réknefelen ar inte desamma for alla projekt. Olika projekt innebér olika
risker for felrdkning beroende pa vilken typ av atgird som studeras. Tills det
finns tillrackligt med underlag for att gora en mer fullstdndig riskanalys av
alla projekt kan det inte vara rimligt att fordndra prioriteringen av ett visst
projekt bara for att en fordndring av en viss forutsittning marginellt
fordndrar projektets nettonuvirdekvot. Var kunskap i riskbedomningar &r
emellertid inte tillrdcklig for att driva denna argumentation vidare.

Trots denna brist pa kunskap i hur risker bor hanteras pa ett korrekt sétt blir
slutsatsen av analyserna att nettonuvdrdekvoterna inte féréndras pa ett
sadant sitt att det borde foranleda fordndrade prioriteringar av projektens
rangordning i en given prioriteringssituation. Det &r de anvdnda verktygen
for trubbiga for.

Avslutningsvis redovisas nagra intressanta observationer som gjorts under
“resans gang” som inte har att géra med den huvudsakliga fragestillningen
men som har aktualiserats av de analyser som gjorts.

For det forsta kan det ifrdgasittas om en prisdkning pa tagresor verkligen
kommer att leda till att en och samma 4tgérd blir samhéllsekonomiskt
16nsammare. Ar det verkligen mojligt att sélja tdgresor till de nya
trafikanterna till ett pris som ligger avsevért hgre 4n marginalkostnaden?
Fragan ér intressant eftersom det dr en forutsittning for de slutsatser som
dras i kénslighetsanalyserna avseende prishdjningar. En hégre prisniva

prognoserna bara gors for en enda tidpunkt under en 60 arig kalkylperiod (detta argument
ar alltsé inte kopplat till argumentet om att andra vérden bor beaktas), och precisionen i
prognosmodeller och kalkylparametrar ar starkt beroende av underlaget for skattningarna,
ett underlag som ofta lamnar en hel del att 6nska.
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stiarker den samhéllsekonomiska lonsamheten av en atgird eftersom vinsten
for operatorerna viger upp forlusten for trafikanterna. Om det inte
uppkommer ett sddant producentoverskott blir slutsatsen den omvénda.

For det andra verkar turtdthetsforbattringar vara svéra att rdkna hem. De
kostar mycket pengar for operatdrerna vilket inte vigs upp av trafikanternas
restidsvinster. En hog turtdthet dr emellertid en viktig forutsittning for att
skapa ett trafiksystem som uppfattas som tillgdngligt av trafikanterna,
framfor allt for regionala tagresor. Det dr var beddmning att det behover
sdkerstillas om de tidsviarden som anvénds i kalkylerna verkligen fingar
upp den aspekten av trafikanternas virdering av ett tillgdngligt
transportsystem. Eller kanske snarare: Har trafikanterna en saddan vérdering
eller &r det bara en felaktig trosforestdllning? Dessutom ansag representanter
frdn Banverket pd seminariet den 20 februari att Samkalks kalkylparametrar
vad géller fordonskostnader verkar hoga. Detta paverkar naturligtvis ocksa
mojligheten att rikna hem turtidthetsforbéttringar.
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Bilaga 1 Detaljerad resultatredovisning

Grundanalys av tva atgarder

Dubbelsparsutbyggnad Angelholm-Helsingborg

Tabell 13. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 76 -2 -27 -8 39
Regionalt 419 =77 -146 -151 46
Summa 495 -79 -172 -159 85

Tabell 14. Transportarbetesféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Angelholm-Helsingborg.

Tag Buss Bil Owrigt  Summa
Nationellt 25 284 -563 -6 206 -4 306 14 209
Regionalt 23 029 -1 019 -2 621 -3 707 15 683
Summa 48 313 -1 582 -8 827 -8 012 29 892

Tabell 15. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Angelholm-Helsingborg (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 222 346 0,2%
Regionalt 56 5 0,3%
Summa 277 350 0,2%
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Dubbelsparsutbyggnad Alvkarleby-Gévle

Tabell 16. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévie.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 315 -8 -83 -24 200
Regionalt 672 -49 -231 -319 72
Summa 986 -58 -315 -343 271

Tabell 17. Transportarbetesférandringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Alvkarleby-Gévle.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 222 511 -6 219 -37 307 -17 612 161 373
Regionalt 64 828 -950 -3 791 -477 59 609
Summa 287 339 -7169 -41098 -18 089 220 982

