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Samhillsekonomisk virdering av servicefonster pa Norra
Stambanan, strackan Ockelbo-Ljusdal

I detta PM redovisas en samhillsekonomisk vardering av ett eventuellt inforande
av servicefonster pa Norra Stambanan, strdckan Ockelbo-Ljusdal. Dér énskar
Trafikverket inféra 2 timmar tagfri tid mitt pd dagen varje vardag. Detta ger
positiva effekter for basunderhallet och planering av dessa arbeten, medan det blir
negativa effekter for tagtrafiken. Dessa effekter har kvantifierats och bedomts.

Slutsatsen &r att de direkta positiva effekterna dr storre d4n de negativa.

Om ingen ersittningstrafik sitts in kommer resandet att minska nagot och
nyttjandet av bil att 6ka. Detta leder till viss minskning av biljettintdkter for
operatdren men besparing av att inte kéra nagra tag balanserar detta.

Med erséttningstrafik i form av buss, blir resevolymerna i stort sett oférdndrade
och om turtitheten 6kas kan resevolymerna &ven stiga, medan operatoren far en
férsamring pa grund av 6kade kostnader for busstrafiken och eventuellt
outnyttjade tagset.

Ur forskningssynpunkt har syftet med detta arbete varit att etablera och detaljera
en modell f6r hur dylika varderingar kan genomféras, medan de konkreta
berdkningsresultaten har stort intresse i dialogen om nytta och nackdelar med
servicefénster pa Norra Stambanan och vid andra liknande situationer.

Detta PM har strukturerats pa f6ljande sitt: Vi inleder med en kort introduktion
om servicefonster och beskriver sedan i grova drag analysmetoden som anvénts.
Dérefter beskrivs alla férutsdttningar och antaganden (indata) som anvénts (sid 3)
varefter sjdlva berdkningarna presenteras — forst for underhéllet (sid 7), sedan for
trafiken (sid 8). Slutligen sammanfattas och diskuteras resultaten (sid 13).
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Inledning och bakgrund

Servicefonster &r tagfri tid som reserveras redan i jarnvagsnatsbeskrivningen. De kan
ddrmed ligga till grund for underhdllskontrakten. Tanken &r att i stort sett allt basunderhall
ska goras pa dessa tider istéllet for pa strotider som uppstar efter tidtabellslaggningen. Detta
ger positiva effekter for underhéllet i form av mer sammanhéllen tid i sparet, mindre
etablerings- och avetableringstid per underhallsétgird och kraftigt férenklad planering. Det
senare ger ocksa positiva effekter for Trafikverkets administration av arbetsobjekt (inom
BAP/BUP-processen’).

For tagtrafiken uppstar negativa effekter eftersom den tillgdngliga sparkapaciteten minskar
och tagldagen inte kan erhallas p& dessa tider. P& grund av den geografiska utstrackningen
och att tdgen méste na sina destinationer innan servicefonstret startar, paverkas trafiken
under langre tid dn sjdlva fonstertiden. Positiva effekter uppstar dven for trafiksidan, dels f6r
att storningar fran korta underhdllsjobb minskar men dven for sédana arbeten som tidigare
inte rymdes inom tillgangliga strotider men som nu kan goras inom ett servicefénster.
Sadana arbeten leder i dagsldget till omplanering och eventuell instéllelse av taglagen.
Dylika forandringar under tagplaneperioden borde alltsd minska om servicefénster infors,
men kommer inte att bedémas har.

Analysmetod

For att kunna bedéma effekterna av att infora servicefonster behodver vi stilla olika alternativ
mot varandra. Som referens- eller jamforelsealternativ (JA) anvander vi dagens tidtabell
(tdgplan 2015). Fran denna kan vi utldsa hur ménga och stora tidsluckor som finns for att
kunna utfora underhall idag (sé kallade “vita tider”), samt hur tagtrafiken kors. Detta jamfor
vi sedan med ndgra olika utredningsalternativ (UA) dér ett tva timmers servicefonster infors
vardagar mellan k1 12 och 14.

For underhallet utgar vi fran arbetsvolymerna (méngden halv-, en- och tvatimmars jobb etc),
kostnaden per arbetslag, nér pa dygnet som tdgfri tid finns samt hur antalet etableringar
varierar beroende pd hur lang sammanhéangande tid i spar som ges. Ansatsen &r att antalet
etableringar (och ddrmed sammanlagd etableringstid) 6kar om korta tidsluckor ges (langre
arbeten maste styckas upp) medan den minskar med stora tidsluckor (korta jobb kan utforas
pa samma lucka). Dessutom dr arbete p4 kvélls- och nattetid dyrare dn dagtid. P4 detta satt
kan vi berdkna skillnaden i arbetskostnad mellan att utfora underhallet i JA respektive UA.

JA (T15): Underhall utfors p4 tillgangliga tidsluckor. Fler etableringar for langa jobb pga
korta tidsluckor. Fordyring for arbete pa kvills- och nattetid.

UA (servicefonster): Underhall utfors pa tagfri tid mellan 12 och 14. Férre etableringar nar
flera korta jobb kan utféras samtidigt. Inget arbete pa kvills- och nattetid.

