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Abstract:

The purpose of this thesis is to examine whether or not the producer surplus calculated in
Swedish cost benefit analyses correlate with the actual outcome in a satisfying way. In
order to do this the electrification of Blekinge coastal railway in southern Sweden is
examined by looking at the two parts of the producer surplus, the income generated by,
and the cost of producing the service.

While the producer surplus is examined a more in-depth examination of the functions used
to calculate the costs of running the trains will take place in order to gain a better grasp of
the accuracy of those functions. The thesis ends with conclusions on how well the cost
benefit analyses calculate producer surplus and with recommendations on how the method
could be improved in order to do it better in the future.
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Sammanfattning

Detta examensarbete syftar till att genom en fallstudie av Blekinge kustbanas elektrifiering
undersdka om producentéverskottet som berdaknas i samband med samhallsekonomiska
kalkyler stammer Overens med det verkliga utfallet. Arbetet amnar dven finna forklaringar till
varfor utfallet & som det &r genom att undersoka tillganglig data.

| Sverige anvénder man sig av samhallsekonomiska analyser som en del av
bedémningsunderlaget vid infrastrukturplaneringen. Man har en lang tradition av detta och en
vélutvecklad metod for att genomfora analyserna. Analyserna bygger pa ekonomiska teorier
som beskriver verkligheten pa ett satt dar alla manniskor alltid fattar beslut utifran vad de
uppfattar som bést.

Mot bakgrund av teorin tar arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder
inom transportomradet, ASEK, fram rekommendationer som sedan anvands av
trafikmodelleringsprogrammet Sampers, dess samhéllsekonomiska modul Samkalk och andra
for att berédkna den samhallsekonomiska nyttan av olika projekt.

Att det finns ett uttalat mal fran regeringens sida om att infrastrukturinvesteringar ska vara
samhallsekonomiskt Insamma aterspelas i vilka objekt som tas med i planen. Att
utvéarderingsmetoden har sadan betydelse medfor att det &r av vikt att den beskriver
verkligheten pa ett tillfredstallande sétt. Det visar sig dven att vissa typer av nyttor véarderas
hogre av beslutsfattare an av kalkylen, trots att manga inblandade upplever att kalkylens syfte
ar att halla sarintressen i schack.

Blekinge kustbana elektrifierades mellan aren 2005 och 2007 for att uppna ett enhetligare
jarnvagssystem i sodra Sverige, for att forbattra miljon, och for att forbattra punktligheten pa
strackan. Med hjalp av resanderakningar for aren 2011 och 2012 beraknas det totala resandet
langs strackan och jamfars sedan med det resande man forvantade sig da man gjorde kalkylen
infor elektrifieringen. Man ser da att resandet har okat betydligt kraftigare &n vad man
forvantade sig 2003. Detta har bidragit till att 6ka biljettintakterna. Biljettpriset verkar istéllet
ha minskat sedan 2003, bade realt och nominellt. Det har haft en minskande effekt pa
biljettintakterna. Totalt sett har dock biljettintédkterna okat.

Nésta del av fallstudien ar att undersoka hur kostnaderna for trafiken utvecklats. Inledningsvis
kan man konstatera att den trafikering som antogs i kalkylen stimmer val 6verens med dagens
trafikering. Nar man daremot réknar fram kostnaderna med hjalp av ASEK 3:s
rekommendationer, som var aktuella nar kalkylen gjordes, med dagens trafikering och resande
far man ett resultat som ser ut att underskatta kostnaderna for att driva trafiken. Ett liknande
resultat far man da man raknar med de riktlinjer som ASEK 5 tagit fram och som ar aktuella
idag.

Slutsatsen &r saledes att biljettintakterna 6kat nagot mer an vad man forvéantade sig men att de
funktioner man anvénde for att berdkna kostnaderna underskattade kostnaderna for att driva
trafiken. Detta har sannolikt lett till att producentéverskottet & mindre i verkligheten &n vad
man trodde att det skulle vara.



Arbetet ar dock behéftat med valdigt manga osakerheter. Till exempel forsvaras uppféljning

pa grund av den bristfalliga dokumentationen av tillvagagangssattet i ursprungskalkylen
uppfoljning.

Avslutningsvis kan man konstatera att det sannolikt &r en god idé att utveckla sattet man
berdknar kostnaderna ytterligare. Man skulle till exempel kunna ta fram kostnadsfunktioner

for fler tagtyper for att pa det sattet ha en chans att beskriva verkligheten med storre
traffsékerhet.



Summary

This thesis aims at, through a study of Blekinge coastal railways electrification examine
whether or not the producer surplus calculated in Swedish cost benefit analyses correlate with
the actual outcome in a satisfying way. The thesis also aims, through the use of available data,
to find explanations as to why the outcome is the way it is.

The Swedish government makes use of cost benefit analyses as a part of the evaluation of
investments in infrastructure. The transport authorities have a long tradition of doing so and
use a well-developed method. The analysis is based on economic theories that describe reality
by the assumption that all individuals act in ways that increase their personal wealth the most.

Using this theory ASEK, a group for cost-benefit analysis methodology in the field of
transport, develops recommendations that are used by the national transport modeling
program Sampers, its cost benefit modulus Samkalk and others to calculate the costs and
benefits from different projects.

One of the Swedish government’s goals for the Swedish transport system is that investments
made are economically viable. A goal which is reflected in which projects that should be
taken into the investment plan. Some benefits also seem to be valued higher than others even
though a lot of the stakeholders seem to think that the purpose of the analysis is to keep vested
interests in check. As a result of the large impact the evaluation method seems to have it is of
great importance that it describes reality in a satisfying manor.

Blekinge coastal railway was electrified between the years 2005 and 2007 in order to achieve
a more uniform railway system in southern Sweden as well as environmental and punctual
improvements. Using data on travelling along the line in 2011 and 2012, total travelling can
be calculated and compared to expected travelling at the time of the original cost benefit
analysis. It is then clear that travelling along the line has increased much more than expected
in 2003 which in turn has helped increase income from ticket sales. The ticket price however
has decreased since 2003. In conclusion an increase in ticket income has been experienced as
to what was assumed in the original CBA.

The next part of the case study aims at examining how the cost associated with operation on
the line has developed. The number of trains running on the line is about the same as expected
in 2003. However, when calculating the cost according to guidelines and cost functions
available in 2003, the cost is greatly underestimated. A similar result is achieved when using
the guidelines available today.

The thesis concludes that while the original cost benefit analysis underestimated the ticket
income the analysis still overestimated the producer surplus as a result of its great
underestimation of the cost associated with providing the service.

The calculation is however associated with a lot of uncertainties. For example is the lack of
documentation concerning assumptions made in the original cost benefit analysis a matter of
great concern. In addition to this, the traffic is not organized the same way in reality as it is in
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theory, which adds to the uncertainty in making the comparison as it affects the distribution of
costs and benefits.

The thesis concludes that it would be a good idea to further develop the method for
calculating the cost of operating the traffic, for example by developing additional types of
trains for the functions used for calculating the costs.
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1 Inledning

Nedan beskrivs bakgrunden till detta examensarbete, syftet med det, vilka
fragestallningar som dmnas besvaras, vilka avgransningar som gjorts, samt i
vilken ordning arbetet presenteras.

1.1 Bakgrund

Da samhallsekonomiska kalkylers resultat har inflytande 6ver vilka
infrastruktursatsningar som genomfors ar det av betydelse att resultatet ar att lita
pa. En stor del av nyttorna i jarnvagsinvesteringar tillfaller producenterna, dvs. de
som producerar transporttjansten. Om man dmnar utvéardera och senare éven
genomfora stora jarnvégssatsningar ar det viktigt att den kalkyl man anvéander sig
av beskriver effekterna for producenterna vél.

Initialt avsags att studera flera objekt for att pa det sattet fa battre underlag att
bedéma producentdverskottet utifran. Detta medfor att detta arbete snarare ska ses
som ett satt att géra denna typ av undersokningar pa och inte som det slutgiltiga
svaret pa huruvida producentéverskottsberakningarna sker pa ett tillfredstallande
satt.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att 0ka kunskapen om det producentoverskott
som beréknas i samband med de samhéllsekonomiska kalkyler som gors i
samband med infrastrukturinvesteringar. Detta gors dels genom att studera
kalkylen som gjordes for Blekinge kustbanas elektrifiering, ex ante, och utfallet
av den, ex post, dels genom att féra en generell diskussion.

Forhoppningen &r att detta examensarbete ska bidra till en mer upplyst diskussion
kring, och béttre forstaelse for, de samhallsekonomiska analyser som genomfors
for tankta infrastrukturobjekt.

1.3 Fragestallningar

Den primara fragestéallningen som ska forsoka besvaras i detta examensarbete ar
hur vél producentoverskottet, och i forlangningen den samhallsekonomiska nytta
som beraknas i svenska samhéllsekonomiska kalkyler stammer éverrens med det
verkliga utfallet.

De sekundéra fragestallningarna som amnas besvaras ar, for det forsta, vad det ar
som verkar paverka utfallet av kalkylerna, och for det andra om ASEK:s
funktioner for att berdkna kostnaderna beskriver verkligenheten pa ett
tillfredstallande sétt.

1.4 Avgransning

Litteraturstudien syftar till att ge en principiell forstaelse for vad som paverkar
resultatet i samhallsekonomiska analyser och trafikprognoser, inte ge djupare
kunskap i hur man praktiskt genomfor dem.
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Fallstudien @mnar endast undersdka producentdverskottet i den
samhallsekonomiska kalkylen. Poster sdsom konsumentoverskottet och
budgeteffekter kommer saledes inte att studeras. De kostnadsfunktioner som
studeras ar endast for persontagstrafik.

1.5 Lasanvisning

Arbetet inleds med att Metoden for de olika delarna av arbetet beskrivs. Detta
foljs av Litteraturstudien som syftar till att ge den teoretiska bas som kravs for att
forsta syftet med, och genomforandet av, arbetet men dven skapa en forstaelse for
den osakerhet som ar behaftad med den har typen av langsiktiga forutsagelser.

Efter litteraturstudien foljer Samhallsekonomiska kalkyler och de
transportpolitiska malen som syftar till att sétta kalkylerna i ett sasmmanhang och
beskriva deras roll i planeringsprocessen. Detta féljs av Fallstudien dar
producentdverskottet vid elektrifieringen av Blekinge kustbanas féljs upp och
ASEK 3 och 5:s kostnadsfunktioner undersoks.

Efter fallstudien sammanfattas och diskuteras resultaten i Fallstudiens slutsatser
dar fallstudiens resultat och potentiella fel diskuteras. Det hela avslutas med ett
avsnitt innehallande Diskussion och vidare rekommendationer.



2 Metod

| texten nedan redogors for vilket angreppssatt som anvants for att besvara
arbetets fragestallningar. Arbetet ar huvudsakligen indelat i tva delar, en
litteraturstudie och en fallstudie. Mellan dessa delar finns en mindre del som
forutom att fungera som en brygga mellan litteraturstudien och fallstudien &ven
amnar satta arbetet i en vidare kontext. Angreppssatten i delarna skiljer sig av
naturen at och saledes finns det nedan tre redogorelser for metod, en for varje del.

2.1 Metod - Litteraturstudie

Litteraturstudien syftar till att 6ka forstaelsen for de begrepp och koncept som ar
centrala for att man ska kunna ta till sig inneb&rden och betydelsen av resultatet
fran fallstudien. Dessa begrepp ar framst:

e Samhéllsekonomiska grundbegrepp.

e Samhallsekonomiska analyser, bakgrunden till dessa samt syftet med
dem.

e HEATCO- den europeiska motsvarigheten till ASEK, bakgrund till och
syfte med denna.

e Trafikprognoser och hur dessa hanger ihop med samhallsekonomiska
analyser.

e ASEK- arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder
inom transportomradet, bakgrunden till och syftet med gruppen.

Huvuddelen av litteraturgenomgangen sker i form av rapporter fran olika statliga
myndigheter s& som SIKA® och Trafikverket. Utdver dessa anvands larobdcker
och litteratur fran bland annat Regeringskansliet, Lunds Universitet, WSP och
EU. Som ett komplement till den skriftliga litteraturen sker &ven en kontinuerlig
dialog med sakkunniga, framst pd WSP och Trafikverket.

2.2 Metod — Samhaéllsekonomiska kalkyler och de

transportpolitiska malen

Denna del examensarbetets funktion ar att pa ett naturligt satt binda samman den
teoretiska basen med fallstudien samt ge perspektiv pa samhéllsekonomiska
analysers resultat relativt andra mal for transportsystemet. Denna diskussion
kommer besta av reflektioner som gjorts i samband med litteraturstudien, samtal
med sakkunniga och studier av de transportpolitiska malen.

2.3 Metod - Fallstudien

| fallstudien studeras det producentdverskott som berdknades i den
samhallsekonomiska kalkyl som genomfordes infor elektrifieringen av Blekinge
kustbana. Detta for att sedan kunna jamfora det med det verkliga utfallet och

! Ombildades till Trafikanalys i samband med Trafikverkets tillkomst
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utifran det fora en diskussion om vad som paverkar utfallet och var kalkylen kan
utvecklas.

For att genomfora detta kravs dels tillgang till den samhéllsekonomiska analys
som en gang gjordes och dels tillgang till data fran producenten rérande de
biljettintakter de har pa strackan och hur stora deras driftskostnader ér.

For att vidare kunna dra slutsatser om hur vél det beréknade och det verkliga
producentoverskottet korrelerar kravs information om antaganden som gjordes vid
den ursprungliga kalkylen. Detta for att kunna bedéma vad som ligger bakom
kalkylresultatets korrelation med verkligheten.

Som ett komplement till detta fors en kontinuerlig dialog med sakkunniga. Detta
for att fa insikt i metodiken vid genomforandet av kalkylerna och for att fylla igen
luckor i underlaget. Dessa kommer inte redovisas utan fungerar istéllet som ett
stod till processen.

Den information som behovs i form av kalkyler och forutsattningar finns framst
hos Trafikverket. Information om biljettintékter, resande, driftskostnader och
hamtas fran operatorer och trafikhuvudman. Den data i form av resanderakningar
som anvants finns bifogade i Bilaga 1.

—
FF
=m | === |
e

A4

Figur 1-Fallstudiemetodik



Berakningar

Med avstamp i tillgénglig data i form av prognoser och utfallsdata &r
berdkningarna grovt indelade i tva delar, en dar biljettintakter foljs upp och en déar
kostnaderna foljs upp samt far en lite djupare analys. | anslutning till
berdkningarna undersoks vilka faktorer som verkar ligga bakom utfallet av dem.
Om inte all data som krévs for att gora en fullstandig analys ar tillganglig
genomfors de delar av analysen som kan genomféras. | Figur 1 nedan illustreras
de olika momenten och hur de hénger ihop.

Biljettintakterna

For att fa klarhet i vad som paverkat biljettintaktsutfallet delas denna del in i
ytterligare tva delar, en som behandlar utfallet av resandet och en som behandlar
biljettprisutfallet. Hur resandet faktiskt blev ar ett &mne for ett eget examensarbete
men en ansats till att forklara utfallet gérs genom att 6verskadligt betrakta hur
omvaérldsforutsattningarna fallit ut och hur val den trafikering som antogs i
prognoserna stammer med den verkliga trafikeringen. Sjalvklart hanger
biljettpriset och resandet ihop men behandlas trots detta separat for att det ska bli
overskadligt.

Tillsammans anvands resandeutfallet och biljettprisutfallet for ta reda pa hur
biljettintaktsutfallet blivit. Detta tillsammans med hur kostnaderna har utvecklats
gar sedan in i beddmningen om producentdverskottsberakningen verkar vara
korrekt.

Kostnaderna

Kostnadsberakningen gar till pa ett annorlunda sétt an biljettintaktsberakningen.
Hér betraktas forst vilka kostnader som operatéren faktiskt haft relativt vilka
kostnader som berdknades. Eftersom bada dessa ar starkt beroende av faktisk
respektive antagen trafikering s kommer aven har hur trafikeringen blev
betraktas. Detta for att ta reda pa vad som paverkat kostnaderna. Bedémningen,
tillsammans med hur biljettintédkterna utvecklats gar sedan in i bedémningen om
producentoverskottsberékningen verkar vara korrekt.

Operatorernas kostnader kommer dven berédknas med hjalp av dagens trafikering
och de nya ASEK riktlinjerna, ASEK 5. Detta for att fa 6kad insikt i om de
berédkningar man gor idag avseende framtida investeringar &r realistiska.



