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ANALYS AV FINSKA DATA
INLEDNING OCH SAMMANFATTNING

Pa begiran av Banverket har vi genomfort en preliminér analys av ett finskt datamaterial
avseende banunderhallskostnader som stillts till vart forfogande. Nedan foljer mycket
kort nagra observationer som kan goras med utgangspunkt fran denna forberedande
genomgang.

Vi kan, for det forsta, se att den modell som skattas tycks sammanfalla i de tva landerna. I
bada fallen &ar en translogfunktion skattad pa en sammanslagning av de tre arens
observationer det bista sittet att forklara variationen i kostnadsdata.

For det andra &r den koefficient som anger med hur manga procent som kostnaderna 6kar
for en viss procentuell fordndring av trafikens omfattning 0,17 1 Sverige och 0,07 i det
finska materialet. Denna koefficient anvéinds for att berdkna marginalkostnaden och vi
finner att marginalkostnaden i Sverige &r ca 0,1 ore, medan den i Finland dr ca 0,03 6re
per bruttononkm. Sammantaget innebdr detta en klar parallellitet i de tvd materialen.
Likheten blir dnnu storre om man skulle ndja sig med att jamfora svenska huvudbanor
med den del av det finska nitet som &r elektrifierat. Man kan dirfor siga att ett forsok att
forsta hur kostnader for drift och underhall av jarnvig varierar med exogena parametrar i
det ena landet i princip kan foras 6ver ocksa till det andra landet, atminstone vad giller
huvuddelarna av respektive lands banor.

En dterkommande kritik av den typ av analys som representeras av ovanstaende resultat
har varit att man riskerar att tappa bort kopplingarna till branschens reinvesteringar och
nyinvesteringar. Kanske, menar man, dr marginalkostnaden storre 4n vad som framgar av
en analys av samband mellan trafikens omfattning a den ena sidan och enbart drift- och
underhallskostnader a den andra.

Svenska kostnadsdata har inte medgett en analys av denna friga. Genom att det finska
materialet ocksa omfattar dessa andra kostnadskomponenter har en sadan analys nu blivit
mojlig att gora; detta utgor den tredje komponenten i var analys. Resultaten pekar ocksa
pa att marginalkostnaden stiger nir den kostnadsmassa som utsitts for analys tillfors
ocksa (re-) investeringskostnader. Det dr emellertid for tidigt att pa grundval av denna
prelimindra analys uttala sig om vilket av de olika matten pa marginalkostnad som bor
ligga till grund for prissittningsrekommendationer.

Man bor avslutningsvis ocksa papeka att de resultat som redovisats baseras pa en analys
av endast tre ars kostnadsdata, savil i Sverige som i Finland. Om dessa ar pa nagot
systematiskt sitt avviker fran vad som skulle kunna vara ett 'genomsnittligt' ar kan
resultaten av en ldngre tidsperiod ocksa avvika fran vad som hir sdgs. Problemet
forstirks av att svenska data inte omfattar re- och nyinvesteringskostnader.



DATAMATERIALET

Det finska materialet omfattar banunderhallskostnader for en period av tre ar, 1997--99. 1
ett forsta steg av analysen har vi studerat enbart de variabla kostnaderna, det vill sdga en
kostnadsmassa som i allt visentligt sammanfaller med den definition av kostnader som
tidigare anvénts i den svenska studien. Vi har dérefter separat undersokt vad som hinder
med resultaten om man ldgger till ytterligare tre kostnadskomponenter;

e 'Minor repairs', exempelvis utbyte av enskilda sliprar och riler; enligt det finska
synsdttet dr detta mer av ersittningsinvesteringar dr ordinarie underhall. Om
denna komponent ingar i det som i Sverige betecknas som drift och underhall
borde man - for att 4stadkomma bista tinkbara jaimforbarhet - 6verviga att infoga
denna komponent i de 'rena’ kostnaderna for att ta omhand banan.

e Reinvesteringar.

e Nyinvesteringar.

Uppgifter om de senare tva alternativt tre (se ovan) kategorierna fanns inte tillgangliga i
det svenska materialet varfor inga direkta jimforelser kan goras i denna del av analysen.

