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Metod for samhallsekonomiska kalkyler for lagtrafikerade
banor

I projekt "Légtrafikerade banor” efterfragas en metod for att géra samhillsekonomiska
kalkyler for lagtrafikerade banor.

Légtrafikerade banor i jarnviagsniatet kan definieras pa lite olika sétt men i grunden
handlar det om banor med liten volym av trafik. P4 grund av Trafikverkets begriansade
resurser har det blivit mer och mer nodvandigt att stélla sig frdgan hur dessa begriansade
resurser ska férdelas pa dessa banor for att fa ut mesta mojliga nytta. En metod for att
svara pa den fragan ar samhallsekonomisk analys. En samhillsekonomisk analys kan i
princip vara detsamma som en samhéillsekonomisk kalkyl om alla relevanta effekter gar
att identifiera, kvantifiera och vardera. Detta brukar dock i praktiken inte vara mgjligt. I
praktiken brukar darfér analysen besta av bade en samhillsekonomisk kalkyl och en mer
beskrivande del dar effekter som inte gatt att vardera beskrivs verbalt.

I princip genomfors en samhéllekonomisk kalkyl efter vedertagna regler och dessa ar
sedan lange redan beskrivna. I praktiken stills man dock alltid infor specifika fragor nar
man kommer till tillimpning. Syftet med denna PM ir att mer i detalj beskriva hur den
samhillsekonomiska kalkylmetodiken kan tillaimpas for de 1agtrafikerade banorna.

Bakgrund

Fragan som projektet ar tdnkt att svara pé ar hur stora resurser som det ar
samhillsekonomiskt att 1agga pa lagtrafikerade banor i framtiden. Man kan i princip
valja att inte lagga nagra medel alls vilket innebér att banan far laggas ned. Man kan vilja
en mindre niva 4n den som behovs for att vidmakthalla banan i nuvarande skick och man
kan vilja att spendera mer dn det som kravs for vidmakthallande och ddrmed utveckla
banan. Hela detta spektrum omfattar ett odndligt antal utredningsalternativ som det inte
finns resurser for att analysera. I projektet har darfor en avgransning gjorts som innebar
att samhaillsekonomiska kalkyler gors for bara tva olika utredningsalternativ. I alternativ
1 forsoker vi svara pa om det dr samhallsekonomiskt lonsamt att 14gga de resurser som
kravs pa en bana for att vidmakthalla den. I alternativ 2, om det dr samhillsekonomiskt
I6nsamt att lagga en lagre niva av resurser pa den lagtrafikerade banan. For att kunna
svara pa dessa tva fragor sa behover man definiera savil ett jamforelse- som tva
utredningsalternativ (JA och UA). Eftersom alla banor redan existerar bor befintlig bana
(vidmakthallen bana) utgora jamforelse alternativ. De tva utredningsalternativen blir
saledes nedlaggning av banan eller reducerat vidmakthallande av banan.

Genom att stilla de tva utredningsalternativen mot jaimforelsealternativet kan kostnader
och nyttor jamforas bade inom alternativen och mellan alternativen.
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Princip for den samhallsekonomiska kalkylen

Anta att en bana kriaver 100 Mkr i diskonterad kostnad for att vidmakthéalla banan under
40 ars kalkylperiod. Ar denna resursforbrukning samhéllsekonomiskt effektiv att lagga
pa banan eller finns det en alternativ niva?

For att svara pa den fragan provas detta genom att analysera tvé olika alternativa
anviandningar av resursen, se ex nedan.

Alternativ 1 innebar att man prévar vilka nyttor och onyttor som uppstér givet att hela
resursen for vidmakhéllande sparas pa banan (nedlaggning av befintlig bana). Alternativ
2 innebar att man prévar vilka nyttor och onyttor som uppstir om en mindre del av
resursen (70 MKr) anvinds for vidmakthillande av banan (reducerat vidmakthallande).
Genom att jamfora utfallet i nettonuvirde (kostnadsbesparing mot utfall i onytta) i dessa
alternativ mot varandra kan man uttala sig om vilket av alternativen som ar mest
samhaillsekonomiskt 16nsamt.

Genom att utsitta varje bandel for denna analys kommer det i princip gé att skapa en
lista 6ver lagtrafikerade banor dér toppen av listan bestar av banor som bor
vidmakthallas, mellanskiktet bestar av banor som bor ha ett reducerat vidmakthéallande
och slutet av listan pekar ut vilka banor som kan ldggas ner.

Mot bakgrund av att det i praktiken inte alltid gar att virdera alla effekter s b6r man
dock vara forsiktig med att rangordna de olika banorna efter enbart resultatet av den
samhéllsekonomiska berdkningen. Hinsyn maste dven tas till de effekter som inte gar att

véardera.
Fran vidmakthallande till | Fran vidmakthallande till
nedlaggning reducerad vidmakthallande
Fordndrad reinv- och Dou-kostnad UA-JA= 0-(-100)= +100 UA-JA=-70-(-100)= +30
Fordandrade transportkostnader person -5 -2
Forandrade biljettintakter -5 -1
Forandrade budgeteffekter +1 +1
Fordndrad restidsuppoffring -70 -10
Fordndarade transportpriser godtrafiken
Férandrade externa effekter -4 -5
Nettonuvarde +17 +13

Eftersom resurser for vidmakthallande kommer att vara utspridda under kalkylperioden
40 ar kan det vara informativt att se nar sparade kostnader och onyttor faller ut under
kalkylperioden. Darfor bor ovanstdende analys kompletteras med en beskrivning av hur
nettonuvardet av besparingen ser ut 6ver tiden av sparat vidmakthéllande. Lampligast ar
att gora det genom ett diagram. Av exemplet nedan framgar att de férsta 7 dren av sparat
vidmakthéllande &ar onyttan stérre dn kostnadsbesparingen (det ar saledes l1onsamt att
vidmakthélla banan). Darefter sker en dyr reinvestering. Fran ar 7 ar
kostnadsbesparingen storre dn onyttan av uteblivna drift, underhall och reinvesteringar.
Man kan sdga att break even nas vid 7 r och darefter ar det inte 16nsamt att lagga mer
pengar pa banan.
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Arligt nuvirde av besparing av
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Vad ar det for poster som kommer att behdva beraknas i den
samhallsekonomiska kalkylen?

