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3 SIKA

Forord

SIKA har i regleringsbrevet for 2000 getts uppdraget att genomfora “en uppfolj-
ning av minst en storre vig- och en storre jairnvéigsinvestering kopplad till efter-
frdgan av infrastruktur”. D& bade Banverket och Vigverket sedan 1997 redovisar
efterkalkyler av storre objekt som Sppnats for trafik under aret, har vi valt att
fokusera pd metodfrdgor och dvergripande problem med efterkalkylerna.

For beskrivningen av Banverkets prognoser och kalkyler har intervjuer gjorts med
Magnus Bengtsson, Jimmy Bystedt, Par Strom och Lena Wieweg pé Banverket.
P& SJ har Gunnar Lundgren och Gunnar Savenstedt bistatt med uppgifter. Bo-
Lennart Nelldal, KTH har bidragit med ett prisindex och ldmnat synpunkter.

For avsnittet om Viagverkets effektsamband har intervjuer gjorts med Gunnar
Tunkrans, Osten Johansson, Jan Berglof, Carsten Sachse och Leif Karlsson pa
Vigverket.

Projektledare har varit Roger Pyddoke. Peter Roming har gjort berékningar i
SAMPERS och SAMKALK.

Rapporten dr en reviderad version av den rapport som ldmnades till regeringen 1
december 2000, och har omarbetats efter synpunkter frdn Banverket, SJ och TFK.

Stockholm i augusti 2002

Staffan Widlert
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5 SIKA

1 Slutsatser och sammanfattning

Uppdraget, syftet och SIKA:s handlaggning

SIKA har i regleringsbrevet for 2000 getts uppdraget att genomfora “en uppfolj-
ning av minst en storre vig- och en storre jirnvégsinvestering kopplad till efterfra-
gan av infrastruktur”. D& bdde Banverket och Vigverket sedan 1997 1 arsredovis-
ningarna redovisar efterkalkyler av storre objekt som Gppnats for trafik under aret,
har vi valt att dels redovisa en analys av trafikverkens efterkalkyler, dels fokusera
pa metodfragor och dvergripande problem med efterkalkylerna.

Det dvergripande syftet med uppfoljningen ér att ge forutsittningar for béttre
framtida planeringsunderlag genom att identifiera viktiga problem och brister i
nuvarande eller tidigare planeringspraxis. Det handlar alltsé inte om att ta stall-
ning till om tidigare underlag och beslut har varit ritt och riktiga i nagon absolut
mening. Det dr tveksamt om ett sddant stallningstagande dver huvud taget kan
goras 1 efterhand och det skulle enligt SIKA:s mening inte heller kunna tillféra
mycket till den fortsatta planeringsprocessen.

Att olika antaganden och forutsidgelser som méste goras i planeringens olika
skeden sédllan kommer att visa sig Overensstimma helt med verkligheten dr inte
heller négot att férvana sig over. Insikten om att det dr sd bor tvirtom vara en
viktig utgangspunkt for planeringen. Samtidigt &r det naturligtvis viktigt att
fortlopande utveckla planeringen sa att risker och osdkerheter kan hanteras sa bra
som méjligt. Aterkommande uppfoljningar av prognoser och kalkyler for bl.a.
infrastrukturinvesteringar utgor ett viktigt inslag i ett sddant utvecklingsarbete.

En ursprunglig version av foreliggande rapport lamnades till regeringen i decem-
ber 2000. Rapporten ledde till en livlig diskussion och Banverket, SJ och TFK
(Institutet for Transportforskning) limnade skriftliga synpunkter pa rapporten.
SIKA drog tillbaka rapporten for omarbetning eftersom vi holl med om att
analysen var missvisande pa nagra viktiga punkter. Den invdndning som for oss
framstod som allvarligast var att vi 1 uppfoljningen inte tagit hiansyn till att
jarnvégsinvesteringar medvetet kalkyleras med fiktiva startar for att medge rétt-
visande jamforelser mellan olika objekt.

SIKA har nu omarbetat rapporten. Vi har dock begriansat oss till att endast gora de
kompletteringar som vi beddmt vara viktigast for att rapporten ska bli mer rétt-
visande. Nir den ursprungliga rapporten utarbetades var 1999 det senaste helar for
vilket det fanns uppfoljningsdata. Darfor valdes 1999 som jimforelsear. Detta
jamforelsear har 1 huvudsak bibehéllits &ven om det nu finns data f6r ar 2001. Vi
har bemddat oss om att fa de data och andra uppgifter som férekommer i rappor-
ten bekrdftade av Banverket, Vigverket och SJ. Av rapporten framgar dock att en
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uppfoljning av detta slag &r metodmaéssigt komplicerad och forutsitter att man kan
gora vissa antaganden och forenklingar. Enligt var mening maste emellertid detta
accepteras med hinsyn till den fran transportpolitisk synpunkt oundgéngliga
information som en oversiktlig uppfoljning anda kan ge.

Efterkalkyler kan leda till battre kalkyler

Viért intryck ar att statsmakternas krav pa efterkalkyler kan ge starkare incitament
att kalkylera rétt. Om efterkalkylerna fingar verkliga kostnader sa dr kostnadsut-
fallet for Véagverket ocksd ndrmare den kalkylerade nivén én de var i en forsta
uppfoljning som gjordes av Riksrevisionsverket 1994. Banverkets kostnadsutfall
ligger diaremot ldngre ifran kalkylerade kostnader 1999. Man kan vénta sig att
kostnadsavvikelserna kommer att bli mindre under de ndrmaste 5—10 aren dé kra-
ven pa efterkalkyler kan véntas ha fatt genomslag pa forkalkylernas utformning.

Det ér idag oklart i vilken utstrdckning Banverket och Vigverket analyserar utfal-
let av efterkalkylerna. SIKA bedomer att det vore vérdefullt om trafikverken arli-
gen analyserade resultatet av efterkalkylerna i en sérskild promemoria. I en sddan
promemoria skulle ocksa viktigare forutsittningar i forkalkylerna for investeringar
och de alternativ som analyserats kunna presenteras. I de fall dér trafikutfallet un-
der ett uppfoljningsar avviker med mer dn 20 procent frén den i atgirdsplanens
kalkyl anvdnda prognosen bor en sirskild analys goras av det projektet. For att en
saddan uppfoljning ska bli heltickande maste dock sittet att gora kalkylerna
fordndras sa att de ger en bild av forvintad utbyggnadstakt, trafikering och
resandeutveckling.

Jarnvéagsresandet 6kar langsammare &n kalkylerna forutsétter

Vi har ocksé studerat hur utfallet av trafikflodena blivit i forhallande till progno-
serna och ddrmed kalkylerna. Vigverkets prognoserade trafikfloden ligger oftast
ritt ndra utfallet. Det storsta kvarvarande problemet &r att kalkylerna for jairnvég
ar gjorda pa ett sitt som gor det svart att f6lja upp utfallet. Det beror pa en rad
orsaker.

En orsak hinger samman med att alla investeringar (bade vig och jarnvig)
kalkyleras i en planeringsomgang med samma startar — fOrsta aret i den aktuella
planperioden — for att de ska kunna jamforas pa liknade villkor. For vissa
jarnvagsinvesteringar leder detta till problem. Det beror pé att stora investeringar i
strak kraver att man bygger i flera etapper. I planerna ligger dessa deletapper
utfordelade under en hel planperiod (ibland mer dn 10 ar). Investeringarna startar
ibland helt planenligt. De startar dock ofta efter starttidpunkten i kalkylerna och
hela striket avslutas flera r efter att den fOrsta investeringen ér klar. I kalkylen
fran 1993 for hela straket Ostkustbanan forutsattes att alla delstrackor pé straket
paborjades samtidigt. Enligt den senare utarbetade planen skulle investeringarna
paborjas successivt under planperioden. Darfor kommer trafiken for vissa
investeringar igdng ldngt senare &dn den tidpunkt som anvénds i kalkylen.

Till detta kommer ytterligare orsaker. Vissa investeringar forsenas i sin start till
foljd av otillrackliga anslag, problem med miljoprévning m.m. En del byggen
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forsenas under byggtiden och tar langre tid att bygga dn vad som beréknats. Ibland
fordrojs ocksa trafik i full utstrackning efter det att investeringen fardigstéllts.
Déarmed kommer ocksa trafiken i verkligheten igang senare an 1 kalkylerna, vilket
dé ocksa leder till att den faktiska trafiken inledningsvis hamnar l&ngt ifran den
kalkylerade.

Det finns goda motiv for det beskrivna sittet att kalkylera jarnvégsprojekt. Det &r
saledes svart att se hur man annars 1 ett prioriteringsskede ska kunna astadkomma
jamforbarhet mellan olika jarnvagsinvesteringar. Forfaringssattet har ocksé sank-
tionerats av bl.a. SIKA i tidigare inriktningsplaneringar. Genom denna uppf6lj-
ningsstudie har det emellertid blivit tydligt att kalkylkonventionen har en del pro-
blematiska konsekvenser som tidigare inte har varit helt uppenbara for SIKA och
som ocksa delvis kan forklara varfor vi i den ursprungliga uppfoljningen férsum-
made att ta hdnsyn till att kalkylerna inte ger nagon bild av vilket resande som kan
forvéntas ett visst ar.

En enligt SIKA:s bedomning mycket besvirande konsekvens av kalkylforfarandet
ar sdledes att det blir forenat med betydande metodméssiga problem att inom rim-
lig tid gora helt rattvisande uppfoljningar av stora jirnvégsinvesteringar. Eftersom
fortlopande uppfoljningar av investeringar utgor en viktig del av erfarenhetséter-
foringen inom transportpolitiken, vars betydelse upprepade génger har framhallits
av riksdag och regering, framstér det som en ytterst angeldgen uppgift att komma
fram till en 16sning pa hur dessa metodproblem ska hanteras. Foreliggande rapport
kan ses som ett forsok att angripa detta problem som dock enligt vér uppfattning
bor foljas av ytterligare gemensamma insatser frain Banverket, Vigverket och
SIKA inom arbetsgruppen for samhillsekonomiska metoder (ASEK).

Ytterligare en konsekvens av kalkylmetoden dr sa vitt vi kan forsta att jarnvags-
investeringars lonsamhet riskerar att overskattas. Detta eftersom fordrojningen
mellan det att byggkostnaden tas och den tidpunkt nér trafikeringen kommer
igéng fullt ut blir langre dn kalkylen forutsitter. Detta problem har behandlats
inom det senaste ASEK-arbetet. En tdnkbar 16sning kan vara att dagens kalkyler
ersétts med kalkyler som innehéller en realistisk bedomning av avstdndet mellan
byggstart och start for full trafik, till f6ljd av att utbyggnad av delstréckor fordelas
ut 6ver en langre period, att det tar tid for operatorer att anpassa trafikutbud och
att det tar tid innan trafikanterna anpassar sig till nya resmojligheter.

Banverket har i rsredovisningen for 1999 borjat redovisa utfallet 1 trafikfloden
jamfort med kalkylerade floden. Nér det géller de tre investeringar for vilka trafik-
flodena hittills foljts upp 1 arsredovisningar har utfallen blivit klart lagre dn prog-
nosen, se tabell 1.1

Tabell 1.1. Resandeutfall for investeringar i banor som fardigstallts 1994 och foljts
upp av Banverket 1999. Kalla: Banverkets arsredovisning

Investering Beréknat resande i Utfall Utfall i procent av

1000-tal prognos
Degermyr 662 383 58 procent
Holman 662 383 58 procent
Kust till kustbanan 610 484 79 procent
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Forutom den ovan ndmnda kalkylkonventionen (att ansétta samma startar och ett
kort tidsavstand mellan byggstart och full trafik for alla investeringar) finns det
enligt var bedomning ytterligare tva tinkbara forklaringar till avvikelserna mellan
prognos och utfall. En dr att utvecklingen av vissa omvarldsforutséttningar gér en
annan vig dn som antagits. Viktiga forutsédttningar som har utvecklats pa annat
sdtt dr jarnvégens biljettpriser (t.ex. momsokningen 1991), trafikutbudet (dven pa
andra banor) och ekonomins (t.ex. hushallens inkomster) och befolkningens
utveckling. Vi vet att konjunkturnedgéngen i borjan av 1990-talet blev djupare dn
véntat och att detta givit upphov till 14gre resande &n i prognoserna.

En annan forklaring kan vara att modellerna som sédana innehallit brister. Exem-
pel pé sédana brister skulle kunna vara att séttet att estimera och modellera kéns-
lighet for pris, komfort, turtéthets- eller restidforédndringar och inkomst skulle
kunna leda till systematiska fel. Dessutom saknar vi idag goda mojligheter att
berdkna effekterna av att anvinda nya tag. Samtliga dessa skillnader mellan
antagna forutsattningar och faktisk utveckling bidrar féormodligen till avvikelsen
mellan kalkylerad och faktisk utveckling.

Med ovanstaende reservationer i minnet har SIKA jamfort utfall och kalkyl for
trafikfloden pa Ostkustbanan. Vi har da kunnat konstatera att Ostkustbanan hittills
byggts ut i ungefir den takt som angetts i Stomnétsplanen. Enligt Stomnétsplanen
skulle Ostkustbanan byggas under en tiodrsperiod. Byggstarten for straket (dock
ej delprojekten) skedde ocksa vid ungefar den tidpunkt som kalkylen forutsatte.
Den stora skillnaden var istéllet att straket i kalkylen forutsattes fardigstillt tre ar
efter att den paborjades (under planperiodens forsta ar 1994) och inte tio &r senare
som 1 Stomnitsplanen och som det troligtvis kommer att bli 1 verkligheten. Om vi
trots detta jamfor verkliga och kalkylerade floden for 1999 kan vi konstatera att de
verkliga flodena ligger under hilften av de berdknade. Huvudorsaken till detta dr
att banan dnnu inte fardigstéllts och att trafikeringen inte natt avsedd omfattning.

Pa grundval av de fa observationer vi har, kan vi dven finna andra anledningar till
att de verkliga flodena underskrider de berdknade. Pa banor dér en stor del av per-
sontrafiken utgors av SJ:s kommersiella trafik (Vistra stambanan, Ostkustbanan,
Sodra stambanan) har stora forbéttringar i1 restider som uppnatts genom investe-
ringarna foljts av stora prisokningar och fram till 1999 av sma dkningar av resan-
det. Detta dr en helt rimlig konsekvens av att SJ har ett avkastningskrav och att
trafiken tidigare varit olonsam. Pa banor dar SJ eller ldnstrafikhuvudménnen har
haft ett starkt intresse av att gora arbetspendling mdjlig (Svealandsbanan och for
Kustpilen dér forbéttringarna i det senare fallet dock huvudsakligen utgdrs av nytt
tdgmateriel) har priserna hallits tillbaka och forbéttringarna i restid och/eller tur-
tithet lett till stora 0kningar i resandet!

Vara berakningar indikerar att skillnaden mellan prognoser och verkligt resande
pa Ostkustbanan har lett till en viss dverskattning av investeringens lonsamhet.
Resultatet dr dock inte helt sikert. Restidsvinsterna for resendrerna av den
forbattrade banan har av SJ omsatts 1 6kade intdkter genom kraftigt hdjda priser.
Om priskédnsligheten &r liten sa har hogre priser liten effekt pa den samhaéllsekono-
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miska lonsamheten. Ytterligare analyser bor goras av vilken effekt detta har haft
pa investeringarnas 16nsamhet.

