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1 Bakgrund och syfte

Syftet med detta uppdrag har varit att géra en uppféljning av Citybanans samhéallsekonomiska I6nsamhet.
Resultaten kommer dels att redovisas i Trafikverkets arsredovisning dar resultat fran efterkalkyl 5 ar efter
6ppning for trafik presenteras, men dven vara ett underlag for &terkoppling till upprattare av forslag till planer,
upprattare av investeringskalkyler och samlade effektbedémningar (SEB).
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2 Utmaningar

Nar det gors en efterkalkyl finns det flera utmaningar som behéver hanteras. En perfekt redovisning skulle
bland annat ge svar p& hur mycket av avvikelsen beror pé:

e skillnader i trafikering (restidsvinster)

e skillnader i antal resenarer (trafikprognos)

e Ovriga skillnader (t.ex. markanvandning)

e skillnad i investeringskostnad

o effekter som inte beaktades i ursprungskalkylen (t.ex. trangsel)
e annan metod

e skillnad i vardering (andra ASEK-varderingar)

Nedan foljer en dversiktlig lista av de utmaningar som identifierats i uppdraget foljt av en dversiktlig
genomgang av hur de hanterats under arbetet med uppféljningen.

2.1 Utmaning 1. Néar fattades beslutet?

Nar det fattas beslut om ny infrastruktur sker det vanligtvis i flera steg. Fran det att det gors en forstudie till
dess att det fattas beslut om byggstart gors en jarnvagsutredning, det tas fram en jarnvagsplan och samlade
effektbeddomningar (SEB) etc. Nar det galler Citybanan fick Banverket i december 2000 i uppdrag av
regeringen att planera for en 6kad kapacitet genom centrala Stockholm. Férstudien pabérjades under 2001
och det fattas beslut om byggstart 2009. Under planeringstiden kommer saval omvarldsfaktorer som
utformningsalternativ att férandras.

I denna analys har det i samrad med Trafikverket beslutats att efterkalkylen skall jamféras med den SEB
som togs fram infor beslut om byggstart ar 2009, objekt BVSt_001 Citybanan upprattad 2009-05-27.

2.2 Utmaning 2: Underlag fran tidigare berékningar

Den SEB som gjordes 2009 finns tillganglig, daremot ar inte de underliggande berékningarna arkiverade. |
SEB:en beskrivs det att den kalkyl Transek gjorde &r 2006 (Transek rapport 2006:44 samt Transek 2006:61)
gav likvardiga resultat som de som presenterades i SEB:en. Kalkylunderlag och berakningsmetod for
utredningen som gjordes 2006 finns tillgangligt och har varit en utgangspunkt fér den efterkalkyl som
presenteras i denna rapport?.

En skillnad mellan SEB:en och kalkylen redovisad i Transek 2006:61 ar att den senare nyttjat ASEK3 och
den tidigare ASEK4. Eftersom det beslutats om att efterkalkylen skall jamféras mot den samlade
effektbeddmningen, men att kalkylunderlaget endast ar tillgangligt for Transek 2006:61 har darfor nyttorna
berdknade i Transek 2006:61 i ett forsta steg raknats om med kalkylférutsattningarna enligt ASEK4.

2.3 Utmaning 3: Vad skall antas angaende trafikering och resande om
inte Citybanan byggts?
Nar en samhallsekonomisk kalkyl genomférs brukar utgangspunkten vara att de infrastrukturobjekt och

styrmedel som ar beslutade skall ingd i jamférelsealternativet (JA). | denna utredning blir fragestallningen
vad som skall antas om inte Citybanan hade byggts. Pa ett avstamningsmote beslutades att analysen skall

1 Det finns dock vissa skillnader for vissa kalkylposter i kalkylunderlaget och det som redovisas i Transek 2006:61. Var bedomning &r att kalkylunderlaget &r
korrekt och att det blivit ndgot fel i redovisningen i rapporten. Totala nyttor och kostnader & desamma i bada underlagen.
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utga fran den infrastruktur som fanns 2016 (allts& innan Citybanan 6ppnade) och att den kapacitet som
fanns tillganglig beddmdes att den utnyttjades fullt ut.

