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Resultat i korthet

Som en del av arbetet inom ramen for inriktningsplaneringen genomfor Trafikverket
systemanalyser for totalt tre utredningsalternativ (UA) och ett jaimforelsealternativ (JA).
Alternativen har analyserats saval i forhallande till varandra som i férhéllande till ett nuldge
som motsvarar forutsiattningar och trafikférhéllanden 2010.

« JA: Beslutad politik. Trafikverkets basprognos fér 2030 som forutsitter
utbyggnad enligt faststillda planer for perioden 2014—2025.

« UAu1: Aviserade styrmedel. Forutom genomfoérande av nuvarande plan
2014—2025 ingar arlig hdjning av bransleskatten samt en vagslitageskatt for
lastbilar.

« UAz2: Utbyggnad av infrastrukturen med satsning pa stora
jarnviagsutbyggnader. Forutom genomférande av nuvarande plan 2014—
2025 ingér utbyggnad av hoghastighetsbanor, Norrbotniabanan och
dubbelspér pa strackan Gavle-Harnosand.

« UA3: Aviserade styrmedel samt utbyggnad av infrastrukturen. Den
tredje systemanalysen ar en kombination av &tgdrderna i UA1 och UA2.

Sma skillnader i transportarbete mellan 2030-alternativen.

Jamfort med nuldget (2010) 6kar det totala transportarbetet med mellan 24 och 27 procent i
2030-alternativen. Inférande av vigslitageskatter och hdjda briansleskatter (UA1) ar det
enda utredningsalternativet som ger en minskning av det totala persontransportarbetet
(samtliga trafikslag), jamfort med basprognosen for 2030 (JA).

Vigslitageskatter och hijda briansleskatter dimpar utvecklingen av
personbilstrafiken.

Samtliga utredningsalternativ visar pa ett minskat antal personkilometer med bil jamfort
med basprognosen for 2030. Om ekonomiska styrmedel inférs (UA1 och UA3) blir
dampningen storre dn vid enbart infrastruktursatsningar (UA2).

Infrastruktursatsningar paverkar bilresandet marginellt men ékar resandet
med tag kraftigt.

Alternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2) paverkar personbilstrafiken relativt
lite men Okar transportarbetet med tag betydligt, jamfort med basprognosen for 2030. Det
beror pa dels nya spér i strak dar det i dag inte finns ndgon jarnvag, dels 6kat tagutbud med
hoghastighetstag pé langa striackor.



Utbyggnad av jarnvigsniitet leder till att l1Angviiga flygresor flyttas over till tag.

I UA2 och i UA3 blir skillnaderna i tillvixten for flygtrafiken relativt stora, med en
minskning pa cirka 10 procentenheter jamfort med basprognosen for 2030. Detta dr ett
resultat av att Iangvaga flygresor flyttas over till langvaga tagresor, i samband med de stora
utbyggnaderna av jairnvagsnitet.

Samtliga utredningsalternativ leder till viss overflyttning av godstransporter
fran vig till andra trafikslag.

Utvecklingen av godstransporter pa viag dampas négot i samtliga utredningsalternativ
jamfort med basprognosen for 2030. Utfallet i det ’kombinerade” utredningsalternativet
(UA3) ger den storsta overflyttningseffekten, i och med att kapaciteten pé jarnvagen ckar
samtidigt som kostnaderna for vagtransporterna 6kar.

Samtliga utredningsalternativ ger positiva samhiillsekonomiska effekter,
sarskilt alternativen med infrastruktursatsningar.

Alla utredningsalternativ innebér totalt sett en positiv effekt for samhillet, och det ar
infrastruktursatsningar (UA2 och UA3) som ger storst utslag. Eftersom system- och
investeringskostnader inte finns med i kalkylen, kan man inte baserat pa dessa resultat
beddma utredningsalternativens samhillsekonomiska lonsamhet.

Trafikanteffekterna skiljer sig betydligt mellan utredningsalternativen.

De ekonomiska styrmedlen i UA1 innebir att personbilstrafiken ddmpas, vilket leder till
samhillsekonomiska kostnader i form av forsdmrad tillganglighet f6r sévil privatpersoner
som foretag. Infrastruktursatsningarna i UA2 innebéar tvirtom restidsvinster och darmed
samhallsekonomiska vinster for trafikanterna. Den sammanlagda effekten (UA3) &r positiv.

Samtliga utredningsalternativ ger positiva effekter pa trafiksikerhet, miljo och
hilsa.

I och med att vigtransporterna med bil och lastbil minskar ger sévil ekonomiska styrmedel
som infrastruktursatsningar positiva effekter pa trafiksiakerhet, miljé och hilsa, jaimfoért med
basprognosen for 2030. Den stora 6kningen av jarnvagskapaciteten i UA2 och UA3 innebér
ocksa minskade storningskostnader, framfor allt i den regionala tagtrafiken.

En avslutande kommentar.

Forutsatt att ovriga forutsattningar ar oférandrade visar analyserna att kombinationen
ekonomiska styrmedel och infrastruktursatsningar ar det alternativ som ger storst nytta.
Darmed ar det inte sagt att det ar samhéllsekonomiskt 16nsamt, eftersom ingen fullstiandig
samhaillsekonomisk kalkyl har genomforts.



Inledning

Bakgrund

I och med Regeringsbeslut N2015/4305/TIF har Trafikverket fatt i uppdrag att ta fram ett
inriktningsunderlag infor den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden 2018-
2029. En grundlaggande utgdngspunkt for uppdraget ar att infrastrukturen ska planeras,
utvecklas och forvaltas s& att man uppnar det 6vergripande transportpolitiska malet om att
sdkerstilla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och niringsliv i hela landet. Vidare ska de jaimbordiga funktions- och
hansynsmaélen nas.

For att uppfylla transportpolitikens 6vergripande mal &r Regeringens bedomning att
tillgdngligheten pa sikt méste utvecklas inom ramen for maélet att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Vidare méste tillgdngligheten utvecklas pa ett satt
som bidrar till att miljokvalitetsmalen nés, samt pa ett sidtt som bidrar till 6kad hélsa.
Darutover ska ett trafikslagsovergripande forhallningssitt, fyrstegsprincipen samt de av
riksdagen faststillda transportpolitiska principerna, vara vagledande.

En viktig bakgrund till uppdraget ar dven:
+ Regeringens mal om att Sverige ska ha lagst arbetsloshet i EU ar 2020 och
« bygga minst 250 000 nya bostider till ar 2020, samt

« riksdagens vision att Sverige ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser och

«  Regeringens ambition att miljopaverkan fran transportsektorn ska minskas.

Syfte

Enligt regeringens direktiv ska inriktningsunderlaget omfatta tre analyser som s ldngt
mojligt ska genomforas och redovisas pa ett likvardigt satt, samt vara jamférbara. De tre
analyserna behandlar hur inriktningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken
utvecklas enligt Trafikverkets prognos 1) utifran hittills beslutad politik, 2) med hittills
beslutade och aviserade atgiarder, samt 3) med antaganden om ytterligare styrmedel och
atgirder for att kostnadseffektivt minska transportsystemets utslapp av vixthusgaser.

Syftet med denna rapport ar att redovisa resultat av analyser vad betraffar punkt 1 och 2
ovan. For punkt 3 har inga regelrétta prognoser gjorts och den analysen redovisas separat.

Metod

Trafikprognoser syftar till att spegla de effekter som kan tdnkas uppsté i samhallet givet
antaganden om infrastrukturatgiarder, ekonomisk utveckling etc. Prognoserna utgor bland
annat underlag for samhéllsekonomiska analyser av dtgiarder som péverkar
transportsystemet. Prognoserna gors i enlighet med Trafikverkets riktlinjer for framtagande
av trafikprognoser, vars syfte ar att kvalitetssdkra prognoserna vad galler dokumentation,
tydlighet, transparens och anvandbarhet.



Prognoser, berdkningar och effektbeskrivningar i foreliggande underlagsrapport har tagits
fram med hjilp av programversioner och databaser for Trafikverkets Basprognos 2015, med
berdkningsmetodik enligt forutsattningar géallande fran 1 april 2015. Principer och
kalkylvirden for samhillsekonomiska analyser foljer ASEKs! rekommendationer.
Prognoserna bygger dels pa indata frin etablerade killor (SCB, Regeringens
langtidsutredning, Energimyndigheten, m.fl.), dels p4 liggande planer eller planférslag for
transportsystemet. For mer information om Trafikverkets prognosverktyg mm, se Bilaga 1.

Utredningsalternativ

Malet ar att Sverige &r 2050 inte ska ha ndgra nettoutsliapp av viaxthusgaser och Regeringens
ambition &r att miljopaverkan fran transportsektorn ska minskas. Mot bakgrund av detta ar
en viktig frdga hur 1dngt man kommer med aviserade styrmedel samt stérre utbyggnader av
jarnvigssystemet. Som en del av arbetet inom ramen f6r Inriktningsplaneringen (IP)
genomfor Trafikverket systemanalyser for totalt tre utredningsalternativ (UA), som sedan
jamfors med resultaten fran ett jamforelsealternativ (JA). De olika alternativen beskrivs
kortfattat nedan, mer utforliga beskrivningar finns ldngre fram i rapporten.

« JA: Beslutad politik Trafikverkets gillande basprognos fér 20302 som
forutsatter utbyggnad enligt faststillda planer for perioden 2014-2025.

« UAu1: Aviserade styrmedel3 Férutom genomférande av nuvarande plan
2014-2025 ingér arlig hojning av briansleskatten samt en vigslitageskatt for
lastbilar.

« UAz2: Utbyggnad av infrastrukturen med satsning pa stora
jarnviagsutbyggnader Forutom genomforande av nuvarande plan 2014-
2025 ingdr utbyggnad av hoghastighetsbanor4, Norrbotniabanan och
dubbelspar pa strackan Gavle-Harnosand.

« UAS3: Aviserade styrmedel samt utbyggnad av infrastrukturen Den
tredje systemanalysen dr en kombination av atgarderna i UA1 och UA2.

Genom att analysera atgdarderna i UA1 och UA2 separat fas kunskap om hur de olika delarna
var for sig paverkar prognoserna och vilka effekterna blir. For 6kad forstdelse redovisas
trafikutvecklingen for saval JA som UA i férhallande till ett nuldge. Detta motsvarar
forutsattningar och trafikforhéllanden med basar 2010 for persontrafik och basér 20065 for
godstrafik.

! = Arbetsgruppen fér samhillsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom transportsektorn

2 Se Trafikverkets rapporter Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr.
2015:059) samt Prognos for godstransporter 2030 — Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr.
2015:051).

3] aviserade styrmedel ingdr ocksa inférandet av ett Bonus-Malus system, for vilket Regeringen har
ett pagaende utredningsuppdrag som ska redovisas senast 29 april 2016. Effekterna pa
trafikprognoserna av ett sddant system ar helt beroende pa systemets utformning, varfér vi véljer
att inte inkludera det i analyserna.

4 Ostlanken mellan Jarna och Linképing samt striackan Mélnlycke-Bollebygd byggs som ett férsta
steg mot ny stambana for héghastighetstag och ingar i basprognos/nationell plan 2014-2025.

5 Antas motsvara basar 2010, se Godstrafik under JA — basprognos 2030/Berakningsférutsittningar



Prognoser fér 2050

Inriktningsunderlaget innefattar trafikprognoser for ar 2030. Trafikverket har ocksé tagit
fram prognoser for 2050, dock inte pa samma detaljniva.® Anledningen till att gora
prognoser for 2050 ir att man for de samhéllsekonomiska kalkylerna vill ha en nagot bittre
uppfattning om trafikens utveckling frdn 2030 an att bara utga fran en forvintad ekonomisk
tillvaxt. De mer langsiktiga prognoserna fran 2030 till 2050 bor tolkas med forsiktighet.

Lasanvisning

Efter detta inledande kapitel beskrivs forutsattningar och resultat, inklusive kortare
kommentarer, for Basprognos 2030 (JA) och de tre utredningsalternativen (UA1-3) i ett
kapitel vardera. Darefter kommer kapitlet Sammanfattande analys, dir resultaten
presenteras parallellt f6r en jamférande analys med paféljande slutsatser. I ett avslutande
kapitel diskuteras utfallet i de tva senaste inriktningsplaneringarna (2006 och 2010),
inklusive en kort internationell jamforelse med fokus pa de nordiska landerna.

6 Dessa resultat redovisas inte i féreliggande underlagsrapport utan stér att ldsa i rapporterna for
Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 2015:059 samt 2015:051).



JA — Basprognos 2030

Beskrivning

Jamforelsealternativet (JA) utgors av Trafikverkets gillande basprognos for 2030,
publicerad 2015-04-01. I den forutsitts utbyggnad enligt faststillda planer for perioden
2014-2025.

Berakningsforutsattningar

Nedan redovisas de berakningsforutsiattningar som utgjort indata till modellberdkningarna.
For utforlig redovisning av berdakningsforutsattningarna till basprognosen hénvisas till
Trafikverkets rapporter Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2015
(publ.nr. 2015:059) samt Prognos for godstransporter 2030 — Trafikverkets basprognos
2015 (publ.nr. 2015:051).

Ekonomiska férutséattningar och socioekonomi

Grundantaganden

De huvudsakliga utgadngspunkterna for de ekonomiska och socioekonomiska
forutsiattningarna ar dels IEA:s (International Energy Agency) Current Policies-scenario,
dels en uppdatering av Finansdepartementets ldngtidsutredning (LU) 2008.

Reala inkomsten per capita
Den reala inkomsten per capita berdknas 6ka 1,9 % arligen mellan 2010 och 2030, vilket
innebar en 6kning med totalt 46 % under tjugoarsperioden.

Framtida korkostnad for bil och taxor for kollektivtrafik

Resenirernas brinslepris? har raknats fram utifran produktpris fér huvudbrinsle och
inblandat briansle samt beskattning fér dessa bada brénslen och landar pa 15,82 kr per liter
bensin (inkl. etanol) och 17,93 kr per liter diesel (inkl. biodiesel). Utgangspunkten ar
Energimyndighetens Langtidsprognos 2012 samt prognostiserade oljepriser® i IEA:s Current
policies-scenario. Beskattningen har berdknats utifran nu beslutade skatter samt en
uppskrivning av koldioxidskatten med BNP. Att korkostnaden (se Tabell 1) minskar i
Basprognos 2030 jaimfort med 2010, trots 6kade brianslepriser, beror pa att fordonen antas
bli allt effektivare och dra mindre brinsle.

Tabell 1: Berdkningsforutsattningar kilometerberoende kérkostnad bil (kr/km; sammanviktning bensin och
diesel), 2010 ars penningvirde

Koérkostnad Nuldge Basprognos 2030-2010 2030-2010

2010 2030 (abs. tal) (proc.)
Branslekostnad 0,969 0,917 -0,05 5%
Ovriga korkostnader 0,881 0,881 0,00 0%
Summa 1,850 1,798 -0,05 3%

7 Framtida branslepriser vid pump eller laddstation; avser reala literpriser inklusive skatt 4r 2030 i
2010 ars penningvarde.
8 Ca 135 USD/fat &r 2030, jamfért med 2010 ars snittpris pa ca 78 USD/fat.
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Alla taxor for resor med buss, tig och flyg antas vara realt oforandrade under hela perioden
2010—2030, delvis for att underlag saknas for att kunna géra nigon annan bedémning.
Antagandet om oforandrade kollektivtrafiktaxor grundar sig ocksa pé att man inte vill
forandra relativpriserna gentemot personbil (dir totala korkostnaden minskar till f61jd av
teknisk utveckling) alltfér mycket.