Tv4 olika metoder méaste anviandas beroende pa om trafiken pa den analyserade banan
laggs ner eller om den kan bedrivas i reducerad omfattning. Nedan beskrivs vad detta far
for konsekvens for berdkning av effekter for person- och godstrafiken. En verklig kalkyl
kan innebira att metodiken for nedldggningskalkyl ska tillampas for persontrafiken
medan metodiken for godstrafiken kan tillaimpas utifran reducerad vidmakthallande
detta beroende pa vilka effekter som uppstéar for berord trafik. I metodbeskrivningen har
en del forutsiattningar definierats som gjort det mojligt att forenkla den
samhéllsekonomiska metoden. Detta har gjorts for att gora det mgjligt att genomfora
samhéllsekonomiska kalkyler. Om verkliga forhéllanden avviker fér mycket fran de
forutsiattningar som dessa forenklingar bygger pa bor detta tydligt beskrivas.

Nedlaggningskalkyl

Att berdkna effekterna av att l4gga ner trafiken pa en bana dr mer komplicerat 4n om
trafiken kommer att finnas kvar pa en bana med simre underhéllen niva. Det beror pa
att effekterna av nedlaggning ar stérre och méaste viarderas med en bredare ansats.
Framfor allt uppstar problemet nir man ska berdkna konsumentoverskottseffekterna.
Nedan beskrivs 6vergripande den metod som bor anviandas for att vardera effekter av
nedldggning av en banan som innebér att person- och godstrafiken laggs ner.

Drift-, underhall- och reinvesteringskostnader

Nedldggning av en bana leder till att n6dviandiga resurser for att vidmakthélla banan
frigors vilket dr en besparing. Hela den besparingen kan dock inte per automatik
tillgodoriknas analysen. Liggs en bana ner kommer trafiken tvingas flytta till vag (vi
antar i normalfallet inte att trafiken helt upphor dven om det skulle kunna bli sd) och dar
ge upphov till 6kade drift-, underhalls- och reinvesteringsbehov. Sannolikt ar den
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tillkommande kostnaden pé vig liten for persontrafiken men kanske storre for
godstrafiken. Oavsett bor dock detta beaktas innan man definierar besparingen.

I en nedliaggningskalkyl innebar detta att kostnadsbesparingen motsvarar den
diskonterade kostnadsbesparingen pé jairnvag minus diskonterade kostnads6kningen pa
vag. Detta hanteras genom att definiera kostnader i JA och UA dir kostnaden i JA ar
vidmakthéllande jarnvig och kostnad UA ar kostnader pa vag.

Persontrafikeffekter

Producentéverskott: For persontrafiken méaste det forandrade producentoverskottet
berdknas. Det innefattar i huvudsak berdkning av hur operativa kostnader forandras och
hur biljettintakterna kan tdnkas fordndras nir transporterna inte kan ga pa jarnvag.
Detta gors genom att jaimfora producentoverskottet for jairnvagstransport med alternativt
transportsitt. Ar alternativet buss jaimfors det foretagsekonomiska utfallet for respektive
trafikslag. Ar alternativet bil si hanteras bilens producentéverskott under budgeteffekter
(skatter och avgifter) men i praktiken kan det hanteras under externa effekter utifran
internaliseringsgraden. Mer om detta senare.

I producentoverskottet ingdr dven olika typer av skatter s& som moms pa biljettintikter,
banavgifter, skatter for buss och personbil. Dessa komponenter kan hanteras pa lite olika
sétt beroende pa om det géller personbil, buss- eller tagtrafiken. Nar det giller
banavgifter for tagtrafiken och skatter och avgifter busstrafiken kan de hanters som
transfereringar. Det innebar att berdkning av banavgifter varken gors under
producentoverskottet eller budgeteffekter. Minskade banavgifter for nedlagd tagtrafik
motsvaras av minskade intiikter av avgifter till staten (budgeteffekter). Okade skatter och
avgifter under producentoverskott for busstrafiken motsvaras av 6kade intakter av
skatter och avgifter for staten (budgeteffekter). Om Gverflyttning sker till personbil skulle
man kunna ta upp skatter och avgifter under budgeteffekter men det ar inte heller
nodvandigt. Istillet sa berdknas de externa effekterna utifran internaliseringsgraden. Nar
det giller momsen som ir en del av biljettintdkterna kan den antingen beriknas och
redovisas under producenteffekter och budgeteffekter explicit eller hanteras enbart
under producenteffekter implicit (mer om detta under budgeteffekter).

