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1. Uppdraget

I regeringens uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag inf6r transportinfrastruktur-
planering for perioden 2018-2029 (N2015/4305/TIF) star att Trafikverket skall redovisa
utvecklingsbehov for analysmetoder och kostnadsuppskattningar.

Denna underlagsrapport redovisar utvecklingsbehovet f6r analysmetoder.

Enligt uppdraget ska Trafikverket beskriva hur val metoderna for att gora trafikprognoser
for person- och godstransporter och samhéllsekonomiska kalkyler for olika typer av atgiarder
svarar mot behoven i uppdraget, samt redogora for vilken utveckling av dessa metoder som
behdvs och vad som pagar och planeras.

Trafikverket ska sarskilt beakta de erfarenheter och synpunkter som framkommer med
anledning av Sverigeférhandlingens (N 2014:04) arbete med att analysera hur virdet av ett
mojligt bostadsbyggande tas till vara vid berdkningen av de samhillsekonomiska kalkylerna.
Behov av ytterligare utveckling och férutsattningar for genomforandet beskrivs.

Metoder for bedomning av savil investeringar som drift och underhall ska belysas.
I denna rapport beskrivs Trafikverkets modeller och de brister som de har samt

utvecklingsbehovet 6versiktligt. I Trafikverkets utvecklingsplan som publiceras i april 2016
kommer utvecklingsbehoven att utvecklas ytterligare.



2. Sammanfattande utvecklingsbehov kopplat till
uppdraget

I uppdraget for analyser av inriktningsplaneringen efterfragades analyser som inte kunde
genomforas fullt ut med nuvarande modeller. Sarskilt skulle erfarenheter och synpunkter
fran Sverigeforhandlingen beaktas.

Vad giller Sverigeférhandlingen kan det vid forsta anblicken verka som att Trafikverkets
samhillsekonomiska kalkyler bara innehéller en brakdel av de nyttoeffekter som
Sverigeférhandlingen ansett relevanta att mata och viardera. Dessa efterfragande nytto-
berdkningar avser restidsvinster, arbetsmarknadsnyttor, miljonyttor, naringslivsnyttor,
sociala nyttor samt bostadsnyttor. Till detta kommer dven infrastrukturinvesteringarnas
effekter pd markvarden och "wider economic impacts”, som huvudsakligen behandlar om
virdet av storre arbetsmarknader och 6kad arbetspendling.

Det finns ménga svarvarderade nyttor som inte ingar i Trafikverkets samhallsekonomiska
kalkyler idag men som egentligen borde inga. Sddana svarviarderade nyttor ir t.ex.
svarviarderade miljoeffekter, kulturella varden etc. Dessa nyttor inkluderas dock i den
samhillsekonomiska analysen genom verbala beskrivningar. Man kan daremot inte sdga att
de samhallsekonomiska kalkylerna bor kompletteras med arbetsmarknadsnyttor,
naringslivsnyttor etc. som Sverigeférhandlingen efterfragar. Den typen av nyttor ar redan
inbakade i nuvarande kalkyl, vilket beskrivits mer utforligt i kapitel 4.

Pé sikt behover vi utveckla modeller och metoder som kan analysera effekterna av stora
forandringar i samhallsstrukturen och stora kostnadsforandringar for transporter som till
exempel kraftiga styrmedel. Efterfrigan pa denna typ av analyser 6kar niar behoven att styra
utvecklingen mot 6nskade mal sdsom langsiktig hallbart transportsystem fran klimat- och
socialsynpunkt.

Vidare ar det viktigt att satsa pa att utveckla metoder och effektsamband dér de saknas helt
eller dar verifierade samband inte finns. Exempel pa sddana omrade ar drift- och underhall,
sarskilt med tyngdpunkt pa jairnviag samt for trimningsatgarder, for beteendepaverkande
atgirder liksom for en del myndighetsatgirder.

Det dr ocksé av storsta vikt att problematiken kring tillgéng till bra dataunderlag kan
hanteras.

Analys och prognosverksamheterna ar i stort behov av indata, manga ganger pa mycket
detaljerad niva. Det finns stora mangder anvandbar grunddata lagrade hos olika
myndigheter som inte gar att anvinda for analys och prognosandamal eftersom de samlas in
for statistikindamal och skyddas av den sa kallade statistiksekretessen. (statistiksekretessen
regleras i Offentlighets och sekretesslagen (2009:400) 24 kap. 88).

Det ar viktigt att utreda vilka underlag som ar nédviandiga och hur tillgangligheten till dessa
kan oOkas och sikerstillas for samtliga myndigheter inom transportomradet.



Inriktningen for Trafikverkets utvecklingsbehov inom analysomréidet kan 6versiktlig
beskrivas med punkterna nedan.

e Ta fram saknade effektsamband t.ex. for drift och underhéll jarnvag

e  Utveckla befintliga effektsamband for beteendepaverkande atgarder liksom for en
del myndighetsatgarder

e Bittre beskrivning av godsnyttor i kalkylerna

o Utveckla internationellt resande i prognoserna

¢  Utveckla funktion och precision i prognos- och kalkylverktygen

e Utveckla pedagogiken i redovisningarna av prognos- och kalkylresultaten
o Utveckla effektsamband och berdkningsmetoder for sjofart

e Utveckla forutsiattningarna for analyser av styrmedel (ocksa utanfor
begransningarna i nuv. modellerna)

e Utveckling vad giller analyser av drift och underhall
e  Statistik till arbetet med prognoser och kalkyler
¢  Utveckla metoder och verktyg for analys av kapacitet pa jairnvag

o  Utveckla analyser for effekter som idag inte dr kvantifierbara, exempelvis
intrangseffekter eller landskapseffekter

e Utveckling vad giller analyser av drift och underhall

e Utveckling av anvindning och tillgéng till statistik i arbetet med modeller och
metoder

¢ Utveckla metoder och verktyg for analys av kapacitet pé jairnvag



3. Trafikverkets arbete med utveckling av modeller
och metoder for prognoser och
samhallsekonomiska analyser

3.1 Forvaltning och pagaende utveckling

Trafikverket forvaltar och utvecklar olika modeller for trafikprognoser och modeller och
metoder for Samhaillsekonomiska analyser.

