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Forord

Denna rapport ar skriven pa uppdrag av Banverket och utgér ett underlag till
Banverkets samhéllsekonomiska bedémning av Gétalandsbanan i samband med
trafikverkens atgardsplanering 2010-2020.

| rapporten presenteras, sammanfattas och jamfors prognoser och samhéllseko-
nomiska kalkyler for Gotalandsbanan med tva olika modellverktyg; Sampers-
Samkalk respektive SamVips. Samhallsekonomiska kalkyler for Gotalandsba-
nan med respektive analysverktyg redovisas i sin helhet i tva separata under-
lagsrapporter; "Gdtalandsbanan Prognoser och samhallsekonomiska kalkyler
med SampersSamkalk” WSP Rapport 2009:12, 2009-04-01, samt "Prognoser
och samhéllsekonomiska kalkyler med SamVips for Gotalandsbanan — under-
lagsmaterial till Banverket” KTH 2009-02-28.
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Sammanfattning

I denna rapport presenteras trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler
for jarnvégsprojektet Gotalandsbanan. Rapporten utgor ett underlag till Banver-
kets PM Forutsattningar Atgardsplan 2010-2020 Samhéllsekonomisk kalkyl for
Gatalandsbanan och Ostlénken.

Persontrafikprognoser och samhallsekonomiska effektberékningar for Gota-
landsbanan har genomforts med tva delvis olika modellsystem; SampersSam-
kalk respektive SamVips. | denna rapport presenteras resultaten fran bada dessa
analyser, genomforda med i Gvrigt sa likartade forutsattningar som mojligt. De
bada analyserna presenteras i varsin underlagsrapport; ”Prognoser och sam-
hallsekonomiska kalkyler med SamVips for Gétalandsbanan — underlagsmateri-
al till Banverket” KTH 2009 respektive "Rapport Gotalandsbanan Prognoser
och samhallsekonomiska kalkyler med SampersSamkalk™ 2009-04-01.

Nedan visas resultatet av de samhéallsekonomiska kalkylerna for Gotalandsba-
nan med SampersSamkalk respektive SamVips.

Samhéllsekonomisk effekt, nuvarde SampersSamkalk Samvips
miljoner kronor

Investeringskostnad -75 500 -75 500
Infrastrukturhallaren -2 200 -2 200
Persontrafik 56 100 76 000
Godstrafik 3900 3800
Summa effekter 58 000 77 600
Nettoresultat -17 600 2100
Nettonuvardekvot (NNK) -0,2 0

Resultaten fran de bada analyserna ar av samma storleksordning. Beraknade
effekter for persontrafiken &r dock ca 20 miljarder hogre i SamVipsanalysen &n
motsvarande effekter berdknade med SampersSamkalk. Det finns vissa grund-
laggande skillnader mellan de bada modellansatserna. Detta &r ocksa orsaken
till att Banverket valt att genomfora kalkyler for Gotalandsbanan med bada ana-
lysverktygen. Dessa skillnader ar saledes “6nskvarda” och ska framga av kal-
kylresultaten.

Det visar sig dock att det finns en rad skillnader i beraknade effekter som inte
beror pa olika modellansatser. Istéllet beror skillnaderna pa olika antaganden,
berdkningsmetoder och principer som ligger utanfor sjalva modellansatsen.
Dessa bestar i forsta hand av foretagsekonomi for flygtrafik, budgeteffekter och
externa effekter. Det sammanlagda vardet av dessa skillnader ar mellan 16 och
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20 miljarder kronor, vilket forklarar i princip hela skillnaden i berdknade effek-
ter.

En viktig slutsats ar darfor att den berédknade samhallsekonomiska lénsamheten
av Gotalandsbanan inte i forsta hand beror pa val av analysmodell. Av betydligt
storre vikt ar att diskutera vilka forutsattningar i évrigt som ar relevanta vid ut-
vardering av ett sa stort, strukturomvandlande projekt som Gatalandsbanan. Re-
sultaten av analyserna visar dock att det finns potentiellt mycket stora samhalls-
ekonomiska nyttoeffekter av Gotalandsbanan. Kénslighetsanalyser med relativt
mattliga forandringar av forutséattningar, sasom langre kalkylperiod, hogre total
efterfragan och varderingsforandringar éver tiden, visar sig paverka den berak-
nade I6nsamheten vésentligt.
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1 Inledning

I denna rapport presenteras trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler
for jarnvagsprojektet Gotalandsbanan. Gotalandsbanan ar i huvudsak ett person-
trafikprojekt varfor tyngdpunkten ligger pa persontrafikanalyser. Indirekt finns
effekter for godstrafiken till foljd av frigjord kapacitet pa de banor som avlastas,
i forsta hand Vastra stambanan. Dessa har beraknats och ingar i kalkylen.

Berakningarna av persontrafikeffekter har genomforts enligt tva delvis olika
metoder; SampersSamkalk respektive SamVips. SampersSamkalk &r det ana-
lysverktyg som anvéands gemensamt av trafikverken for analyser av storre infra-
strukturatgarder. SamVips anvands av Jarnvagsgruppen vid KTH. De bada me-
toderna baseras pa samma efterfragemodell, Sampers. Skillnaden mellan meto-
derna bestar i huvudsak av olika modeller for férdelning av resande mellan oli-
ka fardmedel och linjer, effektberédkning for véagtrafiken samt marknadsdefini-
tioner. Det senare har betydelse for berdkning av effekter fOor resendrer i den
samhallsekonomiska kalkylen.

Banverket har valt att genomféra samhéallsekonomiska kalkyler for Gotalands-
banan med bada angreppssatten. Denna rapport ar en sammanfattning av resul-
tat som redovisas i dels ”Prognoser och samhallsekonomiska kalkyler for Gota-
landsbanan med SamVips” KTH 2009-02-24, dels "Gdétalandsbhanan; prognoser
och samhallsekonomiska kalkyler SampersSamkalk” Rapport WSP 2009-04-01.

2 Forutsattningar i trafikprognoser och
samhallsekonomiska kalkyler

| tabell 2.1 nedan presenteras generella, grundldggande forutsattningar som an-
vands i huvudanalysen av Gotalandsbanan. Dessa forutsattningar anvénds i pro-
gnoser och kalkyler for alla infrastrukturatgarder i innevarande atgardsplane-
ring. | tabell 2.2 visas de projektspecifika kalkylforutsattningar som galler for
Gotalandsbanan. Dessa forutsattningar har anvants i analyserna med saval Sam-
persSamkalk som SamVips.
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Tabell 2.1: Generella kalkylférutsattningar

Parameter Vérde
Prognosar 2020
Prisniva i berakningar 2006
Byggstart, ar 2010
Kalkylrénta 4%
Kalkylperiod, ar fran trafikstart 40
Skattefaktor 1 1,21
Skattefaktor 2 1,00
Moms biljettintakter 6 %
Prognos och scenario EET
ASEK 4

Tabell 2.2: Projektspecifika kalkylforutsattningar

Parameter Varde
Byggtid, ar 15
Trafikstart 2025
Avrlig trafiktillvaxt persontrafik 1,43 %
Arlig trafiktillvixt godstrafik 0,88 %
Ekonomisk livslangd, &r 100

Ovriga berakningsforutsiattningar grundar sig till storsta delen pad SIKA PM
2008:3 ("ASEK 4-rapport”). Detta innebdr bland annat att ekonomiska varde-
ringar ar konstanta Gver tiden. Vissa parametervarden, sasom drivmedelspriser,
liksom vissa kalkyltekniska metoder, sasom berakning av trafiktillvaxt, har be-
stamts av trafikverken gemensamt i samband med atgardsplaneringen 2008.