Befolkning och sysselséattning

Finansdepartementets LU 2008 (SOU 2008:108) har uppdaterats med en nyare
befolkningsprognos enligt nationell SCB-prognos? som publicerades i april 2011. Enligt
denna okar befolkningen i landet med ca 10 % mellan 2010 och 2030, frdn ca 9,4 miljoner
invénare till ca 10,3 miljoner invinare. Det motsvarar en arlig tillvixttakt pa ca 0,47%.

Den forvarvsarbetande befolkningen 6kar med ca 5 % mellan 2010 och 2030, fran ca 4,4
miljoner till ca 4,6 miljoner forviarvsarbetande. Det innebér att forviarvsgraden'© minskar
fran ca 46,8 % till ca 44,8 %. Den minskande forviarvsgraden ar en effekt av att
aldersstrukturen ar en annan 2030 dn 2010, da det i befolkningsprognosen antagits ett
“oforandrat arbetsmarknadsbeteende” * enligt LU 2008.

Tabell 2: Berdkningsforutsattningar befolkning och sysselsattning

Forutsattning Nulage Basprognos 2030-2010 2030-2010
2010 2030 (abs. tal) (proc.)

Befolkning 9415 600 10341 800 926 200 +10 %

Forvarvsarbetande

befolkning 4 402 800 4633 000 230 200 +5%

Forvarvsgrad 46,8% 44,8% -4 %

Infrastruktur och trafikering

Vagnat

Végnatet i Nuldge 2010 motsvarar i princip det faktiska vagnitet ar 2014. Prognoserna for
2030 forutsitter en utbyggnad av infrastrukturen enligt fastslagna planer. I Stockholm
utokas dagens trangselskatt till att 4ven gilla Essingeleden.

Jarnvag och dvrig kollektivtrafik

Med undantag for trafik pa jarnvag ar kollektivtrafikutbudet detsamma i Nuldge 2010 och i
basprognosen for 2030, eftersom underlag for framtida trafikutbud saknas. Utbudet av
regional busstrafik utgar fran Samtrafikens tidtabell for 2012 och den 1dngviga busstrafiken
motsvarar 2012 ars trafikering.

Flygutbudet bygger pa verklig trafikering varen 2012, med undantag for trafik till och fran
Gotland, dar en trafikering motsvarande hosten 2011 anvinds.

9SCB BE0401_2011160_SM_BE18SM1101.

10 Antal boende (nattbefolkning) dividerat med antal férvarvsarbetande nattbefolkning.

11 Ett ofdrandrat arbetsmarknadsbeteende innebér att olika grupper (dlder, kén, fédelseland,
utbildning) arbetar i samma utstrackning som i dag.
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Nulédge 2010 motsvarar jairnvagsnat samt tidtabell for &r 2010. Till 2030 utékas
trafikeringen pa jarnvag enligt vad som mojliggors av beslutade planer, och bygger pé
Trafikverkets antaganden om framtida tagtrafik. Tagens tidtabellstider har beriaknats med
hjalp av matematiska modellsamband mellan trafikering och kapacitet. Trafikeringen
beskrivs i Trafikverkets rapport Tagtrafik i Basprognos 2030 beskrivning av trafikering
(2015-04-01).

Godstrafik

Godsanalyserna bygger pa en skattad efterfragan for godstransporter i Sverige med basar
2006. Skattningen utgar fran Varuflédesundersokningen 2004/2005, en
utrikeshandelsprognos, en transitprognos och en varuvardesprognos. Att anvinda
Varuflodesundersékningen 2008/2009 bedomdes ge icke-representativa varden, eftersom
den senare undersokningen genomfordes i stark lagkonjunktur. I berakningarna anvands
séledes det dldre materialet och det justeras for de olika baséren s att gods- och
personprognosen dndé blir konsistenta. Pa grund av nedgéngen pa godssidan under
lagkonjunkturen 08/09 och den efterféljande aterhamtningen bedoms ldget 2006 motsvara
Nulédge 2010 och benidmns darfor sé i alla jamforelser fortsattningsvis.

I Basprognos 2030 ingér hgjda banavgifter pa jarnviag2, inforande av Svaveldirektivets for
sjofarten samt en extra malmokning baserat pa LKABs egen prognos. Malmtransporterna
star for ca 21 % av antalet tonkilometer gods pé jirnvag i Nuldge 2010. Motsvarande andel i
Basprognos 2030 ligger pa ca 33 %.

Resultat — JA Basprognos 2030

Persontrafikutveckling

I Tabell 3 och Figur 1 redovisas persontransportarbetet uttryckt i miljarder personkilometer
per ar for Nuldge 2010 och i Trafikverkets Basprognos 2030 samt tillvixten i procent under
perioden 2010-2030 for olika firdmedel. Den senare uttrycks dels i total (ackumulerad)
tillvaxt, dels i arlig tillvaxt under tjugoarsperioden.

Tabell 3: Persontransportarbete Nuldge 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per ar

Fardmedel Nulidge | Basprognos| Total tillvixt| Arlig tillvixt

2010 2030 2010-2030 2010-2030
Bil 90,5 1134 25% 1,1%
Tag 12,0 18,0 50% 2,1%
Buss 10,5 11,5 10% 0,5%
Ovrigt* 8,0 9,0 13% 0,6%
Flyg** 3,5 4,2 20% 0,9%
Ovriga spar* 2,1 2,8 33% 1,5%
Totalt 126,6 158,9 26% 1,1%

* Tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel ** Inrikes flyg * Spdrvdg och tunnelbana

12.5e PM — Banavgifter och externa kostnader tdgtrafik prognosdret 2030 (TRV 2012-05-07) samt
Banavgifter i Europa (VTI-Notat 56-2005).

13 Se Konsekvenser av skdrpta krav fér svavelhalten i marint brinsle — slutredovisning (Trafikanalys
2013:10)
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Figur 1: Persontransportarbete Nuldge 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per ar

Totalt for alla fairdmedel 6kar persontransportarbetet med ca 26 %. Tillviaxten ar storst for
tag (ca 50 %) foljt av kollektivtrafiken pa ovriga spar (ca 33 %). Tillvaxten for
persontransportarbetet med bil dr ca 25 % och den lagsta tillvixten ses for buss (ca 10 %).
Den procentuella tillvixten i persontransportarbetet mellan Nuldge 2010 och Basprognos
2030 redovisas ocksé i diagram nedan (se Figur 2).

Befolkningsokningen mellan Nulége 2010 och Basprognos 2030 ir ca 10 % (se Tabell 2). Att
tillvaxten i resandet blir hogre an befolkningstillviaxten beror pa 6kad inkomst, férdndrade
priser och utbyggnader av transportinfrastrukturen pa savil viag- som jarnvagssidan.
Tidigare analyser visar att fordndringar i inkomst och priser ar de faktorer som har storst
betydelse, medan utbyggnad av transportinfrastrukturen har en mer marginell paverkan.
Det senare kan dock fa stor betydelse i vissa delar av jarnvagsnatet. 4

For kollektivtrafiken dr utbudet av busstrafik och flygtrafik detsamma i Basprognos 2030
som i Nuldge 2010, medan utbudet har 6kats for tig i Basprognos 2030. Detta dr en
forklaring till att tillvixten ar hogre for persontransportarbetet med tag dn for 6vriga
kollektiva firdmedel.

14 Nationell plan fér transportsystemet 2010-2021. Samlad beskrivning. Effekter av nationell plan
och ldnsplaner (2009:157)
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Figur 2: Tillvaxt persontransportarbete fran Nuldge 2010 till Basprognos 2030, procent personkilometer
(Ovriga spar = sparvag och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i Danmark samt
gang & cykel)

1 Figur 3 redovisas respektive fairdmedels andel av det totala persontransportarbetet. Bil ar
det firdmedel som star for den storsta andelen (drygt 71 %). Darefter foljer tdg (runt 10 %)
och buss (ca 7-8 %). Den ldagsta andelen (knappt 2 %) star sparviag och tunnelbana (6vriga
spér) for.
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Figur 3: Firdmedelsandelar persontransportarbete i Nuldge 2010 och i Basprognos 2030 (Ovriga spar =
sparvag och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel)
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For tdg och 6vriga spar 6kar andelen av persontransportarbetet i Basprognos 2030 jamfort
med Nuldge 2010, medan andelen for resterande firdmedel minskar (se Figur 4).

e——————

Ovriga spar

-1,5 -1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0 1,5 2,0

Figur 4: Férandring i fairdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) fran Nuldge 2010 till
Basprognos 2030 (Ovriga spar = sparvig och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tdg i Danmark, buss i
Danmark samt gang & cykel)

Godstrafikutveckling

I Tabell 4 och Figur 5 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per
ar for nuldget 2010 och i Trafikverkets Basprognos 2030, samt tillvixten i procent (totalt
respektive arligen) under perioden 2010-2030 for olika trafikslag. Det totala
godstransportarbetet 6kar med ca 55 %, jamfort med Nuldge 2010. Sjofart och viag 6kar med
ca 60 %, medan 6kningen pa jarnvag blir ca 37 %.

Tabell 4: Godstransportarbete i Nuldge 2010 och Basprognos 2030, miljarder tonkilometer per ar

Trafikslag | Nuldge 2010 | Basprognos Total tillvixt | Arlig tillvaxt

2030 2010-2030 2010-2030
Jarnvag 22,3 30,6 37% 1,6%
Sjofart 36,9 59,2 60% 2,4%
Vag 39,9 63,6 59% 2,4%
Totalt 99,1 153,4 55% 2,2%
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Figur 5: Godstransportarbete i Nuldge 2010 och Basprognos 2030, miljarder tonkilometer per ar

I Tabell 5 redovisas respektive trafikslags andel av det totala godstransportarbetet. Andelen
godstransporter pa jarnvag minskar négot (ca 3 procentenheter) medan sjéfarten och
vagtransporterna okar nagot (ca 2 respektive 1 procentenhet). Minskningen i andel
jarnvigsgods i Basprognos 2030 forklaras av de hgjda banavgifterna.

Tabell 5: Andelar av godstransportarbetet per trafikslag i Nuldge 2010 samt Basprognos 2030

Trafikslag Nulage| Basprognos

2010 2030
Jarnvag 23% 20%
Sjofart 37% 39%
Vag 40% 41%
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Kanslighetsanalyser

Persontransporter

For Basprognos 2030 har genomforts ett antal kidnslighetsanalyser, for att studera hur olika
externa forutsattningar/antaganden paverkar prognosresultatet.’s Totalt fem scenarier
studerades och resultaten sammanfattas i Tabell 6.

Ny briinsleskatt
Detta scenario motsvarar systemanalysens UA1 och behandlas darfor inte
vidare hir.

Oforandrat bilinnehav

Antagna forandringar i befolkningens storlek, socioekonomisk utveckling och
brénslepris berdknas ge en nettoeffekt pa +12 % for personbilsinnehavet per
capita. I denna kénslighetsanalys antas ett oférandrat bilinnehav (inom
koénsuppdelade omrades- och inkomstklasser) mellan 2010 och 2030.

Oforandrad realinkomst

I basprognosen anvinds en realinkomstutveckling pa 1,9 % per capita arligen
2010-2030. I denna kéinslighetsanalys hélls inkomstnivéin oférandrad mellan
2010 och 2030.

12 % mindre biltrafik

Enligt Trafikverkets tolkning av den utveckling som bedoms vara nédvindig
for att uppfylla Regeringens klimatmal for transportsystemet har man
kommit fram till att personbilsresandet behover minska med 12 % mellan
2010 och 2030. I denna kénslighetsanalys 6kas korkostnaden for att kora bil i
modellen tills mélet for minskad personbiltrafik uppnas.

Ingen energieffektivisering

I basprognosen beriknas personbilsflottan vara i genomsnitt néstan 30 %
mer energieffektiv ar 2030 dn idag (2010), vilket resulterar i en ldagre
korkostnad trots hogre branslepriser. Denna kénslighetsanalys undersoker ett
scenario dar branslepriserna stiger som i basprognosen utan att
fordonsflottans effektivitet stiger, vilket hgjer branslekostnaden per kord
kilometer med néstan 40 % jamfort med Basprognos 2030.

Tabell 6: Kdnslighetsanalyser, proc. forandring i totalt persontransportarbete 2010-2030 i Basprognos 2015

Trafikslag | Basprognos | Oforandrat | Oférdndrad | 12 % mindre | Ingen energi-
2030 | bilinnehav | realinkomst biltrafik | effektivisering
Bil +25% +21% +20% -12% +16%
Tag +50% +53% +38% +82% +56%
Buss +9% +11% +5% +31% +13%
Flyg +20% +21% -11% -6% +27%
Totalt
trpt.arb. +25% +23% +20% +4% +20%

15 PM — Kanslighetsanalyser av Sampers basprognos 150401 (M4 Traffic, 2015-10-15)
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Kinslighetsanalyserna visar att fordonsflottans energieffektivisering samt prognostiserad
BNP-tillvaxt — som kommer till uttryck i bland annat 6kat bilinnehav och 6kad realinkomst
— ar viktiga externa forutsattningar som har stor paverkan pé prognosresultatet.
Bilinnehavet paverkar frimst fairdmedelsfordelningen, medan energieffektivisering samt
reala inkomster har storre pidverkan pé det totala transportarbetet. Eftersom scenariot med
mindre biltrafik ar utformat si att korkostnaden per kilometer for att kora bil 6kas med
drygt 100 % (jamfort med Basprognos 2030) bor resultatet tolkas med storsta forsiktighet.
Analysen ligger med storsta sannolikt utanfor det omrade som modellen skattats for.1

Godstransporter

I Basprognos 2030 ingar savil hojda banavgifter och inférande av Svaveldirektivet for
sjofarten som en extra malmokning baserat pa LKABs egen prognos. I Trafikverkets rapport
Prognos for godstransporter 2030 — Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 2015:051)
presenteras ett antal kinslighetsanalyser som studerar effekterna av att exkludera var och
en av dessa forutsittningar. Resultatet ssmmanfattas i Tabell 7.7

Tabell 7: Kanslighetsanalyser, proc. forandring inrikes godstransportarbete 2010-2030 i Basprognos 2015

Trafikslag | Basprognos | Exklusive | Endast hojd Endast

2030 | extra malm | banavgift* | Svaveldirektiv*
Jarnvag 37% 13% 30% 44%
Sjofart 61% 57% 77% 57%
Vig 59% 56% 52% 59%
Totalt 55% 47% 57% 55%

*inkl. extra malm

En utékad malmbrytning har relativt stor betydelse for det totala transportarbetet, och
paverkar godstrafik pa jirnvag i mycket stor utstrackning. Vid héjda banavgifter, utan
Svaveldirektivet, blir 6kningen for jairnvag mindre till f{6rméan for sjéfarten, medan det
motsatta giller nir endast Svaveldirektivet implementeras. Det totala transportarbetet
paverkas inte nagot ndmnvart i dessa tvé kanslighetsanalyser. Det ska dock papekas att
godsmodellen har fast total efterfrdgan s alla fordndringar beror pa val av andra
transportsitt och andra rutter. Den lilla 6kningen i banavgiftsscenariot beror framst pa att
transportdistanserna i sjofarten ar langre, vilket genererar fler tonkilometer.

16 Observera att den stora hdjningen av bensinpriset gentemot idag ska ses som en indikation p3
kostnader som kan uppsta vid en mkt ambitios politik och inte som ett forslag pa hur malen med
denna politik ska uppfyllas.

