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3 SIKA

Forord

| samband med den pagéaende Jarnvagsutredningens arbete har SIKA genomfort
ett antal analyser av jarnvagstrafik, inriktade pa persontrafikens lonsamhet. Vi har
studerat hur olika faktorer sdsom prisséttning, kostnader och turtathet paverkar
mojligheten att driva kommersiellt I6nsam trafik pa jarnvag. Initiativet till studien
togs i diskussion med Jarnvagsutredningen och syftet har varit att analysresultaten
skulle kunna tjdna som underlag for utredningens arbete. Studien har utférts i nara
samrad med Jarnvagsutredningens kansli och resultaten har lépande presenteras
vid Jarnvagsutredningens moten. Jarnvagsutredningen har i arbetet med studien
aven bistatts av Hans Hellstrom, ekonomichef vid affarsverket Statens Jarnvagar.

Resultaten som presenteras i rapporten baseras huvudsakligen pa modellberak-
ningar utforda av SIKA. Underlag om bl.a. jarnvégstrafikens kostnader har tagits
fram av Jarnvagsutredningen och SJ har tillhandahallit underlag for avstamning av
modellresultaten mot verkliga foretagsekonomiska resultat.

Deltagande fran SIKA har varit projektledare Sylvia Yngstrom Wann, Peter
Roming, Helena Braun, Roger Pyddoke och Anders Warmark. Arbetet har utforts
med stod av en intern styrgrupp bestaende av Staffan Widlert, Marie Heiborn och
Goran Friberg.

Innehallet i denna rapport publiceras dven av Jarnvagsutredningen som en under-
lagsrapport till utredningens slutbetdnkande.

Stockholm i november 2003

Staffan Widlert
Direktor
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7 SIKA

Sammanfattning

Regeringen forordnade i augusti 2001 Jan Brandborn, f.d. generaldirektor for
Banverket, till sarskild utredare for att gora en bred éversyn av organisation och
lagstiftning inom jarnvéagssektorn. SIKA har atagit sig att genomfora en studie av
jarnvégens foretagsekonomiska lonsamhet pa uppdrag av Jarnvagsutredningen.
Resultaten &r ténkta att tjdna som underlag i utredningens analys av méjliga ut-
vecklingsvagar for persontrafiken pa jarnvag. Utredningen lamnar sitt slutbetan-
kande under hosten 2003.

Syftet med SIKA:s analyser har varit dels att forsoka kartlagga lonsamheten for
det jarnvégsnat som SJ trafikerar i dag, dels att analysera de ekonomiska forut-
séttningarna for att bedriva trafiken i framtiden.

Lonsamheten for de tio mest trafikerade straken har studerats i ett nulage, 1997,
och i ett framtida lage, baserat pa en prognos éver jarnvagsresandets utveckling
till 2010. Enligt prognosen 6kar jarnvagsresandet med ca 40 procent till 2010. |
verkligheten har utvecklingstakten de senaste aren varit hogre an i prognosen och
hansyn tas till detta i analyserna.

Prognosen och lénsamhetsberakningarna ar gjorda med modeller som har utveck-
lats gemensamt av trafikverken, Vinnova och SIKA. Modellerna har avstamts mot
verkliga resultat 1997 och vi gor darefter beddmningen att modellen bor kunna ge
en rimlig bild av hur Iénsamheten for de studerade straken utvecklas under olika
forutsattningar.

Lonsamhetsbedomningen av enskilda strak ar avgransad till hur straket bar sina
egna fasta och rorliga kostnader. Beddmningen tar daremot inte hansyn till att
strak som var for sig ar olonsamma anda kan bidra till att 6ka I6nsamheten i ett
integrerat nat. Det bor ocksa papekas att de fasta kostnaderna inte ar kanda for
enskilda strak. | berakningarna tilldelas varje strak en andel av den totala fasta
kostnaden for de tio strken i proportion till strékets trafikvolym. Aven intakts-
berdkningen per strak innehaller forenklingar. Det ar svart att i modellen exakt
aterge den flora av biljetter som finns i verkligheten. Det ar darutéver inte sjalv-
klart hur intédkterna for en resa som gar via flera strak ska fordelas pa respektive
strak.

Med de antaganden visar modellresultaten att endast ett av de studerade straken,
Véstra Stambanan, ar Iénsamt 1997. De visar dven att forutsattningarna for att
driva lénsam jarnvagstrafik forbattras patagligt till 2010, att resandet 6kar och att
kostnaderna per producerad enhet sjunker. Trots detta blir det enligt berakning-
arna forluster i basscenariot 2010 for alla strak utom Vastra och Sodra stambanan
och Ostkustbanan.
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De senaste fem aren har transportarbetet kat snabbt, i genomsnitt med néstan sex
procent per ar. Det ar betydigt snabbare an i prognosen dar transportarbetet kar
med mindre &n tre procent per ar. Darfor har en kanslighetsanalys med tio procent
mer langvaga transportarbete genomforts. Det motsvarar en 6kning av transport-
arbetet med 47 procent foér perioden 1997 till 2010, jamfért med 40 procent i bas-
scenariot for 2010. Okningstakten motsvarar ca tre procent per r. | detta scenario
blir det totala nettot for de tio straken mer positivt, men inga ytterligare strak blir
[6nsamma.

I en kénslighetsanalys dér kostnaderna for att kora snabbtag antas sjunka, forbatt-
ras lonsamheten. Intakterna ligger kvar pa samma niva som i basscenariot, men
kostnaderna minskar med ca atta procent och det totala nettot for straken blir
positivt. Samma strak som i basscenariot ar Io6nsamma.

Kénslighetsanalyser har dven gjorts for hojda biljettpriser. Prishdjningar leder till
resandeminskningar men ocksa till hogre intakter per resenar. Resultaten visar att
Okade priser sannolikt kan forbattra nettot for jarnvégstrafiken. Detta géller inte
minst pa de strak dar investeringarna till 2010 leder till att konkurrenskraften
forbattras. Eftersom det rader osakerhet kring modellens priskanslighet har vi
genomfort en sérskild berakning med hogre priskanslighet. Denna berakning
bekraftar slutsatsen att Ionsamheten forbattras med hojda priser.

Att vissa strak inte bar sina kostnader skulle kunna leda till att trafiken pa dessa
strak minskar. En sadan minskning skulle aven kunna innebara att resandet och
darmed intakterna pa de lnsamma straken minskar, eftersom det finns resor som
inkluderar byten mellan olénsamma och lonsamma strak. En del av intdkterna fran
de lonsamma straken ar darmed beroende av trafiken i de olonsamma straken. En
analys har gjorts for att studera effekten av minskningar i turtitheten pa de enligt
modellen olonsamma straken. Resultatet ar att forlusterna pa de olénsamma
straken blir mindre och for nagra strak vands forlusten till en svag vinst. Effek-
terna pa de redan lonsamma straken, i form av minskad matartrafik fran de olon-
samma straken, bedoms inte bli sa stora att dessa strak skulle bli olonsamma.

De analyser som SIKA genomfort har bekréftat bilden av att dagens persontrafik
pa jarnvag drivs med mycket stora underskott. Analyserna for 2010 visar dock att
de ekonomiska forutsattningarna for persontrafiken pa jarnvag kan komma att
forbattras markbart. De strak som beréknas uppvisa I6nsamhet i prognosaret 2010
star saledes for tva tredjedelar av trafiken, matt i passagerarkilometer. Resultaten
tyder samtidigt pa att den daliga I6nsamheten kommer att vara bestaende i stora
delar av jarnvagsnétet, trots att framskrivningarna innebar betydande resande-
okningar och att kostnaderna per passagerarkilometer sjunker.

Vara analyser visar att ytterligare prisokningar ar sannolika, eftersom de verkar
kunna forbéttra det foretagsekonomiska utfallet. Prishéjningar ar mest sannolika
dar nyinvesteringar genomfors och leder till att jarnvagens konkurrenskraft
forbattras. Detta skulle i sa fall innebéra att en inte ovasentlig del av nyttan av nya
jarnvégar uppkommer i form av minskade forluster for operatérerna och inte
enbart i form av standardvinster for trafikanterna.
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Analyserna tyder ocksa pa att den foretagsekonomiska lonsamheten kan forbattras
om trafikeringen pa en del av dagens jarnvégslinjer minskas. Denna slutsats galler
med nuvarande organisationsform och troligen i &nnu hégre grad i ett system med
manga konkurrerande jarnvagsoperatorer.

Av resultaten framgar att det inte &r omajligt att ett bibehallet SJ skulle kunna
trafikera de tio studerade straken med ett positivt netto i framtiden.

Enligt var bedémning ar det endast straken mellan Stockholm och Géteborg samt
Stockholm och Malmé som har forutsattningar att ge sadana lénsamhetsmargi-
naler att en avreglerad kommersiell persontrafik pa jarnvag framstar som
realistisk.

Sammantaget tyder resultaten av vara analyser pa att forutsattningarna att bedriva
foretagsekonomiskt l6nsam persontrafik pa jarnvag ar hogst osékra. Det kan inte
uteslutas att jarnvagstrafiken i framtiden kan bedrivas mer kostnadseffektivt an
hittills, eller att omvarldsforutsattningarna andras pa ett satt som leder till 6kad
efterfrdgan pé jarnvagsresor. A andra sidan kan ménga av véra grundantaganden,
bl.a. om jarnvégstrafikens kostnadsutveckling, betraktas som ganska optimistiska.
Vi har t.ex. antagit att jarnvagstrafiken aven framdver ska vara skattemassigt
gynnad i samma omfattning som hittills, vilket inte &r sjalvklart.

Vara analyser tyder pa att betydande delar av affarsnatet inte kan drivas foretags-
ekonomiskt 1onsamt, ens pa ganska lang sikt. En av grundpelarna i dagens
jarnvagspolitik forefaller darfor inte langre hallbar — om stora delar av affarsnatet
inte ar I6nsamt ens pa sikt riskerar det som var tankt som ett kompletterande
upphandlat nat att bli en dominerande del av systemet. Argumenten for att
subventionera trafik som inte bar sina rorliga kostnader &r ganska svaga, samtidigt
som det naturligtvis knappast ter sig rimligt att sluta att trafikera nybyggda spar.
Vi tycks saledes sta infor ett betydande transportpolitiskt dilemma.
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11 SIKA

1 Projektets bakgrund och syfte

1.1 Inledning

SIKA har atagit sig att genomfora en studie av jarnvagens foretagsekonomiska
I6nsamhet pa uppdrag av Jarnvagsutredningen. Resultaten &r tankta att tjana som
underlag i Jarnvagsutredningens arbete med att analysera mojliga utvecklings-
vagar for persontrafiken pa jarnvag. Arbetet har utforts av medarbetare pa SIKA,
under ledning av en intern styrgrupp. En fortlépande diskussion om arbetets upp-
laggning har forts med Jarnvagsutredningens kansli.

1.2 Jarnvagsutredningen

Den 14 augusti 2001 férordnade regeringen den f.d. generaldirektdren for
Banverket, Jan Brandborn, till sérskild utredare for att géra en bred 6versyn av
organisation och lagstiftning inom jarnvagssektorn. Utredningen har fatt namnet
Jarnvagsutredningen.

Jarnvégsutredningens uppdrag kan enligt direktivet delas upp i tva delar.

| den ena delen ingar att analysera mojliga utvecklingsvégar for saval person- som
godstrafiken pa jarnvag med utgangspunkt i konsumentintresset. Utredaren ska
analysera olika modeller for en utvecklad konkurrens, samt i sin slutliga bedom-
ning fororda ett alternativ. | denna del av uppdraget ingar dven att se Gver myn-
dighetsstrukturen inom jarnvagssektorn.

| den andra delen av uppdraget ingar att i svensk ratt genomfora de nya regler
inom omradet som pa senare tid antagits inom Europeiska gemenskapen och pa
internationell niva. Detta galler saval det sa kallade jarnvagspaketet och direktivet
om driftskompatibilitet for transeuropeiska konventionella jarnvégar, som den nya
konventionen om internationell jarnvagstrafik (COTIF).

De bada delarna av uppdraget ska enligt direktivet inte ses som fran varandra
fristaende delar utan som i grunden starkt integrerade. Malséttningen ska vara att
skapa “ett robust regelverk som dr anpassat till dagens politiska situation bade i
Sverige och inom EU och som samtidigt ger utrymme for utveckling av jarnvags-
sektorn”.

Jarnvagsutredningen dverlamnade ett forsta delbetdnkande till regeringen den 31
maj 2002 (Ratt pa sparet, SOU 2002:48). Delbetankandet innehall forslag till hur
bestammelserna i direktiven i det forsta sa kallade jarnvagspaketet ska genom-
foras i svensk ratt. Utredningens fortsatta Oversyn av jarnvagslagstiftningen ska
resultera i ett slutbetdnkande den 14 november 2003.
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1.3 Projektets syfte

Denna studie initierades under den andra fasen av Jarnvéagsutredningens arbete.
Syftet ar att forsoka kartlagga vilken trafik som ar sannolik pa jarnvagen om
sektorn skulle avregleras och operatdrerna maste tacka de foretagsekonomiska
kostnader som verksamheten ger upphov till. Fokus ligger pa vilken trafik som pa
sikt 6ver huvud taget kan drivas foretagsekonomiskt lonsamt. Svaret pa den
fragan leder fram till fragan om huruvida nuvarande politiska modell ar hallbar.

1.4 Metod och genomforande

Analyserna har genomférts med hjalp av trafikverkens och SIKA:s gemensamma
prognos- och analysverktyg Sampers i kombination med kalkylsystemet Samkalk.
Verktygen omnamns med det gemensamma namnet "modellen” i féljande texter.

Modellen har forst anvénts for att berdkna kostnader och intakter for jarnvégs-
trafiken for ett redan passerat ar, 1997. Dessa resultat har stamts av mot uppgifter
om verkliga kostnader och intakter fran SJ for ett urval av jarnvagsstrak. Med
denna kunskap om de modellerade resultatens 6verensstammelse med verklig-
heten har I6nsamheten studerats for ett framtida ar 2010.

For det framtida &ret har l6nsamheten i ett basalternativ och i ett antal alternativa
scenarion analyserats.

1.5 Grundlaggande antaganden

Analyserna om jarnvagstrafikens lonsamhet bygger pa den prognos om resandets
utveckling som redovisas i kapitel 2. Prognosen i sig bygger i hog grad pa olika
antaganden som har gjorts om utvecklingen i samhéllet och i transportsektorn,
t.ex. antaganden om demografi, tillvaxt och transportpolitik. Alla sddana anta-
ganden innehaller ett visst matt av osékerhet. De flesta antaganden som prognosen
baseras pa gjordes 1999 i samband med att den strategiska analysen® for investe-
ringsplaneringen genomfordes. Det betyder att antagandena ar beslutade gemen-
samt av Banverket, Vagverket, Luftfartsverket, Sjéfartsverket och SIKA.

| analyserna av jarnvagens lonsamhet har vi inte antagit nagra forandringar hos
konkurrerande transportslag utdver vad som ingar i den ursprungliga prognosen,
och den innehaller endast forsiktiga antaganden om effektiviseringar inom 6vriga
transportslag. Konkurrerande transportslag forutsatts dessutom inte andra sitt
utbud eller sina priser i forhallande till de férandringar vi analyserar inom jarn-
vagssektorn. Detta &r konservativa antaganden som i sig innebdr att Idonsamheten
inom jarnvagssektorn dverskattas. Andra forhallanden — framst dagens snabba
utveckling av jarnvagsresandet, som inte fangas fullt ut av prognosen — verkar i
motsatt riktning. Denna fraga diskuteras vidare i avsnitt 2.

