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Sammanfattning

De senaste aren har intresset for att bygga sparvag i svenska stader okat. | ett flertal
projekt har samhaéllsekonomiska bedémningar av sparvagnsatgarder genomforts. Vid
dessa analyser har det dock saknats underlag som vanligtvis finns for andra
kollektivtrafikprojekt.

Sweco har darfor fatt i uppdrag att ta fram forslag pa kalkylvarden som kan majliggora
fullgoda och jamférbara samhallsekonomiska analyser av sparvagsatgarder. Utredningen
genomfors pa uppdrag av Trafikverket. Inom projektet har uppgifter for trafikerings-
kostnader, drift- och underhallskostnader for infrastrukturen och externa effekter tagits
fram. For dessa parametrar saknas faststéllda riktlinjer om dels storlek, dels tillampning.
Underlaget har i férsta hand hamtats fran de svenska sparvagsstaderna, Goteborg,
Norrképing och Stockholm.

De framtagna kalkylvardena ar avsedda att kunna fungera som standardunderlag for
samhallsekonomiska bedémningar och pa sikt vara méjliga att anvanda i Trafikverkets
modeller fér samhéallsekonomisk analys.

Kalkylvardena har delats in i tre kategorier — operativa kostnader, underhéllskostnader
samt externa effekter. FOr samtliga dessa kategorier har en avstdmning gentemot ASEK
och Trafikverkets berakningsverktyg gjorts. Avstamningen har syftat till att undersdka hur
parametrarna foreslas hanteras, bland annat vilka enheter som kalkylvardena ska
redovisas i.

Utifran inhamtat underlag har konstaterats att det for trafikeringskostnader finns en
relativt hég samstammighet mellan Goteborg och Norrkdping. Bada stader uppvisar
trafikeringskostnader motsvarande cirka 45 kronor per tagkilometer, leasingkostnader for
sparvagnar exkluderade. Nar det géaller underhallskostnader finns en viss diskrepans
mellan stéderna, men den kan ha sin grund i att trafikeringen i Goteborg ar mer
omfattande an i Norrkoping, vilket kan skapa 6kat behov av underhall. For de externa
effekterna ar underlaget mer bristfalligt. Bade nar det galler trafiksakerhet och nar det
galler buller tycks effekterna i hog grad vara beroende av utformning och nagon tydlig
beskrivning av hur dessa effekter hanteras har inte gatt att fa fram. Betraffande
miljoeffekter finns studier som indikerar att utslappseffekterna fran sparvagn i hog
utstrackning ar férsumbara, i jamférelse med buss.

Med underlaget som grund har rekommendationer avseende ett antal nyckeltal tagits
fram. Rekommendationerna framgar av tabellen nedan.
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Parameter

Vagledande

varden

Enhet

Kommentar

Trafikeringskostnad

45 kronor

Tagkilometer

Prisniva 2010. Enligt
riktlinjer fran ASEK
ska vardena ej
raknas upp under
kalkylperioden.

Leasingkostnad /
Inképskostnad fordon

MKr/ar

Beraknas fran fall till
fall.

Underhallskostnad

420 kronor

Sparmeter

Prisniva 2010.
Avser trafikering
motsvarande 30 000
tagkilometer per km
anlaggning

Marginalkostnad
underhall

105 kr

Per 10 000
tillkommande
tagkilometer/
kilometer
anlaggning

Prisniva 2010.

Vid trafikering som
Overstiger 30 000
tagkilometer per km
anlaggning.

Externa effekter —
utslapp

0 kr

Galler CO2, NOx,
HC/VOC, SOy,
partiklar. Férsumbara
effekter i forhallande
till busstrafik.

Externa effekter — buller

0 kr

Férsumbara
kostnader

Externa effekter —
trafiksakerhet

Berdknas fran fall till
fall.
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For trafikeringskostnaderna foreslas att tagkilometer utgor vagledande varden, trots att
ASEK skiljer pa tidsberoende och avstandsberoende kostnader. Att avstandsberoende
kostnad foreslas beror pa att trafikering i form av tagkilometer som varit mgjlig att fa fram,
bade for Goteborg och for Norrkoping. Darfor ar enheten jamférbar, och bor dessutom i
hog utstréckning aven spegla omfattning av de kostnader som &r tidsberoende.

Investerings- och leasingkostnader for fordon rekommenderas exkluderas fran de 6vriga
trafikeringskostnaderna och istallet beraknas fran fall till fall. Det beror pa att
leasingskostnaderna bland annat beror pa skalfordelar och pa vagnparkens
sammanséttning.

Nar det géller underhallskostnaderna rekommenderas att kostnaden dels &r beroende av
antalet sparmeter, dels ar beroende av trafikeringen. | rapporten foreslas en
underhallskostnad per sparmeter som galler vid trafikering motsvarande 30 000
tagkilometer per kilometer anlaggning. Vid mer omfattande trafikering foreslas att en
marginalkostnad, som &r beroende av trafikeringen, adderas.

De externa utslappseffekterna bedoms vara forsumbara. Aven om det finns vissa utslapp
till foljd av sparvagnstrafiken utgor dessa en mycket liten del av utslappen fran 6vrig
trafik. | den jamforelse som gjorts med buss star utslappen fran sparvagn for mindre an
10 % av bussutslappen avseende samtliga utslappsparameterar. For exempelvis CO2-
utslapp slapper sparvagnstrafiken ut cirka 2 % av motsvarande busstrafiks utslapp. Nar
det galler samhallsekonomiska berakningar av exempelvis pendeltag i storstader satts
vardet av utslappen till noll. Darfor foreslas att de externa utslappseffekterna ska
betraktas som férsumbara. Aven bullereffekterna bedéms vara férsumbara. Det beror pa
att sparvagstrafiken sannolikt endast bidrar marginellt till de ekvivalenta bullernivaerna.

De rekommenderade vardena avviker delvis fran de principer som géller for andra
samhallsekonomiska kalkyler inom Trafikverket, bland annat vad géller de operativa
kostnaderna. Darfor ska vardena i forsta hand ses som enkla effektsamband. Enkla
effektsamband beskriver effekter dar det rader oklarhet kring storlek/omfattning och/eller
hur det varderas.
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1 Inledning

Intresset for att bygga sparvag har under den senaste tiodrsperioden vaxt kraftigt i flera
av Sveriges stader. ldéstudier, forstudier och aven projektering har genomforts, och i
samband med framtagna utredningar har samhéallsekonomiska kalkyler uppréttats.

De samhallsekonomiska kalkylerna brukar vanligtvis hamta indataparametrar fran ASEK?,
men for sparvagskalkyler saknas riktlinjer avseende flera betydelsefulla parametrar, bland
annat avseende operativa kostnader, underhallskostnader och externa effekter. Det
innebar att den som upprattat kalkylerna har varit hanvisade till att sjalva uppskatta
parametrarna eller utga fran schabloner som inte &r férankrade hos Trafikverket.
Tillvagagangssattet medfor att det finns stora svarigheter att jamfora olika kalkyler med
varandra, dessutom kan giltigheten i de samhallsekonomiska bedémningarna ifrdgaséttas
om det ar upp till varje enskilt projekt att faststélla egna varden pa betydelsefulla
parametrar. Problemen med saval brist p& standardvarden som till viss del dven metodik
har 4ven behandlats i ett examensarbete frdn ekonomihdgskolan i Lund (Thyrén, 2014).
En viktig forklaring till att underlag avseende ovan namna parametrar saknas ar att det
endast i tre stader i Sverige finns sparvag idag. Dessutom har fa nya strackor byggts de
senaste tio aren, varfor det delvis saknas aktuella kostnadsbedomningar. En annan
forklaring ar att befintliga sparvagar ar lokal kollektivtrafik som bekostats direkt av
huvudmannen for kollektivtrafiken. Det har under senare ar kommit 6nskemal om att
sparvagsinvesteringar ska kunna finansieras via statliga medel, vilket ger upphov till krav
pa jamforbara kalkyler.

Med tanke pa de 6kade krav som stélls avseende jamforbarhet och granskning av
samhallsekonomiska kalkyler finns det ett behov av att ta fram schablonvéarden for
sparvag. Sweco har darfor, pa Trafikverkets uppdrag, tagit fram forslag pa sadana
schablonvarden. Dessa presenteras i foreliggande rapport.

1 ASEK (Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet)
ar en myndighetsgemensam samradsgrupp som ansvarar for att utveckla de principer for
samhallsekonomisk analys och de kalkylvarden som ska tillampas i transportsektorns
samhallsekonomiska analyser

3(34)
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Bakgrund och férutsattningar

Det stélls idag krav pa upprattande av samhéllsekonomiska berékningar och samlade
effektbeddmningar (SEB) i flera olika skeden i planeringsprocessen. En samlad
effektbedomning ska uppréttas redan vid en atgardsvalsstudie och ska darefter revideras
fram till dess att samradshandlingen granskats, Figur 1. Uppdateringar av de samlade
effektbeddmningarna gors dessutom vanligen innan byggstart.

@ - Kvalitetssékring av anldggningskostnadskalkyl
. = Samlad effektbedémning (SEB)
= Klimatkalkyl

Vag-/jarnvagsplan

Samrads- Samré&dshandling:
Atgdrds-  underlag: . Fast- Byge-
vals- - infér - infor val A3 STEIE Gl stillelse- yee ;
- infor handling handling
studie beslut Y _ granskning handling
om BMP alternativ °
® @ o ®

Planlaggningsprocess

Figur 1: Tidpunkter for revidering och upprattande av samlad effektbedémning, kélla:
Riktlinje TDOK 2015:0142 Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska analyser

Syftet med att uppratta samlade effektbedomningar &r att pa ett strukturerat och
sammanfattande satt beskriva effekterna och kostnaderna en foreslagen atgard inom
transportsektorn forvantas ge upphov till. Den samlade effektbedémningen utgér ett
viktigt underlag vid beslut om en atgards genomférande. Den samlade effekt-
bedomningen majliggor aven jamforelse mellan olika atgarder pa ett strukturerat sétt.