For vart och ett av de tre aren finns i den finska analysen 108, 106 respektive 104
observationer och man tycks kunna tolka den minsta observationen 'bandel' pa
motsvarande sitt som i det svenska materialet. Bandel 102 saknar for ar 1999 viss
information, och en annan observation (bandel 103 ar 1998) avviker pa ett iogonfallande
sitt fran det 6vriga materialet; dessa observationer har plockats bort men i ovrigt anvinds
samtlig information.

I det svenska materialet saknades uppgifter om trafikens omfattning inne pa stationer.
Man kan tolka det finska materialet som att savil kostnadsmassa som trafikuppgifter
ocksd omfattar stationer. Om detta #r korrekt sa skulle det finnas en viss diskrepans
landerna emellan i detta avseende.

Forutom kostnader omfattar det finska materialet information om f6ljande forhallanden:

e Sparldngd; jag tolkar det finska materialet som att detta d&r samma matt som i
Sverige, nagot som bland annat innebdr att sparlingd>banldngd vid (partiella)
dubbelspar. Man har ocksa uppgift om sparlingd inklusive sidospar och
vixlingsspar; min tolkning dr att vi inte har tillgang till dessa uppgifter i det
svenska materialet.

e Bruttoton per bandel; hir finns separat information for godstrafik, kortdistant
trafik (antagligen pendeltdg) och (6vrig) persontrafik, men vi anvidnder det
sammanlagda vérdet (samma som i den svenska studien).

Antal vixlar per bandel (samma som i den svenska studien).

e Index 1-6 for underhallsniva; detta uttrycker myndighetens ambitionsniva vad
giller omfattningen av underhallet. Denna uppgift finns inte tillgdnglig i det
svenska materialet. Vi har valt att inte anvidnda denna indexvariabel da det
eventuellt kan uppstd kollinearitet med trafikuppgiften, &tminstone om
ambitionsnivan atminstone delvis samvarierar med trafikens omfattning. En



jamforelse av koefficienter med och utan Index pekar dock pa mycket sma
effekter.

e En dummyvariabel som anger om banan ir elektrifierad eller e;j.

e En angivelse av ‘'hastighet, sannolikt (genomsnittligt) sth for gods-, pendel-
respektive dvriga resandetag. Hastighet kan eventuellt utgora en proxy for banans
standard; ju hogre hastighet, desto bittre maste linjeféringen vara och inte heller
far underhallet underskrida vissa miniminivaer.

Man har ddaremot inga uppgifter om i vilka distrikt (motsvarande) som bandelarna ligger;
detta har dock mindre betydelse for en analys som primért syftar till att berdkna
slitagekostnader.

ANALYSEN; SVENSK OMARBETNING

Man bor inledningsvis papeka att vi ytterligare bearbetat det svenska materialet jamfort
med det arbete som redovisades for nagot ar sedan. Den viktigaste fordndringen &r att de
tre arens observationer slagits samman och nu hanteras med hjélp av en enda regression.

En konsekvens ir att den kostnadsfunktion som anvénds for att karaktédrisera sambandet
mellan underhallskostnader a ena sidan och olika forklaringsfaktorer & den andra har
forandrats. 1 stéllet for att skatta tre ekvationer som dr linjara med avseende pa
logaritmerade virden for vart och ett av aren skattar vi nu en enda ekvation som ocksa
innefattar andra ordningens effekter. Som en foljd av detta dr kostnadselasticiteterna med
avseende pa trafik och banlidngd inte ldngre konstant. Detta far ocksa effekter for
skattningen av marginalkostnaderna; vi sammanfattar detta 1 Tabell 1a och 1b nedan.

Tabell 1a; skattade koefficienter/elasticiteter for kostnader med avseende pa trafik med
tidigare respektive nuvarande modell avseende svenska data. Intervall for den tidigare
skattningen beror pa att det finns observationer fran tre olika ar.

Tidigare skattning Ny skattning

Genomsnitt 0,17
Huvudbanor 0,13-0,28 0,14
Liansbanor 0,23-0,34 0,22

Tabell 1b; berdknade marginalkostnader med tidigare respektive nuvarande modell
avseende svenska data. Ore per bruttotonkm, prisniva 1997. Intervall for den tidigare
skattningen beror pa att det finns observationer fran tre olika ar.