Vi gor numera arliga trafikprognoser och 6versyner av metoder och modeller, vart fjarde ar
gors storre forandringar och detta synkroniseras s att det ska infalla infér framtagande av
ny nationella planer och liansplaner.

For trafikprognoser anvands Sampers-modellen for persontrafik och Samgodsmodellen for
godstrafik. Prognosen for flygtrafik har hittills hanterats separat utanfér dessa modeller,
dock ingr flyg i modellerna.

Metoder for samhillsekonomiska analyser tas fram av ASEK (Arbetsgruppen for samhalls-
ekonomiska analysmetoder inom transportsektorn). ASEK ar en myndighetsgemensam
samradsgrupp som ansvarar for att ta fram rekommendationer fér de principer och de
kalkylvarden som ska tillaimpas i transportsektorns samhillsekonomiska analyser. Beslut
om att tillaimpa ASEK-rekommendationerna i de analyser som genomfors av eller &t Trafik-
verket tas av Trafikverket.

Inom ramen for forvaltningen av de olika systemen tas det fram forslag pa forbattringar av
metoder och modeller samt utvecklingsbehov.

Trafikverkets utvecklingsbehov beskrivs i en utvecklingsplan som tas fram vartannat r,
denna beskriv i kapitel 3.2.

Under 2015 pagar ett femtiotal utvecklingsprojekt kring dessa metoder och modeller &t
Trafikverket. Exempel pa nigra intressanta pagaende utvecklingsprojekt som beror
modeller och metoder for prognoser och samhéllsekonomiska analyser:

e Sjotransporter i modell och verklighet — betydelsen av samlastning, skalférdelar,
frekvens, hastighet, lastbirare och slingor — VTT

e Hailsoeffekter av luftfororeningar - utveckling av ASEK:s kalkylvirden — G6teborgs
Universitet

e Cykel-modell for landsbygd (CY-mola) - Movea

e Dynamiska tringselindex och adaptiva trangselavgifter — KTH/CTS

e Stochastic logistics module - VTI

e Samgods 1.0 — adaptations of the Logistic module to the developed congestion
modeling on railroad - Significance

e Virdet av okad tillforlitlighet av godstransporter — Metodutveckling och syntes -
CTS/VTI

e Ny kollektivtrafikassignment - CTS/SWECO

e Utveckling av ny bilinnehavsmodell — CTS/SWECO

e Parkeringspolitikens effekter pa transportsystem och byggande - CTS/KTH



Behoven av kommande utveckling kopplat till analyser for inriktningsplanering och
atgiardsplanering beskrivs oversiktligt i kapitel 4.

3.2 Trafikverkets utvecklingsplan

Trafikverket har utifran sin forordning i uppgift att utveckla och férvalta metoder och
modeller for samhallsekonomiska analyser inom transportomrédet samt att ta fram och
tillhandahalla aktuella trafikprognoser. Det giller for alla trafikslag, alla infrastrukturhallare
och alla steg i planeringsprocesserna. Detta beskrivs i det 6vergripande transportpolitiska
maélet och i regeringens Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

For arbetet med utveckling tar vi pd analysomrédet fram en plan for utveckling av metoder
och modeller som uppdateras vartannat ar. Arbetet med att ta fram en ny utvecklingsplan
som ska gilla fran 2016 har precis paborjats. Avdelning Expertcenter pa Trafikverket, tar nu
fram en utvecklingsplan for omrddena metoder, modeller och verktyg for analys av
samhillsekonomi, samt trafik- och transportprognoser.

Prognoserna och kalkylerna inom transportsektorn ér pa en 6vergripande niva
vil utvecklade och det ir fa sektorer som har s strukturerade beslutsunderlag
som transportsektorn. Det finns dock utvecklingspotential i metoder, modeller och ana-
lysverktyg vad giller funktion och precision samt i att utveckla tydligheten, begripligheten
och pedagogiken i redovisning av resultat. Dessutom fordndras omvarlden stindigt, varfor
uppdatering av metoder, modeller och verktyg behovs.

Det finns manga svarviarderade nyttor som inte ingar i Trafikverkets samhallsekonomiska
kalkyler idag men som egentligen borde ing4, t.ex. svarvirderade miljoeffekter, kulturella
varden. Dessa nyttor inkluderas dock i den samhillsekonomiska analysen genom verbala

beskrivningar.

P& Trafikverket behover vi pa sikt utveckla modeller och metoder som kan analysera
effekterna av stora forandringar i samhallsstrukturen och stora kostnadsférandringar for
transporter som till exempel kraftiga styrmedel. Efterfrdgan pa denna typ av analyser 6kar
nir behoven att styra utvecklingen mot 6nskade mél sdsom langsiktig héllbart
transportsystem fran klimat- och socialsynpunkt.

Vidare ar det viktigt att satsa pd att utveckla metoder och effektsamband dér de saknas helt
eller dar verifierade samband inte finns. Exempel pa sdidana omrade ar drift- och underhall,
sarskilt med tyngdpunkt pa jirnviag samt for trimningsatgarder, for beteende-paverkande
atgarder liksom for en del myndighetsatgarder.

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Samhillsekonomisk effektivitet dr sdledes ett viktigt kriterium for alla dtgiarder som vidtas i
transportsystemet sdsom investeringar, drift och underhall, skatter och avgifter, trafikstyr-
ning och kapacitetstilldelning pa jarnvag. Det finns ett behov av metoder och riktlinjer som
sikerstiller att de samhéllsekonomiska bedomningarna ar objektiva och sker pé ett



strukturerat och enhetligt sidtt. Samhillsekonomiska kalkyler 4r en metod for detta och en
viktig grund for bedémning av samhéllsekonomisk effektivitet.