3 Trafikprognoser persontrafik

3.1 Inledning

Samhéllsekonomiska effekter av storre infrastrukturatgarder beraknas genom att
tva trafikprognoser gors; en utan atgarden (jamforelsealternativet, JA) och en
med atgarden (utredningsalternativet UA). Projektets samhéllsekonomiska ef-
fekter beréknas i princip som differensen mellan dessa tva prognoser.

For jarnvagsinvesteringar ar det prognostidtabeller med och utan atgarden som
utgor grunden for analysen. Det har visat sig vara av mycket stor betydelse for
effektberakningarna hur jarnvagsnatet och darmed trafiken i hela tagsystemet ar
definierad. For Gotalandsbanan bestar jamforelsealternativet av Banverkets
Basprognos. Denna finns beskriven i Basprognos 2020, Banverket 2008-10-24.
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3.2 Analysverktyg

Som namns inledningsvis har trafikprognoser och samhéllsekonomiska effekt-
berékningar av Gotalandshanans persontrafikeffekter genomforts med tva delvis
olika analysverktyg, SampersSamkalk respektive SamVips. Samhallsekonomis-
ka kalkyler med bada analysverktygen presenteras i avsnitt 5.8.

SampersSamkalk ar det analysverktyg som anvands gemensamt av trafikverken
for analys av storre infrastrukturatgarder. Verktyget bestar av tva delar; Sam-
pers som ar sjélva prognosmodellen dar efterfragan beraknas och Samkalk som
beraknar samhéllsekonomiska effekter utifran skillnader mellan tva prognos-
scenarier i Sampers. SamVips baseras pa total efterfrigan beraknad med Sam-
pers.

De bada analysverktygen skiljer sig at pa nagra omraden, varav de viktigaste ar
foljande:

e Fordelning av resande mellan fardmedel, fardvéagar och kollektivtrafik-
linjer sker pa olika sétt. | SampersSamkalk gérs fordelning mellan fard-
medel, det vill sdga personbil, buss, flyg och tag, i samband med efter-
frageberakningen i Sampers. Férdelning pa fardvagar och olika kollek-
tivtrafiklinjer sker med Emme/2. | Samvips anvands den totala efterfra-
gan fran Sampers, dar alla fardmedel ar summerade. Darefter gors for-
delning mellan fardmedel etc. med Vips. Innebdrden av detta ar att trots
samma totala efterfragan (Sampers) erhalls olika resultat vad géller
fardmedelsfordelning samt fordelning av resandet pa olika (tag)linjer.
Med Emme/2 férdelas resande mellan de linjer som i modellen berak-
nats som acceptabla for resenarerna, utifran turtathet. Det innebér att da
det finns ett val mellan flera linjer, som skiljer sig at vad galler restid
och turtathet, fordelas resandet mellan linjerna i proportion till turtathe-
ten oavsett restiden.

e Marknadsdefinition; i SampersSamkalk betraktas varje fardmedel som
en egen marknad | SamVips betraktas alla fardmedel som en gemensam
marknad. Definitionen har betydelse for berdkning av effekter for rese-
narer som tillkommer, forsvinner och/eller byter fardmedel i den sam-
hallsekonomiska kalkylen.

o Effektmodell vagtrafik; SampersSamkalk innehaller en mycket detalje-
rad effektmodell for vagtrafiken eftersom detta modellsystem &ven an-
vands for analys av atgarder inom vagtransportsektorn. Det innebar att
aven vid analyser av atgarder som endast innebar en indirekt paverkan
pa vagtrafiken, i form av resandeforandringar, gors detaljerade berak-
ningar av férandrade restider, reskostnader, olyckor, emissioner och inf-
rastrukturunderhall. Effektmodellen for vagtrafik i SampersSamkalk in-
nehaller ssmma effektsamband som Vagverkets kalkylmodell EVA. En
sadan detaljerad effektberakning for vagtrafiken ingar inte i SamVips.
Dér berédknas istallet effekter for vagtrafiken med hjalp av schablonvér-
den.
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e Utrikesresor; i den version av SampersSamkalk som anvénds hér finns
inte nagon utrikesmodell. Utrikesresor, det vill sdga resor som har start-
eller malpunkt utanfor Sverige, ingar for tagtrafikens del i form av en
fast matris. Det innebér att utrikesresendrer tillgodoréknas tidsvinster
o0.dyl. men nagon efterfrageforandring berdknas inte | SamVips ingar en
utrikesmodell med samtliga fardmedel vilket innebér att efterfragefor-
andringar berdknas &ven fore denna kategori..

e Kalkylmodeller; I SampersSamkalk gors berdkning av samhallsekono-
miska effekter med Samkalk som har utvecklats tillsammans med Sam-
pers av trafikverken och SIKA.

3.3 Osakerheter och begransningar

En samhallsekonomisk kalkyl &r den berékningsbara approximation av den
”verkliga” samhallsekonomiska nyttan som &r tekniskt och praktiskt mojlig att
genomfora. | ”lagesrapport Samhallsekonomi stora objekt” 2008-09-29 diskute-
ras i vilken utstrackning den berdkningsbara kalkylen &r en tillrdckligt god ap-
proximation av den “verkliga” nyttan. En slutsats, som &r av relevans for Gota-
landsbanan, &r att nuvarande prognos- och kalkylteknik tenderar att underskatta
nyttan i expanderande och tatbebyggda omraden med hogt specialiserad ar-
betsmarknad och naringsliv. Detta beror framst pa att lokaliseringseffekter inte
beaktas och att effekter pa arbetsmarknad och ekonomisk tillvaxt underskattas.
Sadana effekter har framst betydelse i expanderande regioner med hdg speciali-
seringsgrad.

En prognos ar en berdkning av ett sannolikt utfall givet vissa forutséttningar.
Om forutséttningarna forandras sa andras ocksa utfallet av prognosen. De tra-
fikprognoser som anvands inom transportsektorn bygger pa en mangd andra
prognoser och antaganden om den framtida utvecklingen som férvants ske oav-
sett vilka atgarder som vidtas inom transportsektorn. Det géller exempelvis be-
folkningsprognoser, inkomster, sysselséttning, lokalisering av arbetsplatser,
drivmedelspriser, skatter etc.