Konsumentéverskott: Nar det giller konsumentoverskottet stills det i princip valdigt
hoga krav pa att denna berdkning gors pa ratt sitt vid nedlaggningskalkyl och att alla
relevanta delar i generaliserad kostnad beriknas. Viktiga poster ar tidsvinster,
biljettpriser men berikningen ska dven finga skillnader i komfort, flexibilitet,
trafikmedelspecifika preferenser mm. Nar det giller de senare posterna saknas det
metoder for att virdera dessa varfor en forenkling méaste goras hir. Det enda tinkbara ar
att forsoka vardera konsumentoverskottet pa jarnvigsmarknaden. Men hur gér man det
néar persontrafiken laggs ner?

Nedliggning innebir pa jirnvigsmarknaden att restidskomponenten i generaliserad
kostnad for tagresenarer forandras. Nedlaggning kan leda till odndligt 1anga restider pa
jarnvigsmarknaden om det inte finns andra jarnvégsalternativ i samma relation. Att utga
fran odndligt 1anga restider vid berdkning av konsumentoverskottet skulle kraftigt
overskatta kostnaden for forsvinnande resenérer. En mer praktisk ansats behovs darfor. I
prognossystemet sampers/samkalk tillampas nagot som kallas schablonbuss i det fall det
saknas resmdjligheter mellan tva platser. Schablonbussen ar tankt att minska felet i
nyttoberakningar d nya forbindelser skapas i transportsystemet dir det tidigare saknats
en sddan. Genom att jamfora den gamla trafikmojligheten mot schablonbussens
uppskattas nyttan av dtgiarden pa ett praktiskt satt (att skapa resmgjlighet skulle i annat
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fall ge oandligt forbattrad tillgédnglighet). Principen overfort till nedlaggningskalkyler for
lagtrafikerade banor innebéar att man skulle kunna anvanda sig av ett sk schablontig i det
fall ingen alternativ jirnvégsrelation kan utgora utredningsalternativet. Genom att anta
att schablontéget gar med xx km/h si kan man berdkna restidsférsamringen som
nedlaggning av persontrafik innebir. Konsumentoverskottet berdknas direfter genom att
ta antalet resendrer som flyttar till vag (buss eller bil) ganger restidsforsdmringen som
identifieras genom att jaimfora hastigheten idag for persontigen med hastigheten for
schablontiget ginger restidsviardet. Hela summan delas direfter med tvé i enlighet med
rule of the half.

Under antagande att resenarer inte skulle vélja att resa med schablontigetit ex 30 km/h
utan istéllet skulle resa med buss eller bil s innebéar metoden en viss risk for
overskattning av onyttan av nedlaggning av persontrafiken. Darfor ar det viktigt att inte
schablontigets hastighet valjs for 14g Rent praktiskt vore det bést att valja specifika
schablontag for respektive lagtrafikerade bana. Nar hastigheten for schablontiget
definieras ska det ske utifran vad som kan antas vara den lagsta som kan accepteras
innan man flyttar till andra trafikslag. Denna analys maéste ta sin utgdngspunkt i vilka
alternativ som finns for resandet pa vag i det specifika fallet. Om det finns goda
resmdjligheter med buss eller personbil och kostnaden termer av generaliserad kostnad
for dessa transportmedel kan antas vara marginellt hogre dn for taget pa aktuell bana
maste man anta att det krivs en relativt liten forsdmring i restid p& schablontédget innan
alla kan tdnka sig att flytta 6ver till vagtransport. Det motsatta giller om det helt saknas
resmdjligheter pa vig. I sddant fall kan man ténka sig att man skulle acceptera relativt
stor forsdmring av restid pa tdg innan man slutade att resa.

“Anta att det finns maojlighet att Gka tdg mellan a och b i 30 km/h da skulle resendrer
vdlja att ta buss eller bil. det maste betyda att resendren tycker att GC dar hogre for tdg
an for buss bil. Om tdget istdllet gar med 70 km/h sa dker alla resendirer tadg mellan a
och b. Hur stor forsamring upplever resendrerna da ndr de tvingas flytta till buss eller
bil? dr den storre eller mindre dn om man tvingas dka tag 30 km/h?

GCbuss<GCtagzo>GCtag7o

Om GC buss upplevs bdttre dn GCtdg3o. Och GCtag7o upplevs bdttre dn bade GCbuss
och GCtag30 s mdste skillnaden mellan GCtag7o och GCtdg30 vara storre én
skillnaden mellan GCtagyo och GCbuss. Dus, skillnaden riskerar vara overskattad ndr
jamforelsen gors mellan GCtdg3o och GCtag7o.”

Budgeteffekter: De effekter som ar relevanta att ta upp under budgeteffekter ar
forandrade banavgifter, skatter och avgifter buss och bil, moms pa biljettintdkter och
skattefaktor 1 pa trafikeringskostnader for tag och buss. Som tidigare foreslagits behovs
inga av dessa poster berdknas explicit. Banavgifter och skatter och avgifter for tag och
buss kan hanteras som transfereringar. Skatter och avgifter for personbilar beriknas
tillsammans med externa effekter utifran internaliseringsgraden under externa effekter
personbilar. Momsen ar enklast att hantera enbart under producenteffekter (tillsammans
med biljettintaktsberdkningen). Det skulle vara mgjligt explicit redovisa den dels under
producenteffekter dels under budgeteffekter. Skattefaktor 1 pa trafikeringskostnader
hanteras enklast genom att den ingdr i operativ kostnad i
producentoverskottsberdkningen. Slutsatsen av detta ar att budgeteffekter ej berdknas.