17| prognosrapporten finns dven kinslighetsanalyser for tva olika kostnadsnivaer for sjéfarten till
foljd av svaveldirektivet, malmbrytning i Bergslagen samt elektrifiering av Merakerbanan.
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UAL1 — Aviserade styrmedel

Beskrivning

I UA1 infors en arlig h6jning av bransleskatten samt en vagslitageskatt for lastbilar.
Bransleskatten h6js med 44 6re for bensin och 48 6re for diesel, f6ljt av en arlig uppriakning
med 2 % utover konsumentprisindex. I dagsldget finns ingen beskrivning av hur
végslitageskatten kommer att utformas. Darfor anvinds ASEKs metod, som baseras pa
marginalkostnader for vagslitaget uppdelat pé olika lastbilstyper.18

I UA1 dr restiderna for personresandet med tag nigot langre jamfort med Basprognosen
2030. Restiderna har forlangts till foljd av den 6verflyttning av gods frén vig till jairnvag
som prognosticeras nar bransleskatten hojs och slitageavgifter infors.

Berakningsforutsattningar

Korkostnader bil/lastbil

Till Sampersberikningen har branslekostnaden for bil 4r 2030 riknats fram till 0,994 kr per
kilometer. Detta innebér en 6kning pa 8 % i forhéllande till Basprognos 2030 men den
totala korkostnaden okar endast med 4 % (se Tabell 8).

Tabell 8: Kilometerberoende korkostnad i Basprognos 2030 och i UA1, 2010 ars penningvérde.

Koérkostnad Basprognos UA1 2030 Absolut Procentuell
(kr/km) 2030 skillnad skillnad
Branslekostnad 0,917 0,994 0,08 8%
Ovriga kostnader 0,881 0,881 0,00 0%
Summa 1,798 1,875 0,08 4%

Till Samkalkberdkningarna har briansleskatterna for bensin och diesel raknats fram till
10,90 respektive 10,39 kr per liter (se Tabell 9).

Tabell 9: Brénsleskatter i Basprognos 2030 och i UA1, 2010 ars penningvarde.

Bransleskatt Basprognos UA1 2030 Absolut Procentuell
(kr/1) 2030 skillnad skillnad
Bensinskatt 9,17 10,90 1,73 19%
Dieselskatt 9,06 10,39 1,33 15%

18 Se Trafikverkets rapport Samhdllsekonomiska principer och kalkylvérden fér transportsektorn:
ASEK 5.2 - Kapitel 6 Investeringskostnad samt drift- och underhdllskostnader (version 2015-04-01)
for mer information.
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Forsiljningspriset i UA1 ar 17,56 kr per liter bensin (inkl. etanol) och 19,26 kr per liter diesel

(inkl. biodiesel), vilket ligger ca 11 % respektive 7 % hogre dn i Basprognos 2030.

Vigslitageskatten har berdknats per lastbilstyp i kombination med kostnader samt
priselasticiteter enligt ASEK (se Tabell 10). Det bor understrykas att avgiften avser just
vagslitagets marginalkostnad, inte en full kilometerskatt inklusive olika andra
marginalkostnader som i vissa tidigare analyser. Vagslitageskatten ar i denna analys inte
heller differentierad pé exempelvis olika vagtyper.

Tabell 10: Vagslitageskatt per lastbilstyp.

Lastbilstyp Medel- |Fordons- |Totalvikt |Antal Marginalkostnad,
lastvikt | vikt tom medel axlar kr/fkm medellast
Latt <3,5 ton 1,6 2 3,5 2,0 0,000
Medel <16 ton 5,6 7 13 3,2 0,012
Medel <24 ton 11,0 10 21 5,7 0,017
HGV <40 ton 20,7 12 33 7,0 0,053
HGV <60 ton 30,6 20 51 7,0 0,305

Reskostnader bil, trafikering tag och jarnvagsutbyggnader

Da en 0kad kostnad for transporter pa vig medfor en 6kad efterfragan pa godstransporter
pa jarnvag har en justering gjorts av restiderna for tagtrafik for personresor. Fler godstéag
innebar ett hogre kapacitetsutnyttjande som i sin tur resulterar i att restiderna okar for
persontagtrafiken.

Ovriga forutsattningar

I 6vrigt ar berdkningsforutsattningarna i UA1 desamma som i JA (Basprognos 2030).

Resultat — UAL Aviserade styrmedel

Persontrafikutveckling

I Figur 6 redovisas totalniviaerna for persontransportarbetet per firdmedel for Nuldge 2010
och UA1 2030. Bil ir det fairdmedelstar for den allra storst delen av persontransportarbetet,
foljt av tdg och buss. Persontransportarbetet som alstras av Inrikes flygtrafik och 6vrig
spéartrafik (sparvag och tunnelbana) ar relativ liten jamfort med nivan for de andra
fairdmedlen.
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Figur 6: Persontransportarbete Nulidge 2010 och UA1 2030, miljarder personkilometer per ar (Ovriga spar =
sparvag och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel)

I Figur 7 redovisas den berdknade tillvixten i persontransportarbete mellan Nuldge 2010
och UA1 2030. Totalt for alla firdmedel 6kar persontransportarbetet med ca 24 % i UA1.
Tillvaxten ar storst for tigtrafiken och lagst for busstrafiken.
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Figur 7: Tillvixt persontransportarbete fran Nuldge 2010 till UA1 2030, procent personkilometer (Ovriga spar
= sparvig och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tdg i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel)
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I Figur 8 redovisas forandringarna i respektive firdmedels andel av persontransportarbetet i
UA1 2030 jamfort med Nuldge 2010. Tag 6kar sin andel av persontransportarbetet med ca 2
procentenheter i UA1. Andelen 6kar ocksd, om dn marginellt, for 6vriga spar. For 6vriga
fairdmedel minskar andelen, 4ven om minskningen for flyg ligger nara noll.

-1,5 -1,0 -0,5 0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5

Figur 8: Forandring i fairdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) fran Nuldge 2010 till
UA1 2030 (Ovriga spar = sparvig och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i
Danmark samt gang & cykel)

Godstrafikutveckling

I Tabell 11 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per ar for
nuldget 2010 och i UA1, samt tillvixten i procent (totalt respektive arligen) under perioden
2010-2030 for olika trafikslag. Vid inférande av aviserade styrmedel 6kar det totala
godstransportarbetet med ca 55 %, jamfort med Nuldge 2010.19 Sjofart 6kar mest (ca 63 %)
medan 6kningen blir minst pa jarnvag (ca 39 %).

Tabell 11: Godstransportarbete Nuldge 2010 och UA1 2030, miljarder tonkilometer per ar

Trafikslag | Nuldage 2010 | UA1 2030 Total tillvaxt | Arlig tillvaxt

2010-2030 2010-2030
Jarnvag 22,3 31 39% 1,7%
Sjofart 36,9 60,2 63% 2,5%
Vag 39,9 62,3 56% 2,3%
Totalt 99,1 153,5 55% 2,2%

1% Observera att godsmodellen har fast efterfragan, vilket innebir att alla férandringar beror p
andra rutt- och frdmedelsval.

22



Samhallsekonomiskt beraknade effekter

I Tabell 12 presenteras de samhillsekonomiska effekter som UA1 ger upphov till relativt
Basprognos 2030.

Tabell 12: Samhillsekonomiska effekter UA1 (miljoner kronor)

Effekt huvudkategori Effekt delpost Nuvérde Nuvérde
delpost (mnkr)| huvudkategori
(mnkr)
Trafikanteffekter Resendrer reskostnad -125736 -194058
Resendrer restid 13234
Resendrer vagavgift/skatt 13
Godstransporter Samgods - alla godseffekter -82789
Persontransportforetag biljettintakter 8603
Persontransportforetag fordonskostnader kollektvitrafik -6792
Persontransportféretag moms pa biljettintakter -487
Persontransportféretag banavgifter -104
Externa effekter Trafiksékerhet persontrafik 36282 59570
Trafiksakerhet godstrafik 1585
Klimat luftféroreningar och klimatgaser persontrafik 4465
Klimat koldioxid godstrafik 4609
Halsa luftfororeningar godstrafik 3719
Halsa buller godstrafik 8750
Ovriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -156
Ovriga externa effekter marginellt slitage godstrafik 315
Budgeteffekter Drivmedelskatt vagtrafik persontrafik 110428 184995
Vagavgifter/vagskatt persontrafik -13
Moms pa biljettintakter persontrafik 487
Banavgifter persontrafik 104
Moms fordonskostnader persontrafik -26746
Drivmedelskatt vagtrafik godstrafil 68090
Vagavgifter/vagskatt godstrafik 31697
Banavgfiter godstrafik 948
Drift-, underhalls- och
reinvesteringskostnader Drift och underhall vagtrafik
under livslangd 2286 2286
Nettonuvirde 52794 52794

De stora positiva effekterna som uppstar bestar i att staten far in mer skatteintékter till f6ljd
av hojning av befintliga skatter och inférandet av nya. Dessa betalas av de trafikanter som
and4 viljer att resa och yttrar sig i hogre reskostnader for dessa. Aven godstransporterna
paverkas i form av hogre transportkostnader. Dessa tva effekter dr det som till storsta delen
utgor den negativa posten trafikanteffekter. De negativa effekterna for resenéarerna ar av
naturliga skal ungefar lika stora som de positiva effekterna for staten.

Den sista storre posten ar Externa effekter pa ungefar 60 miljarder, vilken motsvarar de
vinster som man hoppas uppna med de styrmedel man implementerar. Posten bestar
emellertid i forsta hand av trafiksikerhetseffekter tack vare minskad personbils- och
godstrafik pa viag. Totalt sett resulterar alla effekter i ett positivt netto pa ungefar 53
miljarder 6ver kalkylperioden. Det innebar att om man bortser fran systemkostnaderna ar
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de aviserade styrmedlen samhillsekonomiskt l6nsamma. Detta sidger emellertid inget om
hur 16nsamma de dr var for sig eller hur stora effekterna utanfor transportsektorn ar.

Ovriga samhallsekonomiska effekter?

Utover de samhillsekonomiskt berdknade effekterna kan man forvénta sig att de olika
utredningsalternativen ger upphov aven till andra effekter, som inte ar berdkningsbara pa
samma satt. I detta avsnitt diskuteras sddana effekter, samt i vilken mén de totalt sett
bedoms ge ett positivt eller negativt bidrag till de totala nyttorna.

Eftersom genomforandet av tgardspaketet i UA1 minskar biltrafiken kan man ocksa
forvanta sig att trangseln i vignitet minskar och darigenom ocksa restidsosiakerheten.
Overflyttningen till jirnvig kommer emellertid leda till att tréingseln i jirnvigsnitet, och
den darmed forknippade risken for forseningar, 6kar. Detta paverkar savil resenirer som
gods och transportforetagen far 6kade operativa kostnader.

Den minskade biltrafiken leder ocksa till att barridreffekterna som vigarna ger upphov till
minskar. Aven om det i dagsliget ir omojlig att siga nigot om effektens storlek si torde
man kunna forvinta sig lokalt stora effekter, med tanke pa att biltrafiken minskar med ca
1,8 miljoner personkilometer relativt Basprognos 2030. D& bade kollektivtrafikresandet och
ovrigt resande 6kar bor méangden fysisk aktivitet i transportsystemet 6ka betydligt, vilket i
sin tur ger upphov till en positiv hilsoeffekt.

I 6vrigt medfor inforandet av vigslitageskatter systemkostnader som inte ingér i analysen.
Sammantaget ar det svart att siga ndgot om nettoeffekten, eftersom storleken pa de olika
posterna ar okand.

20 F5r redovisning av samtliga samhillsekonomiska effekter av UA1 hinvisas till den samlade
effektbedomning (SEB) som genomférts och redovisas separat utanfor denna rapport.
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UA2 — Utbyggnad av infrastrukturen med satsning
pa stora jarnvagsutbyggnader

Beskrivning

I UA2 ingér férutom genomforande av nuvarande plan 2014-2025, utbyggnad av
hoghastighetsbanor, Norrbotniabanan och dubbelspar pa strackan Gavle-Harnosand. Det
som redovisas hir ar en systemanalys, partiella analyser for de ingdende objekten kommer
att publiceras separat vid senare tillfille. Analyser for hoghastighetsbanor och
Norrbotniabanan kommer publiceras inom kort. For 6vriga delar gors stéllningstagande om
analyser i samband med framtagande av nya investeringsplaner.

Hoéghastighetsbanor

En ny stambana Stockholm-Goteborg/Malmo ska medverka till att fora Sveriges tre storsta
stader narmare varandra, samt bidrar till att stirka kommunikationerna mellan olika
regioner samtidigt som kapacitet frigors pa bade Vastra och S6dra stambanan. For
hoghastighetsbanorna finns det flera tinkbara alternativ. Foreliggande systemkalkyl utgar
fran alternativ US2, med en strackning mellan Jonkoping och Malmé som gar via
Hissleholm (US2B). For strackan Linkoping-Géteborg utgér man i princip fran faststillda
jarnvagsutredningar. I Molndal véljs det alternativ som omfattar en liten ombyggnad for att
utnyttja Vistlankens potential (US2D). For en mer utforlig beskrivning, se Trafikverkets PM
Val av alternativ for héghastighet i inriktningsplaneringen (2015-08-23).

Norrbotniabanan

Norrbotniabanan (NBB) ar en ny enkelspérig jarnvag i kustnara lage mellan Luleé och
Umea. Persontrafiken utokas kraftigt d& jairnvéagen i sin nya strackning ar konkurrenskraftig
med vagtrafiken och till viss del skapar resmojligheter som inte funnits tidigare. Den
tillgdngliga kapaciteten for godstrafiken 6kar ocksa. Tillsammans med Stambanan genom
ovre Norrland far man dessutom tvé alternativa strackningar, med mojlighet till omledning
om det skulle intrdffa ndgot pa den ena eller andra banan. Detta ger redundans i
tagsystemet, vilket ofta anges som ett viktigt argument for Norrbotniabanans tillkomst.
Nyttan av detta ar dock inte medréknad i denna analys.

Dubbelspéar Gavle-Harnésand
Dubbelspar pé strackan Gavle-Harnosand inkluderar Ostkustbanan samt kapacitetshojande
atgirder pa resten av Adalsbanan, bortom Hirnosand.

Berakningsforutsattningar

Trafikering

Trafiken pa hoghastighetsbanorna utgors dels av hoghastighetstag med fa tigstopp, dels av
storregionala tdg med en tiatare uppehallsbild. De nya stambanorna kommer att trafikeras
endast med persontdg. Trots detta kommer de 4nda paverka godstrafiken indirekt, i och
med att kapacitet frigors pa de gamla banorna nir en del av den befintliga persontrafiken
flyttas dirifran. I analysen antas Ostkustbanan och Adalsbanan ha blandad trafik, liksom
idag.

En ny trafikering med tidtabeller har tagits fram anpassad for den nya infrastrukturen. Den
nya trafikeringen ligger till grund f6r prognosen.
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Ovriga forutsattningar

I 6vrigt ar berdkningsforutsittningarna i UA2 desamma som i JA (Basprognos 2030).

