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Kanslighetsanalyser, jarnvagsinvesteringar
1. Beskrivning

Med syfte att studera kalkylresultatens kénslighet for fordndringar av ett antal
kalkylvarden/parametrar har ett antal kiinslighetsanalyser genomforts av totalt sex
jarnvégsinvesteringar. Kidnslighetsanalyserna omfattar dels tre “’stora” projekt dir
kalkylresultaten grundas pa prognosresultat (persontrafik), dels tva "mindre” projekt dér
effekterna dr beriknade med hjilp av tidselasticiteter. Dessutom har kéinslighetsanalys gjorts
pa ett trafiksdkerhetsprojekt (6kad plankorsningssikerhet).

Effektberikning med hjélp av prognosmodellen gors i de fall da den studerade atgérden
medfor stora fordandringar for tagtrafiken (restider och turtéthet). Elasticitetsberdkningar
anvinds da effekterna &r begrinsade till enbart tidsvinster pa en begréinsad striacka. Det bor
dock observeras att det inte dr nagra nya prognoskorningar som ligger till grund for
kénslighetsanalyserna. Variationerna har istéllet berdknats ”for hand” med hjilp av
tillgdngliga elasticiteter. For att fa helt tillforlitliga resultat borde naturligtvis nya
prognoskorningar ha genomforts men detta har av tidsskil inte kunnat ske.

De variationer som studerats &r +/- 20% av samtliga viarden/parametrar i forhallande till
utgangsldget. Variationen mdts i forandring av bruttonyttan, dvs nuvérdet av de samlade
effekterna av atgiarden. Ett alternativ &r att studera fordndringen av 16nsamheten, dvs
nettonyttan (investeringskostnad minus nytta), men da blir den procentuella forandringen (av
nettonyttan) mer beroende pa lonsamheten i utgangsliaget dn av sjdlva den studerade
forandringen i en kalkylparameter. Det maste ocksa nimnas att de analyser som gjorts
grundar sig pa de kalkylvirden/parametrar som gillt foregaende planeringsomgang.

2. Studerade kalkylvirden/parametrar och resultat

Nedan redovisas vilka kalkylvarden/parametrar som studerats samt kommentarer till
genomfOrda berdkningar och resultat.

Kalkylréinta
En fordndring av kalkylrdntan med +/- 20% har mycket stor betydelse for det beriknade

nuvirdet av effekterna. I genomsnitt fordndras bruttonyttan med lika mycket, dvs +/- 20%.
Detta beror till stor del pa den langa kalkylperioden.

Skattefaktor II

En fordndring av skattefaktor II paverkar inte bruttonyttan i nagon namnvérd omfattning,
genomsnittet dr 1% i de studerade fallen. Det beror naturligtvis pa att skattefaktor II enbar
ingar pa forandrad kostnad for underhall och reinvesteringar (i bruttonyttan). Storst betydelse
har skattefaktor II pa investeringskostnaden.



Kalkylperiod
En forkortning av kalkylperioden har storre inverkan pa nuvirdet av effekterna &n vad

motsvarande forlingning har. I genomsnitt innebir en forkortning av kalkylperioden med
20% (till 48 ar) att nuvirdet blir 8% mindre medan motsvarande forlangning innebér at
nuvérdet blir 4% storre.

Olycksvirde
Storleken pa olycksvirdet har for Banverkets del enbart nagon betydelse vid

plankorsningsatgérder. Ett av de studerade fallen utgors av rena” plankorsningsatgérder, dvs
dér syftet enbart dr 6kad sidkerhet vid plankorsningar. I det fallet paverkades totala nyttan med
ca 7% vid en forandring av olycksvirdet med 20%.

Persontidsvérden

Kénslighetsanalysen av persontidsvirden har delats upp i tva delar, varav den ena ror alla
tidsvdrden och den andra enbart tjanstetidsviarden. Orsaken till att vi valt att sirskilt studera
storleken pa tjanstetidsvirdet &r att det for ndrvarande rader storre osédkerhet betréiffande
storleken pa detta tidsvérde dn for privattidsvirdet. Inverkan pa bruttonyttan av forandrade
persontidsvirden beror naturligtvis pa hur andel av effekterna som utgors av
persontrafikeffekter. Tjdnstetidsvardets inverkan pa totalnyttan beror vidare pa andelen
tjansteresor pa den studerade strickan. I genomsnitt for alla studera fall innebér en foréndring
av alla tidsvidrden med 20% en fordandring av bruttonyttan med 8%. Motsvarande for
tjanstetidsvérdet ar 4%.