Externa effekter: Det forsta som giller under externa effekter ar att slitage- och
deformationskostnader inte beriknas vare sig for jarnvagstrafik eller vagtrafik. Detta
eftersom dessa redan ingar i kalkylen under posten drift, underhall och reinvesteringar.
Analysens syfte ar att svara pa om det dr samhillsekonomiskt 16nsamt att vidmakthalla
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banorna. Att vidmakthélla en bana eller viag betyder i praktiken att det slitage som
trafiken ger upphov till ersitts genom atgirder.

Ovriga externa effekter vare sig de uppstar p4 jirnvig eller vig ska beriknas. Det giller i
forst hand luftfororeningar, olyckor och koldioxid men om kunskap finns géller det dven
fordandrat buller. Tagtrafikens externa effekter som forsvinner pa grund av nedldggning
av jarnvagstrafik ska berdknas till sitt bruttovirde. Det innebar att man inte ska ta
hinsyn till banavgifter (dessa tar vi implicit hansyn till genom biljettintiikterna!). Okade
externa effekter for busstrafiken (om resenérerna viljer det alternativet) ska berdknas till
sitt bruttovarde eftersom biljettintdkterna for busstrafiken ocksé berdknas (jamfor
resonemang tigtrafiken). Om resenirerna viljer att &ka personbil istéllet ska hiansyn tas
till skatter och avgifter for biltrafiken vilket innebér att berdkningen maste goras utifran
internaliseringsgraden.

Godstrafikeffekter

En viktig forutsattning vid godskalkyler ar antagandet om att operativ transportkostnad
ir det pris transportkoparen betalar. Det betyder att kostnaden for transporten maste
behandlas som en konsumentéverskottseffekt. Det leder till att det inte bara ar att
jamfora sjalva transportkostnaden mellan olika transportlosningar med varandra. Man
maéste jamfora alla kostnader som olika transportlésningar for med sig i termer av
generaliserad kostnad. Foljden av detta ar att det ar viktigt att definiera vilka kostnader
som ingar i generaliserad kostnad for respektive transportlosning. I princip skulle det
kunna vara flera olika kostnadskomponenter t ex operativa transportkostnaden, skatter
och avgifter, omlastningskostnader, forseningsrisker, flexibilitet, tidsvardet pa varan.

I princip har man inte vetskap om alla dessa komponenter vilket innebér att det inte gar
att gora den jamforelsen. Om man antar att de effekter som inte kan varderas ar av
mindre betydelse kan dock en viardering goras. De kostnader som i princip kan varderas
ir sjalva transportkostnaden, skatter och avgifter, omlastningskostnader, tidsviardet pa
varan. Forseningsrisker och flexibilitet 4r daremot inte mdjligt att virdera med dagens
metoder. Om dessa effekter ar aktuella méaste de hanteras genom att verbalt beskriva
dem vid sidan av kalkylresultatet. Det ar i det sammanhanget viktigt att tydliggora i
vilken riktning dessa effekter skulle pdverka kalkylresultatet om de gick att vardera. I
normalfallet kan man anta att dessa kostnader ar hogre for tigtrafiken an for
lastbilstrafiken vilket innebir att om de ar aktuella sa dr kostnadsokningen av att flytta
till lastbilstrafik ldgre 4n den som kunnat berdknas. Nedan beskrivs berikningsgangen
for de effekter som det finns forutsattningar for att berdakna.

Konsumentéverskottseffekter

Operativa kostnader: Vid nedlaggningskalkyl maste en jaimforelse av operativ
transportkostnad pa jarnvig goras med operativ transportkostnad pa alternativt
transportmedel. I det sammanhanget maste berdkningen bygga pa transportspecifika
kostnader. For att berdkningen ska bli helt ratt méste kostnaderna innehalla séval skatter
och avgifter som den reala operativa kostnaden. I praktiken innebar det att specifika
kostnader beréknas for jirnvagstransporten baserad pa aktuella uppgifter om volymer,
avstand mellan start och mélpunkt, genomsnittliga hastigheter. Motsvarande berdkning
gors for alternativ transport pé lastbil. I kostnaderna ska sévil operativa kostnader som
skatter och avgifter inga.

1 Biljettpriset antas vara satt s att det tacker tigproducentens produktionskostnader
som inkluderar operativa kostnader, banavgifter mm.
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Omlastningskostnader: Omlastningskostnader berdknas och jamfors mellan jarnvig och
alternativt transportmedel. Det innebéar att hansyn dels tas till antal omlastningar i
respektive alternativ och kostnaden for omlastningen.

Varutidsvdrdet: Om transporttiden paverkas nar alternativ transport anviands méste
tidsforandringen berdknas och virderas.

Budgeteffekter: De skatter och avgifter som berdknats under operativa kostnader
berdknas dven under budgeteffekter men med omvint tecken. I praktiken betyder det att
minskade banavgifter for godstrafiken pé jarnvag som flyttar till vag leder till minskade
banavgifter for staten under budgeteffekter. Tillkommande skatter och avgifter for
lastbilstransporten redovisas som 6kade skatter och avgifter till staten under
budgeteffekter. Skattefaktor 1 pa operativ kostnad hanteras tillsammans med operativ
kostnad under konsumentéverskottseffekter.

Externa kostnader: De externa effekter som uppstar berdknas brutto for savil jarnvag-
som végtrafiken. Precis som beskrivits under externa effekter for persontrafiken ska inte
slitage- och deformationskostnader beriknas eftersom de redan ingar i analysen under
forandrade drift-, underhall- och reinvesteringskostnader.