3 Litteraturstudie — Samhallsekonomiska kalkyler i
transportsektorn

Nedan foljer den litteraturstudie som syftar till att ge det teoretiska underlaget som
kravs for att forsta den senare fallstudien. Litteraturstudien inleds med att beskriva
den grundlaggande teorin i samhallsekonomi for att ge en forstaelse for de
koncept som den samhéllsekonomiska kalkylen amnar fanga och kvantifiera. Som
en naturlig foljd pa detta presenteras den samhéllsekonomiska kalkylen och dess
poster samt en fordjupning av producentdverskottet, som ar centralt for det har
arbetet.

Efter presentationen av kalkylens delar gors en genomgang av HEATCO, arbetet
med att harmonisera arbetet med samhéllsekonomiska kalkyler och analyser inom
transportomradet pa europeisk niva.

Da detta examensarbete undersoker de samhallsekonomiska kalkyler som utfors
inom transportsektorn finns ett avsnitt som redogor for det svenska
trafikslagsovergripande prognosmodellsystemet Sampers. Detta da det &r utdata
fran denna som anvands som indata i de samhallsekonomiska kalkylerna som gors
for den typen av infrastrukturinvestering som studeras i fallstudien.

For att skapa en gemensam bas och ddrmed mojlighet att tolka och jamfora
projekt uppréttade staten Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och
analysmetoder inom transportomradet, eller ASEK. Detta avslutande avsnitt av
litteraturstudien syftar till att skapa en bild av ASEK:s syfte, bakgrund och
rekommendationer da detta ar en central kunskap for att forsta och vérdera
fallstudien.

ASEK

Sampers

I

Samkalk

l

Samhallsekonomisk effekt

Figur 2-ASEKSs rekommendationer utgor basen for Sampers och Samkalk



3.1 Den samhallsekonomiska analysen

Nedan foljer en redogorelse for den samhéallsekonomiska kalkylens teoretiska
grund och historia. Detta foljs av en dversikt av den samhallsekonomiska
analysen, dess syfte och dess ingdende poster, daribland producentdverskottet.

Det &r bara vissa delar av nationalekonomi, eller samhallsekonomi, som &r
relevanta for detta arbete. Darfor kommer i fortsattningen ordet samhallsekonomi
anvandas synonymt med valfardsteori. Det innebar att samhallsekonomi i detta
arbete ar synonymt med den mikroekonomiska delen av samhéllsekonomi.

Samhallsekonomi har som mal att undersoka och forklara hur man béast anvander
samhallets knappa resurser. Detta till skillnad fran privatekonomi dar man utgar
fran hushalls ekonomi, eller foretagsekonomi dar man utgar fran foretagens
ekonomi (Pihl 2007). Den delen av nationalekonomi man oftast berér nar man
betraktar transportsektorn ar den neoklassiska skolan, eller &nnu mer specifikt
valfardsteori (SIKA 2005). Valfardsteorins mal &r att ge storsta mojliga
samhéallsekonomiska vélfard med tillgédngliga resurser (Nylander 2003).

3.1.1 Normativ teori

Vélfardsteorin bygger pa ett par grundantaganden som é&r viktiga att forstd. Manga
av dessa grundantaganden har sitt ursprung i att vélfardsteorin ar en normativ
teori. Att valfardsteori &r en normativ teori innebdr att den beskriver vérlden
utifran varderingar (Lundmark 2010). Det innebér att den forhaller sig till varlden
utifran hur nagon tycker att vérlden borde bete sig och att den stravar mot att géra
varlden till en plats som nagon tycker att den borde vara. Detta till skillnad fran en
positiv teori som forsoker beskriva varlden som den &r eller var (Lundmark 2010).

Att varlden beter sig pa ett satt som den borde innebér ocksa att individer borde
fatta vissa beslut i vissa situationer. Har antar man ocksa att manniskor fattar de
beslut som ar ratt. Men eftersom vad som ar ratt inte alltid ar helt sjalvklart sa
antar man att alla manniskor alltid fattar de beslut som ar bést for dem sjélva
(SIKA 2005). Tyvarr ar det svart att veta vad som &r bast for manniskor. Man har
darfor antagit att de stravar efter storsta mojliga nytta for sig sjélva; att de ar
rationella i det avseendet.

Antagandet om att manniskor &r rationella &r i hdg grad normativt, man skulle
kunna att havda att sa inte ar fallet. Trots detta &r antagandet nddvandigt for att
teorin ska ga att applicera samt att det finns flera goda skal till att antagandet ar
rimligt (Lundmark 2010), bland annat for att manniskor faktiskt har formagan att
gora 6verlagda val.

Ett annat normativt antagande man gor &r att det bara ar individer som har ett
varde. Andra objekt, varelser eller miljoer har endast ett varde om en eller flera
individer tillskriver dessa ett varde. Detta skiljer den samhéllsekonomiska
analysen fran det framsta alternativet, multikriterieanalysen. Dar axlar istéllet
politiker och utredare ansvaret att kvantifiera varden at individerna.
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3.1.2 Historia

| Sverige har man anvant sig av samhallsekonomiska kalkyler i ndgon form sedan
1960-talets andra héalft. Det var davarande Vagverket som, eftersom de var
ansvariga for att anvanda statens pengar pa bésta satt, borjade utveckla en metod
for att jamfora olika atgarder samt att kvantifiera olika icke-monetara effekter sa
som sakerhet och miljoeffekter (Persson 1992). Motsvarande skeende for
jarnvagen paborjades i samband med banverkets bildande 1988. Under hela
perioden, fran 1960-talet till idag, har myndigheter och forskare utvecklat och
forfinat metoden (Thoresson 2011).

3.1.3 Syfte

Syftet med samhéllsekonomiska analyser i transportsektorn &r att bedéma hur
samhallsekonomiskt effektiv en atgard ar sett utifran hela samhéllet (SIKA
2008a). Detta for att sedan kunna jamfora atgarden med andra atgarder, alternativt
att inte gora nagot alls. Inom transportsektorn ar samhallsekonomiska analyser
dessutom vél utvecklade och spridda (Nilsson & Pyddoke 2009). | Sverige har
man som en effekt av analysmetodens hdga status bestamt att de atgarder man
genomfor ska vara samhallsekonomiskt lonsamma (Proposition 2012).

3.1.4 Jamforbarhet

Som ovan namnt ar poangen med en samhéllsekonomisk analys att man fangar
hela samhéllets intressen. Detta medfor dock problem eftersom de olika akttrerna
far ut sin vinst, eller sin forlust, i olika former. I infrastrukturinvesteringars fall far
konsumenten ut det i form av férdndrade restider eller reskostnader,
producenterna far ut det i forandrade biljettintakter och driftskostnader, staten far
ut det i form av skatte- och avgiftsférandringar och sedan finns det en rad externa
effekter som innefattar t.ex. trafiksédkerhet och miljoeffekter som alla, eller ingen,
far ta del av. Man kan alltsa fa ut vinster eller forluster i form av pengar, tid, god
miljo, god sakerhet osv. Saledes uppstar problemet hur man Gversétter alla dessa
effekter i samma valuta. Den valuta man valt att 6versatta alla effekter i &r pengar.

En viktig utgangspunkt ar det som namndes tidigare, dvs. att man alltid utgar fran
manniskan och att det ar individernas vardering av tid, miljo eller sékerhet som &r
den vardering man raknar med i kalkylerna. Svarigheten ligger i att ta reda pa
individernas vérdering av olika typer av de olika vérdena, som dessutom delas in i
flera subkategorier. De olika mét- och vérderingsmetoderna behandlas senare i
samband med de kalkylposter de &r relevanta for, men de flesta baseras pa
individernas betalningsvilja.

| kalkylerna gor man dock inte skillnad pa de olika individernas varderingar utan
man utgar fran den genomsnittliga varderingen och gor endast skillnad pa vad det
ar de vérderar, dvs. allt har samma vardering for alla individer. Detta trots att
olika manniskor har olika betalningsvilja for olika saker.



Den samhéllsekonomiska effektivitet man efterstravar definieras av Pareto-
kriteriet, eller att nagot ar paretooptimalt. Att nagot ar paretooptimalt innebér att
en genomford atgard bidrar till att nagon eller flera far det battre utan att nagon
eller flera far det samre. | praktiken blir det valdigt svart att hantera detta eftersom
det generellt finns bade vinnare och forlorare nar man genomfor atgarder. Man
anvander sig darfor istallet Kaldor/Hicks-kriteriet som ar delvis paretooptimalt
(SIKA 2008a).

Kaldor/Hicks-kriteriet innebar att en atgard anses samhallsekonomisk Ionsam om
den totala nyttan som tillfors ar storre &n kostnaderna for den. Man betraktar da
endast den totala nyttan och inte hur den férdelar sig. Kaldor/Hicks-kriteriet sdger
alltsa att nagot ar samhéllsekonomiskt I16nsamt om de som far de béttre av en
atgard kan kompensera alla de som far det samre och fortfarande tjana pa det
(SIKA 2005). Det innebar att om en rik person far tio kronor och nio fattiga
personer forlorar en krona sa anses det &nda samhallsekonomiskt I6nsamt, eller
delvis paretooptimalt. Detsamma galler det omvanda, dvs att om tio personer far
en krona var pa bekostnad av att en rik person forlorar nio kronor sa ar dven det
samhallsekonomiskt I6nsamt. Det &r darfor intressant att studera
fordelningseffekterna av genomforda atgarder.

Ett annat viktigt steg for att kunna jamfora effekterna ar att diskontera de olika
effekterna 6ver atgardens livslangd till samma ar. Man varderar darigenom
effekter langre fram i tiden lagre och anvéander sig av kalkylrantan, som &r ett matt
pa alternativkostnaden. Det vill sdga sa hog avkastning man skulle haft om man
valt att anvanda pengarna till en annan investering.

3.1.5 Ingaende poster

Nedan foljer en redogérelse for de olika posterna i en samhallsekonomisk kalkyl
for en infrastrukturinvestering. Posterna presenteras utifran vad de innebar, hur
man kvantifierar dem och hur de uppstar. Det gérs dven en liten fordjupning i
producentdverskottet.

Investeringskostnader och DoU

Investeringskostnaderna &r de kostnader som uppstar for den som betalar for
objektet man studerar. | Sverige &r detta foretradesvis offentlig sektor. Pa
motsvarande satt ar DoU, eller drift och underhall, den férandring av drift och
underhallskostnaderna som uppstar i samband med investeringen. Det kan vara en
okning till foljd av t.ex. okad trafik som en effekt av att investeringen forvéntas ge
okad standard pa resandet, eller sa kan det vara en minskning som en effekt av att
investeringen var en upprustning av ett gammalt objekt déar underhallskostnaderna
skenat.

Konsumentoverskott

Konsumentéverskottet i ekonomisk mening &r skillnaden mellan individernas
aggregerade betalningsvilja for tjansten och deras aggregerade kostnad for att
anvanda tjansten. Detta da betalningsviljan ar ett matt pa individernas upplevda
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nytta av tjansten, som i infrastrukturinvesteringsfallet ofta ar
transportkonsumentens tidsbesparingar och minskade reskostnader for olika typer
av resor.

Tillgang

Konsumentdverskott

Producentdverskott

Marknadspris

Efterfragan

Jamviktskvantitet

Figur 3-Konsument- och producentéverskott i en fri markand

For att fa reda pa de olika transportkonsumenternas vardering av pris, restid och
vantetid i samband med olika resor genomfdrde man 2007-2008 den nationella
tidsvardesstudien dar man med hjalp av Stated Preferences-metoden forsokte ta
reda pa hur manniskor vérderar tid. Stated Preferences-metoden innebdr t.ex. att
de tillfragade stalls infor ett val mellan tva resor med olika tid och kostnad dar de
far valja vilken av resorna de skulle genomfort. Pa det sattet kan man ta reda pa
hur individer vérderar tid och pris for olika typer av resor (WSP 2010a).
Alternativet till Stated Preferences-metoden &r Revealed Preferences-metoden dér
man studerar individers verkliga val men da den anvands ar det svarare att fa
kontroll ver beslutssituationen.

For gods betraktar man endast effekten av att det som transporteras inte kan
anvandas, dvs. kapitalbindningen (Trafikverket 2012a). Konsumentoverskottet
fran gods blir saledes restidsforkortningen for gods multiplicerat med godsets
varde samt en faktor for att kompensera for forseningar.

Producentdverskott
Producentdverskottet som senare kommer utgora fokus for fallstudien och
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diskussionen presenteras nedan. Inledningsvis presenteras producentdverskottets
innebdrd och sedan olika satt det kan uppsta pa. Hur man faktiskt beraknar
producentdverskottet behandlas dock senare i kapitlet rorande ASEK.

Producentoverskottet ar pa motsvarande sétt som konsumentoverskottet
skillnaden mellan det producenten av tjansten far betalt for tjansten och det lagsta
pris producenten hade accepterat for den, det vill sga skillnaden mellan det
producenten far betalt for tjansten och marginalkostnaden for att producera den. |
termer om persontransporter innebéar det skillnaden mellan biljettintdkterna och
kostnaden for att kora t.ex. taget. Det bor dock namnas att det inte &r det enda
séttet att definiera producentdverskott. Man skulle kunna definiera det som det
operatdren far betalt for att kora tagen, dvs. det samhaéllet betalar minus
operatdrens kostnader, i de fall det ror sig om ett sddant upplagg. Nu redovisar
man det pa ett annorlunda sétt men resultatet blir detsamma (Samkalk 2009).

Producentdverskottet tillsammans med konsumentdverskottet blir saledes den
totala vinsten for samhallet, dvs. skillnaden mellan konsumenternas nytta av
tjansten och kostnaden for att producera tjansten, se Figur 3.

Det finns dock flera skal till att det uppkommer producentéverskott. Ett
grundlaggande antagande &r att det rader fri konkurrens pa transportmarkanden,
men sa behover det inte vara. Om det rader en monopolsituation pa markanden
kan den ensamma transportproducenten ta ut ett hogre biljettpris for transporten
och pa sa satt oka sin egen vinst per enhet pa bekostnad av konsumentéverskottet.
| den situationen kan producentoverskottet, alltsa producentens vinst 6ka pa
bekostnad av samhallsekonomisk effektivitet, se Figur 4 nedan (Pihl 2007).
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Marginalkostnadskurva

Konsun¥gntdversko

Monopolpris

Producentdvagskott Samhillsekonomisk forlust

Efterfragekurva

Marginalintdktskurva

Monopolkvantitet

Figur 4-Konsument- och producentdverskott i en monopolmarknad

En annan situation som med latthet kan uppsta ar att det i samband med att man
raknar pa kollektivtrafik uppstar ett stort negativt producentoverskott, till exempel
berdknades producentdverskottet for Citybanan till -1,4 miljarder kronor éver
kalkylperioden relativt nollalternativet (Transek 2006a). Detta pa grund av att
kollektivtrafik som ovan namnt ar skattesubventionerad och saledes ar det per
definiton inte &r direkt I6nsamt att driva den. | dessa fall forlitar man sig till
exempel pa ett stort konsumentoverskott eller goda miljoeffekter for att fa
samhallsekonomisk lénsamhet i investeringen.

Man kan stélla detta i relation till de berakningar som gjorts pa hoghastighetstag i
Sverige, dar trafiken alltsa inte &r subventionerad. Har star producentoverskottet
for ungefar lika stort positivt tillskott som konsumentéverskottet (WSP 2009).
Awven vid en upprustning av stambanorna beraknas producentéverskottet sta for en
ungefar lika stor nytta som konsumentoverskottet, se Figur 5 (WSP 2010b).
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Miljarder SEK Kalkylperioden
1) Producentiverskott 17,0
Biljettintikter tag 61.3
Biljettintikter flyg 485
Fordonskostnader tag 278
Fordonskostnader flyg 32.1
2) Budgeteffekter -5,9
Drivmedelsskatt for vigtrafik 6.8
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 0.9
3) Konsumentiverskott 19,9
Resuppofiring persontrafik 17.8
Godstillginglighetsvinster 2.9
4) Externa effekter 14,0
Luftféroreningar o klimatgaser 7.9
Trafikolyckor 32
Marginellt slitage vig 03
Marginellt slitage kollektivtrafik 0.0
Externa effekter, gods 2.6
5) DoU och Reinvesteringar jiarnvig 23,7
6) Restviirde 2,6
Summa Nyttor 44.0
7) Investeringskostnader 44,2°
Investeringskostnad banor, diskonterat in- 4294
klusive skattefaktorer
Investeringskostnad godsterminaler, diskon- 135
terat inklusive skattefaktorer
Nettonuviirdeskvot 0,00

Figur 5-Samhallsekonomiska nyttor vid en upprustning av stambanorna (WSP 2010b)

Budgeteffekter

Posten budgeteffekter beskriver vilken effekt den ténkta atgarden kommer ha pa
skatter och avgifter. Till exempel kommer en atgard som far som effekt att
biltrafiken langs en stracka minskar kraftigt resultera i att
drivmedelsforbrukningen minskar och nér drivmedelsférbrukningen minskar,
minskar dven statens intékter fran energi- och koldioxidskatt. Detta blir en da en
minuspost under budgeteffekter. P4 motsvarande satt blir en 6kning av
drivmedelsforséljningen en positiv post i budgeteffekter.