En samlad effektbedémning utgors av flera olika delar, daribland samhallsekonomisk
analys, férdelningsanalys och transportpolitisk maluppfyllelse. Den samhéllsekonomiska
analysen grundar sig ofta pa en kvantifiering av de effekter som uppstar till foljd av en
atgard. Kvantifieringen ligger till grund for nettonuvardeskvoten, som avgor en atgards
samhallsekonomiska lénsamhet. For att kunna genomfdra en samhéllsekonomisk analys
kravs saledes kunskap om dels vilka effekter en atgard ger, dels hur dessa effekter ska
varderas.

Sambanden mellan en atgard och dess effekt brukar benamnas effektsamband.
Trafikverket ansvarar for att ta fram och uppdatera gallande effektsamband, medan
ASEK-gruppen (Arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet) ansvarar for att utveckla de principer for samhallsekonomisk analys
och de kalkylvarden som ska tillampas i transportsektorns samhallsekonomiska analyser.
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| dagslaget saknas kalkylvarden for sparvagsatgarder nar det galler viktiga indatapara-
meterar, framforallt avseende omradena operativa kostnader, underhallskostnader och
externa effekter. Det medfor att mojligheterna att ta fram jamforbara samhallsekonomiska
kalkyler och samlade effektbedémningar forsvaras.

2.1 Syfte

Syftet med detta arbete ar primart att ta fram forslag pa kalkylvarden for de indata-
parametrar som saknas helt for sparvagskalkyler, operativa kostnader, underhalls-
kostnader for infrastrukturen och externa effekter. Kalkylvardena ska om mdjligt vara
framtagna pa ett s&dant satt att de direkt, eller pa sikt kan implementeras i Trafikverkets
verktyg for samhallsekonomiska kalkyler.

Ett annat syfte med arbetet &r att samla kunskap kring hur samhéllsekonomiska kalkyler
for sparvag kan hanteras. | arbetet med att ta fram kalkylvardena har olika metodmaéssiga
och kalkylmassiga problem identifierats och évervagande gjorts. Detta kan ge ledning i
hur olika parametrar kan behandlas i sdval samhallsekonomiska kalkyler som i samhalls-
ekonomiska bedomningar. Metodik och kalkylvarden ska fungera for saval bedomningar
av helt nya system som atgarder i befintliga system.

Arbetet har sa langt majligt forsokt folja de principer for kalkylmetodik som redovisas i
ASEK-dokumenten. Avsteg fran dessa principer redovisas tydligt sa att kvalitet och
jamforbarhet ska vara s& god som majligt.

5(34)
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3  Arbetsgang

3.1 Metod

Utgangspunkten for uppdraget har varit de parametrar for vilka vedertagna varden
saknas. Dessa parametrar har identifierats genom Swecos egna erfarenheter av
samhaéllsekonomiska berékningar av sparvagsprojekt.

Underlaget for utredningen har framst bestatt i material frn de tre sparvagsstader som
finns i Sverige. Darutéver har dven samhallsekonomiska kalkyler som genomférts for
sparvagsprojekt de senaste aren studerats, for att darigenom fa en inblick i vilka
kalkylvarden som anvants. Vidare har hanteringen av olika parametrar i andra
samhallsekonomiska verktyg beaktats, exempelvis hur olika delar av de operativa
kostnhaderna hanteras och i vilkka enheter de redovisas.

Sparvag ar ett trafikslag som narmast kan jamforas med buss och persontrafik pa
jarnvag. Sparvagen har storlek och egenskaper som kan jamforas med busstrafik i
framfor allt tatort samtidigt som den har en infrastruktur och underhall av denna som &r
kopplat till spar och darmed mer liknar jarnvagen. Darfor har framforallt hanteringen av
dessa fardmedel i samhallsekonomiska kalkyler varit intressant att studera och forhalla
sig till.

3.2 Inhadmtning av underlag

Arbetet har utgatt frAn de varden som normalt finns for vag- och jarnvagsprojekt men
saknas i ASEK och darmed i Trafikverkets samhallsekonomiska berékningsverktyg vad
betraffar sparvag. Genom Swecos erfarenheter och erfarenheter som inhamtats via
Trafikverket har dessa bedémts vara:

Operativa kostnader/trafikeringskostnader

Fordonskostnader (mkr/ar/fordon), tidskostnader (kr/vagnstimme) och avstandskostnader
(krivagnskm) saknas for latta sparfordon.

Underhallskostnader for infrastrukturen
Vardering saknas t ex i form av kostnad per fordonskilometer.
Externa effekter

Utslapp till luft (totalt), CO2, slitage, olyckor och buller ingar normalt i de
samhallsekonomiska kalkylerna, men samband for sparvagstrafik saknas for dessa
parametrar.

6 (34)
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Ovanstaende tre kategorier har studerats for att finna en uppdelning i betydande delar.
Detta for att hitta varden som kunnat efterfragas fran trafikhuvudmannen i respektive
sparvagsstad. Foljande betydande delar har identifierats som relevanta for
samhallsekonomiska kalkyler for sparvagstrafik.

Operativa kostnader/Trafikeringskostnader
e Leasing-/avskrivningskostnader fordon
e Fordonsunderhall
e Personalkostnader
e Omkostnader
e Overheadkostnader
Underhallskostnader for infrastrukturen
e Underhall av spar och vaxlar
e Underhall av kontaktledningar
e Underhall av 6vrig infrastruktur for sparvagen
e Extra underhall av gator relaterat till sparvag
e Renhallning och vintervaghallning specifikt for sparvagen
Externa effekter

e Utslappsnivaer for

o CO2
o NOx
o HC/NVOC
o SOz
o Partiklar

e Olyckskostnad (trafiksakerhet)

e Buller och vibrationer

7 (34)
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4.1

4.1.1

8 (34)

Jamforelse med existerande riktvarden

For att de varden, som detta projekt tar fram rekommendationer fér, ska kunna anvandas
pa ett praktiskt satt i framtida samhallsekonomiska berékningar kravs att de sa langt som
mojligt redovisas pa samma satt som de varden som idag anvands for andra transport-
slag.

Darfor har en genomgang gjorts av hur vardena for operativa kostnader, underhalls-

kostnader och externa effekter hanteras av Trafikverket. Dels gors en genomgang av
vilka rekommendationer ASEK ger, dels hur varden praktiskt hanteras i Trafikverkets
berakningsverktyg.

Operativa kostnader/Trafikeringskostnader

| kategorin operativa kostnader/trafikeringskostnader finns dels en tidsberoende kostnad,
dels en avstandsberoende kostnad. Den tidsberoende kostnaden bestar av bland annat
I6nekostnad, dagligt underhall och inkdpskostnad/leasingkostnad av fordon. Darutéver
finns avstandsberoende kostnader sdsom kostnad fér drivmedel och operativt underhall.

ASEK

| ASEK beskrivs att foliande faktorer bedéms paverka de operativa kostnaderna/
trafikeringskostnaderna.

e  Produktionsforhallanden: Platsutbud, ekonomisk livslangd, produktion (uttryckt i
tidtabelltimmar och tidtabellkilometrar per ar), reservbehov, personalbehov,
drivmedelfoérbrukning.

e Tidsberoende kostnader: Inképskostnad av fordon, I6nekostnad for respektive
personalkategorier, dagligt underhall (tvatt, stadning etc).

e Avstandsberoende kostnader: Operativt underhall, revisioner, kostnader for
drivmedel (el och diesel).

Utbver de rent operativa kostnaderna ar transporter pa jarnvag forenade med andra
transportberoende kostnader for operatéren. Dessa benamns omkostnader och utgors av
kostnader for administration, terminalhantering samt biljettférsaljning som uppstar da en
resa ska genomforas.

Vid stora utbudsférandringar, exempelvis vid mycket stora projekt, tillkommer ofta
ytterligare kostnader som inte ar direkt beroende av trafik- eller transportarbetet. Dessa
kostnader bendmns overheadkostnader, och kan exempelvis handla om kostnader for
viss dkad administration. Huvudregeln ar att dessa kostnader beraknas fran fall till fall.

| princip géller att drivmedelspriser antas foréandras realt under kalkylperioden, medan
Ovriga operativa trafikeringskostnader antas bli realt oférandrade. Det beror pa att
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underlaget for att prognosticera andra kostnader &n drivmedel ar bristfalligt. Detta
forfarande ar gemensamt for alla kalkyler, oberoende av trafikslag.

4.1.2 Trafikverkets berdakningsverktyg

| Samkalk anges olika operativa kostnader for buss, 6vrigt spar och pendeltag storstad.
Del anges bade en fast och en rorlig strackkostnad. Den fasta strackkostnaden varierar
med antal fordonskilometer, medan den rérliga paverkas av personkilometer. | Bansek
paverkas aven den rorliga avstdndskostnaden av antalet platser pa taget. Aven
tidskostnaden bestar av en fast och rorlig del i Trafikverkets berakningsverktyg. Den fasta
ar beroende av antalet fordonsminuter, medan den rérliga aven ar beroende av antalet
personminuter.

| Tabell 1 nedan véarden inlagda i Samkalk.

Ovrigt spéar Pendeltag

storstad

Fast strackkostnad, 5,91 21,33 28,33
kr/km

Fast tidskostnad, 5,44 26,98 31,22
kr/min

Marginell 0,15 0,099 0,103
strackkostnad,
kr/personkm

Marginell 0,14 0,124 0,108
tidskostnad,
kr/personminut

Tabell 1: Marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar i ASEK

4.1.3 Analys operativa kostnader

En viktig utgangspunkt vid samhéllsekonomiska berakningar av sparvagsinvesteringar ar
att de operativa trafikeringskostnaderna bedéms vara realt oforandrade, bortsett fran
drivmedelskostnaderna. En ytterligare viktig omstandighet som bor beaktas ar att
overheadkostnaderna skattas fran fall till fall. | Gvrigt finns det relativt tydliga riktlinjer
avseende vilka delar som ska inkluderas som en tidsberoende kostnad och vilka som ska
betraktas som en avstandsberoende kostnad. Att trafikeringskostnaderna, forutom
kostnaden for drivmedel, foreslas bli realt oférandrade under kalkylperioden kan fa storre
effekter for sparvagstrafiken jamfort med exempelvis busstrafiken. For sparvagar kan
antas att kostnaderna for drivmedel utgér en mindre del av de totala trafikerings-
kostnaderna an for exempelvis busstrafik.