Trots alla osakerheter och begransningar finns ett 6nskemal om att beslut om
infrastrukturprojekt liksom prioriteringar mellan olika atgéarder ska baseras pa
ett objektivt och strukturerat underlag. Dér fyller trafikprognoser och samhalls-
ekonomiska kalkyler en viktig funktion. Genom att vara medveten om de 0sa-
kerheter som finns i berédkningarna 6kar mojligheterna att utnyttja dessa som ett
beslutsunderlag. Nedan beskrivs darfor nagra av de viktigaste osakerheterna och
begrénsningarna som &r av relevans for tolkning av kalkylresultatet for Gota-
landsbanan. Ett satt att beakta den osakerhet som finns ar att belysa inverkan pa
beréknade effekter och samhéllsekonomisk IGnsamhet i form av kanslighetsana-
lyser. | avsnitt 6 redovisas darfor ett antal sadana kanslighetsanalyser och dess
inverkan pa den beraknade samhallsekonomiska lonsamheten.
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3.3.1 En effektberdkningstidpunkt

Det faktum att prognoser och effektberakning endast sker vid en enda tidpunkt
(prognosaret 2020), samtidigt som investeringen har mycket lang forvéantad
livslangd, ar en stor begransning som man bor ha i atanke vid vérdering av re-
sultaten.

3.3.2 Prognostidtabeller

Det faktum att samhéllsekonomiska effekter av stora infrastrukturprojekt, sdsom
Gotalandsbanan, berdknas genom en jamforelse mellan tva prognosscenarier
som endast skiljer sig at vad galler tidtabeller for persontagstrafiken innebar i
sig en stor kalla till osékerhet och begrénsar de effekter som kan analyseras.

Utbudet av tagtrafik i prognosen bestar enkelt uttryckt av en “prognostidtabell”.
Denna tidtabell bestar av taglinjer med angiven turtathet, det vill sdga antal turer
per dygn, samt restid och uppehallsbild (vilka stationer taget stannar vid).

Prognostidtabellen &r en stark forenkling av verkligheten och kan varken in-
rymma samverkan mellan tag eller verkliga konflikter. Sampers ar en sa kallad
“medeltidsmodell” vilket innebar att avgangs- och ankomsttider inte anges i
realtid utan enbart i form av antalet turer per tidsenhet.. Detta innebar att effek-
ter av olika avgangs- och ankomsttider inte kan beraknas. Eftersom metoden i
grunden bygger pa en jamforelse mellan tva prognosscenarier, dar tagtrafiken
bestar av en tidtabell i respektive scenario, kan inte heller effekter av forandrad
flexibilitet analyseras. Forseningar och forseningsrisker kan endast inga indi-
rekt, genom att man vid skapandet av prognostidtabellen forsoker ”ta hojd” for
att systemet ska ha en viss formaga att klara av att hantera uppkomna primara
forseningar.

3.3.3 Omvarld

Prognosmodellen Sampers, vars efterfrageberakningsdel anvands i bade Sam-
persSamkalk och SamVips, ar en statisk modell i s matto att omvarldsforut-
sattningar, sasom lokalisering av boende och arbetsplatser, inkomster, bilinne-
hav etc, ar desamma i bada prognosscenarierna. Det finns med andra ord ingen
aterkoppling fran efterfrigemodellen till omvarldsforutsattningarna och vice
versa. For de allra flesta analyser som gors av atgarder inom transportinfrastruk-
turen dr detta en rimlig approximation. For projekt som innebar riktigt stora for-
andringar av res- och transportmdjligheter, sasom Gaétalandsbanan, ar dock for-
utsattningen om en statisk omvérld inte tillfredsstallande. 1 ” L&gesrapport
Samhaéllsekonomi stora objekt 2008-09-29” konstateras att den berékningsbara
nyttan av sadana “strukturskapande” projekt tenderar att underskattas i forhal-
lande till "verklig” nytta. Det ar vart att ha i atanke nar resultatet ska varderas.
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3.3.4 Utrikesresor

| den version av Sampers som anvands for analys av Gotalandsbanan ingar inte
nagon utrikesmodell. Utrikesresor med tag finns med i form av en fast matris
som &r lika i JA och UA. | modellsystemet SamVips daremot ingar en utrikes-
modell vilket innebar att efterfrageffekter hos utrikesresande beraknas i denna
analys. Gotalandsbanan innebar ca 40 minuters kortare restid med tag mellan
Stockholm och Kopenhamn. Efterfrageffekten av denna restidsforkortning be-
raknas saledes inte i SampersSamkalk.

3.4 Justeringar och kompletteringar av
prognosresultat

Generellt galler att en prognosmodell som &r skattad pa ett statistiskt underlag
fungerar bast for att utvardera en situation som liknar de férhallanden som mo-
dellen &r skattad pa. De forandringar av resmojligheter som Gotalandsbanan
medfér ar i manga fall s& stora att de kan ségas ga utanfor modellens “verk-
ningsomrade”. Exempelvis finns inte, av naturliga skél, hoghastighetstag med i
skattningen av Sampers. Till foljd av detta har vissa korrigeringar av de mo-
dellberdknade resultaten genomforts.

3.4.1 Totalt resande

En diskussion pagar om det totala prognostiserade resandet som Sampers gene-
rerar. Diskussionen galler i vilken utstrdckning det modellberdknade resandet
kan anses vara for lagt eller inte. Enligt vissa bedomningar &r det prognostisera-
de langvéga transportarbetet med personbil ca 30 % for lagt och det regionala ca
5 9% for lagt. Detta baseras pa en jamforelse mellan modellresultat och statistik
for nulaget. Fragan om i vilken utstrackning modellresultatet ar for lagt eller
inte beror enkelt uttryckt pa tolkning av statistiken for nulaget. For narvarande
rader delade meningar om detta inom infrastrukturplaneringen. Det modellbe-
raknade resandet med tag har daremot inte ifragasatts.

For att spegla den osékerhet som finns vad galler det totala prognostiserade re-
sandet samt belysa vad detta innebar for den samhallsekonomiska ldnsamheten
av Gotalandsbanan har analyser med bade den hogre och lagre resandenivan
genomforts.

SamVipsanalysen baseras pa totalt resande fran Sampers varefter en alternativ
fardmedelsfordelning sker. Darfor ar det totala resandet, aven med andra trans-
portslag, av central betydelse. | den ursprungliga SamVipsanalysen har resan-
dematriserna justerats upp sa att det totala resandet stammer Gverens med den
ovan namnda uppfattningen om underskattningens storlek. Det innebér att det
langvaga resandet ar 30 % hogre och det regionala 5 % hogre &n Sampersresul-
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tatet. Detta redovisas i KTH rapport ”Prognoser och samhéllsekonomiska kal-
kyler for Gétalandsbanan med Samvips”.