2.4 Utmaning 4: Vad skall antas angaende framtida trafikering och
resande?

En samhallsekonomisk kalkyl baseras p& nyttor och kostnader som uppstar under en kalkylperiod, vanligtvis
40-60 ar. Vi vet dagens trafikering, men hur den kommer att utvecklas over tid ar okant. | denna utredning
har det dar gjorts ett antagande om trafikeringen éver kalkylperioden och kanslighetsanalyser for att se hur
mycket olika trafikeringsalternativ paverkar det samhallsekonomiska utfallet.

2.5 Utmaning 5: Vilka nyttor skall beaktas och vad kan bortses ifran?

| den samlade effektbedémningen frdn 2009 ar det tydligt att de storsta effekterna ar effekter for resenérer.
Dessa nyttor ar nastan 16 mdkr, och under 6vrigt finns en negativ post pa drygt 2 mdkr som kommer fran
annan restidsvardering av att resa i tunnel.

Aven effekter for trafikforetag ar betydande, men dé& biljettintékter och trafikeringskostnader till stor del tar ut
varandra blir nettoeffekten férhallandevis liten, drygt minus 1 mdkr. Absolutbeloppen for budgeteffekter och
externa kostnader &r i samma storleksordning som effekterna for trafikforetag. Aven dessa bada effekter tar
till stor del ut varandra. Da tagresandet okar minskar bilresandet vilket innebar minskade statliga
skatteintakter for staten (en kostnad i den samhallsekonomiska kalkylen) samtidigt som utslapp och
trafikolyckor (externa kostnader) minskar (en nytta i den samhéllsekonomiska kalkylen).

Baserat pa ovanstdende bakgrund har det beslutats att fokusera p& de samhallsekonomiska nyttorna for
resenarerna.
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Tabell 1. Tabell som redovisas i SEB for objekt: BVSt_001 Citybanan (Stockholm, Alvsjé-Ulriksdal, Sundbyberg), 2009-05-27.

Sambhillsekonomisk effekt for Huvadanalys Effekt prognosar, virden Nuviirde,
reviderade enligt anvisning | miljoner kr
Resenirer Restid Persontimmar 13 750 Mkr
Reskostnad Mkr/ér M
Vigavgift/viigskatt Mkr/dr Mhar
Restidsosikerhet, férseningar Persontimmar 1963 Ml
Komfort Mkr/ar M
Godskunder Transporttid Tontimmar® M
Transportkostnad Mkr/ar M
Vigavgift/viigskatt Mkr/dr M
Restidsosikerhet, férseningar Tontimmar M
Ovriga effekter sodskunder Mkr/ar M
Trafikforetag Biljettintikter Mkr exkl moms 3 035Mkr
Trafikeringskostnad’ Mkr exkl moms -6 365 Mhr
Budgeteffekter Drivmedelsskatter, moms, banavgifter Mir/ér -950 Mkr
Externa kostnader Taptrafik Mkr/r M
Ovrig trafik Mkr/ar 1 064 Mkr
Ovrigt Buller Mkr/ér Mo
Plankorsningar vig/jirnvig Mkr/ar Mo
Barriir Mkr/ér M
Annat: Virdering av att resa i tunnel Mkr/dr -2 200 Mkr
Drift&Underhall, vag Mkr/ar Mk
Drift&Underhall, jvg Mkr/ér -95 Mkr
Reinvesteringar, jvg Mikr/ar Mk
Investeringskost enl - -14 256 Mkr
ursprunglig kalkyl
reviderad enligt
anvisning
Nettonuvirde - -2 054 Mhr

I den samlade effektbeddmningen finns ingen redovisning av olika poster for resenarseffekter (férutom
annan restidsvardering i tunnel), men av Transek 2006:61 framgar att nastan halften av nyttorna kommer
fran minskad vantetid, en tredjedel fran kortare aktid och en fjardedel fr&n minskade bytestider vid
Stockholm C och Odenplan. Ovriga resenarsnyttor kommer fran forbattrad punktlighet. Nyttoeffekten av
inférande av skip-stop-tag ar marginell.