Antalet kollektivtrafikoperatorer ar begransad vilket medfor att det inte rader fullstandig
konkurrens p& marknaden och darmed inte givet marknadsmassiga priser. Detta ar en
faktor att beakta da olika inhamtade varden ska tolkas.
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Nar det géller underhall av vagnar spelar ambitionsnivan i upphandlingen roll och
kostnadsnivan for operativt underhall paverkas troligen.

Underhallskostnader for infrastrukturen

ASEK

For jarnvagsprojekt anges i ASEK att aven marginalkostnad for drift, underhall och
reinvesteringar ska beaktas. | dessa fall ska nedanstaende tabell anvandas.
Driftskostnaderna bedéms vara beroende av trafikeringen i form av antalet tagkilometer,
medan underhallet och reinvesteringarna bedéms vara beroende av vikten genom
bruttotonkilometer.

Typ av atgard

Drift Kr/tagkilometer
Underhall Kr/bruttotonkm
Reinvesteringar Kr/bruttotonkm

Tabell 2: Marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar i ASEK

Nar det galler hanteringen av drift- och underhallskostnader féreskriver ASEK att ingen
atskillnad ska goras mellan drift och underhall. Kostnader for drift, underhaill,
forebyggande underhall, reinvestering samt avhjalpande underhall ska raknas in i posten
drift- och underhallskostnader. | ASEK finns underhallskostnader for sparanlaggningar
indelat i olika bantyper (1-5). Dessa bantyper géller jarnvagsanlaggningar. Det anges
ocksa en summa medelschabloniserad kostnad for underhall, inklusive el, signal mm,
vilken &r 198,78 kr/sparmeter.

Trafikverkets berdkningsverktyg

| Bansek baseras underhallskostnaden pa Iépmeter spar. Det finns dels en
underhallskostnad, dels en reinvesteringskostnad. Bada dessa kostnader &r beroende av
I6pmeter spar. Reinvesteringskostnaden beror pa vilken sparlivslangd som antas.

Analys underhallskostnader

Det finns flera olika tillvagagangssatt for att hantera underhallskostnaderna. Dels kan
underhallskostnaderna relateras till antalet sparmeter, dels kan underhéllskostnaderna
paverkas av trafikeringen. Det &r ocksa tankbart att kombinera dessa tva
tillgangagangssatt, genom att ha en fast underhallskostnad baserat p& sparmeter, samt
en marginalkostnad utifran trafikering. Enligt ASEK:s rekommendationer for jarnvagstrafik
ska marginalkostnaden for underhall och reinvesteringar baseras p& hur stor vikt som
transporteras pa sparen. Detta bedéms emellertid inte vara relevant for
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sparvagsinvesteringar, eftersom skillnaden i vikt mellan olika sparvagnar sannolikt ar
marginell och inte avgérande for underhallskostnaderna.

| de samhallsekonomiska kalkyler for sparvagsprojekt som genomforts har
underhallskostnaderna framst varit relaterade till vagnkilometer eller tagkilometer, det vill
saga trafikeringen. Norrkoping &r ett undantag, dar angavs en uppskattad arlig kostnad.

4.3 Externa effekter

4.3.1 ASEK

I ASEK finns detaljerade beskrivningar av kostnaden for olyckor vid plankorsningar med
jarnvag. For dvriga olyckor, som inte intraffar vid plankorsning, ar emellertid skattningarna
betydligt mer osakra. | ASEK beskrivs att “Inga nya skattningar har gjorts varfor de
tidigare, frdn ASEK 4, anvands med justering av prisniva. Marginalkostnaden for dvriga
olyckor med olycksvérderingar enligt avsnitt 9 &r 0,51 kronor per tdgkilometer”

Nar det galler externa effekter for personbil och busstrafik anges i ASEK en vardering per
fordonskilometer. Varderingen ar beroende av vilken typ av personbils- och busstrafik det
ror sig om. For buss gors skillnad pa landsbygd, tatort regionbuss samt tatort stadsbuss.
Busstyperna har olika varderingar for luft, COz, slitage, olyckor och buller.

4.3.2 Trafikverkets berakningsverktyg

Nar det galler utslappsrelaterade effekter anges gram per fordonskilometer for olika
utslappsformer. Nar det galler tag finns dven emissionsfaktorer relaterade till antal platser
pa tdgen och tagkilometer. Nedan i Tabell 3 beskrivs de varden som finns inlagda i
Samkalk, relaterade till utslapp.

11 (34)
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Ovrigt spéar Pendeltag
storstad
Fast HC 0,175 0 0
Fast Part 0,074 0 0
Fast SO 0,00042 0 0
Fast CO> 333,602 0 0
Marg NOx 0,074 0 0
Marg HC 0,003 0 0
Marg Part 0,001 0 0
Marg SO 0,00001 0 0
Marg CO; 6,672 0 0

Tabell 3: Vardering av utslapp till luft i SAMKALK for buss, 6vrigt spar och pendeltag
storstad

Nar det galler slitage finns dels en fast kostnad, dels en marginalkostnad kopplad antal
platser pa tagen.

Betraffande olyckskostnader ar dessa beroende av tdgkm och tagtyp. Exempelvis antas
den externa olyckskostnaden vara storre pa nattag an pa pendeltag.

4.3.3 Analys externa effekter

Kostnaden for emissioner varierar med fordonskilometer och tagkilometer. | Bansek finns
darutover ett tillagg baserat pa antalet platser pa tdgen samt antalet vaxlar. Att ta fram
motsvarande schabloner for sparvag ar sannolikt svart. Ett [ampligare tillvagagangssatt ar
istallet att tillhandahalla nyckeltal per fordonskilometer eller per vagnskilometer.

For extern olyckskostnad finns en schablonkostnad per tagkilometer i Bansek. En
liknande schablonkostnad per vagnkilometer skulle teoretiskt kunna vara mdjlig att ta
fram aven for sparvag, men osakerheterna ar sannolikt stora, beroende pa att olyckorna
varierar med trafikmiljon.

12 (34)

repo001.docx 2012-03-29

RAPPORT

2015-11-17

SLUTRAPPORT
SAMHALLSEKONOMI FOR SPARVAG

OoLWI
\\sestofs010\projekt\7106\7000284_samhéllsekonomi_for_sparvag\000\07_arbetsmaterial\samhéllsekonomi for sparvég slutrapport 2015-11-17.docx



SWECO %

5.1

Inhamtade varden

Sweco har genom kontakter med kommuner, regioner/landsting, trafikbolag och forskare
vid universitet inhamtat uppgifter avseende parametrarna ovan.

Framforallt uppgifter fran Goteborg och Norrk&ping har varit av betydelse i arbetet, da det
for dessa stader har varit mgjligt att f4 fram underlag som ger en heltackande bild av
kostnaden.

Fran Stockholm har det inte varit mojligt att fa nadgra uppgifter pa grund av en
kombination av osékerhet kring ansvar och sekretess samt en hig arbetsbelastning hos
nagra av de personer som hatft tillgang till uppgifterna. Swecos bedémning ar att detta
inte har ndgon avgorande betydelse da en mycket liten del av sparvagen i Stockholm ar
av det stadssparvagsslag som vanligtvis planeras i andra svenska stader, och att den
sparvag i stadsmiljo som finns i centrala Stockholm, Spéarvag City, varit foremal for en rad
ombyggnationer som gor att det skulle bli svart att skilja ut rena underhallskostnader frén
Ovriga projektkostnader.

Vardenas riktighet och betydelse

De varden som inhamtats kommer direkt fran de ansvariga forvaltningarna och ar
antingen de faktiska kostnaderna de har i dagslaget eller de budgeterade kostnaderna.
De inhdmtade vardena kan darfor ségas ge en god spegling av de verkliga kostnaderna.

Under processen har Sweco varit i kontakt med foretradare for de manga forvaltningarna,
trafikbolagen och myndigheterna for att dels efterfrdga uppgifterna, dels diskutera hur val
de speglar kostnaderna. En aterkommande kommentar fran flera hall har da varit att
sparvag i Sverige inte underhalls och historiskt inte underhallits s& val som i andra lander,
t.ex. i Centraleuropa. En konsekvens av detta ar att det finns ett underhallsunderskott
som medfor hogre underhallskostnader idag. En annan framférd synpunkt &r att
underhallet i dagslaget ar underdimensionerat, vilket leder till exempelvis externa effekter
i form av okat buller. Vilken giltighet dessa pastaenden har ar svart att bedoma.

En genomgang av underhallet av infrastrukturen inklusive kostnader, som Goéteborgs stad
latit gora (Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2011) visar p& en underhallsskuld men ger inte

svar pa om detta paverkar Iopande underhallskostnader eller om det medfor, och i sa fall

vilka externa effekter det medfor.

Det har inte gjorts nagon korrigering av det underlag som levererats av kommunerna,
exempelvis for att justera for en underhallsskuld. De siffror som tillhandahallits redovisas
rakt av nedan. | det har projektet har det inte heller gjorts nagra jamforelser med lander
utanfor Skandinavien. Skillnader i I6nenivaer, arbetsférhallanden med mera mot andra
lander gor sddana jamforelser svara och bra underlag om kostnader i andra lander har
inte kunnat erhéllas.

En viktig forklaring till skillnader i olika inhamtade varden kan vara marknadsforhallanden
och konkurrenssituationen i olika lander och stader. Vid bristande konkurrens, alternativt
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hoga krav vid upphandling, kan kostnaderna bli hgre &n vad de annars skulle varit. D&
det ar relativt fa operatdrer som konkurrerar pa sparvagsmarknaden ar det tankbart att
marknaden inte gar att beteckna som val fungerande.