Resultat — UA2 Utbyggnad av infrastrukturen med satsning pa stora
jarnvagsutbyggnader
Persontrafikutveckling

I Figur 6 redovisas totalnivierna for persontransportarbetet per firdmedel Nulidge 2010 och
UA2 2030.
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Figur 9: Persontransportarbete Nulige 2010 och UA2 2030, miljarder personkilometer per ar
personkilometer (Ovriga spar = sparvig och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i
Danmark samt gang & cykel)

I Figur 10 redovisas den berdknade tillvixten i persontransportarbete mellan Nuldge 2010
och UA2 2030. Totalt for alla fardmedel 6kar persontransportarbetet med ca 27 % i UA2.
Tillviaxten ar storst for tagtrafiken och lagst for busstrafiken.
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Figur 10: Tillvixt personkilometer i procent, fran Nuldge 2010 till UA2 2030 (Ovriga spar = sparvig och
tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel)

I Figur 11 redovisas forandringarna i respektive firdmedels andel av persontransportarbetet
1 UA2 2030 jamfort med Nuldge 2010. Tag 6kar sin andel av persontransportarbetet med ca
3,5 procentenheter och andelen 6kar ocksé for 6vriga spar, om dn marginellt. Fér 6vriga
fairdmedel minskar andelen, varav buss och bil minskar mest med ca 1,3 procentenheter
vardera.

Totalt

Tag

Dvriga spar

-2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0

Figur 11: Forandring i fairdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) fran Nuldge 2010 till
UA2 2030 (Ovriga spar = sparvag och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tag i Danmark, buss i
Danmark samt gang & cykel)
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Godstrafikutveckling

I Tabell 13 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per ar for
nuldget 2010 och i UA2, samt tillvixten i procent (totalt respektive &rligen) under perioden
2010-2030 for olika trafikslag. Vid utbyggnad av infrastrukturen med satsning pa stora
jarnvagsutbyggnader okar det totala godstransportarbetet med ca 55 %, jaimfort med Nulige
2010.2 Sjofart och viag 6kar ungefar lika mycket (ca 56-57 %) medan jarnvagstransporterna
okar nagot mindre (ca 50 %).

Tabell 13: Godstransportarbete Nuldge 2010 och UA2 2030, miljarder tonkilometer per ar

Trafikslag | Nulidge 2010| UA22030| Ackumulerad| Arlig tillvaxt
tillvaxt 2010- 2010-2030

2030
Jarnvag 22,3 33,4 50% 2,0%
Sjofart 36,9 57,6 56% 2,3%
Vag 39,9 62,7 57% 2,3%
Totalt 99,1 153,7 55% 2,2%

21 Observera att godsmodellen har fast efterfrdgan, vilket innebér att alla férandringar beror pd
andra rutt- och fardmedelsval.
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Samhallsekonomiskt beraknade effekter

I Tabell 14 presenteras de samhillsekonomiska effekter som UA2 ger upphov till relativt
Basprognos 2030.

Tabell 14: Samhillsekonomiska effekter UA2 (miljoner kronor)

Effekt huvudkategori Effekt delpost Nuvarde Nuvédrde
delpost (mnkr)| huvudkategori
(mnkr)
Trafikanteffekter Resendrer reskostnad -203 259383
Resendrer restid 142122
Resendrer vagavgift/skatt 3
Godstransporter Samgods och NBB - alla godseffekter 71333
Persontransportforetag biljettintakter 86621
Persontransportforetag fordonskostnader kollektvitrafik -32875
Persontransportféretag moms pa biljettintakter -4903
Persontransportforetag banavgifter -2715
Externa effekter Trafiksdkerhet persontrafik 12672 69266
Trafiksakerhet godstrafik 4891
Klimat luftféroreningar och klimatgaser persontrafik 5518
Klimat koldioxid godstrafik 14637
Halsa luftféroreningar godstrafik 11901
Halsa buller godstrafik 25835
Ovriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -3207
Ovriga externa effekter marginellt slitage godstrafik -2980
Budgeteffekter Drivmedelskatt vagtrafik persontrafik -9193 -23444
Viagavgifter/vagskatt persontrafik -3
Moms pa biljettintdkter persontrafik 4903
Banavgifter persontrafik 2715
Moms fordonskostnader persontrafik -43
Drivmedelskatt vagtrafik godstrafil -27849
Vagavgifter/vagskatt godstrafik 0
Banavgfiter godstrafik 6026
Drift-, underhalls- och
reinvesteringskostnader |Drift och underhall vagtrafik
under livslangd 801 801
Nettonuvdrde 306006 306006

De positiva effekterna av en omfattande jarnvagsutbyggnad tillfaller frimst reseniarerna och
transportforetagen. Den storsta posten bestar i restidsvinster for resendrer som tack vare de
bittre resalternativen kan genomfora snabbare resor. Aven godstrafiken fir minskade
kostnader tack vare de bittre alternativen, bade lagre transportkostnader tack vare genare
och snabbare resor med ocksa minskad kapitalbindning i transporterat gods. Till f6ljd av det
Okade resande pa jarnvig som alternativet innebar kommer ocksa persontransportféretagen
fa 6kade biljettintdkter. Man kan dven tdnka sig att denna post kan komma att bli stérre pa
bekostnad av restidsvinsterna, vilket dr en effekt av att vi i prognosen antagit oférandrade
biljettpriser. Operatorerna kan komma att ha en prissattning som gor att en storre del av
resendrernas restidsvinster omvandlas till biljettintékter.
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Eftersom jarnvagsutbyggnaden leder till ett fordndrat firdmedelsval dar fler viljer tag pa
bekostnad av bil och buss samt att gods flyttar fran vég till jairnvag minskar ocksa de externa
effekterna fran véigtrafiken. Effekterna fran godset dominerar den hir posten.
Overflyttningen frin vig till jirnvig leder ocks3 till att staten fir in mindre skatteintikter
fran drivmedel till f6ljd av att trafikarbetet, och séledes dven bransleférbrukningen,
minskar.

Totalt sett innebar UA2 en positiv nettoeffekt pa ca 303 miljarder kronor. Négot som ar
viktigt att ha i 4tanke 4r att denna nettoeffekt inte inkluderar kostnaden for byggandet av
sjdlva infrastrukturen, en kostnad som mycket vil kan motsvara nyttorna. Detta innebar att
den positiva nettoeffekten inte nédvandigtvis betyder att UA2 dr samhéllsekonomiskt
I6nsamt.

Ovriga samhallsekonomiska effekter?

Analysen visar att UA2 leder till stora vinster for resenirerna i form av minskad restid och
att persontransportforetagen far 6kade intikter frén biljettforsiljning. Sannolikt kommer en
stor del av restidsvinsterna omsittas i biljettintdkter for operatérerna. Operatérerna
kommer ocksa fa minskade transportkostnader, tack vare minskade forseningar till foljd av
en robustare infrastruktur. I likhet med UA1 kan man ocksa tdnka sig att ett 6kat resande
med kollektiva/ovriga firdmedel leder till mer fysisk aktivitet och darigenom positiva
halsoeffekter.

Godstransporterna gagnas av den nya infrastrukturen genom att systemet blir robustare och
leder till palitligare transporter. Minskade transportkostnader kan ocksa leda till att vissa
foretag okar sin forsaljning.

Det uppstar emellertid dven negativa effekter av den aktuella infrastruktursatsningen. Den
enskilt storsta negativa effekten ar en hog kostnad i forhallande till den totala
infrastrukturbudgeten. Denna kostnad kan vara storre dn de nyttor som beraknats. Utéver
detta uppstar ocksa negativa effekter till f6ljd av sjdlva jairnvagen, i form av barriir- och
intrangseffekter. Investeringskostnaden i synnerhet gor att de 6vriga effekterna stér for ett
betydande negativt bidrag till den totala nyttan.

22 F6r redovisning av samtliga samhéllsekonomiska effekter av UA2 hinvisas till den samlade
effektbedomning (SEB) som genomforts och redovisas separat utanfér denna rapport.
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UA3 — Aviserade styrmedel och utbyggnad av
infrastruktur

Beskrivning

Den tredje systemanalysen (UA3) omfattar en kombination av atgirderna i UA1 och UA2.

Berakningsforutsattningar

Berdkningsforutsiattningarna i UA3 ar i forekommande fall desamma som i UA1 och UA2,
samt i 6vrigt motsvarande JA (Basprognos 2030).

Resultat — UA3 Aviserade styrmedel och utbyggnad av infrastruktur

Persontrafikutveckling

I Figur 12 redovisas totalnivierna for persontransportarbetet per firdmedel Nuldge 2010
och UA3 2030.
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Figur 12: Persontransportarbete Nuldge 2010 och UA3 2030, miljarder personkilometer per ar
personkilometer (Ovriga spar = sparvig och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tdg i Danmark, buss i
Danmark samt gang & cykel)

I Figur 13 redovisas den beridknade tillvixten i persontransportarbete mellan Nuldge 2010
och UA3 2030. Totalt for alla firdmedel 6kar persontransportarbetet med ca 277 % i UA3.
Tillvaxten ar storst for tagtrafiken och lagst for busstrafiken. I Figur 13 redovisas den
berédknade tillvaxten i persontransportarbete mellan Nuldge 2010 och UA3 2030. Totalt for
alla firdmedel 6kar persontransportarbetet med ca 277 % i UA3. Tillvixten ar storst for
tagtrafiken och lagst for busstrafiken. I Figur 13 redovisas den berdknade tillvixten i
persontransportarbete mellan Nuldge 2010 och UA3 2030. Totalt for alla firdmedel 6kar
persontransportarbetet med ca 27 % i UA3. Tillvaxten ar storst for tigtrafiken och lagst for
busstrafiken.
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Figur 13: Tillvixt personkilometer i procent, fran Nuldge 2010 till UA3 2030 (Ovriga spar = sparvig och
tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tdg i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel)

1 Figur 14 redovisas forandringarna i respektive fairdmedels andel av persontransportarbetet
i UA2 2030 jamfort med Nuldge 2010. Tig 6kar sin andel av persontransportarbetet med ca
3,7 procentenheter i UA3. En marginell 6kning i andelen ses ocksa for 6vriga spar, medan

andelen for ovriga firdmedel minskar. For buss och bil minskar andelen med ca 1,respektive

ca 1,8 procentenheter.
s
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Figur 14: Foréndring i firdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) fran Nuldge 2010 till UA3
2030 (Ovriga spar = sparvag och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Ovrigt = tdg i Danmark, buss i Danmark
samt gang & cykel)
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Godstrafikutveckling

I Tabell 15 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per ar for
nuliget 2010 och i UA3, samt tillvaxten i procent (totalt respektive arligen) under perioden

2010-2030 for olika trafikslag. Vid en kombination av aviserade styrmedel och utbyggnad av
infrastrukturen med satsning pa stora jarnvagsutbyggnader 6kar det totala
godstransportarbetet med ca 55 %, jaimfort med Nuldge 2010.23 Den stérsta 6kningen syns i

sjofart (ca 59 %), foljt av vagtransporter (ca 54 %) och jarnvagstransporter (ca 51 %).

Tabell 15: Godstransportarbete Nuldge 2010 och UA3 2030, miljarder tonkilometer per ar

Trafikslag | Nuldge 2010 UA3 2030 Total tillvaxt | Arlig tillvaxt

2010-2030 2010-2030
Jarnvag 22,3 33,6 51% 2,1%
Sjofart 36,9 58,6 59% 2,3%
Vag 39,9 61,4 54% 2,2%
Totalt 99,1 153,6 55% 2,2%

23 Observera att godsmodellen har fast efterfragan, vilket innebir att alla féréndringar beror pd
andra rutt- och fardmedelsval.
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Samhallsekonomiskt berdknade effekter

I Tabell 16 presenteras de samhillsekonomiska effekter som UA2 ger upphov till relativt

Basprognos 2030.

Tabell 16: Samhillsekonomiska effekter UA3 (miljoner kr)

Effekt delpost Nuvérde Nuvédrde
delpost (mnkr)| huvudkategori
Trafikanteffekter Resendrer reskostnad -125557 63219
Resendrer restid 155 645
Resendrer vagavgift/skatt 15
Godstransporter kostnadsférandring (Samgods alla
transporter) -14 864
Persontransportforetag biljettintakter 96 036
Persontransportforetag fordonskostnader kollektivtrafik -39775
Persontransportféretag moms pa biljettintakter -5436
Persontransportforetag banavgifter -2 845
Externa effekter Trafiksdkerhet persontrafik 49 390 131149
Trafiksdkerhet godstrafik 6 684
Klimat luftfororeningar och klimatgaser persontrafik 10 099
Klimat koldioxid godstrafik 19 676
Halsa luftféroreningar godstrafik 15898
Halsa buller godstrafik 35359
Ovriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -3398
Ovriga externa effekter marginellt slitage godstrafik -2 559
Budgeteffekter Drivmedelskatt vagtrafik persontrafik 99790 153 705
Vagavgifter/vagskatt persontrafik -15
Moms pa biljettintékter persontrafik 5436
Banavgifter persontrafik 2485
Moms fordonskostnader persontrafik -26 695
Drivmedelskatt vagtrafik godstrafik 35318
Viagavgifter/vagskatt godstrafik 30692
Banavgfiter godstrafik 6 694
Drift-, underhalls- och
reinvesteringskostnader |Drift och underhall vagtrafik 3121 3121
under livslangd
Nettonuvdirde 351194 351194

En stor jarnvigsutbyggnad i kombination med aviserade styrmedel innebér att resenédrerna

dels far snabbare resor tack vare jairnvigen, dels dyrare resor pa grund av styrmedlen. Att
tdanka pa har ar att det ar olika grupper inom gruppen resendrer som paverkas av de olika
effekterna. De snabbare resorna tillfaller tdgresenirerna och de 6kade reskostnaderna

drabbar framst personbilsresenirerna. Godstrafiken i sin helhet paverkas nagot negativt
men persontrafikforetagen far hogre biljettintékter. I likhet med UA2 kan operatorernas
prissiattning komma att resultera i att biljettintdkterna blir storre pa bekostnad av

restidsvinsterna.
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De externa effekterna minskar for alla delposter utom slitaget. Detta ger upphov till stora
nyttor framst i form av farre trafikolyckor och minskade utslapp men ocksd minskat buller.
For statens del okar intdkterna, framst frdn drivmedelsskatten tidigare betalad av gods och
persontrafik men ocksa fran végslitageskatter betalade av godstrafiken. Sett till hela
sambhillet innebér atgiarderna en positiv nettoeffekt pa ca 351 miljarder kronor, men da
ingér i likhet med UA2 inte investeringskostnaderna for jarnvagsutbyggnaden,
systemkostnaderna for styrmedlen eller effekterna utanfor transportsektorn. Séledes
innebar den positiva nettoeffekten inte nodvandigtvis att UA3 dr samhéillsekonomiskt
lonsamt.

Ovriga samhallsekonomiska effekter?

Eftersom UA3 ar en sammanslagning av UA1 och UA2 &terfinns de flesta av de 6vriga
effekterna fran UA1 och UA2 hir. Restidsvinsterna som uppstar till foljd av
jarnvagsutbyggnaden kommer antagligen i stor utstrackning att omsattas i 6kade
biljettintikter for operatorer. Det minskade trafikarbetet med bil kan leda till att tringseln
pa jarnvdgen okar. Barridreffekterna fran vigarna minskar, samtidigt som nya barridrer
uppstar till foljd av nya jarnvagar.

Tagresandet och det 6vriga resandet 6kar ungefar lika mycket i UA3 som i UA2, vilket
innebdr att hilsoeffekterna till foljd av 6kad fysisk aktivitet ar ungefir lika stora i bada
alternativen. I likhet med UA2 &r investeringskostnaden att betrakta som en 6vrig effekt. Till
skillnad fran UA2 torde investeringskostnaden i UA 3 totalt sett ligga nira de totala
nyttorna. Sammantaget stir de 6vriga effekterna for ett betydande negativt bidrag till den
totala nyttan.