Tabell 18. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsférandringar for tagresandet
om dubbelspér byggs Alvkarleby-Gévle (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 2 961 2 247 1,4%
Regionalt 157 8 1,1%
Summa 3117 2 255 1,4%
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Tre kanslighetsanalyser

En hogre prisniva pa langvaga tagresor

Tabell 19. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och biljettpriserna fér langvéga tagresor &r 30% hdgre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 71 -2 -27 -8 34
Regionalt 419 -77 -146 -151 46
Summa 490 -79 -172 -159 80

Tabell 20. Transportarbetesférandringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Angelholm-Helsingborg och biljettpriserna fér ldngvéga tagresor ér 30%
hégre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 23 101 -496 -6 326 -4 049 12 231
Regionalt 23 029 -1 019 -2 621 -3 707 15 683
Summa 46 131 -1 515 -8 947 -7 755 27 914
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Tabell 21. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Angelholm-Helsingborg och biljettpriserna fér langvéga
tagresor ar 30% hégre (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 204 414 0,2%
Regionalt 56 5 0,3%
Summa 259 419 0,2%

Tabell 22. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och biljettpriserna for langvéga tagresor ar 30% hégre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 290 -8 =77 -22 182
Regionalt 672 -49 -231 -319 72
Summa 961 -57 -309 -342 254

Tabell 23. Transportarbetesféréandringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Alvkarleby-Gévle och biljettpriserna fér langvéga tagresor ar 30% hogre.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 100 944 -2 537 -17 751 -11 189 69 468
Regionalt 64 828 -950 -3 791 -477 59 609
Summa 165 772 -3 488 -21 541 -11 665 129 077
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Tabell 24. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Alvkarleby-Gévle och biljettpriserna for langvéga tagresor &r
30% hégre (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 1438 1468 0,8%
Regionalt 157 8 1,1%
Summa 1594 1476 0,8%

En forsening av restidsforbattringarna

Tabell 25. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och restidsférbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 13 0 -5 -2 6
Regionalt 0 0 0 0 0
Summa 13 0 -5 -2 6
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Tabell 26. Transportarbetesféréandringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Angelholm-Helsingborg och restidsférbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt  Summa
Nationellt 3 340 -74 -1 149 -905 1212
Regionalt 0 0 0 0 0
Summa 3 340 -74 -1 149 -905 1212

Tabell 27. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Angelholm-Helsingborg och restidsférbéttringarna uteblir i tio
ar (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 168 255 0,2%
Regionalt 38 3 0,2%
Summa 207 258 0,2%
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Tabell 28. Resandeférédndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och restidsforbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt  Summa
Nationellt 205 -6 -48 -9 142
Regionalt 568 -30 -205 -282 51
Summa 773 -36 -253 -292 192

Tabell 29. Transportarbetesféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Alvkarleby-Géavle och restidsfoérbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 60 973 -1 943 -10 411 -4 472 44 148
Regionalt 48 871 -587 -3 431 -358 44 495
Summa 109 845 -2 530 -13 842 -4 829 88 643

Tabell 30. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Alvkarleby-Gévle och restidsférbéttringarna uteblir i tio ar
(Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 2 401 1743 1,1%
Regionalt 138 7 1,1%
Summa 2 539 1750 1,1%
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En forsening av turtathetsforbattringarna

Tabell 31. Resandeféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Angelholm-Helsingborg och turtéthetsférbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 62 -1 -22 -6 32
Regionalt 419 -77 -146 -151 46
Summa 481 -79 -168 -157 77

Tabell 32. Transportarbetesférandringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Angelholm-Helsingborg och turtéthetsférbéttringarna uteblir i tio &r.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 21 647 -443 -5 318 -3 312 12 576
Regionalt 23 029 -1 019 -2 621 -3 707 15 683
Summa 44 677 -1 461 -7 939 -7 018 28 258

Tabell 33. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Angelholm-Helsingborg och turtathetsférbéttringarna uteblir i
tio ar (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 204 326 0,2%
Regionalt 56 5 0,3%
Summa 260 331 0,2%
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Tabell 34. Resandeférédndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar byggs
Alvkarleby-Gévle och 20% av turtdthetsférbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt  Summa
Nationellt 296 -8 -82 -25 181
Regionalt 391 -39 -126 -214 12
Summa 687 -46 -208 -239 193

Tabell 35. Transportarbetesféréndringar per arsmedeldygn 2010 om dubbelspar
byggs Alvkarleby-Géavle och 20% av turtéthetsférbéttringarna uteblir i tio ar.