Trafikeringskostnader

Med trafikeringskostnader avses de kostnader som &r férbundna med att kéra
sparvagnarna i trafik, d.v.s. kostnader for energiférbrukning, sparvagnsunderhall samt
forarkostnader och andra bemanningskostnader foérknippade med trafikeringen. | dessa
kostnader ingar aven en arlig kostnad for att a4ga sparvagnarna; antingen genom att
investeringskostnaden slas ut dver den forvantade livslangden eller genom arlig
leasingkostnad. For att underhalla sparvagnarna behovs aven en depa/vagnhall och den
arliga kostnaden for denna skulle aven kunna raknas in i de operativa kostnaderna.

Aven kostnader for trafikledning bor ingé i trafikeringskostnaden, d& det normalt ar hogre
krav pa trafikledningens omfattning vid sparvagsdrift &n for busstrafik. | de existerande
sparvagnsstaderna kan det dock vara svart att reda ut vilka trafikledningsfunktioner som
ar specifika for sparvagnsdriften eftersom dessa uppgifter ofta inte &r skilda fran
exempelvis trafikledning av busstrafiken.

Aven om vissa av ovanstdende kostnadsposter kan uppfattas som fasta, exempelvis
vagnhallshyra, ar de en konsekvens av storleken pa verksamheten, det vill saga hur
mycket trafik som kors, hur manga sparvagnar som kravs och hur mycket underhall som
behover utforas. Saledes kan samtliga kostnader sagas vara en funktion av volymen
utford trafik och kan darfor relateras till trafikutbudet i stracka eller tid.

For Norrkdping var de operativa kostnaderna ar 2014:

Trafikering 30,0 MSEK
Elférbrukning 4,3 MSEK
Leasing av sparvagnar (24 st) 31,7 MSEK
Underhall av sparvagnar 12,4 MSEK
Hyra av depé/verkstad 4,1 MSEK
Totalt 82,5 MSEK

Under 2014 kordes drygt 1 166 000 fordonskilometer med sparvagnarna vilket innebéar
operativa kostnader pa ca 70 kr/km.

Om leasingkostnaden for sparvagnarna utelamnas blir kostnaden ca 43,6 kr/km.
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For Goteborg var de operativa kostnaderna ar 2014:

Trafikering inkl fordonsunderhall och elférbrukning: 700 MSEK
Leasing av sparvagnar 75 MSEK
Totalt 775 MSEK

Trafikproduktionen per ar i Géteborg ar cirka 17 000 000 tagkilometer vilket innebar en
kostnad pa cirka 46 kr/vagnkm. | Goteborg kors dock vissa aldre sparvagnsmodeller
dubbelkopplade ("multipelkopplade”) for att ge samma kapacitet som modernare, langre,
sparvagnar. | Goéteborg anvands darfor mattet tagkilometer istallet for vagnkilometer.
Trafiken omfattar med detta matt 14 450 000 tagkilometer per ar och en operativ kostnad
pa cirka 54 kronor per tagkm. Om kostnaden for leasing av sparvagnar utelamnas blir
kostnaden istallet 48,4 kronor per tagkm, vilket &r i samma storleksordning som i
Norrkoping.

Som jamforelse kan kostnaderna for drift och underhall av sparvagen i Oslo studeras. Ur
en genomgang av Oslos sparvagnsstrategi som konsultfirman PWC gjorde 2012 gar det
att hamta féljande uppgifter (PWC, 2012).

Trafikering 190,5 MNOK
Verkstad, drift och underhall av sparvagnar 148,5 MNOK
Summa 339,0 MNOK

Ar 2013 var trafikproduktionen pa spérvédgen i Oslo ca 4 040 000 vagnkm. Det innebar en
kostnad pa ca 83,9 NOK/vagnkm exkl leasingkostnader for sparvagnar.

Leasingkostnaderna for sparvagnar varierar kraftigt mellan Norrkdping och Géteborg,
Tabell 4. Detta beror troligen pa dels skalfaktorer, Goteborg har 10 ganger fler vagnar an
Norrkoping, dels pa fordonsflottans sammansattning i alder, Tabell 5.

Kostnad Mkr/ar  Antal vagnar Mkr/vagn, ar
Norrkdping 31,7 24 1,32
Goteborg 75 263 0,29

Tabell 4: Sammanstélining av kostnader for leasing i Norrkdping och Goteborg

Norrkoping har en storre andel sparvagnar av nyare argang vilket kan ge hogre
leasingkostnader.
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Modell Antal vagnar | Arsmodell
 Norrképing | | 8| 196667 |
16 2006-14
Goteborg M28 60 1965-67
M29 58 1969-72
M31 80 1984-92
M32 65 2004-

Tabell 5: Fordonsflottans sammanséattning i Norrképing och Géteborg

Som jamforelse ar fordonskostnader for busstrafik enligt ASEK 0,52 till 0,72 Mkr/ar for
olika typer av bussar i tatortstrafik och upp till 0,8 Mkr/ar for bussar i regiontrafik.

Ytterligare en faktor som kan paverka leasingkostnaderna, och som inte har undersokts
utforligare, &r att leasingavtalen kan se olika ut, bland annat avseende langden pa
leasingperioden. Det innebar att vissa av vagnarna, framférallt de &ldre, kan ha 6vergatt i
kommunal &go. | vilken utstréackning detta &r fallet, och vilken paverkan det i sddana fall
skulle fa for leasingkostnaderna ar svart att bedoma.

5.2.1 Analys operativa kostnader/trafikeringskostnader

Av nedanstaende sammanstallning framgar att Géteborg och Norrkdping har relativt
likvardiga trafikeringskostnader, om man relaterar trafikeringskostnaderna endast till
tagkilometer, Tabell 6. Nedan i rapporten fors ett langre resonemang om hur trafikerings-
kostnaderna kan redovisas. Att Oslo har avsevart hogre kostnader kan dels bero pa
I6nelaget, dels pa andra faktorer.

Norrképing (2014) Goteborg (2014) Oslo (2012)

Totala operativa 82,5 mnkr 775 mnkr 339 mnkr (NOK)
kostnader

Operativa 50,8 mnkr 700 mnkr 339 mnkr (NOK)
kostnader exkl.
leasing

Operativa 43,6 kr/km 48,4 kr/km 83,9 NOK/km
kostnader exKkl.
leasing per tagkm

Tabell 6: Sammanstélining av kostnader for trafikering i Norrképing, G6teborg och Oslo
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5.3 Kostnader for drift och underh@ll av infrastrukturen

Driften och underhallet av spar, kontaktledningar, signaler och hallplatser &r en stor och
viktig del av sparvagsdriften. Aven om drift och underhall ofta klumpas ihop i dagligt tal
och sammanstallningar utgor de tva olika delar. Goteborgs stad har definierat det som att
driftkostnader ar kostnader for atgarder som vid arets slut saknar restvarde, till exempel
elkonsumtion, besiktningar och renhalining medan underhallskostnader &r kostnader for
atgarder som har ett kapitalbevarande varde under flera ar, exempelvis utbyte av stolpar,
spar, kontaktledningar med mera. | samhallsekonomiska berakningar gérs dock inte
denna atskillnad. Enligt ASEK 5.2, kapitel 6 Investeringskostnader samt drift- och
underhallskostnader ska kostnader for drift, underhall, férebyggande underhall,
reinvestering och avhjalpande underhall alla raknas in i posten drift och
underhallskostnader.

For Norrkoping var kostnaderna for drift och underhall av infrastrukturen ar 2014:

Drift och underhall exkl reinvesteringar 15,0 MSEK
Drift och underhall likriktarstationer 0,8 MSEK
Totalt: 15,8 MSEK

Kostnaden for reinvesteringar har inte gatt att erhalla da dessa framst ligger i enskilda, ej
sammanstallda projekt. Norrkdping har en sparanlaggning som omfattar 19,3 km varav
den allra stérsta delen ar dubbelspar. Omraknat till enkelspar ar anlaggningen 37,1 km
spar. Det innebér en drift- och underhallskostnad pé ca 430 000 SEK/sparkm eller med
andra ord 430 kr/sparmeter.

Sparanlaggningen i Norrkdping har 20 km spar pa sa kallad Vignolral och 27,1 km pa
gatural, samt totalt 59 vaxlar.

For Goteborg var kostnaderna for drift och underhall av infrastrukturen ar 2011:

Drift 78,5 MSEK
Underhall 57,5 MSEK
Reinvesteringar 41,1 MSEK
Summa: 177,1 MSEK

Goteborg har en sparanlaggning som omraknat till enkelspar omfattar 166 km vilket
innebar en drift- och underhallskostnad pa 1067 kr/sparmeter. Denna kostnad blir
avsevart hogre an Norrkdpings, troligen till foljd av att reinvesteringarna ar inkluderade i
underhallet. Om reinvesteringar bryts ut ur kostnaden blir drift- och underhallskostnaden
istallet 819 kr/sparmeter. Sparanlaggningen i Goteborg har 100 km spér pa vignolral och
66 km pa gatural, samt totalt 229 véxlar, varav 219 vaxlar i gata.

Goteborg har en mindre andel spar som ligger i gata, och nagot farre vaxlar per
sparkilometer an Norrkoping. Trots detta har de en hogre underhallskostnad. Det kan
vara kopplat till den hogre trafikproduktion som Goéteborgs sparvagar har, narmare

17 (34)

RAPPORT

2015-11-17

SLUTRAPPORT
SAMHALLSEKONOMI FOR SPARVAG

OoLWI
\\sestofs010\projekt\7106\7000284_samhéllsekonomi_for_sparvag\000\07_arbetsmaterial\samhéllsekonomi for sparvég slutrapport 2015-11-17.docx



repo001.docx 2012-03-29

SWECO %

90 000 tagkm per kilometer anlaggning och ar. Detta kan jamféras med Norrkopings
30 000 tagkm per kilometer anlaggning och ar. | Géteborg kors alltsa cirka tre ganger mer
trafik pa sparen an i Norrkopingar.