I arbetet med samhéllsekonomi och modeller ar 1 oktober, 1 mars och 1 april viktiga datum.
Den 1 oktober tas arligen beslut om vilka effektsamband samt prognos- och
analysforutsattningar som ska gélla fran 1 april ndstkommande ar. Detta offentliggors pa
Trafikverkets hemsida fér en second opinion. Den 1 mars varje ar finns nya trafikprognoser
samt uppdaterade planeringsverktyg klara. Den 1 april slutligen, publiceras de prognoser,
effektkataloger, ASEK och verktyg som ska tillimpas det kommande aret.

Trafikverket finansierar forskning och utveckling inom flera olika omréden, dessa delas upp
i olika portfoljer med olika fokusomréade. Beskrivningar av Trafikverkets portfoljer for
arbetet med forskning och utveckling finns pa Trafikverkets hemsida.

Malet ar att kunna konsekvensbeskriva och virdera atgiardsforslag, dar metoder, modeller
och verktyg for analys av samhillsekonomi, jarnvagskapacitet, effektsamband och statistik
samt for trafik- och transportprognoser anviands.

Utvecklingsplanen har olika fokus beroende pé vilket tidsperspektiv som man anvénder. I
planen delas behoven upp enligt nedan beroende pa hur lang tid man ser utvecklingen pa.

P& kort sikt: Forbattra de effektsamband, modeller, metoder och verktyg vi har. Beskriva hur
de samverkar med varandra. 1-3 ar.

Pa medellang sikt: Utveckla effektsamband, modeller, metoder och verktyg mot att bli mer
konsistenta, samverkande. 3-7 ar

Pé lang sikt: Helt konsistenta analyser, (jamforbara berdkningar med olika modeller) som
kan vara helt nya modeller, metoder och verktyg. 7-20 ar



4. Befintliga prognosmodeller och
samhaéllsekonomiska analyser

4.1 Dagens prognosmodeller och deras begransningar
4.1.1 Allmant

Prognoserna utgor bland annat underlag for samhéllsekonomiska analyser av dtgarder som
paverkar transportsystemet. De anvinds dven som underlag for de nationella och regionala
transportplanerna. Pa regional och lokal nivé anvinds trafikprognoser for exempelvis
kapacitetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt.

Trafikprognosberiakningar gors med hjalp av prognosverktyg som beskriver bland annat hur
efterfrigan av transporter paverkas av forandringar i infrastruktur, transportkostnad och
ekonomisk utveckling.

For att gora en trafikprognos kriavs darfor antaganden om bland annat den framtida
infrastrukturen, fordonens egenskaper och kostnader samt utbudet av kollektiva firdmedel
och taxor med mera. Trafikverket utgar fran nu beslutade forutsittningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen i sitt arbete med prognoser.

Det kravs ocksa antaganden om framtida omvérldsforutséattningar, till exempel befolknings-
och niringslivsstruktur. Flera av de indata som kravs for att gora trafikprognoser ar i sig
prognoser. Trafikverket utgar fran officiella prognoser fran andra myndigheter nir sidana
finns. En trafikprognosberikning ar starkt beroende av tillforlitligheten i de data som
prognosen bygger pa. Om inte den ekonomiska utvecklingen, utveckling av export/import,
kostnader for att kora bil eller dka tag och s& vidare stimmer med vad som verkligen
intraffar kan inte vara modeller heller forutsiaga den framtida trafiken korrekt.

Vid anvindning av samhaillsekonomiska analyser i samband med atgirdsplaneringenar har
det visats i forskning frin Atgirdsplaneringen 2010, att den inbdrdes rankningen utifran
samhillsekonomisk 16nsamhet var ganska stabil 4ven om prognosen varierades.

Det har ocksé visats att det som péaverkar trafikprognoserna mest ir den ekonomiska
utvecklingen och kostnader for de olika trafikslagen, medan valet av infrastruktur som ska
ingar i basprognosens framtida utbud spelade en vildigt liten roll pa aggregerad niva. I
analyser som gjordes for Atgirdsplaneringen 2010 visade det sig att de namngivna objekten
hade liten paverkan pa trafiktillvixten. Trafiktillvixten for personbil mellan 2006 och 2020
var utan planatgiarder 12 % och med planatgirder var det knappt 2 procentenheter hogre.
For spértrafiken var péverkan storre 27 % utan planatgiarder och dtgirderna medforde en
o0kning med 5 procentenheter.

Det finns ett antal trafikprognosmodeller som Trafikverket, trafikhuvudmain, forskare och
konsulter i Sverige anvander. Trafikverkets tva huvudsakliga modellsystem, Sampers for
persontransporter och Samgods for godstransporter, fir anses utgora grunden i den
nationella modellfamiljen, &ven om andra modeller ocksé anvénds.

Trafikverkets prognosmodeller ar nationella och tacker hela landet. Denna typ av modeller
ar ovanliga internationellt och ses ibland som ett foredome. Nationella trafikslagsover-
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gripande modeller ger oss mdjligheter att analysera hela transportsystemet pé ett mer konsi-
stent satt. I en internationell jamforelse ar vira nationella modeller vildigt avancerade och
de ger rimliga resultat for de flesta typer av analyser.

Trafikverket kan emellertid konstatera att det i uppdraget har efterfrigats analyser som inte
kunnat genomforas fullt ut med nuvarande modeller. P& sikt behover det darfér modeller
och metoder utvecklas si att effekterna av stora fordndringar i samhéllsstrukturen och
kraftiga kostnadsforandringar for transporter som till exempel beror pa kraftiga styrmedel
kan analyseras. Efterfrigan pa denna typ av analyser 6kar nar 6nskemalen tilltar att kunna
analysera mojligheterna att styra utvecklingen mot 6nskade mal sdsom léngsiktig hallbart
transportsystem fran klimat- och socialsynpunkt.

Regeringen har listat ett antal férutsattningar for trafikprognoserna, punkterna nedan ar ur
prop. 2012/13:25.