24 For redovisning av samtliga samhillsekonomiska effekter av UA3 hinvisas till den samlade
effektbedomning (SEB) som genomférts och redovisas separat utanfor denna rapport.
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Sammanfattande analys

Sammanstallning av resultat

Trafikutveckling

Persontransportarbete
I Tabell 17 redovisas den procentuella tillvixten i persontransportarbetet for de 2030-
alternativ som ingér i analysen, jamfort med Nulédge 2010.

En viktig friga att besvara dr vad de extra atgarder som ingér i de olika utrednings-
alternativen tillfor i forhallande till redan beslutade och planerade dtgirder i Basprognos
2030. Av denna anledning fokuseras analysen av resultaten pa vad skillnaden blir i tillvaxt i
forhéllande till Nuldge 2010 for savil Basprognos 2030 (JA) som UA1-3.

Tabell 17: Ackumulerad procentuell tillvixt av antal personkilometer, fran Nuldge 2010 till respektive
utredningsalternativ

Fardmedel Basprognos UA1l UA2 UA3
2030
Bil 25% 23% 24% 23%
Tag 50% 51% 73% 74%
Buss 10% 10% 8% 10%
Ovrigt* 13% 13% 13% 13%
Flyg** 20% 23% 14% 14%
Ovriga spar” 33% 33% 33% 33%
Totalt 26% 24% 27% 26%

* Tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel ** Inrikes flyg # Spdrvdg och tunnelbana

UA1 2030 ir det alternativ som har storst effekt pa tillvaxten i totalt antal personkilometer
som produceras, jimfort med tillvixten i Basprognos 2030. Med aviserade styrmedel blir
tillviaxten 2 procentenheter lagre jamfort med tillvixten i Basprognos 2030. Sett till
respektive firdmedel blir skillnaderna i tillvaxt relativt sma jamfort med Basprognos 2030,
med undantag for flyg. For flyg blir skillnaden storre (ca 3 procentenheter hogre), beroende
pa att skillnaden beridknas pa relativt sma tal i utgangslaget (se Tabell 3 for storleken i
absoluta tal).

I UA2 blir tillvixten for busstrafiken négot lagre (ca 2 procentenheter) dn for 6vriga
alternativ.

I UA2 och UA3 blir skillnaderna i tillvixten for tagtrafiken ganska stor (ca 23-24
procentenheter) i jamforelse med tillviaxten i Basprognos 2030. Det ar forviantat da dessa tvé
utredningsalternativ innehaller stora utbyggnader av jirnviagsnitet, bide med nya spar i
strak dar det idag inte finns ndgon jarnvig (utbyggnaden av Norrbotniabanan) samt nya
hoghastighetsbanor med ett 6kat tdgutbud pé langa strackor. I UA2 och i UA3 blir
skillnaderna i tillvaxten for flygtrafiken ocksa relativt stora, med en minskning pa ca 10
procentenheter jamfort med Basprognos 2030. Detta dr ett resultat av att langviga flygresor
flyttas over till 1dngviga tagresor i samband med de stora utbyggnaderna av jarnvagsnatet.

36



Tabell 18: Arlig procentuell tillvixt av antal personkilometer, fran Nulige 2010 till respektive
utredningsalternativ

Fardmedel Basprognos UA1 UA2 UA3
2030
Bil 1,1% 1,1% 1,1% 1,0%
Tag 2,1% 2,1% 2,8% 2,8%
Buss 0,5% 0,5% 0,4% 0,5%
Ovrigt* 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
Flyg** 0,9% 1,0% 0,7% 0,7%
Ovriga spar* 1,5% 1,5% 1,5% 1,5%
Totalt 1,1% 1,1% 1,2% 1,2%

Fardmedelsandelar persontrafik
I Tabell 19 redovisas skillnaderna i forandringen av firdmedelsandelar jamfort med Nulédge
2010 for de olika 2030-alternativen.

I UA1 blir skillnaderna i forandringen av firdmedelsandelar marginella i jamforelse med
basprognos 2030.

I bdde UA2 och UA3 blir férdndringarna av fairdmedelsandelarna relativt stora. De blir
nagot storre i UA3 nir bade aviserade styrmedel infors och en satsning pa stora
jarnvagsutbyggnader gors. Skillnaderna i hur mycket firdmedelsandelarna forandras i
forhallande till Nuldge 2010 mellan UA2 och UA3 dr dock marginell for alla fairdmedel med
undantag for bil. Dar blir skillnaden nagot storre (ca 0,5 procentenheter).

Tabell 19: Fordndring i firdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) fran Nuldge 2010

Fardmedel Basprognos UA12030| UA22030 UA3

2030 2030
Bil -0,1 -0,6 -1,3 -1,8
Tag 1,8 2,0 3,5 3,7
Buss -1,1 -0,9 -1,3 -1,1
Flyg** -0,1 0,0 -0,3 -0,3
Ovriga spar* 0,1 0,1 0,1 0,1
Ovrigt* -0,7 -0,6 -0,7 -0,7
Totalt 0,0 0,0 0,0 0,0

* Tag i Danmark, buss i Danmark samt gang & cykel ** Inrikes flyg * Spdrvdg och tunnelbana

Godstrafik

Till skillnad frén persontrafiksidan &r det sa att den totala efterfragan pa godstrafik inte
péverkas i existerande godsmodell, utan det 4r samma godsvolymer som férdelar sig pa
olika sitt i de olika prognosalternativen. Darfor blir 6kningen i det totala
godstransportarbetet frin Nulidge 2010 ca 55 % i savil Basprognos 2030 som i de tre
utredningsalternativen. Som ndmndes ovan ar den intressanta frigan hur de extra atgéarder
som ingér i de olika utredningsalternativen paverkar tillvixten for de olika trafikslagen i
forhallande till redan beslutade och planerade atgérder i Basprognos 2030, se Tabell 20.
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Tabell 20: Ackumulerad procentuell tillvdxt av antal tonkilometer, fran Nuldge 2010 till respektive
utredningsalternativ

Fardmedel Basprognos | UA1 2030 UA2 2030 UA3

2030 (JA) 2030
Jarnvag 37% 39% 50% 51%
Sjofart 60% 63% 56% 59%
Vig 59% 56% 57% 54%
Totalt 55% 55% 55% 55%

Den kombinerade kostnadsokningen pé grund av vagslitageskatten och
bransleskattehdjningen i UA1 blir ganska liten.25 Den resulterande 6verflyttningen av
volymer fran vag till sjofart och jarnvag jamfort med Basprognos 2030 blir ocksa timligen
liten. I absoluta tal minskar transportarbetet pa vig med ca 1.4 miljarder tonkilometer,
medan sjofart och jarnviag 6kar med 0.9 respektive 0.4 miljarder tonkilometer.

Med de stora satsningarna pa jarnvagsinfrastruktur som ingér i UA2 fés en storre 6kning av
transportarbetet for jarnvig (knappt 3 miljarder tonkilometer) jaimfort med Basprognos
2030. Vig och sjofart minskar med 1 respektive strax under 2 miljarder tonkilometer.
Resultatet beror dock mycket pa vilka antaganden som gors rorande den framtida
tagtrafikeringen. Med andra antaganden om regionaltag och 6vriga tg pa exempelvis Vistra
stambanan och Vastkustbanan kan resultatet paverkas, 4ven pa nationell niva. Det dr ocksa
vart att nimna att fordndringen for tag blir stor, men 4nda mindre 4n pa vag och sjo pa
grund av att berdkningen utgar fran olika totalnivaer.

Utfallet i det ’kombinerade” utredningsalternativet (UA3) ger en dnnu lite storre 6kning for
jarnvagstransporter och for sjofart, i och med battre forutsattningar pé jirnviagen samt de
okade kostnaderna for vagtransporterna. Av samma skl ar 6kningen i transportarbetet pa
vag som minst i UA3, rdknat frén Nulige 2010. I absoluta tal ror det sig i stort sett om en
summering av resultaten frin UA1 och UA2.

Samhallsekonomiskt beraknade effekter

I Tabell 21 och Tabell 22 presenteras det samhillsekonomiska resultatet for de tre
utredningsalternativen. Alla alternativ innebér totalt sett en positiv effekt for samhillet, men
detta ar som tidigare namnts utan hinsyn tagen till systemkostnader for styrmedlen eller
investeringskostnader for jarnvigsutbyggnaden. For att bedoma den samhillsekonomiska
lonsamheten maste det till en fullstandig samhéallsekonomisk kalkyl, dar samtliga kostnader
vags mot den totala nyttan.

Béde UA2 och UA3 leder till positiva nettoeffekter for resenirerna till foljd av restidsvinster,
medan UA1 leder till negativa effekter pa grund av hogre kostnader for resenirer och
godstransporter. Att ha i atanke hir ar att de sammantaget positiva effekterna for resenirer

25 Bransleskattehojningen fram till 2030 har skildrats relativt férsiktigt i genomférd analys och
effekten kan kanske vara nagot lite storre i kommande analyser. Framforallt skulle dock en full
implementering av exempelvis en kilometerskatt eller annan atgard kunna medféra betydligt storre
effekter an de som uppkommer hér, av de atgarder som ingar enligt direktiv.

38



och gods i UA3 bestar av bade de negativa effekterna for forlorarna fran UA1 och de positiva
effekterna for vinnarna frén UA2.

Tabell 21: Samhéllsekonomiska effekter per huvudkategori for respektive utredningsalternativ (miljoner kr)

Effekt huvudkategori UA1l UA2 UA3
Trafikanteffekter -193 698 259 383 63219
Externa effekter 59 569 69 267 131 149
Budgeteffekter 184 995 -26 064 153 705
Drift-, underhalls- och

reinvesteringskostnader under

livslangd 2 286 801 3121
Nettonuviirde 53152 303 387 351194

I Tabell 22 ser vi vidare att alla alternativ leder till 6kade vinster for

persontransportforetagen, detta pa grund av att alla alternativ leder till ett okat

jarnvagsresande, i UA1 till f61jd av 6kade kostnader for bilresande, i UA2 pa grund av
snabbare jarnvagsresor och i UA3 pa grund av bada effekterna.

Tabell 22: Samhallsekonomiska effekter per underkategori fér respektive utredningsalternativ (miljoner kr)

Effekt huvudkategori Effekt underkategori UA1 UA2 UA3

Trafikanteffekter Resenérer -112 129 141922 30103
Godstransporter -82789| 71333| -14864
Persontransportforetag 1220| 46128 47 980

Externa Effekter Trafiksakerhet 37867| 17563 56 074
Klimat 9074| 20155| 29775
Halsa 12 469 37736 51257
Ovriga externa effekter 159| -6187| -5957

Budgeteffekter Drivmedelskatt/vagavgifter | 210202| -39665| 165 785
Moms biljettintakter och
fordonskostnader -26 259 4860| -21259
Banavgifter 1052 8741 9179

Drift-, underhalls-och 1y e ) nderhal

reinvesteringskostnader vigtrafik

under livslangd 2 286 801 3121

Nettonuvirde 53152| 303387 | 351194




Trafiksdkerheten paverkas positivt i alla scenarier till f6ljd av att bade privatbilismen och
lastbilstransporterna minskar, av samma skil som att vinsterna for persontransporterna
okar. Man ser ocksa positiva effekter pa de externa effekterna pé klimat och hélsa av samma
skil, minskade vagtransporter. Anledningen till att man fér storre effekter i UA2 dn i UA1 ar
att minskningen av inrikesflyget far stort genomslag i UA2. De Gvriga externa effekterna
bestar av luftfororeningar och slitage. I UA1 minskar luftfororeningarna fran vagtrafiken och
overflyttningen till jirnvagen ar inte s stor att det 6kade slitaget dar 6vervager
utslappsminskningen fran vagtrafiken. I UA2 och UA3 Okar jarnvagstrafiken s mycket att
minusposten for det marginella slitaget dar blir stérre dn plusposten for minskningen av
luftféroreningarna som 6verflyttningen ger upphov till.

UA1 innebar kraftigt 6kade intikter fran drivmedelsskatt och viagavgifter. UA2 innebar
istéllet en minskning till f61jd av of6randrade styrmedel och en minskad vagtrafik. I UA3
okar intidkterna till f6ljd av att UA1 leder till positiva effekter som &r stérre dn de negativa
effekterna i UA2. Den minskade vagtrafiken leder i UA1 till att intdkterna fran moms ifran
fordonskostnader minskar. Moms fran biljettintdkter 6kar, dock inte i samma omfattning
som moms fran fordonskostnader minskar. I UA2 dr effekterna pa momsen fran
biljettintakter till foljd av det 6kade tagresandet storre dn den minskning som sker for
fordonskostnader, men i UA3 ser terigen forhallandet ut som i UA1. Intdkterna fran
banavgifter okar i alla scenarier till f6ljd av 6kad jarnvagstrafik.

Kostnader for drift-, underhélls- och reinvestering i viginfrastukturen minskar i alla
scenarier vilket ger upphov till en positiv nytta. Detta férhallande uppstar till f6ljd av
minskad biltrafik i alla scenarier, vilket minskar slitaget.

Ovriga samhallsekonomiska effekter

Dessa bestar till storsta del av hilsoeffekter, barridreffekter, investeringskostnad och en
mojlig betydande nyttooverforing fran resenirer till operatorer. I UA1 bedoms den frimsta
effekten vara hilsoeffekterna till f6ljd av 6kad fysisk aktivitet i transportsystemet. I UA2 och
UAS3 ar den Overlagset storsta ovriga effekten kostnaden for de investeringar som leder till
att nyttorna uppstar. Aven i dessa utredningsalternativ dr verforingen fran resenirer till
operatorer antagligen betydande.
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Kanslighetsanalys med forseningseffekter

Inledning

I UA2 och UA3 analyseras mycket stora utbyggnader av jarnvigsnétet som innebér ett stort
tillskott av tillgénglig kapacitet. Till stor del berdknas nyttan av detta genom utokat tdgutbud
och kortare res- och transporttider. En sé stor 6kning av jirnviagskapaciteten innebar dock
sannolikt ocksé effekter pa tagtrafikens forseningar, vilket inte ingér i de berdknade
nyttoeffekterna. Darfor har en berdkning av majliga effekter pé tégtrafikens forseningar
genomfort, inklusive en samhéllsekonomisk vardering. Eftersom infrastrukturen ar
densamma i UA2 och UA3 antas berdknade forseningseffekter vara desamma i bada
utredningsalternativen, &ven om sjilva berdkningen ar gjord pa UA2. Vidare avser
berdkningen enbart persontrafik, da det saknas underlag for att géra motsvarande for
godstrafik.

I och med att berdakningsmetoden och anvinda effektsamband inte dr godkidnda av
Trafikverket och inte finns presenterade i Berdkningsmetodik for transportsektorns
samhdllsekonomiska analyser (TRV 2015-04-01) redovisas resultaten enbart som ett tilligg
ien kinslighetsanalys, vars resultat ssmmanfattas hir. For en mer utforlig redovisning, se
Bilaga 2.

Sammanfattning av resultat

Baserat pa risken for forsening och férseningens lingd, erhlls antalet tigforseningstimmar
per tdgupplégg per linje och ar i JA (Basprognos 2030) och UA2. Férseningarna medfor tva
typer av kostnader: dels operativa (tidsberoende) kostnader som for persontag beror pa
tagtyp, dels tidskostnader for resenérer som beror pa hur ménga personer som drabbas av
forseningen. Antalet forseningspersontimmar multipliceras med ett tidsviarde som ar
specifikt for varje taglinje, eftersom det beror pa andelen tjanste-, arbets- och
privatresenéarer, som har olika restidsvirden.