For trafiken antar vi att samma transportbehov finns i bdde JA och UA men vissa tdg maste
stdllas in eller férskjutas pga det 6nskade servicefénstret. Fér persontransporterna raknar vi
med att en dndring i den upplevda kostnaden kommer att ge motsvarande férandring av
resandevolymerna (sa kallad elasticitet i efterfrdgan). Har har vi anvént kalkylmetod och
formler enligt Eliasson och Borjesson, 2014 [1]. Vi har valt att studera foljande tva alternativ
for regionaltrafiken:

UA1: En tadgavgéng i respektive riktning stills in utan nagon ersattningstrafik
UAZ2: En tadgavgdng i respektive riktning stélls in och ersitts av busstrafik

I bagge alternativen bedoms hur manga resendrer som kommer att byta till bil eller buss,
eller som kommer att ta det tidigare eller senare tagen. Alla dessa férandringar ger upphov
till en skillnad i upplevd kostnad. Védrderingen gors enligt de samhallsekonomiska
kalkylvarden som Trafikverket foreskriver i ASEK [2].

Slutligen gors en bedomning av hur godstrafiken paverkas av de foreslagna servicefénstren.

1) BAP = Banarbetsplan (for tdgstorande jobb), BUP = Banutnyttjandeplan (for icke tdgstérande jobb)

Linkdpings universitet



PM “Samhallsekonomisk vardering, servicefonster, Ob-Ls”
DnrITN-2013-00177
3(14)

Forutsittningar och antaganden

I detta avsnitt redovisas vilka forutsittningar och antaganden som den samhéllsekonomiska
véarderingen bygger pd, bdde f6r underhall och trafik.

Underhall

Trafikverket har uppskattat det arliga underhallsbehovet for strackan Ljusdal-Ockelbo och
den kommande femarsperioden pa f6ljande vis:

Arbetstyp Underhéllsvolym | Antal arbetspass
J V; [h] af
Y5: Halvtimmesjobb 348 696
1: Entimmesjobb 1376 1376
2: Tvatimmarsjobb 1687 843

Tabell 1: UH-volym Ljusdal-Ockelbo

Till detta kommer en viss méngd 3- och 6-timmarsjobb, vilka vi bortser frén i detta
sammanhang. Halvtimmesjobben handlar om besiktningar och &tgarder for signalstéllverk,
medan en- och tvi-timmarsjobben berér saker som lampbyten, slipning/justering,
snordjning, atgarder av besiktningsanmarkningar, DEF-slipersbyten, reparationer av
sprickbildning, riktning av vixlar etc. For enkelhetens skull antar vi att dessa arbeten
fordelar sig jamnt pa hela strackan?.

For varje arbete tillkommer etablerings- och avetableringstid, vilken schablonméssigt
uppskattas till 1 timme per arbetspass. Antalet etableringar beror pa hur erhéllen
dispositionstid (“tid i spar”) stimmer Gverens med arbetstypens 6nskade passlangd. Om
kortare dispositionstid 4n 6nskat erhalls méste fler etableringar goras. Vi antar ocksé att
jobben ar delbara, vilket betyder att t ex ett tvatimmarsjobb kan delas upp pa tva
spartidsdispositioner. Tid for etablering och avetablering gors delvis utanfor, delvis inom
dispositionstiden. Fortsittningsvis kommer vi att anvédnda f6ljande notation:

J: arbetstyp, vilken ockséd anger dess langd i timmar

Vj: underhéllsvolym for arbetstyp J (se tabell 1)

eu, ei: etablerings- och avetableringstid utanfér (eu) respektive i (ei) spar
dt: dispositionstid (“tid i spar”)

pl: onskad passldngd

a;: antal arbetspass om dt erhalls
a? : antal arbetspass om 6nskad passldngd erhalls

Tjd, ij : total arbetsvolym, inklusive etableringstid, for dt och pl

Till att borja med kan vi konstatera att V‘7 =7 a? (se tabell 1), Tjd = (dt + eud) * a;l och
T]p = (j + eu® + ei?) * CL? = (pl + euP) a? . Eftersom jobben &r delbara péverkas inte
underhéllsvolymen V; av hur dt viljs, vilket ger oss en ekvation for a?:
4 P _ -d d d__ p .7
Vj—j*aj —(dt_el )*CLJ ﬁa‘] —a]*m

Skillnaden i total arbetsvolym mellan att anvidnda pl och dt kan nu berédknas med ndgon av
foljande generella formler, vilka &r helt ekvivalenta:

dt + eud
E:E—W+Wﬂ

eut + ei?
dt — eid

1)

T§ —TF = af [j % )

d _mqp _ P
Tj Tj =a; *

_ d euP + eiP
—df)—
[J + (el )eud + eid

2) Eventuellt dr det mer rimligt att férdelningen av jobb relateras till médngden spér eller véxlar.
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Den minsta skillnaden far vi om all etablering kan goras utanfor spér (ei? = ei = 0). Om
vi dessutom har samma etableringstid for dt och pl, dvs eu? = eu® = et, far vi:

d_ o _ p, o .

Tj—Tj—aj*E(j—dt) (3)

Vi ser att fordandringen i antal arbetspass dr omvint proportionell mot den erhallna
dispositionstiden. Langa jobb som maéste utforas pa korta tider krdver alltsa fler arbetspass
och darmed 6kar den totala mangden etableringstid. Om man istéllet far ldngre tid i spar dn
den dnskade passlingden kan man spara in pé etableringarna. For att inkludera transport-
och omstéllningstid mellan tva arbeten som gors pd samma dispositionstid, kan ei? skas
med lampligt virde.

For att beakta tid for transport fran arbetslagets placeringsort till platsen dar jobbet ska
utforas, kan eu 6kas med lampligt vdrde. Vi bortser dock frén dessa resor och raknar bara pa
den etablering som gors invid arbetsplatsen.