1. Viktig utgdngspunkt for planering av utvecklingen av transportsystemet och till
grund for beslut om prioriteringar.

2. Utga fran nu beslutade forutsattningar, styrmedel och planer for infrastrukturen.
Beakta arbetet hos andra statliga aktorer.

Effekterna av alternativa antaganden studeras genom kénslighetsanalyser.
Kinslighetsanalyser ar att foredra framfor flera olika prognoser.

5. Alternativa tillimpningar/prognoser ska kunna relateras till de framtagna
nationella prognoserna.

6. Arliga uppdateringar pga. nytt planeringssystem.
7. Samma prognoser i ekonomisk och fysisk planering.

8. Indata/antaganden dokumenteras, motiveras och halls tillgingliga for
granskning/kvalitetssakring.

9. Prognoserna tas fram kostnadseffektivt.
10. Prognoserna skall hélla hog kvalitet.
11. Prognoser tas fram for alla trafik- trafikslag.

12. Internationellt arbete inom omradet ska beaktas.

Punkt 2, 3 och 4 ar vildigt viktiga utgdngspunkter for Trafikverkets arbete med prognoser
och for tolkning av prognosernas resultat. Beslutad politik innebar att vi utgar fran dagens
situation och beslutade fordandringar, detta ar en viktig begransning som innebar att Trafik-
verket inte spekulerar i olika framtidsbilder utan att det tydligt framgar hur utvecklingen
blir baserat pa géllande forutsédttningar och beslut. Det innebir att regeringen far ett
underlag for att besluta om andra forutsiattningar om en annan inriktning av framtidens
transporter 6nskas. Trafikverket gor kianslighetsanalyser av prognoserna for att ytterligare
forbattra detta underlag.

Ett problem nir det géller estimering och validering av vira modeller ar tillgdngen pa
dataunderlag. Detta ar en generell friga som beror, och ar viktig, for alla myndigheter inom
transportomradet, om dn ur négot olika perspektiv. Flera av de uppdrag som myndigheterna
har i sina instruktioner forutsatter att ett komplett och riktigt beslutsunderlag finns
tillgangligt. Ndgot som inte alltid ar fallet.
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Analys och prognosverksamheterna &r i stort behov av indata, manga génger pa mycket
detaljerad niva. Det finns stora méngder anviandbar grunddata lagrade hos olika myndig-
heter som inte gar att anvianda for analys och prognosiandamal eftersom de samlas in for
statistikindamaél och skyddas av den sé kallade statistiksekretessen. (statistiksekretessen
regleras i Offentlighets och sekretesslagen (2009:400) 24 kap. 88).

Trafikverket foreslar att en utredning bor titta pé vilka dataunderlag som ar nédviandiga och
hur tillgangligheten till dessa kan 6kas och sdkerstillas for samtliga myndigheter inom
transportomradet. Vi foreslar dven att den utredningen bor titta pa mojligheten att
myndigheterna under vissa forutsattningar kan arbeta med data som skyddas av
statistiksekretessen for analys och prognosandamaél samt att utredningen foreslér en
tydligare fordelning av ansvaret for att uppréatthélla de register som regleras i
myndigheternas instruktion.

4.1.2 Sampers — persontransporter

Sampers berdknar inrikes personresande i hela Sverige, samt resor till och fran delar av
Danmark. Modellen berdknar personresor for en rad olika typer av reseirenden med flyg,
bil, tig, buss, gang och cykel. Systemet anvinds bade for analyser av enskilda projekt,
systemanalyser samt for trafikprognoser.

Flyg beriknas i modellen men prognosen gors i nuliget utanfor modellen. Ovriga firdmedel,
exempelvis farjetrafik (forutom trafik till och fran Gotland) eller moped- och
motorcykeltrafik, prognostiseras inte.

Resor till och fran utlandet, undantaget regionala resor 6ver Oresund som nimnts ovan,
beridknas inte i Sampers. En prognos ver utrikesresande med tag har dock tagits fram
utanfor Samperssystemet sd att det kan inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
Personbilar i yrkestrafik kan inte modelleras i modellen utan dér anvéands séarskilt framtagna
trafikunderlag. Lastbilstrafiken kan inte heller modelleras men den kan liggas in i modellen
och anvéndas vid triangsel och berdkning av samhillsekonomiska kostnader.

Anslutningsresor till lingvaga flygresor och tagresor hanteras inte i modellen, anslutnings-
resor till kortvaga kollektivtrafik hanteras endast 6versiktligt. Detta kompletteras i modellen
med tilldggsmatriser vid vissa analyser.

Sampers modellerar trafik mellan ca 10 000 omraden, och hanterar bide langviga
nationella resor sévil som regionala och lokala resor.

Sampers skattas pa resbeteende fran resvaneundersokningar som kombineras med
demografiska data och tillgdnglighet for att generera ett resande utifran aktuella kombi-
nationer. Nar man genomfo6r analyser eller prognoser med Samperssystemet ar det darfor
viktigt att de samband som skattats ocksd ar giltiga for de scenarios som analyseras. Det
innebdr att om t.ex. korkostnaden med bil dndras valdigt mycket ar det inte sdkert att
modellens samband langre ar giltiga. Det gor att i analyser for ett scenario dar man vill
analysera en framtid som har mycket annorlunda forutséttningarna an dagens maste
resultaten tolkas med vildigt stor forsiktighet.
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Mer om Sampers och personprognoser beskrivs i foljande dokument pa Trafikverkets
hemsida.

Rapport - Prognos for personresor 2030, Trafikverkets basprognos 2015, 2015:059

Sampers och trafikprognoser - en kort introduktion, 2015:094

4.1.3 Samgods - godstransporter

Samgodsmodellen &r en trafikslagsovergripande nationell godsmodell som anvénds for
godsprognoser, policyanalyser och strikanalyser samt effektbedomningar av olika
infrastrukturatgirder, inklusive samhillsekonomiska bedomningar och kalkyler. P4
Trafikverket anvinds modellen specifikt inom &tgiardsplaneringen for nedbrytning av den
ekonomiska prognosen i kronor (av forvintad regional och branschvis tillvaxt) till
godstrafikfloden. Samgods modellerar pa en nationell nivd med transportlésningar for
import, export och transit samt inrikes transporter mellan kommuner. For basaret och
prognosaren anvands en fix total godsefterfragan, si forandringar i kostnader och utbud
paverkar inte den totala godsmingden i ton utan endast val av trafikslag och rutter.