Som jamférelse kan &ven i detta fall kostnader fran Oslo studeras. Ar 2010 var
kostnaderna for drift och underhall:

Drift infrastruktur: 43,5 MNOK
Underhall och vissa reinvesteringar 53,6 MNOK
Ovriga reinvesteringar, externt finansierade 80,2 MNOK
Totalt: 177,3 MNOK

Oslo har en sparanlaggning som omfattar cirka 40 km dubbelspar (obekraftad uppgift)
vilket omraknat till 80 km enkelspar innebar en drift- och underhallskostnad pa 1213
NOK/sparm inkl. vissa reinvesteringar. Med 80 km enkelspéar har Oslo en trafikering pa
drygt 50 000 vagnkm/km anlaggning och ar.

Drift- och underhallskostnader skiljer sig at mellan dessa tre stader och det ligger i linje
med vad som konstaterats i en utvardering som Malmo stad lat gora dér kostnader for

fem orter i Europa jamférdes (Moéller, o.a., 2009). | studien konstaterades att kostnaden
for drift och underhall varierar stort, vilket sannolikt delvis ar en konsekvens av att man
konterar pa olika satt, samt att forutsattningarna skiljer sig at vad galler infrastrukturen.

5.3.1 Analys kostnader for drift och underhall av infrastrukturen

Det gar att konstatera att det finns viss diskrepans mellan Goéteborgs och Norrképings
kostnader for drift och underhall av sparvég, Tabell 7. Denna diskrepans skulle kunna
vara ett resultat av mer trafik pd Géteborgs anlaggning an i Norrkoping. For att hantera
denna skillnad skulle det vara mojligt att skilja pa & ena sidan fasta drift- och
underhallskostnader, relaterade till sparkilometer, och & andra sidan rérliga drift- och
underhallskostnader, relaterade till fordonskilometer.

Norrkdping (2014) Goteborg (2011) Oslo (2010)

Kostnad drift och 15,8 MSEK 177,1 MSEK 177,3 MNOK
underhall
Sparanlaggning 37,1 km 166 km 80 km
(enkelspar)
Kostnad/sparmeter 430 kr/sparmeter | 1067 kr/sparmeter 1213
NOK/sparmeter
Tabell 7: Sammanstallning av kostnader for drift och underhall i Norrk6ping, Goteborg och
Oslo
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5.4 Externa effekter

5.4.1 Utslapp till luft och mark

D& spéarvagnar inte drivs med forbranningsmotorer ar utslappen till omgivande luft laga,
om an inte obefintliga. | rapporten Light Rail — Light cost fran KFB och VTI (KFB, o.a.,
1999) redovisas emissioner till luft och vatten frAn Goteborgs sparvagar 1999 samt en
jamforelse med vad motsvarande busstrafik skulle innebéra, Tabell 8. Av
sammanstaliningen framgar bland annat att utslappen fran sparvag vad galler CO2 ar
cirka 2 % av busstrafikens utslapp. Ser man till samtliga poster i tabellen nedan ar
utslappen fran sparvagn mindre 4n 10 % av busstrafikens utslapp nar det galler alla
utslappsposter.

™
Emissioner till luft Sparvagn Buss |
{swensk medelel) (dagens mix av diesel och naturgas)
ki &r kg/ar
0o, 1 500 000 73 700 000
Co 407 7110
co, 1460 714000
50, 1220 14 300
HC 468 22 300
PAH 4,23.107 (uppgift saknas)
CH, 1230 36000
N,O 13.5 1550
Stoft 458 (uppgift saknas)
NH 8.46-10° (uppgift saknas)
Rn-222[Bq) 1890 000 (uppgift saknas)
Emissioner till vatten
Tot-N 17 126
con 00251 769
Ofja 00692 263
Upplost fast matenal 423 (uppgift saknas)
Icke fomyelsebar energi
Ofja 1170 000 16 500 000
Naturgas 25500 2 480 000
Kol 167 000 (uppoift saknas)
Lsan 443 (uppgift saknas)
. J

Tabell 8: Emissioner fran sparvagn och buss vid motsvarande trafikering, kalla KFB o.a.
1999

Hur relationerna mellan buss och spéarvag avseende utslapp ser ut idag ar svart att
bedéma. Framférallt busstrafiken kan ha gatt i en mer miljovanlig riktning, bland annat till
foljd av fler naturgasbussar samt olika former av hybrid- och elhybrider.

Det finns f& andra rapporter som redovisar lika tydliga nyckeltal som KFB/VTI-rapporten
ovan. Goteborgs sparvagar skriver att utslapp till mark forekommer, bland annat i form av
det fett som anvands for att smorja réls pa vissa platser. Dessutom sker utslapp av sand
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5.4.2

som anvands for att underlatta inbromsning vid halt underlag samt kolstoft fran
sparvagnarnas elkomponenter (Goéteborgs sparvéagar, 2012).

| andra rapporter beskrivs att partiklar fran slitage av bl.a. hjul, rals och
bromskivor/bromsbeléagg ar vanliga féroreningar fran spartrafik i (Gustafsson, o.a., 2007).

Beaktas de varden for utslapp till luft som anvands i SamKalk for trafikslagen 6vrig
spartrafik och pendeltag i storstad kan det konstateras att dessa ar satta till noll for
samtliga ingaende parametrar for utslappen till luft (NOx, HC, partiklar, SO2 och CO>).

Olyckskostnader

Hur saker sparvagstrafik ar for oskyddade trafikanter och motorfordon ar ett amne som
ofta tar mycket plats i den offentliga debatten kring sparvéagsprojekt. Aktuell olycksstatistik
saknas, men i (Hedstrom, o.a., 2007) redovisas olycksstatistik for kollisioner sparvagn-
sparvagn och sparvagn-vagfordon for Norrképing, Goteborg och Stockholm. |
redovisningen ligger antalet kollisioner mellan sparvag och bil p& mellan 20 och 30 per
miljoner tagkilometer. Rapporten tar inte upp olyckor med oskyddade trafikanter.

Trafikverket hanvisar till en studie gjord av Kirurgiska institutionen vid Umed universitet
som kommer fram till att ”...risken for att drabbas av en olyckshandelse med icke-dodliga
skador var fyra ganger hogre per fordonskilometer for sparvagnstrafiken jamfort med
busstrafiken. Risken for dodsfall var 9-15 ganger hogre for sparvagnstrafik.” (2015)
Studien som hanvisas till ar dock relativt gammal, den bygger p& uppgifter fran aren
1988-1994. | en studie fran Oslo fran 1997 rapporteras att sparvagnar har 3,5 ganger sa
hog risk som bussar att krocka med bilar, och 4 ganger s& hog risk som bussar att kora
pa fotgangare och cyklister (Sagberg, et al., 1997).

| Stockholm (SL — Storstockholms Lokaltrafik) anges samma trafiksékerhetseffekter for
buss som for sparvag i blandtrafik, 0,54 kr/km. Skalet till detta ar att ASEK-varderingen
for lastbilar i tatort ar just 0,54 kr/lkm och antagandet som SL gjort i berdkningsverktyget
SAMS ar att varderingen for bussar &r den samma som for lastbilar i tatort. Vidare antogs
samma vérdering for sparvag i blandtrafik som for bussar.

Kostnad Anmarkning

trafiksakerhet

SL/SAMS 0,54 kr/fkm Samma vardering

som lastbil i tatort
Studier Umeéd och 2,16 kr/fkm | Studierna beddémer
Oslo risken for sparvags-

olycka till 4 ggr
hdgre an for buss

Tabell 9: Antaganden for olyckskostnader
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5.4.3 Buller och vibrationer

De vanligast uppmarksammade negativa externa effekterna kommer fran det buller och
de vibrationer som sparvagnarna orsakar. Att kvantifiera dessa effekter har dock visat sig
vara svart da buller och vibrationer dels beror pa lokala férhallanden och utformning av
saval bana som sparvagnar, dels beror pa sjalva vagnarna. Snava kurvradier och
raffelbildning pa réalsen p.g.a. slitage ar t.ex. vanliga orsaker till buller i Géteborg.
(Hultgren, o.a., 2012) Nagra redovisade uppmaétta generella varden har inte kunnat hittas.

Vid samhallsekonomiska berékningar av sparvagar stalls sparvagsalternativen ofta mot
alternativ med busstrafik. En viktig fraga ar darfér om sparvagnar kan ségas bullra mer
eller mindre &n bussar. Aven detta &r komplext och svarbedomt.

Nar det galler sparvagnar kan val av fordonsmodell ha stor paverkan. Medan
bullernivderna pa bussar &r styrda av bl.a. europeiska normer och skiljer sig mycket lite at
har sparvagnar mycket olika bullerdampning vid en jamforelse mellan olika modeller.
Olika sparvagnsmodeller kan skilja s& mycket som 20 dB i buller (Ogren, 2012).
Sparvagnsmodellernas bullerniva paverkas saledes i relativt hog utstrackning av de krav
som bestallaren stéller och &r villig att betala for. Det blir saledes svart att faststalla
riktlinjer avseende bullerschabloner for sparvagar.

| en jamforelse mellan moderna bussar och moderna sparvagnar i Nottingham 2007
(Frost, o.a., 2007) konstaterades att bussarna vara bullrigare vid acceleration pa grund av
motorljud medan spéarvagnar var bullrigare vid fard i hogre farter pa grund av ljud frén
hjul, skenor med mera. Liknande erfarenheter aterges i den handlingsplan for buller fran
buss och sparvagn som Géteborgs stad lat ta fram 2012. (Hultgren, o.a., 2012)

Fran Goteborgs stads miljokontor (Knape, 2015) och aven fran intervjuad forskare
(Ogren, 2012) framfors att sparvagnsbuller oftast & mer hogfrekvent &n bussbuller och
darfor bor kunna stoppas lattare i fasad. Det finns dock brister nar det galler
dokumenterad forskning kring sparvagnsbuller, varfor det &ar svart att ge en
rekommendation om hur detta ska vagas in i kalkylerna.