Eftersom kalkylen for Gétalandsbanan genomfors inom ramen for trafikverkens
atgardsplanering, dar samtliga andra infrastrukturatgarder har utvéarderats med
(den lagre) resandenivan enligt Sampers, har en SamVipsanalys genomforts
aven med den lagre resandenivan. Det &r resultatet av den analysen som redovi-
sas i denna rapport. Denna baseras dock endast pa en nedrakning av de effekter
som beréknats med den hdgre prognosnivan. P4 motsvarande satt har en 6ver-
siktlig berékning av effekter vid en hogre resandevolym for SampersSamkalka-
nalysen genomforts.

I avsnitt 3.6, tabell 3.1 redovisas prognostiserat transportarbete enligt Samper-
sprognosen. | tabell 3.2 redovisas justerade transportarbete som anvéands i Sam-
vips.

3.4.2 Langvaga pendling

Sampers genererar inte ett tillrdckligt antal arbetsresor i lite langre relationer,
sasom Linkoping-Stockholm. Banverket har darfor gjort en justering av antalet
arbetsresor 1 ett antal berdrda relationer, se Banverket PM 2009-02-17. Dessa
korrigerade resandevolymer har anvants i bade sampersSamkalk och SamVips.

3.4.3 Overflyttning mellan flyg och tag

Taget fardmedelsandel pa delmarknaden tag/flyg, i relationen Stockholm-
Goteborg, har modellberdknats med Sampers till 65 % utan Gétalandsbanan och
75 % med Gotalandsbanan. Baserat pa internationell erfarenhet av vad som
hander pa delmarknaden tag/flyg efter introduktion av hoghastighetstdg gors
bedémningen att tagets modellberédknade fardmedelsandel efter introduktion av
hoghastighetstag ar alltfor lag. | relationen Stockholm-Goteborg ar en rimligare
fardmedelsandel for tag 95 % med Gotalandsbanan.

Det har visat sig det & modell- och kalkyltekniskt &r svart att fa rimliga resultat
da simultana utbudsforandringar pa flera marknader genomfors i SampersSam-
kalk. Detta redogors for i Banverket PM 2008-05-26 "Utbudsforandringar pa
flera marknader”. | SampersSamkalk har darfér en manuell justering av antalet
tdg- och flygresor i relationen Stockholm-Géteborg genomforts. Justeringen
innebar att ett antal flygresenarer i den aktuella relationen "lyfts” dver fran flyg-
till tagresematrisen. Utgangspunkten for detta har varit att taget fardmedelsan-
del i relationen Stockholm-Goteborg efter snabbtagsintroduktionen bor vara 95
%. Inga motsvarande justeringar i andra resanderelationer har genomforts. |
Banverket PM 2009-02-17 redogors i detalj for den har beskrivna korrigeringen.
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Den genomforda korrigeringen av flygresorna innebdr att transportarbetet med
flyg minskar med ytterligare 237 miljoner personkilometer utéver den modell-
beréknade forandringen. Totalt minskar dérmed transportarbetet med flyg med
368 miljoner personkilometer vilket innebér en minskning med 12 %.

I Samkalk hanteras effekterna for flygtrafiken genom att minskade biljettintak-
ter och minskade kostnader for flygtrafikforetagen berdknas. Kostnadsminsk-
ningen uppstar till foljd av minskat behov av sittplatser pa berdrda flyglinjer,
trots att antalet avgangar ar oférandrat. Totalt sett minskar dock intakterna va-
sentligt mer an kostnaderna. P4 samma sétt 6kar bade intakter och kostnader for
dessa resenarer i tagtrafiken. Av den totala nyttan enligt SampersSamkalk utgor
effekterna av den ovan beskrivna manuella flygjustering ca 8 %.

I SamVips har flygresorna hanterats genom att flygutbudet, i form av antal av-
gangar, har minskats. | termer av trafikarbete minskar antalet fordonskilometer
med 13 miljoner, en minskning med totalt 26 %. Totalt sett minskar trans-
portarbete med flyg enligt SamVips med 1,2 miljarder personkilometer. Mot-
svarande minskning utan anpassning av flygutbudet ar 0,5 miljarder personki-
lometer. | den samhéllsekonomiska kalkylen enligt SamVips har intékter och
kostnader for flygtrafikforetagen beddmts minska lika mycket.

3.5  Utbud av tagtrafik i prognosen for
Gotalandsbanan

Som framgar av avsnittet ovan ar den asatta trafikeringen endast en av
manga tankbara framtida trafikeringar med hansyn till tillganglig infrastruk-
tur. Trafikeringen bygger dock pa en avvagning mellan en stor mangd olika
parametrar som paverkar de marknadsmassiga méjligheterna att bedriva en
effektiv tagtrafik.

For att danda beakta resultatets beroende av den framtida trafikeringen har
tva trafikeringsscenarier analyserats. Det trafikeringsscenario som redovisas
i huvudscenariot har tagits fram av Banverket och det andra scenariot base-
ras pa en bedomning av KTH. Det senare presenteras i form av en kanslig-
hetsanalys i avsnitt 6. Generellt géller att trafiken enligt Banverkets alterna-
tiv ar nagot mer forsiktig vad galler restider &n vad som antas i kanslighets-
analysen. Det senare innehaller ocksa hogre turtathet. Eftersom beraknings-
bara samhéllsekonomiska effekter i hog utstrackning beror pa den antagna
trafikeringen har det bedomts som lampligt att analysera atminstone tva al-
ternativa trafikscenarier.

Gotalandsbanan innebdr att ett helt nytt trafiksystem i stora delar av Sverige

skapas. | resandeprognosen kommer detta till uttryck i form av att ett stort antal
prognoslinjer forandras; i huvudscenariot paverkas 50 taglinjer. | Banverket
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PM 2009-02-17 redovisas samtliga berorda taglinjer i detalj vad géller utbud i
JA och UA, resandemangder, intdkter och kostnader.

Sammanfattningsvis géller att i utredningsalternativet trafikeras Gotalandsbanan
med hoghastighetstag mellan Stockholm och Goteborg med totalt 24 dubbeltu-
rer per dag, varav hélften stannar i Jonképing och halften i Boras. Restiden mel-
lan &ndpunkterna &r 2:14. Snabbaste restid mellan Stockholm och Goteborg
utan Gotalandsbanan ar 2:55. Férutom denna &ndpunktstrafik trafikeras Gota-
landsbanan av ett stort antal regionaltag.