Tag Buss Bil Owrigt Summa
Nationellt 106 040 -2 537 -19 013 -12 644 71 847
Regionalt 43 900 -728 -1 462 -260 41 451
Summa 149 941 -3 265 -20 475 -12 903 113 297

Tabell 36. Diskonterade restidsvinster och biljettintéktsféréndringar for tagresandet
om dubbelspar byggs Alvkarleby-Gévle och 20% av turtdthetsférbéttringarna
uteblir i tio ar (Mkr).

Restider Intakter
Nationellt 2 469 1921 1,2%
Regionalt 148 8 1,2%
Summa 2616 1929 1,2%
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Bilaga 2 Parametervarden i Samkalk

TID - Bil - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - tjénste

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
personer per fordon

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

*Inv 190
*Beldggningsgrad 1,166

TID - Bil - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Beldggningsgrad 1,878

TID - Bil - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - tjinste
*Inv 190
*Beldggningsgrad 1,46

TID - Bil - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Beldggningsgrad 1,46

TID - Bil - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - tjénste
*Inv 200
*Beldggningsgrad 1,166

TID - Bil - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Beldggningsgrad 1,878

TID - Bil - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - tjanste
*Inv 200
*Beldggningsgrad 1,46

TID - Bil - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Beldggningsgrad 1,46

TID - Buss - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - tjanste
*Inv 110

*Byt 220

*Aux 110
*Period 1 60
*Period 2 60
*Period 3 50
*Period 4 50
BiljPrisFaktor 1

TID - Buss - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - privat
*Inv 70

*Byt 140

*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
BiljPrisFaktor 1
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TID - Buss - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - tjénste

*Inv

*Byt

*Aux

Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

110
220
165
60
60
50
50

1

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

TID - Buss - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - privat

*Inv

*Byt

*Aux

Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

35
70
52,5
60
19
17
10

1

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

TID - Buss - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - tjénste

*Inv

*Byt

*Aux

*Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

270
420
270
40
40
40
40

1

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

TID - Buss - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - privat

*Inv

*Byt

*Aux

*Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

70
140
70
29
15
7

7

1

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

TID - Buss - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - tjénste

*Inv

*Byt

*Aux

*Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

270
420
405
40
40
40
40

1

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

TID - Buss - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - privat

*Inv

*Aux

*Period 1
*Period 2
*Period 3
*Period 4
BiljPrisFaktor

35
70
52,5
60
19
17
10

1
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kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0



TID - Tag - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - tjinste

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme

*Inv 140
*Byt 280
Aux 140
*Period 1 100
*Period 2 70
*Period 3 60
*Period 4 60
*BiljPrisFaktor 1
TID - Tag - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 140
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0,95
TID - Tag - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - tjénste
*Inv 110
*Byt 220
*Aux 165
*Period 1 100
*Period 2 70
*Period 3 70
*Period 4 70
*BiljPrisFaktor 1
TID - Tag - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0,054
TID - Tag - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - tjanste
*Inv 270
*Byt 420
*Aux 270
*Period 1 40
*Period 2 40
*Period 3 40
*Period 4 40
*BiljPrisFaktor 0,69
TID - Tag - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 140
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0,95
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TID - Tag - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - tjinste

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme

*Inv 270
*Byt 420
*Aux 405
*Period 1 40
*Period 2 40
*Period 3 40
*Period 4 40
*BiljPrisFaktor 1
TID - Tag - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0,054
TID - X2000 - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - tjdnste
*Inv 140
*Byt 280
Aux 140
*Period 1 100
*Period 2 70
*Period 3 60
*Period 4 60
*BiljPrisFaktor 0,65
TID - X2000 - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 140
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0,73
TID - X2000 - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - tjénste
*Inv 110
*Byt 220
*Aux 165
*Period 1 100
*Period 2 70
*Period 3 70
*Period 4 70
BiljPrisFaktor 1
TID - X2000 - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0,054
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andel 0.0-1.0