Prognosférutséttningar bér varieras nér prognoser gors for nya investe-
ringar

Overskattningarna av resandet i forkalkylerna for investeringarna kan delvis vara
orsakade av att de gamla prognosmodellerna gav for stort resande. Detta verkar
dock inte vara ett problem med den nya SAMPERS-modellen. SIKA har testat
SAMPERS-modellen genom att gora en “baklidngesprognos™' for tagtrafiken
mellan Stockholm och Goéteborg. Resultatet tyder pa att SAMPERS i detta fall ger
en god bild av det faktiska aggregerade resandet. Daremot ger modellen en
mindre god fordelning mellan olika tig. Transeks uppf6ljningsstudie av Svea-
landsbanan visar att SAMPERS inte helt formar fanga upp den stora 6kning av
tdgresandet som uppstatt pd Svealandsbanan. SAMPERS triffsdkerhet verkar
dock vara tillfredsstillande dven i detta fall.

Avvikelserna mellan kalkyl och utfall for Ostkustbanan verkar som namnts tidi-
gare till stor del bero pa att avstdndet mellan byggstart och full trafikstart i
verkligheten &r betydligt langre dn kalkylen forutsatte. I rapportens andra analyser
av prognoser verkar det som om antaganden om utveckling av frimst priser och
trafikutbud givit upphov till 6verskattningar. Modellen kan dérfor betraktas som
tillrackligt bra. Sammantaget verkar saledes avvikelsen mellan prognos/kalkyl och
utfall fraimst bero pa skillnader i trafikering samt i priser, snarare dn inneboende
brister i modellerna. Vi har dock inte forsokt testa de gamla modellerna.

SIKA bedomer att det skulle g att gora ndgra enkla forbéttringar i de forutsétt-
ningar som anvinds i den langsiktiga investeringsplaneringen. Vi bor skilja pa
trafik som bedrivs med arbetspendling som d&ndamédl och SJ:s langvéga trafik. Det
vanligaste antagandet hittills har varit realt oférdndrade priser i jarnvagsnétet. I
det senaste ASEK arbetet fors en diskussion om nér “prognoser” bor goras for
framtida priser. SIKA foreslar dér tills vidare att osékerheten belyses genom att
med hjilp av kinslighetsberdkningar visa hur olika antaganden om prisutveckling
paverkar utfallet.

Ytterligare en fraga som vi studerat ar berdkningen av trafiksékerhetsnyttor pé
vig. Idag gors enbart schablonberdkningar av trafiksdkerhetseffekterna pa nya
végstrackor. Det hinger samman med att det inte 4r mdjligt att uppna statistiskt
signifikanta skattningar av effekterna pa en ny végstracka efter tre ar. Det finns
tva problem med Végverkets kalkylering och efterkalkylering. Det forsta prob-
lemet &r att man i planeringskedet riskerar att overskatta trafiksdkerhetseffekterna
av nya vigar genom att andra atgarder som samtidigt vidtas ocksa okar sékerhe-
ten. Det andra &r att det schablonméssiga sittet att gora efterkalkyler riskerar att
underskatta effekterna av nya végar.

' Med “’bakléngesprognos” avses hir att vi med prognosmodellen beriknar resande for en passerad
tidsperiod. I det hir fallet resandet for 1990.
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SIKA:s férslag till atgéarder

Med utgdngspunkt i den nu genomforda uppfoljningen foresldr SIKA att f6ljande
atgirder overvags:

1.

Utforma nya riktlinjer for hur prognoser och kalkyler bor utformas for
att vag- och jiarnvigsinvesteringar ska kunna foljas upp.

Regeringen bor ge SIKA 1 uppdrag att i samrdd med Banverket och Vigverket
utforma riktlinjer for hur prognoser och kalkyler ska utformas for att inve-
steringar ska kunna f6ljas upp och for hur uppfoljningarna bor ga till.

Precisera kraven pa efterkalkyler i regleringsbrevet.

Regeringen bor stélla krav pé att Banverket och Vigverket mer aktivt ska ana-
lysera och anvédnda erfarenheterna av efterkalkylerna. SIKA foreslar darfor att
Banverket och Vigverket &rligen i en promemoria till regeringen ska rap-
portera de slutsatser man har dragit av arets kalkyluppfdljning. I de fall dar
trafikutfallet under uppf6ljningsaret avviker med mer dn 20 procent frén den i
kalkylen anvénda prognosen bor en analys goras av de i1 antagna prognosforut-
sattningarna.

Regleringsbrevet bor bli tydligare i kravet pa att bdde Banverket och Vig-
verket i sina efterkalkyler bor anvinda berdknad kostnad i senaste tioarsplan.
Skalet &r att det dr den kostnaden som legat till grund for beslutet att genom-
fora atgarden.

Idag stills i regleringsbreven till Banverket och Vigverket kravet att alla
projekt som motiverats av en samhéllsekonomisk kalkyl ska efterkalkyleras.
Ett krav bor stéllas pa att kostnadsvolymen for de investeringar som ska foljas
upp ska redovisas och jamforas med den totala kostnaden for de projekt som
avslutats under 4ret.

Idag redovisar Banverket och Vigverket faktiska trafikfloden i forhallande till
de trafikfloden som antagits i kalkylerna for de projekt som efterkalkyleras
fem ar efter och redovisa resultaten i drsredovisningarna. Dessa trafikfloden
bor dven analyseras 1 den ovan ndmnda promemorian.

Analysera hur variation i utnyttjande paverkar vig- och
baninvesteringars lonsamhet.

Regeringen bor ge Banverket och SIKA i uppdrag att analysera hur variationer
1 bl.a. priser, trafikintékter, restider och resande paverkar baninvesteringars
lonsamhet. Regeringen bor ge Viagverket och SIKA 1 uppdrag att analysera
hur variationer i bl.a. trafikfloden paverkar viginvesteringars I6nsamhet.
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2 Syfte, upplaggning och avgransningar

Syfte

SIKA har i regleringsbrevet for 2000 getts uppdraget att genomfora “en uppfol;-
ning av minst en storre vig- och en storre jarnvégsinvestering kopplad till efterfra-
gan av infrastruktur”. D& bade Banverket och Vigverket sedan 1997 redovisar
efterkalkyler av storre objekt som Sppnats for trafik under aret, har vi valt att
fokusera pa metodfragor och dvergripande problem med efterkalkylerna.

SIKA har dirfor formulerat tva syften med denna rapport. Det {forsta syftet har
varit att analysera utfallet av de efterkalkyler som Banverket och Vigverket sedan
1997 enligt regleringsbreven ska redovisa i arsredovisningarna. Det andra syftet
har varit att forsoka prova tre slutsatser om de storsta bristerna i dagens invester-
ingskalkyler som framkommit i tidigare analyser av Banverkets och Vigverkets
kalkyler’. De slutsatser fran dessa tidigare studier som vi forsdker analysera ir att
kalkylerna underskattar kostnaderna, dverskattar trafikflodena och att trafiksédker-
hetsnyttor av viaginvesteringar overskattas.

Underskattning av kostnader

I kapitel 3 analyseras de efterkalkyler som Banverket och Vigverket redovisat i
sina arsredovisningar for &ren 1997—1999.

Overskattning av trafikfléden — Jérnvég

En preliminir genomgang av trafikutfallet for nagra olika jarnvégsstrackor
(Stockholm — Goteborg, Stockholm — Malmé och Stockholm — Sundsvall) har
visat pa mattliga 6kningar i persontransportarbetet med jarnvag trots att stora
investeringar fardigstillts under 1990-talet. Samtidigt har SJ:s priser 6kat mycket
pa strackor dér restiderna forbittrats mycket.

I kapitel 4 jamfors kostnader och intdkter i Banverkets kalkyl for Ostkustbanan
frdn 1994 med ett berdknat utfall av kostnader och nyttor for 1999. Detta ger oss
visserligen inte hela bilden av investeringarnas effekter, men torde dock ge en
indikation pa hur I6nsamheten i1 kalkylen paverkas av att en 0kning av trafikflodet
uteblir. P& Ostkustbanan har stora investeringar fardigstéllts och kraftiga restids-
vinster uppnatts. Trots detta har 6kningarna av trafikutbudet och persontransport-
arbetet blivit langt mindre &n vad man riknat med i Banverkets investeringskal-
kyl.

? Bl.a. Riksrevisionsverkets rapporter 1994:23 och 1997:32 och SIKA rapport 1999:6.
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En hypotes som ofta framforts dr att modellerna systematiskt dverskattar resok-
ningarna. En konkurrerande hypotes ér att modellerna inte innehdller ndgon sys-
tematisk 6verdrift men att de forutséttningar som anvénts i modellerna varit for
optimistiska. For att i nigon mén prova dessa hypoteser gors en “baklangesprog-
nos™ med det nya nationella prognossystemet SAMPERS, for strickan

Stockholm — Goteborg i kapitel 5.

For att komplettera iakttagelserna i kapitel 4 och 5 gors 1 kapitel 6 en samman-
fattning av vissa aspekter av nagra jarnvagsprojekt. Dessa dr Svealandsbanan,
Kustpilen och Sodra Stambanan. For Svealandsbanan och for Kustpilen har vi
jamfort resande i prognos med utfall och ocksé jamfort priser i forkalkyl och
utfall. For Sodra stambanan redovisar vi restidsutveckling och prisutveckling.

Overskattning av trafikfléden — Vég

Granskningen av trafikflodena pa véig gors genom att granska de efterkalkyler
som Viagverket redovisat i arsredovisningarna.

Overskattning av trafiksékerhetsnyttor pa vég

Den viktigaste hypotesen om kéllor till 6verskattning av trafiksdkerhetsnytta ar
enligt vir bedomning att det kan hénda att effekter av olika atgérder summeras
utan att man beaktar att tva dtgirder som vidtas samtidigt rimligtvis har mindre
effekter tillsammans dn om de vidtas var for sig. Detta giller enligt Vagverket i
hogre grad langsiktiga planer och i mindre grad kalkyler for enskilda objekt.
SIKA har inte gjort ndgot sjdlvstindigt forsok att bedoma hur Vigverket kalkyle-
rat den sammanlagda nyttan nér flera trafiksdkerhetsatgirder vidtas samtidigt eller
hur stor reduktionen av total effekt blir genom att de vidtas tillsammans.

* Med "baklingesprognos” avses hir att vi med prognosmodellen beriknar resande for en passerad
tidsperiod. I det hir fallet resandet for 1990.
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3 Vagverkets och Banverkets kostnadsupp-
foljning

3.1 Syfte

Syftet med detta avsnitt dr att analysera de efterkalkyler av kostnadsutfall for far-
digstéllda investeringar som redovisats i Banverkets och Vigverkets arsredovis-
ningar 1997-1999.

I ASEK-rapporten (SIKA Rapport 1999:6) sammanfattades kunskapsléget
betraffande kostnadsutfall i forhdllande till planer. Det konstaterades att det ”bade
1 Sverige och utomlands” uppmérksammats att det finns en risk ”for systematiska
fel 1 bedomningar av frimst investeringar, men ocksd andra atgérder”.

Riksrevisionsverket (RRV) har vid flera tillfillen analyserat olika aspekter av
investeringsplanering och samhéllsekonomisk bedomning av investeringar. | RRV
1994:23 studerades projekt som antingen var avslutade eller som befann sig i
olika planeringskeden 1994. RRV konstaterade att Vigverket i genomsnitt hade
overskridit kostnader med 86 procent och att Banverket i genomsnitt hade
overskridit kostnader med 17 procent.

3.2 Krav pa kostnadsuppfoljning i arsredovisningar

RRV:s iakttagelser av overskridande av kostnader ledde till att regeringen infor
verksamhetsaret 1997 gav Banverket och Végverket uppdraget att redovisa kost-
nadsutfallet for fardigstillda investeringar. Sedan dess har darfor Banverket och
Vigverket redovisat kostnadsutfallet i1 sina arsredovisningar.

Vigverkets och Banverkets siffror for perioden 1997-1999 ér inte direkt jim-
forbara. Vigverket jamforde sina kostnadsutfall med bade planens kalkyl dar
underlagen kan vara i olika utvecklingsskeden och en startkalkyl, medan Banver-
ket jamforde sitt kostnadsutfall med startbeslutet som dr den mest preciserade
kalkylen. Om det &r beslutet att ta med en atgérd i den nationella atgérdsplanen
som ska foljas upp sa &r naturligtvis den kalkyl som lag till grund for planen den
mest relevanta att f6lja upp. Om det fattas ett startbeslut vid ett senare tillfdlle som
baseras pa en senare gjord kalkyl si kan detta beslut och den kalkyl som lag till
grund for det senare beslutet ocksa redovisas. Banverkets tolkning av reglerings-
brevet for 2000 ar att det &r kalkyler som legat till grund for objektets prioritering
1 stom- respektive ldnsplan som ska anvidndas och efterkalkyleras.

SIKA Rapport 2000:11
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3.3 Vagverket

Vigverket har redovisat efterkalkyler av fardigstillda investeringar i drsredovis-
ningarna sedan 1997 (det aret dven for investeringar fardigstidllda 1996). Den
ackumulerade kostnadssumman for de fardigstéllda och efterkalkylerade inves-
teringarna fram till och med 1999 dr 11,8 miljarder kronor i l6pande priser. De
ackumulerade kostnadsdverdragen netto (dédr kostnadsutfall Gver plan minskas
med utfall under plan) ar ungefar 133 mkr. Det innebar att avvikelserna netto for
hela perioden ér 1 storleksordningen 1 procent!

Studerar vi nettoavvikelserna arligen féar vi foljande bild for Vagverket. Negativa
avvikelser i diagrammet representerar underskridande av kalkylerad kostnad.

Mkr
5000

4000

3000 +— ]

2000 +— 1

1000 —

0 O totkost

-1000 H sum.avv
1996 1997 1998 1999

Figur 3.1. Kostnadsutfall for Vagverkets efterkalkylerade investeringar avslutade
1996 till 1999 och summa avvikelser fran plan. Killa: Vagverkets arsredovisningar

Lat oss nu betrakta genomsnittliga absoluta avvikelser (d.v.s. bade positiva och
negativa avvikelser rdknas som positiva). For att inte sma investeringar med stora
avvikelser ska vdga for tungt i genomsnittet, vigs avvikelserna med investering-
ens andel av kostnader for samtliga investeringar fardigstédllda och efterkalkylera-
de det aret. De genomsnittliga viigda avvikelserna har da varit 1996: 12 procent,
1997: 3 procent, 1998: 18 procent och 1999: 5 procent av kostnaderna. I genom-
snitt dr de absoluta vigda avvikelserna 10 procent.

En genomsnittlig avvikelse sdger ingenting om spridningen 1 utfallet. Det vill séiga
ligger avvikelserna vil samlade runt 10 procent eller ar det en stor variation i av-
vikelserna? En liten variation tyder pd att kostnadskalkylerna &r tréaffsdkra. For att
fa ett métt pa variationen berdknades standardavvikelsen. Kostnadsutfallets stan-
dardavvikelse frdn berdknad kostnad motsvarar 12 procentenheter av berdknad
kostnad. Det betyder att en vanlig avvikelse dr 10 procent plus minus 12 procent-
enheter. Enligt var uppfattning far en standardavvikelse under 10 procent betrak-
tas som god. Végverkets variation kan déarfor betraktas som acceptabel.

Studerar vi de efterkalkyler som gjorts kan vi konstatera att den efterkalkylerade

volymen utgér en sjunkande andel av den totala volymen som forbrukats under
aret.

SIKA Rapport 2000:11
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Tabell 3.1. Andel efterkalkylerade investeringar i forhallande till arets forbrukning.
Kalla: Vagverkets arsredovisningar

Total investeringsvolym Efterkalkylerat Andel

Mkr Mkr efterkalkylerat

1996 7 329 4 008 0,55
1997 6 509 3155 0,48
1998 7417 2721 0,37
1999 6 398 2073 0,32

Det mest relevanta dr naturligtvis att stélla den efterkalkylerade volymen mot de
totala kostnaderna for de investeringar som fardigstéllts under ett &r. Nar SIKA
genomforde denna uppfoljningsstudie fanns endast den totala investeringsvoly-
men under aret tillgangligt i arsredovisningarna.