! SAMPLAN Rapport 1999:2 Strategisk analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om
inriktningen av infrastrukturplaneringen fér perioden 2002-2011
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Inga sérskilda antaganden har gjorts om hur trafikering, samordnad biljettférsélj-
ning och passning vid byten skulle paverkas om jarnvagsmarknaden slapptes fri.
Systemet forutsatts fortsatta fungera som det gor i dag i detta avseende. Even-
tuella nya operatorer skulle kunna tdnkas ha andra overheadkostnader &n SJ
utslaget per tagkilometer och tidsenhet, men detta aterspeglas inte i berakning-
arna. Vi har svart att éverblicka om vara utgangspunkter i denna del innebar 6ver-
eller underskattningar av jarnvagstrafikens framtida l6nsamhet.

Berakningarna utgar ocksa fran att banavgifterna ar oférandrade. SIKA:s bedom-
ning ar att nuvarande banavgifter kan ligga vasentligt under de kortsiktiga sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna. Detta géller i sarskilt hog grad om
marginalkostnaderna for kapacitetsbrist och trafikstorningar ska internaliseras,
vilket kan vara sarskilt motiverat i en situation med fri konkurrens. Vara utgangs-
punkter betraffande jarnvagens infrastrukturavgifter innebar saledes med stor
sannolikhet att jarnvégstrafikens lénsamhet 6verskattas.

1.6 Rapportens disposition

Efter detta inledande kapitel foljer, i kapitel 2 "Efterfragan pa jarnvéagsresor”, en
beskrivning av hur resandet med jarnvég har utvecklats sedan 1950-talet och hur
det ser ut i dag i forhallande till resandet med andra transportmedel. | kapitel 2
beskrivs aven vad som paverkar transporternas utveckling samt den prognos for
2010 som ligger till grund for analyserna i senare kapitel.

| kapitel 3 ”J&rnvdgens I6nsamhet 1997 — avstdmning av modellresultat mot SJ:s
resultat”, redovisas avstamningen mellan det foretagsekonomiska utfallet enligt
modellens resultat och uppgifter om verkligt ekonomiskt utfall fran SJ. Detta foljs
av ett resonemang om modellens anvandbarhet i analyserna av det framtida aret.

Kapitel 4 ”Utveckling av jarnvagens kostnader och intékter till 2010”, behandlar
de antaganden som har gjorts om hur biljettpriser for tdg och kostnader for att
driva jarnvégstrafiken beraknas utvecklas till prognosaret. Har redovisas aven hur
biljettpriserna for jarnvagstrafiken har utvecklats de senaste aren.

Huvuddelen av analysen redovisas i kapitel 5 ”Mdjligheter att driva kommersiell
jarnvagstrafik i framtiden”. Lonsamheten i prognosaret for de tio stérsta
jarnvagsstraken i landet analyseras, dels for ett basscenario och dels i ett antal
kanslighetsanalyser dar driftskostnader, biljettpriser och turtathet foréandras.

Slutsatserna fran analyserna beskrivs i kapitel 6.
Sist i rapporten finns bilagor med redovisning av trafikeringen pa de analyserade
straken och kostnaderna som anvants i berakningarna redovisas. Dar finns dven

en lista med definitioner och forklaringar till nagra olika begrepp som fore-
kommer i rapporten samt en kort beskrivning av modellsystemet som anvands.
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2 Efterfragan pa jarnvagsresor

2.1 Resandets utveckling i Sverige sedan 1950-talet

Resandet i Sverige, precis som i resten av vérlden, har ¢kat stadigt under hela den
senare hélften av 1900-talet. Vi gor betydligt langre resor i genomsnitt per dag nu
an i mitten pa femtiotalet och vi reser med allt snabbare fardmedel. Vi anvander
dock ungefar lika mycket tid till att resa i dag som da, ca en timma per dag i snitt,
men vi tar oss betydligt langre pa den tiden nu &n vad vi gjorde da.

Mdr pkm

120 A

100 -

80

60 -

40 Personbil

= = Jarnvag

20 1 Ovrigt
---..-..__-..---_---—Summa

0

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Figur 2.1. Persontransportarbetets utveckling 1950 —2000, miljarder
personkilometer.

Vid 1950-talets borjan reste vi nastan lika mycket med tdg som med bil. Bilen
stod da for knappt 30 procent av allt persontransportarbete? och jarnvagen for
drygt 25 procent. Sedan dess har bilens andel 6kat mycket snabbt och bilen ar i
dag det helt dominerande fardmedlet i Sverige, hela 76 procent av allt inrikes
persontransportarbete utfordes med bil 2001. Denna utveckling har manga
orsaker. En viktig bidragande faktor &r den positiva inkomstutvecklingen i landet.
Den har medgivit att allt fler har fatt rad att 4ga och kora bil. Bilens manga for-
delar som snabbhet, bekvamlighet och flexibilitet har kunnat tas i ansprak av allt
fler i takt med okande inkomster i hushallen. Forandringar i arbetslivet och i sam-
hallsstrukturen i stort har ocksa bidragit till att resandet forandrats till bilens
forman. Nya resarenden har tillkommit och vi ror oss inom en allt vidare omkrets.
Bilresor har i hdg grad ersatt forflyttningar som tidigare gjordes till fots (arbets-
resor, inkdp, fritidsresor osv.). Sedan 1950-talet har dven flyget pa allvar gjort sitt

2 Antalet personresor multiplicerat med resornas langd, uttryckt i personkilometer.
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intdg pa marknaden, men flygets andel av persontransportarbetet ar fortfarande
liten, bara nagra procent.

Métt i marknadsandelar har jarnvagsresandet forlorat i betydelse i takt med bilens
tillvaxt sedan 50-talet. | absoluta tal har jarnvéagsresandet daremot 6kat och
okningen har varit sarskilt markbar de senaste tio &ren. Ar 2001 uppgick jarnvags-
resandet till 8,8 miljarder personkilometer. Sedan 1997 motsvarar detta en 6kning
med ca 26 procent eller drygt 6 procent per ar. Okningen omfattar bland annat den
nystartade trafiken pa Arlandabanan och éver Oresund. Enligt preliminar statistik
har jarnvagsresandet fortsatt att 6ka snabbt och uppgick ar 2002 till 9,3 miljarder
pkm. | Figur 2.2 redovisas utveckling for resandet med tag, buss och flyg i
Sverige fran 70-talet och framat. For tag ar siffran for 2002 preliminar.

Miljarder
personkm
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10
A ’
L 4
8

6

aMe

—— B SS
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rJarnvag

Flyg

0
1970

1975 1980 1985 1990 1995 2000

Figur 2.2. Persontransportarbete med kollektivtrafik 1970-2001.

Ar 2001 svarade jarnvagsresandet for ca 7 procent av det totala person-
trafikarbetet. For langvaga inrikes resor, dvs. resor som ar tio mil eller langre &r
tagets andel hogre. Vid resor upp till 40 mil utgor bilen det vanligaste fardmedlet.
Drygt 80 procent av alla inrikes resor mellan tio och tjugo mil gérs med bil. For
resor mellan 40 och 80 mil gors ungefar halften med bil och aterstaende med
framst flyg och tag; 19 respektive 13 procent. Omkring fem procent utgors av
resor med buss. Vid resor dver 80 mil &r flyg det vanligaste fardmedlet med drygt
halften av alla resor.
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Figur 2.3. Fordelning pa fardmedel ar 2001, persontransportarbete, inrikes resor.

2.2 Antaganden om omvarldens utveckling till 2010

Hur jarnvagsresandet kommer att utvecklas i framtiden beror av en méngd
faktorer, exempelvis den ekonomiska utvecklingen i landet, sysselséttningen och
hushallens inkomster. Aven befolkningens storlek, alderssammanséttning och
bilinnehav spelar stor roll. Naturligtvis har dven olika transportpolitiska atgarder,
samt trafikerings- och infrastruktursatsningar betydelse for jarnvagens utveckling.
For att skapa ett framtida prognosscenario maste man forst géra bedémningar
eller antaganden om hur dessa faktorer forandras i framtiden. Sadana antaganden
beskrivs inledningsvis i detta avsnitt och darefter redovisas prognosen for ar 2010.
Prognosen omfattar inrikes trafik med personbil, flyg, tag, buss, gang och cykel.
Med inrikes trafik avses resor med bade start och mal i Sverige.

Befolkning och sysselsattning

Det som i grunden genererar resor ar befolkningens storlek och sammansattning.
Befolkningen forandras forhallandevis lite pa nagra ar och befolkningsokningen
mellan 1997 och 2010 antas uppga till ca 2 procent pa riksniva enligt statistiska
centralbyran. | kommuner i storstadsomraden och i kommuner i anslutning till
universitet eller hogskola berdknas befolkningen 6ka mer &n riksgenomsnittet.
Samtidigt antas folkmangden minska i manga kommuner i glesbygdsomraden. En
sadan utveckling kan antas leda till att fler far lattare att utnyttja taget som trans-
portmedel.

Aven sysselsattningen har stor betydelse for resandet. Arbetsresorna star for en
stor del av det dagliga transportarbetet och hdgre sysselsattning genererar dven
fler tjansteresor. | Langtidsutredningen (LU) 1999/2000 raknar man med att
sysselsattningen ska 6ka med knappt 7 procent fran 1997 till 2010. Det motsvarar
en okning med ca 0,5 procent per ar under perioden 1997-2010.
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Inkomst

Hushallens disponibla inkomst paverkar i hog grad hur mycket och pa vilket satt
manniskor reser. Nar den persontransportprognos som beskrivs har skapades
fanns ingen tillganglig prognos 6ver disponibel inkomst. Istallet anvandes den
forra Langtidsutredningens (LU 1999/2000) prognos 6ver BNP-utvecklingen med
motiveringen att BNP &r en variabel vars utveckling pa lang sikt sannolikt ligger
nara utvecklingen for disponibel inkomst. Enligt LU 1999/2000 bedémdes BNP
oka med 2,2 procent per ar under perioden 1997-2010. Det &r en 6kningstakt som
ligger i linje med hur BNP-utvecklingen i genomsnitt har sett ut ett antal decen-
nier tillbaka. Antagandet att disponibel inkomst forvéntas utvecklas som BNP,
innebdr att inkomsterna totalt vantas 6ka med ca 33 procent fran 1997 till 2010.

Trafiksystemets utveckling

Hur jarnvéagsresandet utvecklas beror i hdg grad pa vilken trafikering som erbjuds
de resande med tag och med konkurrerande fardmedel som flyg och buss. Antalet
avgangar att vélja pa, samt restider och priser, ar exempel pa faktorer som paver-

kar hur attraktivt det ar att resa med ett visst fardmedel. De flesta antaganden om

dessa faktorer gjordes 1999 i samband med arbetet med den strategiska analysen®
for den langsiktiga investeringsplaneringen. Endast for jarnvégstrafiken har anta-

gandena reviderats.

De antaganden som anvands i denna prognos, om hur trafikeringen pa jarnvag kan
tankas se ut ar 2010, har gjorts av Banverket 2001 med underlag fran SJ och lans-
trafikhuvudmannen. Trafikeringen® bygger pa forutsattningen att vag- och jarn-
vagsinfrastrukturen ser ut som den gjorde 1997, med den viktiga skillnaden att
infrastrukturatgéarder som 1999 var beslutade att paborjas senast 2001, samt de
jarnvégsprojekt som sarskilt utpekades av regeringen i infrastrukturpropositionen
2001°, antas vara genomforda. Det rader fortfarande stor osakerhet kring flera av
dessa utpekade projekt och huruvida de kommer att vara genomforda till ar 2010.
Det kan darfor finnas skal att tro att forbattringen av trafikutbudet pa jarnvag ar
2010 till viss del ar 6verskattat i prognosen.

Antagandena om antalet flygavgangar gjordes av Luftfartsverket®. Flygav-
gangarna 6kar sammantaget med cirka 20 procent fran 1997 till 2010. En ungefar
lika stor kapacitetsokning sker genom att flygbolagen antas byta till storre flyg-
maskiner. Antagandena om utbudsokningen baserades pa Luftfartverkets dava-
rande prognos éver resandeutvecklingen. Den har sedan fatt revideras ordentligt
efter handelserna den 11 september 2001 och flygtrafikutbudet i form av antal
flygavgangar 2010 kan mot den bakgrunden vara éverskattat.

Utbudet av langvéga busstrafik 2010 antogs av SIKA motsvara den verkliga
trafikeringen 1999. Detta ar ett konservativt antagande som dock fangar in den

¥ SAMPLAN Rapport 1999:2 Strategisk analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om
inriktningen av infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011

* Banverkets prognosscenario BasMaj 2010

> Citytunneln i Malmg, Citybanan i Stockholm, Botniabanan m.fl. Regeringens proposition
2001/02:20 Infrastruktur for ett 1angsiktigt hallbart transportsystem

® Kalla: Luftfartsverkets PM 1999-02-24 om trafikutbud.
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stora 6kningen av utbudet som &gde rum mellan 1997 och 1999 pa grund av
avregleringen av den langvéga busstrafiken.

Antaganden om utbud av regional buss och lokal kollektivtrafik ar delvis av annu
aldre datum och prognosutbudet motsvarar till stor del det verkliga utbudet 1993,
aven om delar har uppdaterats till 1997. I denna studie tittar vi huvudsakligen pa
langvaga trafik och vi bedomer att det alderdomliga utbudet av regional buss och
lokal kollektivtrafik har minimal betydelse for resultaten.

Biljettpriset pa buss och tag antogs realt oférandrat mellan 1997 och 2010, men
for flyget antogs en real 6kning av biljettpriset med 0,5 procent per &r’. Kostnader
och andra forutsattningar for biltrafiken paverkar naturligtvis ocksa jarnvags-
resandet. Personbilarnas genomsnittliga bransleforbrukning antogs minska pa
grund av genomslaget av ACEA-6verenskommelsen®. Bensinpriset antogs dock
vara realt oférandrat till ar 2010. Sammantaget innebér detta ett antagande om att
branslekostnaden per kilometer sjunker med 13 procent fran 1997 till 2010. Enligt
Vagverkets senaste prognos® minskar personbilarnas bensinférbrukning med 15
procent och dieselférbrukningen med 12 procent till 2010. En annan grund-
laggande forutsattning for bilresandet & om man har tillgang till bil. Detta ar i sin
tur starkt kopplat till befolkningens kon och alder samt till inkomstutvecklingen.
Ett Okat bilinnehav innebdr att resandet totalt sett 6kar och att fardmedelsfordel-
ningen forskjuts mot mer bilresande. Bilinnehavet i Sverige antas i prognosen 6ka
med 22 procent fran 1997 till 2010. Det innebar en 6kning fran 419 till 510 bilar
per tusen invanare. En avstamning mot utvecklingen t.o.m. 2002 visar att bil-
innehavet hittills har 6kat i den takt som antas i prognosforutsattningarna.