Pa motsvarande sétt gor en atgard som okar jarnvagstrafiken, och saledes aven
banavgifterna att det uppstar en pluspost under budgeteffekter, och vice versa.

Externa effekter

Externa effekter ar ett forsok att kvantifiera de effekter som paverkar samhallet
men som ingen direkt betalar for. Det kan till exempel réra sig om trafikolyckor,
koldioxidutslapp, buller, intréngningseffekter osv. For att kvantifiera dessa
effekter anvander man sig av en rad olika metoder.
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Figur 6-Vem ska betala for att detta far fortsatta finnas? (Elsa i det bla 2008)

I Sverige har man sedan 1969 gjort olika forsok att kvantifiera kostnaderna for
olika typer av skador och aven dadsfall (Persson 1992). Man har genom aren gatt
igenom lite olika séatt att kvantifiera dessa effekter men dessa behandlas inte hér.

Miljoeffekterna hanteras pa lite andra satt. Buller varderas till exempel med hjalp
av fastighetsvardesmetoden dar man utgar fran fastigheters varden och hur hoga
bullervarden de utsatts for. Pa sa satt kan man harleda hur manniskor varderar
buller. Detta ar ett exempel pa en revealed preference studie. Véxthusgasutslapp
ar svara att bedoma vardet pa, eftersom manniskor inte ser de kostnader som
uppstar i samband med utslappen och saledes inte &r villiga att betala for dem pa
samma satt som de till exempel &r villiga att betala for att slippa eller lindra
effekten av trafikolyckor. Det ar dessutom svart att bedéma kostnaden av det
enskilda kilot. Man anvander sig istéllet av olika skuggpris beroende pa hur lang
period och vilken kéanslighet man raknar pa, mellan 1,08 kr/kg och 3,50 kr/kg
koldioxid (Trafikverket 2012b).

3.2 HEATCO

| detta kapitel beskrivs HEATCO i syfte att ge en snabb inblick i hur spridd
kalkylmetoden &r i EU, och hur man arbetar med samhallsekonomiska kalkyler
relativt Sverige.

HEATCO, eller Developing Harmonised European Approaches for Transport
Costing and Project Assessment var ett EU-projekt som pagick mellan aren 2004
och 2006 med representanter fran flera lander. Syftet med projektet var bland
annat att inventera kalkylmetodik i Europa och komma med rekommendationer
angaende hur man bor arbeta med harmoniseringen av samhallsekonomiska

14



kalkyler for att sedan kunna jamféra investeringar i olika europeiska lander (TRIP
2013).

Bland de slutsatser som HEATCO-projektet fann hittar man till exempel att
samhallsekonomiska kalkyler bade ar mer spridda och béttre pa vagsidan an pa
jarnvagssidan, nagot som dverensstammer med den svenska kalkylen som
harstammade fran Véagverket. Vidare fann HEATCO att kalkylerna bade ar mer
spridda och battre utformade i nordvéstra Europa &n i syddstra, men att man i de
Ostra delarna stravar efter att utveckla och ge kalkylerna spridning (HEATCO
2006). Speciellt miljoeffekter ar undermaligt behandlade i de 6stra och sodra
delarna av Europa.

Vidare uttalade sig HEATCO bland annat om att det vore oklokt att axla
beslutsfattarnas borda och forsoka beskriva fordelningseffekterna utifran politiska
beslut; det ar istéllet battre att ha sin grund i ekonomisk teori. Dessutom
bedémdes det vara battre att anvanda lokala priser och varderingar i sa stor
utstrackning som majligt da det bedomdes ge en battre bild av verkligheten (TRIP
2013).

HEATCO kom till ytterligare slutsatser och rekommendationer som
sammanfattats i femton punkter, men en djupare genomgang av dessa punkter
faller utanfOr ramen for detta arbete.

3.3 Trafikprognoser

Nedan foljer ett mindre kapitel om vad trafikprognosers syfte ar, vad man
anvander som indata i dem, hur de &r uppbyggda och hur man kan tolka resultatet.
Detta for att det ar resultaten fran prognoserna som, tillsammans med de
varderingar som tas fram i ASEK, ligger till grund fér de samhallsekonomiska
bedémningarna. En del av det som berdrs ar allméngiltigt men vissa delar &r
specifikt for den nationella trafikslagsévergripande modellen Sampers.

3.3.1 Syfte

Syftet med trafikprognoser ar att pa ett strukturerat satt géra en kvalificerad
forutségelse om vad som kommer handa med trafiken i framtiden. Antingen till
foljd av inforandet eller fordndringen av ett styrmedel, till f6ljd av forandringar i
markanvandning eller som en effekt av en eller flera investeringar. En positiv
sidoeffekt av att utveckla, folja upp och vidareutveckla trafikprognosmodeller ar
att man lar sig mer om hur transportmarkanden och dess aktorer fungerar (WSP
2007).

3.3.2 Indata

Resultatet av en trafikprognos ar extremt beroende pa vilken indata man stoppar
in i den. Vissa indata har man till viss del mojlighet att styra 6ver, andra till stor
del och vissa till ingen del. Det ar for den sakens skull inte sékert att man tar eller
vill ta till vara pa den majligheten, till exempel for att det totala utfallet skulle
kunna bli osakrare eller att det skulle fa andra negativa effekter.
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Indata kan vara saker som géller hela systemet, andra ar uppdelade efter olika
omraden. Vissa tar man fram sjélv i samband med prognosen, vissa far man fran
andra hall. Exempel pa viktiga indata till trafikprognoser ar ekonomisk
utveckling, bilsinnehav, framtida taxor, bensinpris, demografi, markanvéndning
och data om trafiknatet.

For att illustrera hur viktiga indata fordelar sig pa olika kallor kan man till
exempel konstatera att BNP-utvecklingen kommer fran konjunkturinstitutets
langtidsutredningar, hur den fordelar sig kommer fran Trafikverket och SCB. Data
rérande hur trafiksystemet ser ut i framtiden kommer fran Trafikverkets olika
langtidsutredningar. Eftersom det ror sig om sa langa tidshorisonter ar det mycket
osakerhet forenat med indata, ndgot som sjalvklart far genomslag i prognoserna
och ar ett av skélen till varfor trafikprognoser inte bor behandlas som nagon
sanning utan som en kvalificerad och strukturerad uppskattning (Brundell-Freij
2008).

En annan enormt viktig indatakalla till trafikprognoserna ar information om hur
manniskor valjer att resa. For att ta reda pa detta genomfor och analyserar man de
nationella resvaneundersokningarna. Detta ar viktigt att veta eftersom man ar
beroende av att forsta hur manniskor reser for att kunna ta fram de funktioner man
anvénder for att modellera ménniskors beslutsfattande innan och vid en
resesituation. Den informationen &r saledes snarare indata till sjalva modellen &n
till den specifika prognosen.

3.3.3 Uppbyggnad

Ett grundldggande antagande man har i trafikprognoser, och som de delar med de
samhallsekonomiska kalkylerna &r att alla ménniskor &r nyttomaximerande. Dock
har man med hjalp av resvaneundersékningarna byggt in en viss subjektivitet eller
“personlig preferens” i modellen som gor att individer foredrar vissa fairdmedel
framfor andra, som en effekt av till exempel komfort och vana (WSP 2007).
Dessa olika val skiljer sig ocksa at beroende pa vilken typ av resa man gor, om
man till exempel gor en arbetsresa, tjansteresa eller fritidsresa osv.

Man kan saga att trafikprognosmodeller &r uppbyggda i fyra steg: resegenerering,
destinationsval, fardmedelsval och natverksutlaggning. De forsta tre stegen, som
ar efterfragedelen av modellen, resulterar i den reseefterfragan som sedan fordelas
ut i trafiksystemet i den fjarde och sista delen. Nedan féljer en lite mer ingaende
beskrivning av stegen.
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Efterfragedelen av modellen ar en sannolikhetsmodell som kallas logit-modell och
ar baserad pa resvaneundersokningarna. Den beskriver sannolikheten for att en
resa ska ske, sannolikheten for vad resans destination ar och sannolikheten for att
ett visst fardmedel valjs. Man kan beskriva det som att en individ stalls infor valet
att resa och valjer att i halften av fallen resa. Hen véljer sedan att i halften av
fallen resa till destination A, och i halften av fallen med cykel. Individen har da
givit upphov till en attondels resa till destination A med cykel.

Resa?

Var?

Figur 7-Grenschema som beskriver besluten bakom en viss resa

Detta kan tyckas onaturligt eftersom ingen lar gora en attondels resa. Vad som gor
det lattare att forstd ar att individerna ar fordelade pa olika sa kallade SAMS-
omraden. Det ar enligt dessa SAMS-omraden som man fordelar ut data om
demografi, bilinnehav etc. Om det finns &tta individer i samma SAMS-omrade
som fattar samma beslut som individen i exemplet ovan kommer de tillsammans
ha gett upphov till en resa med cykel till destination A. Alternativt sa kan man
tanka att var attonde gang hen stélls infor resevalet fattas beslutet att resa till
destionation A med cykel.

Figur 8-SAMS-omraden i sydvéasta Skane (§C§2013a)

17



Nar efterfragedelen berdknat hur manga resorna ar, vad de har for start- och
slutpunkter samt med vilket fardmedel de sker, fordelar natutlaggningsdelen ut
resorna i systemet. For att géra detta anvander systemet information om hur
trafiknatet ser ut och vilka egenskaper det har, bade for personbilstrafik och for
kollektiva fardmedel. Modellen férdelar sedan ut resorna enligt vad som blir den
snabbaste vagen for de olika individerna. Om det i samband med natutlaggningen
uppstar fléden som ger upphov till trangsel pa vissa lankar i systemet stammer
inte langre den reseuppoffring individerna hade som beslutsunderlag i
efterfragedelen (WSP 2007). Tack vare detta kan natutlaggningsmodellen bista
efterfragedelen med battre information om reseuppoffringen.

Med den nya informationen om uppoffringen raknar efterfragedelen om
reseefterfragan och fordelningarna. Den nya efterfragan gar sedan aterigen in i
natutlaggningsmodellen, och pa det viset itererar modellen till dess att jamvikt
rader i systemet. Nar jamvikt val infinner sig kan man anvanda sig av resultatet
for att se hur trafiken fordelar sig, var det uppstar trangsel och for att berékna
effekterna av aktuell fordelning.

\ 4
0

4

Natverksutlaggning

Figur 9-Schematisk bild éver Sampers iteration

3.3.4 Effektberakning

Med hjalp av resultatet frdn modellberakningen och trafikverkets riktlinjer kan
man beddma effekterna av den modellerade trafiken. Bland de effekter man kan
tankas vilja berakna ar till exempel de samhallsekonomiska effekter som uppstatt
till f6ljd av snabbare restider eller sakrare resor. Aven tillgangligheten, det vill
sdga hur latt det ar att na olika destinationer av intresse kan vara intressant att titta
pa for att battre kunna tolka resultatet. Information om tillgangligheten erhalls ur
tillganglighetsmodulen (WSP 2007).

De samhallsekonomiska effekterna berdknas med hjélp av en modell som heter
Samkalk. Den tolkar resultatet fran Sampers och presenterar det dels i absoluta tal,
dels dversatter det i termer om samhallsekonomisk nytta, och sammanstéller
resultatet enligt de poster som angavs tidigare i kapitlet om den
samhallsekonomiska kalkylen.
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For att 6verbrygga gapet mellan trafikprognosernas resultat och deras effekt maste
man bestdmma hur man ska tolka och vérdera resultaten. Detta arbete har
Trafikverket, tidigare trafikverken, samlat hos arbetsgruppen for
samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet, ASEK.

3.4 ASEK

Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet, ASEK, &r en grupp ledd av Trafikverket med representanter
fran andra intressenter. Dessa intressenter var i den senaste omgangen, férutom
Trafikverket, Naturvardsverket, Sjofartsverket, Svensk Kollektivtrafik,
Transportstyrelsen, Vinnova och Trafikanalys. For att halla en hog vetenskaplig
niva eller utga fran Vetenskap och beprévad erfarenhet har ASEK knutit till sig
experter fran VTI, CTS och andra delar av akademin. Darigenom far ASEK
tillgang till stora delar av den senaste kunskapen om transportomradet och har
samtidigt mojlighet att styra forskningen dit man bedémer att behovet finns
(Trafikverket 2013).

3.4.1 Bakgrund och syfte

Myndigheten SIKA grundades 1995 for att analysera, utveckla analysverktyg och
koordinera langsiktig planering av transportsystemet. En viktig del av uppdraget
var utvecklingen av ASEK som publicerades for forsta gangen 1995 (Thoresson
2011). Sedan dess har det tagits fram nya rekommendationer med jamna
mellanrum och arbetet leds sedan 2010 av Trafikverket. Sedan den 10 september
2012 &r det ASEK 5:s rekommendationer som galler. ASEK:s uppgift &r att
foresla vilka kalkyl- och analysmetoder som ska anvandas vid
samhéllsekonomiska bedémningar av atgarder inom transportomradet,
rekommendera vilka indata, effektsamband och vérderingar som ska anvandas
samt att, som ovan namnt, koordinera forskning och utveckling inom omradet.
(Trafikverket 2013a)

3.4.2 ASEKs utveckling

ASEK har genom aren haft olika strémningar och inriktningar, dels som en effekt
av att medborgarnas vérderingar, som ju ska speglas i kalkylvéardena, forandrats,
dels som en effekt av vilka intressenter som varit representerade i
arbetsgrupperna. Nedan féljer en kort 6versikt av hur ASEK har féréandrats sedan
bildandet.

| de tidigare omgangarna av ASEK var davarande Vagverket den dominerande
intressenten. Detta pa grund av sina stora resurser och som namnts tidigare, langa
erfarenhet av samhallsekonomisk utvérdering av atgarder. SIKA, som da hade
uppdraget att ta fram kalkylvéarden hade pa grund av detta, i kombination med att
det var en véldigt ung och liten myndighet, snarare en administrativ roll an en
utredande och beslutade (Thoresson 2011).
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Fran att det till en borjan endast var trafikverken och SIKA som hade
representanter i ASEK, inforlivades Naturvardsverket i samband med ASEK 3
(SIKA 2002). I samband med ASEK 4 inforlivades aven Vinnova och
Rikstrafiken. Rikstrafiken var en myndighet med ansvar for att tillgodose
kollektivtrafik mellan 1&n. Det innebar en ytterligare vidgning av gruppens
ledning. Samtidigt som man gjorde detta tog man i beaktande HEATCO:s
rekommendationer.

ASEK 5 ar den nuvarande omgangen av ASEK. Den uppdaterades framst med
den stora tidsvardesstudien som namnts tidigare, men aven annat sa som buller,
intrang och skattefaktor uppdaterades (Trafikverket 2012c).

3.4.3 Hur producentoverskottet beraknas enligt ASEK 5

Da producentdverskottet ar fokus for fallstudien i detta examensarbete kommer
det nedan redogoras for hur man berdknar producentdverskottet for persontrafiken
med ASEK 5:s rekommendationer. Producentdverskottet &r som tidigare namnts
skillnaden mellan biljettintakterna och producenternas kostnader for att producera
tjansten. | fallet med personbilstrafik uppstar inget producent6verskott eftersom
konsumenten har betalar sina egna kostnader.

Hur man beréknar intaktsdelen ar véldigt styrt av trafikprognosens utfall och de
antaganden om biljettpriser man gor i samband med prognosen. Pa grund av detta
ar den delen relativt kort och fokus ligger istéllet pa hur ASEK 5 rekommenderar
att man beréknar producenternas kostnader.

Biljettintakter

Nar Samkalk beraknar biljettintakterna gors det pa linjeniva och pa tva olika satt
beroende pa om det ar en nationell eller regional resa. For nationella resor gors det
genom att Samkalk anvander sig av efterfragematriserna for respektive restyp och
taxematriser fran Sampers. Produktsumman av matriserna ar saledes
biljettintékterna for linjen (Samkalk 2009).

1_[ [as 614] ' [b3 b4] = by + azb, + azbs + ashy

Figur 10-Enkel produktsumma

For regionala resor samlas biljettintakterna ihop till en pott. Sedan anvander sig
Samkalk av efterfragematriserna for att foredela ut dessa intékter. Samkalk
tilldelar dock endast huvudresan biljettintakter. Det innebdr att de anslutningsresor
som anvants for att na huvudresan blir utan biljettintéakter (Samkalk 2009).