Modellen hanterar alla vanliga trafikslag sdsom sjofart, jarnvag, lastbil pa vag och flygfrakt.
Modellen har i Sverige en omradesindelning motsvarande kommunniva, och omfattar hela
Europa, 6vriga virlden hanteras som fjairromréden.
Modellen ar deterministiskt kostnadsminimerande. Med deterministiskt kostnadsmini-
merande menas att endast kostnader forknippade med de transporter som mojliggor handel
och metoden for att minimera dessa kostnader forklarar modellens beteende. Modellen
simulerar transportfléden genom att minimerar total arlig logistikkostnad. Den beaktar
sdndningsstorlek, val av transportkedja, anvandning av terminaler, fordon och lastfaktorer i
simulerade logistiska uppldgg. I 16sningen beaktas balansen mellan féretagens kostnader for
lagerhallning och kostnader for transporter.
Samgods kan idag anvandas for:

e Olika policyanalyser s4 till exempel vagavgifter

e Prognoser for olika trafikslag

e System- och strakanalyser pé en nationell niva

e Grinsoverskridande analyser kan analyseras pé en 6vergripande niva

e Tyngre och lingre tdg kommer att kunna analyseras i en version som ar under
utveckling

Nedanstéende analyser klarar daremot inte Samgods idag:

e Analyser dar frigestillning kraver avancerad iterativ koppling mellan person och
godstrafik.
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e Analyser som kraver dynamisk efterfragan dvs dar efterfragan varierar med utbud
och kostnader

o Systemkalkyler for en komplex mix av atgérder eller systemkalkyler som kraver
studerade effekter pé finare aggregeringsnivéer

¢ Regionala analyser

Cityanalyser

Samgods kan alltsd anviandas for att forutse den 6vergripande godstransportutvecklingen.
Daremot ar majligheterna att dra slutsatser om enskilda ldnkar starkt begransade.

Det finns alltsé ett stort behov av fler godsanalyser och ocksé analyser dar punkterna ovan
kan tillgodoses. For att forbittra och kalibrera modellen finns ocksa ett stort behov av battre
och mer detaljerad data om godstransporter. Ett problem ar att mycket av det data som
finns ar sekretessbelagd och inte kan anvindas av Trafikverket.

4.2 Vilka nyttoeffekter mats i Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler och
vilka effekter saknas

4.2.1 Inledning

Trafikverket har ett antal olika modeller for berdkning av effekter och samhaills-ekonomiska
nyttor. Vi borjar med att titta pa vad vi kan rdkna pa med vara modeller och metoder.
Modeller och metoder for drift och underhéll hanteras sarskilt i kapitel 4.3.

I kommande kapitel beskrivs vilka nyttoeffekter som maéts och vilka som inte mats i Trafik-
verkets samhéllsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar samt det problem med
dubbelrikning som samhaillsekonomiska analytiker alltid méaste vara uppméarksam pa.
Beskrivningen kommer att kopplas sarskilt till de nyttobegrepp som diskuteras i
Sverigeforhandlingen (férhandlingen for finansiering av hoghastighetsbanor) och till
diskussion om s.k. "Wider economic impacts” och regional utveckling.

I samband med den si kallade Sverigeforhandlingen, det vill sdga forhandlingen med
kommuner om medfinansiering av ny infrastruktur for hoghastighetstag, har ett antal olika
nyttoberdkningar efterfrigats, som underlag till forhandlingarna. Dessa efterfragande
nyttoberdkningar avser restidsvinster, arbetsmarknadsnyttor, miljonyttor, naringslivsnyttor,
sociala nyttor samt bostadsnyttor. Till detta kommer dven infrastrukturinvesteringarnas
effekter pd markvarden. Innan dess har vi haft en diskussion om regional utveckling och sé
kallade "wider economic impacts”, en diskussion som huvudsakligen handlade om vardet av
storre arbetsmarknader och 6kad arbetspendling.

Infrastrukturinvesteringar forvintas alltsd ge en méngd olika nyttoeffekter av olika slag.
Men tittar man pé redovisningen av Trafikverkets samhallsekonomiska l6nsamhetskalkyler
(sa kallade kostnads-nyttokalkyler eller CBA) for infrastrukturinvesteringar sa finner man
att de virderar effekter pa restid, olyckor och milj6 samt férandringar av bilisters och
trafikoperatorers kostnader for trafikering. Har finns inga redovisade
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arbetsmarknadsnyttor eller niringslivsnyttor eller sociala nyttor. Vid forsta anblicken verkar
det alltsd som att Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler innehéller bara en brakdel av
de nyttoeffekter som Sverigeférhandlingen ansett relevanta att mita och vardera.

Betyder detta att Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar
ar ofullstandiga? Borde Trafikverkets kalkyler kompletteras med berdkningar av t.ex.
arbetsmarknadsnyttor, niringslivsnyttor och sociala nyttor?

Ja det finns ménga svarviarderade nyttor som inte ingér i Trafikverkets samhéllsekonomiska
kalkyler idag men som egentligen borde inga. Sddana svérvarderade &r t.ex. svarviarderade
miljoeffekter, kulturella varden etc. Dessa nyttor inkluderas dock i den samhillsekonomiska
analysen genom verbala beskrivningar.

Man kan daremot inte sdga att de samhaillsekonomiska kalkylerna bor kompletteras med
arbetsmarknadsnyttor, niaringslivsnyttor etc. som Sverigeféorhandlingen efterfragar.

Nej, de nyttorna som saknas i Trafikverkets kalkyler ar inte arbetsmarknadsnyttor,
niringslivsnyttor och sociala nyttor. Den typen av nyttor finns redan inbakade i kalkylen.