Riktar vi blicken mot trafikflodena kan vi konstatera att de totala tidsvinsterna i de
uppfoljda projekten avviker fran kalkylerna (prognoserna) med i genomsnitt 18
procent fran prognoserat viarde for 1998 och 14 procent fran prognoserat virde for
1999. Avvikelserna dr huvudsakligen underskattningar av de verkliga flodena.
Detta dr inte 6verraskande med tanke pa att tillvixten i BNP varit storre dessa ar
dn vad man rdknade med i planernas prognoser. Hela avvikelsen forklaras dock
knappast av den hogre BNP-tillvixten. Eftersom tillvdxten varierar med konjunk-
turen sé kan saddana avvikelser ocksa variera dver projektets livslangd.

For 11 av de 19 efterkalkylerade investeringarna har tidsvinsterna underskattats.

Endast i 4 av investeringarna har tidsvinsterna dverskattats. Tidsvinsterna under-
skattas huvudsakligen genom att trafikflodena blir storre dn berdknat. Nir trafik-
flodena blir storre blir ocksa trafiksdkerhetsvinsterna storre dn berdknat. Darmed
har dven trafiksdkerhetsnyttorna underskattats. Sammantaget bidrar dessa bagge

effekter till att nettonuvardekvoterna underskattas i investeringskalkylerna. Sum-
man av underskattningarna &r i genomsnitt av storleksordningen 0,15 enheter pa

nettonuvirdekvoten.

Tar vi samtidigt hénsyn till bade effekten av att kostnaderna och nyttorna under-
skattas torde nettoeffekten ligga néra noll. Detta innebér dock inte att vi kan strun-
ta 1 effekterna. Felen bor korrigeras vid kdllorna. Det bor rimligen ske genom att
undersoka vilka felkdllor som kan finnas i prognoserna dver restidsminskningarna
och 1 kostnadsberdkningarna.

SIKA drar slutsatsen att Vagverket jamfort med utfallet av RRV:s studie 1994
verkar ha ett kostnadsutfall som ligger klart nirmare det som kalkyleras. Aven om
det inte finns ndgon riktigt tydlig trend beddmer vi att ett fortsatt arbete med
efterkalkyler torde leda till ett kostnadsutfall nirmare kalkylerna. Volymen efter-
kalkylerade objekt, métt som andel av arets forbrukning av investeringsmedel, har
minskat over tiden. Denna utveckling borde uppmarksammas av regeringen for att
eventuellt dtgdrdas.
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3.4 Banverket

Banverket har redovisat efterkalkyler av fardigstdllda investeringar i arsredovis-
ningarna sedan 1997. Den ackumulerade kostnadssumman for de fardigstéllda och
efterkalkylerade investeringarna fram till och med 1999 ér 7,18 miljarder kronor 1
l6pande priser. De ackumulerade avvikelserna fran plan ér 0,15 mdr kr (dir
kostnadsutfall 6ver plan minskas med utfall under plan). Det innebar att
nettoavvikelserna for hela perioden ér i storleksordningen 2 procent!

Studerar vi nettoavvikelserna arligen far vi foljande bild for Banverket. Negativa
avvikelser 1 diagrammet representerar underskridande av kalkylerad kostnad.

Mkr
6 000
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4000 +—
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2000 +—

1000 +—

O total kostnad

04—
1997 1998 1999 W summa avvikelse

-1 000

Figur 3.2. Kostnadsutfall for Banverkets efterkalkylerade investeringar 1997 till
1999 och summa avvikelser fran plan. Kallor: Banverkets arsredovisningar och sar-
skild promemoria med efterkalkyler for 1998

Studerar vi istdllet de genomsnittliga absoluta avvikelserna vigda med investe-
ringens andel av kostnader for investeringar fardigstéllda det aret, sd har avvikel-
serna utvecklats som 1997: 8, 1998: 27 och 1999: 22 procent av kostnaderna.
(Medelvérdet for samtliga projekt dr 20 procent.) Darmed bekriftas bilden att
traffsdkerheten 1 Banverkets kostnadsbeddmningar varit sdémre for de projekt som
avslutats de tvé senare aren, jamfort med de projekt som avslutades 1997.

For att fa ett matt pd variationen berdknade vi standardavvikelsen. Kostnadsut-
fallets standardavvikelse fran berdknad kostnad motsvarar 24 procentenheter av
beréknad kostnad. Det innebér att kostnaderna avviker fran plan med 1 genomsnitt
20 procent = 24 procentenheter. Banverket har déarfor en bit kvar till Vigverkets
traffsdkerhet. Banverkets projekt torde dock i genomsnitt vara mer svarkalkyle-
rade dn Vigverkets.

Det &r viktigt att komma ihdg att arbetet med stora investeringar normalt pagar i
flera ar. I manga fall har kostnadskalkylerna gjorts ldngt innan projektet fardig-
stéllts. Kostnaderna kan véntas under- eller 6verskrida kalkylerade kostnader be-
roende pa hur byggarbetet ligger i forhdllande till konjunkturcykeln. Detta kan
vara svart att exakt forutse. Om det Gver tiden visar sig att det finns en systematisk
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underskattning torde detta vara ldttare att korrigera. Eftersom atgérden att borja

med efterkalkyler inforts relativt nyligen kan inte atgarden véntas paverka forkal-
kylerna forrdn nu ungefar. Lareffekterna av att efterkalkyler gors kan darfor vén-
tas sld igenom 1 stor utstrackning tidigast i slutet av 2000-talets forsta decennium.

Det mest relevanta dr naturligtvis att stdlla den efterkalkylerade volymen mot de
totala kostnaderna for de investeringar som fardigstéllts under ett ar. I tabellen
nedan redovisas sddana uppgifter som SIKA erhallit fran Banverket. Observera att
dessa viarden ddrmed &r annorlunda definierade dn de som tidigare redovisats for
Vigverket.

Tabell 3.2. Efterkalkylerad andel av total kostnad for avslutade investeringar. Kalla:
Banverket

Totalkostnad avslutade Efterkalkylerat mkr  Andel efterkalkylerat
investeringar mkr

1998 4422 948 0,21
1999 3337 1026 0,31
2000 1279 180 0,14

Tabellen visar att andelen efterkalkylerade projekt véxlat nagot dver éren, och att
andelen sjunkit till ar 2000.

SIKA drar ocksa slutsatsen att Banverket inte har en béttre traffsédkerhet i kost-
nadsberikningarna jimfort med utfallet av RRV:s studie 1994. Aven om det inte
finns ndgon riktigt tydlig trend bedomer vi att ett fortsatt arbete med efterkalkyler
torde leda till ett kostnadsutfall nirmare kalkylerna. Volymen efterkalkylerade
objekt, mitt som andel av érets forbrukning av investeringsmedel, har minskat
over tiden. Métt som andel av totalkostnad for avslutade projekt ar den efterkal-
kylerade volymen ocksé lag. Trenden ar dock inte tydlig. Denna utveckling borde
uppmérksammas av regeringen for att eventuellt atgirdas.

3.5 Slutsatser

Bade Vigverket och Banverket har kommit igang med kostnadsuppfoljningar.

Bade Vigverkets och Banverkets ackumulerade kostnadsutfall far betraktas som
bra i forhallande till kalkyl.

For att f6lja hur stor andel av de avslutade projekten som efterkalkyleras bor de
efterkalkylerade investeringarnas kostnader idealiskt sett stidllas mot de totala
kostnaderna for avslutade investeringar under ett ar. Detta har varit mojligt for
jarnvag genom uppgifter som Banverket 1dmnat. For Vagverket har SIKA som
approximation anvént arets forbrukning av investeringsmedel. Andelen efterkal-
kylerade objekt av drets forbrukning for investeringar har minskat for bade vig
och jarnvig. Denna utveckling borde uppmirksammas av regeringen for att
eventuellt dtgardas.
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4 Jamforelse mellan kalkyl och utfall for Ost-
kustbanan

4.1 Syfte

Utgangspunkten for detta avsnitt &r RRV:s slutsats (i rapport 1997:32 sidan 16) att
de trafikeringsantaganden som Banverket stillt upp troligen 6verskattar den tra-
fikering som kommer att bli av de nérmaste tio dren. Ddrmed kan man vinta sig
att de persontransporter som faktiskt kommer till stand till f61jd av genomf6rda
investeringar ocksd blir mindre. I rapporten konstateras det ocksa att Banverkets
policy for hur trafikeringsantaganden ska goras inte ar tillrackligt tydlig och att
det saknas en mothéllande kraft mot att gora alltfor optimistiska beddmningar.
Nagon motsvarande studie av godsprognosernas traffsdkerhet kdnner vi inte till.

Syftet i detta avsnitt &r att jamfora kalkyl och utfall for 1999 {f6r Ostkustbanan for
att bland annat studera vilken betydelse prognoserna kan ha haft for investeringar-
nas berdknade lonsamhet.

4.2 Forutsattningar for jamforelsen

For att jamfora kalkyl med utfall har SIKA anvint den strakkalkyl for Ostkust-
banan som Banverket gjorde for Stomnétsplanen 1994-2003. SIKA har valt att
folja investeringar mellan Stockholm och Sundsvall samt fokuserat pa den lang-
véga trafiken pa denna stricka genom att studera resandet pd snitten Tierp—Gévle,
Géavle-Soderhamn och Hudiksvall-Sundsvall.

Detta avsnitt disponeras 1 fem delavsnitt enligt foljande. I ett forsta delavsnitt gor
vi nagra principiella iakttagelser kring uppfoljning. I andra delavsnittet samman-
stélls de investeringar som fardigstillts pa eller planerats for Ostkustbanan mellan
1994 och 2003. I tredje delavsnittet jamfors utbudet av tigtrafik i kalkyl med
utfall. I fjarde delavsnittet jamfors utfallet av resande med kalkyl. I det femte del-
avsnittet slutligen gors en dversiktlig omrékning av kalkylposterna i strékkalkylen
for Ostkustbanan.

Forutsattningar for analysen

Lat oss forst notera ndgra forutsattningar. Kalkylerna dr genomforda med syftet att
gora det mdjligt att prioritera mellan olika &tgérder nir en investeringsplan utfor-
mas. Av denna anledning gors kalkylerna for alla projekt med forutséttningen att
de péborjas vid samma tidpunkt under planperiodens forsta ar. I detta exempel har
kalkylen startéret 1994.
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Effekter pa efterfragan beréknas sedan frén det ar projektet skulle kunna féardig-
stallts med hansyn till den kortast mdjliga byggtiden om det pabdrjats det forsta
aret 1 planperioden. (For Ostkustbanan har Banverket antagit att alla investeringar
i planen ar fardiga 1997 och att ddrmed all nytta av investeringarna borjar 1997.) 1
verkligheten riknar man naturligtvis inte med att alla projekt ska paborjas det
forsta aret 1 planen utan att de startas ndgorlunda jimt fordelade 6ver hela plan-
perioden. De sist startade projekten ger da over huvud taget inte nagra efterfrage-
effekter under planperioden eftersom de bara precis hunnit pabdrjas. Det dr vért
att podngtera att den beskrivna proceduren enligt SIKA:s uppfattning utgor ett
dndamaélsenligt sdtt att stadkomma jamforbarhet mellan projekt i plan och att vi
ocksé varit med om att utforma och sanktionera detta berdkningssétt de tva plane-
ringsomgéngar vi medverkat i.

Kalkylerna bygger vidare pa att en prognos gors for ett ar ca 1015 r in i framti-
den, 2005 i detta exempel. For att gora denna prognos gors antaganden om BNP-
utveckling, befolkningsutveckling och trafikutbud inom jirnvégen (antal tag, res-
tider och priser) men ockséd om utbudet av dvriga transportslag. For prognoséret
berdknas ddrefter resande med olika transportslag. I kalkylen for Ostkustbanan
berdknas effekterna av de investeringar som tillkommer i planen (detta alternativ
kallas utredningsalternativet, forkortat UA) jamfort med om enbart de investe-
ringar genomfors som paborjats senast vid arsskiftet 1993/94 (detta alternativ
kallas jaimforelsealternativet, forkortat JA).

Fran prognosen riknas trafikeffekterna i kalkylen ned med en schablontillvixt pa
2,0 procent om &ret. Den trafik som i kalkylen beréknas for 1999 ar séledes ned-
raknad fran prognosen for prognosaret 2005. Detta berdkningssétt speglar det for-
enklade antagandet att efterfrdgeeffekten av en investering intréffar fullt ut och
omedelbart efter att en investering fardigstills. Dérefter antas efterfragan vixa
med 2 procent per ar fram till prognoséret till f6ljd av den allménna ekonomiska
tillvaxten. Detta antas inte vara en effekt av investeringen.

Man kan isolera minst fyra olika delar av det ovan beskrivna berdkningsforfaran-
det som skulle kunna innebéra problem. Den forsta dr forutsdttningen att samtliga
projekt startas samtidigt det forsta dret (trots att byggstarterna i realiteten &r mer
eller mindre jdmt utspridda under planperioden), den andra dr att vi rdknar med en
kort idealiserad genomforandetid och den tredje att vi forutsétter att alla effekter
(trafikering frén operatorer och paverkan pa efterfragan) uppkommer omedelbart.
Det fjarde tinkbara problemet ar sittet att hantera beroenden mellan olika projekt.

Att forutsitta att alla projekt startar samtidigt trots att de 1 realiteten startas suc-
cessivt paverkar sannolikt inte kalkylerna sarskilt mycket eftersom bade nyttor
och kostnader forskjuts lika mycket i tiden. Nettonuvardekvoten kommer dérfor
att bli i stort sett ofordndrad (mojligen 6kar den nédgot till f61jd av den allménna
trafiktillvdxten). Den samtidiga starten dr samtidigt nodvandig for att fa full
jamforbarhet mellan projekten.

Den idealiserade byggtiden kan ocksa bidra till att projektens [onsamhet
systematiskt 6verskattas eftersom en ldngre byggtid i verkligheten bidrar till att
tidsforskjutningen mellan kostnad och nytta &r storre 1 verkligheten én vad som
antas 1 kalkylerna.
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Antagandet att alla effekter kommer omedelbart innebér bade over- och under-
skattningar av 16nsamheten. I verkligheten kan operatorerna ofta inte trafikera
fullt ut innan alla tranga sektorer pa straket atgérdats och effekten pé resandet
hiinger nira samman med trafikeringen. Aven nir trafikeringen natt sin fulla nivé
kan det ta en betydande tid innan trafikanterna anpassat sig fullt ut till den nya
situationen. Trafikantvinster uppkommer saledes senare, samtidigt som ocksa
operatorernas kostnader uppkommer senare. Dessa effekter kan delvis komma att
upphéva varandra i Ionsamhetskalkylen. Antagandet gor det dock mycket svart att
rimligt snabbt folja upp om effekter pd resande, trafikantvinster och trafikering
blivit som forvantat och innebir ocksa att vi riskerar skicka fel signaler till
beslutsfattarna och allménheten om vilka effekter som kan forvéntas av invester-
ingarna.

Beroendet mellan olika projekt hanteras idag sé att lonsamheten fOr ett visst jarn-
vigsprojekt berdknas med forutsittningen att alla andra projekt som ingéar i planen
genomforts. Man tillgodoréknar sig séledes den fulla nyttan av alla de samver-
kanseffekter som kan uppkomma mellan projekten. Om inte planerna genomfors
fullt ut i den takt som ténkts (vilket varit fallet under senare ar) innebér detta att
l6nsamheten paverkas. Sannolikt dr detta problem véasentligt mindre &n t.ex.
effekten av avstdndet mellan byggstart och full trafik.