En ytterligare erfarenhet frAn Goteborg ar att bussar har kortare livslangd/avskrivningstid
an sparvagnar. Det kan visserligen innebara att bussarna nar en slitageniva dar de bullrar
mer, men ocksa att bussflottan férnyas oftare och att ny teknik for bullerreducering och
tystare fordon kan implementeras i existerande trafik. De bussar som trafikerar Géteborg
idag har alla &rsmodell 2012 vilket kan jamforas med sparvagnarnas varierande alder
fran 1965 fram till idag (egentligen motsvarande arsmodell 2004), se tabell 4.

Det innebér att nar de externa effekterna ska bedémas ska hansyn tas till livslangd och
att busstrafikens fordonsflotta vanligtvis byts ut oftare an vad sparvagnarna byts ut.

Det finns undersokningar som visar pa 6kade fastighetsvarden vid etablering av sparvag.
Enligt en presentation pa seminariet "Mer kollektivtrafik" i Stockholm den 18 september
2008 angav professor Carmen Hass-Klau pa universitetet i Wuppertal, som har gjort
benchmarking av markvardesstegring i ett flertal stader i Europa, att en normal siffra for
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hojt markvarde vid spartrafiksatsningar ar runt 25 %. | en svensk undersokning fran
Stockholm genomford av foretagen Evidens, White och Spacescape ar effekterna nagot
mindre. For befintliga bostader ar fastighetsvardesdkningen mellan fyra och sju procent
och for kontor ar den oséker. Fér nya bostader och kontorslokaler bedéms
fastighetsvardet vara 10 respektive 13 procent hogre vid ett sparnara lage (inom 500
meter fran station/hallplats). Detta tyder pa att en antagen negativ vardering av buller fran
sparvag inte ar s omfattande sa att den skulle paverka fastighetsvardet negativt. Att
fastighetsvardet i stallet okar visar pa att den samlade varderingen av att fa ett
sparvagsnara lage ar positiv. Hur varderingen av den enskilda parametern buller
forandras gar det inte att dra nagra direkta slutsatser for, forutom att den inte ar sa
negativ s& den far genomslag pa totalvarderingen.

Analys externa effekter

Nar det galler de externa effekterna ar underlaget mer bristfalligt och fragan mer komplex,
jamfort med Ovriga studerade parametrar. Det beror i hog utstrackning pa att de externa
effekterna i manga fall ar situationsberoende och bland annat paverkas av typ av vagnar
och spéarkonstruktion. Det ror exempelvis effekterna pa trafiksakerhet och effekterna pa
buller. Det ar dock tankbart att sparvagstrafikering endast bidrar till ekvivalenta buller-
nivaer i begransad utstrackning.

Med tanke pa att olyckor och sakerhet utgor en stor del i den debatt som fors i samband
med sparvag ar det forvanande att det inte finns battre och tydligare underlag i fragan. Ett
av problemen kan vara att olycksbilden varierar stort mellan dels olika trafikmiljoer
(blandtrafik i centrala miljoer, egen banvall i perifera omraden) dels mellan olika trafik-
system (mangd trafik, vagnarnas utformning). Det borde ga att férbattra detta underlag
avsevart genom en systematisk och strukturerad studie av de olyckor som sker och med
en enkel uppdelning i till exempel ett par olika trafikmiljoer.

Nar det galler miljoeffekterna sa har det normala varit att eldriven spartrafik har bedomts
att inte ge nagra utslapp till luft i de samhallsekonomiska kalkylerna. | Samkalk ar
utslappen ocksa satta till noll for Gvrigt spar och pendeltag storstad.

Den undersdkning som KFB och VTI genomfort visar dock att det férekommer utslapp till
luft &ven fran sparvagstrafik. Utifran sammanstalliningen kan man dock konstatera att
utslappen fran sparvagstrafiken utgor en mycket liten del av utslappen frén busstrafiken.
Exempelvis ar COz-utslappen endast cirka 2 % av motsvarande busstrafiks utslapp.
Busstrafik har dessutom laga utslappsvarden jamfort med biltrafik. Utslappsnivaerna for
utslapp till luft for busstrafik, raknat i gram/fordonskm, &r enligt ASEK mindre &n 5 %
jAmfort med biltrafik (3,5 % for CO2 som hogsta andel ner till 0,5 % for VOC).

Relationen mellan buss- och sparvagstrafik skulle eventuellt kunna ha férandrats sedan
studien genomférdes, framforallt med tanke pa ménga kommuners malsattningar om att
driva en mer miljévanlig busstrafik. Men slutsatsen att utslappen till luft fran
sparvagnstrafik ar mycket sma kvarstar. Dessutom ror det sig oftast om en begransad
drift av sparvag vilket ocksa leder till att mangden utslapp blir begransad.
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6 Beddmning

6.1 Trafikeringskostnader

Trafikeringskostnaderna foljer ett enkelt samband - ju mer trafik som kors i ett
sparvagsnat, desto hogre kostnad for trafiken. Personalkostnader dkar ju mer trafik som
kors och med mer trafik kravs fler sparvagnar, vilket okar behovet av underhall pa
vagnarna.

Norrkoping och Goteborg raknar utbudet pa olika satt. Medan Norrkdping raknar med
vagnkm, raknar Goteborg med tdgkm. Anledningen &r att det i Goteborg forekommer att
aldre sparvagnar kopplas ihop tva och tva for att motsvara samma langd och kapacitet
som nyare sparvagnsmodeller. For att kunna jamfora utford trafik for alla enheter raknas
varje enhet som ett tag, oavsett om det bestar av en eller tva vagnar. | Norrkoping
forekommer ingen dubbelkoppling, varfor tagkilometer ar det samma som vagnkm.

| Goteborg har de nyare, langre vagnarna, fler axlar och boogies, vilket medfér att
underhallskostnaden fér en lang vagn sannolikt ar hogre an for en kort. Darfor bedoms
det rimligt att jamfora kostnaden for tagkilometer, snarare an for vagnkilometer.
Kalkylerna i detta arbete har darfor utgatt fran tagkilometer och rekommendationerna for
riktvarden ar i thgkilometer.

Snittaldern pa& vagnparken bor paverka underhéllskostnaden da nya sparvagnar sannolikt
inte behover underhallas lika mycket som gamla. Snittaldern pa vagnparken kan darfor
vara intressant vid samhallsekonomiska kalkyler, men vid anlaggning av nya sparvagar ar
det troligt att endast nya fordon kommer i fraga initialt, varfor denna fraga kan vara av
mindre betydelse. Antalet resande ar ytterligare en faktor som skulle kunna paverka
underhallskostnaden.

Oavsett hur vagnparken finansieras och dgs kommer kostnaden for sparvagnar sannolikt
att omvandlas till nAgon form av leasingkostnad. Leasingkostnader &r rent tidsberoende,
ofta arliga kostnader och bor darfor inte raknas in i de avstandsberoende kostnaderna i
de samhallsekonomiska kalkylerna. Utifran underlag fran Goteborg och Norrkdping ar det
dessutom tydligt att leasingkostnaderna varierar kraftigt, sannolikt beroende pa
skalférdelar och sammansattning av vagnpark. Det ar ytterligare ett argument for att ej
inkludera leasingkostnaderna i trafikeringskostnaderna.

6.2 Underhallskostnader for infrastrukturen

Saval drift- och underhallskostnader for infrastrukturen som reinvesteringar i
infrastrukturen ska raknas in i posten Drift och underhall for att folja praxis i ASEK. Hur
stora kostnaderna for drift, underhall respektive reinvesteringar blir beror pa
ambitionsnivan hos infrastrukturagaren, men kostnaden bor for svenska forhallanden
ungefarligen motsvara kostnaden for Norrképing och Géteborg.

Underhallskostnaden ar dels beroende av anlaggningens storlek (sparlangd), men aven
av hur mycket trafik som kérs pa sparen.
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| kontakten med de respektive organisationerna som &r inblandade i driften av
sparvagarna i Goteborg och Norrkoping uttrycktes att underhall av spar férlagda i gata
generellt sett &r dyrare &n rals pa egen banvall.

Det &ar endast frdn Goteborg som en s pass detaljerad kostnadsbild kunnat erhallas att
det ar mojligt att bryta ut och jamféra kostnader for underhall av de respektive
spartyperna. Rengéring av rals, sparriktning, rélsbyte och kontaktledningsbyte ar exempel
pa atgarder som i kostnadsuppgifterna fran Goteborgs stad gar att skilja at per spartyp.
Ovriga kostnadsuppgifter &r inte separerade per spartyp, och antas darfér vara ungefar
lika oavsett typ av spar.

Totalt stér atgarder dar kostnaden per spartyp skiljer sig at for cirka 50 % av de totala
drift- och underhallskostnaderna. Utifran underlaget frdn Goéteborg gar det vidare att
konstatera att drift och underhall for gatuspar ar cirka 30 % dyrare an for spar pa egen
banvall.

Hur méanga vaxlar en sparanlaggning har paverkar ocksé underhéllskostnaden i och med
att vaxlar kraver sarskilt underhall. Utifran tillgangligt underlag &r det svart att dra nagra
slutsatser om underhallskostnaden for vaxlar.

Fran de uppgifter Goteborg har lamnat framgar ocksa att spar forlagda i gras kraver
sarskilda driftatgarder i och med att graset maste klippas pa ett sarskilt satt for att inte
resultera i halka. D& det saknas uppgifter om hur lang stracka som ar forlagd i gras ar det
svart att rakna fram nagon kilometerkostnad. Dock bor kostnaden beaktas vid bedomning
av driftskostnaderna da kostnaden for hantering av gras inte ar forsumbar. For sparvagar
dar en stor del spar planeras vara forlagt i gras bor alltsa drift- och underhallskostnaden
beaktas sarskilt och eventuellt justeras upp. | de varden vi jamfor i detta arbete har
kostnaden for grasunderhall raknats in i kostnaden for underhall av spar med vignolral, da
spar i gras framst verkar byggas med sadan ral, exempelvis pa Skanegatan i Goteborg
(Arvidsson, o.a., 2012).