4.2.2 Vilka nyttoberakningar efterfragas i Sverigeférhandlingen?

I Sverigeférhandlingen handlar det inte i forsta hand om att géra en samhéllsekonomisk
lonsamhetsbedomning utan om att fa till stind finansiering av investering i hoghastig-
hetsbanor genom regional medfinansiering. I Sverigeforhandlingen efterfragar man darfor
en delvis annan typ av underlag, jamfort med Trafikverkets vanliga samhallsekonomiska
analyser, fordelningsanalyser och malanalyser som redovisas i Samlad Effektbedomning.

De olika typer av nyttor som Sverigeforhandlingen efterfragat ar:

e Bostadsnyttor — En redovisning av tillkommande bostdder och berdkning av
nettovirde av dess bostiader (exploateringseffekter).

¢ Restidsvinster — Restidsvinster och andra resenarsnyttor pé regional niv4, frén
Trafikverkets modeller.

e Arbetsmarknadsnyttor — Effekter av omlokalisering av befolkning och syssel-
sattning. Tillvaxt och geografisk fordelning av arbetskraft och arbetstillfallen.

e Miljonyttor — Forandring av utslapp av koldioxid
e Niringslivsnyttor — Bedomning av effekter pa naringslivets forutsattningar. Kan
gilla handel eller andra branscher, enskilda foretag eller kluster. Exploaterings-

effekter for affarslokaler.

e Sociala nyttor — Effekter pa det sociala kapitalet (graden av tillit i olika relationer),
minskat utanforskap. Sociala konsekvensbeskrivningar.
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4.2.3 Vilka nyttoeffekter varderas i Trafikverkets kalkyler?

I Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyler virderas

¢ infrastrukturhallarens kostnader for investering och drifts- och underhéllskostnader
samt trafikanters och trafikoperatorers fordons- och trafikeringskostnader

o nyttoeffekter for resenirer och 6vriga samhallet pa grund av restidseffekter,
miljoeffekter och trafiksikerhetseffekter.

Restidseffekter kan besta t.ex. av kortare restid pa grund av kortare resvig eller hogre
hastighet, mindre forseningstid p.g.a. farre stérningar i trafiken eller mindre restid i tringsel
pa grund av storre infrastrukturkapacitet. De miljoeffekter som virderas ar luftfororeningar
genom utslapp av partiklar och andra féroreningar via avgaser, klimateffekter p.g.a. utslapp
av koldioxid samt buller. Miljoeffekter i form av intrang i tidigare ordrd natur (visuellt eller
fysiskt intrang) vid investeringar i ny infrastruktur ingér inte i kalkylerna eftersom denna
typ av effekt inte gér att virdera schablonmaissigt. Denna typ av effekter ingar i analyser
genom att kalkylerna kompletteras med en verbal beskrivning av eventuella svarviarderade
effekter. Viardering av trafiksikerhetseffekter handlar om berdkningar av effekten pa
forvantad olyckskostnader av forandrad risk for trafikolyckor.

Effekter pa restider for privata resor (antingen normal restid, forseningstid eller tid for byte
av fairdmedel) viarderas genom resenidrernas marginella betalningsvilja for kortare restid
(respektive forseningstid eller bytestid). Varderingen av kortare restid for privata resor ar
olika for 1angvaga respektive kortviga resor samt for resor till och fran arbetet
(arbetspendling) respektive Gvriga privata resor (resor for privata drenden, shopping, ngjen,
umgange med sldkt och vanner etc.).

Hur relationen mellan de nyttobegrepp som anvinds i Sverigeférhandlingen och de

nyttoeffekter som virderas i Trafikverkets samhallsekonomiska analyser ser ut visas i figur
1.

Samma effekter men olika namn

Sverigeforhandlingen Trafikverkets modeller
Konsumentoverskott varav:
/ L Restidsvinster
Resenarsnyttor Producentdverskott  varav:
, . - Andrade kostnader och intakter for
Naringslivsnyttor trafikoperatorer
Miljonyttor «
o0yt Externa effekter varav:
Bostadsnyttor |__Trafiksakerhet
. <] Luftfororeningar
Sociala nyttor Klimateffekter
Bostadsnyttor
Budgeteffekter
Investeringskostnad och andrad D&U,

Inbesparad investeringskostnad i JA
Q/Iarkvarde j \ & < /

Figur 1. Relationen mellan de nyttobegrepp som anvands i Sverigeférhandlingen och de nyttoeffekter
som varderas i Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser
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Att restidsforandringarna for privata resor viarderas via individernas marginella betalnings-
vilja for inbesparad restid ar helt i enlighet med den grundldggande viarderingsprinciper som
géller for mikroekonomisk valfardsteori, alltsd den vetenskapliga grunden for samhéllseko-
nomiska lonsamhetskalkyler (CBA). Det baseras alltsa pa grundldggande ekonomisk teori.
Men hur ser kopplingen ut mellan individens nytta av en restidsvinst och betalningsviljan
for kortare restid? Vari bestar nyttan av kortare restid och varfor ar man villig att betala for
detta?

Det samhillsekonomiska véardet av inbesparad restid beror pa vad den inbesparade tiden
kan anvindas till. En restidsforkortning for pendlingsresor till/fran arbetet kan anviandas pa
olika sitt (se figur 2). Man kan fortsétta att resa som tidigare och anvinda den inbesparade
tiden for fritid, det vill sdga for olika former av hemarbete eller for olika typer av sociala
aktiviteter. Inbesparad pendlingstid kan i det fallet bidra till 6kad socialt engagemang,
socialt kapital och minskat utanforskap i privatlivet.