Godstidsvirden

Det transporttidsvirde for gods som anvénds dr mycket lagt, i genomsnitt 9 kr per timme och
lastad vagn. Virdet av fordndrad forseningsrisk dr daremot betydligt hogre, ca 1500 kr per
timme och lastad vagn. De hir studerade fallen har dock enbart rena transporttidsbesparingar
som effekt varfor forandringar av tidsvirdet inte har nagon namnvird inverkan pa
bruttonyttan.

Transportkostnader persontag

Kénslighetsanalyserna av transportkostnadsforéandringar for persontrafik har gjorts i tva
varianter. Den forsta innebér att enbart kostnaderna for persontagen forandras, den andra att
detta @ven slar igenom pa prisnivan. Effekterna av den forsta varianten, att enbar
tagkostnaden fordndras, dr helt beroende pa om den studerade investeringen innebir en
utbudsokning, dvs fler tag, eller inte. I de fall da utbudet blir storre pga investeringen okar
bruttonyttan med 7-10% vid en kostnadssdankning med 20% och vice versa. I de fall da
utbudet inte 6kar, dvs effekterna tillfaller enbart befintlig trafik, dr forhallandet det omvénda.
En kostnadssdnkning med 20% minskar nyttan med 2-5% och vice versa.

En sannolik f6ljd av fordndrade transportkostnader dr att detta slar igenom pa prisnivan.
Effekterna av detta studeras i den andra delen av berdkningen. For att forenkla har detta
forutsatts ske med alla priser, &ven om sannolikt priskiinsligheten dr olika for olika
resandekategorier och ddrmed tagoperatorens prisstrategi. Priselasticiteten har antagits uppga
till -1 for alla resor, dvs en sidnkning av priset med 20% innebér en lika stor resandedkning.
Resultaten av dessa berdkningar dr dock inte entydiga. I nagra av fallen innebér en
kostnadsokning och ddrmed sammanhéngande prishdjning att bruttonyttan okar och tvértom 1
de andra fallen. Orsaken till utfallet dr beroende av bl a efterfragan pa aktuell stricka och
utbudsforindring pga investeringen. I genomsnitt innebér dock en kostnadsékning (och
didrmed sammanhédngand prisokning) att bruttonyttan minskar med ca 1%. Det bor dock



observeras att den hir typen av berdkning &r betydligt svarare att genomfora korrekt dn 6vriga
kanslighetsanalyser eftersom resandemingden dven paverkar 6vriga effekter, saso
tidsvinster, trafikomflyttningar.

Transportkostnader godstag

Berikningen av effekter av fordndrade godstagskostnader har enbart gjorts i ett steg, dvs inga
pris- och volymforindringar har berédknats. I genomsnitt for de studerade fallen innebédr 20%
hogre godstagskostnad att bruttonyttan 6kar med 2% och vice versa. Anledningen till att
bruttonyttan okar &r att virdet av en inbesparing, t. ex en avstandsforkortning, blir storre ju
storre kostnaden for transporten r.

Resandemédngder

Effekter av olika nivéaer pa resandevolymen har gjorts i tva varianter. Den forsta innebér at
inverkan pa bruttonyttan av storleken pa resandeforindringen studeras. I den andra varianten
studeras effekten av att dven det "befintliga” resandet 1 jimforelsealternativet dr 20% storre
eller mindre.

Har kan resultaten se nagot mirkliga ut. I tva av de tre prognosfallen” innebér 20% mindre
resandedkning att bruttonyttan 6kar och tvirtom vid storre resandedkning! Den enda
forklaringen till detta &r att tagutbudeti prognosen inte dr optimalt. Kostnaden for att
inrymma de nya resenérerna i den mingd tag som prognosen bygger pa ér storre @n den nytta
dessa medfor (biljettintikter, tidsvinster etc). Den slutsats som kan dras av detta dr att
betydligt mer omsorg maste liggas pa att studera olika trafikeringsalternativ vid en
utbyggnad.

Vad giller den andra varianten, dvs att befintligt resande &r +/- 20%, &r resultaten mera
entydiga. Om det befintliga resandet dr 20% ligre minskar byttan med 1 genomsnitt 7% och
vice versa. Hur stor inverkan detta har i det enskilda fallet beror pa storleken av den studerade
forandringen. Om trafiken redan i utgangsliget dr av hog kvalitet och resandevolymen &r hog
paverkas resultatet mer dn om trafiken i utgangsldget dr av mindre omfattningen och den
studerade investeringen innebdr en stor trafik- och resandedkning.