Genom att studera den dagliga grafen for en typisk operativ vardag kan vi fa en uppfattning
om hur ménga tillgéngliga tider for underhéll som finns i tdgplanen f6r 2015 (T15). Vi har
valt tisdagen 2015-02-17 och skt efter tagfria tider pa minst en 1 timme som kan &stad-
kommas med smd justeringar av tdgplanen. Pa dubbelspérsstrackan mellan Holmsveden och
Mo grindar (6 km fran Ockelbo) har vi antagit att det &r mojligt med underhall pa ena spéret
om det i huvudsak inte finns ndgra tdgmoten (dvs trafiken dr gles eller att tdgen gar i bara
ena riktningen). Resultatet redovisas i tabell 2.

Delstriacka UH-mojligheter | Sammanstéllning

Ljusdal-Karsjo 16:30-17:30, Dagtid: 1 x 1h

(28 km) 21:30-22:30, Kvallstid: 1 x 1h
00:40-02:40 Nattid: 1 x 2h

Karsjo-Bollnas 9:30-10:30, Dagtid: 2 x 1h

(35 km) 13:30-14:30, Kvallstid: -
23:40-00:40, Nattid: 2 x 1h
01:00-02:00

Bollnds-Holmsveden 13:20-14:20, Dagtid: 2 x 1h

(33 km) (15:20-16:20), Kvillstid: -
23:20-01:20 Nattid: 1 x 2h

Holmsveden-Mo grindar |9:30-10:30, Dagtid: 1 x 1h, 1 x 5h

(22 km) 12:30-17:30, Kvallstid: 1 x 1,5h
20:00-21:30, Nattid: 1 x 7,5h
22:30-06:00

Tabell 2: UH-mdojligheter T15

De angivna delstrackorna ar ungefér en fjardedel var av hela strackan och dérfor antar vi att
en fjardedel av underhéllsvolymen ska utféras pé varje delstrédcka, dvs 0,25 * (348 + 1376 +
1687) = 852 timmar per dr. Om arbetet fordelas pa 48 arbetsveckor med 5 dagar var (totalt 240
arbetsdagar) behovs 852 / 240 = 3,5 h/arbetsdag. Vi rdknar dérfor med att minst 4h
arbetsstid behovs per vardag och delstrécka.

For delstrackan Holmsveden-Mo grindar bor ddarmed alla de betraktade UH-arbetena kunna
genomfGras av ett arbetslag (med ratt kvalifikationer) pa dagtid. For 6vriga delstréckor
mdste arbetena fordelas pa dag/kvillstid respektive nattid vilket krdver minst tva arbetslag.
Om etableringstiden ingér i dispositionstiden behévs mer tid i spér, vilket kraver att flera
arbetslag jobbar samtidigt under den tdgfria tiden. I viss mdn borde samma arbetslag kunna
schemalédggas pa flera delstrackor under samma arbetspass, t ex skulle ett lag kunna jobba
13:30-14:30 pé strackan Karsjo- Bollnds och sedan 16:30-17:30 p& strackan Ljusdal-Karsjo.

Slutligen behover vi anvianda en timkostnad per arbetslag. Denna varierar sannolikt med
olika typer av underhéllsjobb, men vi antar ett medelvirde pa 1400 kr/timme och arbetslag.
Detta géller arbete som utfors dagtid och motsvarar en arbetsstyrka pa tva personer.
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For kvills- och nattarbete anvander vi foljande kostnadspaslag (jamfort med dagtid), enligt
uppgifter fran InfraNord:

Kvillstid (18-22): +25% (k =0, 25)
Nattid (22-06): +60% (k = 0,60)
Trafik

Den regionaltrafik vi betraktar bestdr 2015 av 9 turer i vardera riktningen mellan Ljusdal och
Gaévle. Avgangarna dr som féljer:

Fran Ljusdal: 6:09, 7:10, 8:10, 10:10, 12:10, 14:10, 16:10, 18:10, 21:10
Fran Gavle: 6:05, 8:02, 10:10, 12:10, 14:10, 16:15, 17:10, 19:08, 21:20

Tagen gar alltsd i huvudsak med en turtithet pa 2h, kompletterat med ett sodergdende
extratdg pa morgonen och ett norrgdende p4 eftermiddagen. Forutom dessa tag kor SJ ett par
regional- och snabbtdg vilka vi bortser fran hir eftersom de inte ber6rs av de tankta
servicefénstren.

Restid och biljettpris for nagra av delstrackorna ér:

Restid / Biljettpris Bollnas Ockelbo Gavle
Ljusdal 0:40 / 65SEK | 1:15/ 75SEK | 1:40 / 115 SEK
Bollnids 0:40 / 65 SEK | 1:00 / 95 SEK
Ockelbo 0:25 / 55 SEK

Tabell 3: Restid och biljettpriser

Med en vindtid pé& 20 minuter blir omloppstiden precis 4 timmar och grundtrafiken kan
genomforas med tva tagset. For extraturerna (7:10 fr&n Ljusdal och 17:10 fr&n Gévle) behovs
ett extra tagset.

Fran regionaltrafik-organisatdren (X-trafik) finns uppgifter om resevolymer. Vi dr specifikt
intresserade av avgéngarna kl 10, 12 och 14, vilka har ungefér 100 (65), 95 (90) och 110 (140)
resendrer soderut (norrut). Statistik finns dven for var dessa pdbdrjar sin resa, vilket
sammanfattas i tabell 4 - dessa siffror dr tyvirr inte helt i balans.