3.6 Prognosresultat resande

Detaljerade uppgifter om prognostiserat resande redovisas i ovan namnda un-
derlagsrapporter.

| tabellerna nedan sammanfattas transportarbete i JA och UA med Sampers re-
spektive det hogre resande som anvénds i SamVips. | avsnitt 3.4.1 redogdrs for
bakgrunden till de olika resandemangderna. Det bor dock papekas att resultatet
av den Samvipsanalys som redovisas i denna rapport baseras pa det lagre resan-
det enligt Sampers, dock med annan fardmedelsférdelning.

Transportarbetet i tabellerna nedan innehaller enbart resande inom Sverige. | de
uppgifter om transportarbete fran SampersSamkalk som redovisas i andra sam-
manhang ingar personbilsresor i de delar av Danmark som ingar i den regionala
Skanemodellen. Detta transportarbete uppgar till ca 16 miljarder personkilome-
ter vilket ar forklaringen till att andra varden kan hamtas fran andra rapporter

Tabell 3.1: Transportarbete miljoner personkilometer &r 2020 Sampers original (an-
vands i SampersSamkalk)*!

Fardmedel Jamforelseal- | Gotalandsbanan Differens Procentuell

ternativ forandring
Tag 15 200 17 100 2 000 13%
Lokal spartrafik 6 200 6 200 0 0%
Flyg 3200 2800 -400 -12%
Langvéga buss 10 200 10 100 -100 -1%
Personbil 89 800 89 400 400 0,4%
Ovrigt 4 200 4 200 0 0,0%
Totalt 128 800 129 800 1000 1%

! Inklusive justering av flygresor enligt 3.4 ovan
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Tabell 3.2: Transportarbete miljoner personkilometer &r 2020 justerad totalvolym?

Fardmedel Jamforelseal- | Goétalandsbanan Differens Procentuell

ternativ férandring
Tag 16 000 20 200 4 200 26%
Lokal kollektivtrafik® 15 200 15 400 200 1%
Flyg 3800 2500 -1200 -33%
Langvéga buss 1400 1200 -200 -15%
Personbil 113 900 112 400 -1 400 -1%
Ovrigt 6 100 6 100 0 0%
Totalt 156 400 157 800 1400 1%

Det bor observeras att indelningen av resandet skiljer sig at mellan de bada ta-
bellerna ovan. | tabell 3.1 innehaller fardmedlet ”Lokal spartrafik” resande med
sparvag och tunnelbana och i fardmedlet "Buss” ingar alla bussresor. | tabell 3.2
innehéller ”Lokal kollektivtrafik” &ven lokala bussresor medan “Langvéiga
buss” enbart innehaller langvéaga bussresor. Definitionerna av tag, personbil och
flyg ar dock desamma.

4 Godstrafik

Gotalandsbanan byggs for persontagstrafik. Indirekt uppstar dock effekter for
godstrafiken i form av frigjord kapacitet pa de delar av jarnvagsnatet som avlas-
tas i och med att persontrafiken mellan Stockholm och Goteborg trafikerar den
nya banan. Bedomningar av effekter for godstrafiken har gjorts av bade banver-
ket och KTH. De totala effekterna &r ungefar desamma men fordelningen pa
olika kalkylposter ar nagot olika.

5 Samhallsekonomisk kalkyl for
Gotalandsbanan

51 Inledning

I den samhéllsekonomiska analysen av Gotalandsbanan har Banverket valt att
genomfdra berakningen av persontrafikeffekter med bade SampersSamkalk och
SamVips. For att kalkylresultaten ska vara jamforbara har berékningarna ge-
nomforts med samma forutsattningar sa langt det varit mojligt. Vissa skillnader
kvarstar dock, bland annat i form av operativa kostnader for buss, tag och flyg-
trafik och biljettpriser for tagresor. Det beror dels pa att sjalva kalkylverktygen

? Inklusive justering av flygutbud
¥ Lokal kollektivtrafik; sparvag, tunnelbanan och buss
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ar uppbyggda pa olika satt, dels pa att i SamVips anvands differentierade priser
for olika kollektivtrafiklinjer vilket inte ar mojligt i SampersSamkalk. Skillna-
derna diskuteras fortlépande i texten. Forutom detta bedéms analyserna nu vara
genomforda med jamforbara forutsattningar.

Detaljer redovisas i respektive underlagsrapport. | texten nedan diskuteras en-
dast skillnader mellan de bada analysmetoderna.

5.2 Infrastrukturkostnader jarnvag

5.2.1 Investeringskostnader

Kostnaden for att bygga Gotalandsbanan beréknas till 94,7 miljarder kronor i
prisniva 2008. Denna kostnad inkluderar inte delen Mdlnlycke-Ravlanda som
finns med i basprognosen (jamforelsealternativet). | kalkylen ska samtliga kost-
nader och effekter anges i prisniva 2006 varfor investeringskostnaden raknas
om till denna prisniva med hjélp av KPI 6,4 %. Den nominella investerings-
kostnaden i prisniva 2006 ar 89 miljarder kronor.

| kalkylen anvands den kortats mdjliga byggtiden som ar 15 ar. Kalkylperiod &r
40 ar och ekonomisk livslangd 100 ar. Den korta kalkylperioden, i forhallande
till den betydligt langre ekonomiska livslangden, hanteras genom att ett “rest-
varde” berdknas efter kalkylperiodens slut.

ekonomisk livlang — kalkylperiod 100 -40

— = 89000 Mkr - = 53400 Mkr
ekonomisk livslangd

Restvarde = investeringskostnad -

Kalkyltekniskt utfaller "restvardet” ar 2065 (2010 + 15 + 40) och ska diskonte-
ras till nuvarde samt multipliceras med skattefaktorer.

Tabell 5.1: investeringskostnad Gétalandsbanan

Investeringskostnad Miljoner kronor
Investeringskostnad, prisniva 2008 94 700
Investeringskostnad, prisniva 2006 89 000
Nuvérde 68 600
Nuvérde inkl skattefaktorer 83 000
Restvarde nuvérde inkl skattefaktorer -7 500
Samhallsekonomisk investeringskostnad i kalky!l 75 500
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5.2.2 Kostnader for drift och underhall samt reinvesteringar

Samma kostnader for infrastrukturhallaren har anvants i bada analyserna.
5.3 Effekter for trafikforetag

5.3.1 Biljettpriser och trafikeringskostnader

Gotalandsbanan innebdr stora forandringar av trafik och resande med alla fard-
medel. Det innebér bland annat att intakter och kostnader foérandras for de fore-
tag som bedriver persontrafik inom all kollektivtrafik det vill saga forutom tag
aven flyg och buss

Hanteringen av biljettpriser skiljer sig at mellan SampersSamkalk och SamVips.
| SampersSamkalk anvéands priser i resanderelationer uppdelat pa nagra olika
resandekategorier, exempelvis ar priset for en vuxen privatresenar mellan
Stockholm och Gaéteborg 396 kr enkel resa. | verkligheten ar priserna i hog ut-
strackning differentierade, bade med avseende pa nar biljetten kops, val av ser-
viceniva och enskilda avgangar (tid och veckodag). | en modell maste forenk-
lingar goras varfor de priser som anvands utgor rimliga genomsnitt av de verk-
liga, differentierade priserna.