0%

13%

31%

= Vantetid Aktid = Bytestid

= Punktlighet - Skip-stop

Figur 1. Fordelning av resenarsnyttor i Transek 2006:61.
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2.6 Utmaning 6: Kalkylmetod och effekter som inte beaktats tidigare

Modellverktyg och samhallsekonomiska varderingar utvecklas kontinuerligt. Det &r nu snart 15 ar sedan
SEB:en for Citybanan togs fram, och hade motsvarande kalkyl gjorts i dag hade det varit varderingar enligt
ASEK7. Forutom generella forandringar i vardering av "vanliga” kalkylposter som restid, diskonteringsar etc
finns &ven ett avsnitt i senaste ASEK-rapporten (avsnitt 8.2.2) som beskriver hur komfort vid férandrad
trangsel i kollektivtrafik kan varderas. Annan vardering av restid i tunnel namns inte.

I samréd med Trafikverket har det beslutats att jamforelsen mellan den ursprungliga kalkylen och utfallet
skall géras enligt de varderingar och den metod som géllde d& SEB:en togs fram, det vill saga enligt ASEK4
och effekter av restidsvardering i tunnel skall beaktas. Som en kéanslighetsanalys kommer det att goras
berakningar med varderingar enligt ASEK:s senaste rapport, ASEK7.
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3 Resandeprognos

3.1 Effekt av Citybanan

Den resandeprognos som berakningarna i Transek 2006:61 och SEB:en fran 2009 baseras pa togs fram i
samband med jarnvagsutredningen som gjordes 2003. Prognoserna har jamférts med det faktiska resande
enligt Fakta om SL och lanet och redovisas i diagrammet nedan. Diagrammet visar det totala antalet
pastigande i pendeltagssystemet. Slutsatsen ar att de gjorda prognoserna stammer mycket val med
resandeutfallet. For perioden mellan 2011-2015, allts& innan Citybanan 6ppnade for trafik, ar det enbart sma
awvikelser. Skillnaderna mellan 2016—2018 forklaras dels av att det i prognoserna antogs att Citybanan
skulle 6ppna for trafik &r 2016 (och inte i juli 2017), att det fanns vissa trafikproblem efter att Citybanan
Oppnat och att det tar tid for resenarerna att anpassa sig till nya resméjligheter (i modellen sker dessa
anpassningar direkt). Ar 2019, alltsd tva ar efter att Citybanan éppnade for trafik, &r det aterigen smé
skillnader mellan prognosresultat och det faktiska utfallet. Ar 2020 minskade resandet till foljd av pandemin
vilket gor att det faktiska resandet inte kan jamféras mot det modellberdaknade.

Totalt antal pastigande, pendeltag

450 000
400 000 ———————
350 000
300 000 //’.
250 000
200 000
150 000 Citybanan 6ppnade i juli 2017,
enligt prognosen skulle det varit

100 000 vid arsskiftet 2015/2016

50 000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Faktiskt resande enligt Fakta om SL och lanet —@— Prognos - Scenario med CB == Prognos - Scenario utan CB

Figur 2. Resandeprognos och faktiskt resande &r 2011-2020.

3.2 Byten vid T-centralen och Odenplan

| Transek 2006:61 redovisas bytesstrommar vid Odenplan och T-centralen. Den bytesrelation som Citybanan
restidsmassigt paverkat mest ar byten mellan pendeltag och tunnelbanans bla linje vid T-centralen.
Restidsvinsten i bytestid nar Citybanan déppnade for trafik har bedémts vara 5,5 minuter i denna relation.

| den tidigare kalkylen antogs att 45 000 resenarer per dygn férvantades genomfora detta byte. Det finns inte
nagot tillgangligt underlag som beskriver de faktiska bytena mellan olika fardmedel (enbart sparrpassager
registreras), men siffrorna i den tidigare prognosen har jamfoérts med andra nyligen genomférda analyser.
Det forefaller som att antal bytesresenarer mellan pendeltag/regionaltdg och tunnelbanans bla linje
overskattades och att det snarare ar knappt 20 000 resenarer som byter déar. Detta far stor paverkan pa
kalkylen.
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Ovriga bytesstrommar vid T-centralen spelar inte lika stor roll eftersom skillnader i restid fore respektive efter
Citybanan dppnade for trafik har beddmts vara mindre an en minut. Byten vid Odenplan har inte bedémts i
efterkalkylen da det funnits tid- och budgetbegransningar. Det kan dock konstateras att byteseffekterna vid
Odenplan &r, precis som redovisats i Transek 2006:61, betydande da den tidigare stationen som lag vid
Karlberg hade betydligt samre koppling till évrig kollektivtrafik. Det kan &ven konstateras att vissa av de

byten som idag sker vid Odenplan skulle ha gjorts vid T-centralen om inte Citybanan hade byggts. Foér att
utvardera dessa effekter skulle en natverksmodell behdva anvandas.