Station Soderut | Norrut
Ljusdal 23

Jarvso 7 4
Vallsta

Arbra 9 2
Bollnés 26 16
Kilafors 5 5
Holmsveden

Lingbo 3

Ockelbo 21 4
Gévle 67

Tabell 4: Andel (%) pdstigande resendrer

Fran detta kan vi uppskatta hur ldngt en genomsnittlig resendr aker vilket ligger mellan 80
och 100 km. Vi antar 90 km, vilket tar cirka 54 minuter med t&g (snitthastighet 100 km/h
inklusive stopp) och betingar ett biljettpris pa cirka 90 SEK. Om samma resa skulle géras
med bil antar vi en medelhastighet pa 80 km/h vilket ger en restid pa en 1:07°. Med
landsvéagsbuss tillkommer ett antal stopp for resandeutbyte, vilket vi uppskattar till drygt 3

3) Verifierat mha vags6kningar p4 hitta.se och maps.google.se. Buss-tiderna har stamts av mot géllande tidtabeller.
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stycken a 5 minuter (inkluderar korning till station och stopptiden). Det dr ungefér likvardigt
med en medelhastighet p& 65 km/h for bussresan®.

Forutom ovan beskrivna tag finns det tre godstagsldgen fér Green Cargo som passerar den
berorda strackan mellan 12 och 14, namligen:
Tagnummer 5698 fran Hallsberg 4:06 till Ange 13:29 och-Sundsvall 15.21
Tagnummer 5960 fran Hallsberg 06:12 till Ange godsbangard 14:08
Tagnummer 5962 fran Hallsberg 06:18 till Ange godsbangard 14:36

De tvé sistndamnda &r véldigt snarlika och kan vara tv4 alternativa taglagen for samma
tagtur.

Virdering och kalkylvirden

Vi anvinder de parametervirden for 8ktid och turtdthet som Trafikverket anger i ASEK [2].
For resendrerna antar vi att hélften ar resor till/ fran arbetet och 6vriga &r rena privatresor.
Med virden enligt kapitel 7 “Tid och kvalitet i persontrafik” tabell 7.1 far vi d& véra
kalkylvérden enligt tabell 5.

Privatresa | Arbetsresa | Sammanvagt

Aktid, tag 53 69 61
Aktid, bil 59 87 73
Aktid, buss 33 53 43
Turintervall, tdg, 61-120 min 15 19 17
Turintervall, tag, 121-480 min 7 10 9

Turintervall, buss, 61-120 min 9 15 12
Turintervall, buss, 121-480 min 5 7 6

Bytestid, buss 111 178 144

Tabell 5: Tidsvirden (kr/timme) for resenirer

Nuvarande turtithet dr 120 minuter och om avgéngen kl 12 stills in uppstar ett glapp pa 240
minuter. For just de drabbade resenédrerna som vill aka vid 12-tiden, ska dd vdrderingen av
turtdthet goras med faktorn for 121-480, men f6r de som vill dka f6re 10 och efter 14 ska
faktorn for 61-120 anvandas. For hela resendrskollektivet upplevs alltsa turtdtheten som en
blandning av 2 och 4 timmar. Dérfor anvander vi ett medelviarde for turintervallsvardet, dvs
for tag: (17+9)/2 = 13 kr/timme och {6r buss (12+6)/2 = 9 kr/timme.

For regionaltrafikoperatéren anvédnder vi varden fran kapitel 13 “Fordonskostnader
persontrafik”, tabell 13.15-17, dér vi véljer fordonstyperna ”Snabbt regionaltdg” och

”Normalbuss”:
Fordonstyp Tidsberoende| Avstdndsberoende
[kr/timme] [kr/km]
Tag 43,86 * 60 = 2631 12,61
Buss 730 5,40

Tabell 6: Kostnader per kollektivfordon

De tidsberoende kostnaderna inkluderar inkpskostnad / avskrivning, 16nekostnad, del av
administration och dagligt underhéll. De avstdndsberoende kostnaderna inkluderar
drivmedel, underhall och del av administration. Kapaciteten for regionaltidgen anges till 180-
270 sittplatser. Eftersom véra resandevolymer &r ldgre dn sa behover inga marginalkostnader
anvandas. For bussarna anger ASEK ingen kapacitet, men vi antar att den ar 50-60 sittplatser
per buss.

4) Resmojligheten via Hudiksvall och S6derhamn (t ex buss + tag) har inte studerats, men kan fér vissa resenérer erbjuda snabbare alternativ.
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For bilresande anviander vi viarden fran tabell 13.1-2, vilka sammanfattas i tabell 7.
Genomsnittlig bensinférbrukning finns inte angiven, men vi antar 0,07 liter /km. Ett visst
matt av samdkande kan antas, men det bortser vi ifrdn hir.

Parameter och enhet Kostnad
Kapitalkostnad [kr/timme] 1,11
Viardeminskning [kr/km] 0,64
Forslitning [kr/km] 0,16
Bensinkostnad [kr/liter] 12,60

Tabell 7: Kostnader per bil

Eftersom viss forskning indikerar att val av och vérdering av bilresor baseras i huvudsak pa
drivmedelskostnad och i mindre grad pa kapitalkostnad och vardeminskning kommer vi att
jamfora nagra olika parameterséttningar.

Andelen bildgande kan erhéllas fran Statistiska Centralbyréan. For Gavleborgs lan ar 2014
fanns totalt 520 bilar respektive 428 fysiska personers bilar per 1 000 invdnare. Dessa siffror
anvands for att uppskatta hur ménga resendrer som skulle kunna viélja bil istéllet for tag eller
buss.

Virdering av effekter pa underhallet

I detta avsnitt redovisas hur virderingen av effekterna p& underhdllet har berdknats.