For vigprojekten innebir berdkningssittet sannolikt normalt inte s& stora problem
eftersom vigkalkylerna i allménhet bortser ifran den efterfrigeeffekt som inve-
steringen skulle kunna fa (vilket normalt innebdr en forsumbar underskattning av
l6nsamheten) och eftersom nyttan av en viss investering i ett storre strék inte
paverkas sdrskilt mycket av 6vriga investeringar i straket (tids- och olycksvins-
terna pa en viss del av straket pdverkas knappast av vad som sker 1 6vriga delar av
straket). Ett undantag ar vagprojekt i situationer med trangsel (som i storstiderna)
dér efterfrageeftekter tillgodordknas och dér problemen séledes finns. For jarnvig
ar bilden generellt sett den motsatta — projekten har normalt betydande efterfrage-
effekter (bdde i kalkylerna och 1 verkligheten) och trafikeringen pé en del av ett
visst strak paverkas ofta patagligt av vad som genomforts pa andra delar av straket
(det kan t.ex. vara omdjligt att kora alla de tdg kalkylen forutsitter forrdn hela
straket fatt dubbelspar).

Kalkylmetodiken innebidr dessutom att det inte dr enkelt att i rimlig tid folja upp
l6nsamhetskalkyler av jarnvédgsinvesteringar. Berdkningsséttet innebar att vi
avsiktligt valt att bortse fran nér effekterna kan tinkas falla ut och det blir da
ocksd omojligt att f6lja upp om de faller ut i den takt som ténkts eller ej. Forst nir
trafikeringen realiserats fullt ut och det gatt ytterligare nagra ar sé att i vart fall
huvuddelen av anpassningarna skett borjar det bli mojligt att sdga nagot bestdmt.
Slutsatsen av denna genomgang ar séledes att metoden for dagens kalkyler inte dr
avsedd att ge en realistisk bild av trafikutvecklingen. Dérfor bor inte en jaimforelse
goras mellan kalkyl och utfall utan att man samtidigt redogor for hur forutsatt-
ningarna skiljer sig mellan kalkylen och den faktiska utvecklingen. Det &r dock i
hog grad onskvirt att f6lja upp genomforande av planer, byggtider och trafikut-
veckling samt andra viktiga antaganden i kalkyler for att vi ska kunna ldra oss mer
om hur antaganden och analyser av osikerhet bor goras i1 framtiden. Trots att
Ostkustbanan dnnu inte ar fardigstélld, och trots att kalkylerna inte &r &ndamals-
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enliga for uppfoljningsdndamal, gor vi darfor 4nda nedan ett forsok att folja upp
den utveckling som skett hittills. En slutlig uppfoljning eller utvérdering av inve-
steringarna pa Ostkustbanan kan inte goras forrdn samtliga planerade investe-
ringar pd straket fardigstéllts (och kanske till och med forst ndgra ar dérefter).

Investeringar som fardigstallts pa Ostkustbanan

Som forsta del av uppfoljningen gar vi igenom en av de viktigaste forutsittning-
arna i kalkylen, ndmligen ndr investeringar pa straket avses avslutas.

Tabell 4.1. Investeringar som fardigstéllts pa Ostkustbanan 1994-1999 och investeringar i
Stomnatsplan 1994-2003. Killor: Banverkets arsredovisningar och Stomnatsplan 1994-2003

Strécka Status Kostnad Sista Avslutad Kommentarer i
mkr byggar enligt Banverkets
enl. plan  Banverkets arsredovisn.
arsredovisn.  och Stomn.pl.

Orbyhus-Skarpan dubbelspar | tidigare 1994
plan
Snabbtagsanpassning Hudiksvall-Sundsvall | tidigare 1994
plan
Linjeomlaggning Iggesund-Hudiksvall Pagaende 22 1994 1995
Ulriksdal-Rosersberg 4 spar Pagaende 1137 1997 1996 Ulriksdal-
Sollentuna klart
1995.
G:a Uppsala-Storvreta dubbelspar Pagaende 91 1994 1994
Storvreta-Vattholma dubbelspar Pagaende 106 1994 1994
Bomansberget-Géavle dubbelspar Pagéende 55 1994 1994  Féardig stracka
Bomansberget-
Osterbagen
Snabbtagsanpassning Enanger-Hudiksvall Ny 19 1995 1995
Stockholm-Arlanda-Odensala Ny 660 1998 1999
kapacitetshéjande atgarder
Norra bojen, Arlanda-Odensala Ny 850 1998 1999 Ej
Ostkustbanan
Arlandabanan Ny - 1999 Ej
Ostkustbanan
Sdderhamn-Enanger, linjeomlaggning Ny 732 1997 1999
Vattholma-Skyttorp dubbelspar Ny 126 1995 1995
Tierp-Alvkarled dubbelspar Ny 555 1997 1997 21 av 23 km
togs i bruk
under 1996.
Fardig stracka
1997
Marma-
Alvkarled
Ljusne-Soderhamn, linjeomlaggn Ny 487 1997 1997
Alvkarled-Bomansberget nytt dubbelspar Ny 390 1998
Uppsala bangardsombyggnad Ny 200 1999
Uppsala-G:a Uppsala dubbelspar Ny 200 2002
Skyttorp-Orbyhus dubbelspar Ny 320 2003 1997
Skérpan-Tierp dubbelspéar Ny 120 2003 1997

Tabellen visar att investeringarna pa Ostkustbanan i stort sett foljt den takt som
forutsatts 1 Stomnétsplanen, och att tgérderna genomfors under en tiodrsperiod.
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Denna takt skiljer sig — som tidigare papekats — fran den byggtid som forutsattes i
kalkylen (dér hela stréket forutsattes bli klart pa tre ar).

De viktigaste delarna av Stomnétsplanen 1994-2003 som énnu ej genomforts dr
nytt dubbelspar Alvkarles—Bomansberget, ombyggnad av Uppsala bangérd och
dubbelspar Uppsala—G:a Uppsala. Dessa utbyggnader kan véntas paverka restider
och turtdtheter langs hela strackan. Vi kan dérfor inte rdkna med att investering-
arna tillater full trafik mellan Tierp och Gévle. De ej fardigstdllda delarna torde
dock inte ha begriansat SJ:s trafikutbud fram till 1999. Daremot har det omojlig-
gjort en forlangning av Upplandstrafikens trafik med pendeltag fran Tierp till
Givle.

Utveckling av trafikutbud — Utfall och kalkyl

I SIKA:s uppfoljning har vi valt att undersoka trafikeringen vid de tre snitten
Tierp-Gévle, Givle—S6derhamn och Hudiksvall-Sundsvall.

Trafikutbudet har berdknats med ledning av Rikstidtabellen. Vi har riknat tdg som
gér fran Stockholm till Givle och Sundsvall. Lanstrafiken har tdg som gér mellan
Uppsala och Tierp och mellan Givle och Sundsvall. Vi riknar inte foljande tag:
tag till Jimtland som gér via Gévle och Bollnés, nattdgen, samt tdg sdder om
Tierp (saledes inte Upptagen). Syftet ar att jamfora hur trafikeringen med dagtag
till Gévle och Sundsvall utvecklats jamfort med kalkylen. Antalet tdg framgéar
nedan.

Tabell 4.2. Trafikering med dagtag, dubbelturer. Kialla: Rikstidtabellen

Kommentar Avstand fran Vér 1993  Hést 1999  Prognos

Stockholm till
Tierp 128 km
Téag Stockholm- Gavle + 53 km 9 dt 11 dt 23 dt
Gavle pa snittet
Tierp-Gavle
Tag Stockholm- Alla dessa tag Sundsvall 7 dt+2dt 8dt+1dt 12 dt
Sundsvall och utom ett utgar +232 km (regionaltdg (regionaltag
mellan Gavle fran Stockholm Gavle- Gavle-
och Sundsvall Sundsvall)  Sundsvall)

Samtliga tag 1993 var konventionella tdg. 1999 var 6 dubbelturer till Sundsvall
X2000. Darmed borde komforteffekten kunna ha haft en visentlig del i mojlig-
heten att attrahera resande och betalningsvilja for trafiken. Vi har dock inte kunnat
gora ndgon sirskild analys av denna effekt.

Endast en blygsam del av den kalkylerade trafikeringsdkningen har saledes reali-
serats till 1999. Under hosten 2000 6kade trafiken till Gévle till 17 dubbelturer per
dag medan trafiken till Sundsvall var 7 dubbelturer (tillkommer 2 dagtdg mellan
Givle och Sundsvall).

En orsak till att den kalkylerade trafikeringen dnnu inte kommit till stand &r
naturligtvis att banan dnnu inte ir helt utbyggd. En annan tdnkbar orsak kan vara
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att efterfrdgesituationen inte varit sddan att det kunde bedémas som I6nsamt. Det
ar darfor tankbart att fler tdg skulle kunna ha korts mellan Stockholm och Géavle
men att detta av SJ inte beddmdes som 16nsamt mellan 1994 och 1998. En annan
tankbar orsak kan ha varit att SJ:s kreditvardighet inte medgivit rimliga kredit-
villkor for finansiering av rullande materiel.

Det kan ocksé finnas ytterligare hiandelser som lett till att jirnvagstrafiken utveck-
lats mer positivt an vad som beaktats i var analys. Ett sddant exempel skulle
kunna vara om flygpriserna 6kat mer &n vad man forutsatt i den ursprungliga
prognosen. Sddana effekter bor 1 sédana fall ej tillskrivas investeringen.

Jamforelse av resande i kalkyl med utfall

For att f6lja upp kalkylen jaimfor vi modellberdknat resande och SJ:s statistik.
Banverkets modellberdknade resande tas ur foljande killor: Transportprognos dar
2005 och 2020 BV 1993:4 och Banverkets flodeskartor for UA frén 1993-11-01.
Vi jamfor resandet pé de tre snitten Tierp—Gévle, Gévle—S6derhamn och
Hudiksvall-Sundsvall.

Det ar viktigt att notera att bade for den persontransportmodell som anvints for
prognosen som gjordes 1993 (IC 3) och den som anvénds idag (SAMPERS) s&
har det varit sarskilt svart att gora prognoser for Ostkustbanan. Modellerna har
visserligen kalibrerats genom att antalet resor har jamforts med SJ:s statistik, men
dven i de kalibrerade modellerna avviker det modellsimulerade antalet resor fran
det rdknade antalet. Just pa Ostkustbanan ligger modellens resande 1997 kraftigt
over SJ:s statistik. Skillnaden 4r som mest en faktor 2,5.

Tabell 4.3. Langvidga resande pa Ostkustbanan 1997. Antal passagerare under aret,
tusental.

SJ:s rékning  Modellberékning Avvikelse i

procent
Uppsala —Tierp 1765 2893 64
Soderhamn — Hudiksvall 333 1095 229
Hudiksvall — Sundsvall 287 994 246

Tabell 4.4. Jamforelse av utfall och prognos matta i miljoner resor per ar.

SJ:s statistik fér 1999  UA-prognos fér 2005

Hudiksvall-Sundsvall 0,38 1,05
Gavle-Soderhamn 0,57 1,3
Tierp-Gavle 1,67 3,8

Om man summerar flédena pa dessa tre snitt 1 SJ:s statistik for 1993 och 1999 och
sedan bildar kvoten Summa fléden 1999/Summa floden 1993, sa far man 1,09.
Resandet har séledes 6kat med 9 procent.
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De senaste aren har dock trafiken utvecklats mycket positivt, vilket mojligen kan
indikera att den prognoserade trafiken kan komma att ns. Enligt uppgifter frdn SJ
(brev, SJ dnr 004-200-01) har resandet pa snittet Hudiksvall-Sundsvall 6kat med
51 procent mellan 1998 och 2001.

Det ér inte sjdlvklart hur en rattvisande uppfoljning bor genomforas. Nedan redo-
visas tre tdinkbara metoder:

1. Jamfor kalkyl med faktiskt resande rakt av. Som pépekats tidigare ar denna
metod knappast rimlig om den faktiska utbyggnadstakten skiljer sig avsevért
fran den idealiserade utbyggnadstakten enligt kalkylen. S4 &r ofta fallet i
praktiken.

Tills kalkylmetoden anpassats for att bittre avspegla vintad utveckling bor
dock éndé nagon form av forenklad uppfoljning goras. Det ar helt mdjligt att
gora en Oversiktlig jamforelse av kalkyl och utfall och forklara att kalkylerna
inte dr avsedda som realistisk bild av en tidnkt utveckling. Man kan dérvid
redovisa skillnaderna mellan kalkylerat hidndelseforlopp, faktiskt planerat
fardigstallande av investeringar och planerad trafik och hur fardigstéllandet
och trafiken faktiskt utvecklats.

En ytterligare mojlighet kunde vara att analysera skillnaden mellan kalkyl och
utfall genom att med modellkorningar studera hur olika avvikelser i forutsétt-
ningar kan ha paverkat utvecklingen. En sadan analys dr dock resurskrdvande
och endast ett fital investeringar skulle rimligtvis kunna f6ljas upp pa detta
sétt.

2. Jamfor resandet i kalkylen exempelvis ett ar efter att samtliga investeringar pa
straket fardigstdllts med det faktiska resandet ett ar efter att alla investeringar
pa straket fardigstillts.

3. Jamfor resandet i kalkylen exempelvis fem ér efter att samtliga investeringar
pa straket fardigstillts med det faktiska resandet fem ar efter att alla
investeringar pé stréket fardigstéllts.

Bédde metod 2 och metod 3 skulle kridva att man véntar linge innan man kan f6lja
upp. Frén transportpolitiska utgdngspunkter torde det dock vara angeliget att
kunna gora uppfoljningar sd snart som mgjligt samt att kunna aterfora erfarenheter
av uppfoljningen. Att vinta 10—15 &r innan man kan borja studera effekterna av
genomforda dtgdrder framstar naturligtvis som otillfredsstillande 1 detta perspek-
t1v.

Betrakta nu nedanstdende diagram.
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Figur 4.1. Jamforelse mellan utfall och prognos for tva strackor pa Ostkustbanan.
Kallor: SJ och Banverket

Notera att Gévle-Soderhamn naturligtvis har storre trafik men att Hudiksvall-
Sundsvall prognoseras fa en snabbare tillvdxt. Effekten 1 diagrammet beror pa att
bigge representeras som index.

SIKA beddmer inte att en jimforelse 1 enlighet med metod 1 &r meningsfull i detta
fall d& en viktig del av strickan mellan Uppsala och Gévle fortfarande 1999
saknade dubbelspar. Det dr dérfor inte heller 6verraskande att trafikering och
resande 1999 lag langt under den for 1999 kalkylerade nivan. Under 2000 har
dock resandet fortsatt att 6ka sa att det pa t.ex. strickan Hudiksvall-Sundsvall
uppgér till 50 procent av det kalkylerade. Under 2001 avtog dock tillvéxttakten.
Det forefaller dock inte uteslutet att prognosen kan komma att nas for 2005 om
aterstdende dubbelsparstriackor kan fardigstillas innan ar 2005 borjar.

Restidsutveckling — Prognos och utfall

Restiden med snabbaste tdg mellan Stockholm och Gévle var 111 minuter 1993.
Till 1999 hade restiden med snabbaste tdg minskat till 81 minuter, en forbéttring
med 27 procent! I UA for 2005 berdknades snabbaste restid till 75 minuter. I
forhéllande till UA aterstod det 1999 saledes forbattringar motsvarande 6 minuter
eller 7 procent av restiden 1999.

Restider med snabbaste tag fran Stockholm till Sundsvall var 1993: 266 minuter
och 1999: 213 minuter och enligt kalkyl/prognos for 2005: 177 minuter. Till
Sundsvall har séledes inte de berdknade forbattringarna i JA hunnit realiseras till
1999. Déremot har det skett en rejél forbattring av restiden, d& den minskats med
20 procent. Jamfort med snabbaste restid 1999 aterstar saledes forbéattringar enligt
stomplan 1994-2003 (UA) pa cirka 17 procent av restiden 1999 eller 36 minuter!