Tabell 2. Bytesstrommar vid Odenplan och T-centralen i underlagsberéakningarna till Transek 2006:61. Det finns en rad
(markerad med gult frigetecken nedan) dar det inte framgar vilken resandestrom som avses.

Odenplan Bytande resenérer 2015
Omstigning mellan pendeltag 30000

Till Vanadisvagen 5 000

Till Odenplan 25 000

Till gréna linjen 30 000
T-centralen Bytande resenérer 2015
Till Klarabergsgatan 20 000

Till réda/gréna linjen 60 000

Till bla linjen 45 000

Till T-centralen sodra 2 500

B 2 500

Till T-centralen krysset 10 000

3.3 Resandetillvaxt

Den tidigare antagna prognosen har en generellt Iagre resandetillvaxt éver tid jamfért med de
trafikupprakningstal som anvénds idag. Det beror pa att den tidigare prognosen nyttjade en metod som bade
for nollalternativet och fér Citybanan kompenserade for trangseleffekter.

Over hela perioden har alternativet med Citybanan enligt metoden presenterad i den tidigare kalkylen ett
resande 37 procent hégre &n nollalternativet. Med trafikupprakningstal ar skillnaden 27 procent.
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Prognos resande med pendeltag beraknat med olika metoder
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Figur 4. Resandeprognos pendeltdg med respektive utan Citybanan med den trafiktillvaxt som anvandes i Transek 2006:61 samt en
berakning baserat pa de trafiktillvaxttal som anvands idag.
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4 Trafikering och restider

4.1 Trafikering

Diagrammet nedan visar antagen trafikering enligt prognosen och faktisk trafikering fére respektive efter att
Citybanan 6ppnat for trafik. Det kan konstateras att det inte kordes lika manga pendeltag vare sig fore eller
efter att Citybanan éppnat for trafik. Det antogs att det skulle finnas 32 pendeltdg per timme (totalt bada
riktningar) innan Citybanan 6ppnade och att det skulle ga ytterligare 8 tag efter ppnandet. Det faktiska
utfallet var 27 tdg innan 6ppningen och att det ckade med 5 tag.

For regional- eller fjiarrtag var antaganden om trafikering detsamma som utfallet innan 6ppningen av
Citybanan 6ppnade for trafik, 23 tag per timme (totalt bada riktningar). Antalet tdg dokade dock inte lika
mycket i prognosen som det faktiska utfallet. | prognosen antogs det att det skulle bli ytterligare 13 regional-
eller fiarrtag, utfallet blev ytterligare 7 tag per timme.

Trafikering (antal tag i bada riktningarna, maxtimme)

Prognos Faktisk Prognos Faktisk

40
35
30
2

= =N
o o o1 o O

Pendeltag Region och fjarrtag
mUtanCB mMed CB

Figur 5. Antagen och faktisk trafikering innan respektive efter Citybanan éppnat for trafik (totalt antal tdg i bada riktningarna under
hogtrafiktimmen).

4.2 Aktid

| prognosen som gjordes antogs att restidsforbattringen skulle bli 1 till 2 minuter efter att Citybanan 6ppnat
for trafik. Trafikverket bedomer att s stor restidsforbattring inte realiserades utan att det snarare blev O till
1 minut.

Eftersom Citybanan innebar nya stationslagen vid Stockholm City och Odenplan péverkas dven bytestiderna
vid stationerna. De antagna bytestiderna som Iag till grund for den samhéllsekonomiska berakningen
beddms vara i linje med det faktiska utfallet.
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Restider till Stockholm City
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Figur 6. Restidsforandringar med och utan Citybanan fran Solna, Sundbyberg och Stockholm Sédra till Stockholm City.