Om alla underhéllsarbeten skulle genomféras dagtid, pa var sin dispositionstid med precis
den 6nskade passlangden skulle vi fa en totalkostnad K? = w ) j T?, dir w anger

timkostnaden och ij ar total arbetsvolymen (se ekvation sida 3). Om arbetena istéllet utfors

pa andra dispositionstider och/eller pa kvills- eller nattetid far vi en annan totalkostnad
K=w) j (1+ kj)Tjd, dér k; dr kostnadspaslaget for kvills- och nattarbete (se sida 5),
vilket ger kostnadsskillnaden

K—KP=w) (T} = T7 + k;T}) 4)
wyay ej—j xj — etP +jk:jdt;—ftd} om (3) géller
— d | _.d . . . eud .
w o af |G« g — (eu? + eiP) + jk; (ciittteid:| om (2) galler

Det forsta alternativet (“om (3) géller”) ger skillnaden om all etablering sker utanfor sparet,
vilket vi bendmner a) nedan. Det andra alternativet ger skillnaden om etableringen helt eller
delvis sker i spéret, vilket vi bendmner b) nedan. I det senare fallet anvéander vi

eu = et = 0, 5, dvs halva etableringstiden gors utanfor och halva i spér.

Vi borjar med att berdkna kostnadsékningen som uppstdr for jamforelsealternativet JA (dvs

underhdll pa “vita tider” i dagens tidtabell) pa de delstrackor dér arbetet maste goras
nattetid och pa korta disptider. Resultaten f6r de olika delstrdckorna blir:

Delstrédcka Arbetsplanering Extrakostnad per dag
Ljusdal-Karsjo Halv- och entimmesjobb dagtid |0

Tvatimmarsjobb nattetid a) 1400%0,25*843 /240*(0+0,6*3) = 2 212

b)-"-*(2/1,5-1+2%0,6"2,5/1,5) = 2 868

Karsjo-Bollnés Halv- och entimmesjobb dagtid |0

Tvatimmarsjobb nattetid, som |a)-"-*(2 -1 + 2*0,6"2) = 4 180

utfors pa 1h disptid b) -”-*(1/0,5*2-1+2%0,6"1,5/0,5) = 8 113
Bollnds-Holmsveden Halv- och entimmesjobb dagtid |0

Tvatimmarsjobb nattetid a)2212,b)2 868
Holmsveden-Ockelbo | Alla jobb utférs dagtid 0

Tabell 8: Extrakostnader, A
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For utredningsalternativet UA (dvs underhéllet utfors pa servicefnster), uppstar en
kostnadsbesparing eftersom alla jobb kan utforas dagtid och péd garanterade 2h disptid,
vilket ger fdrre etableringar for halv- och entimmesjobben. Denna besparing kan bara uppnds
pa 3 av 4 delstrackor (eftersom den redan idag dr méjlig pa delstrackan Holmsveden-Mo
grindar). Omstéllningstid mellan jobb som utférs inom samma disptid hanteras genom att
anvénda et? = 1,5 respektive ei? = 0, 75 . Vi far foljande resultat:

a) 1400*0,75/240*[696*(1,5/2*0,5- 1) + 1376 * (1,5/2*1 - 1)] =-3 408
b) 1400*0,75/240*[696%(1,25/1,25*0,5 - 1) + 1376%(1,25/1,25*1 - 1)] = -1 522

Den sammanriknade kostnadsskillnaden (nyttan) for underhéllssidan per arbetsdag av att
infora servicefonster blir JA — UA, vilket kommer att ligga mellan f6ljande tva vérden:

a) (2212 + 4180 + 2212) — (-3408) = 12 012
b) (2868 + 8113 + 2868) — (-1522) = 15 371

Den direkta nyttan for underhéllssidan med att infora servicefonster kan alltsd vérderas till
minst 12 000 kr per arbetsdag.

Virdering av trafikeffekter

I detta avsnitt redovisas hur effekterna for resendrer och trafikbolag har beriknats. Vi borjar
med regionaltrafiken och kommer att rikna pa en trafikriktning (s6derut). Till slut gors en
enkel virdering av hur godstrafiken paverkas. Ndgra andra resandetdg ska inte paverkas
(enligt dagens tidtabell). Allra sist i avsnittet summeras de olika effekterna pa trafiken till en
samlad bedémning.

Vid instéllelse av det sodergdende regionaltdget kl 12 fran Ljusdal kommer ungefar 95
resendrer att drabbas och grovt rdknat uppleva att turtidtheten férsamras fran 2h till 4h.
Denna forsamring kan varderas till (4-2) * 9 * 95 = 1710 dér vi anvant det sammanvégda
turintervallsvirdet for tdg, 121-480 min, pa 9 kr/timme — se tabell 5. Men denna forsamring
géller bara om det inte finns nagra andra resealternativ och siger inte hur omférdelningen
till dessa trafikslag (framst bil) kommer att bli.

For att fa en mer realistisk bedomning viljer vi att studera tidsperioden 09:00 — 15:00 och de
tre tdgen som avgar klockan 10, 12 och 14. Vi delar in perioden i 15-minuters intervall och
ansatter en efterfragekurva enligt figur 1, vilken ger totalt 306 resenédrer soderut fordelade pa
samma sitt som uppmadtts av X-trafik, dvs ~100 personer pad 10-tdget, ~95 pa 12-tdget och
~110 pa 14-taget.
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Figur 1: Efterfragekurva
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Den generaliserade kostnaden for varje resenidr beréknas enligt formeln ¢ = p + at? + [d
dér p &r (biljett-)priset, t ar aktiden och d ar vantetiden. Faktorerna o och g ar tidsvardena for
aktid och turtdthet enligt tabell 5. En resendr som vill &ka precis da ett tdg avgar upplever
alltsa en generaliserad kostnad pa 90 + 61 *90 / 100 + 13 * 0 = 145 kr medan den som vill resa
kl 11 far en véntetid pa 1h och ddrmed en upplevd kostnad pa 145 + 1 * 13 = 158 kr. Dessa
generaliserade kostnader visas i figur 2 och vi kan nu berdkna det vigda medelvirdet av den
upplevda kostnaden for alla resendrer.