Godsméngder
Vad giller godsméngder sa har berdkningarna genomforts pa samma sitt som for

resandeméingder, dvs dels studeras den berdknade volymfordndringen pga investeringen, dels
nivan i utgangsldaget. Hur mycket dessa forandringar inverkar pa bruttonyttan beror
naturligtvis till storsta delen pa godstrafikens andel pa strickan (och ddarmed av
nyttoeffekterna.) I genomsnitt for de studerade atgérderna innebdr 20% mer godstrafik i
utgangslédget att bruttonyttan 6kar med 4% och vice versa. Motsvarande f6r 20% storr
volymoOkning ir att bruttonyttan okar med 2%.

Antal resandetag

Effekter pa den beriknade nyttan av att antalet resandetdg dr 20% storre eller mindre dr den
variabel som dr mest vansklig att berékna, i varje fall ”for hand”. Svarigheten beror dels pa
hur fordndrat utbud paverkar resandet i det enskilda fallet, dels da dndrat utbud paverkar
tillgéinglig kapacitet pa banan och ddrmed mdjliga restider. Som stod for att gora bedomningar
av resandeforindringar till foljd av turtdthetsforandringar finns en turtithetselasticitet pa 0,5.




Berikningen har dven i detta fallet delats uppi tva delar. Den forsta avser effekterna av att det
okade tagantalet till foljd av investeringen (i de fall da en adan 6kning forutsitts) blir 20%
storre eller mindre. Den andra avser befintligt antal tag, dvs i jimforelsealternativet.

Av de hir studerade fallen ir det bara ett som innebér en utbyggnad som forutsitter en
visentlig trafikokning. Om antalet tag skulle vara 20% fler dn i prognosen (som lag till grund
for kalkylen) minskar bruttonyttan med ca 2%. I det omvénda fallet okar istillet nyttan med
1%. Detta innebir att en 6kning av turtdtheten medfor en storre kostnadsokning én
nyttookning och en minskning av turtédtheten att kostnaderna minskar mer @n vad nyttorna
minskar. Dérav kan slutsatsen dras att turtitheten inte dr optimal 1 prognosen och ddrmed
skulle 16nsamheten 1 den samhillsekonomiska kalkylen kunna forbittras vid en minskning av
turtitheten.

Den andra delen av berdkningen, dvs att antalet tagi jadmforelsealternativet dr 20% fler eller
farre, beror samtliga studerade fall. Om antalet tag skulle vara 20% fler/farre 4n i prognosen
okar/minskar bruttonyttan med ca 5%.

Antalet godstag
Se godsvolym ovan

Speciella antaganden

Nir det giller kalkyler som grundar sig pa berdkningar med hjélp av elasticiteter (res- och
transporttid) maste ett antagande om res-/transportlingd och tid i utgangsldget goras. Vad
giller persontrafik gors sadana antaganden per taglinje. Till grund for detta ligger da bl a den
aktuella linjens forutsittningar vad giller antal stopp, av- och pastigande, andel lang-
respektive kortviga resor etc. For godstrafiken anvidnds normalt en genomsnittlig transporttid
och stricka for all godstrafik med jirnvig. En 6kning respektive minskning av den antagna
reslingden med 20% paverkar bruttonyttan med ca 1%. Motsvarande for gods é&r att ingen
avlasbar effekt sker.

3. Sammanfattning

Av de studerade forandringarna med +/- 20% ar det i forsta hand kalkylréntan som ger nagon
stor fordndring av bruttonyttan. Fordndringen av nyttan dr ungefir lika stor som foréndringen
av rantan, dvs +/- 20%. I ovrigt ér det fordndringar av tidsvirden och resande- och
tagmangder i jamforelsealternativen som ger storst paverkan pa bruttonyttan. I genomsnitt
paverkas nyttan med mellan 6% och 8% av dessa variationer. I 6vrigt dr de beridknade
bruttonyttorna relativt okinsliga for de studerade fordndringarna. Det dr dock svart att dr
nagra allminna slutsatser utifran detta. Dels beror utfalleti hog grad pa de specifika
forutsittningar som géller for de enskilda investeringarna och didrmed kan det genomsnittliga
utfallet fordndras vid ett annat urval av objekt, dels erfordras egentligen prognoskorningar for
flera av de studerade variationerna.