4.3 Punktlighet

Att bedoma punktlighetsforandringar till félid av Citybanan ar svart da punktligheten paverkas av flera olika
faktorer, till exempel tAgproblem eller banarbeten. | denna analys har det gjorts ett antagande om att
skillnaderna mellan &r 2014-2016 och 2019-2021 beror pa Citybanan. 2017 ingér inte i berakningarna
eftersom Citybanan 6ppnades i juli och arssiffrorna darfor inte blir representativa for vare sig ett scenario
med eller utan Citybanan. Inte heller 2018 ingar da det under 2018 gjordes tester med skip-stop-trafik vilket
ocksa gor punktlighetsstatistiken icke-representativ for utvardering av hur Citybanan paverkat punktligheten.

Efter att Citybanan 6ppnade for trafik beraknas punktligheten enligt statistik ha forbattrats fran 95,8%
(genomsnitt 2014-2016) till 97,1% (genomsnitt 2019-2021). Utfallet &r i linje med vad som antogs i
prognosen, men den antagna punktligheten innan Citybanan 6éppnade var i kalkylen betydligt lagre &n det
faktiska utfallet. Detta innebar att den faktiska punktlighetsforbattringen blev lagre an i prognosen, 1,3
procentenheter jamfort med 4 procentenheter.

Punktlighet Pendeltag

99%
98%
97% DIV IGIIN  NE—
96%
95%
94%
93% - B = G
92%
91%
90%
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Punktlighet (RT +5) == = == Antagen punktlighet Noll = = = Antagen punktlighet Cb

Figur 7. Punktlighet pendeltdg. Enbart tg som &ar éver 5 min forsenade ingér i statistiken.
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Den faktiska medelférseningen bedéms vara stérre an antagandet i prognosen, 15 minuter jamfért med
10 minuter. | dessa siffror ingar enbart de tdg som varit mer an 5 minuter férsenade.

Medelforsening (minuter) - pendeltag

N
o

[N
6]

[N
o

6]

Medelférsening (minuter)

o

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Statistik == = e Antagen medelférsening kalkyl

Figur 8. Medelférsening pendeltdg. Enbart tdg som &ar dver 5 min férsenade ingar i statistiken.

For region- och fjarrtdg ar det pa grund av systemets geografiska spridning och komplexitet svarare att
harleda effekter pa punktligheten i systemet till Citybanans 6ppnande. Darfor lyftes endast
punktlighetseffekter for pendeltaget i tidigare kalkyl.
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5 Nyttoberakningar

5.1 Vantetid

Diagrammet nedan visar nyttoberakningarna av forandrad vantetid. | kalkylen frdn Transek 2006:61 var de
totala vantetidsnyttorna 4,0 mdkr for pendeltag, 1,9 mdkr for regiontdg och 0,7 mdkr for fjarrtdg. Kalkylen i
Transek 2006:61 bygger som namnts i avsnitt 2.2 pA ASEK3 och SEB:en fran 2009 pd ASEK4. For att fa en
nyttovardering jamforbar med SEB:en 2009 har darfor nyttorna beréaknade i Transek 2006:61 forst omraknats
till ASEK4. Dessa nyttor motsvarar da 4,7 mdkr for pendeltdg, 2,1 mdkr for regiontag och 0,7 mdkr for
fjarrtag.

De faktiska nyttorna enligt efterkalkylen har beréknats till 5,4 mdkr fér pendeltdg, 1,2 mdkr for regiontdg och
0,3 mdkr for fjarrtdg. De totala vantetidsnyttorna berzaknas alltsa vara cirka 0,6 mdkr lagre an i kalkylen.

De kan tyckas att det ar nagot 6verraskande att utfallet av vantetidsnyttorna for pendeltdg blev storre an i
den tidigare kalkylen, trots att antalet tag efter att Citybanan éppnade for trafik ar farre an vad som antogs i
kalkylen. Detta forklaras av att d&ven antalet tdg utan Citybanan var fler an det faktiska utfallet. Den
genomsnittliga restidsvinsten blev darfér stérre an vad som tidigare beraknats.