Produktionskostnader

Alla transporter, utom gang, kostar forutom tid ocksa pengar att producera.
Kostnaderna berédknas med hjélp av kostnadsfunktioner som inkluderar det man
bedomer paverka kostnaderna for att producera tjansten. For personbilstrafik
inkluderar det allt fran dackbyten till kostnaden for den kapitalbindning bilen ger
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upphov till (Trafikverket 2012d). Det ar dock av foga relevans for denna studie
och kommer darfor inte behandlas ndrmare. D&remot &r det intressant att studera
hur kostnaderna for tag beréknas, nagot som gors nedan.

Kostnaderna for tagtrafiken bestar pa linjeniva av tva delar och pa systemniva av
ytterligare tva delar. Pa systemniva har man skattat tva linjara funktioner som ska
spegla overhead- och omkostnader i samband med trafikproduktionen.
Overheadkostnaderna ar kostnader som uppstar i samband med stora
trafikforandringar och ska spegla kostnader for 6kad administration och nya
underhallsanlaggningar. Omkostnaderna bestar av mer ordinara kostnader i form
av administration, kostnader for att salja biljetter etc. (Trafikverket 2012c).
Overheadkostnaderna beror av antalet tagkilometer och omkostnaderna av antalet
personkilometer.

De linjeberoende kostnaderna, eller de operativa kostnaderna, bestar av en del
som ar tidsheroende och en del som &r avstandsberoende, dvs. de beror av antalet
minuter respektive antalet kilometer. Andra centrala parametrar &r resandet,
belaggningsgraden och tagstorleken. Kostnaderna som beror av tid ska spegla
fordonskop, I6nekostnader och dagligt underhall i form av stadning etc. De som
istallet beror av avstandet ska spegla service av tagen, revisioner och
drivmedelskostnader (Trafikverket 2012d).

Kostnaderna beraknas i tre steg dar det forsta steget gar ut pa att man berdknar det
genomsnittliga resandet per tag (g). Det gér man genom att dividera det totala
resandet per ar (pkm), matt i personkilometer, med den totala trafikproduktionen
(tkm), matt i antalet tagkilometer per ar (Trafikverket 2012d). Dessa siffror far
Samkalk fran Sampers och bakomliggande antaganden.

Nasta steg i berakningen ar att ta fram hur manga sittplatser som kravs, dvs.
sittplatsbehovet per tag (sb). Det gors genom att man dividerar det genomsnittliga
resandet (g) pa tdgen med belaggningsgraden (o). Beldggningsgraden beror dels
av vilken tagtyp det ror sig om, dels hur resandet ar fordelat dver dygnet. Om det
till exempel dr ett jamt resande kan man anta en hogre beldggningsgrad
(Trafikverket 2012d).

| det tredje steget i berdkningen tas sjalva kostnaden for produktionen fram, per
tagkilometer och per tagminut. Forutom de parametrar som presenterats ovan sa
behéver man kostnader uppskattade av ASEK 5 fér minsta tagstorleken, per
kilometer (Kkm) och per minut (Km), marginalkostnaden per sittplats och
kilometer (MKkm) respektive minut (MKm) samt antalet sittplatser pa det minsta
taget (smt). Alla dessa vérden beror av vilken typ av tag det &r; det &r alltsa olika
stora tag beroende pa om det ar ett snabbtag eller ett interregionaltag etc.
Kostnaden per tagkilometer beraknas enligt formeln nedan, motsvarande galler for
tagminut (Trafikverket 2012d).

kostnad per tagkilometer = Kkm + (sb — smt) - MKkm
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| de fall da sittplatsbehovet ar mindre &n minsta antalet sittplatser dvs. da sb —
smt < 0 satter man sh = smt och kostnaden bestar da endast av kostnaden for
minsta tagstorlek, per kilometer och per minut.

Sedan far man multiplicera de berdknade kostnaderna per kilometer och minut
med antalet tidtabellkilometer respektive tidtabellsminuter for att fa kostnaderna

for linjen.
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4 Samhallsekonomiska kalkyler och de
transportpolitiska malen

Nedan foljer en diskussion som syftar till att ge en vidare forstaelse for den
samhallsekonomiska analysens kontext i forhallande till den samlade
effektbeddmningen dar den samhallsekonomiska analysen &r en av tre delar
tillsammans med en fordelningsanalys och en transportpolitisk malanalys.
Kapitlet &mnar darigenom ge en inblick i hur de samhallsekonomiska analyserna
hanteras i planeringsprocessen.

Denna del av arbetet ar uppbyggd som sa att de transportpolitiska malens
uppbyggnad inledningsvis presenteras, varpa en lite djupare granskning av det
évergripande malets innebord gors. Detta foljs av en snabb genomgang av hur
inrapporteringen till basprognoserna, som ligger till grund for de
samhéllsekonomiska kalkylerna gar till, som i sin tur foljs av en 6versyn av vilken
roll kalkylerna verkar ha i planeringsprocessen och vilka konsekvenser det kan
ténkas ha.

4.1 Transportpolitiska malen

| Sverige styrs transportsektorn med hjalp av de transportpolitiska malen. Det ar
enligt dessa staten prioriterar sina satsningar. De transportpolitiska malen ar
uppbyggda enligt: évergripande mal, funktionsmal och hansynsmal. Det
overgripande malet sager att malet for den svenska transportpolitiken ar att skapa
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néringsliv i hela landet (Regeringskansliet 2010).

De tva delmalen, funktionsmalet och hansynsmalet, ger mer specifika riktlinjer
om vad man vill uppna. Funktionsmalet séger att transportsystemet ska vara
utformat pa ett sadant sétt att det skapar tillganglighet och kvalitet som ska bidra
till utvecklingskraft i hela landet, for alla i landet (Regeringskansliet 2010).
Hansynsmalet sager att transportsystemet ska anpassas for att inte skada nagon, att
bidra till att manniskor ska vara friska och att inte miljén férsamras
(Regeringskansliet 2010).

4.1.1 Overgripande malets innebord

| detta stycke ska det dvergripande malets innebord granskas ytterligare. Detta da
det inte ar helt sjalvklart vad det innebar. Bada nyckelbegreppen,
samhallsekonomisk effektivitet och hallbar utveckling ar behaftade med en del
begreppsforvirring. Det ar heller inte helt sjalvkart att de inte star i konflikt till
varandra.

Begreppet hallbar utveckling kan definieras enligt den definiton som
Brundtlandkommissionen kom fram till 1987, att en hallbar utveckling &ar en
utveckling som tillfredstéllet dagens behov utan att &ventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstalla sina behov (FN 2012). Vidare
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definieras ibland tre aspekter som kan ségas utgora hallbar utveckling. Den
sociala hallbarheten som ar malet, den ekonomiska som utgér medlet och den
ekologiska som utgdr ramverket (FN 2012). Men detta ar langt ifran den enda
definitonen (Lunds Universitet 2010).

Det ar heller ingen sjalvklarhet vad samhallsekonomisk effektivitet ar. Har finns
det dock en nationalekonomisk definition men den &r inte nédvandigtvis ar kand
bland dem som ska tolka malet. Det ar heller inte sjalvklart att det ar den
nationalekonomiska definitionen som avsags av dem som skrev malet (Holmberg
& Nylander 2005).

Om man tolkar samhéllsekonomisk effektivitet pa det satt som vissa gor, dvs.
storst nytta per krona sa star det till exempel i konflikt med bade hallbar
utveckling och de 6vriga malen (Holmberg & Nylander 2005). Storst nytta per
krona innebar da till exempel att det kan vara effektivt att acceptera negativa
miljoeffekter om det ger upphov till tillrackligt stora andra nyttor, vilket det ofta
blir som en effekt av det forhallandevis laga priset pa koldioxid (Riksrevisionen
2012). Detta skulle da kunna vara oacceptabelt for malet om en hallbar utveckling
om man betraktar de ekologiska effekterna som ramen, och da inte utbytbara. Pa
samma satt kan man acceptera sakerhetsforluster i hansynsmalet om de ger
upphov till tillrackligt stora andra nyttor.

Man skulle istallet kunna vélja att betrakta de transportpolitiska malen som mal
som ska tillfredstéllas och att det ska goras till lagsta mojliga kostnad. Men om
man véljer att betrakta dem som mal som ska tillfredstéllas s& bor man ha
forstaelse for att det kan bli mycket svart att fa samhéllsekonomisk effektivitet i
det da det forutsétter en mer kategorisk form av paretooptimalitet an
Kaldor/Hicks-kriteriet, dvs. att nyttornas fordelning ar delvis last genom malen.

ASEK 5 viljer ocksa att franga den nationalekonomiska definitonen av
samhéllsekonomisk effektivitet. ASEK 5 menar att forutom Kaldor/Hicks-kriteriet
forutsatter samhéllsekonomisk effektivitet dven att det demokratiska
beslutssystemet kan acceptera den nya vélfardsfordelningen (Trafikverket 2012e).
Det kan tolkas som ovan namnt, att nagot inte kan vara samhéllsekonomiskt
effektivt om inte alla mal ar uppfyllda. Detta ar dock inte nagot som speglas i
kalkylerna utan ar kanske snarare att betrakta som en uppmaning till forsiktighet i
tolkningen av analyserna fran ASEK 5:s sida.

Som man kan se av den dversiktliga texten ovan &r det inte nagon sjalvklarhet hur
man ska tolka malen, de infallsvinklar som ovan redogjorts for ar dessutom langt
ifran alla satt att tolka dem. En sund insikt i sammanhanget skulle kunna vara att
en del av politik, och politiska mals syfte &r just att gora avvagningar och fatta
svara beslut om vad som ska prioriteras, och vad som ar acceptabelt at
medborgarna. Med det ansvarer foljer dven skyldigheten att infor medborgarna sta
till svars for de beslut som fattas.
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4.2 Samhallsekonomiska kalkyler i planeringsprocessen
Texten nedan syftar till att ge insikt i de samhéllsekonomiska kalkylernas roll i
planeringsprocessen samt att fa inblick i hur planerare och politiker forhaller sig
till kalkylerna. Detta for att, som ett komplement till litteraturstudien, hjalpa till
att forsta vad som ligger bakom, och vad som leder till resultatet i de kalkyler som
gors.

Texten inleds med att forklara hur inrapporteringen till Trafikverkets
basprognoser, som resandet i jamforelsealternativen baseras pa, gar till. Detta foljs
upp med ett avsnitt om vilket genomslag de samhallsekonomiska kalkylerna haft i
planeringensprocessen och deras funktion dari.

4.2.1 Inrapporteringen till lAngsiktsplaneringen och
basprognoserna

Basprognosernas framsta syfte ar att fungera som underlag till de
samhallsekonomiska kalkylerna genom att bista med resandet i de olika
jamforelsealternativen (Trafikverket 2012f). Den trafikering som resandet bygger
pa bestams av Trafikverket mot bakgrund av synpunkter och trafikeringsénskemal
fran trafikhuvudman och andra intressenter.

Ett grundlaggande problem nar man gor langsiktsplaneringen &r att olika
intressenter tenderar att 6verdriva sin framtida trafikering for att fa mer
infrastruktur da deras behov konkurrerar med de andra intressenternas behov, och
att de pa grund av detta inte ser Isningar som utnyttjar kapaciteten battre. Som en
effekt av detta gor Trafikverket en vardering av de olika 6nskemalen utifran hur
rimliga de ar, om de till exempel &r politiskt forankrade eller ekonomiskt
gangbara®. P& grund av detta, dels taktikonskande i samband med
trafikeringsonskemalen, dels Trafikverkets egna bedémningar finns det ytterligare
osakerhet behaftad med framtida trafikering, nadgot som har stor inverkan pa det
framtida resandet. Men det &r alltsa i slutdndan Trafikverkets bedémning av den
framtida trafikeringen som gar in i prognoserna.

4.2.2 Samhallsekonomiska kalkylers genomslag och syfte i
planeringsprocessen

Som ovan namnt &r det ett uttalat mal fran regeringens sida att de objekt som gar
in i planen ar samhéllsekonomiskt effektiva. Det man da kan fraga sig ar om
denna onskan har fatt genomslag och avspeglas i vilka objekt som faktiskt gar in i
planen.

| Figur 11 nedan presenteras nettonuvérdeskvoter, NNK, for olika grupper i
investeringsplanen for 2010-2021. Har ser man hur NNK fordelar sig for objekt i
olika delar av planen. | kategorin Bundet finns de objekt som pa férhand valts ut
av politiker. Dessa involverar i hog grad projekt dar planeringsprocessen ar langt
gangen. | kategorin Plan finns de objekt som valts ut av planerarna hos davarande

2 Lennart Lennefors Langsiktig planerare Trafikverket, Telefonintervju 2013-05-14
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trafikverken och i kategorin Utdkad ram finns de objekt som valts ut av
planerarna med en 15 procent storre budget.
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Figur 11-Nettonuvardeskvot for olika projekt i olika grupper (Svenskt naringsliv 2011)

Den studie som ligger bakom figuren kom fram till en serie slutsatser nér de
studerade vilka objekt som antogs i planen. Studien visade att den
samhallsekonomiska kalkylens resultat faktiskt paverkade vilka projekt som
antogs i planen, att kalkylresultatet spelade storre roll for planerarna &n for
politikerna som verkade vara mer intresserade av att halla l6ften, samt att
kalkylerna anvandes av planerarna for att salla ut investeringar som bedémdes
vara direkt olonsamma (Eliasson & Lundberg 2012).

Den intressantaste av slutsatserna ar kanske att planerarna anvander kalkylerna for
att salla ut de olénsamma investeringarna. Detta innebar att det blir svarare for
sérintressen och lobbyister att lyfta fram olonsamma objekt som gynnar dem, en
funktion som bekréftas av planerare (Eliasson & Lundberg 2012) och andra
studier (Holmberg & Nylander 2005). Detta far dock implicit effekten att de
projekt som har effekter som inte fangas av kalkylen, alternativt ar felvarderade,
far svarare att ta sig in i planen (Eliasson & Lundberg 2012).

For att komma till ratta med den problematiken &r kalkylen endast en av tre delar i
den samlade effektbeddmningen tillsammans med en férdelningsanalys och en
maluppfyllelseanalys (Trafikanalys 2012 se Riksrevisonen 2012, s. 101), nagot
som dock inte lyser igenom i planen (Eliasson & Lundberg 2012). Man kan
istallet konstatera att miljo- och trafiksakerhetseffekter knappt ges nagon vikt alls
samtidigt som nyttor for gods forfordelas kraftigt. Har kan man stélla sig fragan
om det ar for att det ar samhé&llsekonomiskt effektivt eller om det &r en effekt av
val genomford lobbyverksamhet.
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5 Fallstudie — Blekinge kustbanas elektrifiering

Nedan foljer den fallstudie som med avstamp i kunskapen som inhdmtats under
litteraturstudien amnar besvara de fragor rérande producentoverskottsberakningar
som formulerats. FOr att gora detta kommer elektrifieringen av Blekinge kustbana
studeras enligt den metod som beskrivits tidigare. De ar som studeras &r de ar dar
data finns tillgangligt, 2011 och 2012.

Fallstudien inleds med en kortare beskrivning av projektet, dess syfte och dess
bakgrund. Efter detta gors uppfoljningen av biljettintékternas utfall. Detta genom
att till stor del analysera den resandeutveckling som varit samt studera antaganden
om, och utfallet av trafikeringen. Foljt av analysen av resande och trafikering
foljer uppfdljningen och analysen av trafikeringskostnaderna. All information
kommer sedan anvéndas for att berdkna producentoverskottet for Blekinge
kustbana. Det hela avslutas med en sammanfattning och dvergripande analys.

Viktigt att notera ar dock att, dels pad grund av att nagot fullstandigt
jamforelsealternativ inte funnits tillgangligt och dels av avgransningsskal, kan inte
den ursprungliga kalkylens (Inregia 2003)° resultat féljas upp exakt. Fallstudien
kommer darfor snarare ha karaktéren av en bedémning av huruvida det
producentdverskott som beréknades i den ursprungliga kalkylen kan ténkas vara
rimligt och vilka faktorer som ligger till grund for den bedémningen.

5.1 Bakgrund

Nedan foljer en éversiktlig genomgang av Blekinge kustbanas senaste 20 ar.
Inledningsvis presenteras banan och vad som féranledde elektrifieringen.
Dérefter ges en 6verblick av kalkylen och de nyttor som berdknades. Avsnittet
avslutas med en genomgang av de senaste 20 arens trafikering och hur trafiken ar
organiserad idag.