For Ostkustbanan kan vi sdledes konstatera att utbyggnadstakten skiljt sig sa
mycket fran kalkylen att metoden for en uppfoljning inte ar sjdlvklar. En jim-
forelse enligt metod 2 och 3 krdver att samtliga investeringar pa stréket ar fardiga
och kan dérfor inte goras forrdn om ytterligare ett antal ar. Tillsvidare rekommen-
derar dirfor SIKA att forutsdttningarna i kalkylerna och utfall av kostnader och
trafik f6ljs upp. En annan mgjlighet att f6lja upp utfallet idag &r att gora en
modellkérning med alla forutsdttningar som géaller nu for att berdkna vilket
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resande vi — enligt modellerna — kan forvinta och sedan jaimfora detta med det
faktiskt uppnadda resandet. Detta &r dock, som papekats tidigare, en mycket
arbetskrdvande metod som inte kan anvéndas for att regelmaissigt f6lja upp
effekter av investeringar. Vi kan dérfor konstatera att det finns ett stort behov av
att se Over sittet att gora kalkyler sé att dessa dven kan fungera som underlag for
uppfoljningar. Ett forslag till hur det kan goras presenteras i SIKA:s dversyn av de
samhillsekonomiska metoderna som rapporteras till regeringen i oktober 2002.

Pristutveckling — Prognos och utfall

I detta avsnitt redovisar vi prisdkningar pa Ostkustbanan. Redovisningen har tva
syften. Det forsta syftet dr att visa att de verkliga prisokningarna for en del
biljettyper hamnat l&ngt ifran det antagande som legat till grund f6r prognoserna.
Det andra syftet &r att fa fram en ”genomsnittlig” prisokning som kan ligga till
grund for elasticitetsberdkningar som redovisas i nista avsnitt.

Lat oss forst jaimfora antagen och faktisk prisutveckling for strickan Stockholm-
Givle. I Banverkets investeringskalkyl antogs att priserna skulle forbli oférand-
rade. Under perioden 1993—-1999 6kade priset for resor mellan Stockholm och
Givle med snabbaste tag (dvs. ett IC-tag 1993 och ett X2000 1999) i forsta klass
med realt 114 procent och 1 andra klass med 74 procent (jamfor jarnvagsprisindex
som Okat med ca 10 procent). Momsen péa jarnvagsresor sanktes fran 25 till 12
procent 1 juli 1993. Dérefter skedde inga momsfordndringar fram till 1 januari
2001 da momsen pa all personbefordran sénktes till 6 procent. Om priserna for
Ovriga biljettkategorier 6kat mindre eller minskat sa ligger den totala prisékningen
nidrmare 74 an 114. Vi har darfor 1 de foljande elasticitetskalkylerna riknat med
att priset 0kat med 74 procent i genomsnitt.

Utan att kdnna resandeandelar for olika biljettkategorier kan man inte berdkna
nagot prisindex for tagbiljettpriser. I den foljande tabellen har SIKA gjort
“rimliga” antaganden om resandeandelar och direfter berdknat ett nominellt pris-
index.

Tabell 4.5. Utveckling av nominella priser och av SIKA antagna resandeandelar
Stockholm—-Gavle. Killa: Rikstidtabellen varen 1993, hosten 1999 samt hosten 2000

Affirs Andel Aff.ek Andel Budg. Andel Bu.ek. Andel CSN Andel Nominellt

1kl 1kl 2kl 2kl 2kl prisindex
X2000 IC X2000 IC Bu.Ek.
1993 - 0 315 0,33 - 0 180 0,33 88 0,33 100
1999 715 0,2475 605 0,083 455 0,2475 250 0,083 175 0,33 217
2000 715 0,2475 605 0,083 465 0,2475 250 0,083 85 0,33 203

For relationen Stockholm—Sundsvall har vi bittre information. I Banverkets inve-
steringskalkyl antogs att priserna skulle forbli oférdndrade. Under perioden 1993—
1999 6kade priset for resor mellan Stockholm och Sundsvall med snabbaste tdg
(dvs. ett IC-tdg 1993 och ett X2000 hosten 1999) i forsta klass med realt 55
procent och i andra klass med 35 procent.
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For denna relation har Bo-Lennart Nelldal (SJ) gjort en berdkning baserad pé
statistik fran SJ som SIKA inte har tillgéng till. I relationen Stockholm—Sundsvall
Okar de reala priserna mellan april 1993 och april 1999 pa strickan Stockholm—
Sundsvall med 28 procent. Nelldal har da végt prisutvecklingen for olika biljett-
slagen med resandeandelarna for de olika biljettslagen och KPI. KPI 6kade 6
procent mellan 1993 och 1999.

Inkomstutveckling — Prognos och utfall

Enligt Banverkets Stomnitsplan 1994—2003 antogs att BNP skulle 6ka med 2 pro-
cent om aret mellan 1993 och 2005. Fran 1993 till 1999 6kade BNP realt med
20,1 procent. Det innebir en tillvixt med i genomsnitt 3,1 procent per ar.

Tabell 4.6. De arliga reala BNP 6kningarna. Kalla Konjunkturinstitutet

1994 1995 1996 1997 1998 1999
41% 37% 11% 21% 36% 41%

Enligt den prognos som anvints 1 den senaste inriktningsplaneringen (SAMPLAN
1999:2) sa okar det totala transportarbetet med 0,7 procent om hushéllens
inkomster 6kar med 1 procent. Resenérernas efterfragan i modellen paverkas av
hushallens disponibla inkomster. Hur dessa utvecklades visas i nedanstdende
tabell.

Tabell 4.7. Disponibel inkomst per konsumtionsenhet for olika familjetyper samt
fordandringar i procent. Medianvarden i tusen kr per konsumtionsenhet i 1998 ars
priser. Kalla SCB:s HINK

1994 1995 1996 1997 1998 1999
-1,3 -2,6 1,8 2,1 1,6 Saknas

Den disponibla inkomsten 6kade realt med 1,5 procent mellan 1994 och 1998. 1
prognosen antogs den privata konsumtionen 6ka med 1,1 procent per ar eller cirka
5 procent under motsvarande period. Den verkliga 6kningen enligt tabellen ovan
blev séledes ldagre dn prognosen vilket medverkar till att jirnvégsresandet 6kat
langsammare dn berdknat.

Hur paverkas resande av forbattrade restider och andra faktorer?

I detta avsnitt gor vi en grov berdkning av hur stor betydelse de ovan beskrivna
avvikelserna frdn den i prognosen forutsatta utvecklingen kan ha haft for resande-
utvecklingen. I berékningen jamfor vi den utveckling som véntades ske for
respektive variabel fram till prognosaret 2005 med den faktiska utveckling som
skett fram till idag. Detta gérs med hjélp av de elasticiteter som beskriver hur
mycket en fordndring av en viss faktor betyder for resandet har dérefter varje
faktors inverkan pa resandet kunnat uppskattas.
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I figurerna nedan illustreras hur stor andel av den totala avvikelsen mellan pro-
gnos och utfall som enligt denna grova berdkning kan uppskattas forklaras av
respektive faktor for linjen Stockholm—Gévle respektive Stockholm—Sundsvall.

Stockholm-Gévle

Inkomst- Restid
utv.3% 7%

Turtathet
37%

Pris
53%

Figur 4.2. Andel av avvikelse mellan prognos och utfall som foérklaras av olika
faktorer, avser tagtrafiken mellan Stockholm och Gavle.

Stockholm-Sundsvall
Inkomst-

utv.5%
Restid

33%

Turtathet o

23%

T Pris 39%

Figur 4.3. Andel av avvikelse mellan prognos och utfall som forklaras av olika
faktorer, avser tagtrafiken mellan Stockholm och Sundsvall.

Av figurerna framgar att det enligt berdkningarna framfor allt &r prisdkningen, den
annu ej uppnddda turtithetsokningen samt — for Stockholm-Sundsvall — dven det
faktum att restiden dnnu ej forkortats s& mycket som planerat som forklarar att
trafikokningen dnnu ej blivit sa stor som prognoserats.
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Oversiktlig omrikning av Banverkets kalkyl

Vi dvergdr nu till att oversiktligt rakna om siffrorna i Banverkets strakkalkyl for
att folja upp det samhillsekonomiska resultatet. Detta avsnitt dr klart mer tunglast
dn Ovriga avsnitt. Den ldsare som inte vill ga igenom kalkyldetaljerna rekommen-
deras dérfor att hoppa direkt till avsnitt 4.3.

1 Investeringskostnad

Investeringskostnaden enligt Banverkets kalkylark dr 3937 mkr for nyinveste-
ringar exklusive JA och 3670 mkr ndr man beaktar minskat behov av reinveste-
ringar. Hittills genomforda investeringar enligt ovan kostar 3019 mkr.

Den érliga investeringskostnaden berdknas som den totala kostnaden 1994 divide-
rat med 60 diskonterat till 1999. Det blir

(investeringskostnaden/60) * 1,04° = 50,3 * 1,22 = 61,4 mkr

Kalkylerade kostnader for genomforda investeringar dr 3019 mkr. Division med
60 ger 50,3. Diskontering till 1999 med diskonteringsréntan 4 procent med rdnta
p4 rinta innebir att beloppet ska multipliceras med 1,04° = 1,22.

2 Trafikering och trafikeringskostnader

Vi avgrinsar uppfoljningen av kalkylen till de tdg som ingar i kalkylen, ndmligen
dagtag mellan Stockholm och Gévle och vidare till Sundsvall samt ldnstdg mellan
Uppsala och Gévle.

Vi gor foljande forenklade berdkning av kostnaderna for att kora tdgen. Enligt
Banverkets berdkningar &r totalkostnaden for att kora tdgen 1999 avrundat 350
mkr. Vi antar att kostnaderna 1 UA fordelar sig som 12dt*2*413km = 9912 tdgkm
mellan Stockholm och Sundsvall, (23-12)*2*181km = 3982 tdgkm mellan
Stockholm och Gévle, samt 13dt*2*115 = 2990 tdgkm mellan Uppsala och Gévle.
Vi antar nu att kostnadsutfallet 1999 ar proportionellt mot antalet tdg som gar
1999 jamfort med prognosen. Antalet tdg mellan Stockholm och Sundsvall ér 8
dubbelturer istéllet for 12 dubbelturer, antalet tdg mellan Stockholm och Gévle
(utover de som gér vidare mot Sundsvall) motsvarande de 1 kalkylen &r 3 dubbel-
turer (=11-8) istéllet for 11 och antalet tdg mellan Uppsala och Gévle ar 22 dub-
belturer istéllet for 13.

Med en grov forenkling antar vi att kostnaderna for tagtrafiken 1999 ar proportio-
nell mot kostnaderna i kalkylen som

(8/12)*(9912/16884)*350 + (3/11)*(3982/16884)*350 +
(22/13)*(2990/16884)*350 = 264 mkr

Detta innebér att kostnaderna dr 86 mkr ldgre @n i kalkylen.

Motsvarande siffra for 1993 ar:
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(7/12)*(9912/16884)*350 + (2/11)*(3982/16884)*350 +
(8/13)*(2990/16884)*350 = 173 mkr

Enligt denna Gverslagsmassiga berdkning har tdgkostnaderna 6kat med 91 mkr
mellan 1993 och 1999.

3 Merintékter av prisbkningar

Enligt SJ var totalintdkterna pa Ostkustbanan ca 224 mkr 1999 (inklusive 12 pro-
cent moms). Om antalet resor dr oféréndrat och priserna i genomsnitt har 6kat
med 74 procent s var intdkterna ungefar 129 mkr 1993 (129 mkr x 0,74 = 95 mkr
129 + 95 = 224). Det innebir ocksa att merintdkterna till f6ljd av prisdkningen var
95 mkr.

4 Realiserade restidsvinster

Baserat pa restidsvinsterna for Stockholm-Sundsvall sé ridknar vi med att 60
procent av aktidsvinsterna i planen realiserats. I planen 1994 utgjorde 64 procent
aktidsvinster. Det faktiska antalet resendrer 1999 dr ungefér 60 procent av
resandet i JA. Vi uppskattar darfor véirdet av dktidsvinsterna som realiserats till
0,6%0,64*0,6%172,4 = 40 mkr. P4 samma sétt uppskattar vi véntetidsvinsterna. Vi
ansétter turtdthetsokningen till 25 procent (baserat pa 6kningen av antalet tag
jamfort med kalkylerat) av den planerade for strickan Stockholm-Sundsvall, 40
procent av den planerade for strackan Stockholm-Gévle, 170 procent av den
planerade for strickan Uppsala-Tierp och 0 procent av den planerade for strickan
Tierp-Givle. Antag att ett ”genomsnitt” av detta dr 40 procent. D4 kan vi
uppskatta véntetidsvinsterna till 0,4*0,36*0,6*172,4 = 15 mkr. Totala
restidsvinster blir cirka 55 mkr.

5 Godstrafiken

Enligt Banverkets prognoser bidrar inte UA till 6kade godstransporter jamfort
med JA. Daremot sker det en minskning av antalet tdg. Enligt basta tillgingliga
uppskattningar for 1999 har utfallet for godstransportarbetet blivit ungefir 40 pro-
cent av den niva som prognoserats for 1999 i bade JA och UA. Behovet av tig
torde vara i motsvarande man mindre.

Mellan 1993 och 1999 minskade transporterna med ca 20 procent pd Ostkust-
banan medan transporterna pa Norra stambanan dkat med ca 15 procent. Darfor
torde kostnaderna for 1999 ha varit cirka 20 procent ligre &n for 1993, dvs.
0,8*78,4 mkr = 63 mkr. Kostnaderna minskar sédledes med 15 mkr. Samtidigt kan
man vénta sig att nyttan minskar ungefar lika mycket. Vi dndrar dérfor inte Ban-
verkets kalkyl pa denna punkt.
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6 Sammanstéllning av uppféljningskalkyl

I tabellen nedan sammanfattas jamforelsen av kalkyl och utfall for e#f ar 1999. 1
Banverkets kalkyl ar alla kostnader och intidkter berdknade som skillnaden mellan
JA och UA. Investeringarnas kostnader berdknades till 53 mkr. Eftersom kostna-
derna for JA dr desamma sd dr dessa rutor tomma. Varken kostnaderna for rein-
vesteringar eller underhall beréknades paverkas. For trafikeringskostnaderna har
vi varit tvungna att forenkla. Vi har jamfort 6kningen av trafikeringskostnaderna
mellan JA och UA i kalkylen med kostnadsokningarna mellan 1993 och 1999. Vi
berdknar inga merkostnader eller merintékter for volymokning i uppf6ljningskal-
kylen dé vi bedomer att dessa poster dr sma till foljd av att trafikokningen ér cirka
9 procent.

Tabell 4.8. Sammanstillning av kostnader och intakter for ar 1999 i mkr.

Kalkylpost Kalkyl Utfall
Nyinvesteringar UA -74,5 -61
Reinvesteringar UA 0 0
P-trafikkostnader JA/Foére 93 2281 173
P-trafikkostnader UA/Utf 99 -353,3 -264
Merkostnader for volymokning  UA -165,1 0
Merintakter for volymokning UA 286,7 0
Merintakter for prisdkning 95
Minskad tidsuppoff bef res 172,4 55
Minskad tidsuppoff tillk res 8,9

Korr av externa effekter pers tr 8,3
Godstrafikkostnader skillnad JA 3,4 3.4
mellan JA och UA

Summa 128,1 1,4

4.3 Nettot i kalkylen

Lat oss nu summera de storsta skillnaderna mellan Banverkets kalkyler for JA och
UA for 1999.

e Trafikeringskostnaderna dkar med 91 mkr istillet for med 125 mkr. Kalkyl-
resultatet forbéttras sdldes med 34 mkr.

e En liten volymokning har skett varfor merkostnaderna antas vara liten. Detta
forbéttrar utfallets kalkylresultat med 165 mkr.

e Samtidigt antar vi att merintékterna till f61jd av volymdkningen dr sma. Detta
forsdmrar resultatet med 287 mkr.

e Merintdkterna for prisdkningen berdknas vara 95 mkr. Detta ger 95 mkr plus i
kalkylen.
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e Minskad restidsuppoffring berdknas vara 55 mkr istdllet for 172 vilket ger ett
minus pd 117 mkr.

e Totalt innebér detta att det samhéllsekonomiska nettot i var uppfoljningskalkyl
blir 127 mkr sdmre dn Banverkets investeringskalkyl for ar 1999.