Vantetidsnytta
6 000
5000
4000
3000
2000
1000 I
0 H =n.
Pendeltag Regiontag Fjarrtag

m Prognos (ASEK 3) Prognos (ASEK 4)  m Efterkalkyl (ASEK 4)

Figur 9 — Véantetidsnytta enligt prognos samt efterkalkyl.

5.2 Aktid

| avsnitt 4.2 beskrevs att &ktiden inte bedomts forbattras lika mycket som i prognosen. | den ursprungliga
kalkylen bedémdes aktidsnyttorna vara 2,2 mdkr, utfallet har beréaknats till 0,4 mdkr, alltsa 1,8 mdkr lagre.

5.3 Bytestid

Bytestiden berdknas ha varit i linje med det faktiska utfallet (se avsnitt 3.2), daremot beddms antalet byten
mellan pendeltdg och tunnelbanans bla linje vara 6verskattat i prognosen (se avsnitt 3.2). Bytestidsnyttorna
beraknades ursprungligen vara 3,7 mdkr (med ASEK4), det faktiska utfallet bedéms vara 2,7 mdkr, alltsa

1 mdkr lagre.
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5.4 Punktlighet

Som redovisats i avsnitt 4.3 beréknas utfallet av forbattrad punktlighet vara lagre an i prognosen, samtidigt
som den faktiska medelférseningen &r stdrre &n i prognosen. Sammantaget innebér detta att nyttorna av
forbattrad punktlighet berdknas vara 0,7 mdkr. Enligt Transek 2006:61 beddmdes dessa nyttor till 1,9 mdkr,
beréknad med restidsvardering enligt ASEK3. Omréknat till ASEK4 motsvarar detta 1,4 mdkr.
Nettoskillnaden i efterkalkylen &r dérmed en minskad nytta av 0,7 mdkr.

Nyttor punktlighet (mkr)
2500

2000
1500
1000

500

Prognos (ASEK 3) Prognos (ASEK 4) Efterkalkyl (ASEK 4)

Figur 10 - Punktlighetsnytta (mkr) enligt prognos samt efterkalkyl

13 (18)



UPPDRAGSNUMMER UPPDRAGSNAMN
10342631 Efteranalys av Citybanan

DATUM FORFATTARE
2022-12-02 Christian Nilsson, Lars Drageryd

6 Kostnader

| den senaste efterkalkylen fran november 2022 beraknades att den faktiska investeringskostnaden var
nagot hogre an den kalkyl som gjordes infor beslut om byggstart, 23,0 mdkr jamfort med 22,6 mdkr (prisniva
2017-06). Slutkostnaden motsvarar 16,9 mdkr i prisniva 2006, vilken kan jamféras med 17,0 mdkr som
redovisades i SEB:en.

Slutsatserna ar att de faktiska kostnaderna var i linje med de kalkyler som Iag till grund for beslut om
byggstart och de som gjordes i SEB:en.
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7 Jamfdrelse mellan kalkyl och utfall

7.1 Huvudkalkyl

Tabellen nedan visar en jamférelse mellan nyttorna i SEB:en fran 2009 och den efterkalkyl som gjorts inom
ramen for detta uppdrag. For att fa en uppfattning av de olika kalkylposterna skiljer fran tidigare berakningar
finns aven uppgifter frdn Transek 2006:61 med i tabellen. SEB:en och Transek 2006:61 ar baserade pa
liknande underlag och ger ungefar samma nyttor.

Tabell 3. Resenarsnyttor enligt SEB 2009, Transek 2006:61 (omraknat till ASEK4) och efterkalkyl (mdkr under kalkylperioden). Samtliga
berékningarna ar gjorda med vardering enligt ASEKA4.