Studien visar att den totala forseningskostnaden minskar med ca 33 % i UA2 jamfort med
JA for prognoséret 2030. Minskningen ar generellt storre for regionala &n for nationella
(langvaga) resor. Det forklaras av att triangselrelaterade forseningar 4r mer dominerande for
regionala resor och att det blir en stor kapacitetsforbattring for den regionala tagtrafiken nar
hoghastighetstigen separeras frén den konventionella tagtrafiken.
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Diskussion och slutsatser
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Sma skillnader mellan de olika 2030-alternativen

Sett till det totala persontransportarbetet dr det relativt sma skillnader mellan basprognosen
2030 och de olika utredningsalternativen. Jimfort med 2010 6kar transportarbetet med
mellan 24-27% i de olika alternativen. Av de tre utredningsalternativet ar det endast
inférande av vagslitageskatter och hojda briansleskatter (UA1) som ger en minskning, om &n
marginell, av det totala persontransportarbetet (samtliga trafikslag) jamfort med
Basprognos 2030. Persontransportarbetet i miljarder personkilometer for basaret,
basprognosen och de olika utredningsalternativen uppdelat pa olika fairdmedel redovisas i
diagrammet nedan.

Prognoser persontransporter miljarder pkm

120
100 B Nulage 2010
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B Aviserade styrmedel 2030
80 M Aviserad infra 2030
B Aviserade styrmedel och infra 2030
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40
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Vagslitageskatter och hojda bransleskatter diampar utvecklingen av
personbilstrafiken

Utvecklingen av antalet personkilometer med bil ddmpas i samtliga utredningsalternativ
jamfort med basprognosen 2030, 4ven om skillnaderna mellan 2030-alternativen &r relativt
sma. I utredningsalternativen med ekonomiska styrmedel (UA1 och UA3) blir ddmpningen
storre 4n i utredningsalternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2).

Bra att ha i minnet ar att Trafikverkets prognoser for persontransporter bygger pa
resvaneundersokningar gjorda mellan 1994-2001 samt mellan 2005-2006.
Persontrafikarbetet med bil ar starkt kopplat till utvecklingen vad giller bréanslepriser och
ekonomi. Diskussionen om Peak Car som pagatt i Sverige gar an sé lange inte att sarskilja
fran dessa men i takt med att kollektivtrafiken blivit allt mer tillgdnglig i storstadsomrédena
finns det livsstilsférandringar som ocksé mirks av i resvaneundersokningarna: exempelvis
att unga man kor allt mindre bil medan dldre framforallt kvinnor kor allt mer bil. Framtida
fortsatta livsstilsforandringar som kan uppstd kommer dock inte med i Trafikverkets
prognoser och kan komma att paverka det verkliga utfallet i férhéllande till prognoserna.

Infrastruktursatsningar paverkar bilresandet marginellt men 6kar resandet
med tag kraftigt

Alternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2) paverkar personbilstrafiken relativt
lite jamfort med basprognosen 2030. Daremot leder infrastruktursatsningarna till att
transportarbetet med tig 6kar betydligt jamfort med Basprognos 2030. Det ar forvintat da
infrastruktursatsningarna bestar av stora utbyggnader av jairnviagsnitet, bade med nya spar i
strak dar det idag inte finns ndgon jarnvig samt nya hoghastighetsbanor med ett 6kat
tagutbud pé langa strickor.

Sjalvklart ar prognoserna beroende av transportinfrastrukturens utformning. Men dven om
det gors stora investeringar under en planeringsperiod innebar de marginella forandringar i
forhallande till det existerande nétet. Detta géller sjalvklart inte just dar en sddan
investering gors, men effekterna pa transportarbetet pa den aggregerade nationella nivén av
tillkommande investeringar blir forhallandevis smé bade i forhallande till de totala nivierna
och i forhallande till de prognosticerade forandringarna. Mycket stora investeringar,
exempelvis hoghastighetsjarnvig, kan dock ge markbara systemeffekter.

Utbyggnad av jarnvigsniitet leder till att langviiga flygresor flyttas over till tig

I UA2 och i UA3 blir skillnaderna i tillvaxten for flygtrafiken ocksé relativt stora, med en
minskning pé ca 10 procentenheter jamfért med Basprognos 2030. Detta ar ett resultat av
att 1angviga flygresor flyttas over till 1angvaga tagresor i samband med de stora
utbyggnaderna av jirnvigsnitet.

Resultatet for flygresandet kan te sig inkompatibelt med den stora 6verflyttningspotential
mellan inrikesflyg och hoghastighetsjarnvig som ges uttryck for pa olika héll och som har
sin grund i s kallade internationella erfarenheter. En mer modest utveckling kan till stor
del motiveras av att det ar stor skillnad pd om man gar fran mycket l1angsamma tag direkt till
hoghastighetstég eller som i Sverige, via de relativt snabba forbindelser som X2000 innebar.
En stor del av den potentiella 6verflyttningen har saledes redan skett. Vidare rader i delar av
Europa trangsel i luftrummet, vilket innebar att ett hoghastighetstdg moter en undertryckt
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efterfragan och ger en 6kad kapacitet pd samma konkurrensyta. Slutligen visar prognosen
for flygets framtida utveckling, sdvil som en tidsserieanalys bakat i tiden, att inrikesflyget
okar endast méttligt utan hoghastighetstag (ca 1 % per ar). Detta tyder ocksa pa att den
totala mangden tillkommande resenarer som skulle kunna firdas med hoghastighetstag
istéllet for flyg inte ar lika stor.

Samtliga utredningsalternativ leder till viss 6verflyttning av godstransporter
fran vig till andra trafikslag

Utvecklingen av godstransporter pd vidg dimpas nigot i samtliga utredningsalternativ
jamfort med Basprognos 2030. Utfallet i det "’kombinerade” utredningsalternativet (UA3)
ger den storsta 6verflyttningseffekten av de olika utredningsalternativen, i och med béttre
forutsattningar pa jairnviagen samt de 6kade kostnaderna for vagtransporterna.
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Det bor understrykas att malmtransporter utgor en betydande del av godstransporterna pa
jarnvig och att dessa transporter koncentreras till, och darmed paverka kapaciteten i, en
begriansad del av jairnvagssystemet. Transportarbetet i miljarder tonkilometer for respektive
trafikslag redovisas i diagrammet nedan.

Prognoser godstransporter miljarder tonkm
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Samtliga utredningsalternativ ger positiva samhillsekonomiska effekter,
sirskilt alternativen med infrastruktursatsningar

Alla utredningsalternativ innebar totalt sett en positiv effekt for samhéllet, men
utredningsalternativen med infrastruktursatsningar (UA2 och UA3) ger de storsta positiva
effekterna. Det bor dock understrykas att systemkostnader for styrmedlen eller
investeringskostnader for jarnviagsutbyggnaderna inte d4r med i kalkylen. Det ar saledes
ingen fullstindig samhaillsekonomisk kalkyl som har gjorts och den siger darfor inget om de
olika utredningsalternativens samhallsekonomiska lénsamhet.
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Trafikanteffekterna skiljer sig betydligt mellan utredningsalternativen

De ekonomiska styrmedlen i UA1 innebir att personbilstrafiken ddmpas, vilket leder till
samhillsekonomiska kostnader i form av forsamrad tillgdnglighet for saval privatpersoner
som foretag. Infrastruktursatsningarna i UA2 innebér tvirtom restidsvinster och darmed
samhaéllsekonomiska vinster for trafikanterna. Den sammanlagda effekten (dvs UA3) ar
positiv.

Samtliga utredningsalternativ ger positiva effekter pa trafiksikerhet, miljoé och
hilsa

Savil ekonomiska styrmedel som infrastruktursatsningar ger positiva effekter pa
trafiksdkerhet, milj6 och hélsa jamfort med basprognos 2030, i och med att
vagtransporterna med bil och lastbil minskar.

Den stora 6kningen av jarnvagskapaciteten i UA2 och UA3 innebir ocksd minskade
storningar i framfor allt den regionala tagtrafiken och kostnaderna for paféljande
forseningar minskar med i storleksordningen en tredjedel jamfort med Basprognos 2030.

En avslutande kommentar
Allt annan lika visar analyserna att kombinationen ekonomiska styrmedel och
infrastruktursatsningar ar det alternativ som ger storst nytta. Darmed inte sagt att det ar

samhillsekonomiskt 16nsamt, eftersom ingen fullstindig samhillsekonomisk kalkyl har
genomforts.
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Tidigare planeringsomgangar

Inledning

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandhalla trafikprognoser for alla
trafikslag. I grunden finns godstransport- och persontrafikmodeller som &r baserade pé
dagens resandemonster. Det kravs uppgifter om framtida infrastruktur, trafikering och
kostnader. Modellerna baseras ocksa pé officiella prognoser om ekonomisk och demografisk
utveckling, sysselsattning m.m. Samtliga dessa prognosforutsiattningar ar forknippade med
tamligen stora osdkerheter. Prognoserna innehaller inte heller de konjunkturella variationer
som uppstar i verkligheten. En trafikprognos innebar darmed alltid en forenkling och ska
ses som en indikation pa vilken utveckling som kan forvintas, givet att de forutsattningar
som antagits intraffar.

Utfall i tidigare prognoser

I detta avsnitt redovisar Trafikverket utfallet av prognoser enligt direktivet for
inriktningsplaneringen (N2015/4305/TIF), delen att *Trafikverket ska dven beskriva hur
trafiken har utvecklats i forhallande till de trafikprognoser som gjorts i de tva senaste
planeringsomgangarna. Diskrepanser bor analyseras sarskilt.”

De prognoser som foljs upp ar de som togs fram infor planeringsomgéngen 2010-2021 med
basar 2006 och prognosar 2020 samt for planeringsomgéangen 2014-2025 med basir 2010
och prognosar 2030.

Trafikverkets prognoser gors for en period ca 15 till 25 ar fram i tiden, och det ar inte helt
korrekt att f6lja upp en prognos pa en kortare tid. Prognosen beror huvudsakligen pa hur
befolkningsférandring, sysselsiattning, ekonomi och disponibla inkomster liksom hur
kostnaderna for att anvanda olika trafikslag utvecklas. Flera av dessa forutsittningar skiljer
sig fran de initialt antagna och gor att prognosen inte kan “triffa riatt”. De arliga
konjunkturella svingningar fingas inte i modellerna vilka anger tillviaxten till prognoséren.
Det resulterar i att avvikelser pa ndgon procent inte kan ses som resultat av en felaktig
prognosbedomning.

Normalt ar att dessa forutsittningar varierar 6ver aren pé ett icke linjart sitt. Det innebar
att &ven om en prognos skulle vara helt riktig nar prognoséaret intraffar, sa ar det valdigt
sdllan som man faktiskt hamnar péa prognosens trendlinje. Se illustrationen i Figur 15 hur
verkligt utfall beroende pa konjunktursvingningar och en trendframskrivning av prognosen
kan se ut.

Aven om det dr oldmpligt att utviirdera dessa tvA prognoser pa s& kort tid gors hir &nd4a en
jamforelse mellan utfall och prognos i forhéllande till utvecklingen hittills. Prognosernas
resultat ska ses som den resande- och godstransportutveckling som kan forviantas pa sikt
givet att de forutsattningar som antagits intraffar. For att ge en s heltackande bild som
mojligt om framtida scenarier finns dven ett antal sa kallade kanslighetsanalyser framtagna
for trafikprognoserna dar forutsattningar varieras for att visa hur prognosresultaten
paverkas. Har tittar vi endast pa basprognoserna for respektive planeringsomgéng och dessa
prognoser ar ocksa de som anvénts for de samhéllsekonomiska analyserna i de aktuella
planunderlagen.
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@ Statistik (Madtningar) samt Prognos (Trend)

Figur 15: Principdiagram som visa trafikférandring som en foljd av varierande samhallsutveckling och en
trafikprognos representerad av en trend.

Nar vi jamfor mot verklig trafikutveckling uppstar ocksi ett problem att bestaimma hur
verkligheten ser ut. Matningar kan goras pa olika sétt och de dr inte alltid jamforbara. De
matningar och den statistik som tas fram anges ocksd normalt med ett osdkerhetsintervall
som inte hanteras i denna jamforelse.

For persontrafik miater Trafikverket fordon pa det statliga vignitet i ett antal punkter som
statistiskt anses motsvarar forandringen pa det totala statliga vignatet. Trafikanalys
anviander en modell som bygger pa korstrackor for olika fordonsslag bl.a. berdknade ur
matarstillningsuppgifter fran fordonsbesiktningen. Uppgifterna har justerats for utrikes
trafik av svenska fordon respektive trafik pa svenska viagar av utlindska fordon. Trafikanalys
har forandrat sin metod under 2013-2014 for att battre skatta trafikarbetet.

For godstransporter berdaknar Trafikanalys trafikarbete for godstransporter med svenska
lastbilar utifran en urvalsundersokning, utlindska lastbilar ar inte inkluderade i denna.
Trafikverket mater trafikarbete pa statliga vigar for samtliga tunga lastbilar, men
kommunala viagar inkluderas da inte. En heltdckande samlad redovisning saknas av verklig
lastbilstrafik. Genomgaende ser vi att Trafikanalys redovisar ndgot lagre siffror dn
Trafikverket om arliga forandringar av trafikarbetet. Skillnaden under ca 20 ars period ar
markant, vilket kan studeras i Figur 16 dir den tidsméssiga statistiken har ackumuleras och
en trendskillnad kan ses.
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Figur 16: Statistik av Trafikanalys och Trafikverket om utvecklingen av trafikarbete lastbil i Sverige, miljoner
fordonskilometer.
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I Figur 17 och Figur 18 jamfors statistik fran Trafikanalys med de tva prognoserna for
trafikarbete for personbil respektive persontransportarbete tdg. Hér ser man for den
analyserade perioden att prognoserna for vagtrafik ar hogre an utfallet medan det for
jarnvagstrafiken ar tvart om.
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Figur 17: Arlig férandring av trafikarbete personbil enligt Trafikanalys och prognoser
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Figur 18: Arlig forandring personkilometer tag enligt Trafikanalys och prognoser

For godstransporterna 6verskattar prognoserna utvecklingen under perioden, savil for viag
som jarnvag. Men bortser man fran lagkonjunkturen 2009 s foljer transportarbetet
prognoserna ganska vil, se Figur 19 och Figur 20.
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Figur 19: Arlig forandring av transportarbete vig, tonkm, enligt Trafikanalys och prognoser
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Figur 20: Arlig forandring av transportarbete jarnvig, tonkm, enligt Trafikanalys och prognoser

Sammanfattningsvis kan sigas att personbilsprognosernas utveckling visar pa en hogre
tillvaxt an utfallet hittills. Den statistiska tillvixten motsvarar en 6kning pé 0,5 % per ar i
genomsnitt fran 2006 och 0,7 % per ar i genomsnitt fran 2010, jimfért med prognosernas
forvantade 0,8 % respektive 1,5 % per ar. Alla 6kningar som persontransportarbete.

For tagresor ser det annorlunda ut. Dar dr medelférandringen enligt statistiken over
perioden 2,9 % per ar frdn 2006 och 1,9 % fran 2010 jamfort med prognosernas 2,7 % och
2,0 %. Den senare prognosen ligger strax 6ver det faktiska utfaller under perioden 2010-
2014, medan prognosen frin 2006 ligger nagot under utfallet. Den ekonomiska nedgéngen
ar 2009 bedoms vara en bidragande orsak till skillnaderna mellan prognoser och utfall.