5.1.1 Banan

Blekinge kustbana ar den del av det svenska jarnvagssystemet som stracker sig
fran Kristianstad i vaster till Karlskrona i dster och passerar pa véagen i stort sett
alla storre orter i Blekinge. Under 1990-talet rustades banan upp vilket medférde
att banan var i gott skick, den var dock inte elektrifierad. | och med
Oresundsbrons éppnande &r 2000 blev behovet av elektrifiering storre da de
dieseldrivna Kustpilentagen som trafikerade Karlskrona-Malmg inte passade in i
det danska systemet (Froidh & Kottenhoff 2009). Detta tillsammans med de
miljo- och punktlighetsvinster man hoppades uppna med eldrivna tag lag till
grund for beslutet att elektrifiera banan under aren 2005-2007 (Banverket 2004).

Efter elektrifieringen fortsatte trafiken med de for regionen vanliga
Oresundstagen. Under sommaren 2012 byggdes dessutom ett métesspar mellan
Brakne-Hoby och Karlshamn vilket férkortade restiden pa banan med 10 minuter

3 Erholls genom mailkontakt med Lennart Lennefors, Trafikverket 2013-06-13
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men innebar att tagtrafiken pa strackan Karlskrona-Karlshamn ersattes med bussar
fran manadskiftet februari/mars till den 19 augusti det aret (Trafikverket 2013b).
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Figur 12-Blekinge kustbana

5.1.2 Den samhéallsekonomiska nyttan

Den ursprungliga kalkylen gjordes 2003 av Inregia och kom fram till en
nettonuvardeskvot pa 0,08. De stérsta nyttorna beraknades vara just effekter for
producenterna, men dven miljovinsterna kopplade till den kraftigt minskande
dieseldriften. Effekterna for producenterna forvantades sta for mer an halften av
nyttan genom att biljettintakterna skulle 6ka med 8 miljoner kronor per ar relativt
JA och kostnaderna for att driva trafiken skulle minska med 9 miljoner kronor per
ar relativt JA. Detta skulle tillsammans resultera i nyttor pa drygt 487 miljoner
kronor Over hela kalkylperioden. (Inregia 2003)

5.1.3 Trafikeringen

Under aren 1992-2005 trafikerades Blekinge kustbana av SJ med de dieseldrivna
Kustpilentagen, med Blekingetrafiken och Skanetrafiken som trafikhuvudman.
Trafikeringen med Kustpilen var mycket uppskattat av resenarerna pa grund av
den patagliga forbattring de innebar relativt de gamla Y1-tdgen som tidigare
trafikerat strackan. Detta ledde till att resandet under perioden 6kade fran cirka
200 000 till 1 200 000 resor &rligen®. (Fréidh & Kottenhoff 2009)

Den kraftiga resandetkningen tvingade SJ att under perioden flera ganger utoka
trafiken. Detta i kombination med den relativt hga driftskostnaden for tagen
ledde till 6kade forluster for SJ vilket i sin tur ledde till utbudsinskrankningar for
att minska forlusterna. (Froidh & Kottenhoff 2009)

Efter elektrifieringen fortsatte SJ som operat6r fram till januari 2009 da DSBFirst
Sverige tog 6ver all Oresundstagstrafik i Sverige. DSBFirst tvingades dock
avsluta sitt uppdrag pa grund av ekonomiska problem och trafiken utfors darfor
sedan december 2011 av Veolia®.

* Notera att detta &r resandet pa Kustpilentég_en, inte uteslutande Blekinge kustbana
> Intervju med Mats Sjélin och Dora Kis p& Oresundstdg AB 2013-05-22
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Trafiken med Oresundstag i Sverige sker pa uppdrag av de 6 lan dar trafiken sker.
For att samordna trafiken mellan lanen har Oresundstag AB bildats, &gt till 40
procent av Skanetrafiken och 12 procent vardera av de 6vriga 5 lanen®.

Som en effekt av att trafiken &r organiserad pa detta satt skiljer sig
producentéverskottet i verkligheten fran det som beréknas i modellen, som ocksa
finns beskrivet i litteraturstudien. De implikationer detta far for berakningarna
hanteras och kommenteras nedan dar det &r intressant.

5.2 Biljettintakterna

| avsnittet nedan gors en dversikt av biljettintéktsutvecklingen for Blekinge
kustbana fran 2003 till 2012. Avsnittet inleds med att biljettprisvecklingen under
perioden betraktas relativt den utveckling som antogs i ursprungskalkylen. Detta
foljs av ett avsnitt som ser over hur resandeutvecklingen under perioden varit
relativt den utveckling som antogs i kalkylen, samt vilka faktorer som skulle
kunna forklara den utveckling som varit. Kapitlet avslutas sedan med en
sammanstallning av resandet och en bedémning av om de intékter som antogs
underskattade eller dverskattade det verkliga biljettintdktsutfallet, samt att de
faktiska biljettintakterna for strackan aren 2011 och 2012 presenteras.

Som noteraderats tidigare skiljer sig det modellberéknade producentdverskottet
fran det verkliga, sa dven biljettintakterna. De intékter som tillfaller operatoren
beror pa vilket avtal de har med trafikhuvudmannen. Operatérernas egentliga
intakt ar ju i det har fallet det de far betalt av trafikhuvudmannen for att driva
trafiken. Det spelar dock ingen roll och darfor betraktas biljettintakterna pa
strackan oberoende vem de tillfaller.

5.2.1 Biljettprisutvecklingen

Biljettpriset &r den ena halvan av biljettintdkterna. Detta avsnitt behandlar
biljettprisutvecklingen pa Blekinge kustbana fran 2003 da kalkylen gjordes till
idag.

| kalkylens avsnitt om biljettintakter framgar inte vilka antaganden som gjorts
kring biljettpriset. Darfor antas hér att man antog att biljettpriset skulle utvecklas
med konsumentprisindex, KPI, det vill sdga att det reala biljettpriset inte
forandras’. Med detta som utgangpunkt kan man géra antaganden om vad som
antogs i kalkylen och bakomliggande prognoser.

Som utgangspunkt i jamforelsen anvéands har en enkelbiljett fran Sélvesborg till
Karlskrona vars utveckling antas vara representativ for biljettprisutvecklingen.
2003 kostade en s&dan biljett 112 kronor®. Om man raknar upp det priset med KPI

® Intervju med Mats Sjolin och Dora Kis p& Oresundstag AB 2013-05-22
" Transek 2006, visar dock att biljettpriset for all kollektivtrafik kade med 47 procent i reala
griser under aren 1995-2004

Biljettpriser erhdlls genom mailkontakt med Jan Johansson, trafikutvecklare pa Blekingetrafiken
2013-07-04
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fran 2003 till juni 2013 kan man forvanta sig en nominell prisokning med 13
procent (SCB 2013b). Man kan saledes forvanta sig att en biljett mellan
Solvesborg och Karlskrona skulle kosta 126 kronor i juni 2013.

Det pris som man faktiskt fick betala for en biljett mellan Sélvesborg och
Karlskrona i juni 2013 var 109 kronor, alltsa en minsking med 3 kronor. Det
innebér att det reala biljettpriset 2013 &r 14 procent lagre an vad det var 2003°.
Det innebér att intakterna fran varje enskild biljett ar lagre &n man kunnat forvanta
sig. Det lagre priset kan dock forvantas ha bidragit till ett 6kat resande (WSP
2012);(Transek 2006b). Denna effekt hanteras i nasta avsnitt om
resandeutvecklingen dar biljettprisets paverkan pa resandet studeras. Forst da kan
man avgora om det billigare biljettpriset genom sin effekt pa resandet har en
positiv eller negativ inverkan pa de totala biljettintakterna.

5.2.2 Resandeutvecklingen

| avsnittet som féljer studeras hur resandet, som ju ar den andra halvan av
biljettintakterna, pa Blekinge kustbana utvecklats relativt den utveckling som
antogs i kalkylen. Avsnittet inleds med en presentation av vilken
resandeutveckling som antogs foljt av en presentation av det faktiska utfallet.
Detta foljs upp av ett kortare resonemang om varfor utfallet & som det &r och
vilka faktorer som skulle kunna forklara det.

I den ursprungliga kalkylen antogs att resandet 2010 pa strackorna Karlskrona-
Kdpenhamn och Kristianstad-Kopenhamn skulle vara totalt 1 012 000 resor
(Inregia 2003). Pa grund av att de faktiska biljettintdkterna endast erhallits for
2011 och 2012 sa raknas det prognosticerade resandet for 2010 upp till 2011 ars
resande med hjalp av den faktiska resandeutvecklingen i Skane under perioden,
som antas spegla utvecklingen langs hela strackan.

Utvecklingen av allt regionalt tagresande i Skane mellan 2010 och 2011 var 14,3
procent (Skanetrafiken 2011). Enligt antagandet i féregdende stycke skulle det
innebdra att resandet langs strackan 2011 var drygt 1 157 000. Det faktiska
resandet for strackan var nagonstans mellan 1 405 000 och 1 455 000 beroende pa
hur man raknar'®. Den lagre siffran ar baserad pa tid och den hogre ar baserad pé
stracka. Motsvarande siffor for 2012 &r 1 592 000 och 1 664 000. For enkelhetens

% Har ingar som sagt inte alla biljettyper, till exempel periodkort, som kan forvantas sta for en
betydande del av biljettintakterna och inte nddvandigtvis behdver folja samma prisutveckling som
den studerande biljetten vilket bidrar till en osdkerhet kring antagandet om prisutvecklingen.

19 Trafikverkets metod for att berakna resandet langs en stracka erhdlls genom mailkontakt med
Lennart Lennefors och Par Strom 2013-07-03. Resandet berdknas som det genomsnittliga antalet
resande pa strackan baserat pa de olika delstrackornas resande viktat utifran respektive
delstrackors langd i forhallande till strackans totala langd. Det resande fér 2011 och 2012 som
beraknats, har gjort med hjalp av resandestatistik for strackan som erhallits genom mailkontakt
med Mats Améen péa Skanetrafiken 2013-05-02, respektive delstrackas relativa langd baserat pa tid
ar hamtad frén Oresundstagens tidtabell pa strackan 2013-07-04 (Oresundstég 2012a) och deras
relativa langd baserad pa faktisk langd baseras pa avstandet fagelvagen. Ett utforligare
rékneexempel finns i Bilaga 2-Réknexempel: Resanderakningar.
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skull kommer resandet i fortsattningen antas vara snittet av de bada beraknade
vardena, det vill sdga 1 430 000 resande 2011 och 1 628 000 resande 2012.

Pa motsvarande satt kan man berékna resandet for Blekinge kustbana 2011 och
2012. Detta &r intressant att veta for att senare kunna berékna kostnaderna for
strackan. Resandet pa strackan Kristianstad-Karlskrona var drygt 752 000 resande
2011 och drygt 869 000 resande 2012, se Figur 13.

Beraknat resande
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Figur 13- Berdknat resande 2011 och 2012

Man kan saledes konstatera att, trots en ganska generds upprakning av den
prognosticerade trafiken fran 2010 till 2011, har trafiken 6kat ganska mycket mer
an vad som forvantades. Enligt berdkningarna och antagandena ovan uppgar
okningen till drygt 24 procent. Vad detta kan tankas bero pa undersoks narmare
nedan.

Mdjliga forklaringar till resandeutvecklingen

Resandeutvecklingen pa strackan har alltsa varit kraftigare an vad som
forvantades. Da detta ar en viktig del av biljettintdkterna ar det intressant att
narmare understka vad som ligger bakom den resandeutveckling som varit.

For att forklara resandeutvecklingen anvander man sig ofta av olika faktorer som
man antar paverkar resandet och olika tillnérande elasticiteter. Elasticiteterna
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beskriver den forvantade procentuella fordndringen av resandet om det sker en
viss procentuell férandring av en faktor som man antar paverkar resandet™.

Olika studier har anvént sig av olika faktorer och olika elasticiteter for att beskriva
utvecklingen. | tabellen nedan redovisas framtagna elasticiteter for resandet i tre
olika studier som kan ténkas forklara utvecklingen som varit.

Tabell 1-Efterfrageelasticiteter i 3 olika studier*?

Forklaringsfaktor Transek | Froidh och Kottenhoff | WSP
2006b 2009 2012

Bilinnehav (lagt) 0,44

Bilinnehav (hogt) -0,59

Sysselsatta 0,42 0,5

Trafikutbud/tatortsyta 0,24

Studerande/sysselsatt 0,23

Inkép/invanare 0,14

Temperatur -0,02

% Landsbygdstrafik -0,03

Real taxa -0,14

Tagelasticitet 0,25

Restidselasticitet -0,18

Antal turer 0,65

Antal byten -0,3

Bensinpris 0,1 0,15

Dagligvaruhandels omséattning 0,3

Utbud (vagnkilometer) 0,5

Genomsnittlig taxa -0,4

| Tabell 1 illustreras att det finns en rad olika faktorer som kan ténkas forklara den
resandeutveckling som varit. Faktorer som utbud, taxor, bensinpris, sysselséttning
och kommersiell aktivitet verkar dock vara dterkommande. Utbud och taxor &r
relativt enkelt att kontrollera om utfallet stimde med det som antogs i kalkylen.

Taxorna har som tidigare konstaterat utvecklats i en annan riktning an vad som &r
rimligt att anta att de forvantades i kalkylen. Om man utifran elasticiteterna ovan
antar en taxeelasticitet pa -0,3 och anvander den reella taxeutvecklingen pa minus
14 procent som togs fram tidigare kan man forvanta sig att taxeutvecklingen
bidrar till en resedkning pa drygt 4 procent. Av detta kan vi dessutom dra
slutsatsen att den taxeminskningen som varit inte betalar sig sjélv i form av okat
resande.

1 Till exempel skulle det kunna vara att ndgon forvantas képa 1 procent mer gronsaker om dennes
inkomst 6kar med 10 procent. | det fallet &r elasticiteten 0,1, dvs. 10%*0,1=1%.
12 Notera att studierna studerar olika, men beslaktade saker.
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Utbudet &r latt att kontrollera da trafikeringen som forvantades &r redovisad i
kalkylen. Den trafikering man forvantade sig 2010 var 34 enkelturer per dygn i
relationen Karlskrona-Képenhamn, 4 enkelturer i relationen Kristianstad-
Kopenhamn och 20 enkelturer i relationen Kristianstad-Helsingborg.

Man kan snabbt konstatera att trafikeringen pa strackan Kristianstad-K6penhamn
val dverensstammer med vad som antogs i kalkylen (Oresundstdg 2012a) och att
trafiken med Oresundstdg i relationen Kristianstad-Helsingborg uteblev helt
(Oresundstdg 2012b). Trafikeringen i relationen Karlskrona-Képenhamn &r idag i
stort sett den som antogs i kalkylen, dock underskattad med ungefar 3 procent
(Oresundstag 2012a). Med utgangspunkt i tabellen ovan kan man anta en
elasticitet for utbudet pa 0,5. Da skulle man kunna forvénta sig en minskning av
resandet med ungefar 1,5 procent. Saledes kan man dra slutsatsen att inte heller
utbudet klarar av att forklara den antagna resandeutvecklingen i relationen
Karlskrona-Kristianstad.

Av de resonemang som fors ovan kan man konstatera att varken biljettpriset eller
utbudet klarar av att forklara den kraftiga resandeutvecklingen som erfarits, en
resandeutveckling som varit kraftigare 4n den man antog i kalkylen. Saledes kan
man dra slutsatsen att det ar nagot annat som drivit pa resandeutvecklingen. Vad
det kan ténkas vara faller utanfor detta examensarbete men det skulle mycket val
kunna vara nagon av de faktorer som beskrivs i tabellen ovan.

5.2.3 Sammanfattning av biljettintaktsutfallet

Av avsnitten rorande de bada sidorna av biljettintakterna kan man enkelt
observera tva tydliga trender. Biljettpriserna verkar ha blivit 14 procent lagre an
vad som antogs och resandet verkar ha dkat med 24 procent. Det innebadr att
biljettintakterna 2011 totalt sett borde ha blivit ungefér 7 procent storre an vad
man kunnat forvénta sig utifrdn vad man beréknade i ursprungskalkylen.

Biljettintdktsutveckling
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Figur 14- Faktiskt biljettintaktsutfall relativt forvantat utfall
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De faktiska biljettintakterna for Blekinge kustbana var cirka 71,7 miljoner kronor
2011 och 70,7 miljoner kronor 2012"3. Biljettintaktsutvecklingen &r lite
besynnerlig da det kade resandet borde givit upphov till 6kade biljettintakter.
Forklaringen till detta ligger sannolikt i att resanderakningen som
resandeberakningarna bygger pa skedde under oktober och saledes inte speglar det
faktum att det inte gick nagra tag pa strackan Karlskrona-Karlshamn fran mars till
augusti och saledes dverskattar det faktiska resandet. For att korrigera for detta
réknas resandet i relationen Karlskrona-Karlshamn bort under denna period. Det
medfor att resandet istéllet blir 671 000*. Detta & en minskning pa drygt 11
procent relativt 2011 och en utveckling som rimmar battre med biljettintékternas
utveckling an den 6kning av resandet pa drygt 15 procent som hade resulterat i ett
resande pa 869 000. Dock ingar sannolikt de erséttande bussarnas biljettintakter i
de 70,7 miljoner kronorna som var utfallet 2012.