Men en restidsforkortning innebér ocksa att man kan resa langre stricka. Om man har t.ex.
1 timme som maximi-gréans for daglig pendlingstid sa 6kar maximala pendlingsstrickan med
snabbare firdmedel och kortare restider. Det innebér i sin tur att man har ett storre omrade
inom vilket man kan soka jobb, alltsa forstoring av den regionala arbetsmarknaden. Storre
arbetsmarknad innebar fler majliga jobb att s6ka och darmed dven storre majlighet till
hogre 1on. Det kan dven innebira storre mojligheter till pendling for vidareutbildning, som
dven det kan innebdara storre mojligheter till nytt jobb med battre arbetsvillkor och hogre
16n. Enskilda individers marginella betalningsvilja for kortare restid for arbetsresor ar alltsa
en spegling av antingen individens virdering av 6kad fritid eller en spegling av individens
viardering av storre utbud av arbetstillfillen och darmed mojlighet till nytt jobb med battre
arbetsvillkor och/eller hogre 16n. De tidsvarden for arbetspendling som anvénds i
Trafikverkets kalkyler dr skattade medelviarden av resenirers marginella betalningsvilja for
kortare restid vid arbetsresor och diarmed en viktad virdering av 6kad fritid och storre
tillgdnglig arbetsmarknad.

Aven for 6vriga privata resor innebir kortare restid att reseniirerna far mer tid dver for
fritid, som kan anvindas till hemarbete, utritta privata drenden, umgas med familj och
vinner eller andra sociala aktiviteter. Aven i detta fall kan alltsa kortare restid bidra till 6kat
socialt kapital och minskat utanférskap. Inbesparad tid for Gvriga resor kan dven anvindas
for 6kad arbetstid.

Virderingen av restidsforkortningar for privata resor ir alltsa en spegling av
individers virdering av arbetsmarknadsforstoring och/eller viirdet av fritid
och sociala aktiviteter/socialt engagemang. Det betyder att arbetsmarknadsnyttor
och sociala nyttor ingér i de restidsnyttor som véarderas i Trafikverkets kalkyler. Detta
innebar i sin tur att om man kompletterar en viardering av restidsvinster med en separat
vardering av arbetsmarknadseffekter och sociala nyttor sa far man problem med
dubbelrikning av vissa effekter.
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Effekter pa restiden for tjansteresor viarderas enligt annan princip én privata resor. (Se figur
3.) De virderas via bruttolon inklusive skatter och sociala avgifter. Orsaken ar att effekterna
av kortare restid vid tjansteresor i slutdndan antas paverka den anstélldes arbetsgivare, inte
den anstéllde sjdlv. Om tjansteresor tar kortare tid s kan den inbesparade tiden anviandas
till andra produktiva aktiviteter. En marginell restidsférkortning kan med andra ord leda till
en marginell 6kning av produktionen, och enligt ekonomisk teori kan marginella 6kningar

Effektkedjor - Vardering av restid for privata resor

Effekt av

infrastrukturinvestering

Effektkedja

Konsekvensersom
virderas

Vardet av Inbesparad
restid, arbetsresor

Vardet av inbesparad
restid, dvriga resor

Virdet av minskad
farseningstid, bytestid
etc, arbetsresor
Vardet av minskad
férseningstid, bytestid
etc, Gvriga resor

Stérre arbetemarknad - ehans il
battre jobb med higre [&n - eller
mier fritid - betalningsvilja fér
kortare restid

Mer tid Gver fir annat - nytta av
privata sysslor, sociala aktiviteter
och fritid = betalningsvilja far

kortare restid

Samma som ovan + betalningsvilja
fér minskad stress, irritation och
besvér med byten av forden

Samma som ovan + betalningsvilja
fér minskad stress, irritation, och
besvér med byten av fordon

Battra matchnlng pa
arbetsmarknaden och
saclala nyttor genom
mer privat tid och fritid

Sociala nyttor genom
mer privat tid och fritid

Som ovan + ytterligare

soclala nyttor och
hélzosffektar

Som ovan + ytterligare
saclala nyttor och
halsoeffekter

Figur 2. Bestamningsfaktorer fér véardering av kortare restid for privata resor

av produktion (dtminstone under ideala forhallanden i en vil fungerande

marknadsekonomi) métas via bruttolon inklusive skatter och sociala avgifter.

Viardet av inbesparad restid for tjansteresor motsvaras alltsa av en 6kning av produkt-
ionsvardet hos arbetsgivarna, vid given arbetskraftskostnad. Viardet av inbesparad restid for
tjansteresor motsvaras alltsd av 6kad 16nsamhet for naringslivet. I samhallsekonomi
anvander vi inte begreppet "naringslivsnyttor” vi anvander begreppet “producentéverskott”
som motsvarar det foretagsekonomiska begreppet tackningsbidrag (intdkter minus direkta
kostnader/rorliga kostnader). Det blir alltsa dubbelrikning om man bade virderar
restidsvinster for tjansteresor och sen ligger till sirskilda naringslivsnyttor

p.g.a den o0kade tillgingligheten.
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Effektkedjor — Ovrig tidsvardering

Effekt av Effektkedja Konsekvensersom
infrastrukturinvestering virderas
Vardet av inbesparad Kortare restider fir tjinsteresor = Maringslivanyttor, béttre
restid, tjansteresor hégre produktivitet far foretaget — l&nsamhet far foretag
okad lonsamhet — stérre
producentdverskott
Vardet av Inbesparad Snabbare gods-transporter — lagre Maringslivsnyttor, battre
transporttid, gods praduktionskostnader = stérre l6nsamhet fir foretag
producentdverskott
Vardet av minskat Palitligare transporter — milndre Marlngslivaryttor, battre
osdkerhet i transporttid | stdrningari produktion = stérre |énsamhet fir foretag
producentdverskott
Lagre tidsberoende Lagre transportkostnader— ger lagre | Naringslivenyttor, battre
trafikerings- och total produktionskostnad = stérre |anzamhet fir foretag
transportkastnader producentdverskott

Figur 3. Bestdmningsfaktorer for vardering av kortare restid for tjansteresor, godstransporter,
forseningstid etc.