6.3 Externa effekter

6.3.1 Miljé

Utslappen till luft fran sparvag bedéms vara betydligt mindre omfattande &n for busstrafik.
D& det vanligast forekommande i samhallsekonomiska kalkyler ar att man stéller
sparvagstrafik mot busstrafik ar relationen mellan de tva trafikslagen avseende utslapp
relevant. Utifran det underlag som finns tillgangligt kan utslappen fran sparvagn utgéra en
forsumbar del av utslappen fran 6vrig trafik. Av studerade utslappsparametrar ar det
ingen dar utslappsandelen fran sparvag Gverskrider 10 % av utslappen fran motsvarande
busstrafik.

| Trafikverkets berakningsverktyg, samt i tidigare samhéllsekonomiska kalkyler for
sparvagsprojekt, har utslappen till luft fran sparvag satts till noll.
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6.3.2 Olyckor

D& lokala forhallanden har stor paverkan pa trafiksakerhetsnivan for sparvag ar det svart
att dra nagra overgripande slutsatser. Det gar att konstatera att ett daligt utformat
sparvagssystem leder till fler olyckor medan ett bra utformat sparvagssystem leder till
farre olyckor.

6.3.3 Buller

Bade sparutformningen och sparvagnstypen har stor betydelse for vilka effekter pa buller
och vibrationer som kan forvantas. Kurvradier, ytbelaggning runt sparet, sparvagnens
utformning och underhallet av sparen ar faktorer som enligt litteraturen och intervjuade
experter paverkar stort.

Sannolikt &r skillnaderna mellan olika orter och olika platser stor. Det kan vara mgjligt att
astadkomma mycket tysta sparvagnar men det stéller krav pa investeringar och
underhall. Det ar dock mojligt att dra slutsatsen att sparvagstrafiken inte kommer att bidra
till ekvivalentnivaer annat an marginellt, till féljd av att det finns kapacitetsaspekter som
begransar hur manga sparvagar som kan trafikera en viss stracka.
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7 Rekommendation

7.1 Trafikeringskostnader

Nar det géller trafikeringskostnader gor man vanligtvis skillnad pa tidsberoende och
avstandsberoende kostnader. Utifran det underlag som funnits tillganglig i den har
utredningen har det inte varit mgjligt att skilja tidsberoende kostnader fran
avstandsberoende kostnader. Det ar sannolikt en konsekvens av att trafikoperatorerna
och trafikhuvudmannen sjélva inte gor en uppdelning beroende pa om kostnaden ar
avstandsberoende eller tidsberoende. | den uppdelning som Sweco fatt ta del av i den
har utredningen goérs endast en atskillnad mellan trafikeringskostnader och
leasingkostnader.

Att det inte varit mojligt att sarskilja tidsberoende och avstandsberoende trafikerings-
kostnader kan delvis ses som ett problem eftersom kostnadsuppstallningen d& kommer
att skilja sig fran ASEK-varden for exempelvis jarnvag och busstrafik. Det &r emellertid
mojligt att ta fram underlagsvarden som ger en relativt god bild av kostnaden fér
trafikering om de tids- och avstandsberoende delarna laggs ihop till en gemensam
trafikeringspost. De tids- och avstandsberoende kostnaderna bedéms i hog utstrackning
ge samma bild av kostnaderna, &ven om de normalt redovisas som olika enheter. Aven
om exempelvis lonekostnader inte ar direkt beroende av trafikering i form av tagkilometer,
utan av hur lang tid personalen behovs under en dag eller ett ar, kan tagkilometer vara en
relativt god approximation &ven for lonekostnaderna. Ju mer omfattande trafikeringen ar,
desto mer personal kommer sannolikt behdvas, vilket i sin tur 6kar [6nekostnaderna.

Teoretiskt skulle vissa projekt, som far till effekt att restiden minskar kraftigt, kunna leda
till att de tidsberoende kostnaderna minskar mer an de avstandsberoende kostnaderna.
Detta bedéms dock inte vara fallet i sparvagsprojekt i stadsmiljé, utan framst nagot som
sker i samband med storre jarnvagsprojekt. Vidare kan vissa tidsberoende kostnader,
sasom lonekostnader, fluktuera fran ar till &r, till skillnad fran exempelvis kapitalkostnader.
Att ha en gemensam post for trafikeringskostnaderna ar saledes en forenkling.

Det rekommenderas att trafikeringskostnaderna laggs ihop till en gemensam post, som ar
relaterad till antalet tagkilometer. Att tAgkilometer foreslas anvandas som enhet beror
dels pa att det finns tillforlitligt underlag avseende tagkilometer fran de studerade
kommunerna, dels pa att trafikeringskostnadernas omfattning ar relativt likvardig i
Norrkoping och Goteborg om man relaterar kostnaderna till tagkilometer. Kostnaderna for
leasing foreslas inte inkluderas i trafikeringskostnaderna.

Att kostnaderna for leasing inte inkluderas beror pa att leasingskostnaderna i stor
utstrackning ar beroende av upphandlingsforutsattningar, varfor det ar svart att ge forslag
pa riktlinjer. Detta aterspeglas aven i de stora skillnaderna i leasingskostnader mellan
Norrkoping och Goteborg. Sannolikt beror skillnaderna pa att det finns skalfordelar i
Goteborg. Aven vagnparkens sammanséttning kan spela in. Mot bakgrund av detta
rekommenderas att kostnaderna for leasing berdknas for respektive atgard, utifran de
radande forutsattningarna.

26 (34)

RAPPORT

2015-11-17

SLUTRAPPORT
SAMHALLSEKONOMI FOR SPARVAG

OoLWI
\\sestofs010\projekt\7106\7000284_samhéllsekonomi_for_sparvag\000\07_arbetsmaterial\samhéllsekonomi for sparvég slutrapport 2015-11-17.docx



SWECO %

I Norrkdping och Goteborg ar kostnaderna for trafikering, cirka 43-48 kronor per
tagkilometer, eller mellan 42 och 47 kronor i prisniva 2010. Ett rimligt angreppssatt ar att
anta att trafikeringskostnaderna uppgar till cirka 45 kronor per tgkilometer i prisniva
2010. Detta varde avser samtliga trafikeringskostnader, leasingkostnad fér fordon
undantaget.

De rekommenderade vagledande vardena &r svara att relatera till de varden finns i
exempelvis Samkalk. | Samkalk uppgéar exempelvis den fasta avstandskostnaden till cirka
28 kr/km och den fasta tidskostnaden till 31 kr/km for pendeltdg i storstad. Darutéver
tilkommer marginalkostnader. Ur den aspekten ligger de rekommenderade varden fér
sparvag nagot lagre an de for pendeltagen, men skillnaden ar inte valdigt stor.

Rekommendationerna avseende trafikeringskostnaderna sammanfattas i Tabell 10
nedan.

Parameter Véagledande Kommentar

varden

Trafikeringskostnad 45 kronor Tagkilometer | Prisniva 2010. Enligt
riktlinjer fran ASEK
ska vardena ej
raknas upp under
kalkylperioden,
endast den del som
avser drivmedel.

Tabell 10: Rekommendationer avseende vagledande varden for trafikeringskostnader

7.2 Underhallskostnader for infrastrukturen

Underhallskostnaderna for infrastrukturen ar dels beroende av antalet sparmeter, dels
beroende av hur ménga sparvagnar som trafikerar sparen. Det finns en relativt stor
skillnad p& underhallskostnaderna i Norrképing och i Goteborg, nagot som kan forklaras
med att trafikeringen i Goteborg ar betydligt mer omfattande. Dessutom spelar faktorer
sdsom spartyp och hur infrastrukturen ar anlagd in. Norrkoping har aven till viss del valt
att exkludera reinvesteringskostnaden fran drift- och underhallsposten. Vilken typ av
reinvestering som exkluderats har inte varit mojlig att f& fram, varfor det ar svart att veta
hur stor diskrepansen ar mellan Géteborg och Norrképing.

I Norrkoping &r kostnaden for drift och underhall cirka 430 kr/sparmeter medan den i
Goteborg ar 1067 kr/sparmeter. | prisniva 2010 ar kostnaden cirka 420 kronor i
Norrkoping och 1040 kronor i Géteborg. Samtidigt ar trafikeringen i Géteborg cirka tre
ganger storre an i Norrképing, 90 000 tagkilometer per kilometer anlaggning jamfort med
30 000 i Norrkdping.

Mot bakgrund av detta bor det finnas varden som ar beroende av dels antalet sparmeter,
dels marginalkostnader som beror pa trafikeringen. Rekommendationen blir att
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kostnaderna i Norrkoping utgér grundniva, baserat pa trafikeringen. Den fasta
underhallskostnaden blir saledes inte oberoende av trafikeringen, vilket beror pa att det
saknas underlag for att bedéma hur hég kostnaden blir om ingen trafikering alls sker. Av
det underlag som finns tillgangligt har Norrképing minst trafikering och lagst
underhallskostnad. Darfor foreslas Norrkoping utgora grundniva for de fasta underhalls-
kostnaderna.

Darutover foreslas en marginalkostnad per forandrad tagkilometer. Denna
marginalkostnad baseras péa skillnaden i drift och underhall mellan Géteborg och
Norrkoping. Om trafikeringen ar mer omfattande &n i Norrkoping foreslas att
underhallskostnaderna justeras upp utifrdn marginalkostnaden.

Forslag pa vagledande varden redovisas i Tabell 11 nedan.