Reducerat vidmakthallande

Reducerat vidmakthallande betyder i praktiken att banan behalls men med en simre
kvalitet. Detta kan leda till olika konsekvenser for kvarvarande trafik. Exempel p&
konsekvenser dr lagre hastigheter, lagre tillaiten axellast. Det kan d4ven innebéra att
person- eller godstrafiken inte kan trafikera banan 6verhuvudtaget. Om det senare
intraffar méste effekterna for detta transportslag berdknas med metoden nedldggning.
Nedan beskrivs metod att viardera effekter om banan far reducerat vidmakthéllande och
detta leder till trafikering med sdmre forutsiattningar.

Om trafiken kan behallas pa banan men med sdmre forutsattningar s ar det enklare att
vardera effekterna. Konsumentéverskottseffekterna for forsvinnande trafik kan berdknas
helt och hallet pad den marknad dar férandringen sker. Detta géller for savil gods- som
persontrafiken.

Drift, underhall och reinvesteringskostnader

Reducerat vidmakthallande leder dven det till att det frigors resurser vilket dr en
besparing. Aven i detta fall kan inte hela den besparingen per automatik tillgodoriiknas
analysen. Reduceras vidmakthéallandet kan viss trafik tvingas flytta till vag (vi antar i
normalfallet inte att den helt upphor dven om det skulle kunna bli sd) och dar ge upphov
till 6kade drift-, underhalls- och reinvesteringsbehov. Sannolikt dr den tillkommande
kostnaden liten for persontrafiken men kanske storre for godstrafiken. Oavsett bor dock
detta beaktas innan man definierar besparingen.

I en kalkyl for reducerat vidmakthéllande innebér det att kostnadsbesparingen motsvarar
den diskonterade kostnadsbesparingen pé jarnvig minus diskonterade
kostnadstkningen pa viag. Detta hanteras genom att definiera kostnader i JA och UA dar
kostnaden i JA ar vidmakthéallande jarnvag och kostnad UA ar kostnad reducerat
vidmakthéllande pé jarnvag plus den tillkommande kostnaden pa vig.
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Persontrafikeffekter

Producentéverskott: Den stora effekten pa producentéverskottet kommer fran att ett
reducerat vidmakthallande slar pa befintlig tagtrafik i termer av hogre operativa
kostnader (t ex vid sdnkta hastigheter) och lagre intdkter pga efterfrageforandringar.
Intéktsforandringen kan berdknas utifran efterfrageforandringen baserad pa
elasticitetsberdkning och genomsnittliga intakter for tag himtade fran samkalk. I
normalfallet brukar man anta att hélften av efterfrageforandringen flyttar till personbil
och halften forsvinner helt (slutar resa). Om efterfrageforandringen forsvinner eller gar
till personbil ska hela intdktsforandringen tas med i kalkylen. I det fall Gverflyttningen
sker till buss kan inte hela intdktsforandringen pé jairnvag tas med i kalkylen utan man
maste ta hiansyn till 6kningen som sker pa buss. I samkalk dr taxorna lika for regionala
buss- och tagresor vilket innebar att nettot ar lika med noll. For langvaga buss och tag ar
det en viss skillnad i samkalk. Mer riktigt ar att rdkna pa de intdkter som faktiskt uppstar
pa buss men det kraver information om biljettpriser f6r tg och buss. Om trafiken pa
persontiag minskar sparas en del operativa kostnader som man maéste ta hansyn till.
Samtidigt 6kar busskostnaderna som ocksd maste fingas. Banavgifter, skatter och
avgifter for tdg och busstrafiken hanteras som transfereringar. Moms hanteras i
biljettintaktsberdkningen. Skatter och avgifter for personbil hanteras genom
internaliseringsgrader under externa effekter.

Konsumentéverskott: Leder reducerat vidmakthéllande till lagre hastigheter for
persontrafiken pa jarnvig s& uppstar restidsforluster. Dessa kan enkelt varderas pa
jarnvagsmarknaden for séval kvarvarande som férsvinnande resenérer (rule of the half
tillampas d& for forsvinnande resenirer). Om reducerat vidmakthéllande inte leder till
dndrade biljettpriser pa jarnvig sa ska inte hdnsyn tas till eventuella skillnader i
biljettpriser om resande flyttar till buss. Reducerat vidmakthéllande kan dven leda till
dndrat utbud av tagtrafik, farre tagturer/dag. Denna effekt ar svarare att vardera i
praktiken men i princip virderas den pa samma sétt som restidsforluster. Dvs,
efterfrageforandringen definieras med elasticitet och turtathetsférandringen virderas
enligt samma principer som vid restidforandringar. Problemet i praktiken ar att ha
information om hur ménga resenarer det ar som far den dndrade turtdtheten.

Budgeteffekter: Budgeteffekter kan beridknas efter samma principer som vid
nedlaggning. Dvs, de kan hanteras som transfereringar om overflyttning sker mellan tag
och buss (dvs €j berdknas). Om overflyttning sker till personbil kan budgeteffekten
hanteras tillsammans med externa effekter genom att beriknad dessa utifran
internaliseringsgraden under externa effekter. Skattefaktor 1 hanteras under
producentoverskottet tillsammans med operativa kostnader. Slutsatsen &r att
budgeteffekter inte behéver berdknas explicit.

Externa effekter: Det forsta som giller under externa effekter ar att slitage- och
deformationskostnader inte berdknas vare sig for jairnvagstrafik eller vagtrafik. Detta
eftersom dessa redan ingér i kalkylen. Analysens syfte ar ju att svara pad om det ar
samhillsekonomiskt lonsamt att ha ett reducerat vidmakthallande av banorna.
Reducerat vidmakthallande av en bana eller vig betyder i praktiken att det slitage och
den deformation som kvarvarande trafik ger upphov till ersitts genom atgarder.