Enligt denna kalkyl leder den stora skillnaden i resande till en rejdl forsdmring av
nettot 1 den samhillsekonomiska kalkylen.

Detta behdver dock inte vara den riktiga slutsatsen eftersom vi inte gjort vara om-
rakningar med den ursprungliga prognosmodellen. Slutsatserna paverkas dock tro-
ligtvis ritt mattligt om vi har underskattat 6kningen av persontransportarbetet pa
Ostkustbanan som ndmndes i avsnitt 4.2 ovan.

Vi har inte heller gjort en fullstandig kalkyl i enlighet med Banverkets berdk-
ningshandledning. Skillnaderna kan dérfor bero pa att vi inte varderat utfallet av
forutséttningar pé ett med den ursprungliga prognosmodellen konsistent sitt. [ en
kalkyl som Riksrevisionsverket (RRV) redovisat i rapport 1997:32 redovisades
t.ex. en kalkyl baserad pé en alternativ prognos till den som Banverket gjort for de
investeringar som planerades for Ostkustbanan 1996. RRV antog 10 dubbelturer
istéllet for Banverkets 13. Detta ledde till en reduktion av det prognoserade
resandet vilket 1 sin tur ledde till att den berdknade l6nsamheten f6ll fran nnk=0,8
till nnk=-0,6 (se sidan 82 RRV 1997:32). En kraftig minskning av Idnsamheten
séledes. Resultaten av RRV:s berdkningar pekar séledes i samma riktning som
véra.

En iakttagelse i denna studie &r att trafiken inte kommit igdng som forutsatts 1
kalkylerna for de stora investeringar som gjorts pa Ostkustbanan under 1990-talet.
Vad kan det betyda for lonsamheten?

Vi har gjort foljande kinslighetsberékningar av hur mycket nettonuvirdekvoten
minskar for en teoretisk investering om investeringsaktiviteten tas pa 9 ar istéllet
for 3 &r och om den utdkade trafiken kommer iging efter 9 ar. Resultatet géller
séledes for precis de forutséttningar som antagits 1 kalkylen. Forutsittningarna i
Ovrigt &r att investeringen fordelas ut lika 6ver de 9 aren och att trafiknyttan
kommer efter de 9 &ren. For en investering med nettonuvardekvot 0 minskar
nettonuvérdekvoten till -0,07. For en investering med nettonuvirdekvot 0,4
minskar nettonuvdrdekvoten till 0,3. Slutsatsen é&r att for en investering dér
investeringsaktiviteten senareldggs och bedrivs med samma kostnadsintensitet och
samtidigt trafikarbetet senareldggs sa blir Ionsamhetsminskningen liten. Om
déremot stora investeringar tas i ett inledningsskede och investeringsaktiviteten
dérefter avtar sa kan senareldggningen leda till storre forluster av
samhéllsekonomisk nytta.

Betrakta foljande rikneexempel: Antag att vi studerar en investering med
kalkylerad byggtid 3 &r som har nettonuvérdekvot 0,4. Antag att nyttan realiseras
forst 10 ar senare. D& minskar den diskonterade nyttan med 23 procent och
nettonuvardekvoten minskar fran 0,4 till 0,08.
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4.4 Slutsatser

Inledningsvis dr det viktigt att konstatera att kalkylerna for jarnvéagsinvesteringar
ar gjorda for att underlétta rangordning av olika jarnvagsinvesteringar. De kan
séledes inte uppfattas som Banverkets prognos eller bedomning av hur trafikering
och resande faktiskt kommer att utvecklas. Om metoden for att gora kalkyler
innehéller systematiska kéllor till fel &r det dr det andé viktigt att identifiera dessa
for att 1 sa fall kunna géra metoden béttre. Déarfor behovs goda uppfoljningar.

Det ér darfor intressant och befogat att jamfora kalkylerat resande med faktiskt
resande. SIKA:s forsta slutsats ér att persontransportarbetet pa Ostkustbanan
under 1999 ligger langt under den niva som kalkylerades 1993. Vi hdvdar inte att
vi har grepp om alla faktorer som kan forklara avvikelsen. Daremot vet vi att
foljande alla har betydelse.

1. Alla investeringar har inte fardigstéllts enligt plan. Vért huvudintryck &r dock
att den langsiktiga planen for Ostkustbanan — med nagra fa undantag — i stort
har f6ljts. Vissa investeringar har till och med féardigstallts tidigare @n i plan.

2. Trafikstarten 1 kalkylerna ligger fore den faktiskt avsedda trafikstarten. Av
bl.a. detta skél ndr inte trafikutbudet den niva som antagits i kalkylerna.

Biljettpriserna har stigit kraftigt.

4. Hushallens disponibla inkomster har utvecklats ndgot langsammare dn berdk-
nat. Denna utveckling dr viktig for att forsta efterfragan pa privatresor.

Den andra slutsatsen ar att priserna till skillnad frén antagandet i de ursprungliga
prognoserna/kalkylerna stigit kraftigt. I forsta och andra klass med snabbaste tag
mellan Stockholm och Gévle har biljettpriserna stigit med minst 74 procent realt
och ett prisindex for biljetter mellan Stockholm och Sundsvall stigit med 28
procent mellan 1993 och 1999.

Den tredje slutsatsen ér att effekterna av investeringarna inte kan realiseras fullt ut
forrédn alla investeringar pa stréket dr fardiga. Rédkneexempel som SIKA
konstruerat visar ocksa att forseningar i fardigstillandet kan riskera att urholka
lonsamheten av viktiga jirnvéigsinvesteringar. Det kan dédrfor finnas anledning att
se till att de strdk som péborjats fardigstélls sa snabbt som mojligt och att i
framtiden gora koncentrerade insatser fOr att fa hela strék fardiga. Det kan ocksa
finnas anledning att visa hur 16nsamheten av investeringar pa ett strak kan variera
beroende pé 1 vilken ordning andra investeringar pa striket blir fardiga.

Den fjdrde slutsatsen ar att forandringar i resandet enligt vir berdkning kan betyda
mycket for en investerings nettonuvarde. Detta styrks av en tidigare liknande
berdkning (Riksrevisionsverket se ovan). SIKA:s kalkyl dr dock forenad med en
del osidkerhet och den bor betraktas som indikativ. SIKA foreslar darfor ocksa att
det arbete med en fordjupad undersékning som inletts for att utréna hur olika
forutsittningar (t.ex. pris, turtdthet och restid) paverkar Ilonsamheten i en storre
jarnvégsinvestering fortsatter. Sddana analyser kan exempelvis goras genom
kénslighetsanalyser av konsistenta kombinationer av forutsittningar. Forslagsvis
bor en sddan analys goras for investeringar pé ett strak som &r aktuellt i den nu
pagéende atgirdsplaneringen (t.ex. samtliga investeringar pa Véstra stambanan).
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Den femte slutsatsen ar att det kan vara svért att tidigt, fullt ut, utvérdera jérn-
vagsinvesteringar. Inte desto mindre dr det viktigt att s6ka metoder for hur man
ska kunna f6lja upp jarnvigsinvesteringar tidigt. Som kalkylerna nu &r utformade
ter det sig ofrankomligt att gora detta genom att géra nya modellberdkningar av
investeringars lonsamhet med de forutséttningar som faktiskt realiserats. Detta
skulle krava utdkade utredningsresurser for prognoser och kalkyler vid Banverket.
Ett mer rimligt sétt att mdjliggora uppfoljning — som ocksé skulle forbittra kal-
kylerna — ir att fordndra dessa sa att de béttre speglar den faktiska byggtiden och
tiden till full trafikering.
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5 Baklangesprognos for jarnvagsresande
mellan Stockholm och Goteborg

5.1 Syfte

En utgdngspunkt dven for detta avsnitt 4r RRV:s slutsats (i rapport 1997:32) att de
trafikeringsantaganden som Banverkets stillt upp troligen 6verskattar den
trafikering som kommer att bli av de ndrmaste tio ren. For att undersoka om
denna slutsats kan bero pa att modellerna som sadana overskattar resandet har
prognoser gjorts for fardigstdllda investeringar med de nya modellerna.

Ett ytterligare syfte med detta kapitel dr att gora ett test av den nya prognos-
modellen — SAMPERS — som anviéndes i inriktningsplaneringen for 2001 till
2011. Pé det séttet kan resultaten jimforas med de som erhéllits med den tidigare
modellen. Det gors dels genom en uppf6ljning av trafiken mellan Stockholm och
Goteborg, dels genom en “baklédngesprognos” fran 1997 till 1990 for samma
stracka. Baklangesprognosen gér ut pé att fran 1997 forsoka gora en ”prognos” av
hur manga som skulle ha akt tdg 1990 om inte X2000 fanns (dvs. det tillstind som
faktiskt forelag 1990). Pa detta sitt kan vi testa om prognosmodellen “klarar av”
att forutsiga storre forandringar av trafikutbudet.

5.2 Forutsattningar

Baklidngesprognosen gors med utgdngspunkt frén en ofullstindig beskrivning av
1990. Vi utgar darfor ifran de forutséttningar som géllde for 1997. BNP och hus-
héllens disponibla inkomster 1990 ansiitts till en nivd som &r 5 procent ldgre dn
1997 1 6verensstaimmelse med SCB:s index. Befolkningen och sysselsdttningen 1
geografiska omraden i kommuner runt Stockholm och Géteborg har justeras ned i
enlighet med befolkningsutvecklingen pa kommunniva.

Biltrafiken

Tre viktiga forutséttningar for bilresor dr bensinpris, bensinférbrukning och bil-
innehav. Bensinpriset var 7,91 kr/liter 1990 (i 1997 ars prisniva) och 8 kr/liter f6r
1997. Den genomsnittliga bensinforbrukningen var 4 procent hogre 1990 én 1997,
dvs. 1 liter per mil. Detta &r den berdknade effekten av att bilar blivit mer brénsle-
effektiva mellan dessa ar. Bilinnehavet i f6ljande 1dn har rdknats ned enligt det
faktiska fordndringen mellan de studerade aren: Stockholm, Géteborgs och
Bohus, Alvsborg och Halland.

Aven nya och forbittrade viigar har betydelse for valet av firdmedel. For att i
nagon man spegla detta tar vi 1 beskrivningen av végnatet for 1990 bort de motor-
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vagar lings E4 och E20 som tillkommit mellan 1990 och 1997, d.v.s. motor-
végarna 1 Strangnds, Koping-Arboga, Vretstorp-Hallsberg, Nykoping-Jondker,
Jonaker-Stavsjo och forbifart Norrkoping. Restiderna dr darfor nagot langre mel-
lan Stockholm och Géteborg i beskrivningen av végnitet for 1990.

Langvaga buss

I beskrivningen av utbudet av avgangar for 1990 har utbudet minskats till de helg-
avgangar som Swebus hade 1990. Efter 1990 har det skett en dramatisk 6kning av
trafiken bl.a. till foljd av en partiell avreglering 1 januari 1993. Det innebir i prin-
cip att hela vardagstrafiken 1997 tas bort i beskrivningen av 1990. Eftersom vi
saknar mer precis information om restidernas och prisernas forandringar ansitts
dessa som oforiandrade.

Flyg

Antal avgangar mellan Stockholm (Arlanda och Bromma) och Landvetter har 6kat
frén 16 till 27. Restiderna antas ha varit ofordandrade. I enlighet med prisindex-
utvecklingen ansitts priserna som 9 procent lagre 1990 dn 1997.

Tagtrafiken

Antal avgangar

Antalet avgangar har 6kat mellan 1990 och 1997.

Tabell 5.1. Antal dubbelturer mellan Stockholm och Goéteborg. Kalla:
Rikstidtabellen

Totalt antal tdg  Antal snabbtag Antal évriga tag

1990 14 0 14
1994 15 8 7
1997 18 13 5
1999 18 12 6

Antalet avgangar 0kade saledes med nistan 30 procent mellan 1990 och 1997.
Samtidigt 6kade andelen snabbtég fran 0 till drygt 2/3. Eftersom komfort 4r en
faktor som inte finns med i prognosmodellen sa kan man vinta sig att modellen
kommer att underskatta resokningarna.

Restider
I diagrammet nedan visas hur restiderna utvecklats mellan Stockholm och Gote-

borg med snabbaste tdg. Mellan 1990 och 1997 minskade restiden fran 3:49 till
2:54 dvs. med 24 procent.
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Figur 5.1. Kortaste restid med tag mellan Stockholm och Géteborg. Kalla: Rikstid-
tabellen.

Priser

Startaret 1990 fanns inga X2000 tag. For resande 1 IC-tdg har priserna 6kat fran
1990 till 1997, olika mycket i olika prisklasser. I berdkningarna har f6ljande
Okningstal anvénts for fordndringar fran 1990 till 1997.

Tabell 5.2. Reala prisokningar for IC tag mellan 1990 och 1997. Killa: Rikstid-
tabellen.

Prisklass Okningsfaktor
Taxa ungdom 2:a klass 1,45
Taxa ungdom 1:a klass 1,67
Taxa ungdom reslust 2,08
Taxa vuxen 2:a klass 1,10
Taxa vuxen 1:a klass 1,23
Taxa vuxen reslust 1,10

Det har visat sig att ett fel insmugit sig i dessa berikningar. Okningstalet for
ungdom reslust ska vara 1,35 och inte 2,08. Om vi gor det forenklade antagandet
att resandet fordelar sig med 20 procent vardera i 1:a klass, 2:a klass, vuxen
reslust 2:a klass, ungdom 2:a klass och ungdom reslust sa har priserna i
genomsnitt stigit med 39 procent.

Om man istillet betraktar 6kningen fran IC till X2000 sa blir 6kningsfaktorerna
enligt tabellen nedan.
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Tabell 5.3. Reala prisokningar fran IC tag 1990 till X2000 1997 med ungefdar samma

resklass. Kiélla: Rikstidtabellen.

Prisklass Okningsfaktor
Taxa ungdom reslust 1,35
Taxa Budget ekonomi, vuxen 1,58
Taxa Budget, vuxen 2,02
Taxa Affars, vuxen 1,72

Ett vigt genomsnitt for dessa klasser dér alla dr lika stora innebér en real 6kning
av priserna for en resa mellan Stockholm och Géteborg med 67 procent.

5.3 Resultat

Vi har statistik om samtliga resande dels mellan d&ndpunkterna Stockholm och
Goteborg, dels pa tva snitt mellan Stockholm och Géteborg; Katrineholm —
Hallsberg och Laxd — Skovde. Mellan 1990 och 1996 6kade resandet mellan
Stockholm och Goteborg med 26 procent. Mellan 1990 och 1997 6kade resandet
vid snitten med 6 procent mellan Katrineholm och Hallsberg och med 6 procent

mellan Laxd och Skovde.

Tolkningen av prognosresultaten maste ske med en viss forsiktighet. Vi har velat
testa tdgreseprognoserna. Vi har inte forsokt testa flygprognosen och vi saknar
darfor jamforbara uppfoljningsdata om flyget.

Nér vi kor prognosen for 1990 erhaller vi foljande resultat, se tabell 5.4.

Tabell 5.4. Skillnad mellan prognoserade och verkliga féordndringar av resande mel-

lan 1990 och 1996 respektive 1997.