2.3 Prognos —jarnvagsresandets utveckling till 2010

SIKA och trafikverkens prognoser for transportutvecklingen tas fram med hjalp
av modellsystemet SAMPERS som beskrivs ndrmare i Bilaga 5. Modellerna har
skattats pa underlag av verkligt resande. Kunskap om resandet i Sverige har
frdmst samlats in genom den nationella resundersékningen Riks-RVU (numera
RES). Transporternas utveckling ar som namnts néra kopplad till den ekonomiska
utvecklingen och utvecklingen i samhéllet i 6vrigt. Prognosmodellerna tar darfor
hansyn till antaganden om forvantad ekonomisk utveckling, planerade infrastruk-
turinvesteringar, antaganden om framtida trafikering och transportkostnader m.m.
Vilka resultat man sedan far fran modellen &r i hog grad beroende av vilka anta-
ganden man har gjort for de faktorer som redovisats ovan och de samband som
skattats mellan dessa faktorer och resandet.

Prognosresultatet innebar en total 6kning av persontransportarbetet pa jarnvag
med ca 40 procent mellan 1997 och 2010. Langvéga resor, det vill sdga resor som
ar langre an tio mil, 6kar mest. Bil- och flygtrafiken ékar langsammare an
tagresandet enligt prognosen, bil med 25 procent och flyg med 23 procent.™.

" Luftfartsverket 1999

® Se bilaga 4, definitioner

% Vagverket, Hakan Johansson, september 2003

1% Hansyn har inte kunnat tas till flygets utveckling efter terrorattackerna i USA den 11/9 2001.
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Figur 2.4. Prognos™! for inrikes transportarbete i miljarder personkilometer.

Fardmedel 19972  2010% Absolut Forandring i
forandring procent
Bil 93,1 116,4 23,3 25
Tag* 7,0 9,8 2,8 40
Flyg 3.8 4,7 0,9 23
Buss 13,9 15,3 1,4 10
Totalt 117,8 145,8 28 22,5

*preliminar statistik for 2002 uppgar till 9,3 miljarder personkm

For analyserna som redovisas senare i rapporten har dven utrikesresor med tag
lagts till. Underlaget i form av antalet tagresor till och fran utlandet 1997 och
2010 har l[amnats av Banverket.

2.4 Resandeutvecklingen underskattad hittills i prognosen

Prognosresultat tas bara fram for sjalva prognosaret, de gors inte separat for
mellanliggande ar. Den genomsnittliga utvecklingen av personresandet med
jarnvéag under perioden uppgar till 2,6 procent per ar. Sett till hur jarnvagstrafiken
har utvecklats de senaste decennierna innebdr prognosen en kraftig 6kning, men i
forhallande till hur jarnvagstrafiken har utvecklats sedan slutet av 90-talet &r den
istallet mycket 1ag. De forsta fem aren av prognosperioden, fran 1997 till 2002,
Okade jarnvagstrafiken enligt preliminar statistik med ca 33 procent. Det
motsvarar hela 5,8 procent per ar, att jamféra med 2,6 procent ovan. Storre delen
av den prognostiserade 6kningen har med andra ord redan intréffat trots att mindre
an halften av prognosperioden har passerat. Ar 2002 uppgér transportarbetet pa
jarnvég enligt preliminar statistik till 9,3 miljarder personkm, vilket ska jamfdras
med prognosresultatet pa 9,8 miljarder personkm ar 2010.

Aven bussresandet 6kar snabbare i verkligheten &n i prognosen, framférallt de
senaste tva aren. Flyg har till en borjan okat snabbare, men 6kningen bréts 2001 i
samband med konjunktursvangningarna och terrorattackerna i USA. Bilresandet
har 6kat nagot langsammare an vad som sags i prognosen. Det totala transport-

1 vardena for 1997 &r en sammanstallning frén flera olika statistikkallor.
12 Kalla: SAMPLAN Rapport 1999:2, Strategisk analys.

13 Banverkets prognosalternativ ”BasMaj”, fran 2001

15 Se forklaring i bilaga 4.
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arbetet stdmmer relativt val trots de avvikelser man kan se for respektive
transportslag.

Mdr pkm
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- - - -
= -
100
50 Bil
prognos bil
Totalt
0 = = =prognos tot
1990 1995 2000 2005 2010

Figur 2.5. Transportarbetets utveckling totalt och for bil fran 1990 till 2002,
miljarder personkilometer. De streckade linjerna markerar utvecklingen enligt
prognosen.

Kurvorna i figur 2.6 tyder pa att prognosen innebar en underskattning av jarnvags-
resandet 2010. Nagot annat &r inte mojligt, savida inte den snabba utvecklingen
som vi har sett de senaste aren skulle brytas pa nagot drastiskt satt. Att person-
trafiken pa jarnvag under de senaste aren uppenbarligen drivits med stora under-
skott kan naturligtvis ha bidragit till resandedkningarna. Om stravan att astad-
komma ett mer balanserat resultat leder till prishjningar, serviceférsamringar
eller minskat utbud kan detta naturligtvis dven paverka resandevolymen. Eftersom
resandevolymerna paverkar mojligheten att bedriva I6nsam jarnvagstrafik sa ar
denna fraga viktig att ta med sig till analyserna av jarnvagstrafikens lonsamhet i
avsnitt 5.
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Figur 2.6. De kollektiva fardmedels utveckling fran 1990 till 2002, miljarder
personkilometer. De streckade linjerna markerar utvecklingen enligt prognosen.

For att forsta orsaken till att modellen delvis beskriver en annan utveckling mot
prognosaret an den vi har sett i verkligheten de senaste aren, har vi tittat pa nagra
av de viktigaste antagandena som ligger till grund for prognosresultatet.
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Inkomstutvecklingen for privatpersoner, uttryckt som 6kning av disponibel
inkomst antogs i prognosen ka med 2,2 procent per ar, men i verkligheten har
den 6kat ungefar dubbelt sa snabbt under de forsta aren av prognosperioden.
Hogre inkomst anvands bland annat till ett 6kat resande, vilket i och for sig
stammer med utvecklingen pa jarnvagssidan, men okade inkomster brukar gynna
resor med bil och flyg i hogre grad an tag. Vi kan samtidigt konstatera att
bensinpriset under den forsta delen av prognosperioden dkade betydligt mer an
tag- och flygpriserna (se figur 2.7 samt aven figur 4.2) — nagot som bor ha hallit
tillbaka utvecklingen pa bilsidan. De senaste aren har dock prisutvecklingen pa
jarnvagssidan gatt om bensinprisokningen.

130

120 ——f— 74
110 - /'

Tag
Bensin
20 : : ‘ KP
97 98 99 00 01

Figur 2.7. Prisutveckling for biljettpris med flyg och tdg samt bensinpris.
Index 1997=100.

Bilinnehavet i landet har utvecklats helt i linje med antagandet i prognosen. Med
tanke pa hur inkomstutvecklingen har sett ut vore det latt att tanka sig att flygtrafi-
ken ocksa borde ha utvecklats betydligt snabbare &n i prognosen och det gjorde
den ocksa fram till 2001. Darefter har flyget gatt tillbaka pa grund av lagkonjunk-
tur och terrorattackerna i USA. Lagkonjunkturen har slagit mot den ekonomiska
tillvaxten for foretagen och syns i flygstatistiken, &ven om privatpersonernas
disponibla inkomst inte har minskat n&mnvért &nnu. En motverkande faktor,
utvecklingen av lagprisflyget i Sverige, finns inte beskrivet som en forutsattning i
modellen.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det ar svart att entydigt ringa in orsa-
kerna till att modellens resande utvecklas annorlunda én verkligheten, troligen har
det bade att géra med de antaganden som beskrivits ovan och modellens inne-
boende egenskaper. SIKA kommer att fortsétta studera orsaken till skillnaderna
vid sidan av detta arbete.
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3 Jarnvagens lonsamhet 1997 — avstamning
av modellresultat mot SJ:s resultat

I detta avsnitt beskrivs hur den modell som anvants har anpassats for berédkningar
av jarnvagstrafikens foretagsekonomiska lénsamhet och hur den anpassade
modellen sedan har kontrollerats mot verkliga lonsamhetsresultat for ett kant ar.

3.1 Berékningsmodellen

Analyserna i denna studie har genomforts med hjélp av ett prognos- och tranport-
analyssystem for persontransporter, kallat Sampers, kombinerat med ett verktyg
for samhéllsekonomiska kalkyler, kallat Samkalk. I foljande texter kallar vi dem
for enkelhets skull med ett gemensamt namn for modellen. Modellen beskrivs
kortfattat i Bilaga 5.

Modellen beskriver hur trafikanterna valjer att resa, deras val av malpunkt, fard-
medel, resvdg (i jarnvagsfallet valet av linje) och hur ofta de ska resa. Resendarer-
nas val paverkas av manga olika faktorer varav de viktigaste ar priset och restiden,
men &ven andra faktorer som tillgang till bil, turtathet m.m. spelar stor roll.
Modellegenskaperna baseras pa data fran resvaneundersokningar om vilka alter-
nativ trafikanterna hade tillgangliga for sin resa och hur de sedan faktiskt valde att
resa.

Det som berdknas i den anvédnda versionen av modellen ar inrikes resor men infér
I6onsamhetsberakningarna har dven utrikesresor med tag lagts till. Underlaget om
utrikesresorna har levererats fran Banverket.

3.2 Ingdende parametrar anpassas till foretagsekonomisk
berdkning

Modellen ar utvecklad for bedomningar av vad olika atgérder eller forandringar i
transportsystemet har for effekter pa resandet och pa samhallsekonomin. | den har
studien ar det framst den foretagsekonomiska Ionsamheten vi tittar pa och vissa
kalkylvéarden i modellen behdvde darfor dndras.

I en I16nsamhetsberdkning med samhallsekonomiskt perspektiv tar man hansyn till
resendrernas nytta av forbattringar, t.ex. tidsvinster, man tar d&ven hansyn till
effekter pa miljon och till samhallets kostnader for olyckor och man réaknar med
effekter pa statsbudgeten, t.ex. momsintakter m.m. | de foretagsekonomiska l6n-
samhetsberékningar som gors har har dessa saker skalats bort och endast opera-
torens intékter och kostnader berdknas.
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Kostnader

De kostnader som normalt anvénds i samhallsekonomiska kalkyler inom trans-
portsektorn avser enbart "marginella kostnader” for mattliga forandringar av
trafiken. SIKA och trafikverken har vid tre tillfallen gjort gemensamma genom-
gangar som resulterat i rekommendationer om kalkylvarden, dessa rekommen-
derade vérden brukar benamnas ASEK-varden®. Dessa kan dock inte anvandas i
en berékning av foretagsekonomisk I6nsamhet, utan att forst rdknas om. De kost-
nader som anvands i den har studien skiljer sig fran ASEK-vérdena genom att
enbart kostnader som paverkar operatorens resultat tas med samt att alla fasta
kostnader inkluderas.

o Skattefaktorn som beskriver effekter pa statsbudgeten har exkluderats, efter-
som den inte paverkar operatdrens resultat.

e Banavgifter inkluderas som en kostnad for operatoren, i den samhéllseko-
nomiska kalkylen brukar den exkluderas eftersom den enbart ar en transfe-
rering fran operatoren till statskassan.

e Kostnader for bangardstjanster inkluderas.

e Hela kostnaden for biljettforsaljning har inkluderats i stallet fér halva
kostnaden som ansetts vara marginalkostnad.

e Terminalkostnader samt 6vriga fasta omkostnader samt kostnader for
administration etc. har inkluderats.

De kostnader som anvants i analyserna har tagits fram av Jarnvagsutredningen. De
har forst beraknats for 1997 och darefter har antaganden gjorts om kostnads-
utvecklingen till prognosaret 2010. Antagandena om utvecklingen till 2010
beskrivs i avsnitt 4 och kostnaderna for 1997 och 2010 redovisas i Bilaga 3, dar de
aven kan jamforas mot de s.k. ASEK-vardena.

De trafikberoende, s.k. rorliga kostnaderna varierar mellan olika tagtyper och
uttrycks i kronor per tagkilometer och kronor per tagminut. De fasta kostnaderna,
som har lagts till for analyserna i den har studien, har fordelats ut pa respektive
jarnvagsstrak i proportion till de rorliga kostnaderna. Denna metod ar en approxi-
mation, hur de exakta, fasta kostnaderna ser ut for respektive jarnvagsstrak ar inte
kant,.

De fasta kostnaderna antas inte 6ka mellan 1997 och 2010 och detta innebar realt
sett en minskning av de fasta kostnaderna per producerad enhet eftersom trafik-
volymerna ¢kar under perioden..

Intékter

De biljettpriser som anvénds vid modellens intaktsberdkning har ocksa reviderats
infor analyserna. For den vanligaste typen av analyser som modellen anvands till
har det varit tillrackligt med en enda regional kollektivtrafiktaxa. Den har varit
densamma for bade buss och tag, men framst avspeglat priset pa bussresor. For de
analyser som gdrs i denna studie har en separat taxa for tag, som battre
overensstammer mot verklig taxa for regional tagtrafik, anvants for tagtrafiken i
modellen.
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| prognosen till 2010 antas biljettpriserna vara realt oférandrade fran 1997. Detta
galler i det basscenario som studeras for 2010. | tva kanslighetsberakningar
analyseras effekter av hojda biljettpriser.

3.3 Avstamning mot SJ:s totala resultat for 1997

Enligt SJ:s arsredovisning for 1997 uppgick bolagets totala intakter till 5,73
miljarder kronor och de totala drifts- och kapitalkostnaderna till 5,99 miljarder.
Bolagets resultat 1997 blev darmed, enligt arsredovisningen, ett underskott pa 260
miljoner kronor. Om behovet av att klara framtida reinvesteringar i nytt tagmate-
riel beaktas, var forlusten emellertid avsevart storre.

Efter anpassningarna av berakningsmodellen som beskrivits i avsnitt 3.1 och 3.2
har det varit viktigt att gora en avstamning av hur val de nya modellresultaten
stammer mot verkliga féretagsekonomiska resultat. Avstamningen har utgatt fran
SJ:s resultat, men for att fa en siffra fran verkligheten, som dverensstammer med
hur modellberékningen ar definierad, har relativt stora omrékningar av detta
resultat varit nédvandiga. Omrakningarna har utforts av Jarnvagsutredningen.

SJ:s resultat har raknats om pa foljande sétt:

e Kapitalkostnader for fornyelse av vagnparken har lagts till eftersom detta
ar medréknat i den kostnadsparametrar som anvands i modellen. SJ:s
bokforingsmassiga kostnader for rullande materiel var mycket laga 1997,
eftersom fordonsparkens vérde da hade avskrivits under manga ar.

e Tillagg har gjorts for biljettintakter fran lanstrafikhuvudmannatrafik,
lokaltrafik etc. som inte kors av SJ, men som ingar i modellberakningen.

e Intakter fran entreprenadavtal och lanstrafikavtal (utéver biljettintakter)
raknades av. | modellens intaktsberakning ingar enbart det biljettpris som
resenéren betalar.

e Vissa mindre poster har raknats bort sa som sidointakter for uthyrning av
vagnar, uthyrning av parkeringsplatser, statliga kop etc. Sadana poster
finns inte med i modellen.