Godstransporter pa vig visar ocksa pa en 6verskattning. Till skillnad fran siffrorna i
diagrammen ar redovisningen nedan baserad pa fordonskilometer for vag, medan det for
jarnvag fortfarande ar som tonkilometer.

Trafikverkets matningar pa de statliga vigarna visar pa en genomsnittlig 6kning pa 1,3 % per
ar av trafikarbetet, medan Trafikanalys statistik visar pa ett i stort sett oférandrat
trafikarbete. Prognoserna visar pa en genomsnittlig tillvixt péa 1,8 % respektive 1,5 %.
Prognoserna har under denna korta period 6verskatta tillvixten jamfort med statistiken,
men hur stor avvikelsen har varit beror pé vilken statistik man jamfor mot.

Statistiken for gods pé jarnvag visar pa en arlig minskning péa 0,6 % sedan 2006 och pa
2,4 % sedan 2010. Prognoserna for gods visar pa en arlig 6kning med 1 % respektive 1,6 %.
Sa bade godstrafik pa viag och jarnvig har overskattat tillvixten. Har verkar det ocksa i
huvudsak bero pa lagkonjunkturen som intraffade runt 2009.
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Jamforelse mot prognoser i de nordiska landerna

Som en del i uppf6ljning och validering av prognoserna kan det vara intressant att jamfora
sig med andra lander. Vi har valt att fokusera pa de nordiska landerna. Det visade sig att det
var fraimst Norge som i nuldget arbetade med prognoser pd samma sétt som vi i Sverige.

I Finland pagar en 6versyn av metoder och modeller, och det finns inga aktuella prognoser.

I Danmark har man av tradition inte tagit fram nationella prognoser utan har hittills arbetat
med prognoser for enstaka storre projekt. Utveckling av en nationell trafikmodell pdgar men
det finns i nuldget inga officiella prognoser presenterade. De tester som gjorts av
persontrafikmodellen ger resultat som pdminner om de svenska. Fran godsmodellen finns
annu inga prognosresultat.

Island har vildigt speciella forutsattningar, varfor vi har valt att inte undersoka deras
prognoser nirmare.

En jamforelse mellan Norge och Sverige gors nedan.

Berakningsforutsattningar

Norge arbetar mer likt Sverige och tar fram prognoser for hela landet bade f6r person och
gods. De senaste prognoserna dr framtagna till arbete med nationell transportplan 2018-
2027.

Prognoserna for persontransporter visar pa trafikens tillvaxt mellan 2014 och 2050, medan
for godstransporterna anviands utgingsaret 2012.

Precis som i Sverige utgar man fran officiella befolkningsprognoser fran SSB (Statistiska
Sentralbyran) och en ekonomisk utveckling fran Finansdepartementet. For den norska
prognosen forviantas den privata konsumtionen 6ka med 2,8 % per &r mellan 2014 och
2028, medan vi i den svenska prognosen har vi anvant en real inkomstékning per capita pa
1,9 % per ar mellan 2010 och 2030. Befolkningen forvantas i Norge 6ka med drygt 14 %
mellan 2014 och 2028, medan den i Sverige férvintas 6ka med 10 % mellan 2010 och 2030.
I Norge antas realprisutvecklingen for alla transportslag vara oférandrad, medan vi i Sverige
har anvant andra férutsittningar.

I Norge liksom i Sverige ingér inforandet av SECA-direktivet for sjofartstransporter.

I Norge antas alla vdg- och jarnvagsprojekt som paborjas fore 2018, startar for den nya
planen, vara genomforda. I Sverige ddaremot forutsitts alla projekt som ingér i beslutad
Nationell plan for transportsystemet 2014-2025, samt motsvarande regionala planer, vara
genomforda.

I Norge redovisas tillvixten mellan 2014 for persontransporter och prognoséaren 2018, 2022,
2028, 2040 och 2050. For godstransportprognoserna anvinds utgingséaret 2012 men med
samma framtida prognosar. I Sverige redovisas tillvixten for person- och godstransporter
mellan 2010 och prognoséren 2030 och 2050.

I jamforelsen nedan fokuserar vi pa den korta prognosen fram till 2020 respektive 2030,
osikerheten i indata och prognoser blir mycket storre for de mer ldngsiktiga prognoserna.
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Persontransporter?®

Nar det giller andelar av de olika trafikslagen sé ar det ingen stor skillnad mellan ldnderna,
andelarnas forandring mot prognoséret ar valdigt liten. Skillnaderna redovisas i Tabell 23.
Andelarna redovisas som andelar av bil, tdg och buss d& 6vriga trafikslag som berdknas inte
ar jamforbara.

Tabell 23: Férdelning andelar persontransportabete mellan bil, tag och buss

Norge Sverige
2012 2028 2010 2030
Bil 79 % 80 % 80 % 79 %
Tag 7% 6 % 11 % 13 %
Buss 15 % 13 % 9% 8%

Mellan 2014 och 2028 ar den genomsnittliga rliga tillvaxten i den norska prognosen for
transportarbetet (personkilometer) for bil 1,5 % och for tag 1,1 %. Motsvarande i den svenska
prognosen mellan 2010 och 2030 ir 1,1 % for bil och 2,0 % for tdg. Genomsnittet for alla
trafikslag under perioden 2014 — 2028 i Norge ar 1,3 % (exklusive flyg) medan motsvarande
for Sverige under perioden 2010 — 2030 ar 1,1 % (exklusive flyg). Det ar dock lite olika
innehall i totalsiffran varfor vi valt att inte redovisa totalen i fortsiattningen. Se dven Tabell

24.

Tabell 24: Arlig tillvixt i prognoserna fér transportarbetet fér bil, tag buss i Norge 2014-2028 och i Sverige
2010-2030.

Bil Tag Buss
Norge 1,5% 1,1% 0,4%
Sverige 1,1% 2,0% 0,5%

I Figur 21 och Figur 22 syns persontransportarbetet for bil, tag och buss for Norge och
Sverige for utgdngsaret respektive prognosaret.

26 Referenser: Grunnprognoser for persontransport til NTP 2014-2050, TdI rapport 1362/2014 och
Prognos fér personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2015, Trafikverket 2015:059
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Figur 21: Persontransportarbete i Norge 2014 och 2028 for bil, tag och buss, miljarder personkilometer
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Figur 22: Persontransportarbete i Sverige 2010 och 2030 for bil, tdg och buss, miljarder personkilometer

Godstransporter?’

I Norge star sjofart for en mycket storre andel av godstransportarbetet &n i Sverige,
samtidigt som jarnvégstransporterna star for en betydligt mindre andel. Se andelar och
fordandring enligt prognosen i Tabell 25 nedan.

27 Referenser: Grunnprognoser for godstransport til NTP 2018-2027, TdI rapport 1393/2015
och Prognos fér godstransporter 2030 — Trafikverkets basprognos 2018, Trafikverket 2015:051
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Tabell 25: Andelar godstransportabete

Norge Sverige
2012 2028 2010 2030
Jarnvag 4% 5% 23 % 20 %
Sjofart 77 % 75 % 37 % 39 %
Vag 19% 21% 40 % 41 %
Farja 1% 1% * *

* Fdrja rdknas i Sverige in under sjofart.

Prognosernas arliga tillvaxt for godstransporterna for olika trafikslag redovisas i Tabell 26
for de aktuella prognosperioderna. Nar man utvarderar skillnaderna mellan de arliga
tillvaxterna for respektive trafikslag kan det vara bra att dven relatera till andelarna och de

olika forutsattningarna for de tva landerna.

Tabell 26: Godstransportarbete, arlig tillvixt Norge 2012-2028, Sverige 2010-2030

Jarnvag| Sjofart Vag Farja Totalt

Norge 2,0% 1,1% 1,8% 2,1% 1,3%

Sverige 1,6% 2,4% 2,3% 2,2%
1

Figur 23 och Figur 24 syns godstransportarbetet for de olika transportslagen i Norge och

Sverige for utgdngsaret respektive prognosaret.
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Figur 24: Godstransportarbete i Sverige 2010 och 2030 for olika trafikslag, miljarder tonkilometer

Slutsatser

Det finns stora skillnader mellan forutsiattningarna i de olika linderna, inte minst nér det
giller utbud av olika trafikslag. Transportarbetets fordelning pa trafikslag ser vildigt olika
ut. Det finns skillnader dven avseende ekonomisk tillvaxt och befolkningstillvaxt, liksom hur
framtida investeringar i planer hanteras i prognoserna.

For att kunna gora en mer ingdende analys av skillnaderna i prognosresultat, behovs en
djupare analys av skillnader i forutsiattningar, indata och modeller. Redovisningen hir ska
enbart ses som en 6versiktlig jamforelse av de framtida prognoserna.

Nagra intressanta skillnader mellan Norges och Sveriges prognoser ar foljande:

+  Den ekonomiska tillvixten och befolkningstillvixten i procent &r storre for
Norge an Sverige.

+ Persontransportarbetet vintas 6ka mer i Norge dn Sverige, medan omvant
forhallande giller for godstransportarbetet.

« For persontransportarbetet i Norge har bil storst procentuell tillvixt medan
for Sverige ar det tag.

«  For godstransportarbetet har jarnvag den hogsta procentuella tillvixten av

trafikslagen i Norge, medan jarnvag har lagst tillvaxt i Sverige. I Sverige ar det
sjofart som okar mest.
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Bilaga 1 Metodbeskrivning

Generellt

Sampersprognoserna, Samkalkberdkningarna och effektbeskrivningarna har tagits fram
med hjélp av programversioner och databaser for Trafikverkets Basprognos 2015 med
berakningsmetodik enligt forutsattningar géllande fran 1 april 2015. Detta innebar att de
samhillsekonomiska berdkningarna ir gjorda enligt ASEK 5.2.28 Godsprognoserna ar
framtagna med en ny version av det nationella godsmodellsystemet Samgods. Denna
version bygger till storsta delen vidare pé dldre versioner av modellen, men har till skillnad
fran dessa en kapacitetsfunktion for jarnvag.

Om Trafikverkets prognosverktyg

Sampers

Trafikverkets prognoser for persontrafik tas fram med verktyget Sampers och bygger dels pa
indata frin etablerade killor (SCB, Regeringens langtidsutredning, Energimyndigheten,
m.fl.), dels pa liggande planer eller planforslag for transportsystemet. Vidare antas att nu
beslutad trafikpaverkande politik genomfors. Sampers ar trafikslagsévergripande och
omfattar hela landet, uppdelat pa 10 000 omréaden. Den senaste prognosen publicerades i
april 2015 och bygger pa Trafikverkets ddvarande forslag till plan for det nationella
transportsystemet, samt motsvarande ldansvisa transportplaner.

Sampers modellerar i princip allt personresande inom landet med hjilp av socio-
ekonomiska data, transportutbud och liknande. Modellen &r skapad utifran nationella
resvaneundersokningar i ndra samarbete med forskare pa bl.a. KTH:s centrum for
transportstudier (CTS). Verktyget har anvints i den nationella infrastrukturplaneringen i
drygt tio ar.

Samkalk

Trafikverkets huvudsyfte med trafikprognoser ar ofta att ta fram underlag for att gora
samhaéllsekonomiska kalkyler. Kalkylerna ger indikationer pa en atgirds
samhillsekonomiska 16nsamhet och syftet ar att kunna prioritera mellan olika atgérder.

For att kunna gora en samhéllsekonomisk kalkyl for en atgard kravs dels att man forstar
vilka konsekvenser eller effekter atgirden for med sig, dels vilket virde dessa konsekvenser
eller effekter har. Det monetéra vardet tas fram i Sampers delmodul Samkalk. Information
om hur ménniskor varderar utslapp, sakerhet och restider tas fram i olika varderingsstudier,
dar resendrerna far gora avviagningar mellan tid och kostnad.

28 ASEK (Arbetsgruppen fér samhillsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom transportsektorn)
ar namnet pa den myndighetsgemensamma samradsgrupp som ansvarar for att ta fram och
rekommendera de principer och kalkylvdarden som ska tillampas i transportsektorns
samhéllsekonomiska analyser. ASEK 5.2 &r arbetsgruppens senaste rapport med berakningsvarden
och berdkningsprinciper. Beslut om att tillimpa dessa rekommendationer i analyser som genomfors
av eller at Trafikverket tas av Trafikverket. Arbetet leds av Trafikverket och i ASEK-gruppen ingar
representanter fran Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten,
Stockholms Lokaltrafik, Vinnova och Trafikanalys (adjungerad).
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En samhallsekonomisk kalkyl av forandringar i vag- eller jarnvagsnétet fokuserar pa det
samhillsekonomiska utfallet som den aktuella dtgirden medfor. Atgirden, till exempel en
ny bro eller en ny vigstrackning, infors i modellen i ett utredningsalternativ (UA) som i den
samhallsekonomiska kalkylen stills mot ett s kallat jamforelsealternativ (JA). JA ar
identiskt med UA i allt, forutom att den aktuella dtgirden inte finns med i JA.

Sampers berdknar personresandet bade fér UA och JA. Den samhillsekonomiska modulen
Samkalk varderar sedan resultatet i form av skillnader i restider, reskostnader, utslapp,
trafikolyckor och slitage. Med utgdngspunkt i denna viardering kan man sedan avgéra om
atgiarden ar samhallsekonomiskt 16nsam eller inte.

Samgods

Samgods ar en deterministisk, kostnadsminimerande, nationell godsmodell, som minimerar
den totala arliga logistikkostnaden for samtliga transporter till, frin och genom Sverige.
Modellen gor detta genom att justera sdndningsstorlek, val av transportkedja, anvindning
av terminaler, fordon och lastfaktorer. I korthet kan modellen beskrivas som att den for en
given efterfragan, uttryckt i ton per varugrupp mellan avsandare och mottagare, genererar
samtliga potentiella transportkedjor utifrén ett antal fordefinierade typkedjor. Den berdknar
sandningsstorlekar samt viljer den kostnadseffektivaste transportkedjan bland de som har
genererats. Utdata utgors bland annat av kostnads- och flédesmatriser som mgjliggor
analyser i efterfoljande natutlaggningsprogram.

Den forsta officiella versionen av Samgodsmodellen (version 1.0) har ett antal nya
funktionaliteter jamfort med tidigare versioner. Den viktigaste ror kapacitetsbegransningar i
jarnviagssystemet, som hanteras med en metod och ett program som bendmns RCM (=
Railway Capacity Management). RCM arbetar utifran en iterativ process som omférdelar
fléden och kedjor till en sa 14g kostnad som mojligt, tills dess att det inte aterstar négra
kapacitetsbrister i systemet. I korthet innebar det att forst tas en persontagstrafikering fram,
kapacitetstal berdknas for den aktuella infrastrukturen, antal persontag och preliminart
antal godstag frn bas-prognosen. Sedan kors en godsprognos i Samgods med dessa
kapacitetstal. Godsprognosen gir sedan tillbaka in i tidtabellsmodellens
kapacitetsberdakning och skapar via kapacitetspaslag slutliga tidtabellstider for persontagen.
P& detta satt erhélls konsistens mellan person- och godstag.

Samgods gor inga samhillsekonomiska berdkningar vad géller externa kostnader och
budgeteffekter (skatter och avgifter) for nagot trafikslag. For jarnvéagstrafikens del berdknas
banavgifter och externa kostnader manuellt i EBBA, Trafikverkets specialanpassade modell
for analyser av banavgifter och externa kostnader. For lastbilstrafiken berdknas externa
kostnader, skatter och avgifter manuellt baserat pa trafikarbete fran Samgods. De skatter
och avgifter som anvinds dr de som giller i respektive scenario och de externa kostnaderna
foljer ASEK 5.2.