Ovriga externa effekter vare sig de uppstar pa jarnvig eller vig ska beriknas. Det giller
luftfororeningar, olyckor, koldioxid i forst hand men dven buller om mgjligt. Externa
effekter som forsvinner pa grund av minskad persontrafik pa jarnvig ska berdknas till
sitt bruttovarde. Det innebér att man inte ska ta hansyn till banavgifter (dessa tar vi
implicit hinsyn till genom biljettintikterna). Okade externa effekter for busstrafiken (om
resendrerna viljer det alternativet) ska berdknas till sitt bruttovarde eftersom
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biljettintakterna for busstrafiken ocksa berdknas (jamfor resonemang tégtrafiken). Om
resendrerna véljer att aka personbil istéllet ska hansyn tas till skatter och avgifter for
biltrafiken vilket innebir att berdkningen méste goras utifran internaliseringsgraden.

Godstrafikeffekter

Konsumentéverskottseffekter

Operativa kostnader: Eftersom det kan réra sig om olika effekter vid reducerat
vidmakthéllande s& kan det bli n6dviandigt med olika berdkningsmetoder for de effekter
som uppstar. Om det leder till sinkta hastigheter kan en metod anviandas. Om det ar
frdgan om sankt tilliten axellast maste en annan metod anvindas. Hela
kostnadsforandringen beridknas for kvarvarande volymer medan rule of the half
tillimpas for forsvinnande volymer. Enklast berdkning &r i fallet med dndrade
hastigheter for godstrafiken. I det fallet berdknas efterfrageforandringen med hjilp av en
elasticitet. Om tillaten axellast sdnks méste en bedomning goras vad detta far for
konsekvens for efterfragan. Antingen kvarstannar den pa jirnviagen och da drabbas den
av hela den kostnadsokning som alla volymer drabbas av vid sénkt axellast (hogre
operativ kostnad per nettotonkm och nettotontim). Utover detta tillkommer eventuellt
dven extra omlastningskostnader. Om istillet sdnkt axellast leder till viss 6verflyttning av
volymer till lastbil sa berdknas kostnaden av det som skillnad i kostnad pé jarnvag fore
och efter sankt axellast gdnger den volym som flyttar till vag och med rule of the half.
Aven i detta fall kan det tillkomma omlastningskostnader som ska beriiknas med rule of
the half. Eftersom operativa kostnader utgor ett konsumentéverskott kan effekterna for
forsvinnande volymer berdknas pa tdgmarknaden vilket betyder att man inte ska berdkna
kostnaderna pé lastbilsmarknaden.

Varutidsvdrdet: Om reducerat vidmakthéllande leder till sdnkt hastighet blir det aktuellt
att berdkna eventuella tidsforluster pa varuvardet. Dessa virderas med rule of the half for
forsvinnande volymer och hela effekten for kvarvarande volymer. Om reducerat
vidmakthéllande leder till sankt axellast och det forsvinner volymer frén jairnvagen ska
inte nigra tidsforandringar varderas. Orsaken till fordndrad efterfragan ar i detta fall inte
tidsfordndringar. Om det forsvinnande godset transporteras pa lastbil med samre
transporttider fingas den effekten i berdknade kostnads6kningen som uppstér mellan
nuvarande axellast och sénkt axellast (och tillampningen av rule of the half).

Budgeteffekter: Budgeteffekter beriknas antingen implicit under operativa kostnader
eller i samband med att externa effekter beraknas.

Externa effekter: Som tidigare namnts ska inte hansyn tas till slitage- och
deformationskostnaderna under externa effekter. Dessa hanteras under drift, underhall
och reinvesteringskostnader.

Ovriga externa effekter vare sig de uppstar pa jarnvig eller vig ska beriknas. Det giller
luftfororeningar, olyckor, koldioxid i forst hand men dven buller om det 4r mojligt.
Externa effekter som forsvinner pé grund av minskad godstrafik pé jarnvag ska berdknas
till sitt bruttovirde. Det innebér att man inte ska ta hiansyn till banavgifter (dessa tar vi
implicit hansyn till i berdkning av transportkostnaden). Om godsvolymer flyttar till
lastbil berdknas externa effekter av lastbilstrafiken med hiansyn till
internaliseringsgraden. Genom detta tas det hansyn till skatter och avgifter som annars
hade redovisats explicit under budgeteffekter.
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Mer detaljerad beskrivning av vilket underlag som kravs for att berdkna de olika posterna
i den samhaéllsekonomiska kalkylen

Ovan har pa 6vergripande niva beskrivits hur trafikeffekter kan viarderas beroende pa om
trafiken laggs ner eller om den kan bedrivas i mindre omfattning. Nedan kommer en mer
detaljerad beskrivning goras av en del av det underlag som behovs for att kunna berdkna
de olika posterna i de olika kalkylfallen. Beskrivningen ir inte fullstandig. Exakt vilken
information som beh6vs framkommer nir en berdkningsmodell tas fram. Till stor del
beskrivs berikningsgéngen av de olika posterna i BVH 706, kapitel 7.