Transportslag  Foérandring mellan bak-

Faktisk férandring fran

Foérandring fran

langesprog. for 1990 1990 till 1996 enligt 1990 till 1997

och prognos for 1997 uppféljning enligt prognos

Absolut Absolut Relativt

(tusentals resor per ar) (tusentals resor per ar) (procent)
IC-tag -53 -620 -13
X2000 184 978 -
Tag totalt 131 358 29
Flyg 61 - 10
Bil 61 - 8
Buss 151 - 91

I tabellen redovisas resor mellan Stockholms 14n och en grupp kommuner runt
Goteborg. Inga resor pa delstrackor rdknas darfor i denna prognos. Enligt progno-
sen skulle det totala antalet tagresor ha kat med 29 procent mellan 1990 och
1997. En uppfdljning som gjordes 1997 visade pa en faktisk resandedkning mel-
lan @ndpunkterna pa 26 procent mellan 1990 och 1996. I detta avseende verkar
modellen stimma rétt vil. Ddremot verkar inte modellen fordela resandet sa bra
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mellan olika tagslag. Detta &r en iakttagelse som Banverket gjort for flera linjer i
kalibreringsarbetet med modellen.

Slutsats av forsoket

Vi ville studera om den nya modellen ocksé ger upphov till 6verskattningar av
resandedkningar. Det verkar inte som om den nya modellen med riktiga forutsatt-
ningar totalt sett dverskattar effekterna av fordndringar i tigutbudet. Den
aggregerade fordndringen mellan 1990 och 1997 beskrivs séledes vil av modellen
i den aktuella relationen. Diaremot fordelas inte resandet mellan tagen pé ett
korrekt sétt.
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6 Uppfoljningar av Svealandsbanan, Kust-
pilen, Ostkustbanan och Sodra stambanan

6.1 Svealandsbanan

Svealandsbanan 6ppnades for trafik i juni 1997. Under dren 1994-1996 bedrevs
motsvarande trafik med buss. Dessforinnan bedrevs tagtrafik pd den gamla banan.

Resutfall

Under sommaren 1997 erbjdds resor till 50 procents rabatterade priser. Resandet
Okade till 1,6 miljoner resor pa arsbasis. Under aren ndrmast fore Svealands-
banans 0ppnande hade det kollektiva resandet som d& gick med buss varit ungefar
0,44 miljoner per ar. Nér priserna under hosten steg till normalprisniva sjonk
efterfragan tillbaka till 1,2 miljoner resor pa arsbasis. Under 1998 steg ater resan-
det till 1,3 miljoner resor pa arsbasis. Resandeutvecklingen pa snittet Sodertélje—
Léaggesta ser ut sa har.

Tabell 6.1. Resandeutveckling med tag pa Svealansbana pa snittet Sodertalje-
Laggesta, tusentals resor per manad. Kalla: Oskar Froidh

Tusen resor Index
1997 oktober 117 100
1998 oktober 128 109
1999 oktober 148 126
2000 oktober 162 138

Det har saledes skett en god tillvaxt i resandet under perioden. Trots detta nér inte
resandet upp till den niva som prognoserades av Banverket 1990*. Resandet 4r
enbart cirka 70 procent av det d& prognoserade.

Transek genomfor en studie (promemoria 2000-06-05) dar man undersoker i vil-
ken utstrackning den ”gamla” prognosmodellen SAMM-IC/3 och den ’nya”
SAMPERS kan forutsidga det resande som faktiskt intréffat.

En utforlig dokumentation saknas av skillnaderna i priser, restider och turtitheter
mellan de tidiga prognoserna och det verkliga utfallet. Priset har 6kat fran 110 kr
(1997) till 125 kr (1998) (135 kr i maj 2000) for en enkel resa mellan Stockholm
och Eskilstuna. Priset for ett manadskort, med giltighet mellan Stockholm och
Eskilstuna, har 6kat fran 2000 till 2200 kronor (2200 kr i maj 2000). Restiden

* Refererat fran Transeks promemoria om Svealandsbanan (2000).
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minskade fran 2 timmar 15 minuter (buss) till 1 timme (tag). Turtétheten foréand-
rades inte. Den var 17 turer per dag bade 1997 och 1998.

Behandlingen av prisantagandet i tidigare prognoser dr inte létt att utrona. Transek
papekar i sin promemoria att ett genomgaende problem vid inventeringen har va-
rit att fa fram en fullstdndig dokumentation dver de framtagna forutsattningarna
for prognoserna”. Vi har dock fatt uppgifter om att lagre priser antogs i de
ursprungliga prognoserna.

Niar Transek anvinder det faktiska utfallet avseende t.ex. turtéthet, restider och
biljettpriser sd genererar bidgge modellerna ett resande som dr mindre dn det som
faktiskt observerats. Modellen SAMM-IC/3 tillimpad pé de verkliga forutsatt-
ningarna (befolkning, trafikering, priser m.m.) 1997 gav ett dagligt resande med
tdg 1 storleksordningen 880 resor i en riktning. Motsvarande tillimpning av
SAMPERS gav 1610 resor. Den uppskattning av det faktiska resandet som
Transek redovisar dr 2000 resor per dag. Den gamla modellen ger sdledes ett
resande som motsvarar mindre dn 50 procent av det faktiska utfallet medan den
nya modellen nar cirka 80 procent. Dock pdpekar Transek att testen inte &r helt
jamforbara da den gamla modellen brister i att anslutande resor inte representeras.
Det verkar inte heller som om den gamla modellen kalibrerats fullt ut.

En preliminir beddmning ar att den gamla modellen inte fullt ut genererar det
resande som faktiskt realiseras. En analys av orsakerna till detta har inte gjorts.
Inte heller den nya modellen generar det resande som faktiskt realiserades. For
den nya modellen &r dock skillnaden vésentligt mindre och kan betraktas som
acceptabel.

Hur gér det faktum att den ”gamla modellen” underskattar resandet ihop med att
Banverkets prognos dverskattar resandet? Den viktigaste forklaringen ér formod-
ligen att Banverket i sin prognos antagit andra forutsittningar betréffande trafikut-
budet. Det kan dock dven gilla andra viktiga forutsittningar som utveckling av
ekonomi och sysselséttning.

Kostnadsutfall

Kostnaden for Svealandsbanan blev 1937 mkr istéllet for i startbeslutet kalkyle-
rade 2030 mkr (Kélla: Banverkets arsredovisning 1997). Kostnaden enligt -
Stomnétsplan 1994-2003 var 2090 mkr.

6.2 Kustpilen

I en studie av Christer Lindh (1994) har det nya tdgkonceptet Kustpilen pa strack-
an Karlskrona-Malmo utvérderats. Det nya tdgkonceptet innefattar nytt rullande
materiel, ny tidtabell och ny marknadsforing. Det introducerades i januari 1992.
Resandet 6kade frdn ca 0,6 miljoner resendrer 1991 till 0,9 miljoner resenérer
1992 och till 1,2 miljoner resendrer 1993.

Lindh jamforde de faktiska resandedkningarna med tre olika prognoser gjorda
med tre olika ansatser, varav en var den gamla IC2-modellen. Den faktiska resok-
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ningen var ca 80 procent medan prediktionerna var 20, 37 och 40 procent. Dessa
prognoser tog inte hinsyn till bittre komfort och marknadsforing.

Trafikutvecklingen pa delstrickan mellan Karlskrona och Kristianstad har under
senare ar utvecklats som redovisas i diagrammet nedan. Notera att diagrammet
enbart avser en delstricka.

Index

300

- ~
//

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Figur 6.1. Resande med Kustpilen mellan Karlskrona och Kristinstad. Index
100=1992. Kalla: Blekingetrafiken

Man kan notera att trafiken tar ett nytt sprdng 1998 och 1999. En viktigt forkla-
ring &dr att man under dessa ar 6kade trafikutbudet fran 11 till 13 och dérefter 14
avgingar. Trots detta riacker inte kapaciteten pa tdgen utan Blekingetrafiken har
satt in bussar som géar parallellt med banan 1 rusningstid.

Restiderna med snabbaste tdg har minskat fran 196 minuter 1990 till 174 minuter
1999 vilket motsvarar en minskning med drygt 10 procent.

Under hosten 1994 kostade en enkel biljett i andra klass Karlskrona—Ronneby 33
kronor. Under hosten 1999 kostade en enkel biljett 1 budgetkategorin Karlskrona—
Ronneby 95 kronor. Priset pé lanskort har 6kat frdn 370 kronor 1994 till 430
kronor 1999, vilket innebér en 6kning med 16 procent. Prisokningen for kortet har
saledes varit mattlig.

6.3 Ostkustbanan

I ett forskningsprojekt finansierat av KFB (Beslut 1999:359) har Goran Tegnér,
Transek, jamfort det faktiska utfallet av resandet pa Ostkustbanan med den
prognos som gjordes 1987. I denna studie dr syftet bl.a. att testa om prognosmo-
dellen fran 1987 klarar att generera det resande som uppstod 1999.

En slutsats som kan dras ér att resandet 1999 ligger langt under 1987 ars prognos.
Merparten av avvikelsen kan forklaras med att forutsattningar som restider,
turtdtheter, antal stationsstopp samt konjunktur- och befolkningsutveckling blivit
drastiskt annorlunda &n den ursprungliga prognosen forutsatte.
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6.4 Sodra stambanan

Som vi sdg ovan i kapitel 5 s& har SJ hojt priserna kraftigt mellan Stockholm och
Goteborg. Aven pé forbindelser mellan Stockholm och Malmé har SJ héjt pris-
erna mycket nir restiderna forkortats patagligt. Mellan 1990 och 1999 minskade
restiderna med snabbaste tdg mellan Stockholm och Malmé med 32 procent och
mellan Stockholm och Link6éping med 32 procent. Samtidigt 6kade ett prisindex
for real prisutveckling for resor mellan Stockholm och Malmé med 27 procent
och for resor mellan Stockholm och Linkdping med 51 procent. Indexet bygger pa
antagandet att 15 procent av resandet sker med CSN-kort, 35 med Reslust, 25 med
2:a klass och slutligen 25 i 1:a klass. Prisutvecklingen tas frén tidsserierna for de
respektive biljettslagen. Prisutvecklingen har dock varit mycket olika for de olika
biljettslagen.

Tabell 6.2. Real prisokning Stockholm—Malmé mellan 1990 och 1999. Kailla: Rikstid-
tabellen.

Klass CSN Reslust 2 klass 1 klass
Real prisdkning i procent 39 21 81 73

Tabell 6.3. Real pris6kning Stockholm-Linképing mellan 1990 och 1999. Killa:
Rikstidtabellen.

Klass CSN Reslust 2 klass 1 klass
Real prisdkning i procent 15 17 92 80

Eftersom priserna hojts markant mer i forsta och andra klass kan man fa intrycket
att efterfradgans priskénslighet i dessa klasser varit mindre &n for Reslust och CSN-
biljetterna.

6.5 Slutsatser

SIKA drar fyra slutsatser av dessa iakttagelser:

e Pa linjer dér stora forbattringar uppnatts utan att detta foljts av stora prisok-
ningar har stora resdkningar noterats. Ett exempel dr Svealandsbanan.

e Trots den goda tillvixten i resandet pd Svealandsbanan nar resandet anda inte
upp till den niva som prognoserades av Banverket 1990.

e Studien av prognoserna for Svealandsbanan indikerar att den nya prognosmo-
dellen &r battre dn den gamla och att den kan ge ett acceptabelt resultat. Det
bekréftar dirmed véra iakttagelser fran uppfoljningen av Stockholm—
Goteborg.

e Linjerna péd Ostkustbanan dr inte unika i att restidsforbéattringar foljts av stora
biljettprisokningar. Det har ocksa skett pa linjerna Stockholm—Géteborg och
Stockholm—Malmo. Detta torde ha minskat efterfrdgan pa resor.
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7 Tankbar utveckling av Banverkets kalkyler

Den viktigaste slutsatsen av den uppfoljning som genomforts i denna rapport &r att
de kalkyler som idag utfors inte gor det mojligt att pa ett rimligt sitt folja upp
effekterna i efterhand. Trafikverken och SIKA har gemensamt utformat denna
kalkylmetod med det priméira syftet att mojliggora en jamforelse mellan olika
projekt. Allménhetens och beslutsfattares behov av att fa en uppfattning om vad
som faktiskt kan forvintas intrdffa i transportsystemet, liksom mojligheterna att
folja upp har inte uppméarksammats tillrackligt nar kalkylmetoden utformades.

Det viktigaste problemet med kalkylerna ar att de inte innehaller en realistisk
uppskattning av avstandet mellan byggstart och start for full trafik f6r projekten.
For att fa jaimforbarhet forutsétter dessutom kalkylerna samma startar for alla
projekt. Detta omojliggdr inte i1 sig en uppfoljning, men denna kalkylkonvention
maste uppmdrksammas nar uppfoljning genomfors. Utdver att uppfoljningen
forsvaras med nuvarande sétt att genomfora kalkyler riskerar dessa éven att
Overskatta den faktiska I6nsamheten hos projekten.

Den ndmnda kalkylkonventionen leder ocksa till att kalkylerna inte direkt kan
jamforas med utfallet av trafikering och resande. Vi tvingas konstatera att det idag
inte gir att genomfora en riktig uppfoljning av jarnvégsprojektens effekter utan att
genomfora omfattande modellbearbetningar. Sddana har legat utanfér ramen for
foreliggande studie. SIKA foreslar att regeringen ger SIKA 1 uppdrag att i samrad
med Banverket och Vigverket utforma riktlinjer f6r hur prognoser och kalkyler
bor utformas for att vdg- och jarnvagsinvesteringar ska kunna f6ljas upp och for
hur uppféljningarna bor ga till. En forsta etapp av detta arbete har utforts inom
SIKA:s regeringsuppdrag att utveckla de samhéllsekonomiska metoderna som
rapporteras i oktober 2002.

De viktigaste dvriga forklaringarna till skillnaderna mellan kalkyl och utfall enligt
var studie av Banverkets objekt dr foljande:

Investeringar 1 banor med huvudsakligen kommersiell trafik har under 90-talet
foljts av biljettprisokningar som hillit tillbaka resandedkningen. Ett viktigt skél
till att priset okats dr att SJ samtidigt introducerat X2000. Samtidigt har SJ inte
kopt det nya rullande materiel, som &r en forutsittning for att kunna realisera
kortare restider och samtidigt kunna ta emot fler passagerare. Ett skél till detta kan
vara att SJ inte bedomt det som 16nsamt.

Investeringar i banor dir SJ eller ldnstrafikhuvudménnen har haft ett starkt

intresse av att mojliggdra arbetspendling (Svealandsbanan och for Kustpilen dér
forbéttringarna i det senare fallet dock huvudsakligen utgdrs av nytt tdgmateriel)
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har priserna hallits tillbaka och forbéttringarna 1 restid och/eller turtéthet lett till
stora okningar i resandet!

I den mén som det ddrmed kan ségas finnas en stor osidkerhet om utveckling av
priser och trafikutbud sa finns det anledning for Banverket och SIKA att dels
analysera dessa variabler mer noggrant dels redovisa osékerheten med hjélp av
kanslighetsanalyser. En analys av prisutvecklingen bor rimligtvis innebéra att
Banverket inleder en insamling av data om prisutveckling (ndgot som regeringen
under hosten 2000 givit Banverket 1 uppdrag att gora). En slutsats som foljer av
iakttagelsen att prisutvecklingen skiljt sig for trafik som bedrivits med
arbetspendling som dndamal respektive SJ:s langvéga trafik, dr darfor att vi bor
skilja pé de prisantaganden som gors for dessa tva slag av trafik. Analys av
trafikutbud bor rimligtvis innebéra att Banverket vidareutvecklar metoderna for
att gora foretagsekonomiska analyser av det trafikutbud man antar ska finnas 1
framtiden.