TID - X2000 - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - tjinste

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme

*Inv 270
*Byt 420
*Aux 270
*Period 1 40
*Period 2 40
*Period 3 40
*Period 4 40
*BiljPrisFaktor 0,65
TID - X2000 - tillkommande/forsvinnande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 140
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0,73
TID - X2000 - tillkommande/férsvinnande trafik - regionalt - tjanste
*Inv 270
*Byt 420
*Aux 405
*Period 1 40
*Period 2 40
*Period 3 40
*Period 4 40
BiljPrisFaktor 1
TID - X2000 - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0,054
TID - Flyg - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - tjénste
*Inv 150
*Byt 180
*Aux 150
*Period 1 120
*Period 2 100
*Period 3 80
*Period 4 80
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - existerande/kvarvarande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 120
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0
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andel 0.0-1.0



TID - Flyg - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - tjanste

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

tjénste

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
andel 0.0-1.0

kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme
kronor per timme

*Inv 150
*Byt 180
*Aux 225
*Period 1 120
*Period 2 100
*Period 3 80
*Period 4 80
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - existerande/kvarvarande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - tillkommande/férsvinnande trafik - nationellt -
*Inv 300
*Byt 290
*Aux 300
*Period 1 90
*Period 2 90
*Period 3 90
*Period 4 90
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - tillkommande/férsvinnande trafik - nationellt - privat
*Inv 70
*Byt 120
*Aux 70
*Period 1 29
*Period 2 15
*Period 3 7
*Period 4 7
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - tjanste
*Inv 300
*Byt 290
*Aux 450
*Period 1 90
*Period 2 90
*Period 3 90
*Period 4 90
*BiljPrisFaktor 0
TID - Flyg - tillkommande/forsvinnande trafik - regionalt - privat
*Inv 35
*Byt 70
*Aux 52,5
*Period 1 60
*Period 2 19
*Period 3 17
*Period 4 10
*BiljPrisFaktor 0
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andel 0.0-1.0



TRAFIKSAKERHET
Dodad

Svart skadad
Lindrigt skadad
Egendomsskada

EMISSIONER - Landsbygd
NOx

HC

Part

CcO2

SO2

EMISSIONER - Tétort
NOx

HC

Part

CO2

SO2

FORDONSKOSTNAD - Bil
BensinKostnad
DieselKostnad
Fordonsreparation

Fordon Personbil

Fordon Lastbil utan sldp
Fordon Lastbil med slap
Diéck Personbil

Dick Lastbil utan slép
Dick Lastbil med slép
*BilKrBrinsle

BilKrOvrigt

BilKrSkatt

Andel Intern olyckskostnad

FORDONSKOSTNAD - Buss

*Fordonstyp

Fast Stricka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stracka
Marg Tid

Marg Slitage
Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stricka
Nykostnad tid
Olyckskostnad
Grénsar

Andel Intern olyckskostnad

14300000
2600000
150000
13000

60
30

0
1,5
20

109
44
2300
1,5
90

2,8
34
0
162000
0

0
500
0

0
0,19
0,71
0,26
0,85

12
7,3
3,5

0,358
0,146
0,07
0,0072

50

0,6

1

1
1,051
2010
0,8
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kr
kr
kr
kr

kr/kg
kr/kg
kr/kg
kr/kg
kr/kg

kr/kg
kr/kg
kr/kg
kr/kg
kr/kg

kr/liter
kr/liter
kr/st
kr/st
kr/st
kr/st
kr/st
kr/st
kr/st
kr/km
kr/km
kr/km

kr/km
kr/minut
kr/km
kr/personkm
kr/personminut
kr/personkm
styck

andel

faktor/ar (km)
faktor/ar (min)
kr/km

aaaa



FORDONSKOSTNAD - Flyg
*Fordonstyp

Fast Stracka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stracka

Marg Tid

Marg Slitage

Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stricka
Nykostnad tid
Olyckskostnad

Grénsar

Andel Intern olyckskostnad

FORDONSKOSTNAD - Snabbtag
Fordonstyp

Fast Stracka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stricka

Marg Tid

Marg Slitage

Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stracka
Nykostnad tid
Olyckskostnad

Gréansar

Andel Intern olyckskostnad

FORDONSKOSTNAD - Interregional
Fordonstyp

Fast Stricka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stracka

Marg Tid

Marg Slitage

Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stracka
Nykostnad tid
Olyckskostnad