5.3 Kostnaderna

| avsnittet nedan presenteras vilka kostnader som finns i samband med driften av
tagtrafiken pa Blekinge kustbana. Avsnittet ar uppbyggt som s att kostnaderna
for driften av banan forst presenteras enligt den uppdelning som gors i ASEK pa
driftskostnader, overheadkostnader och omkostnader. Darefter gérs en ny
berdkning med ASEK 3 och det faktiska utfallet av trafikering och resande for att
fa en uppfattning om hur val ASEK 3 uppskattade framtida kostnader. Detta
eftersom ASEK 3 var de rekommendationer som var aktuella 2003 och darfor
forvantas motsvara de kostnader som beréknades i kalkylen. Avsnittet avslutats
med att kostnaderna for banan berdknas med ASEK 5 och historisk data for att se
om funktionerna klarar av att beskriva kostnaderna for trafikeringen pa banan.

I likhet med biljettintakterna fordelas kostnaderna inte heller likadant i modellen
som i verkligheten. Till exempel ags tagen av lanen som séaledes belastas med
kapitalkostnaderna for fordonen. Men aven har bortses fran detta faktum och de
kostnader som betraktas ar den totala kostnaden for att driva trafiken.

5.3.1 Kostnadsutfallet

| avsnittet nedan presenteras vad det kostat att driva tagtrafiken pa Blekinge
kustbana aren 2011 och 2012. Som en effekt av pa vilken form data som
kostnaderna erhallits innehaller de hela det belopp som lanen betalar operatéren
for att driva trafiken. Pa grund av detta innehaller kostnaderna operattrernas vinst,
eller forlust. Detta ar dock inte ett problem sa lange de inte var ut en Gvervinst.

| Tabell 2 nedan presenteras vad det kostat att driva trafiken pa Blekinge kustbana
aren 2011 och 2012 fordelat enligt ASEK:s tre kostnadskategorier; operativa

13 Biljettintakterna erhdlls genom mailkontakt med Jan Johansson, trafikutvecklare pa
Blekingetrafiken 2013-06-27 och grundar sig pa antagandet om att inkomstférdelningen ar 80/20,
Blekingetrafiken/Skanetrafiken. Ett antagande som far stod av Jan Johansson.

14 869000*19/36+869000*0,486*17/36. 0,486 ar strackan Karlshamn-Kristianstads andel av den
totala stréckan.
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kostnader, omkostnader och overheadkostnader. Tabellen innehéaller dven en
forklaring till vad som ingar i de olika kategorierna.

Tabell 2-Ing&ende poster och kostnader for Blekinge kustbana 2011 och 2012%°

2011 2012
Produktion 1548 000 1198 000
(vagnkilometer)
Produktion 19 443 15920
(vagntimmar)
Operativa kostnader Lokforare
(innehall) Ombordpersonal
Trafikplanering och trafikstyrning
Fordonsunderhall
Stadning
Banavgifter'®
Drivmotorstrom
Ersattningsbussar
Stationsavgift
Kapitalkostnader for fordon
Bonus till operator
Operativa kostnader 101,0 miljoner 90,9 miljoner
(kostnad)
Overheadkostnader Uppstartskostader for ny operator
(innehall)
Overheadkostnader 3,4 miljoner -
(kostnad)
Omkostnader (innehall) Biljettforsaljningskostnader
Samordning av Oresundstagstrafiken
Enkéatundersdkning
Omkostnader (kostnad) 6,4 miljoner 7,3 miljoner
Summa (kostnader) 110,8 miljoner 98,1 miljoner

Som man ser i tabellen ligger vissa kostnader eventuellt under fel kategori. Till
exempel kan man fraga sig om kostnaden for ersattningsbussar ar en operativ
kostnad, kanske en omkostnad eller sa ska den kanske inte vara med alls utan
berdknas som en busskostnad. Det ska dock podngteras att kostnaderna for
ersattningsbussar utgor en valdigt liten del av den totala kostnaden. Vidare kan
tyvarr inte operatorens trafikplanering och trafikstyrning isoleras fran 6vriga
driftskostnader. De borde istéllet ligga under omkostnader. Det medfor att
driftskostnaderna Gverskattas nagot och att omkostnaderna underskattas nagot.

De banarbeten som genomférdes 2012 bidrog till att det under den perioden blev
en lagre produktion pa banan. Det medfor en hogre kostnad per kilometer da man
kortsiktigt inte kan minska alla kostnader i samma takt som man kan minska

> Erhdlls genom mailkorrespondens med Dora Kis p& Oresundstag AB 2013-06-25
16| Samkalk ar detta inte en fordonskostnad utan redovisas separat
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produktionen eftersom vissa kostnader pa kort sikt ar fasta. Det blir dock inte en
helt rattvis jamforelse eftersom busstrafiken mellan Karlskrona-Karlshamn da
motessparet byggdes inte ar inkluderad i tagkostnaderna dven om det resande som
tidigare berdaknades innehaller de som reste med bussarna.

5.3.2 Kostnaderna med ASEK 3

Nedan beraknas kostnaderna for trafikeringen pa Blekinge kustbana med hjalp av
de riktlinjer som ges i ASEK 3. Detta eftersom att da den ursprungliga kalkylen
gjordes 2003 &r det rimligt att anta att den gjordes med hjélp av de riktlinjer som
anges i ASEK 3. Sattet man beraknade kostnader pa i ASEK 3 skiljer sig nagot
fran ASEK 5:s rekommendationer som presenterades i litteraturstudien (SIKA
2002).

De kostnadssamband man anvande i ASEK 2 hade vid det laget dessutom fatt en
del kritik for att de Overskattade kostnaderna. Banverket initierade darfor en studie
for att fa en battre uppfattning om hur kostnadssambanden sag ut. Denna studie
hade dock inte implementerats i ASEK 3 (SIKA 2002). Det ar darfor mojligt att
berakningen kommer Overskatta kostnaderna.

Antaganden

| avsaknad av berakningsexempel for ASEK 3 anvands har samma metod for att
berdkna minsta sittplatsbehov som beskrivs i ASEK 5 och tagen antas vara av
typen interregionaltag. En stor skillnad mellan ASEK 3 och ASEK 5 &r att minsta
interregionaltagsstorlek i ASEK 3 har 200 sittplatser (SIKA 2002) och 120
sittplatser i ASEK 5 (Trafikverket 2012d). Detta medfor att man tvingas rakna pa
fler resande i ASEK 3 &n i ASEK 5. Denna faktor skulle kunna bidra till att
kostnaderna dverskattades i ASEK 3. Vidare anvands PPI'” (SCB 2013c) for att
rakna upp produktionskostnaderna till 2011 respektive 2012 &rs nivaer'®. Det
resande som anvénds for 2012 ar de 671 000 som resoneras fram i summeringen
av biljettintaktsutfallet.*®

7 Det &r inte sjalvklart att PPI &r det lampligaste att anvéanda for att rakna upp
produktionskostnaderna. En stor del av operat6rernas kostnader &r t.ex. l6ner varfor det kanske
hade varit 1ampligt att delvis anvanda sig av KPI, eller nagot &nnu béttre index, eller kombination
av index.

18| tabell 13.28 i ASEK 5 kan man se de olika index som anvants for att rakna upp olika kostnader
frén ASEK 4. Eftersom kostnaderna inte r indelade pa den formen sé blir det meningslost att
anvénda sig av de olika indexen och PPI antas fungera bra enligt tabell 4.4 i ASEK 5.

9 Utdver denna beskrivning av kostnadsberakningarna exemplifieras berikningarna i Bilaga 3-
Rakneexempel: Fordonskostnaderdar kostnadsberakningen for interregionaltdgen med ASEK 5
redovisas.
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Tabell 10.9. Kostnader i bantrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Tagtyp Antal platser kr/tagkm Kr/tagmin Beléaggnings
(a+b* platser) (a+b* platser) gred
min max a b a b
Snabbtag 300 650 1,42 0,092 20,86 0,327 0,6
Interregio 200 800 0,84 0,066 13,17 0,170 0,5
Pendeltag 200 1000 0,00 0,098 10,02 0,204 0,4
Dieseltag 70 400 0,61 0,095 10,48 0,279 0,5
Nattag 200 450 14,55 0,083 58,09 0,197 0,5

Tabell 10.10. Arlig kostnadsminskning pa grund av nya tag.

Tagtyp Kostnadsféréndring per ar

kr/km kr/min to.m. ar
Snabbtag 1,30 % 0,95 % 2028
Interregio 1,67 % 0,31 % 2010
Pendeltag 0,82 % 0,42 % 2037
Dieseltag 0,82 % 0,42 % 2037
Nattag 0% 0% -

Figur 15-Tabell 10.9 och 10.10 i ASEK 3 (SIKA 2002)

Resultat

Berakningarna enligt ASEK 3 resulterar i en operativ kostnad pa 69,5 miljoner
kronor for 2011 och 55,5 miljoner kronor 2012 i respektive ars prisniva.
Omkostnaderna var 3,8 miljoner kronor 2011 och 3,3 miljoner kronor 2012%°.
Detta resulterar i totala kostnader pa 73,2 miljoner kronor for 2011 och 58,8
miljoner kronor 2012%* i respektive ars prisniva. Dessa siffor &r exklusive
skattefaktor 1% eftersom driften av trafiken inte ser alternativkostnaden for
samhaéllet.

2011 var trafiken likartad den som antogs i kalkylen fran 2003 och trots att
resandet utvecklats sa starkt paverkar det inte sittplatsbehovet. Dessa tva faktorer
gor det rimligt att anta att de kostnader som berdknades 2003 ligger nara de som
berdknades ovan. De trafikstérningar som var 2012 kunde inte forutses vilket gor
att 2012 inte lampar sig att gora jamforelser angaende utfallet med.

5.3.3 Kostnaderna med ASEK 5

| detta avsnitt beraknas kostnaderna for trafikeringen pa Blekinge kustbana med
hjalp av kostnadsfunktionerna fran ASEK 5 for aren 2011 och 2012. Detta for att
senare kunna fora ett resonemang kring huruvida ASEK 5:s funktioner uppskattar

0 Det antas rora sig om kortvaga trafik, alltsd omkostnader pa 0,04kr/personkilometer
2! Overheadkostnader fanns inte i ASEK 3
22 Skattefaktorerna ar forklarade i kapitel 3.3 (SIKA 2002)

37



kostnaderna pa ett tillfredstéallande satt och om de &r béttre eller samre &n ASEK
3:s funktioner.

Antaganden

Som man ser i Figur 16 nedan skiljer sig tagtyperna i ASEK 5 fran de i ASEK 3. |
ASEK 5 har tagtypen snabbt regionaltag tillkommit och fragan ar om inte det &r
en battre beskrivning av ett Oresundstag an ett interregionaltdg. De kostnader som
de snabba regionaltagen bygger pa baseras pa kostnader for tagtypen Regina
(SIKA 2008b) som liknar Oresundstagen i tillimpning.

ASEK 5 rekommenderar:

e foljande operativa kostnader for persontrafik pa jarnvag:

Tabell 13.26 Persontrafikens operativa kostnader pd jarnvdg ar 2020, exkl
generellt momspdaslag, 2010-Grs prisnivd. Kostnaderna desamma ar 2030 och
2050.

Tagtyp Antal platser Kostnad per tag, Marginalkostn.
minsta tagstorlek per sittplats

Min Max Kr/km Kr/min Kr/km Kr/min
Snabbtag 266 532 28,42 84,32 0,106 0,289
Interregio 120 810 10,28 27,20 0,086 0,188
Pendeltag i storstad 240 890 24,92 31,22 0,103 0,108
Pendeltag 6vriga 180 890 17,92 26,98 0,099 0,124
Dieseltag 86 426 13,56 26,58 0,160 0,272
Nattig 230 460 30,36 69,63 0,099 0,207
Hoghastighetstag 300 600 49,09 126,54 0,164 0,336
Snabbt regionaltdg 180 270 12,61 43,86 0,050 0,153

Figur 16-Tabell 13.26 i ASEK 5 (Trafikverket 2012d)

Vidare avser tabellen kostnader for trafiken ar 2020, inte 2011 och 2012. Detta
blir lite problematiskt eftersom ASEK 5 antar att det kommer introduceras nya tag
vars driftskostnader kommer skilja sig fran dagens. | ASEK 3 raknade man istallet
ner kostnaderna med en given procentsats varije ar for att fa denna effekt. Den
storsta forandringen av tagsammansattningen férvantas dock paverka
interregionala tag, pendeltag och dieseltag (Trafikverket 2012d). Mot bakgrund av
detta antas att Oresundstagen betraktas som snabba regionaltdg och att kostnaden
2020 &r densamma som kostnaden idag.

Det forsta antagandet styrks av att antalet sittplatser hos minsta tag for snabba
regionaltag respektive interregionala tdg da ett Oresundstag har 229 sittplatser
(Oresundstag 2013). Ett antal som &r narmre de snabba regionaltgens 180
sittplatser an de interregionala tagens 120 sittplatser.

For berakningen dar Oresundstagen betraktas som interregionala tg anvands har
samma antaganden om kostnadsminskning som en effekt av nya tdg som
anvandes i ASEK 3%. Detta trots att antagandena bara géllde fram till 2010. |

2 Tabell 10.10 (SIKA2002)
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praktiken innebér det att det sker en upprékning av kostnaderna med de
procentsatserna for att spegla att trafikeringskostnaderna antas vara hogre idag an
2020. Vidare sker dven har upprakningarna av prisnivan fran 2010, precis som
tidigare med PPI.

Om- och overheadkostnaderna antas besta endast av den rorliga delen av
kostnadsfunktionerna. Det blir saledes endast de direkta tillskotten till om- och
overheadkostnader som beriknas. Aven dessa raknas upp med PPI.

Resultat

Berakningarna enligt ASEK 5 med antagandet om att Oresundstégen &r
interregionaltag resulterar i operativa kostnader pa 53,4 miljoner kronor 2011 och
47,8 miljoner kronor 2012. Motsvarande kostnader med antagandet om att det ror
sig om snabba regionaltag resulterar i operativa kostnader pa 70,8 miljoner kronor
2011 och 56,5 miljoner kronor 2012. Aterigen &r alla kostnader i respektive &rs
prisniva.