Samlad effektbedémning

Inom Trafikverket tillimpas metoden Samlad effektbedomning (SEB) och det ar krav pa att
samhéllsekonomiska kalkyler som gors av eller at Trafikverket alltid ska presenteras inom
ramen for metoden. I en SEB beskrivs vilka effekter och kostnader en foreslagen dtgérd eller
ett dtgardspaket skulle fa vid ett eventuellt genomférande. Det dr dock inte en metod for att
beskriva hela planer.
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Samlad effektbedomning utgor ett beslutsunderlag som syftar till att stodja planering, beslut
och uppfoljning. I SEB beskrivs atgérdens effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv:

e Samhaillsekonomisk analys: effekter som dels har viarderats monetért, dels har
bedomts kvalitativt.

e Transportpolitisk mélanalys: hur de transportpolitiska mélen paverkas.

e Fordelningsanalys: hur nyttorna fordelar sig pa olika grupper.
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Bilaga 2 Kanslighetsanalys med forseningseffekter

Inledning

I UA2 och UA3 analyseras mycket stora utbyggnader av jirnvigsnitet som innebdr ett stort
tillskott av tillganglig kapacitet. Till stor del berdknas nyttan av detta genom utokat tagutbud
och kortare res- och transporttider. En si stor 6kning av jirnvagskapaciteten innebar dock
sannolikt ocksa effekter pa tagtrafikens forseningar, vilket inte ingér i de berdknade
nyttoeffekterna. Darfor har en berdkning av majliga effekter pé tégtrafikens forseningar
genomfort, inklusive en samhéllsekonomisk viardering. Eftersom infrastrukturen ar
densamma i UA2 och UA3 antas berdknade forseningseffekter vara desamma i bada
utredningsalternativen, d&ven om sjélva berakningen ar gjord pd UA2. Vidare avser
berdkningen enbart persontrafik, di det saknas underlag for att géra motsvarande for
godstrafik.

I och med att berdkningsmetoden inte dr forankrad inom Trafikverket och inte finns
presenterad i Berdkningsmetodik for transportsektorns samhdllsekonomiska analyser
(TRV 2015-04-01) redovisas resultaten enbart som ett tilldgg i en kinslighetsanalys.

Oversiktlig beskrivning av tillvagagangssatt

Metoden for berdkningen av férseningsvinster som anvénts dr den som utvecklats av WSP
inom ramen for analyser av Norrbotniabanan under varen 2015. 29

Beridkning av férseningseffekter har i skrivande stund gjorts for alternativen JA (Basprognos
2030) och UA2 2030.

Trafikverkets merforseningsstatistik med orsakskodning har anvints for att uppskatta
risken for férseningar i JA 2030 och UA2 2030. I statistiken finns risken for forseningar

uppskattad per bandel, vilket gor att den kan aggregeras till en risk for varje tigupplagg.

Berdkningarna omfattar risker for storningar i tagtrafiken inom Sverige. Risker for
stérningar som uppstar i t.ex. Narvik, Oslo eller Kopenhamn séledes inte ar inkluderade.

Orsakskoderna for storningarna har grupperats som:

« Infrastrukturrelaterade; risken for storning bedéms vara forknippad med
infrastrukturens standard

« Trangselrelaterade; risken for storning bedéms vara forknippad med
bandelens kapacitetsutnyttjande

« Ovriga orsaker

29 Metoden finns beskriven i ”Arbets-PM Enkla modeller, Samhéllsekonomisk analys fér
Norrbotniabanan, analysomgang 2 juni 2015, Utkast. | Arbets-PM:et har metoden fatt namnet
”"NBB-metod”.
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For bandelar dér kapacitetsutnyttjandet minskar mellan JA och UA2 antas en reducerad risk
for trangselrelaterade storningar i UA2. P4 motsvarande satt antas att risken 6kar pé delar
dar kapacitetsutnyttjandet 6kar. Detta medfor foljande:

1. For nya hoghastighetsbanor (Stockholm-Goteborg/Malmdé) minskas de
infrastrukturrelaterade storningarna jamfort med parallella striackningar pa Vastra
respektive Sédra stambanan.

2. For Norrbotniabanan minskas de infrastrukturrelaterade stoérningarna jamfort med
parallell strackning p& Stambanan genom 6vre Norrland.

3. For dubbelspir Ostkustbanan samt Adalsbanan antas att de infrastrukturrelaterade
storningarna minskar till hélften.

4. Trangselrelaterad forsening for JA och UA2 har berdknats enligt dess samband med
kapacitetsutnyttjandet i respektive alternativ.

For att erhdlla antalet forseningstimmar i JA och UA2 har varden for genomsnittlig
forsening for forsenade persontag (ej utslaget pa samtliga tg utan bara pa férsenade tag)
vid andhallplats extraherats ur Trafikverkets punktlighetsstatistik fran tdgplan T13.

Slutligen berdknas kostnaderna for forseningarna i JA och UA2, dels i form av operativa
(tidsberoende) kostnader for forseningstiden, dels i form av forseningstidsvarde for
resenarer.

Nedan foljer en mer detaljerad beskrivning av berdkningarna.

Risk for stérning per bandel och orsakskod i JA

I ett forsta steg sorteras bara merforseningar ut som ar de forsta rapporterade
merforseningarna per taguppdragsnummer och dag. Dessa aggregeras sedan till antal
handelser per orsakskod (infrastrukturrelaterade, tringselrelaterade samt 6vriga orsaker)
under 2013. Direfter divideras de med det totala antalet tdg per bandel under samma &r.

Risken for forsening inom respektive orsakskod varierar relativt mycket mellan olika
bandelar (se Figur 25 for infrastrukturrelaterad forsening och Figur 26 for trangselrelaterad
forsening). Risken for férsening pa en bandel 4r den sammanlagda risken for
merfoérseningar, oavsett orsak.

I Trafikverkets merforseningsstatistik fran tagplan T13 finns bara merférseningar med som
ar storre an eller lika med 3 minuter.
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Figur 25: Infrastrukturrelaterade risker for merférsening per orsakskod och bandel

Digitaliserade (kodade) linjestrackor i trafiknéten i Sampers staimmer inte till 100 % med de
bandelar som finns i Baninformationssystemet (BIS). Avvikelserna innebér foljande:

« For ca 5 % av linjestrackorna i Sampers kan koppling eventuellt ha skett till
fel bandel i BIS.

« For ca 2 % av linjestrackorna i Sampers har det inte gatt att hitta
motsvarande bandel i BIS.

Detta medfor att det kan finnas en marginell underskattning av berédknade forseningsrisker.
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Figur 26: Trangsel-relaterade risker for merforsening per orsakskod och bandel

Forandrad risk mellan JA och UA per taglinje

Kapaciteten i jairnvigsnitet paverkas pa tva sitt i UA2: dels forandras kapacitetsutnyttjandet
péa vissa bandelar jamfort med JA, dels antas nya banor ha hogre standard &n de befintliga.
Baserat pa detta berdknas nya risker per bandel i UA2, fér den nya banan savil som for
befintliga banor. I avsaknad av beslutade och granskade effektsamband har tvé tillfalliga
antaganden gjorts:

e For de bandelar dir kapacitetsutnyttjandet minskar med mer &n 10 % mellan JA
och UA2, har risken for trangselrelaterade storningar antagits minska med 25 %.

e Pi de nya Stambanorna och Norrbotniabanan har antagits att risken for
infrastrukturrelaterade storningar ar hélften sa stor som pa den parallella befintliga

strackningen.

De antagande som gjorts for infrastrukturrelaterade stérning giller ocksé for nya
dubbelspar pa Ostkustbanan och Adalsbanan.
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Figur 27: Forseningsrisk per stricka i JA och i UA2. De valda taglinjerna for strickan Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmo pa UA2 ar hoghastighetstag

P& grund av att infrastrukturens standard blir hogre pa hoghastighetsbanorna och att
kapacitetsutnyttjandet blir lagre kan forseningsrisken pa valda linjer mer &n halveras i UA2
an for motsvarande taglinje i JA.

Genomsnittlig langd pa forseningen

For att uppskatta forseningens langd anvidnds den genomsnittliga tidsavvikelsen vid
slutstation for alla tdg som i statistiken ar forsenade med mer 4n 5 minuter. I Figur 28 visas
beskriven statistik for forsening vid ankomst till slutstation i Sverige (tdgplan T13) for olika
bantyper (se Tabell 27). Observera att genomsnittet endast baseras pa tag som har
respektive station som sin slutstation samt ar férsenade, d.v.s. berdkningen inkluderar inte
¢j forsenade tag.

I berdkningarna ingér inte ankomstforseningar som dr mindre &n 5 minuter (pa sista
station) eller instéllda tag.

Tabell 27: Beskrivning av bantyper

Bantyp | Beskrivning
1 banor i storstadsomraden
2 banor som bildar stérre sasmmanhangande strak
3 banor for 6vriga viktiga gods- och resandetrafik
4 banor med mindre trafik
5 banor med ringa eller ingen trafik
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Figur 28: Genomsnittlig forseningsldangd vid slutstation fér persontag vid olika bantyper

Genomsnittlig forsening ar storre pa stationer som ligger pa huvudstrék och mellan
storstadsomraden (bantyp 2) och uppvisar ocksa en storre variation. Slutstationer i
storstadsomraden har en stor andel korta forseningar och sannolikheten for forseningar
med mer 4n 30 min respektive 60 min ir signifikant.

Konsekvenser vid forsening

Baserat pa risken for forsening och forseningens langd, erhélls ett antal
tagforseningstimmar per taguppligg per linje och ar i JA och UA2. Forseningarna medfor
tva typer av kostnader:

1. Operativa (tidsberoende) kostnader
2. Tidskostnader for resenirer (baserat pa tidsvarden)
Operativa kostnader for persontagstrafik
De operativa kostnaderna fér persontag beror pa tagtyp/antalet sittplatser ombord, vilka i

sin tur berdknats utifran antalet resenirer. Ifran Samkalk-resultaten fas personkilometer,
langden pa linjens strackning samt antal tg per dygn och linje.3° Utifran detta har antalet

sittplatser berdknats enligt rekommendationerna i ASEK 5.2 (kapitel 13.5) tillsammans med

genomsnittliga beldggningstal per tagtyp som ocksa anges i ASEK 5.2 (tabell 13.21). Som
resultat av de berdkningarna finns sedan de tidsberoende operativa kostnaderna per
tdgtimme f6r varje taglinje, att multiplicera med antalet férseningstimmar.

30 | samkalkresultaten ar antalet person-kilometer per linje angivet per &rsmedeldygn. Antal tag per

dag (dubbelturer) géller dock for 320 dagar per ar (Lena Wieweg, Trafikverket).
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Forseningstidsvarde for tagresenarer

Forseningstidsvardet beror pd hur ménga personer som drabbas av forseningen. Det
omfattar alla personer som sitter pa tiget nar férseningen intraffar samt alla som stiger pa
under resten av firden, med beaktande av alla som stiger av pa nigon station efter att
forseningen intraffat (inklusive slutstationen). For att uppskatta detta, anvinds
Sampersresultat for antal avstigande per linje, riktning och station, per arsmedeldygn. For
varje linje och riktning, berdknas andelen av det totala antalet resenérer som stiger av vid
den sista stationen i systemet.

Dessutom berédknas andelen resendrer som stiger av ndgonstans inom systemet. Hela
andelen resendrer som stiger av vid slutstation samt halva andelen av de som stiger av pa
annan plats inom systemet antas drabbas av férseningen.3! Andelarna multipliceras med det
totala antalet resenirer per linje och riktning, som hirletts ur Sampers- och
Samkalkresultaten. Dar finns ocksa en betydande del felaktiga avstigningar i Emme3
databanken som inte stimmer med pastigning pa samma linje och riktning.

Antalet forseningspersontimmar multipliceras med ett tidsvirde som ar specifikt for varje
taglinje, eftersom det beror pd andelen tjanste-, arbets- och privatresenirer, som har olika
restidsvarden. Resultatet presenteras i Tabell 28. Andelarna, som erhélls fran
Samkalkresultaten och avser personkilometer, anviands for att vikta de olika dktidsviardena,
som sedan multipliceras med 3,5 enligt ASEKs rekommendationer for att erhalla
forseningstidsvirde.

Tabell 28: Forseningskostnader fér persontagstrafiken i JA 2030 och UA2 2030 (miljoner kr)

Regional Nationell Operativ| Total
Alternativ | Privat | Tjanst Arbete Privat Tjanst
JA 2030 105 30 108 230 181 75 729
UA2 2030 34 11 47 170 163 61 487
Skillnad
(UA2-JA) -71 -19 -61 -60 -18 -13 -243
Skillnad% | -68% -63% -57% -26% -10% -18% -33%

Den totala forseningskostnaden (operativa samt for resendrerna) minskar med ca 33 % i
UA2 jamfort med JA.

Minskningen ar generellt storre for regionala dn for nationella (Iangviga) resor. Det
forklaras av att triangselrelaterade férseningar ar mer dominerande for regionala resor och
att det blir en stor kapacitetsforbattring for den regionala tagtrafiken nar
hoghastighetstagen separeras fran den konventionella tégtrafiken.

31 Exempel: Nattaget fran Stockholm till Narvik. Den sista stationen i studerat system &r Boden. 36 %
av resendrerna stiger av i Boden eller senare. 16 % stiger av mellan Umea och Boden, resterande 48
% stiger av i Umea eller tidigare. Andelen resendrer som antas drabbas av en stérning som uppstar i
studerat system &r 36 + 16/2 = 44 %.
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Forbattringspotential

Ovan beskrivna metodik utgor en struktur f6r hur forseningskostnader och vinster vid
minskade forseningar kan berdknas. Dock kan metodiken forfinas i flera delar:

« Officiella samband mellan ankomstforsening och
trangselrelaterade orsaker saknas. For att kunna beridkna effekterna av
ny infrastruktur samt dndring av kapacitetsutnyttjande maéste risk for
merférsening anvandas i studien, istéllet for ankomstférseningsrisk.
Forslaget ar att berdkna ankomstforsening som en funktion av merforsening
pa sammanhingande bandelar med hénsyn till bl.a. tidtabells- och
kapacitets- tillagg.

« Officiella samband mellan tringselrelaterad forsening och
kapacitetsutnyttjande saknas. De antagna nyckeltalen (faktor 2,5)
baseras pa erfarenhetsmassiga uppskattningar som en forsta ansats och
sambandet bor undersokas narmare for att kunna gora béttre analyser.

« Bristande data éver vilka merforseningar under vigen som leder
till forsening vid slutsation I denna kalkyl antas 50 %. Detta skulle dock
beho6va undersékas narmare.

+ Underskattning av merforseningsrisk. Mojligheterna till matchning av
linjestrackningar i jarnvégsniten i Sampers med bandelar i BIS behover
forbattras.

« Antagande for forseningslingd kan forfinas. Av de som stiger av pa
annan plats inom systemet antas 50 % drabbas av samma forsening som pa
slutstation. Om tidtabellstillagget dr hogre pa sista linken dn pa 6vriga lankar
och taget drabbas av tidig avgangsforsening bor dock resenirerna ha drabbats
av langre forsening 4n antagen ankomstforsening vid sista station.
Alternativet ar att rakna forseningslangd for alla station dir resenérsutbyte
sker och anvianda motsvarande avstigningsstatistik frin Emme-systemet.

+ Forseningar pa mindre in 5 minuter, instillda tag och taglinjer
med slut utanfor Sveriges grinser ir inte medriknade.
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