Ett problem med att biljettpriser for tag (liksom annan kollektivtrafik) i Sampers
anges mellan relationer ar att det inte ar mojligt att differentiera priserna med
avseende pa olika typer av tag, linjer eller avgangar. Det innebar att priset for en
resa med hoghastighetstag i en viss relation ar detsamma som priset med ett or-
dinarie Intercity- eller X2000-tag. For Gotalandshanans del innebar det att en
privatresenar fortfarande betalar 396 kr for en resa mellan Stockholm och Gote-
borg, d&ven med hoghastighetstag. Det &r visserligen mojligt att hoja priset i mo-
dellen men da hojs samtidigt priset for alla tagavgangar i den aktuella relatio-
nen.

Om det i verkligheten istéllet blir sa att priserna med highastighetstag ar va-
sentligt hogre an priser med andra tag sa kommer det prognostiserade resandet
att vara for hogt. Detta innebar att trafikeringskostnaderna, som okar med re-
sandevolymen, 6verskattas medan inverkan pé& de totala intakterna ar oklar*
men med storst sannolikhet underskattas de totala intakterna. Det modellberak-
nade foretagsekonomiska resultatet blir med andra ord for sannolikt lagt. Samti-
digt innebér berdkningarna en overskattning av restidsvinster och Gverflyttad
trafik. I modellsystemet SamVips ar det mojligt att anvanda olika priser for oli-

* Denna beror pé priskansligheten. Om denna r 1&g (under -1) kommer ett for 1&gt pris
att underskatta intaktsokningen. Om priselasticiteten istéllet & hog (storre &n 1) kom-
mer ett for 1&gt pris att dverskatta intaktsokningen.
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ka linjer och tagtyper. Det har dock inte varit mojligt att klarlagga i vilken ut-
strackning denna majlighet har anvénts och darmed dess inverkan pa analysre-
sultatet med samvips for Gétalandsbanan.

Aven berdkning av fordonskostnader i SampersSamkalk och SamVips skiljer
sig at. De kostnader som anvands i Samkalk ar sa kallade ASEK-varden och &r
konstruerade med utgangspunkt i att de dels ska avspegla kostnaderna for en
trolig framtida fordonssammansattning, dels att de ska fungerar modelltekniskt.
Det innebar att vid forandrat resande med exempelvis flyg beréknas en teoretisk
kostnadsforandring till foljd av ett forandrat behov av sittplatser. Antalet for-
donstyper i SampersSamkalk darfor ar relativt fa; exempelvis ingar i fordonsty-
pen ”IC/IR-tag” ett stort antal tagtyper och kalkylvardena &r viktade genomsnitt
baserat pa en sannolik fordonssammanséttning vid prognosaret 2020. Férfaran-
det innebéar fordelar da fordonskostnader for kollektivtrafik berdknas pa likartat
och jamforbart satt oavsett vilken typ av atgard som studeras.

I SamVips ar antalet fordonstyper istéllet mycket stort och liknar de verkliga
fordonstyper som anvénds i kollektivtrafiken.

5.3.2 Forandrade intakter och kostnader i kalkylerna

Berdkningen av férandrade intdkter och kostnader for trafikfGretag uppvisar
relativt stora skillnader mellan SampersSamkalk respektive Samvips. | tabellen
nedan redovisas i detalj storleken pa de olika kalkylposterna.

Tabell 5.2: Effekter for trafikforetag, nuvarden miljoner kronor

Trafikforetag SampersSamkalk SamVips Skillnad
Tag 25 846 39674 13 828
Biljettintakter 35 395 45 817 10 422
Driftkostnader -9 548 -6 143 3405
Flyg -5672 0 5672
Biljettintakter -15 338 15 338
Driftkostnader 9 666 -9 666
Buss och dvriga 38 135 97
Biljettintakter -1 089

Driftkostnader 1127

TOTAL Trafikforetag 20 213 39 809 19 596

Att biljettintakterna for tagtrafikforetagen skiljer sig at beror till storsta delen pa
den ovan beskrivna mojligheten att optimera priser pa enskilda linjer som finns
i SamVips. Skillnaden i beraknade tagdriftkostnader &r daremot svarare att for-
klara. De lagre kostnaderna skulle kunna forklaras med att de hogre biljettpri-
serna ger ett lagre resande pa vissa linjer och darmed lagre totala kostnader.
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En viktig skillnad mellan SampersSamkalk respektive SamVips ar den kalkyl-
massiga hanteringen av fordndrade intakter och kostnader for flygbolagen. |
SampersSamkalk beraknas dessa véarden och ingar i den samhallsekonomiska
kalkylen. For Gotalandsbanans del minskar intdkterna mer an kostnaderna,
skillnaden ar ca 400 miljoner kronor per ar respektive ca 5 700 miljoner kronor
i nuvdrde. | SamVipsanalysen antas att intakter och kostnader foréndras lika
mycket varfor nettoeffekten ar noll.

54 Effekter for resenarer

Resenarerna paverkas genom férandrade restider och reskostnader. | Sampers-
Samkalk berdknas forandrat konsumentoverskott pa den marknad dar forand-
ringen sker. Det innebar att om en resenar byter fran exempelvis flyg till tag, pa
grund av att restiden med tag minskar, bestar nyttan for den overflyttade flygre-
senaren av tidsvinsten med tag. Resenarens restid och reskostnad i utgangslaget
(som har utgors av flyg) paverkar saledes inte berakningen. Denna relativt sna-
va marknadsdefinition anvands inte i SamVips. En resenar som byter fran flyg
till tag tillgodogors sig skillnaden i total resuppoffring, som i huvudsak bestar
av biljettkostnad och tid. En resenar som byter fran flyg till tdg kanske inte far
nagon storre forandring i total restid medan 6vrig reskostnad (biljettpris, ola-
genhet vid byten etc.) minskar.

| bada modellsystemen beraknas tidsvinster for resenarer med kollektiva fard-
medel till foljd av de tidtabellsforandringar som de studerade atgarderna medfor
och som &r “kodade” i modellsystemet. Férandringar som inte kan kodas i pro-
gnostidtabeller, exempelvis forseningar, battre avgangstider och flexibilitet, kan
saledes inte berdknas med hjélp av nagot av modellsystemen.

Atgarder i jarnvagssystemet paverkar personbils- och yrkestrafikens restider
och reskostnader i och med att resandevolymen i vagnatet forandras da ett antal
personbilsresendrer byter over till tdg. Den forandrade volymen personbilar i
vagnatet paverkar framkomligheten for kvarvarande personbils- och yrkestrafik.
SampersSamkalk innehaller en detaljerad effektberdkningsmodell for vagtrafi-
ken (personbilar och yrkestrafik). Motsvarande finns inte i SamVips. Férandrad
restid for vagtrafiken ar dock relativt sma i férhallande till beraknade tidsvinster
for tagresendrer. 1 SampersSamkalk beraknas den totala tidsvinsten, summerat
over alla arenden och tidskomponenter, uppga till drygt 16 000 timmar. Av des-
sa utgor tidsvinster i vagnatet ca 850 timmar per ar, ca 5 %.