De beraknade omkostnaderna blir 11,7 miljoner kronor fér 2011 och 10,3
miljoner kronor for 2012. Overheadkostnaderna beréknades till 5,3 miljoner
kronor for 2011 och 4,9 miljoner kronor 2012,

5.3.4 Sammanfattning av kostnaderna

| detta avsnitt sammanfattas vilka kostnader som funnits for tagtrafiken pa
Blekinge kustbana samt vilka kostnader som beréaknats for respektive ar och
respektive tagtyp. Det blir dock ganska ointressant att betrakta
overheadkostnaderna i ett sapass begransat system som Blekinge kustbana da
overheadkostnaderna i sin natur ar mindre sannolika att uppsta i sma system och
att variationerna da blir stora. Som ett resultat av detta redovisas de inte separat i
Tabell 3 nedan.
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Tabell 3-Kostnader i verkligheten, med ASEK 3 (kalkylens) och med ASEK 5

2011 2012
Verkliga operativa kostnader 101, 0 90,9 miljoner

miljoner
Operativa kostnader med ASEK 3 69,5 miljoner | 55,5 miljoner
(interregionaltag)
Operativa kostnader med ASEK 5 53,4 miljoner | 47,8 miljoner
(interregionaltag)
Operativa kostnader med ASEK 5 (snabbt 70,8 miljoner | 56,5 miljoner
regionaltag)
ASEK 3 relativt verkliga utfallet -31% -39%
ASEK 5 (interregionaltag) relativt verkliga -47% -47%
utfallet
ASEK 5 (snabbt regionaltag) relativt -30% -38%
verkliga utfallet
Verkliga omkostnader 6,4 miljoner 7,3 miljoner
Omkostnader med ASEK 3 3,8 miljoner 3,3 miljoner
Omkostnader med ASEK 5 11,7 miljoner | 10,3 miljoner
ASEK 3 relativt verkliga utfallet -41% -54%
ASEK 5 relativt verkliga utfallet 84% 42%
Totala verkliga kostnader 110,8 miljoner | 98,2 miljoner
Totala kostnader med ASEK 3 73,2 miljoner | 58,8 miljoner
(interregionaltag)
Totala kostnader med ASEK 5 70,4 miljoner | 62,2 miljoner
(interregionaltag)
Totala kostnader med ASEK 5 (snabbt 87,8 miljoner | 70,9 miljoner
regionaltag)
ASEK 3 relativt verkliga utfallet -34% -40%
ASEK 5 (interregionaltag) relativt verkliga -36% -37%
utfallet
ASEK 5 (snabbt regionaltag) relativt -21% -28%

verkliga utfallet

Hé&r ser man att de operativa kostnaderna, som &r den storsta delen av
kostnaderna, underskattas av samtliga funktioner med 30-47 procent. Vidare
Overskattar ASEK 5 omkostnaderna och ASEK 3 underskattar dem. | Figur 17
nedan visas samma information som i tabellen ovan.
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Kostnader for Blekinge kustbana
120,000,000

100,000,000

80,000,000

60,000,000

m overheadkostnader
40,000,000
B omkostnader

20,000,000 M operativa kostnader

Figur_ 107- Kostnader i verkligheten, med ASEK 3 och med ASEK 5. | kronor och respektive ars
prisniva

| figuren ovan ar overheadkostnaderna dven representerade. Man ser ocksa att de
totala kostnaderna beraknade som snabbt regionaltdg i ASEK 5 ligger narmst de
verkliga totala kostnaderna, foljt av ASEK 3 2011 och ASEK 5:s interregionaltag
2012. Nagot som ar pafallande &r hur lika de operativa kostnaderna for
interregionaltag i ASEK 3 &r de operativa kostnaderna for snabbt regionaltag i
ASEK 5. Nagot annat som ocksa ar slaende &r att kostnaderna beréknade som
interregionaltag i ASEK 5 forhaller sig till de faktiska kostnaderna pa samma satt
for de bada studerade aren.
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6 Fallstudiens slutsatser

Detta avsnitt ssmmanfattar fallstudiens resultat och de fragestallningar som detta
examensarbete dmnar besvara. FOrst sammanfattas och diskuteras huruvida det
prognosticerade producentdverskottet for Blekinge kustbana stimmer Overrens
med det faktiska utfallet och vad producentdverskottet pa banan ar idag. Darefter
diskuteras hur val kostnadsfunktionerna beskriver verkligheten och vad som
verkar paverka hur vl de gor detta.

6.1 Producentoverskottet

| detta avsnitt gérs en beddmning om hur val det producentéverskott som
berdknades i ursprungskalkylen stammer éverrens det verkliga utfallet, mot
bakgrund av de antaganden som presenterats tidigare. Detta gors genom att forst
sammanfatta hur biljettintdkterna verkar ha utvecklats och vilka faktorer som
ligger bakom det. Sedan sammanfattas vilka kostnader som beréknats med hjalp
av ASEK 3 som antas vara de rekommendationer som anvéandes i
ursprungskalkylen. En faktor som &r fundamental ar att den trafikering som antogs
i grundkalkylen stammer val med den trafikering som antogs i kalkylen. Detta bor
medfora att de kostnader som beréknades har goda forutsattningar for att stamma
val dverrens med det verkliga utfallet da de beraknade kostnaderna beror av
antalet fordonskilometer och fordonsminuter. Som namnts tidigare lampar sig inte
2012 for jamforelse da arbeten pa banan storde trafiken, vilket far effekten att
jamforelsen inte blir rattvis for det aret. Darfor anvands endast 2011 som underlag
for jamforelse.

Som ndmnts tidigare har biljettprisutvecklingen varit 14 procent lagre &n vad man
kunnat forvénta sig. Detta i kombination med en resandeutveckling som antas
varit 24 procent kraftigare an vad som forvéntats resulterar i att biljettintdkterna
var drygt 7 procent storre an forvéntat 2011.

Vad géller kostnaderna for 2011 &r de mycket storre i verkligheten &n vad som
berdknats med kostnadsfunktionerna i ASEK 3. Det innebér att kostnaderna for
trafiken ar storre &n man trodde att de skulle vara. Glappet mellan kostnaderna i
verkligenheten och ASEK 3 ar dessutom ganska stora, narmare bestamt
underskattar ASEK 3 kostnaderna med 34 procent. Det innebdr att kostnaderna
har Okat betydligt mer an intékterna har dkat, relativt vad man forvantade sig.
Aven om man antar att det ror sig om langvaga trafik?* istallet for kortvaga nar
man beraknar omkostnaderna s underskattas de totala kostnaderna anda med 27
procent.

Detta innebér saledes att man, enligt de antaganden som gjorts, dverskattade
nyttorna for producenterna. Med detta ar intet sagt nagot om nyttan for
konsumenterna, som antagligen ¢kat till foljd av minskade biljettpriser. Det &r

24 Det innebar 0,12 kr/personkilometer istallet for 0,04 kr/personkilometer
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dock rimligt att anta att eftersom producenternas nyttor stod for en sa stor del av
projektets nyttor har projektet haft en mindre samhallsekonomisk nytta &n vad
som berdknades i den ursprungliga kalkylen.

Jamforelsen blir heller inte helt sjalvklar som en effekt av att
jamforelsealternativet inte studerats. Man bor darfor vara forsiktig med vilka
slutsatser man drar av resultaten av denna studie. For att vidare hantera de olika
fel som kan tankas uppstatt avslutas hela arbetet med en felanalys.

Man kan &ven rakna ut producentdverskottet for Blekinge kustbana. Det vill séga
strackans totala biljettintdkter minus de totala kostnaderna for att producera
transporttjansten. For 2011 var producentéverskottet -39,1 miljoner kronor och for
2012 var det -27,4 miljoner kronor.

6.2 Kostnadsfunktionerna

| detta avsnitt gérs en bedomning av hur vél kostnadsfunktionerna beskriver
kostnaderna for att driva trafiken pa Blekinge kustbana. Forst hanteras de
operativa kostnaderna och efter det diskuteras om- och overheadkostnaderna samt
de totala kostnaderna.

Som konstaterats tidigare beskrivs de operativa kostnaderna bast av ASEK 5:s
funktion for snabbt regionaltag, foljt av ASEK 3:s funktion for interregionaltag
2011 och ASEK 5:s funktion for interregionaltag 2012. Det ar pafallande hur lika
funktionernas resultat for ASEK 5:s snabba regionaltag funktionernas resultat ar
ASEK 3:s interregionaltag.

Nagot som &r intressant ar att funktionerna verkar beskriva kostnaderna battre vid
stora volymer. Resultatet for 2011 avviker namligen mindre fran verkligheten &n
for 2012. Detta skulle kunna bero pa att det i verkligheten &r vissa fasta kostnader
forknippade med produktionen som inte kan minskas pa kort sikt. Detta skulle
innebdra att nar produktionen foll 2012 kunde inte producenten minska
kostnaderna s mycket som varit 6nskvart. Detta ar dock inte nagot som
funktionerna tar hansyn till. De klarar av att minska kostnaderna béttre varpa
glappet mellan verklighet och modell vidgas.

Nar kostnaderna berdaknas som interregionaltag med ASEK 5 forhaller sig de
berdknade kostnaderna i stort sett pa samma sétt till de verkliga kostnaderna for
de bada studerade aren. Det ar pa grund av att funktionen ar mycket rérligare som
en foljd av att tagen ar mindre, de fasta kostnaderna mindre och att
marginalkostnaden for extra sittplatser storre. Att det &r mycket mindre tag ar ju
direkt fel; Oresundstagen har nistan dubbelt s& ménga sittplatser som minsta
interregionala tagstorlek i ASEK 5.

I ASEK 3 rédknar man ner de operativa kostnaderna med en viss procentsats varje
ar for att beskriva att inférandet av nya tag kommer minska driftskostnaden. Det
innebar att man beskriver bytet av tag, som kanske sker under nagra ars tid, som
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nagot som sker kontinuerligt under en mycket langre period. Denna metod kanske
lampar sig for att beskriva kostnadsutvecklingen under hela kalkylperioden eller i
storre system, men under den studerade perioden har det inte tillkommit nya tag
utan de Oresundstag man trodde skulle trafikera strackan trafikerade strackan
aven 10 ar senare. Detta har bidragit till att underskatta kostnaderna for Blekinge
kustbana under den studerade perioden.

Oavsett kan man konstatera att alla tre funktioner underskattar de operativa
kostnaderna. Eftersom de operativa kostnaderna utgor lejonparten av de totala
kostnaderna ar det av storsta vikt att de ger en realistisk bild av verkligheten,
nagot som de i Blekinge kustbanas fall inte gor.

Som namnts tidigare medfor sattet kostnaderna ar redovisade pa att kostnaderna
for de operativa kostnaderna dverskattas nagot och att omkostnaderna
underskattas ndgot. Aven om man flyttar 10 procent av kostnaderna fran
driftskostnader till omkostnader underskattar de berdknade driftskostnaderna
fortfarande de faktiska kostnaderna.

Omkostnaderna underskattas med ASEK 3 om man betraktar trafiken som
kortvaga men Overskattas kraftigt om man betraktar den som langvaga. Om man
dessutom tar med overheadkostnaderna som inte hade en egen post nar ASEK 3
var aktuell underskattas dessa kostnader annu mer. Till ASEK 4 atgardade man
dock detta och funktioner for hela systemet introducerades och det &r i den formen
som de forekommer i ASEK 5. Denna form gor att det blir svart att jamféra hur
bra dessa funktioner &r pa linjeniva, helt enkelt eftersom funktionerna inte
beskriver kostnaderna pa linjeniva. | detta arbete har endast den rorliga delen
anvants vilket innebér att endast tillskottet har studerats. Trots detta Overskattas
om- och overheadkostnaderna ganska rejalt men eftersom dessa kostnader utgor
en sa liten del av de totala kostnaderna ar de av ringa betydelse i sammanhanget. |
overheadkostnadernas natur ligger dock att de inte stammer i sma system eller
under korta perioder, och de far sdledes ingen arlig chans.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att de totala kostnaderna underskattas
bade i ASEK 3 och ASEK 5. Detta sker som en effekt av att de operativa
kostnaderna underskattas kraftigt, trots att ASEK 3 fick kritik for att de
overskattade kostnaderna. Om detta ar nagot som inte ar unikt for detta fall
innebdr det att man kraftigt dverskattar producentdverskottet i de kalkyler som
gors med ASEK 5:s rekommendationer. Detta ar speciellt problematiskt i de fall
dar producentdverskottet utgor en stor del av den totala nyttan.

6.3 Bristanalys

Nedan foljer en mindre felanalys dar nagra av de manga osékerheterna i arbetet
diskuteras. Detta for att belysa att de slutsatser som dragits till foljd av resultaten i
fallstudien inte &r att betrakta som nagon absolut sanning.

44



Till att borja med bygger metoden som anvénds for att berédkna resandet i
Blekinge pa Trafikverkets metod utan att ha tillgang till Trafikverkets underlag
for viktningen. Det ar sdledes inte sékert att det &r samma viktning. Det ar heller
inte sakert att oktober, manaden resanderakningen gjordes i, & en genomsnittlig
manad. Det ar mojligt att resanderakningen inte ar lamplig att anvéandas pa det har
sattet utan kanske snarare som en jamforelse mellan ar. Dessutom ar resandet for
2012 oséakert till foljd av banarbeten och det hade kanske varit béattre att anta att
resandet var proportionerligt mot biljettintakterna eller nagot liknande.

Vidare kan man konstatera att det i ursprungskalkylen ar tunt med redovisade
forutsattningar. Detta medfor att man inte kan vara helt saker pa att det faktiskt ar
ASEK 3:s riktlinjer som anvénds till kalkylen. Det &r mgjligt att det &r Banverkets
egna riktlinjer eller nagra andra som anvants.

Nar berakningarna gjorts har det ocksa forutsatts att producenterna har dragit av
all moms, nagot som ar osdkert om de lyckas gora i verkligheten. Det &r bland
annat darfor skattefaktor 1 &r avdragen nar berakningar gérs med ASEK 3 och att
nagot momspaslag inte sker nar berakningar gérs med ASEK 5. Det ar mojligt att
sd inte dr fallet och det berdknade kostnaderna ska vara storre.

Nagot som eventuellt 6verskattar de faktiska kostnaderna ar att stationsavgifter
och banavgifter ar inkluderade i de faktiska kostnaderna. De ingar inte i de
berdknade driftskostnaderna for tagen men bor anda inkluderas.
Ersattningsbusstrafiken ar nagot annat som ocksa finns med i de faktiska
kostnaderna men som inte finns med i kostnadsfunktionerna. Denna diskrepans
mellan vad som exemplifieras som kostnader i kalkylhanvisningarna och vad
Oresundstag AB redovisar for kostnader &r inte en obetydlig forklaringsfaktor.

Déremot ar det faktum att DSB gick i konkurs ett tecken pa att det kostade mer att
driva trafiken generellt dn vad de tog betalt for vilket i sin tur skulle innebéra att
kostnaderna for 2011 de facto var storre &n vad som redovisas.
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7 Diskussion och vidare rekommendationer

Det &r svart att undga att samhéallsekonomiska analyser ofta forekommer i
debatten, det &r dven tydligt att har inflytande Over debatten och planeringen. Det
finns ocksa en vilja att gora analysen allt mer fullstandig genom att inkludera
effekter man tidigare inte kunnat kvantifiera.

Denna vilja att utveckla och inkludera allt mer i kalkylen och utveckla den utgor
potentiell risk nar den, som studien berort, ar sa osaker. Risken ar att man hamnar
i ett 1age dar man har ett verktyg som séger ingenting om allting. En annan vdg att
ga vore kanske att se ver den kalkyl man har och genomfora mer
utvarderingsarbete for att se var potential till forbattring finns.

Vissa personer menar kanske dessutom att staten har en skyldighet gentemot
medborgarna att utvardera och redovisa effekten av investerade skattemedel. Det
ar da ett problem att det i infrastrukturplanerings natur rér sig om valdigt langa
tidspann, med kalkylperioder pa tiotals ar. Detta medfor att det blir svart att folja
upp projekt och beslut. Till exempel verkar det som att mycket information gatt
forlorad nar man bildade Trafikverket. Det & mojligt att de inventerar gamla
servrar allteftersom de far ratsida pa sin organisation och da bérjar félja upp de
projekt de genomfort for att kunna ta med sig de erfarenheterna darifran in i
planeringsomgangar.