Kinslighetsanalyser skulle kunna goras for att belysa osékerheten. Dessa bor da
utformas sa att flera variabler varieras pa ett konsistent sétt. Om man t.ex. ansétter
ett vasentligt hogre eller ligre pris pa tagresor dn i utgangsliget bor ockséa utbudet
anpassas till den prisnivan. Aven effekterna av nytt vagnmateriel bér om mojligt
beaktas. Ytterligare parametrar som skulle kunna analyseras dr kombinationer av
pris och trafikutbud med olika antaganden om exempelvis tillvixt i BNP samt
utvecklingen av kostnader for att flyga och dka bil.

SIKA har i arbetet (ASEK) med att utveckla de samhillsekonomiska kalkylmeto-
derna (SIKA Rapport 1999:6, sidorna 34 och 30-31) diskuterat hur kénslighets-
analyser skulle kunna genomforas. SIKA foreslog bl.a. att kdnslighetsanalyser
skulle kunna goras for ett urval typprojekt i ett inriktningsplaneringsskede.

Banverket foreslar ocksa i sin senaste Berdkningshandledning BVH 706 (2000-
07-01) att foljande kinslighetsanalyser genomfors for tgirder inom jarnviagens
infrastruktur”:

1. Investeringskostnad

2. Trafikvolym

3. Effektsamband och

4. Monetirt ej viarderbara effekter.

SIKA har i arbetet (ASEK) med att utveckla de samhéllsekonomiska kalkylmeto-
derna som rapporteras i oktober 2002 tagit fram elasticiteter for att underlitta
kénslighetsanalyser.

En friga som framstdr som sérskilt viktig att analysera vidare dr huruvida resandet
har stor eller liten betydelse for Ionsamheten. Darvid bor kdnslighetsanalyser
goras av hur tillvéxt, priser, restider, turtidthet och komfort pdverkar resande och
l16nsamhet. SIKA har tillsammans med Anpanneforeningen/Trafikkompetens
genomfort en sddan analys inom ramen for dversynen av de samhillsekonomiska
kalkylmetoderna.

Det dr idag oklart i vilken utstrackning Banverket analyserar utfallet av de efter-
kalkyler man gor pa regeringens uppdrag. SIKA beddmer att det vore vardefullt
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om trafikverken arligen analyserade resultatet av efterkalkylerna i en sérskild pro-
memoria. | en sddan promemoria skulle ocksa viktigare forutséttningar i investe-
rings(for)kalkylerna och de alternativ som analyserats, kunna presenteras. I de fall
dér trafikutfallet under ett uppfoljningsér avviker med mer dn 20 procent frén den
1 kalkylen anvénda prognosen bor en sérskild analys goras av forutsattningarna
och prognosen for det projektet. En sddan uppfoljning forutsitter att kalkylerna
vidareutvecklas sd som diskuterats 1 denna rapport.
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8 Tankbar utveckling av Vagverkets kalkyler

Vigverkets investeringskalkyler innehéller tre viktiga osdkerheter: hur stora de
faktiska byggkostnaderna blir, hur stort det faktiska trafikflodet blir och hur
mycket olyckorna minskar till f61jd av investeringen. Kostnader och trafikfloden
ar relativt enkla att folja upp och infoga i en efterkalkyl. Daremot &r olycksminsk-
ningarna svarare att méta. Ett skél &r att tre ars trafik pa en ny vig inte racker for
en statistiskt séker skattning av effekterna.

For 1998 och 1999 ars arsredovisningar har uppfoljningskalkyler gjorts for objekt
som kostat mer dn 50 respektive 75 miljoner kronor. For dessa kalkyler har upp-
gifter om uppmiitta trafikfloden tillforts. Pa sd vis kan berdknade restidsvinster
foljas upp. Den andra stora nyttoposten, trafiksidkerhetsnytta (TS-nytta), har be-
raknats med hjilp av de schabloner som finns 1 Vigverkets EVA-modell fran
1996.

Berdkningen gar till sé att den nya vdgens TS-nytta beréknas genom att multipli-
cera det uppmidtta trafikflodet med skillnaden mellan den aktuella vagtypens risk-
faktor och riskfaktorn pa de vdgar som annars skulle ha anvénts av trafikanterna.
Dessa riskfaktorer utgors av ett genomsnitt for samtliga végar av det slaget. Risk-
faktorerna uppdateras regelbundet och infors i EVA-modellen. Denna berdkning
innebér dock en viss underskattning av trafiksédkerhetsnyttorna om inte en korrige-
ring gors for att nya végar dr sdkrare dn dldre vagar.

Infor framtagandet av den kommande nationella vighéllningsplanen tar Vagverket
fram en ny dokumentation av effektsamband (Effektsamband 2000) och en ny
version av EVA som heter 2.2. Den kommer att utover de genomsnittsvirden som
berdknas for varje typsektion av vdg och varje hastighetsgrans ocksa innehalla
korrigeringsfaktorer for nya végar t.ex. for alternativa 13 m-vigar.

Ett problem i det gamla systemet var att det inte var riktigt klart hur man skulle
hantera effekter nér atgirder vidtas samtidigt. Betrakta foljande exempel. Om
samtidigt hastighetsgrianser sinks och en ny sdkrare vig byggs sd bidrar bada
dessa atgérder till att antalet skadade och dodade minskar. Dessa effektsamband
finns 1 EVA. Vi vet att sddana korrigeringar gjordes i den senaste inriktnings-
planeringen. Daremot dr vi oklara 6ver hur Vigverket gor vid kalkylering av
enskilda objekt eller atgdrdstyper. Oklarhet av denna art i Vigverkets tilldmp-
ningen av 16nsamhetskalkyler har ockséa papekats av Riksrevisionsverket (1997
sidan 48).

I juni 2000 erhdll SIKA ett utkast till Effekter av atgarder i vigtransportsystemet
pa remiss. I SIKA:s svar (dnr: 149-203-00) konstaterade vi att Vigverket inte pa
ett systematiskt sédtt bemott Riksrevisionsverkets kritik att effektsambanden be-

traffande olycksrisker inte behandlats pa ett integrerat sitt. Var bedomning ar att
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det dr oklart vilken metod som Vigverket reckommenderar for att ta hinsyn till att
nya végar dr sdkrare dn genomsnittet av en viss végtyp. Det dr ocksa oklart om
Végverket har en klar strategi for att hantera problemen med &verskattning nir
flera dtgirder vidtas samtidigt.

Eftersom trafiksdkerhetsmalet inte nas, och eftersom det ar kostsamt att na det, ar
det av stor vikt att det beslutsunderlag som kan ges till politiska beslutsfattare &r
sa bra som mgjligt. En del av detta dr att trafiksdkerhetsnyttan ér en stor del av
nyttan for flera betydelsefulla investeringsatgarder. Det ar darfor viktigt att 16n-
samhetskalkylerna for olika trafiksékerhetsdtgirder, t.ex. investeringar, ar s ritt-
visande som mojligt. Vigverkets utvecklingsarbete kommer enligt SIKA:s
bedomning att leda till att kalkylerna forbattras. Det vore dock enligt SIKA:s upp-
fattning vardefullt om grunderna for dessa korrigeringar beskrevs och dokumente-
rades. I en sddan dokumentation skulle ocksé forutsittningar for ytterligare for-
battringar kunna beskrivas.
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Appendix

Efterfragans pris-, inkomst-, BNP- och
turtathetselasticitet

I detta appendix har vi samlat ndgra kommentarer om efterfragans pris- och
inkomstelasticitet som &r generella for diskussionerna i de olika avsnitten ovan.

Efterfragans priselasticitet

En forsta iakttagelse ar att efterfrigans priselasticitet 1 de logitmodeller som an-
vinds i SAMPERS inte dr konstant utan varierar med pris och marknadsandel.
Efterfragesambanden dr dessutom individuella for varje linje, varje pris och olika
befolkningskategorier. Det finns darfor ett mycket stort antal priselasticiteter.

Ett problem med de priselasticiteter som berdknats for SAMPERS ér att de ar
tvirsnittsskattningar och darmed i forsta hand kan vintas finga in skillnader 1
beteende mellan individer som méter olika priser i samma tidpunkt. I den man
som priselasticiteten kan vidntas samvariera med exempelvis inkomst och BNP-
niva sé fangas inte det in i SAMPERS-skattningarna. For att kunna gora flera
skattningar av efterfragans priselasticitet och ddrmed jimfora dessa, behovs for-
modligen tidsseriedata som kan vintas fanga in bade eftersldpning i anpassning
till nya priser och effekter av fordndringar 1 inkomst och BNP.

En strikt kortsiktig foretagsekonomisk optimering skulle leda till att operatoren
sokte sig till ett pris och en kvantitet dér priselasticiteten var ndra -1. Brister 1 ope-
ratorernas information och tillfélliga variationer gor dock att &ven om operatdren
ville optimera kortsiktigt sa skulle han formodligen inte lyckas.

Det finns ocksa skl till att det inte pa ldngre sikt behover vara optimalt att sétta
kortsiktigt optimala priser. Ett forsta skél kan vara att det skulle kridva att priserna
fordndrades ofta. Detta skulle skapa osikerhet hos kunderna om vilket pris som
giller. Variabiliteten i sig skulle ha en ddmpande effekt pa efterfragan. Ett annat
skél ar att t.ex. SJ, &ven om uppdraget &r att leverera avkastning till staten, knap-
past kan dgna sig at att enbart maximera vinsten. SJ maste om kostnaderna ar laga
ocksa visa upp ett resande med jarnvdg. Dérfor kan det vara en langsiktigt riktig
strategi att ha priser som balanserar kravet pa avkastning mot kravet pa en sam-
héllsekonomiskt riktig omfattning pa trafiken.

Sammantaget leder dessa reflexioner till att vi kan vinta oss att priselasticiteten
runt observerade priser kan véntas vara ndgot mindre 1 absoluta tal &n -1. Om
priselasticiteten dessutom avtar med légre priser sa kan vi vénta oss att simule-
ringar av stora prisminskningar leder till att vi finner 1aga tal pa efterfrdgans ge-
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nomsnittliga priselasticitet. Det dr ocksd vad vi funnit nédr vi simulerat stora pris-
fordndringar, t.ex. i kapitel 4, ddr vi finner en genomsnittlig priselasticitet pa
-0,32.

Eftersom det kan finnas undantag innebér detta dock inte att det 1 vissa fall kan
finnas situationer nér efterfrageelasticitetens absolutbelopp ar storre 4n 1. I sédana
fall 16nar det sig ocksé att sdnka priset. Ett uppméarksammat sddant fall var nar SJ
inforde en tredje klass pd Dalabanan och sédnkte priset pa de billigaste biljetterna
och dirmed 6kade sina intékter.

Efterfragans inkomst- och BNP-elasticitet

Det dr ocksa viktigt att skilja pé efterfragans inkomstelasticitet och efterfragans
BNP-elasticitet. Inkomst- och BNP-utveckling kan forvéntas foljas at pa lang sikt.
Pa kort sikt behdver ddremot inte f6ljas at. Inkomstelasticiteten beskriver hur en
individs eller ett hushalls resefterfragan fordndras vid olika inkomstnivéer. I teorin
kan efterfragans inkomstelasticitet variera vid olika inkomstnivaer. I en logitmo-
dell ar efterfrageelasticiteten proportionell mot resans kostnad (biljettpris), en
kostnadsparameter och (1 — marknadsandelen). Det innebér att efterfrageelastici-
teten avtar med sjunkande pris och 6kande marknadsandel.

BNP-elasticiteten beskriver hur den aggregerade efterfrigan paverkas av en BNP-
Okning. En BNP-6kning kan dverséttas som en hogre inkomst for alla hushall. I
den senaste inriktningsplaneringen antogs att hushallens disponibla inkomster
Okade i samma takt som BNP. I verkligheten f6ljs dock inte BNP-fordndringar
och hushallsinkomsterna at pa kort sikt.

Inkomst- och BNP-0kningar pdverkar dessutom olika beslut. Inkomstokningar
kan véntas paverka efterfragan pé privatresande. BNP-6kningar t.ex. till foljd av
okad export eller minskad arbetsldshet kan véntas paverka transportefterfragan
mer 1 vissa delar av systemet. Typiska verksamheter som har hog BNP-kénslighet
ar tjansteresor med flyg och bilékning i Stockholm. Jarnvagsresande har daremot
under 1990-talet haft en svagare korrelation med BNP-fordndringar.

De kénslighetsanalyser som gjorts inriktningsplaneringen i Persontransporter —
Efterfragan och utbud har gjorts genom att variera disponibel inkomst. D& har
samtidigt utvecklingen i olika branscher och olika ldn forutsatts vara olika.

Ett problem med de elasticiteter som berdknats i SAMPERS ir att de baserar sig
pa tvarsnittsdata och didrmed i forsta hand kan véntas finga in inkomstelasticitet
och inte BNP-elasticitet. For att gora skattningar av BNP-elasticitet behdvs tids-
seriedata som beskriver fordndringar i BNP och dess resultat.

Efterfragans turtathetselasticitet
Det verkar som om tidigare modeller haft en hog elasticitet for 6kad turtdthet. I

den forra planeringsomgéngen och &ven i denna har Banverket lagt in forhallande-
vis stora 0kningar av antalet turer. Det verkar motiverat ndr priserna inte 6kar. Om
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priserna okar sa mycket som de gjort pa Ostkustbanan verkar mer blygsamma k-
ningar av turtitheten mera rimliga.

En simulering av en turtithetsminskning med 10 procent i SAMPERS gav en tur-
téthetselasticitet pa 0,2. Det kan mdjlighen tyda pé att kdnsligheten for turtdtheten
ar mindre 1 den senaste modellen. Sa enkelt behdver det dock inte vara. Den
modellversion som anvints dr rétt sa trubbig med avseende pa nér pd dygnet en
resa dger rum. (En annan modellversion finns ocksa som avbildar nér pa dygnet
en avgang ligger.) Déarfor ger en ny tur ungefér lika mycket nytt resande obero-
ende av nér pd dygnet turen avgar. Det innebér naturligtvis en férenkling som kan
leda till bade 6ver- och underskattning av efterfragans utbudskénslighet. En annan
faktor kan vara att det kan finnas trosklar for nér ett firdmedel blir intressant. En
tagpendlingsmdjlighet kanske forst blir riktigt intressant om det finns minst 8
dubbelturer per dag. Den kanske bara lockar ett litet fatal med 4 dubbelturer per
dag. Darfor behover turtdthetselasticiteten inte vara konstant Gver utbudet.

Bekvamlighet och image

En faktor som &r svar att beakta dr bekvamlighet och image. Dessa varderingar &r
naturligtvis implicita i virderingen av ett visst fairdmedel I logitmodellerna vi
anvinder renodlas effekter av restider och turtitheter. Effekterna av bekvamlighet
fdngas dérfor ej av modellerna. Detta medfor att simuleringar av utbudsforénd-
ringar med dagens modellverktyg alltid blir ofullstindiga om inte férdndringar av
bekvamlighet och image beaktas.

Aven marknadsforing kan ha en stor betydelse for hur snabbt kunder uppfattar att
det skett en fordndring av utbudet. Ibland kan dessutom en ny investering eller ett
nytt tdgutbud ge upphov till en hel del uppmarksamhet vilket kan leda till att
inldrningstiden for att det finns ett nytt utbud kortas avsevirt.

Stora forandringar
Troskeleffekter kan uppsté for enskilda faktorer som ndmnts ovan t.ex. storre for-
dndringar av turtdthet. Men dven kombinationer av fordndringar t.ex. kortare res-

tider, nya tdg och okad turtithet kan leda till kombinationseftekter. Déarfor &r det
svarare att gora prognoser for stérre forandringar &n for mindre.
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