I de kalkyler som redovisas har ar den samhéallsekonomiska vérderingen av re-
sendrernas forandrade uppoffring nastan 50 % hogre i SampersSamkalk &n i
Samvips. Skillnaden kan till viss del forklaras med olika berakningsmetoder. |
SampersSamkalk berdaknas tidsvinster enligt ”standardmetoden” vilket innebar
att tidsvinster beraknas dels for de resenarer som redan i utgangslaget befinner
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sig i jarnvagssystemet (jamforelsealternativet), dels for de resendrer som till-
kommer i utredningsalternativet. De senare erhaller berdkningsméssigt halva
tidsvinsten®. | den hér redovisade SamVipsanalysen har berakningen gjorts ut-
ifran en enda resandematris varfor nagon tidsvinst for tillkommande resenarer
inte kunnat beraknas®. | vilken omfattning just denna hanteringsskillnad paver-
kar resultatet &r inte Klarlagt. Av de totala tidsvinsterna enligt SampersSamkalk
utgor vérdet for de nya resendrerna ca 26 %.

5.5 Effekter for godskunder

Effekter for godstrafiken till foljd av den 6kade tillgangliga kapacitet som upp-
star i jarnvagsnatet har genomfors av bade Banverket och KTH. De totala effek-
terna visar sig vara av samma storleksordning, trots att de enskilda kalkylpos-
terna skiljer sig at.

5.6 Budgeteffekter

Under kalkylposten ”Budgeteffekter” redovisas forandrad belastning pa statens
budget. Det ror sig om drivmedelskatt fran vagtrafik, vagavgifter/vagskatt, ban-
avgifter samt forandrad momsinbetalning fran biljettintakter och fordonskostna-
der. Forandrade intékter och kostnader i statens budget antas innebéra att beho-
vet av skattemedel forandras i motsvarande utstréckning.

Den relativa skillnaden i berédknade budgeteffekter & mycket stor. De budgetef-
fekter som beréknas i Samvipsanalysen &r drygt 9 ganger storre 4n motsvarande
berékning i SampersSamkalk. Som framgar av tabellen nedan anvénds dels oli-
ka benamning pa enskilda poster i SampersSamkalk respektive SamVips, dels
ingar skattefaktor 1 fran infrastrukturkostnaderna som en budgetintékt i Sam-
Vips men inte i SampersSamkalk. Det ar inte tillfredsstallande att olika defini-
tioner av vilka budgetposter som ar relevanta i en samhallsekonomisk kalkyl
ska paverka utfallet av de samhallsekonomiska kalkylerna.

® "Rule of the half”
® Jansson, K 2009-02-20 "Principer fér samhallsekonomiska berdkningar enligt Sampers
respektive SamVips”
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Tabell 5.3: Budgeteffekter nuvarden miljoner kronor

Trafikforetag SampersSamkalk SamVips Skillnad
Drivmedelsskatt, vagavgifter -2 191

Moms biljettintakter 1138

Skattefaktor 1 fordonskostnader 1229

Banavgifter 510

Skatteintékter privatresor -3161

Skatt externa kostnader 4 860

Skattefaktor 1 drift och investering 4635

Totalt budgeteffekter 686 6334 5615

5.7 Externa effekter

Till foljd av de ovan beskrivna trafikforandringarna, saval utbuds- som volym-
forandringar, paverkas trafikens externa kostnader i form av luftfororeningar
och koldioxid, olyckor samt infrastrukturslitage. Som namns ovan ingar en ef-
fektberakningsmodell for vagtrafiken i SampersSamkalk. Med hjélp av denna
berdknas forandrade externa kostnader for vagtrafiken. Motsvarande effektmo-
dell finns inte i SamVips varfor berédkningarna av végtrafikens externa effekter
baseras pa schablonvarden.

Berakningen med SamVips schablonvarden ger mer an dubbelt sa stora vinster i
form av minskade externa effekter dn vad effektmodellen i SampersSamkalk
ger.

Tabell 5.4: Forandrade externa effekter, nuvarden miljoner kronor

Extern effekt SampersSamkalk SamVips Skillnad
Luftfororeningar och koldioxid 2374
Trafikolyckor 1520
Infrastrukturslitage -388
Totalt externa effekter 3 505 8670 5 165

5.8 Samhallsekonomiska kalkyler

Nedan presenteras samhallsekonomiska kalkyler for Gétalandsbanan, beraknade
med hjélp av SampersSamkalk respektive SamVips. Bada dessa innehaller ock-
sa effekter for godstrafiken, berdknade pa delvis olika satt.

Forutsattningar enligt avsnitt 2 galler for bada analyserna | tabell 5.5 nedan
sammanfattas metoder och forutsattningar i de bada analyserna.
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Tabell 5.5: Forutsattningar och metoder

Forutsattning SampersSamkalk SamVips
Kalkylperiod, ar 40 40
Trafikstart 2025 2025
Trafikutbud Banverket Banverket

Resandevolymer totalt

Sampers original

Sampers original

Utveckling av varderingar Konstanta Konstanta

dver tiden

Nétutléggning Emme/2 Vips
Utrikestrafik Konstant efterfragan Okad efterfragan
Berakning av tidsvinster Standard JA-matris

Justering flyg Manuell justering av resande Minskat utbud
Stockholm-Géteborg, samma
utbud
Foretagsekonomi flygholag | Negativa effekter Inga effekter
Effekter vagtrafik Effektmodell Schablonvérden

Biljettintékter och trafike-
ringskostnader jarnvéag

Olika priser och kostnader

Budgeteffekter

Stora skillnader, olika poster

B=WSP
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5.8.1 Kalkylresultat

I tabell 5.6 nedan redovisas resultaten av de samhéllsekonomiska kalkylerna for
Gotalandsbanan med SampersSamkalk respektive SamVips.

Tabell 5.6: Resultat samhallsekonomiska kalkyler

Samhéllsekonomisk effekt SampersSamkalk SamVips
Investeringskostnad -75 500 -75 500
Infrastrukturhallaren -2 200 -2 200
Reinvesteringar -900 -900

Drift och underhall -1 300 -1300

Persontrafik 56 100 76 000
Resenarer 31700 21200

Trafikforetag 20 200 39800

Statens budget 700 6300

Externa effekter 3500 8700

Godstrafik 3900 3800
Godskunder 4700 1900

Statens budget -3 500

Externa effekter 2700 1900

Summa effekter 58 000 77 600
Nettoresultat -17 600 2100
Nettonuvardekvot (NNK) -0,2 0,0

5.8.2 Kommentarer och foérklaringar till skillnaderna

Som framgar av kalkylsammanstallning ovan uppvisar berdkningarna relativt
stora skillnader vad galler persontrafikeffekter, saval totalt som for enskilda
kalkylposter. I avsnitt 5.3-7 ovan har dessa skillnader diskuterats i detalj. Har
foljer en kort sammanfattning.