Grénsér

Andel Intern olyckskostnad

SO DO OO OO0

24,92
105,5
1,11
0,079
0,29
0,0025
300
0,6
0,987
0,9905
1,451
2028
0,25

11,7
4438
0,62
0,055
0,16
0,0022
200
0,5
0,9833
0,9969
1,451
2010
0,25
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kr/km
kr/minut
kr/km
kr/personkm
kr/personminut
kr/personkm
styck

andel

faktor/ar (km)
faktor/ar (min)
kr/km

aaaa

kr/km
kr/minut
kr/km
kr/personkm
kr/personminut
kr/personkm
styck

andel

faktor/ar (km)
faktor/ar (min)
kr/km

aaaa

kr/km
kr/minut
kr/km
kr/personkm
kr/personminut
kr/personkm
styck

andel

faktor/ar (km)
faktor/ar (min)
kr/km

aaaa



FORDONSKOSTNAD - Pendeltiag

Fordonstyp

Fast Stricka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stracka
Marg Tid

Marg Slitage
Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stricka
Nykostnad tid
Olyckskostnad
Grénsar

Andel Intern olyckskostnad

FORDONSKOSTNAD - Dieseltag

*Fordonstyp
Fast Stracka
Fast Tid

Fast Slitage
Marg Stricka

Marg Tid

Marg Slitage

Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stracka
Nykostnad tid
Olyckskostnad

Griansar

Andel Intern olyckskostnad

FORDONSKOSTNAD - Nattig
*Fordonstyp

Fast Stricka

Fast Tid

Fast Slitage

Marg Stricka

Marg Tid

Marg Slitage

Antal platser
Beldggningsgrad
Nykostnad stricka
Nykostnad tid
Olyckskostnad

Grénsar

Andel Intern olyckskostnad

15
17,6 kr/km
47,32 kr/minut
0,32 kr/km

0,088  kr/personkm
0,19  kr/personminut
0,0018  kr/personkm
200  styck
0,4 andel
0,9918  faktor/ar (km)
0,9958  faktor/ar (min)

1,451  kr/km
2037  &aaa
0,25
17
6,5  kr/km
27,95  kr/minut
0,13  kr/km

0,085  kr/personkm

0,26  kr/personminut
0,0019  kr/personkm
70 styck
0,5 andel
0,9918  faktor/ar (km)
0,9958  faktor/ar (min)

1,451  kr/km
2037  4&4&aa
0,25
16
30,06 kr/km
94,13  kr/minut
1,08  kr/km

0,08  kr/personkm
0,19  kr/personminut
0,0043  kr/personkm
200  styck
0,5 andel
1 faktor/ar (km)
1 faktor/ar (min)

1,451  kr/km
2010  aaaa
0,25

53



OVRIGT

Kalkylranta

Byggstartér

Prognosar
Diskonteringsér
Omkostnader, nationellt
Omkostnader, regionalt
*Startar

*Trafiktillvaxt fore brytér
Brytér

Trafiktillvaxt efter brytar
KalkylPeriod
ModeStringTrain
*ModeStringBus
ModeStringAir
NatDygnsFaktor
*RegDygnsFaktor
*SkatteFaktorl
*SkatteFaktor2

ATGARDSKOSTNAD
*Ar 1
Ar?2
Ar3
Ar4
Ars
Aré6
Ar7
Arg8
Ar9
Ar 10
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2002
2010
2002
0,12
0,04
2003
1,3
2020
0,5

ijk
abxts

0,88
1,23
1,3

—
=
(=3
(=

[=NelolaBoNo el =N

procent

44aa

44aa

4444
kr/personkm
kr/personkm
4484

procent

4444

procent

ar

MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK
MSEK



Bilaga 3 Prognosforutsattningar i Sampers

Detta &r endast ett begréinsat urval av parametrar. De flesta indata dr lagrade

1 matrisform. For infomrmation om vilka matriser som har anvénts till olika

berdkningar hénvisas till resultatfilerna for respektive analys. Resultatfilerna
kan levereras genom att kontakta AF-Trafikkompetens AB.

Nationell modell

GENERELLT
Medeldygn
Enhet

BIL

*Bensinpris

Ovrig marginalkostnad
*Beldggningsgrad Privat
*Beldggningsgrad Tjéanste

Regional modell

GENERELLT

Prognosar

KPI

Artal for kostnader
Realinkomstutveckling

Andel med méanadskort
Skatteavdrag - Marginalskatteffekt
Skatteavdrag - Tidsvinst
Skatteavdrag - Avstand
Skatteavdrag - Gréns

BIL
MarginalKostnad
Bensinkostnad

Arsmedeldygn
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Resor

0,7
0,5

3
1,5

kr per km
kr per km
personer per fordon
personer per fordon

andel 0.0-1.0
andel 0.0-1.0
minuter

km

kronor

kronor per km
kronor per km