Tidigare skattning Ny skattning

Genomsnitt 0,30-0,35 0,1
Huvudbanor 0,12-0,29 0,01
Liansbanor 1,34-2,00 0,74

Som framgar av Tabell 1a ligger elasticiteten i samma storleksordning som i den tidigare
skattningen. Déremot sjunker den beriknade marginalkostnaden. Detta beror pa att



bandelar med mycket trafik har laga elasticiteter, ldgre dn tidigare. Dessa bandelar viger
nu relativt sett tyngre i kostnadsanalysen &n tidigare.

ANALYSEN; FINSKA DATA

En forsta analys av det finska materialet pekar pa att man - pa samma sitt som i
nybearbetningen av det svenska materialet - kan aggregera de tre arens observationer och
ansdtta en enda regressionsekvation. Dessutom dr ekvationsformen densamma som i
Sverige, d v s en translog funktion. Vi kan darfor redovisa skattade elasticiteter och
marginalkostnader pa samma sitt som angavs i ovanstaende tabeller (jfr dven Bilaga).

Tabell 2a; skattade koefficienter/elasticiteter (standardavvikelse) for det finska materialet.

Samtliga banor 0,071 (0,0055)

Elektrifierade banor 0,088 (0,0092)
Icke elektrifierade banor 0,058 (0,0066)

Tabell 2b; beriknade marginalkostnader for det finska materialet. Penny respektive ore
per bruttotonkm; antagen vixelkurs 1,45.

Penny/brtkm  Ore/brtkm

Genomsnitt 0,02 0,03
Elektrifierade banor 0,019 0,028
Icke elektrifierade banor 0,027 0,039

Vi kan se att den svenska kostnaden (Tabell 1b) &r ca tre ganger hogre 4n den finska.

ANALYS; (RE-)INVESTERINGSKOSTNADER

Genom att utga fran ovanstaende resultat (=skattning 1) och ldgga till forst 'smirre
atgirder' (=skattning 2) och sedan ocksd reinvesteringar (=skattning 3) och
nyinvesteringar (=skattning 4) far man en bild av i vilken utstrickning som de tva senare
kostnadskategorierna betingas av trafikens omfattning. Omvént kan vi darfor se om
berdkningen av trafikens marginalkostnader fordndras nidr denna kostnadsmassa
tillkommer.

Som framgar av tabellen sa blir marginalkostnaden viésentligt hogre om man infogar (re-)
investeringar i kostnadsmassan. Det aterstar att ytterligare analysera detta resultat for att
battre kunna forklara effekten och for att klargora huruvida man ska lata resultatet ligga
till grund for att berdkna (marginella) slitagekostnader. Det finns flera problem att
behandla:

Tabell 3: Elasticitet och marginalkostnad (penni per bruttotonkm) for fyra olika matt pa
kostnadsmassan, standardavvikelse i parantes.

Genomsnittlig Genomsnittlig
elasticitet marginalkostnad

Skattning 1 0,07 (0,005) 0,02 (0,002)




Skattning 2 0,03 (0,005) 0,007 (0,003)
Skattning 3 0,34 (0,005) 0,33 (0,008)
Skattning 4 0,45 (0,005) 0,62 (0,011)

e Resultatet ovan baseras pa en statistiskt sékerstilld koppling mellan kostnader och
trafik; ju mer trafik, desto hogre kostnader; och ju storre kostnadsmassa, desto
starkare dr sambandet. Fragan dr likafullt om man i den Kortsiktiga
marginalkostnaden ska inkludera konsekvenser av trafikvariationer som faller ut i
form av hogre investeringsvolym. Annorlunda uttryckt kan man sidga att (mer)
trafik med nodvindighet ger ett (6kat) behov av drift och underhall. Men mer
trafik kan ocksa gora det lampligt att investera mer. Detta kraver dock ett separat
beslut, det vill séga att en storre trafikmédngd dr en nddvéindig men inte tillrdcklig
forutsdttning for att genomfora en investering. Reinvesteringar befinner sig 1 en
grazon mellan drift och underhall & ena sidan och investeringar a den andra. Om
man bestamt sig for att hdlla en bana 6ppen sa maste en viss trafikokning betyda
att tidpunkten for reinvesteringen skjuts framat i tiden; om inte, sa kan
reinvesteringen behandlas som en nyinvestering med omvinda fortecken.'

e Resultaten i savil den finska som den svenska studien avser endast tre ar. Alla
resultat maste darfor tolkas med stor forsiktighet, inte minst med tanke pa att det
ar svart att veta om de tre arens observationer pa nagot rimligt sitt kan sigas
representera ett generellt monster eller om det under just dessa ar har intréffat
exceptionella hindelser.