SEB 2009 Transek | Efterkalkyl
2006:61

Resenarsnyttor 13,8 - -
Vantetid Véntetid pendeltag - 47 5,4

Vantetid regionaltag - 2,1 1,3

Fler avgangar fjarrtag - 0,7 0,3
Restid Kortare aktider p-tag - 2,2 0,4
Bytestid Stockholm C - 2,3 1,3

Odenplan - 1,4 1,4
Punktlighet Forbattrad punktlighet 2,0 14 0,7
Skip-stop Skip-stop-vinst - 0,1 0,1
Summa resendrsnyttor 15,7 14,9 10,8

De 6vriga nyttorna som redovisas i tabellen nedan har inte berdknats i efterkalkylen. Orsaken ar dels att de
beddms vara i korrekt storleksordning, dels att de till stor del tar ut varandra. Exempelvis ger utdkad trafik
Okade driftskostnader, samtidigt dkar biljettintékterna. Posten 6vrig trafik ar positiv och avser sannolikt
minskade utslapp och farre trafikolyckor till féljd av minskat bilresande, samtidigt minskar statens intakter
fran drivmedelsskatter. En betydande kalkylpost ar vardering av resa i tunnel, -2,2 mdkr. Varifran dessa
berakningar kommer har inte gatt att spara och i senaste version av ASEK finns ingen information om att
restid i tunnel skulle véarderas annorlunda.

Tabell 4. Ovriga nyttor enligt SEB 2009 och efterkalkyl (mdkr under kalkylperioden). Berdkningarna &r gjorda med vardering enligt
ASEKA4.

SEB 2009 Efterkalkyl
Biljettintakter 5,0 50
Driftkostnader -6,4 -6,4
Drivmedelsskatter, moms, banavgifter -1,0 -1,0
Drift och underhall jarnvag -0,1 -0,1
Vardering av resa i tunnel -2,2 -2,2
Ovrig trafik 11 1,1
Summa 6vriga nyttor -3,5 -3,5

Tabellen nedan visar investeringskostnaderna enligt SEB 2009 och efterkalkylen. Kostnaderna ar
diskonterade och inkluderar skattefaktorer.
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Tabell 5. Kostnader enligt SEB 2009 och efterkalkyl (mdkr under kalkylperioden). Berakningarna ar gjorda med vardering enligt ASEK4.

SEB 2009 Efterkalkyl
Investeringskostnader -14,3 -14,2

| tabellen nedan har ovanstdende nyttor och kostnadsberakningar sammanstallts. Nettonuvardet, alltsa
nyttorna minus kostnaderna, blir knappt 5 mdkr lagre i efterkalkylen &n i SEB 2009 huvudsakligen till féljd av
lagre resenarsnyttor. Nettonuvardeskvoten, som berdaknas genom att nettonuvéardet divideras med
investeringskostnaderna blir lagre i efterkalkylen, -0,49 vilket kan jamféras med -0,14 som presenterades i
SEB 2009.

Tabell 6. Ovriga nyttor enligt SEB 2009 och efterkalkyl (mdkr under kalkylperioden). Berékningarna &r gjorda enligt ASEKA4.

SEB 2009 Efterkalkyl
Resendrsnyttor 15,7 10,8
Ovriga nyttor -3,5 -3,5
Totala nyttor 12,2 7,3
Investeringskostnader -14,3 -14,2
Nettonuvarde -2,1 -6,9
Nettonuvardeskvot (NNK) -0,14 -0,49

7.2 Kénslighetsanalyser

| efterkalkylen har ett antal kénslighetsanalyser genomférts. Dessa redovisas nedan. Kanslighetsanalyserna
handlar om:

o effekten av en prognos baserad pa trafikupprakningstal
e en okad trafikering
e ASEK-varderingar enligt ASEK7

7.2.1 Trafikupprakningstal

| en forsta kanslighetsanalys nyttjas trafikupprakningstal i stallet for den mer restriktiva prognosmetod som
togs fram i samband med kalkylen i Transek 2006:61. Syftet med metoden i den tidigare resandeprognosen
var att kompensera for trangseleffekter som kan komma att stagnera resandetillvéxten i pendeltdgssystemet.
Man antog att kapaciteten borde begransa resandetillvaxten nar inga fler avgangar kapacitetsmassigt tillats.
Nar inga fler avgangar kan trafikera blir antalet pastigande per avgang hogre vilket dkar trangselfaktorn pa
resan, vilket i sin tur begransar tillvaxten.

Att nyttja trafikupprakningstal for den framtida resandetillvaxten paverkar resenarsnyttorna positivt med
knappt 1,4 mdkr. Dessa nyttor kommer framst fran 6kade véntetidsnyttor (ca 500 mkr) samt bytestidsnyttor
(ca 750 mkr). Det ger en total resenarsnytta pa 12,1 mdkr och ett NNK-varde -0,39.