180
170
160

150

140
130
120

Generaliserad kostnad (kr)

Tid

=== === Bl

Tag ki 10:00
Tag kl 12:00 Tag kl 14:00

Figur 2: Upplevd kostnad

Vi behover ocksa beakta effekterna i producentledet. For detta berdknar vi skillnaden mellan
biljettinkomster och operativa kostnader, enligt féljande formel: P = Dp — ~v*t* — 4 dar
D ir efterfragan (antalet resendrer), p dr (biljett-)priset,, ¢ &r kortiden (=1:40), I dr korstrackan
(165 km) och y-faktorerna éar tids- och avstdndsberoende kostnader — se tabell 6 och 7.

For JA (dvs trafik enligt T15) far vi da foljande resultat:

Faktor Viarde
Upplevd kostnad, ¢, [SEK] 151,7
Efterfradga, D, [resendrer] 306
Producentresultat, Py [SEK] 8 145

Tabell 9: Resultat JA

Naér vi studerar vara utredningsalternativ UA (instillt tdg kl 12 pga servicefonster) kommer
vi att fa en annan upplevd kostnad. Vi ldter detta paverka efterfrdgan med en elasticitets-
funktion D = Dy(c/ CQ)_0’7 (se [1]), som ger en minskad efterfragan da den upplevda
kostnaden okar. Med dessa vdrden kan kundoverskottet (CS) for vara UA berdknas pa
foljande vis:

CS = (D + Do)/2 * (CO — C)
For producentledet berdknas dverskottet som PS = P — Fy.

Viért forsta utredningsalternativ, UA1, &r att tdget kl 12 stélls in utan ndgon form av
ersittningstrafik. De resendrer som har tillgang till bil kan da vélja att anvanda denna medan
Ovriga blir tvungna att vélja det tidigare eller senare taget, med pafoljande 6kning av den
upplevda kostnaden.

Om bilresendrerna skulle beakta alla tids- och avstandsfaktorer i tabell 7 skulle den upplevda
kostnaden bli (1,11 + 73) *90 / 80 + (0,64 + 0,16 + 12,60 * 0,07) * 90 = 235 kr, vilket 4r mycket
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dyrare dn tdgalternativen (se figur 2). Med denna upplevda kostnad skulle ingen av de
bildgande resendrerna ta bilen (forutsatt att avresetiden &r flexibel), vilket inte &r rimligt. Om
valet gors baserat pa endast bensinkostnad, forslitning och aktidskostnader far vi istéllet 73 *
90 / 80 + (0,16 + 12,60 * 0,07) * 90 = 176 kr. Inte ens da kommer de bildgande resendrerna som
vill dka vid 12-tiden att vilja bilen. Vi kan ocksa sdtta den upplevda bilkostnaden till precis
det gransvirde som &dr den hogsta upplevda kostnaden for ndgon tdgresendr (158 kr) nér alla
tag gar (vilket visas i figur 2). D4 kommer alla bildgare som vill resa mellan 11 och 13 att vilja
bilen. Med andelen bildgare satt till 50% far vi f6ljande resultat:

Faktor Bilkostnad = 158
Upplevd kostnad, ¢ [SEK] 154,7
Efterfrdgan, D [resendrer] 302

varav med tag 262
Konsumentoverskott, CS [SEK] -909
Producentdverskott, PS [SEK] -608
Summa, CS + PS [SEK] -1517

Tabell 10: Resultat UA1, 50% bilidgande, flexibel avresa

Som synes upplever resendrerna en férsimring som leder till ndgot minskat resande.
Eftersom 40 resendrer véljer bilen kommer biljettintdkterna att minska f6r operatdren men
det balanseras i stort sett av minskade driftkostnader. Vi har dock antagit att operattren
fortfarande har en viss kostnad (endast den tidsberoende faktorn) for det tdg som inte kors.
Eftersom lonekostnader borde kunna minska har vi reducerat faktorn for det stillastdende
tdget med 30% (=790 kr/timme).

Om andelen bildgande varieras mellan 40 och 60% s& paverkas resultaten pé foljande vis:

Faktor Bilkostnad = 158
Upplevd kostnad, ¢ [SEK] 154,9 .. 154,5
Efterfragan, D [resendrer] 302 .. 302
varav med tag 269 .. 254
Konsumentéverskott, CS [SEK] -971 .. -847
Producentoverskott, PS [SEK] 97 ..-1312
Summa, CS + PS [SEK] 874 .. -2 160

Tabell 11: Resultat UAI, 40 .. 60% biligande, flexibel avresa

Om avresetiden inte &r flexibel for vissa bildgare kommer de att bli tvungna att vélja bilen
aven om den upplevda kostnaden dr hog. Som extremfall kan vi anvédnda bilkostnaden 235
kr (se ovan) och att 35 resendrer dr tvungna att dka vid 12-tiden. D4 far vi f6ljande resultat:

Faktor Bilkostnad = 235
Upplevd kostnad, c [SEK] 163,3
Efterfradgan, D [resendrer] 291

varav med tag 268
Konsumentoverskott, CS [SEK] -3 449
Producentoverskott, PS [SEK] -10
Summa, CS + PS [SEK] -3 460

Tabell 12: Resultat, UA1, tvingande avresa

Ett annat extremfall 4r att ingen av resendrerna har tillgang till eller kommer att vélja bil. Da
tvingas alla att vilja den tidigare eller senare avgangen och vi far foljande resultat:
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Faktor Virde
Upplevd kostnad, c [SEK] 155,7
Efterfrdgan, D [resendrer] 300
Konsumentoverskott, CS [SEK] -1217
Producentoverskott, PS [SEK] 2917
Summa, CS + PS [SEK] 1699

Tabell 13: Resultat, UA1, inga bilresor

Denna berdkning kan jamféras med och stimmer vl med den grova uppskattning vi inledde
med att gora (se sid 8). Resendrerna upplever en férséamring och resandet minskar nagot,
men operatdrernas driftskostnader minskar mer &n biljettintdkterna, sd den
samhaillsekonomiska effekten blir anda positiv.