! Preliminrt skulle detta kunna hanteras genom att betrakta reinvesteringar pa lansbanor som synonyma
med nyinvesteringar och inte inkludera dem I analysen medan reinvesteringar pa huvudnitet - som da antas
ha en mycket lang kvarvarande livslédngd - ska utgora en del av slitagekostnaden.



BILAGA
SKATTNINGSRESULTAT

Skattning 1: Grundmodellen

Value Std. Error t wvalue Pr(>|t])

(Intercept) 8.460 1.402 6.034 0.000
YEAR98 -0.129 0.056 -2.297 0.022
YEAR99 -0.135 0.056 -2.390 0.017

INY 1.506 0.376 3.999 0.000

LNTRAF1 0.150 0.138 1.087 0.278
I(LNTRAF1 * LNY) -0.056 0.019 -2.893 0.004
I(LNY"2) -0.020 0.025 -0.797 0.426

I (LNTRAF1"2) 0.004 0.005 0.914 0.362
VAXEL 0.015 0.002 6.275 0.000

I (VAXEL"2) 0.000 0.000 -1.067 0.287

EL 0.281 0.074 3.801 0.000

SPEED 0.004 0.004 0.998 0.319

I (SPEED”2) 0.000 0.000 -1.237 0.217

Residual standard error: 0.409 on 304 degrees of freedom
Multiple R-Squared: 0.766
F-statistic: 83.1 on 12 and 304 degrees of freedom, the p-value is O

Skattning 2
Ovanstaende kostnader plus samtliga reinvesteringar'

Value Std. Error t value Pr(>|t])

(Intercept) 8.458 1.402 6.032 0.000
YEAR98 -0.129 0.056 -2.297 0.022
YEAR99 -0.135 0.056 -2.389 0.018

LNY 1.506 0.376 3.999 0.000

LNTRAF1 0.150 0.138 1.090 0.277
I(LNTRAF1 * LNY) -0.055 0.019 -2.892 0.004
I(LNY*2) -0.020 0.025 -0.799 0.425
I(LNTRAF1"2) 0.004 0.005 0.910 0.364
VAXEL 0.015 0.002 6.274 0.000

I(VAXEL"2) 0.000 0.000 -1.066 0.287

EL 0.281 0.074 3.800 0.000

SPEED 0.004 0.004 0.997 0.320

I(SPEED"2) 0.000 0.000 -1.237 0.217

Residual standard error: 0.409 on 304 degrees of freedom
Multiple R-Squared: 0.766
F-statistic: 83.1 on 12 and 304 degrees of freedom, the p-value is O



Skattning 3
Ovanstaende kostnader plus ocksa samtliga nyinvesteringar

Value Std. Error t wvalue Pr(>|t])

(Intercept) 8.455 1.399 6.045 0.000
YEAR98 -0.127 0.056 -2.278 0.023
YEAR99 -0.137 0.056 -2.434 0.015

INY 1.513 0.376 4.030 0.000

LNTRAF1 0.148 0.138 1.076 0.283
I(LNTRAF1 * LNY) -0.056 0.019 -2.904 0.004
I(LNY"2) -0.021 0.025 -0.836 0.404

I (LNTRAF172) 0.004 0.005 0.943 0.347
VAXEL 0.015 0.002 6.264 0.000

I(VAXEL"2) 0.000 0.000 -1.048 0.296

EL 0.277 0.074 3.759 0.000

SPEED 0.004 0.004 0.987 0.324

I(SPEED"2) 0.000 0.000 -1.205 0.229

Residual standard error: 0.408 on 304 degrees of freedom
Multiple R-Squared: 0.767
F-statistic: 83.6 on 12 and 304 degrees of freedom, the p-value is 0