Det nya netto som pa detta sétt har anpassats till modellens definition, &r inte
langre ett resultat som kan hanforas till SJ, utan omfattar stérre delen av jarnvags-
trafiken i Sverige. Det nya nettot uppgick till ett underskott pa 2,94 miljarder
kronor. Det kunde sedan jamfdras med motsvarande modellberdknade netto som
uppgick till ett underskott pa 2,93 miljarder kronor. Skillnaden &r liten och detta
betraktar vi som ett mycket bra modellresultat.

Det omréknade nettot har &ven delats upp i kostnader och intdkter och sedan
jamforts med modellen. Da kan man se en nivaskillnad. Modellens kostnader och
intakter dverstiger de omraknade SJ-uppgifterna med 15 respektive 9 procent. Var
bedémning ar dock att denna nivaskillnad ligger val inom ramen for vad som ar
ett godtagbart modellresultat.
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Figur 3.1. Avstdmning av modellresultaten, utfall f6r hela natet 1997

3.4 Avstamning for utvalda strak

Modellresultaten har dven stamts av pa en mer detaljerad niva, per strak. Lon-
samheten for sex utvalda strak har beraknats med modellen och resultaten har
jamférts med det foretagsekonomiska utfall som SJ redovisar. SJ har levererat
underlag i form av redovisning pa affarsomradesniva till denna avstamning.

Straken har valts ut sa att de ska vara sa latt som majligt att jamfora modellens
resultat med SJ:s redovisning av resultat per affarsomrade. Detaljerade avstam-
ningar med SJ har gjorts om vilka linjer som ska inga i respektive strak. Strak, i
det har fallet en sammanslagning av alla linjer i en korridor eller pa en bana, &r
den mest detaljerade niva som det kan vara lampligt att analysera. Modellens
noggrannhet ar inte tillracklig for analyser av enskilda linjer.

Modellresultaten har stamts av mot SJ-uppgifter for féljande strak och resultatet,
summerat éver alla strak, redovisas i figur 3.2.

1. Vastkustbanan (VKB)/Nordlanken: Képenhamn — Malmo — Goteborg— Oslo

2. Ostkustbanan (OKB): Stockholm — Sundsvall

Jamtland: Stockholm — Ostersund — Storlien / Malmé -Géteborg — Storlien

Dalabanan: Stockholm — Falun/Mora

Sodra Stambanan: Stockholm — Malmo

5. Blekinge Kustbana: Képenhamn — Malmé — Kristianstad — Karlskrona /
Helsingborg — Kristianstad

6. Kust till Kustbanan: Géteborg- Kalmar / Emmaboda — Karlskrona /
Kdpenhamn — Malmo — Alvesta - Kalmar

~w
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Figur 3.2. Avstamning av modellresultaten, utfall for sex strak 1997.

Bade modellen och SJ-redovisningen visar pa ett negativt resultat for de sex
summerade straken. Av hansyn till SJ:s affarsverksamhet redovisas resultaten inte
per strak, men det ar pa den nivan de har analyserats. Kostnaderna per strak ar
genomgaende hogre i modellen &n i SJ:s redovisning och de ar féljaktligen hogre
totalt. Detta forklaras av att modellen inkluderar reinvesteringskostnader for nytt
tagmateriel och att sadana, som tidigare namnts, inte ingar i SJ:s redovisning. Att
modellens kostnader &r hdgre &r m.a.o. inte ovantat, men det gor jamforelsen av
resultaten svarare.

Aven andra faktorer paverkar hur val modellens resultat kan stimma med SJ:s
redovisning. En grundldggande skillnad &r att modellen &r en férenkling av
verkligheten och att I6nsamhetsberakningen i modellen baseras pa ett modell-
beréknat resande med schabloner for att berdkna beldggningen i varje tag. SJ-
resultaten daremot bygger naturligtvis pa det verkliga antalet trafikanter som har
rest.

Det ar inte heller mgjligt att i modellen beskriva alla varianter av biljetter, rabatter
och kampanjer som paverkar de verkliga priserna for att resa med tag. Istallet gors
en forenklad beskrivning av biljettprisstrukturen. Detta leder till skillnader mellan
modellberaknade intakter och SJ:s verkliga intakter. Intakter fran utrikesresor
beaktas inte i modellen, daremot beaktas de marginellt 6kade driftskostnaderna
som utrikesresendrerna medfor.

Den fordelning av fasta kostnader som ett tillagg till de trafikberoende
kostnaderna som beskrivits i avsnitt 3.2, dr ocksa exempel pa en forenkling av
verkligheten.

Enligt SJ:s beddmning l&mpade sig bokslutet 1998 bést for avstamningen av
modellresultaten, trots att dessa avser 1997. Skillnader i trafikering och taxor
mellan 1997 och 1998 har kontrollerats och de ar forhallandevis sma. Det har
aven gjorts mindre korrigeringar i modellens trafikering fér 1997 for att
kompensera for detta. Eventuellt kan detta &nda ge upphov till skillnader i
resultaten.
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3.5 Beddmning av modellens anvandbarhet for studier av
framtida lbnsamhet i jarnvagstrafiken

Modeller &r alltid férenklingar av verkligheten och modellberékningarna &r darfor
alltid behaftade med osakerheter. Vi har ocksa kunnat konstatera att den idag
tillgdngliga versionen av den anvanda modellen ar behaftad med en del problem.
Exempelvis har modellen svart att beskriva hur man véljer mellan snabbtag och
vanliga tag. Vi kanner ocksa en tveksamhet infor modellens férmaga att beskriva
hur stor del av berdknade resandeférandringar som hanfor sig till nygenererat
resande respektive overforingar mellan olika fardmedel. Vid de uppféljningar av
effekterna av genomforda jarnvagsinvesteringar som genomforts har dock
slutsatsen varit att de totala effekterna beskrivs rimligt véal av modellen.

De avstdmningar som genomforts for 1997 — och som beskrivits ovan — anser vi
visar att modellen tamligen val formar aterskapa situationen i utgangslaget. Vi har
ocksa tillampat modellen sa att inverkan av de kanda svagheterna ska bli sa liten
som mojligt. Vi gor darfor bedomningen att modellen bor kunna ge en god bild av
hur jarnvéagens forutsattningar forandras totalt sett och &ven en rimlig bild av hur
I6onsamheten for de studerade straken utvecklas under olika forutséttningar.
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4 Utveckling av jarnvagens kostnader och
intakter till 2010

4.1 Antaganden om kostnadernas utveckling till 2010

Kostnaderna for att driva jarnvagstrafik ar ssmmansatta av flera komponenter,
bade fasta- och rorliga driftskostnader samt kapitalkostnader. Kostnadsutveck-
lingen i jarnvagssektorn ar darfor totalt sett svarbedémd.

De viktigaste komponenterna som paverkar kostnaderna ar:
- Banavgifter

- Underhallskostnader

- Energikostnader

- Bangardskostnader

- Omkostnader

- Réntekostnader

- Inkdpspriser for fordon

- Utnyttjande av fordonen

- Personalkostnader

I avsnitten nedan foljer kortfattade beskrivningar av respektive kostnads-
komponent, uppdelat pa strack- och tidsberoende kostnader. For varje komponent
beskrivs Jarnvagsutredningens antaganden om kostnadsutvecklingen fran 1997
och 2010. De kostnader som har anvénts i berdkningarna &r framtagna av
Jarnvagsutredningen och redovisas i Bilaga 3.

Investeringar i nytt tdgmateriel

Kostnaderna varierar mellan olika sorters tdg och &r beroende av tagmaterielets
alder. Nar gamla tag byts ut mot nya paverkas underhallskostnader, kapital-
kostnader, energikostnader m.m. FOr Basalternativet 2010 har Jarnvégsutred-
ningen skissat pa foljande mix av nya och gamla tag. En tredjedel av dagens
snabbtag (X2) byts ut mot nya motorvagnstag. Tre fjardedelar av dagens Intercity-
/Interregio-tag (IC/IR-tag) byts ut mot reginatag med snitthastighet pa 120 km/h.
De &ldre tdgen anvands endast som insatstag. Pendeltagen byts successivt ut mot
den nya typ av pendeltag som SL bestéller idag. Tre fjardedelar av dagens
dieseltag (Y2) byts ut mot nya Itino-tag (Y31). Nattagen byts inte ut.
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Strackkostnader, kilometerberoende

Banavgifter

Den nu tillampade modellen for jarnvagstrafiken i Sverige, inford efter det
trafikpolitiska beslutet 1988, innebdr att staten genom Banverket har ansvaret for
att tillhandahalla — anldgga, underhalla och driva — infrastrukturen. Denna
organisationsmodell innebar ocksa att staten mot avgift staller denna infrastruktur
till forfogande for olika trafikhuvudman/trafikutdvare som onskar tillhandahalla
jarnvégstransporttjanster.

Enligt det transportpolitiska beslutet tio ar senare, 1998, ska trafikutovare, for
trafik pa statens sparanlaggningar endast betala avgifter som motsvarar de sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna. Vissa nya avgifter och avgiftselement har
tillkommit darefter, bl.a. for Oresundsbroforbindelsen, i syfte att bidra till finansi-
eringen av olika fasta kostnader. Beslutet 1998 innebar totalt sett en sankning av
banavgifterna.

Banavgifternas konstruktion innebar olika stora kostnader for olika sorters tag.

Jarnvégsutredningens antagande for Basalternativet 2010 &r att banavgiften ligger
kvar pa dagens niva, med undantaget att Oresundsbroavgiften tagits bort. Anta-
gandet innebar att kostnaden for banavgifter minskar fran 1997 till 2010. Kost-
nadsminskningen uppgar till mellan 75 och 80 procent for alla tagslag utom
dieseltag, dar minskningen ar 55 procent.

Inga antaganden har gjorts om hur eventuella framtida beslut om marginal-
kostnadsprissattning skulle kunna paverka banavgifterna. Enligt SIKA:s
uppfattning borde en hogre grad av marginalkostnadsanpassning leda till hgjda
banavgifter™®.

Tabell 4.1. Dagens banavgifter.

Avgiftsslag Persontrafik  Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttotonkm 0,0086 * 0,0028
Trafikantinformationsavgift, kr/bruttotonkm 0,002
Rangerbangérdsavgift, kr/vagn 4
Olycksavgift, kr/tagkm 1,10 0,55
Dieselavgift, kr/liter 0,31 0,31
Dieselavgift reducerad, kr/liter 0,155 0,155
Avgift for godstrafik pd Oresundsbron, kr/tdg och passage 2325

1) Varav Oresundsbroavgift 0,0058

Underhallskostnader

Hur underhallskostnaderna kommer att utvecklas i framtiden ar svart att bedéma.
Kontakter med branschen pekar pa att utvecklingen gar mot att man byter ut hela
komponenter vid service och reparationer. Det leder till lagre kostnader for
underhall. Samtidigt staller detta nya arbetssatt hogre krav pa verkstader.
Sammantaget bedomer man inte att ny tdgmateriel avgjort kommer att leda till

16 SIKA Rapport 2002:2, Nya banavgifter? Analys och forslag
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lagre underhallskostnader, da tendensen att vissa atgarder kan goras till lagre
kostnader motverkas av att vagnar byggs med mer avancerad teknik.

Med tanke pa osékerheten har Jarnvéagsutredningen gjort konservativa antaganden
om underhallskostnadernas utveckling till 2010. Kostnaderna antas bli nagot lagre
for nya tag, dock inte for pendeltag. Den totala underhallskostnaden ar dven
beroende av andelen tag som byts ut. Med gjorda antaganden om andelen nya tag
blir underhallskostnaden oftrandrad for snabbtag. De lagre kostnaderna for nya
tag uppvags av hogre kostnader for X2-tagen. For IC/IR-tag antas en nettominsk-
ning med 12 procent. For Gvriga tagslag antas kostnaderna bli ungefar oforand-
rade.

Andelen snabbtdg som byts ut &r inte sa stor att man har antagit att underhalls-
kostnaderna for snabbtdg ska sjunka. Daremot raknar man med en liten minskning
av underhallskostnaderna for Intercity-/Interregio-tagen eftersom storre delen av
dagens tag byts ut mot nya. For pendeltdgen antar man oférandrade underhalls-
kostnader i brist pa kunskap om underhallskostnader for den nya tagtypen. Det-
samma galler for dieseltdgen. Nattagen antas ej bytas ut.

Energikostnader

Energiforbrukningen for de nya tagen antas vara lagre men for flera tagtyper
uppvags detta av att energipriset okar. Endast for pendeltagen ar effektiviseringen
och utbytestakten sa hog att det far utslag i form av sankta energikostnader med ca
30 procent. For dieseltdg och nattag beraknas energiforbrukningen inte sjunka
jamfért med 1997. Till f6ljd av hégre energipriser stiger energikostnaden for
dessa tag med 90 respektive 15 procent.

Bangardskostnader

Det arbete som utfors nar taget star still bendamns har bangardskostnader och
bestar bl.a. av stadning och iordningstallande av vagnar. Dessa moment forvantas
kunna effektiviseras och kostnaderna darmed minska for de flesta tagtyper med
mellan 15 och 30 procent.

Omkostnader

I scenariot for 2010 utokas trafikeringen jamfort med i dag enligt Banverkets
antaganden. Omkostnader for administration, terminalkostnader, biljettforséljning
m.m. slas da ut pa en storre volym och beraknas darmed blir lagre per kilometer
och tidsenhet. Omkostnaderna antas &ven minska till foljd av utokad biljett-
forsaljning via automater och forséljning via Internet. Biljettforsaljningskost-
naderna antas genom dessa forandringar kunna minska med i medeltal 25 procent
per personkilometer. Administrationskostnaderna antas kunna bli ungefar
oférandrade i absolut niva trots en 6kning av volymen med 30 — 40 procent
(beroende pa vilket volymmatt som anvénds). Terminalkostnaderna antas minska
med i medeltal 20 procent per personkilometer.

Tidsberoende kostnader

Réntekostnader
Jarnvagsutredningen anser att man bor rakna med en ranta pa 9 procent. Det
inkluderar en riskfri ranta pa 4 procent och dartill ett normalt riskpaslag pa 5
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procent. En riskfri ranta pa 4 procent ar hogre an dagens riskfria ranta men anses
enligt olika studier vara den niva som &r relevant i genomsnitt pa lang sikt. En
riskpremie pa 5 procent betraktas som minimum i kommersiell verksamhet.
Samma niva, 9 procent totalt, kan dven réaknas fram utifran statens krav pa SJ AB
att forranta det egna kapitalet samt de forvantade lanekostnaderna for ett foretag
av SJ AB s karaktar. For pendeltag, som ju ags i offentlig regi, antas en lagre
riskpremie, endast 1 procent, d v s med den riskfria rantan pa 4 procent en
sammanlagd réanta pa 5 procent. Dessa rantenivaer ska jamféras med de som
anvants for 1997, 7 procent.