Parameter Vagledande Enhet Kommentar
varden

Underhallskostnad 420 kronor Sparmeter Prisniva 2010. Avser
trafikering
motsvarande 30 000
tagkilometer per km

anlaggning
Marginalkostnad 105 kr Per 10 000 Prisniva 2010. Vid
underhall tillkommande | trafikering som
tagkilometer/ | Gverstiger 30 000
kilometer tagkilometer per km
anlaggning anlaggning.

Tabell 11: Rekommendationer avseende vagledande varden for drift- och underhall

7.3 Externa effekter

For de externa effekterna finns inga forslag pa vagledande varden for olyckor eller for
buller. Det beror pa flera faktorer.

Nar det galler olyckseffekterna ar de i hdg utstrackning beroende omstandigheter som
utformning, omgivande gatumiljo med mera. Det saknas idag underlag for att bedéma
sannolikheten att olyckor intraffar beroende pa sparvagsutformning. Det innebéar att det &ar
svart att ta fram specifika rekommendationer avseende olyckor. Det finns redan idag
varden for olika typer av olyckor, och sannolikheten for att drabbas av olika
sparvagsolyckor beroende pé utformning maste bedomas inom respektive projekt, da
tillforlitligt underlag saknas. Med tanke pa den bristande kunskapen om spéarvagsolyckor
beroende pa trafikmiljo bor detta vara en fraga att studera vidare.

For bullereffekter tycks det finnas en samstammighet om att sparvagnar kan bullra mer
an bussar nar de kommer upp i hogre hastigheter, liksom att sparvagnar ger upphov till
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mer hogfrekvent ljud an bussar. Det tycks &ven finnas en stor variation beroende pa
sparvagnstyp, vilket forsvarar mojligheterna att ge rekommendationer. Sannolikt paverkas
bullernivaderna i hdg utstrackning av ambitionsnivan vid upphandling av sparvagnar. |
ASEK varderas endast dygnsekvivalenta bullernivder, maxnivaer beaktas inte.
Sparvagnstrafiken bedoms endast bidra till det dygnsekvivalenta bullret i begransad
utstrackning. Med tanke pa kapacitetsforutsattningarna finns det en begransning
avseende hur ofta sparvagnar kan trafikera en viss stracka. Fem minuters turtathet
innebér en tat trafikering, men effekten pa det ekvivalenta bullret bedéms vara marginell.
Darfor rekommenderas att bullereffekterna bedéms vara férsumbara.

Nar det galler miljoeffekter foreslas att utslappen fran sparvag betraktas som forsumbara.
Redan idag satts utslappen till luft fran pendeltag i storstad och 6vrigt spar till noll i
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler. Det ar darfor rimligt att utslappen fran
sparvag bor hanteras pd samma sétt. Vidare finns studien fran VTI och KFB (KFB, o.a.,
1999) i vilken utslapp fran sparvag jamfors med utslapp fran buss givet en viss trafikering.
Av redovisningen framgar att sparvagsutslappen ar mycket sma jamfort med
bussutslappen. Koldioxidutslappen fran sparvag utgér exempelvis 2 % av utslappen fran
busstrafik. Sammantaget foreslas saledes att utslappen fran sparvag ses som
férsumbara och darmed inte kvantifieras i samhéllsekonomiska kalkyler, Tabell 12.

Parameter Vagledande varden Enhet Kommentar

Externa effekter — Férsumbara Galler CO2, NOx,

utslapp kostnader HC/VOC, SOz,
partiklar. Férsumbara
effekter.

Externa effekter — Foérsumbara

buller kostnader

Tabell 12: Rekommendationer avseende vagledande varden for utslapp

7.4 Parametrar att studera vidare

Olyckskostnader. Bade med tanke pa att olycksriskerna ar en viktig fraga i debatten men
ocksa med tanke pa att den kan vara en betydande parameter i samhallsekonomiska
kalkyler bor kunskapslaget forbattras inom detta omrade. Det borde inte vara omdjligt att
forbattra kunskapen genom de underlag som redan finns genom olycksstatistik for
sparvag. Med en systematisk genomgang och en uppdelning p& nagra olika trafikmiljoer
skulle ett faktabaserat underlag kunna tas fram. Detta har emellertid inte varit mdjligt
inom ramen for den har utredningen.

Leasingkostnader. Detta &r en post dar denna undersokning visar pa stora skillnader
mellan de indata som analyserats. Dessutom &r det en betydande post i kalkylerna. En
férdjupning i hur denna kostnad praktiskt hanteras och hur det kan 6verséttas till
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samhallsekonomisk kalkylmetodik behdévs. Aven en fordjupning i sjalva kostnadsbilden
hade varit 6nskvard.

Ovriga varderade kostnader. D& underlaget for bedémning av samtliga varden har varit
ytterst begransat bér det dver tid samlas mer indata. Denna rapport baseras
huvudsakligen pa indata fran tva stader, Géteborg och Norrkoping. Indata fran Stockholm

kan pa sikt bli aktuellt. Men i forsta hand bor indata fran fler ar tas in och integreras i detta
arbete.
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8 Sammanstallning

| Tabell 13 nedan framgar rekommendationerna avseende trafikeringskostnad,
underhallskostnad respektive utslappskostnader. Rekommendationerna baseras pa
tillgangligt underlag fran Sveriges tva storsta sparvagnsstader och kan saledes sagas
utgdra det mest tillforlitiga underlag som finns tillgangligt i dagslaget.

Utifran det konstaterandet foreslas att nedanstdende varden anvands vid
samhallsekonomiska berakningar av sparvagsinvesteringar. Genom att anvanda
kalkylvardena nedan, i kombination med redan antagna effektsamband och varderingar
for bland annat restid, ar det majligt att ta fram jamforbara samhallsekonomiska kalkyler.
En stor brist idag ar att det saknas vedertagna samband och varderingar for sparvags-
objekt och att det darfor blir upp till varje enskilt projekt att faststélla vilka parameter-
varden man onskar anvanda sig av. En stérre enhetlighet éver landet skulle kunna
medfora att jamforbarheten okar, liksom mojligheterna att bedoma olika atgarders
samhéllsekonomiska effektivitet.

Aven om de vagledande vardena kan anvandas vid kalkyler av sparvéagsobjekt &r det inte
fullt ut jamférbara med de samhéllsekonomiska parametervardena fér vag- och
jarnvagsinvesteringar. DA tillvagagangssattet avviker bor de vagledande vardena kunna
betraktas som enkla effektsamband. Enkla effektsamband "beskriver effekter dar det
rader oklarhet kring storlek/omfattning och/eller hur det varderas” (Trafikverket, 2014),
vilket dverensstammer med de varden som redovisas nedan.

31 (34)

RAPPORT

2015-11-17

SLUTRAPPORT
SAMHALLSEKONOMI FOR SPARVAG

OoLWI
\\sestofs010\projekt\7106\7000284_samhéllsekonomi_for_sparvag\000\07_arbetsmaterial\samhéllsekonomi for sparvég slutrapport 2015-11-17.docx



SWECO %

Parameter Vagledande | Enhet Kommentar

varden

Lagsta Hogsta
identi- identi-

fierade fierade
varde varde

Trafikerings- 45 kr | Tagkilometer | Prisniva 2010. 43,6 48,4
kostnad Enligt riktlinjer
fran ASEK ska
vardena ej
raknas upp
under
kalkylperioden.

Beraknas fran 0,29 1,32
fall till fall. Mkr/ar | Mkr/ar

Leasingkostnad / - Mkr/ar
Inképskostnad
fordon

Prisniva 2010. 416 1040
Avser kr/spm | Kkr/spm
trafikering
motsvarande
30 000
tagkilometer
per km
anlaggning

Underhallskostnad 420 kr | Sparmeter

Marginalkostnad 105 kr | Per 10 000 Prisniva 2010. - -

underhall

tilkommande
tagkilometer/

Vid trafikering
som overstiger

repo001.docx 2012-03-29

kilometer 30 000
anlaggning tagkilometer
per km
anlaggning.
Externa effekter — 0 kr Galler COg, - -
utslapp NOx, HC/VOC,
SOz, partiklar.
Foérsumbara
effekter.
Externa effekter — 0 kr Férsumbara - -
buller kostnader
Externa effekter — - Fordons- Beréknas frdn | 0,54 2,16
trafiksakerhet kilometer fall till fall. kr/fkm | kr/fkm
Tabell 13: Forslag till vagledande varden vid samhallsekonomiska kalkyler for
sparvagnsprojekt
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9 Tillampning av vagledande varden

De vagledande vardena kan anvandas vid kalkyler av sparvagsobjekt. Genom att
anvanda de vagledande vardena vid sparvagskalkyler 6kar mojligheterna till jamforbarhet
mellan olika sparvagskalkyler, men dven mellan olika sparvagskalkyler och kalkyler av
atgarder for andra transportslag.

De vagledande vardena bygger pa den kunskap som finns tillganglig i dagslaget.
Véardena ar emellertid inte fullt ut jamférbara med de samhallsekonomiska
parametervarden som anvands for vag- och jarnvagsinvesteringar. Trafikverket och
ASEK-gruppen har under flera ar och artionden utvecklats och justerat varderingarna i
takt med att ny kunskap framkommit. Ur den aspekten avviker de rekommenderade
vardena for sparvagsprojekt. De rekommenderade vardena som tagits fram inom den har
studien avser varden for ett enskilt ar for de fatal aktérer som finns idag. Vardena kan
komma att behéva revideras over aren, pa samma séatt som forutsattningarna for vag-
och jarnvagskalkyler revideras.

Dessutom avviker vardena fran det av ASEK rekommenderade tillvagagangssattet. Det
galler bland annat hur trafikeringskostnaderna hanteras, dar ingen atskillnad pa tids- och
avstandsberoende kostnader gors.

D4 tillvagagangssattet avviker fran det rekommenderade bor de vagledande vardena
kunna betraktas som enkla effektsamband. Enkla effektsamband "beskriver effekter dar
det rader oklarhet kring storlek/omfattning och/eller hur det varderas” (Trafikverket, 2014),
vilket dverensstammer med de varden som redovisas nedan.
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