Generella forutsattningar for den samhallsekonomiska kalkylen

Den samhéllsekonomiska kalkylen gors i den prisnivé som kalkylviardena i gallande
ASEK redovisas i. Det betyder att kostnader for drift, underhall och reinvesteringar
maste uttryckas i samma prisniva. Det betyder att en nedriakning méste goras av de
kostnadsbedomningar som gors av vidmakthéllandekostnader idag. Nedrakningen ska
goras med PPI

Den samhiéllsekonomiska kalkylen ska bygga pa en ekonomisk livslangd pa 40 ar.
Reinvesteringar som har en teknisk livslangd som 6verstiger den ekonomiska livslangden
ska restviardeberdknas enligt principer i ASEK. Berdkningstekniskt fordelas drift-,
underhall- och reinvesteringskostnaderna ut 6ver den ekonomiska livsldngden s& som de
bedoms falla ut. Férandring av nyttor berdknas utifran en jamforelse av
utredningsalternativ och jamforelsealternativ baserat pa ett nuldge (nulédget kan i vissa
fall avvika fran idag om man det finns beslut om annan trafikering i en snar framtid).
Varderade effekter for nuldget antas falla ut med samma storlek under hela
kalkylperioden. Nagra specifika tillvaxttal tillimpas inte. Argumentet for det ar att det
saknas kunskap om vilken tillvixt som kan tdnkas ske for dessa banor. Ett rimligt
antagande &r att tillvixten for lagtrafikerade banor och alternativa viagar ar mycket 1ag.
Ett antagande om nolltillvaxt kan darfor vara rimligt mot bakgrund av att det saknas
specifik kunskap. Saval drift-, underhall- och reinvesteringskostnader som nyttor
diskonteras med diskonteringsranta enligt ASEK.

Nedlaggningskalkyl

Persontrafikeffekter

Producentéverskott: For att kunna hantera de berdkningar som maéste goras under
producent6verskottet behovs mycket information.

Antal tag per ar, linjens langd, linjens hastighet, genomsnittligt resande pa linjen,
genomsnittlig reslangd regionalt/nationellt, biljettpris per Pkm och resandekategori.

Antal bussar som behd6vs for att ersitta tagen, linjelangd buss, linjehastighet buss,
genomsnittligt resande per busslinje, genomsnittlig reslangd regionalt/nationellt,
biljettpris per Pkm och resandekategori.

Konsumentéverskott: Konsumentoverskottet mits genom att jamfora restiden med
dagens persontig och den man erhéller med schablontaget. Schablontiget antas ha
samma start och malpunkt som dagens tag. Det antas vidare ha samma turtithet. Det
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enda som skiljer dagens trafikering med schablontagets trafikering ar restiden.
Forandrad restid definieras som skillnaden i restid for dagens tig och ett schablontag.
Schablontiget bor ha en restid som motsvarar den basta mojliga som innebar att inget
resande kommer att genomforas pa schablontiget. For att berdkna
konsumentéverskottet for resenirer pa persontagen kravs att man vet hur manga
resendrer som far forandrad restid, andel resenérer uppdelat pa regionala/nationella,
andel privata/tjanste.

Externa effekter: Berdkning av externa effekter utgir i grunden frén respektive
trafikslags trafikarbete. Man behover darfor kianna till hur stort trafikarbete som
forsvinner fran jairnvigen och hur mycket som istillet uppstér pa viag uppdelat pa
personbil och buss. Trafikarbetet berdknas utifrin avstindet pa linjen ginger antal turer
linjen har. Varderingen av den externa effekten bor kunna utga fran de som redovisas i
BVH 706 om inte bittre kunskap finns. Eventuellt finns det bittre underlag i
banavgiftsuppdraget. Viktigt att komma ihég att externa effekter berdknas brutto for tg
och buss medan de tar hansyn till skatter och avgifter f6r personbil.

Godstrafikeffekter

Konsumentéverskottseffekter

Operativa kostnader: For att berdkna godstrafikens specifika operativa kostnader
behovs detaljerad information om de godstag som trafikerar banan. Exempel pa
uppgifter specificeras nedan.

Transportparameter Lastattdg Tomttdg Genomsnittstag
Lokvikt, ton 360 360 360
Taravikt vagn, ton 20 20 20
Vagnar/tag 68 68 68
Nettolast/vagn 98 0 49
Andel lastade vagnar, % 100 0 50
Andel 4-axliga vagnar, % 100 100 100
Nettovikt ton per tdg 6 664 0 3332
Bruttovikt ton per tag 8384 1720 5052

Det beh6vs dven uppgifter om transportavstand och hastigheter hos godstagen. For att
berikna motsvarande kostnader for transport med lastbil behovs uppgift om
lastbilskostnader. Dessa dr beroende av lastviket och fyllnadsgrader. Transportkostnaden
beror dven har av transportavstand och hastigheter. For bade godstag och lastbilar
berdknas kostnaderna inklusive banavgifter och skatter och avgifter. Dessa redovisas
sedan under budgeteffekter men med omvant tecken (eventuellt hantera som
transferering).

Omlastningskostnader: Omlastningskostnader bygger pa uppgift om antal omlastningar
och kostnaden for omlastning. Dessa maste kartlaggas for bade tagtransporten och
lastbilstransporten.

Varutidsvdrde: Om godstransporten pé vag har en annan transporttid 4n den som géller
for godtrafik pa jairnvag maste varuvardets tidsvardeforandring berdknas. Det gors
utifran information om hur stor volym som transporteras uppdelat pa de varugrupper

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PMv 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum d’h}
2011-05-11 Iy TRAFIKVERKET
Sidor
12(13)

som transporteras. Dessutom méste man kinna till transportiden for respektive
varugrupp beroende pd om det transporteras pa jarnvag eller vig.