InkOpspriser

Inkopspriset for de nya snabbtagen antas vara i samma storleksordning som for
dagens snabbtag, 10 procent lagre for nya motorvagnstag. De nya IC/IR-tagen
antas daremot bli dyrare an dagens tag med lagt bruksvarde. De byts ut mot nya
tag av reginatyp, vilket innebar en kvalitetshojning. Kostnaden blir ca 20 procent
hogre. FOr 6vriga tag antas ingen storre forandring av inkopspriset. Fordonens
kvalitet blir dock hogre, vilket saledes inte antas 6ka priset.

Utnyttjande av tagmaterielet

| resonemanget kring nya kostnader ingar ett antagande om hur effektivt de nya
tagen kan utnyttjas jamfort med dagens tag. For snabbtag, IC/IR-tag och dieseltag
raknar man att det nya tdgmaterielet har béattre accelerationsegenskaper och hogre
snitthastighet. Tidsbesparingen antas bli sa stor att omloppstiden for linjerna kan
minskas. Totalt sett behdvs da farre tagset for att bedriva samma trafik och
personalbehovet minskar. Sammantaget antas detta leda till minskade kostnader.
For snabbtag antas medelkorstrackan 6ka med 3 procent, for IC/IR-tag med 40
procent och for dieseltdg med 50 procent. Hansyn har dock inte tagits till om det
finns resandeunderlag for det battre utnyttjandet av tagen eller om kapaciteten i
jarnvégsnétet racker till. Antagandet &r ej heller avstdimt mot antagandet om
trafikering i prognosen.

Personalkostnader

Personalkostnaderna inom jarnvégssektorn har 6kat mérkbart sedan 1997. |
kostnadsberakningen for 2010 ar den verkliga okningen av lonekostnaderna fran
1997 och 2002 inraknad. Nagra ytterligare antaganden om I6neutveckling mellan
2002 och 2010 har inte gjorts. Harutéver har antagits en minskning av ombord-
personalen med 0,5 — 1 person pa de nya motorvagnstagen. Den totala effekten av
dessa forandringar blir en nettookning av personalkostnaderna pa mellan 25
procent och 60 procent for de olika tagslagen. Den storsta 6kningen intréaffar for
de tagslag dar lokforaren, som fatt hoga lonedkningar, utgor huvuddelen av den
totala personalen pa taget.

Kostnadsokning 1997 till 2010 — sammanfattning

Avstandsberoende kostnader minskar, medan tidsberoende kostnader okar
Den kilometerberoende kostnaden sjunker for alla tagslag, framst beroende pa
minskade banavgifter. Mest sjunker kostnaden for IC/IR-tagen, med hela 40
procent. Den kilometerberoende kostnaden for pendeltagen minskar med ca 35
procent, for snabbtdgen med 20 procent och for dieseltdgen med ca 2 procent. Den
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kilometerberoende kostnaden for nattagen &r i stort sett oférandrad mellan 1997
och 2010.

Den tidsberoende kostnaden okar for alla tagslag forutom dieseltagen. Detta beror
framst pa antaganden om hogre rante- och lonekostnader till 2010. Mest dkar
kostnaden for IC/IR-tagen, med 30 procent. Den tidsberoende kostnaden for
pendeltagen 6kar med ca 13 procent, for snabbtagen med 15 procent och for
nattagen 6kar den med 8 procent. Den tidsberoende kostnaden for dieseltagen
antas sjunka med 2 procent till foljd av kraftigt 6kad utnyttjandegrad for nya
dieseltag.

Hur lI6nsamheten forandras for operatoren beror pa hur kostnaderna per tagkilo-
meter och tagminut som redovisats ovan kan fordelas ut pa betalande resendrer.
Den totala kostnaden per personkilometer minskar enligt basprognosen med ca 15
procent mellan 1997 och 2010.

Osékerheter

Det bor noteras att det naturligen finns osékerheter i de antaganden som har gjorts
om kostnadsutvecklingen. Antagandet att banavgifter, I6ner och underhallskost-
nader till stor del ligger fast pa dagens niva ar langt ifran sjalvklart, men det ar
samtidigt svart att bedoma den framtida utvecklingen. Om en operator faktiskt kan
anpassa trafikeringen sa att det nya tdgmaterielet utnyttjas fullt ar ocksa ett exem-
pel pa fragor som forsvarar bedomningen av kostnadsutvecklingen.

4.2 Intakternas utveckling

Jarnvagsoperatdrernas intakter kommer framst fran egen biljettforséljning eller
fran avtal med lanstrafikhuvudmannen. Darut6ver kan det finnas sidointékter i
form av uthyrning av fordon, parkering, fastigheter etc. | denna studie dar vi vill
undersoka hur val jarnvagstrafiken kan bedrivas pad kommersiella villkor &r det de
osubventionerade biljettintdkterna som &r intressanta.

Biljettpriserna®’ for privatresor med tag har under de senaste decennierna dkat
snabbare dn motsvarande priser for resor med flyg och bil. Sett 6ver en period
1980 till 2002 har det reala priset for en tagbiljett 6kat med drygt 58 procent,
flygpriset med cirka 31 procent och bensinpriset med knappt 25 procent. | januari
1991 infordes en moms pa 25 procent pa inrikes kollektivresor, vilket syns som en
prisokningstopp i figur 4.1. Momsnivan har efterhand sankts och ar fr.o.m. januari
2001 sex procent.

Den bild man far av hur de olika priserna utvecklas kan dock skifta beroende pa
vilken period man studerar. Redovisas prisutvecklingen med ett annat ar som
index, kan man fa en annan bild &n den man ser i figur 4.1. Se dven Figur 2.7. i
avsnitt 2, med ar 1997 som index.

17 priset pa jarnvégsresor som redovisas i detta avsnitt paverkas dels av hur priset pa varje enskild
biljettyp férandras och dels av hur stor andel av respektive biljettyp som séljs.
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Figur 4.1. Utveckling av biljettpriser for inrikes resor med tag och flyg, bensin och
KPI'®, uttryckt i nominella och reala priser. Kalla: SCB

Hur biljettpriserna for den kommersiella tagtrafiken kommer att fortsétta utveck-
las i framtiden &r dels en fraga om hur operat6rernas kostnader kommer att
utvecklas, men det ar i hog grad aven en fraga om hur tagmarknaden utvecklas i
stort med 6kad eller minskad konkurrens och méjligheter till prisdifferentiering. |
avsnitt 5 redovisas kanslighetsberédkningar av hur Il6nsamheten kan foréndras till
foljd av 6kade biljettpriser.

18 KPI, forklaring se Bilaga 4.
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5 Mojligheter att driva kommersiell
jarnvagstrafik i framtiden

5.1 Inledning — beréakning av lbnsamhet i viktiga strak 2010

For Jarnvagsutredningens arbete ar forutsattningarna for att bedriva lénsam
jarnvégstrafik i framtiden lika intressant som dagsléget. Analyserna i detta avsnitt
baseras darfor pa ett framtidsscenario. Hur jarnvéagens lénsamhet utvecklas beror
till stor del pa hur resandet utvecklas. Vi utgar darfor fran den prognos éver
resandet, som beskrivs i avsnitt2. Prognosens basar ar 1997 och prognosaret 2010.

| tidigare avsnitt redovisas hur modellens formaga att beskriva jarnvagsresandet
(avsnitt 2) och jarnvagstrafikens I6nsamhet (avsnitt 3) har kontrollerats och i det
vasentligaste befunnits tillrackligt god. | detta avsnitt utgar vi nu fran modellens
beskrivning, men med insikt om att vi behdver ta hansyn till de osakerheter ovh
svagheter som modellen kan vara forknippad med.

Lonsamheten hos tio utvalda strak har studerats, separat per strak och summerat.
Ett kriterium vid valet av strak var att de storsta straken, med mest resande idag,
ocksa antogs vara de som har storst potential att bli Ionsamma och darfor borde
analyseras. | forsta hand &r det SJ:s egen trafik som ingar, men &ven viss avtals-
trafik ingar. Pa Blekinge Kustbana och Kust till kustbanan &r andelen avtalstrafik
relativt hdg. Vissa av straken ingick dven i avstamningen av modellen som redo-
visas i avsnitt 3. Féljande strak har studerats:

1. Vastkustbanan (VKB)/Nordlanken: Kopenhamn — Malmo — Goteborg— Oslo

Ostkustbanan (OKB): Stockholm — Sundsvall

Jamtland: Stockholm — Ostersund — Storlien / Malmo —G6teborg — Storlien

Dalabanan: Stockholm — Falun/Mora

Malarbanan'®: Stockholm — Vsteras — Orebro

Svealandsbanan: Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Hallsberg

Vastra Stambanan: Stockholm — Goteborg / Stockholm — Vasteras — Goteborg

Varmlandsbanan: Stockholm — Karlstad — Oslo

Sddra Stambanan: Stockholm — Malmo

Blekinge Kustbana: Képenhamn — Malmé — Kristianstad — Karlskrona /

Helsingborg — Kristianstad

10. Kust till Kustbanan: Géteborg- Kalmar / Emmaboda — Karlskrona /
Kopenhamn — Malmé — Alvesta - Kalmar

no

©COoN AW

191997 gick tdgen p& Malarbanan vidare till Hallsberg
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Persontransportarbetet for dessa tio strak uppgick 1997 till ca 4 miljarder pkm,
vilket motsvarade mer &n 50 procent av det totala persontransportarbetet med
Jarnvag i Sverige som 1997 uppgick till 7 miljarder pkm.

Vi tittar forst pa lonsamheten for dessa strak i utgangslaget 1997 och darefter for
prognosaret. FOr prognosaret utgar vi fran ett lonsamhetsscenario som helt
grundar sig pa den resandeprognos som beskrivs i kapitel 2, detta kallar vi bas-
scenariot. Darefter gors ett antal kanslighetsberékningar av vad som hander med
I6nsamheten om forutséttningarna i basscenariot andras.

Lonsamhetsbedémningen av enskilda strak ar avgransad till hur straket bar sina
egna fasta och rorliga kostnader och tar inte hansyn till att strak som var for sig ar
olénsamma, anda kan bidra till att 6ka lénsamheten i ett integrerat nat. Det bor
ocksa papekas att de fasta kostnaderna for varje strak inte ar kanda. I berakning-
arna tilldelas varje strak en andel av den totala fasta kostnaden for de tio straken, i
proportion till strakets rorliga kostnader. Aven intiktsberakningen innehaller
approximationer.

Med I6nsamma strak avses har strak som uppvisar positiva netton nar kostnaderna
dras av fran intakterna. | kostnaderna inkluderas en ranta pa kapital med 9 procent
(se vidare avsnitt 4.1), det innebdr att det positiva nettot kan betraktas som ren
vinst. Vi har inte beaktat vilka avkastningskrav som kan stallas pa trafiken.

5.2 Utgangslaget 1997
Resultaten for 1997 pekar pa mycket lag Ionsamhet i det nat som studeras.

Sammanraknat for straken uppgar forlusten till flera hundra miljoner kronor.
Endast ett av de tio straken, Vastra stambanan, uppvisar lonsamhet.

Mkr
5000

4000 +

3 000 -

2000

1000

1

-1 000

intakt kostnad netto

Figur 5.1. Modellberaknat netto totalt for tio strdk 1997. Miljoner kronor per ar.
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VKB/Nordlanken
OKB/Jamtland
Dalabanan
Malarbanan
Svealandsbanan
Vastra stambanan
Varmlandsbanan

Sodra stambanan (|

Blekinge kustbana*

Kust till kustbanan —

-150 -100 -50 0 50 100 150

Figur 5.2. Modellberaknat netto per strdk 1997. Miljoner kronor per ar.
* Berakningen for Blekinge kustbana bygger pa belaggningsgrader for dieseltag enligt
Banverket, belaggningsgrader for 6vriga tagtyper enligt Jarnvagsutredningen.

5.3 Lonsamhet 2010 — ett basscenario och ett scenario
med mer resande

Nar vi gar over till att titta pa prognosaret, sa har forutsattningarna for att driva
I6nsam jarnvagstrafik forbattras patagligt fran utgangslaget. Vi har ett 6kat
resande och kostnaderna per producerad enhet har sjunkit (se avsnitt 4). Enligt
prognosen Okar resandet i basscenariot med ca 40 procent fran 1997 till 2010.
Persontransportarbetet uppgar i prognosaret till 9,8 miljarder personkm, jamfort
med 7,0 miljarder personkm 1997. Resandeunderlaget for att bedriva tagtrafik har
m.a.o. vuxit en hel del och vi har dessutom anledning att tro att denna 6kning ar
en underskattning, eftersom resandet enligt prelimindra siffror uppgick till 9,3
miljarder personkm redan 2002. For att prognosen till 2010 skulle stimma skulle
trafikutvecklingen behdva stanna upp, i stort sett helt, under resten av perioden
(6kningen med 0,5 miljarder personkm fran 2002 till 2010 motsvarar knappt 0,7
procent per ar) och det finns ingen anledning att tro att det skulle bli sa.

For att visa pa vad en underskattning av resandet kan ha for betydelse, tog vi fram
ett alternativt scenario med hogre resande i prognosaret. Transportarbetet for de
langvaga resorna, kades med tio procent jamfort med i basscenariot. Det totala
persontransportarbetet pa jarnvag 2010 blev i detta alternativa scenario 10,3
miljarder personkm, vilket motsvarar en 6kning med ca 47 procent fran 1997. Det
motsvarar en 6kning med 3 procent per ar, vilket kan jamforas med 2,6 procent
per ar i basscenariot. De senaste fem aren (1997 till 2002) har ¢kningstakten legat
pa 5,8 procent per ar.

For vara tio strak innebar denna tioprocentiga dkning av det totala langvéaga
resandet, en 6kning med atta procent, eftersom det langvaga resandet enligt
prognosen star for ca 80 procent av det totala transportarbetet i dessa strak 2010.
Andelen langvaga resor varierar mycket mellan straken. Enligt modellen &r
andelen langvaga resor pa stambanorna, Ostkustbanan och Varmlandsbanan ca 90
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procent eller mer, medan andelen pa Blekinge kustbana och Svealandsbanan
ligger mellan 25 och 35 procent.

Figur 5.3 visar transportarbetet per strak i utgangsléaget, i basscenariot (2010 bas)
samt i det alternativa scenariot (2010+) med tio procent fler langvaga resor.
Transportarbetet okar kraftigt fran 1997 till 2010 néastan i samtliga strak. For
Malarbanan minskar dock resandet till foljd av hur straket &r definierat. Ar 2010
har det skett en stor forbattring av trafikeringen pa Vastra stambanan, som darmed
tar 6ver en del av trafiken som 1997 hénfordes till Mélarbanan (se aven
beskrivningen av trafikeringen respektive ar i bilaga 1 och 2).

Milj pkm
0 500 1000 1500 2 000
Vastkustbanan/Nordlanken ‘
W 1997
Ostkustbanan/Jamtland O 2010 bas
2010+
Dalabanan 8

Malarbanan

Svealandsbanan

Vastra stambanan

Varmlandsbanan

Sodra stambanan
Blekinge kustbana

Kust till kustbanan

Figur 5.3. Transportarbetets utveckling per strék. Miljoner personkm per ar.
For utgangslaget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett scenario med 10
procent mer langvaga resor 2010 (2010+).