7.2.2 Fler tag
I nastkommande kanslighetsanalys jamfors vilken paverkan en framtida dkad trafikering ger pa nyttorna. En
Okad trafikering paverkar vantetidsnyttan som i efterkalkylen beréaknats till knappa 7 mdkr.

I grundkalkylen antas att det frdn 2030 kommer trafikera 20 pendeltdg i timmen per riktning samt 31 region-
och fjarrtag. | kanslighetsanalysen undersoks effekten av 24 pendeltdg i timmen per riktning samt 50 region-
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och fjarrtdg. Detta ger okade vantetidsnyttor om 2,2 mdkr, totala resenarsnytta pa 12,9 mdkr och ett NNK-
varde pa -0.34.

7.2.3 ASEK7

I den avslutade kanslighetsanalysen undersoks effekten av att andra kalkylférutsattningarna, fran ASEK 4
som géllde under SEB 2009 till nu gallande ASEK 7. Utover skillnader i prisnivd och restidsvarden ar den
stora skillnaden mellan versionerna att ASEK 7 har en lagre diskonteringsranta (3,5 % relativt 4 % i ASEK 4)
samt att en vardeupprakningsfaktor om 1,5% per &r antas for restidsnyttor.

Effekten blir darfor stor, bade pa kostnader och nyttor. Kostnaderna ékar, med den nya prisnivan (2017), till
37,8 mdkr. Men aven nyttorna blir storre, och réknas nu till 35,3 mdkr. Samma trafikering och
resandevolymer som med ASEK4 gav ett NNK-varde om -0,49 ger med ASEK?7 ett NNK-varde pa -0,07. Den
storsta forklaringen till de stora skillnaderna i NNK &r att tidsvardet beraknas upp med 1,5% per ar
berakningar gjorda med varderingar enligt ASEK?7.

Figuren nedan visar hur resenarsnyttor och kostnader férandras nar ASEK-versionen justeras fran ASEK4 till
ASEK7. Forklaringen till den stora 6kningen av nyttor illustreras tva steg i figuren nedan. | den nedre stapeln
illustrerar den réda delen nyttorna med ASEK4, den bl 6kningen som sker med férandrade
restidsvarderingar och andra kalkylandringar samt slutligen visar den gra delen av stapeln effekten av en
foérandrad diskonteringsfaktor samt vardeupprakningsfaktorn.

Kanslighetsanalys ASEK4 - ASEK7

Resenarsnyttor

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40 000
mkr
m Nyttor i ASEK 4 ASEK 7: Nya restidsvarderingar och andra kalkylandringar

ASEK 7: 3,5 % diskonteringsfaktor och 1,5% vardeupprékning  mKostnader i ASEK 4

Kostnader ASEK 7

Figur 11 - Kanslighetsanalys, kalkylférutsattningar frin ASEK4 - ASEK7
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7.2.4 Sammanfattning kanslighetsanalyser

Effekten av de olika kanslighetsanalyserna p& NNK-vardet beskrivs i tabellen nedan. | de 6vriga nyttorna for
kanslighetsanalysen med ASEK7 har den tidigare beskrivna negativa nyttoposten om 6kade kostnader for
att resa i tunnel (-2,2 mdkr i SEB 2009) tagits bort eftersom ASEK?Y inte beskriver att denna effekt bor
beaktas. Ovriga poster i gruppen évriga nyttor har inte réaknats om.

Tabell 7 — Total paverkan p& NNU och NNK av genomforda kanslighetsanalyser

Efterkalkyl KA: KA: KA:
Trafikupprakn Okad ASEK 7
ingstal trafikering
Resenarsnyttor 10,8 12,2 12,9 38,2
Ovriga nyttor -3,5 -3,5 -3,5 2,9
Totala nyttor 7,3 8,7 9,4 35,3
Investeringskostnader -14,2 -14,2 -14,2 -38,0
Nettonuvarde -6,9 -5,5 -4.8 -2,6
Nettonuvardeskvot (NNK) -0,49 -0,39 -0,34 -0,07
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