Tabell 5.7: Jamforelse persontrafikeffekter, nuvarden miljoner kronor

Persontrafikeffekter SampersSamkalk SamVips Skillnad
Resenarer 31700 21 200 - 10 500
Biljettintakter jarnvag 35 400 45 800 10 400
Trafikeringskostnader jarnvag -9 500 -6 100 3400
Foretagsekonomi flyg -5700 5700
Foretagsekonomi buss 40 140 100
Statens budget 700 6 300 5600
Externa effekter 3 500 8 700 5 200
Totalt persontrafik 56 100 76 000 19 900
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Det finns vissa grundlaggande skillnader mellan de bada modellansatserna. Det-
ta ar ocksa orsaken till att Banverket valt att genomfora kalkyler for Gétalands-
banan med bada analysverktygen. Dessa skillnader ar saledes “6nskvarda” och
ska framga av kalkylresultaten. Diskussionen ovan visar dock att det finns en
rad skillnader i kalkylresultaten som inte beror pa olika modellansatser. Istallet
beror skillnaderna pa olika antaganden, berdkningsmetoder och principer som
ligger utanfor sjalva modellansatsen. Dessa bestar av foretagsekonomi for flyg-
trafik, budgeteffekter och externa effekter. Eventuellt ingar dven trafikerings-
kostnader for jarnvagsforetag i denna grupp. Det sammanlagda vérdet av dessa
skillnader ar 16,5-19,9 miljarder kronor, vilket forklarar i princip hela skillna-
den i berdknade effekter.

Som ett berédkningsexempel anvéands har budgeteffekter, externa effekter samt
foretagsekonomi for flygbolag enligt Samvips i SampersSamkalk-kalkylen.
Med dessa forutsattningar blir kalkylresultatet enligt tabellen nedan.

Tabell 5.8: Resultat samhallsekonomiska kalkyler med externa effekter, budgeteffekter
och foretagsekonomi flyg enligt SamVips i bada analyserna.

Samhéllsekonomisk effekt SampersSamkalk Samvips
Investeringskostnad -75 500 -75 500
Infrastrukturhallaren -2 200 -2 200
Persontrafik 72 600 76 000
Godstrafik 3900 3800
Summa effekter 74 300 77 600
Nettoresultat -1200 2100
Nettonuvardekvot (NNK) 0 0

| valet av att anvanda berakningsresultat enligt SamVips ligger dock ingen vér-
dering av kvaliteten pa berakningarna. Det omvanda kan lika garna goras med
samma resultat forutom att bada kalkylerna da uppvisar en nettonuvardekvot pa
-0,2.

Slutsatsen ar darfor att den berédknade samhallsekonomiska lénsamheten for
Gotalandsbanan inte i forsta hand beror pa val av modellsystem. En betydligt
viktigare fraga ar istallet vilka generella forutsattningar som ar relevanta i detta
fall. Detta diskuteras i ndsta avsnitt.
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6 Analyser med alternativa
forutsattningar

| rapporten "Gotalandsbanan Prognoser och samhallsekonomiska kalkyler med
SampersSamkalk” presenteras en stor méngd kanslighetsanalyser av det ovan
redovisade kalkylresultatet med SampersSamkalk, tabell 6.1. | KTH:s rapport
”Prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler med SamVips for Gétalandsba-
nan” redovisas ett stort antal kalkyler med olika forutsattningar och kombina-
tioner av dessa.

Nedan sammanfattas resultaten av de genomforda kénslighetsanalyserna med
respektive analyssystem. De kénslighetsanalyser som redovisas har ar de som
avser samma typ av férdndrad forutsattning. Det bor observeras att de redovisa-
de resultaten med SampersSamkalk respektive SamVips innehaller de ovan be-
skrivna skillnaderna i hantering av budgeteffekter, externa kostnader och flyg-
trafikens foretagsekonomiska resultat. Detta bor beaktas vid jamforelse av de
redovisade nettonuvardekvoterna.

| tabell 6.1 nedan sammanfattas de kanslighetsanalyser med alternativa forut-
sattningar som &r jdmforbara mellan analyserna. | varje berdkning har endast en
forutsattning at gangen forandrats. | ovrigt galler forutséttningar enligt huvud-
analyserna ovan.

Tabell 6.1: Kalkylresultat med alternativa forutsattningar, nettonuvéardekvot

Forandrad férutsattning SampersSamkalk SamVips
Huvudanalys -0,2 0,0
Upprékning av ekonomiska vérderingar 0,0 0,2
Annat trafikutbud (KTH) -0,2 0,1
Hogre total efterfragan -0,1 0,2
Utan anpassning av flygresor/flygutbud -0,3 -0,2

For att illustrera vad en kombination av alternativa forutsattningar innebér re-
dovisas nedan ett antal sadana med SampersSamkalk respektive SamVips. Ty-
varr har det inte varit mojligt att samordna analyserna sa att exakt samma kom-
binationer av alternativa forutsattningar kan redovisas. Sammanstéliningen ger
anda en bild av vad olika kombinationer alternativa forutsattningar innebar for
den berdknade I6nsamheten. Som papekats tidigare ar inte absolutnivaerna pa
de redovisade resultaten fran respektive analyssystem helt jamforbara till foljd
av olika hantering av kalkylposterna budgeteffekter, externa effekter och flyg-
trafikens foretagsekonomiska resultat.
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Tabell 6.2: Kalkylresultat med kombination av alternativa forutsattningar

Awvikelser i forutsattningar
(i 6vrigt enligt huvudanalys)

Nettonuvardekvot

SampersSamkalk

SamVips

Kalkylperiod 60 ar
Upprékning av ekonomiska vérderingar

0,2

Kalkylperiod 60 ar
Upprékning av ekonomiska vérderingar
Investeringskostnad 60 miljarder kronor

0,8

Kalkylperiod 60 &r
Hogre efterfragan (uppraknad Sampers original)
KTH trafikutbud och flyganpassning

0,5

Kalkylperiod 60 ar

Upprékning av ekonomiska vérderingar

Hogre efterfragan (uppraknad Sampers original)
KTH trafikutbud och flyganpassning

1,2

Kalkylperiod 60 &r

Uppréakning av ekonomiska vérderingar

Hogre efterfragan (uppraknad Sampers original)
KTH trafikutbud och flyganpassning

Investeringskostnad 60 miljarder kronor

2,2

BsWSP
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