Som ett resultat av att resandet 6kar stiger intakterna fran jarnvagstrafiken. |
basscenariot 6kar intakterna med drygt 50 procent. Den totala kostnaden 6kar
ocksa, aven om kostnaden per producerad enhet sjunker per tagslag. Det beror
dels pa det okade resandet och dels pa att en stérre andel linjer trafikeras med
snabbtag 2010 och att dessa generellt sett ar dyrare i drift an intercity-tag. Lon-
samheten utvecklats positivt fran utgangslaget till prognosaret i bada vara
scenarion. Redan i basscenariot har lonsamheten forbattrats. Det sammanraknade
nettot for de tio straken, som var negativt 1997, blir nu positivt. | scenariot med ett
hogre resande, bli den totala Ionsamheten for de tio straken ytterligare lite storre. |
basscenariot motsvarar éverskottet 5 procent av kostnaderna och i scenariot med
hdgre resande 9 procent av kostnaderna.
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Mkr
6 000

5000 H

4 000

3 000 -

2000 -

1000 4 m 1997

0 - i_l O 2010 bas

1000 m 2010+

Intakt Kostnad Netto

Figur 5.4. Lonsamhet sammanraknat for 10 strak. Miljoner kronor per ar.
For utgangslaget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett scenario med 10
procent mer langvaga resor 2010 (2010+).

Resultaten varierar mycket mellan straken. | bada scenarierna ar bade Sodra
stambanan och Ostkustbanan l6nsamma 2010, utdver Vastra Stambanan som var
I6nsam redan 1997.

Fortfarande &r huvuddelen av straken olénsamma, men man kan inte saga att
huvuddelen av trafiken ar olénsam, eftersom de tre lonsamma straken tillsammans
svarar for ca tva tredjedelar av persontransportarbetet i de tio straken (4,4 miljar-
der pkm). Enligt prognosen motsvarar det 45 procent av persontransportarbetet
med jarnvag i Sverige 2010 (totalt 9,8 miljarder pkm).

Figur 5.5 visar utfallet per strak for 1997, for basscenariot 2010 (2010bas) samt
for scenariot med 10 procent mer langvéga transportarbete 2010 (2010+).

VKB/Nordlanken W 1997
0 2010 bas

OKB/Jamtland @ 2010+

Dalabanan

Malarbanan

Svealandsbanan

Vastra stambanan

Varmlandsbanan

Sédra stambanan
Blekinge kustbana

Kust till kustbanan

-200 -100 0 100 200 300 400 500 Mkr

Figur 5.5. Berdknat netto per strdk 1997 och 2010, miljoner kronor per ar.
For utgangslaget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett scenario med 10
procent mer langvaga resor 2010 (2010+).
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5.4 Lonsamhet med lagre tadgkostnader for snabbtag

Vi har &ven tittat pa vad ett scenario med lagre kostnader skulle kunna innebéra
for Ionsamheten pa de tio straken.

| basalternativet antas att snabbtagslinjerna trafikeras med en mix av X2-tag och
nya snabbtag. | detta scenario forutsatts alla X2-tag vara utbytta till nya tag.
Kostnaderna for de nya snabbtagen antas vara betydligt lagre &n for den mix som
forutsatts i basscenariot. Skillnaden redovisas i tabell 5.1. Det &r enbart kostna-
derna som har foéréndrats i detta scenario, resandet och darmed intékterna antas
vara oférandrade.

Tabell 5.1. Férandring av kostnadsparametrar om alla snabbtag byts ut mot nya.

Tagslag Kostnadsslag Kostnad Kostnad enbart
gamla/nya tag nya tag
Snabbtdg Minsta strackkostnad (kr/km) 30,40 23,50
Extra stréackkostnad per plats (kr/km) 0,086 0,066
Minsta tidskostnad (kr/min) 122,60 108,00
Extra tidskostnad per plats (kr/min) 0,329 0,286
Omkostnader (kr/pkm) 0,205 0,190

Figur 5.6 redovisar resultat fran kanslighetsanalysen. Som en naturlig foljd av att
kostnaderna for att kora snabbtag sjunker forbattras resultatet. Intakterna ligger
som vantat kvar pa samma niva som i basscenariot, men kostnaderna minskar med
ca atta procent och det totala nettot for straken blir mer positivt. Scenariot kan
aven betraktas som en ren kanslighetsanalys av antagandena om kostnadernas
utveckling. Kostnaderna éndras enbart for snabbtagen, men dessa star for en
betydande del av persontransportarbetet pa straken i basscenariot for 2010. Med
ett hogre resande ar 2010, skulle ocksa lonsamheten i detta scenario vara storre.

Mkr
6 000

5000 -

4000 -

3000 H

2000 -

1000 - W 2010 Basscenario

o | | i_| 0O 2010 Nya snabbtag

Intakt Kostnad Netto

Figur 5.6. Intakter, kostnader och netto for 10 strak med och utan helt utbytta
snabbtag. Miljoner kronor per ar.
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Nar vi tittar pa resultaten per strak 6kar I6nsamheten som véntat pa samtliga strak
som trafikeras med snabbtdg och mest pa de strak dar andelen snabbtdg ar hogst.
Antalet I6nsamma strak ar dock oférandrat. Det &r Vastra och Sodra Stambanan
samt Ostkustbanan som uppvisar ett positivt netto i detta scenario, precis som i
basscenariot. Nettot for dvriga strak, som har betydligt mindre snabbtagstrafik,
paverkas ocksa i positiv riktning, men i lagre utstrackning.

VKB/Nordlanken W 2010 Basscenario
O 2010 Nya shabbtag
OKB/Jamtland
Dalabanan
Malarbanan
Svealandsbanan

Vastra stambanan

Varmlandsbanan
Sddra stambanan

Blekinge kustbana

Kust till kustbanan

-200 -100 0 100 200 300 400 500 Mkr

Figur 5.7. Berédknat netto per strdk med nya snabbtag, miljoner kronor per ar.

Det bor tillaggas att dagens snabbtag disponeras genom leasingavtal som I6per
over flera ar. Att resultatet skulle forbattras for nuvarande operatorer eller for nya
operatOrer, om de fick mojlighet att bedriva trafik med nytt och kostnadseffektivt
material, innebar inte att kostnaderna for dessa avtal forsvinner. Dessa kostnader
far om inte tagoperatdrerna gor det, sannolikt svenska staten béra.

5.5 Effekter av biljettprish6jningar

| basscenariot for 2010 antas biljettpriserna vara realt oférandrade fran 1997. |
prognosen forutsatts samtidigt att ett flertal storre utbyggnader av infrastruktur
genomfors och att trafikeringen okar. Det innebdr 6kad konkurrenskraft for
jarnvégen och skulle kunna géra det mojligt att 6ka intédkterna genom hogre
priser. Statistik dver prisutvecklingen tyder pa att sa ocksa sker och det skulle
innebara att biljettpriserna i basscenariot for 2010 ar alltfor laga. Tidigare i denna
rapport har vi behandlat det faktum att priserna for jarnvéagsresor okat realt (se
avsnitt 3.2). Prishojningen har varit sérskilt stor pa de strackor dar infrastrukturen
har forbéattrats. En del av denna prishdjning har dessutom skett sedan 1997,
startaret for vara berakningar. Med detta som bakgrund har vi studerat hur kade
biljettpriser for den langvaga trafiken skulle kunna paverka lénsamheten.

I en kénslighetsberakning hojde vi biljettpriset for samtliga langvéaga jarnvags-
resor med 30 procent. Det langvéaga persontransportarbetet med jarnvag sjonk da
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med ca 8 procent. Kostnaderna minskar nagot da resandet minskar samtidigt som
intakterna okar fran de resendrer som véljer att fortsatta resa trots prishojningen.
Resultatet blir en betydligt stérre I6nsamhet &n i basscenariot.

Effekten av prishdjningen ar mycket beroende pa hur resenarerna reagerar, i hur
hdg grad de véljer att fortsatta att resa som tidigare, trots ett hogre pris, eller om
de valjer att &ndra sitt resbeteende. Det beror pa hur priskansliga de ar. Vi har i
andra sammanhang noterat att modellens sétt att beskriva priskansligheten, dess
s.k. priselasticitet, sannolikt ar for 1ag. Priselasticiteten varierar bl.a. beroende pa
nivan pa prishéjningen och beroende pa konkurrenssituationen och vi kan i detta
konkreta fall inte veta hur stor priselasticiteten &r i verkligheten. Jamforelser med
utlandska modeller av samma typ tyder dock pa att elasticiteterna i var modell &r
laga. Pa grund av osékerheten har vi studerat ytterligare ett scenario, i vilket vi
simulerat fram en betydligt hdgre priskanslighet hos modellen. Pa detta satt far vi
en bild av vad osékerheten kring priselasticitetens storlek innebér. I analysen ovan
hamnade priselasticiteten pa -0,3. Vi har pa forslag av Jarnvagsutredningen valt
att studera effekten av motsvarande prishdjning med priselasticiteten -0,7.

Resultatet & som vantat att resandet i detta nya scenario minskar betydligt mer till
foljd av prishdjningen &n i scenariot med lagre priselasticitet. Intdkterna av pris-
hojningen blir darmed mindre an i det forra fallet, men kostnaderna minskar ocksa
mer. Totalt for de tio straken blir nettot positivt dven i detta fall, men inte sa stort
som i foregaende scenario (se figur 5.8). Pa detta satt far vi en bild av hur stor
betydelse priselasticiteten har for resultatet av en prishéjning och vi har sannolikt
fatt ett realistiskt spann inom vilket I6nsamheten av en prishojning i denna
storleksordning bor ligga.

Mkr
7 000
6 000 -
5000 -
4000 -
W 2010 bas
3000 -
O 2010 30 % +taxa
2000 H
1000 - @ 2010 30 % +taxa, hogre
priskanslighet
0+

Intakt Kostnad Netto

Figur 5.8. Lonsamhet for 10 strdk som effekt av prishojning. Miljoner kronor per ar.

Nar vi studerar effekterna per strak ser vi att ytterligare tva strak, Vastkust-
banan/Nordlédnken och Dalabanan, blir [onsamma av prishéjningen med den lagre
priselasticiteten. Med den hogre priselasticiteten ar Ionsamheten for samtliga strak
hogre an i basscenariot men inga ytterligare strak blir 1onsamma jamfort med i
basscenariot.
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W Bas 2010
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VKB/Nordlénken

OKE/Jamtland @ + 30 % taxa, hogre priskanslighet
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Figur 5.9. Netto per strdk med 30 procents prishdjning pa langvaga resor. Olika
priskanslighet. Miljoner kronor per ar.

Sammanfattningsvis, efter genomford kanslighetsberakning med hogre pris-
kanslighet, ar vi tamligen sékra pa riktningen — 6kade priser kan sannolikt
forbattra nettot for jarnvagstrafiken. Detta géller inte minst pa de strak dar
investeringarna leder till att konkurrenskraften forbattras. Hur stor forbattringen
blir i verkligheten beror pa hur stor den verkliga priselasticiteten ar och hur stor
resandeminskning hdjningen ger upphov till.

Man bor ocksa halla i minnet att om resandet minskar till foljd av en prishojning,
innebar det att personer véljer att resa med andra fardmedel eller att helt enkelt
minska pa sitt resande. De personer som véljer att fortsatta resa med jarnvag far
efter prishéjningen 6kade kostnader. For trafikanterna innebar darfor prishoj-
ningen en forlust samtidigt som det foretagsekonomiska nettot for operatéren
forbattras.

5.6 Vad hander om den olénsamma trafiken tas bort?

Strak som visar ett negativt resultat och inte bar sina kostnader riskerar att pa sikt
inte trafikeras alls eller i vart fall trafikeras mindre. Atminstone &r detta sant om
straken trafikeras av olika operatGrer som végleds av foretagsekonomiska
Overvdganden. | en organisationsmodell som dagens finns det en méjlighet att
bedriva trafik pa sadana strak sa lange de bér sina sarkostnader och ger ett positivt
bidrag till den totala verksamheten. Vissa strak ser enligt vara analyser ut att ha
svart att bara alla sina kostnader. Om de skulle laggas ner eller trafikeras mer
begransat, dr det sannolikt att Ionsamheten pa 6vriga strak ocksa paverkas. Det &r
dock inte alltid sjalvklart i vilken riktning denna paverkan gar. | manga fall kan de
olonsamma straken trafikeras av resendrer som sedan fardas vidare pa Ilonsamma
strak, dvs. vissa linjer matar trafikanter till andra linjer. Laggs de matande linjerna
ner kan vissa tagtrafikanter sluta att aka helt eller byta fardmedel och da kan &ven
resandet pa de lonsamma linjerna minska, med sjunkande I6nsamhet pa dem som
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foljd. I andra fall kan man tanka sig att trafikanter bara byter resvag och istallet
reser i de redan I6nsamma straken, vars lonsamhet i sa fall 6kar.

For att i nagon man fanga dessa effekter har vi gjort en kanslighetsanalys av hur
minskad trafik i olonsamma strak paverkar resultatet i de tidigare lonsamma
straken. Trafiken i de olonsamma straken togs inte bort helt, eftersom den sortens
forandring skulle kunna ge svartolkade resultat p.g.a. modellens egenskaper.
Turtatheten for den langvéga trafiken drogs istallet ned till halften i de strak som
fick ett negativt netto i basscenariot. Resultatet enligt modellen &r att Ilonsamheten
sammanraknad for alla strak forbattras. Det forsiktiga tillvagagangssattet till trots
maste vi har ifragasatta om modellen tillrackligt vél fangar in effekten av den
kraftigt neddragna turtdtheten och tolka resultaten med stor forsiktighet. Resultatet
fran den har kanslighetsanalysen ar mer svarbedomt an fran évriga analyser.
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Figur 5.10. Netto summerat for tio strék i basscenariot och i scenariot med
halverad turtathet i ol6nsamma strak. Miljoner kronor per ar.

Per strak innebdr resultatet att de tidigare lonsamma straken paverkas mycket lite
och t.o.m. svagt positivt. Detta resultat kan enbart forklaras av att neddragningar i
de olénsamma straken till den 6vervagande delen skulle leda till omflyttningar av
resendrer till de lénsamma straken. Ar da mojligheterna till omflyttningar (rutt-
valsférandringar) i jarnvagsnatet sa stora som resultaten antyder och hur benagna
ar resendrerna att fortsatta resa efter forsémringen? En analys av alternativa res-
vagar visar att det finns mojligheter att byta rutt inom delar av jarnvéagsnatet, t.ex.
att resa fran Falun till Stockholm via Gavle istallet for via Sala. En sddan omflytt-
ning skulle ge ett positivt tillskott pa Ostkustbanan.