Vi studerar nu det andra utredningsalternativet, UA2, dér 12-taget erséitts med busstrafik. Vi
antar att avgangstiden dr densamma som for taget, men eftersom kortiden &r langre for
bussarna behéver de sannolikt justeras. For att f4 plats med alla resendrer behovs troligen tva
bussar. Det skulle darfér vara majligt att 6ka turtitheten, t ex genom att lagga avgéngarna kl
11:20 och 12:40, med positiv effekt for resendrerna. Vi bortser dock fran detta och later
bussarna avgd kl 12. Vi fortsétter ocksa med vért antagande om att tdg-setet inte kan
utnyttjas och ddrmed drar en kostnad. Resultatet blir:

Faktor Virde
Upplevd kostnad, c [SEK] 152,5
Efterfragan, D [resendrer] 305

Fordelning tag/buss/bil 223/82/0
Konsumentoverskott, CS [SEK] -242
Producentoverskott, PS [SEK] -2 691
Summa, CS + PS [SEK] -2933

Tabell 14: Resultat, UA2, inga byten

Intressant &r att den upplevda kostnaden bara 6kar marginellt och att resandet ddrmed é&r i
stort sett oforandrat. Forklaringen till detta ar att: 1) biljettpriset dr detsamma, 2) den lingre
restiden med buss uppvégs av den lagre dktidsvarderingen, och 3) varderingen av

vantetid / turtdthet dr lagre for buss dn for tag. Notera ocksd att buss dr mer attraktivt dn bil
(med dessa parametersittningar), vilket forklarar varfor ingen viéljer bilen. For operatoren
uppstdr dubbla kostnader, bade for det stillastdende taget och for att kora bussarna, vilket
forklarar det negativa producentdverskottet.

Om trafiken konstrueras pa ett sddant sétt att vissa resendrer maste byta mellan t ex buss och
tag eller buss och buss tillkommer en bytestid. Detta 6kar den upplevda kostnaden med 144
kr/timme (se tabell 5). Om vi antar att 20% av resendrerna drabbas av ett byte pa 10 minuter
far vi foljande resultat:

Faktor Virde
Upplevd kostnad, ¢ [SEK] 153,6
Efterfragan, D [resendrer] 303

Fordelning tag/buss/bil 235/45/23
Konsumentoverskott, CS [SEK] -586
Producentdverskott, PS [SEK] -1941
Summa, CS + PS [SEK] -2 527

Tabell 15: Resultat, UA2, med byten

Linkdpings universitet



PM “Samhallsekonomisk vardering, servicefonster, Ob-Ls”
DnrITN-2013-00177

12(14)

Férre resendrer kommer dd att 4ka buss och istillet vilja tdget. Bussresendrerna blir sa fa att
det kan g4 att bara anvidnda en buss (vilket minskar operatorens driftkostnader). Ndgra
resendrer kommer att vélja bil. En liten 6kning av upplevd kostnad uppstar vilket ger en

marginell minskning av resandet.

Man kan laborera med hogre védrderingar av dk- och vintetid f6r bussarna, med argumentet
att resendrerna egentligen vill dka tdg. Om vi anvander dktidsvérderingen for tag (61
kr/timme) dven pd bussarna, skulle i stort sett inga resendrer vélja bussen och det vore inte
forsvarbart att kora denna ersattningstrafik. Vi landar da i stort sett pd samma resultat som
for UA1. Att anvianda vantetidsvérdet for tdg (13 kr/timme) ger foljande resultat, beroende
pa om bussresenédrerna far byten eller ej:

Faktor Utan byten Med byten
Upplevd kostnad, c [SEK] 152,9 153,8
Efterfrdgan, D [resendrer] 304 303

Fordelning tdg/buss/bil 223/70/11 235/45/23
Konsumentoverskott, CS [SEK] -366 -632
Producentdverskott, PS [SEK] -3 794 -1 959
Summa, CS + PS [SEK] -4 160 -2 591

Tabell 16: Resultat, UA2, hog virdering av vintetid

I det forsta fallet sker en viss 6verflyttning till bilakande, men om bussarnas turtdthet 6kas
till 1:20 s& kommer denna effekt helt att f6rsvinna och alla resenérer vélja buss eller tag till en
lagre upplevd kostnad och ett 6kat totalt resande. I det andra fallet blir bussresandet sa lagt

att det rdcker med en buss, vilket gor att producentkostnaden blir lagre.