Budgeteffekter: Har redovisas beraknade banavgifter och skatter och avgifter for tdg och
lastbil. Dessa motsvaras av de berdkningar som gjorts under operativa kostnader. I
praktiken skulle man kunna slopa redovisningen eftersom nettoeffekten ar lika med noll.

Externa kostnader: Berdkning av externa effekter utgér i grunden frén respektive
trafikslags trafikarbete. Man behover darfor kianna till hur stort trafikarbete som
forsvinner fran jairnvagen och hur mycket som istillet uppstér pa vag. Trafikarbetet
beriknas utifran avstindet pé transportstrackan ginger antal turer strackan har.
Viarderingen av den externa effekten bor kunna utgé fran de som redovisas i BVH 706 om
inte battre kunskap finns. Eventuellt finns det battre underlag i banavgiftsuppdraget.
Viktigt att komma ihag att externa effekter berdknas brutto for bade tég och lastbil.

Reducerat vidmakthallande

Persontrafikeffekter

Producentéverskott: Reducerat vidmakthéllande leder for persontrafikens del till att
man maéste berdkna féradndrade operativa kostnader (6kar) och biljettintakter (minskar).
Om effekten enbart ar forlangd restid sa kan man enkelt virdera effekten i den
tidsberoende kostnaden. D4 racker det med information om antal tag, avstand och
hastigheter och genomsnittligt resande pa linjerna. Mer ratt ar att ocksa ta hansyn till
efterfrageforandringen. Biljettintaktsforandringen berdknas utifran elasticitetsférandrad
efterfragan. I det ssmmanhanget maste man ha information om andel
nationella/regionala resor och tjdnste/privata resor och genomsnittlig reslangd for
respektive grupp. Berdkningen ska naturligtvis ta hansyn till fordndrat
producentéverskott i busstrafiken ocksd om den effekten uppstéar. Om effekten istillet ar
samre turtdthet for tigen sd minskar savil kostnader som biljettintékter. I princip
anviands samma underlag som vid restidsforandring.

Konsumentoverskott: Underlag som behovs ar i princip det samma som vid
nedlaggningskalkylen. Om effekten ar restidsférandring méaste man kinna till resandet i
detalj som far restidsforandringar. Extra stort informationsbehov finns om reducerat
vidmakthéllande leder till simre turtithet. I dessa fall kravs bra information om hur av-
och péstigande ser ut pa respektive station som drabbas. Man méaste dven veta
forandring av turtidtheten.

Externa effekter: Berdkning av externa effekter utgar i grunden frén respektive
trafikslags trafikarbete. Man behover darfor kdnna till hur stort trafikarbete som
forsvinner fran jarnvigen och hur mycket som istillet uppstar pa vag uppdelat pa
personbil och buss. Trafikarbetet for tagtrafiken berdknas utifran avstandet pa linjen
ganger antal turer linjen har. Virderingen av den externa effekten bor kunna utga fran de
som redovisas i BVH 706 om inte battre kunskap finns. Eventuellt finns det béattre
underlag i banavgiftsuppdraget. Viktigt att komma ihag att externa effekter berdaknas
brutto for tdg och buss medan hinsyn tas till skatter och avgifter fér personbil. Om
overflyttning sker till personbil méaste man ha uppgift om belaggningsgrader pa
personbil. Man beho6ver dven uppgift om transportavstand for personbil.

Godstrafikeffekter
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Konsumentoverskottseffekter

Operativa kostnader: Berakning av operativa kostnader bor utga fran specifika
forutsattningar for tigsammansattning jamforbart med vid nedlaggningskalkyl. Till
skillnad fran nedldggningskalkyl definieras efterfrageforandringen vid reducerat
vidmakthéllande med elasticiteter. Daremot behovs i detta fall ingen information om
lastbilskostnader. Effekterna berdknas som tidigare sagts pa jarnvigsmarknaden
eftersom effekten ar en konsumentoverskottseffekt.

Omlastningskostnader: Om operativ kostnad férandras marginellt dr det inte sannolikt
att denna post behover berdknas. Om reducerat vidmakthéllande leder till sankt axellast
kan det bli aktuellt med berdkning av omlastningskostnader. Dessa maste da kartlaggas.

Varutidsvdrde: Forandrat varutidsvarde varderas pa jarnvagsmarknaden utifrén samma
princip som operativ kostnad. Dvs, hela forlusten viarderas for kvarvarande volymer och
halva forlusten for forsvinnande volymer. Onyttan identifieras pa jarnvigsmarknaden.
Det gors utifran information om kvarvarande och férsvinnande volymer som
transporteras uppdelat pa de varugrupper som transporteras. Dessutom maste man
kénna till forandrad transporttid for respektive varugrupp.

Budgeteffekter: Behover ej berdknas explicit hanteras antingen implicit under operativa
kostnader eller under externa effekter genom internaliseringsgraden.

Externa kostnader: Berdkning av externa effekter utgar i grunden fran respektive
trafikslags trafikarbete. Man behover darfor kdnna till hur stort trafikarbete som
forsvinner fran jarnvigen och hur mycket som istéllet uppstar pa vag. Trafikarbetet
berdknas utifran transportavstandet, lastvikter for tg och lastbil. Varderingen av den
externa effekten bor kunna utga fran de som redovisas i BVH 706 om inte bittre kunskap
finns. Eventuellt finns det battre underlag i banavgiftsuppdraget. Viktigt att komma ihag
att externa effekter berdknas brutto for bade tag och lastbil.
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