Med kdnnedom om att modellens korselasticiteter, dvs. kansligheten for att byta
fardmedel, tenderar att vara laga jamfort med andra modeller, kan vi kianna en viss
tveksamhet infor storleken pa omflyttningarna i kanslighetsanalysen. En viss
omflyttning ar sannolik, men troligen inte sa omfattande som analysen visar. Vi
gor bedoémningen att det istallet &r troligt att en storre andel av resenérerna skulle
sluta aka tag om turtatheten halverades an vad analysen visar.
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Om vi antar att farre resendrer skulle néja sig med att enbart byta resvag eller rutt
och istéllet bytte fardmedel, vad skulle det innebéra for I6nsamheten pa de redan
Ionsamma straken? Det beror naturligtvis pa hur manga av resenarerna i de
I6nsamma straken som paverkas av turtathetsforsamringen. En analys av detta
visar att en inte forsumbar del av resenarerna pa de lonsamma straken gor en del
av sin resa pa de olonsamma straken. Pa en del av s6dra stambanan ar det t.ex. en
mycket stor del av resendrerna, kring halften, som har gjort en del av sin resa i ett
olonsamt strak. Pa Ostkustbanan ar andelen betydligt mindre. Detta innebér dock
att resandet skulle minska aven i de I6nsamma straken om resenarerna, till féljd av
turtathetsforsamringarna i de olénsamma straken, skulle valja att géra hela sin
resa med ett annat fardmedel &n tag. Pa sédra och vastra stambanan &r andelen
trafikanter fran olénsamma banor storst, samtidigt som det positiva nettot ar storst
for dessa strak. Vi vet inte hur stor andel av resenarerna som skulle byta fard-
medel helt om trafiken pa de olonsamma banorna lades ned, men sannolikt skulle
atminstone nagra fortsatta aka tag och bara byta anslutningsresa.

Var sammanvagda bedomning utifran bilden av hur stor del av resandet pa de
I6nsamma banorna som kommer fran olénsamma banor och utifran modell-
resultaten, ar att effekten av att lagga ner trafiken pa de olénsamma banorna inte
ar sa stor att de tidigare I6nsamma straken blir olonsamma. Vi kan dock inte sédga
detta med nagon sakerhet eftersom det inte har varit mojligt att gora sadana
berékningar. Sannolikt dr dock att vinsten fran de lonsamma straken skulle minska
och gdra dem mindre intressanta att trafikera ur kommersiell synpunkt.

En annan, kanske ovantad sida av analysresultatet, ar att resultatet for de olon-
samma straken paverkas positivt av den neddragna turtatheten. Det kan bara
forklaras av att kostnadsminskningen for att kora farre turer i dessa strak skulle
vara storre an intaktsbortfallet. En osékerhet i detta resultat beror pa att tur-
tatheten, som i verkligheten &r en tidtabell med exakta tider, i modellen enbart
beskrivs som en frekvens dver dygnet. Detta paverkar resultatet at tva hall. |
modellen innebdr en halvering av turtdtheten exakt en halvering av standarden for
resenaren. | verkligheten skulle man ha dragit ned de turer dér resandet var minst
och dar resendrerna paverkas sa lite som mojligt. Det talar for att modellen
underskattar I6nsamheten i atgarden. A andra sidan &r det i verkligheten svart att
minska de fasta kostnaderna for straken i proportion till resandeminskningen (sa
som sker i modellen). Man kan formoda att turtatheten behalls relativt hog i
hogtrafik och att det behdvs tillrackligt med tag och personal for att klara detta,
men att dessa sedan inte kan utnyttjas lika effektivt med lagre turtathet resten av
dygnet. Detta talar for att modellen Gverskattar Ionsamheten i atgarden. Hur tungt
dessa bada faktorer vager kan vi inte saga.

| figur 5.11 redovisas resultaten per strak. Utéver de redan tidigare l1onsamma

straken, blir nu dven Vastkustbanan (VKB)/Nordlanken och Varmlandshanan
svagt positiva.
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W Basalternativ 2010
0O Séankt turtathet 2010

VKB/Nordlénken

OKB/Jamtland
Dalabanan
Mélarbanan
Svealandsbanan

Véstra stambanan

Véarmlandsbanan
Sodra stambanan ;
Blekinge kustbana
Kust till kustbanan

-200 -100 0 100 200 300 400 Mkr

Figur 5.11. Netto per strak med halverad turtathet i olonsamma strak.
Miljoner kronor per ar.

5.7 Sammanfattning av analyser for 2010

Sammanfattningsvis visar de analyser som har gjorts for 2010, att det &r svart att
uppna foretagsekonomisk lonsamhet for flera av de strak som har analyserats,
trots att vi redan i basscenariot utgar fran att resandet okar och att kostnaderna per
producerad enhet sjunker markant. Tre strak, Vastra Stambanan, Sodra Stambanan
och Ostkustbanan uppvisar dock l6nsamhet i samtliga analyser, och de svarar
ocksa for en stor del av trafiken. Aven om det ldngviga resandet ar 2010 skulle
vara 10 procent storre &n i basscenariot ar bilden densamma.

Kanslighetsanalyserna pekar pa att den foretagsekonomiska lonsamheten kan
forbattras genom att biljettpriserna hojs, men det far aterverkningar i form av
minskat resande (och darmed forluster for trafikanterna). Kostnadsséankningar,
t.ex. genom byten till billigare tag, forbattrar naturligtvis ocksa Ionsamheten.

Analyser har ocksa gjorts av hur lénsamheten pa de i basalternativet lénsamma
straken, Vastra Stambanan, S6dra Stambanan och Ostkustbanan, skulle forandras
om trafikeringen pa de olénsamma straken halveras. Resultaten visar att de
Ionsamma straken sannolikt inte skulle paverkas sa dramatiskt, samtidigt som
resultatet for de olonsamma straken skulle forbattras. De samhallsekonomiska
effekterna av en sadan atgard har inte analyserats har men de paverkas troligen i
hog grad av hur atgarden i sa fall genomfors, t.ex. om trafiken laggs ner eller
ersatts med bussar.
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6 Slutsatser

6.1 Jarnvagstrafikens [6nsamhet

De analyser som SIKA har genomfort i samarbete med Jarnvagsutredningen har
bekréftat bilden av att dagens persontrafik pa jarnvag drivs med mycket stora
underskott. De prognoser vi har gjort fér 2010 visar dock att de ekonomiska
forutsattningarna for persontrafiken pa jarnvag kan komma att forbattras mark-
bart. De strdk som berdknas uppvisa Ionsamhet i prognosaret 2010 star saledes for
tva tredjedelar av trafiken matt i passagerarkilometer. Resultaten tyder samtidigt
pa att den daliga lonsamheten kommer att vara bestaende i stora delar av jarnvégs-
natet, trots att framskrivningarna innebar betydande resandedkningar och att
kostnaderna per passagerarkilometer sjunker.

Priserna for jarnvagstransporter har stigit realt under en lang tid. Vara analyser
visar att ytterligare prisokningar ar sannolika, eftersom de verkar kunna forbattra
det foretagsekonomiska utfallet. Prishdjningar &r mest sannolika dar nyinvesterin-
gar genomfors och leder till att jarnvagens konkurrenskraft forbattras. Detta skulle
i sé fall innebéra att en inte ovasentlig del av nyttan av nya jarnvagar uppkommer
i form av minskade forluster for operatdrerna och inte enbart i form av standard-
vinster for trafikanterna. Denna slutsats galler oavsett om trafiken drivs av ett
sammanhallet SJ eller av konkurrerande operatorer.

Analyserna tyder ocksa pa att den foretagsekonomiska lonsamheten kan forbattras
om trafikeringen pa en del av dagens jarnvagslinjer minskas. Denna slutsats galler
med nuvarande organisationsform och troligen i &nnu hogre grad i ett system med
manga konkurrerande jarnvagsoperatorer.

Effekterna av att 6verga till ndgon annan organisationsform ar naturligtvis svar-
bedomda. Foréandringar kan leda till att nya trafikupplagg provas, att taxor
differentieras annu mer efter olika kundgrupper och att nya tagkoncept uppstar.
Ett 6kat konkurrenstryck kan dessutom leda till att kostnaderna reduceras, vilket
markbart kan paverka mojligheterna att driva lonsam jarnvagstrafik. Det har inte
legat i SIKA:s uppdrag att dvervaga dessa olika aspekter sa vi néjer oss med att
gora nagra mer generella kommentarer till resultaten.

Analyserna pekar pa att Vastra och Sédra Stambanan samt Ostkustbanan kan
trafikeras med foretagsekonomiskt dverskott i framtiden. Flera andra strak visar
daremot sa dalig Ionsamhet att de skulle kunna fa kraftigt minskad trafikering
eller helt bli utan kommersiell persontrafik, beroende pa vilka lénsamhetskrav
som stélls i en framtida organisationsmodell for jarnvagen. Mojligheten att
trafikera dessa strak beror bland annat pa hur de kan bidra till vinster i ett
sammanhallet nat. Detta belyses inte i var av studie, men de till synes olénsamma
straken kan fylla en funktion genom att bidra till Ionsamheten i ett helt nat, aven
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om de inte bar alla sina fasta kostnader. Den foretagsekonomiska lénsamheten
forefaller ocksa som namnts kunna forbattras i dessa strak om trafikeringen
minskas, for vissa strak till och med sa mycket att de blir svagt ldnsamma.

Av resultaten framgar att det inte &r omajligt att ett bibehallet SJ skulle kunna
trafikera de tio studerade straken med ett positivt netto i framtiden. Detta innebar
samtidigt att ett system dar trafikeringen pa respektive strak upphandlades genom
budgivning antagligen ocksa skulle kunna bli sjalvbéarande — positiva bud for att fa
trafikera de lonsamma straken skulle kunna tacka de negativa buden (kraven pa
ersattning) for att trafikera de olonsamma. Dessa tva organisationsmodeller — ett
fortsatt sammanhallet SJ med ensamratt pa ett affarsnat eller ett system med upp-
handling av strdk — ar bara tva av manga tankbara modeller och vilken av dessa
modeller som &r mest gynnsam for samhéllet ar inte sjalvklart.

Effekten av en total avreglering, som innebér att olika operatdrer har mojlighet att
fritt konkurrera om taglagen pa ett kommersiellt jarnvagsnat, ar svarbedomd.
Enligt var bedémning &r det endast straken mellan Stockholm och Goteborg samt
Stockholm och Malmé som har forutsattningar att ge sadana lénsamhetsmargi-
naler att en avreglerad kommersiell persontrafik pa jarnvag framstar som
realistisk. De stora osakerheter som ar forknippade med vara prognosantaganden
medfor att det maste anses vara férenat med stora risker att bedriva kommersiell
jarnvagstrafik dven i dessa strak.

Sammantaget tyder resultaten av vara analyser pa att forutsattningarna att bedriva
foretagsekonomiskt lénsam persontrafik pa jarnvag ar hogst osakra. Denna
osakerhet kan verka i bada riktningarna. Det kan saledes inte uteslutas att jarn-
vagstrafiken i framtiden kan bedrivas mer kostnadseffektivt &n hittills, eller att
omvarldsforutsattningarna andras pa ett satt som leder till 6kad efterfragan pa
jarnvagsresor, t.ex. genom en kraftigt skarpt klimatpolitik. A andra sidan kan
manga av vara grundantaganden om bl.a. jarnvéagstrafikens kostnadsutveckling
betraktas som ganska optimistiska. Vi har t.ex. antagit att jarnvagstrafiken aven
framdver ska vara skatteméssigt gynnad i samma omfattning som hittills, vilket
inte ar sjalvklart. For jarnvagssektorn som helhet uppgar dessa s.k. skatte-
avvikelser®® enligt den senaste budgetpropositionen till betydligt éver en miljard
kronor for ar 2003.

Mot denna bakgrund framstar dven marginalerna i den mest lénsamma trafiken ar
2010 som ganska sma och det verkar uppenbart att utsikterna att éver huvud taget
bedriva kommersiell persontrafik pa jarnvag maste betraktas som mycket osékra
och sarbara for olika typer av omvarldsforandringar. Det betyder ocksa att det
maste anses vara ett betydande risktagande att i den fortsatta transportpolitiken
och infrastrukturplaneringen utga ifran att en omfattande persontrafik pa jarnvag
langsiktigt kan uppratthallas pa foretagsekonomiska grunder.

20 Stod pé statsbudgetens inkomstsida i form av olika sarregler som leder till bortfall av
skatteinkomster.
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6.2 Vad innebar resultaten for transportpolitiken?

Dagens transportpolitik bygger pa tanken att merparten av jarnvagstrafiken ska
kunna drivas Iénsamt i ett affarsnadt med samhéllsekonomiska infrastrukturavgifter
och att detta ska kompletteras av en upphandling av trafik som inte kan drivas
foretagsekonomiskt I6nsamt.

Vara analyser tyder pa att betydande delar av affarsnatet inte kan drivas foretags-
ekonomiskt lonsamt, ens pa ganska lang sikt. En av grundpelarna i dagens jarn-
vagspolitik forefaller darfor inte langre hallbar — om stora delar av affarsnatet inte
ar [6nsamt ens pa sikt riskerar det som var tankt som ett kompletterande upphand-
lat nat att bli en dominerande del av systemet. Argumenten for att subventionera
trafiken ar ganska svaga, samtidigt som det naturligtvis knappast ter sig rimligt att
sluta att trafikera nybyggda spar. Vi tycks saledes sta infor ett betydande trans-
portpolitiskt dilemma.
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Bilaga 1: Trafikering 1997

STRAK
Antal
Linje Strécka Fordonstyp dubbelturer Linjetid | Linjeldngd
min km

Vastkustbanan

(VKB)/Nordlanken

10001 | Goteborg-Hm-Malmo 2 2 366 602

10002 | Goteborg-Hb-Malmo 2 1 370 586

10003 | Goteborg-Hb-Malmd 1 6 440 564

10005 | Goteborg-Halmstad 1 2 194 264

10006 | Halmstad-Hb-Malmo 1 1 226 300

10007 | Angelholm-Hb-Malmo 1 1 120 184

10008 | Angelholm-Helsingb. 1 1 32 49
TOTALT 14

Ostkustbanan (OKB)