Vi sammanfattar véara gjorda berdkningar i féljande tabell:

Jamforelsealternativ Resande och férdelning P
(tdg+buss+bil)

JA: Dagens situation 306=306+0+0 8145
Servicefonster, ingen ersattningstrafik CS PS CS + PS
UA1: 40% bildgande, flexibel avresa 302 =262+ 0 +40 971 97 -874
UA1: 50% bilagande, flexibel avresa 302=262+0+40 -909 -608 -1517
UA1: 60% bildgande, flexibel avresa 302 =262 +0 +40 -847 -1312 -2160
UA1: Hog bilkostnad, tvingande avresa 291 =268 +0+23 -3 449 -10 -3 460
UA1: Lag bilkostnad, inga bilresor 300=300+0+0 -1217 2917 1699
Servicefonster, med ersittningstrafik (buss)

UAZ2: Inga byten 305=223+82+0 -2421  -2691 -2933
UAZ2: Med byten 303 =235 +45 +23 -586| -1941 -2527
UAZ2: Hogt véntetidsvidrde, inga byten 304=223+70+11 -366 -3794 -4 160
UA2: Hogt vantetidsvdrde, med byten 303 =235+45+23 -632 -1959 -2 591

Tabell 17: Sammanstillning av resultat

Vi bedomer att “UA1: 50% bildgande, flexibel avresa” och “UA2: Med byten” ger en rimlig
uppskattning p& den samhillsekonomiska effekten f6r resendrer och trafikoperatorer av att
infora servicefonster. Om bussarnas turtdthet 6kas och/eller tagseten kan anvédndas i annan
trafik forbattras kalkylen for resendrer respektive operator. Det bor ocksd noteras att ingen
hénsyn tagits till att operatéren kan komma att vilja kompensera sig for lagre intdkter /
hogre utgifter med t ex hogre biljettpriser.
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Slutligen behover vi dven bedoma effekten pa godstrafiken. De tre taglagena 5698, 5960 och
5962 maste planeras om. De skulle behéva tidigareldggas med 1,5, 2 respektive 2,5 timmar
for att hinna till Ange innan servicefonstret intraffar k1 12:00. Alla dessa tag (speciellt 5698)
har dock mojligheten att kora 6ver Gavle-S6derhamn istéllet. Dessutom missténker vi att
bara ett av tdgldgena 5960 och 5962 utnyttjas per dag. Vi antar darfor att tvd taglagen
behover forskjutas med 2 timmar var och att det tredje far en 6kad gangtid pa 0,5 timmar.
Forutsatt att terminalhantering och godsets slutleverans inte péverkas leder detta som samst
till en férlangning av fordonsomloppen (tdgen tvingas att sta stilla mer) med motsvarande
siffra. Vi ansatter att hilften av denna tid (4,5 / 2 = 2,25) leder till en f6rdyring motsvarande
fordonens fasta kostnader. ASEK ger inga sddana siffror, utan anger istéllet operativa
kostnader per km och tid. Enligt kapitel 14, tabell 14.4 och 14.6 blir den tidsberoende
operativa kostnaden (enhet kr/timme) 5,106 * 494 = 2 522 f6r vagnslast fjarr och 4,025 * 614 =
2 471 for systemtdg. Om vi antar en personalkostnad pé 500 kr/timme blir den fasta
kostnaden per tag (inkdp, avskrivningar, underhdll) ungefar 2 000 kr/timme. Var grova
uppskattning av effekten f6r godstrafiken blir alltsa -2,25 * 2 000 = -4 500 kr.

Den totala samhaillsekonomiska effekten for tdgtrafiken per operativ dag av att inféra
servicefonster blir alltsa:

a) i samsta fall: 2 * (-4 160) — 4 500 = -12 820
b) enligt “UA2, med byten”: 2 * (-2 527) — 4 500 = - 9 500
Vi har &ven visat p4 flera olika mojligheter att forbéttra kalkylen f6r regionaltrafiken.

Beroende pa vilket trafikeringsalternativ som till slut viljs bedomer vi att den totala effekten
pa trafiken ligger i spannet -5 000 .. -10 000.

Sammanstillning och diskussion

Vara berdkningar visar en (lagt raknad) positiv effekt f6r underhallssidan pa minst 12 000 kr
per dag samt en (hogt rdknad) negativ effekt for trafiksidan pa 5 000 — 10 000 kr per dag.

Det bor noteras att nyttan for underhdllet bara har rdknats pa strackan Ljusdal-Mo grindar
och inga restider for arbetslagen har tagits med. Till detta skulle nyttorna for Ljusdal-Ange
kunna ldggas. Dessutom har inte nyttor i form av forenklad / minskad planering och
administration, béttre separering mellan trafik och underhall (vilket ger mindre stérningar
och férre risker for olyckor), samt 6kade méjligheter for entreprendrerna att effektivisera och
koordinera sitt arbete med mera vérderats.

For trafiken har regionaltrafiken mellan Gavle och Ljusdal samt godstrafiken mellan Ockelbo
och Ange bedomts. Forandringar i resmonster mellan tag, bil och buss har studerats. Om
ingen ersdttningstrafik (med buss) sdtts in kommer resandet att minska nagot och nyttjandet
av bil att 6ka. Detta leder till viss minskning av biljettintidkter f6r operatéren men besparing
av att inte kora ndgra tag balanserar detta. Med ersittningstrafik blir resevolymerna i stort
sett ofordandrade och om turtdtheten 6kas kan resevolymerna dven stiga, medan operatren
far en forsamring pé grund av okade kostnader f6r busstrafiken och att de drabbade tdgseten
inte kan anvindas till annan trafik. Om det senare dr mgjligt, t ex genom en forldngd tur
soderut fran Giavle, kan denna effekt motverkas.

Slutligen har inga sekundira effekter, sésom miljopaverkan, bedomts. Enligt géngse
ekonomisk teori ska detta inte behévas om den priméra prissattningen ar korrekt. Vi vill inte
ge oss in i den debatten. Daremot vill vi lyfta fram att dessa (frmodat negativa) effekter
férhoppningsvis kan uppvégas av den forbattring av banstandard och robustare trafik som
inférandet av servicefénster ger en férutsittning for.

Efterord

Arbetet har genomforts inom forskningsprojektet ”Effektiv planering av jarnvagsunderhall”,
vilket finansieras av Trafikverket och bedrivs inom branschprogrammet Kapacitet i
Jarnvagstrafiken (KAJT).
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