Mer konkret kan man fraga sig om sattet man beraknar effekter pa ar ett bra satt.
Det kanske vore idé att differentiera den nuvarande kalkylen ytterligare for att fa
hogre traffsakerhet i det man gor idag innan man inkorporerar nya effekter i
kalkylen. For att aterkoppla till examensarbetet kanske det vore klokt att man
hade egna kostnadsfunktioner for Oresundstag eller snabba regionaltag i sédra
Sverige istallet for att anvanda en kostnadsfunktion som bygger pa data fran
Reginatag. Att tillsammans med det ange tydligare vilken tagtyp som ska
anvandas i vilket fall vore kanske en bra vég att ga.
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Bilaga 1-Resanderakningar

Skanetrafiken PASTA Rakningsid 201110420 Anvindarid STEPHAN Utskriven 2011-12-02k1 0957 Sid 1
Rikning av Oresundstag 2011-10-15--10-23

Linje 802 Riktning 1
Datum 111015 111016 111017 111018 111019 111020 111021 111022 111023

Dagtyp Mandag-Fredag Lardag Séndag

Antal turer 28 24 24
Hallplatsnamn Pa Av Bel Pa Av Bel Pa Av Bel
010007 Karlskrona 695 0 695 374 0 374 303 0 303
010006 Bergasa 533 2 1226 225 0 59 239 2 539
010005 Ronneby 366 491 1101 184 205 578 180 172 548
010004 Brékne-Hoby 106 182 1026 27 37 568 46 37 557
010003 Karlshamn 432 363 1095 230 130 668 196 75 678
010002 Mérum 80 48 1127 39 23 684 46 20 704
010001 Sélvesborg 363 193 1296 212 69 827 155 45 813
072002 Bromélla 441 136 1602 308 48 1087 242 60 993
090042 Kristianstad 1732 597 2737 956 375 1668 659 284 1370
093070 Hassleholm C 669 569 2837 427 256 1839 277 232 1415
081216 Lund C 1216 833 3220 1257 399 2697 909 337 1988
080000 Malmd C 1079 1100 3199 1040 858 2878 915 617 2286
080140 Triangeln 644 461 3382 641 347 3172 434 356 2363
080040 Hyllie 658 271 3768 566 188 3551 382 173 2573
045006 Kastrup 977 1403 3342 663 1214 3000 836 1057 2352
045999 Kastrup Bortom 0 3342 0 0 3000 0 0 2352 0
Summa/Maxbel 9086 9986 3768 7146 7146 3551 5815 5815 2573
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Skanetrafiken PASTA Rikningsid 201110420 Anvindarid STEPHAN Utskriven 2011-12-02 k1 0957 Sid 2
Rikning av Oresundstag 2011-10-15--10-23

Linje 802 Riktning 2
Datum 111015 111016 111017 111018 111019 111020 111021 111022 111023

Dagtyp Mandag-Fredag Lardag Séndag

Antal turer 22 20 19
Hallplatsnamn Pi Av  Bel Pai Av Bel Pa Av  Bel
045999 Kastrup Bortom 3363 0 3363 3144 0 3144 3062 0 3062
045006 Kastrup 1257 858 3762 1265 890 3519 1043 1179 2926
080040 Hyllie 188 735 3216 157 649 3026 123 620 2428
080140 Triangeln 396 648 2964 293 589 2730 2890 458 2259
080000 Malmd C 1006 1029 2941 700 1205 2225 639 844 2055
031031 Burlov = = & - - - = = 5
031032 Akarp s = om % oz B 5w
030082 Hjarup - - - - - % = x o
081216 Lund C 656 995 2602 375 744 1856 456 675 1836
081219 Stingby 8 = e = = B s & &
085132 Ortofta - - - - - - - - -
093070 Hassleholm C 554 735 2420 265 550 1571 372 453 1755
090042 Kristianstad 485 1348 1557 268 882 957 344 818 1281
072002 Bromélla 108 423 1242 46 267 735 55 292 104
010001 Salvesborg 162 328 1076 70 207 3599 56 186 914
010002 Mérrum 47 84 1039 21 60 560 32 64 882
010003 Karlshamn 282 398 923 153 219 495 141 231 792
010004 Brékne-Hoby 158 100 981 40 33 502 36 60 768
010005 Ronneby 395 307 1069 210 180 532 141 194 715
010006 Bergasa 0 321 548 0 274 258 0 294 421
010007 Karlskrona 0 348 0 0 258 0 0 421 0
Summa/Maxbel 9052 9052 3762 7003 7003 3519 6785 6785 3062
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Skanetrafiken PASTA Rikningsid 201210411 Anvandarid MATS A Utskriven 2012-12-19 k1 1330

Rakning Oresundstag 2012-10-06--2012-10-14

Linje 802 Riktning 1
Datum 121006 121007 121008 121009 121010 121011 121012 121013 121014

Dagtyp Mandag-Fredag Lordag

Antal turer 24 24
Hallplatsnamn Pa Av Bel Pa Av Bel
010007 Karlskrona 689 0 689 319 0 319
010006 Bergasa 461 0 1150 176 0 495
010005 Ronneby 365 405 1110 139 138 496
010004 Brikne-Hoby 83 142 1051 56 25 527
010003 Karlshamn 420 285 1185 201 133 395
010002 Mérum 70 55 1200 28 20 603
010001 Sélvesborg 334 197 1338 175 63 714
072002 Bromdélla 440 140 1638 210 48 876
090042 Kristianstad 1956 332 3061 1062 243 1695
093070 Hassleholm C 654 722 2994 448 270 1873
081216 Lund C 825 860 2959 740 407 2206
080000 Malmé C 1317 1026 3250 1480 731 2955
080140 Triangeln 939 534 3655 1089 459 3585
080040 Hyllie 807 359 4103 925 326 4184
045006 Kastrup 1076 1287 3892 995 1305 3874
045999 Resande bortom Kastrup 0 3890 2 0 3874 0
Summa/Maxbel 10431 10430 4103 8039 8039 4184
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Pa
325
197
176

51
227

187
259
822
363
544
1085
635
535
975

6435

Sondag
24

Av

98
29
96
18
80
71
177
392
516
674
357
248
1056
2626

6435

Bel

521
599
621
751
793
900
1088
1733
1704
1731
2143
2421
2707
2626

2707

Sid 1



Skanetrafiken PASTA Rakningsid 201210411 Anvandarid MATS A Utskriven 2012-12-19 k1 1330
Rikning Oresundstag 2012-10-06--2012-10-14

Linje 802 Riktning 2

Datum 121006 121007 121008 121009 121010 121011 121012 121013 121014

Dagtyp Mandag-Fredag
Antal turer 21
Hallplatsnamn Pa Av Bel
045999 Resande bortom Kastrup 3334 0 3334
045006 Kastrup 1431 951 3815
080040 Hyllie 387 879 3323
080140 Triangeln 599 768 3154
080000 Malms C 1169 1088 3236
081216 Lund C 933 851 3288
093070 Hassleholm C 627 799 3146
090042 Kristianstad 486 1608 2023
072002 Bromélla 121 477 1668
010001 Salvesborg 173 343 1499
010002 Mérrum 49 97 1450
010003 Karlshamn 263 428 1285
010004 Brékne-Hoby 120 83 1322
010005 Ronneby 327 331 1318
010006 Bergasa 0 503 815
010007 Karlskrona 0 815 0
Summa/Maxbel 10015 10015 3815
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Lordag
19

Pa Av  Bel
3757 0 3757
1505 1266 3996

380 1110 3267
629 996 2900
1032 1183 2749
592 846 2419
431 822 2105
288 1202 1191

54 283 962
95 161 896
18 43 811
108 227 752
26 4 733
131 14 720

0 210 510

0 510 0

0043 9043 3996

Pa
3733
2023

231
330
763
588
421
231

25

51

13

75

24

8608

Sondag
19

Av

1009
857
882

1284
957
617

1258
301
162

32
265
48
223
271
443

8606

Bel
3753
4767
4141
3589
3068
2666
2503
1476
1197
1086
1067

877

853

714

443

4767

Sid 2



Bilaga 2-Réknexempel: Resanderakningar

1. Inled med att ta reda pa avstandet mellan stationerna. | detta fall har
bade en tidtabell och en kartmatning (fagelvagen) anvants. Sifforna i
kolumnen "tid" ar medelvardet av tiden mellan stationerna i de bada
riktningarna. Detta exempel ar for 2012.

stracka tid avstand

karlskrona-bergasa 4.5 2
bergasa-ronneby 18.5 20
ronneby-brakne-hoby 12 11
brakne-hoby-karlshamn 16 17
karlshamn-morrum 8 8
morrum-sélvesborg 13.5 19
sblvesborg-bromoélla 6.5 7
bromolla-kristianstad 13.5 21
kristianstad-hassleholm 18 28
hassleholm-lund 30 63
lund-malmo 14.5 16
malmo-triangeln 5.5 2
triangeln-hyllie 4 4
hyllie-kastrup 13 22
kastrup-bortom kastrup 14 7
summa 191.5 247
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2. Overfor sedan beldggningen i de resanderikningar som aterfinns i Bilaga

1 till Excel

Karlskrona-Képenhamn |6rdag sondag
Karlskrona 689 319 325
Bergasa 1150 495 521
Ronneby 1110 496 599
Brakne-Hoby 1051 527 621
Karlshamn 1185 595 751
Morrum 1200 603 793
Sélvesborg 1338 714 900
Bromolla 1638 876 1088
Kristianstad 3061 1695 1733
Hassleholm 2994 1873 1704
Lund 2959 2206 1731
Malmo 3250 2955 2143
Triangeln 3655 3585 2421
Hyllie 4103 4184 2707
Kastrup 3892 3874 2626
Kastrup bortom 2 0 0
3. Gor motsvarande for andra riktningen

Képenhamn-Karlskrona l6rdag sondag
Karlskrona 0 0 0
Bergasa 815 510 443
Ronneby 1318 720 714
Brdkne-Hoby 1322 733 853
Karlshamn 1285 752 877
Mo&rrum 1450 871 1067
Sélvesborg 1499 896 1086
Bromolla 1668 962 1197
Kristianstad 2023 1191 1476
Hassleholm 3146 2105 2503
Lund 3288 2419 2666
Malmo 3236 2749 3068
Triangeln 3154 2900 3589
Hyllie 3323 3267 4141
Kastrup 3815 3996 4767
Kastrup bortom 3334 3757 3753
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4. Multiplicera sedan kolumen "tid" i steg ett med korrelerande beldaggning

for de bada riktningarna

Karlskrona-Képenhamn  vardag l6rdag sondag
karlskrona-bergasa 3101 1436 1463
bergasa-ronneby 21275 9158 9639
ronneby-brakne-hoby 13320 5952 7188
brakne-hoby-karlshamn 16816 8432 9936
karlshamn-morrum 9480 4760 6008
morrum-solvesborg 16200 8141 10706
sOlvesborg-bromolla 8697 4641 5850
bromolla-kristianstad 22113 11826 14688
kristianstad-hdssleholm 55098 30510 31194
hassleholm-lund 89820 56190 51120
lund-malmé 42906 31987 25100
malmo-triangeln 17875 16253 11787
triangeln-hyllie 14620 14340 9684
hyllie-kastrup 53339 54392 35191
kastrup-bortom kastrup 54488 54236 36764
Képenhamn-Karlskrona  vardag l6rdag sondag
karlskrona-bergasa 3668 2295 1994
bergasa-ronneby 24383 13320 13209
ronneby-brakne-hoby 15864 8796 10236
brakne-hoby-karlshamn 20560 12032 14032
karlshamn-morrum 11600 6968 8536
morrum-solvesborg 20237 12096 14661
sOlvesborg-bromolla 10842 6253 7781
bromolla-kristianstad 27311 16079 19926
kristianstad-hdssleholm 56628 37890 45054
hassleholm-lund 98640 72570 79980
lund-malmo 46922 39861 44486
malmo-triangeln 17347 15950 19740
triangeln-hyllie 13292 13068 16564
hyllie-kastrup 49595 51948 61971
kastrup-bortom kastrup 46676 52598 52542
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5. Gor motsvarande for kolumnen "avstand"

Karlskrona-Képenhamn  vardag l6rdag sondag

karlskrona-bergasa 1378 638 650
bergasa-ronneby 23000 9900 10420
ronneby-brakne-hoby 12210 5456 6589
brakne-hoby-karlshamn 17867 8959 10557
karlshamn-morrum 9480 4760 6008
morrum-solvesborg 22800 11457 15067
sOlvesborg-bromolla 9366 4998 6300
bromoélla-kristianstad 34398 18396 22848
kristianstad-hdssleholm 85708 47460 48524
hassleholm-lund 188622 117999 107352
lund-malmé 47344 35296 27696
malmo-triangeln 6500 5910 4286
triangeln-hyllie 14620 14340 9684
hyllie-kastrup 90266 92048 59554
kastrup-bortom kastrup 27244 27118 18382
Képenhamn-Karlskrona  vardag l6rdag sondag

karlskrona-bergasa 1630 1020 886
bergasa-ronneby 26360 14400 14280
ronneby-brakne-hoby 14542 8063 9383
brakne-hoby-karlshamn 21845 12784 14909
karlshamn-morrum 11600 6968 8536
morrum-solvesborg 28481 17024 20634
sblvesborg-bromaélla 11676 6734 8379
bromolla-kristianstad 42483 25011 30996
kristianstad-hassleholm 88088 58940 70084
hassleholm-lund 207144 152397 167958
lund-malmé 51776 43984 49088
malmo-triangeln 6308 5800 7178
triangeln-hyllie 13292 13068 16564
hyllie-kastrup 83930 87912 104874
kastrup-bortom kastrup 23338 26299 26271
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6. Vikta sedan sa att varje veckodag far lika stor vikt och summera. Dvs.
sum(vardag*5+l6rdag+sondag) for tid respektive avstand

Tid

Karlskrona-Képenhamn Képenhamn-Karlskrona
karlskrona-bergasa 18401 22626
bergasa-ronneby 125171 148444
ronneby-brakne-hoby 79740 98352
brakne-hoby-karlshamn 102448 128864
karlshamn-morrum 58168 73504
morrum-sélvesborg 99846 127940
sblvesborg-bromoélla 53976 68244
bromolla-kristianstad 137079 172557
kristianstad-hassleholm 337194 366084
hassleholm-lund 556410 645750
lund-malmo 271614 318957
malmo-triangeln 117414 122425
triangeln-hyllie 97124 96092
hyllie-kastrup 356278 361894
kastrup-bortom kastrup 363440 338520

Avstand

Karlskrona-Képenhamn K&penhamn-Karlskrona
karlskrona-bergasa 8178 10056
bergasa-ronneby 135320 160480
ronneby-brakne-hoby 73095 90156
brakne-hoby-karlshamn 108851 136918
karlshamn-morrum 58168 73504
morrum-solvesborg 140524 180063
sOlvesborg-bromolla 58128 73493
bromoélla-kristianstad 213234 268422
kristianstad-hdssleholm 524524 569464
hassleholm-lund 1168461 1356075
lund-malmo 299712 351952
malmo-triangeln 42696 44518
triangeln-hyllie 97124 96092
hyllie-kastrup 602932 612436
kastrup-bortom kastrup 181720 169260
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7. Dividera sedan varje cell med den totala tidsatgangen respektive strackan
som aterfinns i steg 1, dvs 191,5 min respektive 247 km

Tid

Karlskrona-Képenhamn Képenhamn-Karlskrona
karlskrona-bergasa 96 118
bergasa-ronneby 652 777
ronneby-brakne-hoby 415 515
brakne-hoby-karlshamn 534 675
karlshamn-morrum 303 385
morrum-sélvesborg 520 670
sblvesborg-bromoélla 281 357
bromolla-kristianstad 714 903
kristianstad-hassleholm 1756 1917
hassleholm-lund 2898 3381
lund-malmo 1415 1670
malmo-triangeln 612 641
triangeln-hyllie 506 503
hyllie-kastrup 1856 1895
kastrup-bortom kastrup 1893 1772

Avstand

Karlskrona-Képenhamn K&penhamn-Karlskrona
karlskrona-bergasa 33 41
bergasa-ronneby 548 650
ronneby-brakne-hoby 296 365
brakne-hoby-karlshamn 441 554
karlshamn-morrum 235 298
morrum-solvesborg 569 729
sOlvesborg-bromolla 235 298
bromoélla-kristianstad 863 1087
kristianstad-hdssleholm 2124 2306
hassleholm-lund 4731 5490
lund-malmo 1213 1425
malmo-triangeln 173 180
triangeln-hyllie 393 389
hyllie-kastrup 2441 2479
kastrup-bortom kastrup 736 685
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8. Summera nu varje kolumn for att fa resandet for respektive stracka med
respektive viktning och multiplicera med 52 (antalet veckor pa ett ar) for att
fa det till ett helarsvarde.

Arligt resande (tid)

Karlskrona-Képenhamn | Képenhamn-Karlskrona

751374 841325

Arligt resande (strécka)

Karlskrona-Képenhamn | Képenhamn-Karlskrona

781614 882713

9. Summera de bada riktningarna och ge sedan respektive viktning lamplig
viktning. Har anvands 50/50.

Viktat tid/stracka 50/50

1628513

62



Bilaga 3-Rékneexempel: Fordonskostnader

1D | E | F |G |H
2 INTERREGIONALTAG ASEK 5 2012
3
4 [kr] Innehall i kolumn E Hamtat fran tabell 13.26 i ASEK 5
5 | personkilometer per ar 86784487 | Resandet enl. bilaga 2 beldggningsgrad 0.5
*¥129,36 km
6 | tagkilometer per ar 1198393 | Produktion fran sittplatser minsta tag 120
Oresundstag
7 | tagtimmar per ar 15920 | Produktion fran kostnad minsta tag kr/km 10.28
Oresundstag
8 | Genomsnittligt resande per 72 | ES5/E6 kostnad minsta tag kr/min 27.2
tag
9 | Sittplatsbehov per tag 145 | E8/I5 marginalkostnad/sittplats 0.086
kr/km
10 | Kostnad per tagkilometer 12.41579 | 17+(E9-16)*19 marginalkostnad/sittplats 0.188
kr/min
11 | Kostnad per tagminut 31.86893 | I8+(E9-16)*I10
12
13
14 | kostnader map km 14878996 | E10*E6
15 | kostnader map min 30442085 | E11*E7*60
16 | kostnader map km inkl 16986982 | E14/((1-0.0167)78)
kostnadsokning
17 | kostnader map min inkl 31205291 | E15/((1-0.0031)78)
kostnadsokning
18
19 | omkostnader 10414138 | 0.12*E5
20 | overheadkostnader 4086520 | 3.41*E6
21
22 | omkostnader 2012 ars 10320182 | E19*(1+0.002)*(1-
prisniva 0.011)
23 | overheadkostnader 2012 4049652 | E20*(1+0.002)*(1-
ars prisniva 0.011)
24
25 | Totala operativakostnader | 47757482 | 1.002*(1-0.011)
2011 ars prisniva *(E17+E16)
26
27 | Totala kostnader 2011 ars | 62127315 | SUMMA(E22:E25)
prisniva
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