4101 Sundsvall-Stockholm 1 1 530 726

4102 Stockholm-Gavle 1 3 212 342

4103 Sundsvall-Gavle 1 2 300 383

4104 Stockholm-Langsele 1 2 866 1008

4105 Stockholm-Harnésand 2 1 542 876
TOTALT 9

Jamtland

4201 Stockholm-Ostersund 1 1 692 982

4202 Stockholm-Storlien 1 1 1006 1280

N401 Storlien-Stockholm 16 1 1210 1280

N402 Storlien-Goteborg 16 1 1614 1827

N601 Norrkdping-Malmé 16 1 508 819
TOTALT 5

Dalabanan

5001 Stockholm-Falun 2 2 292 496

5002 Stockholm-Falun 1 2 338 466

5003 Stockholm-Mora 1 3 480 614

5004 Borlange-Mora 1 4 154 183
TOTALT 11

Malarbanan

5701 Stockholm-Vasteras 1 7 154 220

5702 Stockholm-Va-Hallsb. 1 10 316 454
TOTALT 17

Svealandsbanan

5704 Stockholm-Arboga 1 2 226 317

5801 Stockholm-Eskilstuna 1 9 138 236

5802 Stockholm-Et-Hallsb. 1 8 290 455
TOTALT 19
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Vastra stambanan
6001 Stockholm-Goéteborg 1 3 534 886
6002 Stockholm-Goéteborg 2 12 390 885
6003 Stockholm-Jénkdping 2 1 378 787
6004 Goteborg-Hallsberg 1 1 312 502
6101 Stockholm-Hallsberg 1 1 238 384
TOTALT 18
Varmlandsbanan
7001 Stockholm-Cg(-Oslo) 1 1 520 815
7002 Stockholm-Karlstad 2 1 298 634
7003 Stockholm-Karlstad 1 2 354 622
7004 Stockholm-Arvika 2 1 392 770
TOTALT 5
Sodra stambanan
8001 Stockholm-Malmé 2 1 478 1190
8002 Stockholm-Malmé 2 6 540 1190
8003 Stockholm-Malmé 1 3 764 1118
8004 Stockholm-Karlskrona 2 1 566 1057
8101 Stockholm-Norrkdping 1 3 238 299
8102 Stockholm-Nk-Mjolby 1 2 328 437
8106 Stockholm-Mjélby 2 1 252 595
8201 Stockholm-Helsingb. 2 1 550 1137
N501 Sthim-K-Nr-Lu-Malmo 16 1 906 1164
N502 Sthim-Nk-Hm-Hb-Malmo 16 1 1100 1240
TOTALT 20
Blekinge kustbana
9001 Karlskrona-Malmo 17 10 356 416
9002 Karlskrona-Malmo 17 2 356 416
9003 Karlskrona-Hassleh. 17 1 266 256
9101 Kristianst.-Helsingb 17 1 184 204
9102 Hassleh.-Helsingb. 17 10 114 148
9201 Kristianstad-Malmo 17 2 148 216
TOTALT 26
Kust till Kustbanan
9501 Goteborg-Kalmar 1 3 512 643
9502 Alvesta-Kalmar 1 3 192 243
9503 Malmoé-Kalmar 1 1 398 597
9601 Emmaboda-Karlskrona 1 10 82 103
9602 Emmaboda-Kalmar 1 12 70 108
TOTALT 29
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Bilaga 2: Trafikering 2010

STRAK
Antal
Linje |Stracka Fordonstyp dubbelturer Linjetid | Linjelangd
min km
Vastkustbanan(VKB)/Nordlénken | | | | |
10001 | Goteborg-Malmd-(Kope 2 4 340 675
10002 | Oslo-Géteborg-Képenh 2 4 564 1075
10003 | Oslo-Géteborg 1 3 214 400
10004 | Goteborg-Képenhmn 1 17 402 675
TOTALT 28
Ostkustbanan (OKB)
4101 | Sthim-Sundsvall-Umeé 2 6 680 1417
4102 | Stockholm-Sundsvall 2 3 390 803
4103 | Kramfors-Langsele 1 6 110 138
4105 | Sundsvall-Umea 1 6 340 615
TOTALT 21
Jamtland
4201 | Stockholm-Ostersund 2 3 496 1105
4202 | Sthim-Sundsv-Ostersu 2 2 616 1193
N4201 | Stockholm-Storlien 16 1 908 1422
N4202 | Malmo-Goteborg-Storl 16 1 1656 2596
TOTALT 7
Dalabanan
5001 | Stockholm-Falun 2 4 260 498
5002 | Stockholm-Falun 1 4 294 498
5003 | Mora-Borlange 1 9 144 208
5004 | Stockholm-Mora 1 2 422 659
TOTALT 19
Méalarbanan
5702 | Stockholm-Vasteras-O 1 8 184 406
5703 | Stockholm-Vasteras 1 8 106 210
TOTALT 16
Svealandsbanan
5801 | Uppsala-Stockhm-Es-H 1 11 316 593
5802 | Uppsala-Stockholm-Es 1 10 186 364
TOTALT 21
Vastra stambanan
5701 | Sthim-Vasteras-Goéteborg 1 8 500 971
6001 | Stockholm-Géteborg 2 3 348 910
6002 | Stockholm-Géteborg 2 10 372 910
6003 | Stockholm-Goéteborg 2 5 370 910
6004 | Arlanda-J6nkdping 2 1 388 879
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6005 | Stockholm-Borés 2 1 378 833
6101 | Stockholm-Hallsberg 1 14 196 394
TOTALT 42
Varmlandsbanan
7001 | Stockholm-Oslo 2 2 248 654
7002 | Stockholm-Oslo 2 3 402 857
7003 | Stockholm-Karlstad 2 4 314 654
TOTALT 9
Sddra stambanan
8001 | Stockholm-K&penhamn 2 8 584 1273
8002 | Stockholm-Malmd 2 6 496 1206
8003 | Stockholm-Malmd 2 3 556 1172
8004 | Stockholm-V&xjo 2 1 392 878
8005 | Linkdping-Uppsala 1 8 330 548
8006 | Linkdping-Nykdping-G 1 4 418 794
N8001 | Stockh-Hb-Kdp-(Hamb) 16 1 678 1239
TOTALT 31
Blekinge kustbana
9001 | Helsingor-Karlskrona 1 17 414 534
9002 | Helsingor-Kristianstad 1 2 216 293
10901 | Kristianstad-Helsingor 15 10 156 219
TOTALT 29
Kust till Kustbanan
9201 | Kalmar-Malmd-Helsingor 1 8 418 692
9202 | Véxjo-Malmo-Helsingor 1 8 284 466
9501 | Kalmar-Gdéteborg 1 3 472 699
9502 | Karlskrona-Goéteborg 1 3 490 693
9601 | Emmaboda-Karlskrona 1 6 94 108
Kalmar-Emmaboda-
9602 | Karlskrona 1 3 166 222
TOTALT 31
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Bilaga 3: Kostnader for jarnvagstrafik 1997 och 2010

| foljande tabell redovisas de kostnader fran Jarnvéagsutredningen som har anvants
i denna studie. | tabellen redovisas aven de varden som rekommenderas for
samhallsekonomiska analyser enligt den senaste s& kallade ASEK-dversynen?'.
Skillnaden mellan dessa vérden &r att moms och skatt hanteras annorlunda i en
foretagsekonomisk analys an i en samhéallsekonomisk analys. | kostnaderna som
har anvants har ar dessutom totala kapital- och overheadkostnader inkluderade. |
ASEK-vardena ingar enbart trafikberoende kostnader.

Tabell 6.1. Kilometer- och tidsberoende kostnader 1997 och 2010 enligt ASEK och
Jarnvagsutredningen (Kostnaderna ar uttryckta i 1997 ars prisniva)

Tagslag Kostnadsslag Kostnader Kostnader Kostnader
ASEK Jarnv.utr. 1997  Jarnv.utr. -2010
Snabbtdg Minsta strackkostnad (kr/km) 24,92 38,19 28,9
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,079 0,097 0,082
Minsta tidskostnad (kr/min) 105,50 106,58 116,5
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,290 0,298 0,313
0
IC/IR Minsta strackkostnad (kr/km) 11,70 25,00 14,2
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,055 0,055 0,059
Minsta tidskostnad (kr/min) 44,38 53,40 65,3
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,160 0,139 0,235
0
Pendeltdg Minsta strackkostnad (kr/km) 17,60 23,60 14,7
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,088 0,082 0,061
Minsta tidskostnad (kr/min) 47,30 39,45 42,99
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,190 0,108 0,086
0
Dieseltdg  Minsta strackkostnad (kr/km) 6,50 11,80 10,1
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,085 0,114 0,113
Minsta tidskostnad (kr/min) 27,95 36,90 34,44
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,260 0,367 0,189
0
Nattag Minsta strackkostnad (kr/km) 30,06 38,90 36,8
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,080 0,104 0,128
Minsta tidskostnad (kr/min) 94,13 72,60 74,8
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,190 0,179 0,271
2L ASEK
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Jarnvagsutredningen har dven tillhandahallit uppgifter om omkostnader (biljett-
forsaljning m.m) per tagslag. | modellen kan omkostnaderna bara anges uppdelat
pa langvaga- respektive kortvaga trafik. All langvaga trafik har tilldelats ett
medelvérde av kostnaderna for snabbtag och IC/IR-tag. Den kortvéaga trafiken har
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tilldelats omkostnaden for pendeltag.

Tabell 6.2. Omkostnader enligt jarnvagsutredningen och ASEK.

(Kostnaderna ar uttryckta i 1997 ars prisniva)

Tagslag Omkostnader
Jarnv.utr. Modell Jarnv.utr. Modell
ASEK 1997 1997 2010 2010
Snabbtag 0,12 0,28 0,29 0,23 0,195
IC/IR 0,12 0,30 0,29 0,16 0,195
Pendeltag 0,12 0,08 0,08 0,09 0,09
Dieseltag 0,12 0,30 0,29 0,14 0,195
Nattag 0,12 0,26 0,29 0,16 0,195
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Bilaga 4: Nagra definitioner och forklaringar

Den frivilliga dverenskommelse som har ingatts mellan

ACEA EU-kommissionen och den europeiska bilindustrin
(ACEA) om att minska nya personbilars koldioxidutslapp
med 25 procent fram till ar 2008 jamfoért med 1995 ars
niva. EU-kommissionens rekommendation 1999/125/EG

ASEK Vid tre tillfallen har SIKA haft i uppdrag att genomféra

en samlad och trafikslagsévergripande dversyn av
samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet. Arbetet har tidigare gatt under
beteckningen ASEK — en forkortning for arbetsgruppen
for samhéllsekonomiska kalkyler och resulterande
rekommendationer for metoder och kalkylvérden kallas
ofta ASEK-vérden.

Belaggningsgrad

Antal personer i bilen. Varierar efter reslangd och arende.

Bilinnehav Matt pa tillgangen till bilar i samhallet. Méts ofta i antal
bilar per tusen invanare.
KPI Konsumentprisindex ar det mest anvanda mattet for

prisutveckling och anvands bl.a. som inflationsmatt och
vid avtalsreglering. KPI avser att visa hur
konsumentpriserna i genomsnitt utvecklar sig for hela den
privata inhemska konsumtionen, de priser konsumenterna
faktiskt betalar. (Kalla: SCB)

Kortvéga resor

Resor kortare an tio mil

Langvéaga resor

Resor tio mil och langre, enkel resa

Persontransport- Hur langt vi sammanlagt forflyttar oss, mats i person-

arbete eller passagerarkilometer (pkm).

Riks-RVU Intervjuundersdkning om svenska resvanor som genom-
fordes av SCB pa uppdrag av SIKA, Trafikverken,
Vinnova och Turistdelegationen. Heter numera RES.

SAMGODS Transportanalytiskt modellsystem for godstransporter, se
SAMPLAN Rapport 2001:1

SAMPERS Transportanalytiskt modellsystem for persontransporter,
se Bilaga 5.

SIKA Statens institut for kommunikationsanalys

Trafikarbete

Hur langt samtliga fordon forflyttar sig. Trafikarbetet
mats i fordonskilometer (fkm).
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Bilaga 5: SAMPERS - kort beskrivning

Bakgrund

SAMPERS ér ett modellsystem for analyser inom persontransportomradet. Syftet
med systemet ar att man med dess hjalp ska kunna analysera och i méjligaste man
forutsdga vilka effekter som eventuella forandringar i transportsystemet kan
tankas fa. Med systemets hjalp kan man pa sa séatt ta fram underlag infor beslut
om atgdrder i transportsystemet.

SAMPERS har utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och KFB
(Kommunikationsforskningsberedningen). Utvecklingen pabdrjades varen 1998
och den forsta tillampningen gjordes i samband med inriktningsplaneringen for
den strategiska analysen. Sedan dess har systemet anvants for olika typer av
analyser av transportsystemet och kontinuerligt utvecklats vidare.

Modelluppbyggnad

Som underlag for modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt resande, trafik-
utbud, befolkningsstruktur och néringslivets sammansattning m.m. samlats in.
Uppgifterna om det faktiska resandet kommer fran den nationella reseundersok-
ningen (Riks-RVU). Dérifran har ca 30 000 intervjuer fran aren 1994-97 hamtats.

Statistiken om resvanor, trafikutbud och zondata (data om bl.a. antalet boende och
sysselsatta i en zon) har sedan anvants for att bygga modeller av hur manniskor
valjer att resa. Det som modelleras &r bl.a. hur ofta de vill resa, hur garna de valjer
att resa till en viss destination, hur de valjer ett visst fardmedel framfor ett annat
och hur de reagerar pa forandringar av t.ex. priser och restider. Genom att i
modellen prova att gora forandringar i t.ex. trafikutbudet eller zondata kan man
med hjélp av resultaten analysera vad dessa forandringar skulle fa for effekt pa
resandet i verkligheten

SAMPERS bestar av fem regionala modeller for kortvaga resor, dvs resor som &r
eller kortare an tio mil, en rikstackande modell for langvaga inrikes resor tio mil

langa eller langre, samt en modell for utrikesresor. Analyser kan ske och resultat
presenteras pa regional, nationell och internationell niva.

Vagutbudet bestar av det statliga vagnatet samt vissa kommunala vagar i tatorter.
Utbudet av inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar avgangstider och biljett-
priser for flyg, langvaga och regional tdg- och busstrafik, samt farjan till Gotland
(lokala/ regionala farjor omfattas inte). Gang- och cykel finns som fardmedels-
alternativ i de regionala modellerna. Darutover finns uppgifter pa detaljerad
geografisk niva (ca 10 000 s.k. sams-omraden for hela landet) om bl a befolkning,
inkomst, arbetsplatser, bilinnehav, ortstyper samt in- och utflyttning.

Resultatredovisning

SAMPERS ger resultat i form av antalet resor och trafikarbete som gors med olika
fardmedel, trafikfloden pa vagar och kollektivtrafiklankar, samt samhalls-
ekonomiska effekter av forandringarna.
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De regionala resorna kan presenteras uppdelat pa sex olika resarenden,
arbetsresor, tjansteresor, skolresor, besok, fritidsresor och 6vriga resor. De
langvaga resorna kan indelas i privatresor och tjansteresor. Resultat kan redovisas
separat for olika grupper, t.ex. uppdelat efter alder, inkomst och kon.

Resultaten kan aven redovisas pa olika geografiska nivaer, allt fran nationell niva
till 1ans-, kommun eller samsomradesniva. Valet av lamplig geografisk niva ar till
viss del beroende av vilka fragor som analyseras. Generellt géller att resultaten
maste anvandas med allt storre forsiktighet ju finare niva man arbetar med.
Resultaten kan t.ex. stimma bra pa en évergripande niva men avvika mycket pa
enskilda l&nkar.

Den SAMPERS-modul dar samhallsekonomin beréknas kallas SAMKALK. Hér
berdknas bl.a. kostnader och intakter for tidsvinster/forluster, miljo- och
trafiksakerhetseffekter, dvs. sadant som kravs for att gora samhallsekonomiska
kalkyler.

I SAMPERS finns dven en separat modul for att analysera effekter pa
tillganglighet med hjélp av ett antal sa kallade tillganglighetsmatt. Resultaten fran
tillganglighetsmodulen redovisas i kartform och som diagram.

Verkligheten later sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en modell. Detta galler
aven for SAMPERS. Modellen bor framst anvandas for jamforelser av olika
alternativa investeringar och/eller andra satsningar eller férandringar som
paverkar resmonstret. Resultaten visar inga fullstandiga sanningar utan ger
sannolika riktningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhallas vid olika
alternativ.
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