I Sverigeférhandlingen dr man intresserad dven av skattningar av forandringar av
markvirden i hoghastighetsbanornas naromraden, till f6ljd av de kortare restider och
okad tillgdnglighet som de leder till. Om en region far 6kad tillgdanglighet till arbetsplatser
och service i andra regioner sé leder det normalt sett till att den férstndmnda regionen blir
mer attraktiv for boende, och darmed aven affirsverksamhet och service, vilket leder till att
fastighetspriserna i regionen tenderar att 6ka. Ar detta en effekt som bor ingd i en samhélls-
ekonomiska kalkyl? Nej, detta dr en monetir effekt som speglar de reala effekterna i form av
kortare och sikrare restider som berdknas i Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyler for
infrastrukturinvesteringar. Enligt ekonomisk teori, och det ekonomiska systemets tendens
att fungera som ett nollsummespel, si kommer vinsterna av 6kad tillgéanglighet, i form av
lagre reskostnader i tid och/eller pengar, att resultera i 6kad betalningsvilja for och priser pa
de fastigheter som féar 6kad tillganglighet. For att vinster av lagre reskostnader ska kunna
avlasas i forandrade markvirden kriavs emellertid att bade transportmarknaderna, fastig-
hetsmarknaden och kapitalmarknaden ar vil fungerande konkurrensmarknader och att inga
andra faktorer stor fastighetsmarknadens spegling av tillganglighet. Vardet av den 6kade
tillgangligheten kan darfor i praktiken vara svar att avlisa i utvecklingen av fastighetspriser.

Oavsett om den 6kade tillganglighetens effekter pd markvarden ar latt eller svar att méta sa
kvarstar dock faktum att det skulle vara en dubbelriakning av en och samma nytta (6kad till-
ganglighet) om man inkluderade effekter pa markvirden i Trafikverkets samhallsekono-
miska kalkyler.

Det finns i grunden tvé olika sitt att méata forandringar i ekonomiska floden (allts&
ekonomiska effekter) det ar Balansrakningsmetoden och Resultatrikningsmetoden. Det
giller for savil samhillsekonomi som foretagsekonomi. Vid anvindning av balansrak-
ningsmetoden mater man ekonomiska viarden pa foljande sitt:
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Balansrdknings-metoden

Ekonomiskt virde av en aktivitet = férandring av total formdgenhet (virdet
av alla resurser/tillgdngar) pa grund av aktiviteten ifrdga = total formogenhet
efter aktivitetens slut — total formdgenhet fore aktivitetens borjan

I redovisningssammanhang méts detta genom féljande formel:
Ingéende balans (IB) + Resultat = Utgdende balans (UB)
Resultatrdknings-metoden

Ekonomiskt viarde av en aktivitet = fordndring av viarde av olika
effekter pa grund av aktiviteten = summa intidkter/nytta pa grund
av aktiviteten — summa kostnader pé grund av aktiviteten

I redovisningssammanhang motsvaras detta av en Resultatrakning dar

Intdkter = Kostnader + Resultat (fors 6ver till balansrakningen vid dubbel
bokféring)

Nar det giller virdering av okad tillgdnglighet kan man siga att Trafikverkets viardering av
fordandrade reskostnader ir en tillimpning av Resultatrakningsmetoden. Vid viardering av
okad tillgangligheten via analys av fordndringar av markviarden méater man i grunden
samma sak men genom tillimpning av Balansrakningsmetoden.

4.2.4 Vilka nyttoeffekter varderas inte i Trafikverkets kalkyler?

Av det som sagt i foregdende avsnitt skulle man kunna tro att alla relevanta effekter faktiskt
véarderas i Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyler 6ver infrastrukturatgdrder. Men s& ar
dessvirre inte fallet. Det finns ménga effekter av infrastrukturinvesteringar som ar svarvar-
derade. Det ar framforallt effekter pa miljo- och kulturvirden som ar svarviarderade. Det gil-
ler framforallt effekter som ar heterogena och valdigt situationsberoende. Eftersom Trafik-
verkets samhallsekonomiska analyser gors med standardiserade modellverktyg ar det de en-
bart effekter som normalt sett férekommer i de flesta fall av infrastrukturinvesteringar som
kan hanteras av modellverktygen och inkluderas i kalkylerna. Effekter som luftféroreningar,
koldioxidutslapp och buller hor till den kategorin av miljoeffekter. Effekter i form av
barridreffekter och intrang i orérd naturmiljo eller virdefull kulturmilj6 hor daremot till den
svarviarderade kategorin.

Svarviarderade effekter hanteras i Trafikverkets analyser genom att man kompletterar kalky-
len, och berdkningarna av nettonuvarden och nettonuviardeskvoter, med beskrivningar av de
svarvarderade effekterna och kvalitativa bedomningar av huruvida de ar positiva eller nega-
tiva, betydande eller férsumbara.

I Sverigeforhandlingen efterfragas négot som kallas bostadsnyttor. Sddana ingar inte i
Trafikverkets analyser.
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En typ av effekter som ror bostadsbyggande och som har diskuterats i samband med Trafik-
verkets kalkyler ar sé kallade exploateringseffekter for kommuner. Det handlar da om légre
kostnader for planerat kommunalt bostadsbyggande till f61jd av forbattrad tillganglighet till
planerade bostadsomraden tack vare statliga infrastrukturinvesteringar. Denna typ av effek-
ter handlar i de flesta fall och till storsta delen om fordelningseffekter. Kommuner far ligre
investeringskostnader for anslutningsviagar till bostadsomréden tack vare statens investe-
ringar i infrastruktur. Det finns med andra ord en uppenbar risk for dubbelriakning av effek-
ter om man skulle rikna in denna typ av exploateringseffekter i den samhéllsekonomiska
kalkylen. Denna typ av exploateringseffekter ar relevanta att beakta i den samhéillsekono-
miska kalkylen endast om man kan pévisa att den statliga infrastrukturinvesteringen inne-
bar en kostnadsinbesparing, jamfort med om kommunen sjilv gor investeringen, och att
man i kalkylen tar upp endast denna inbesparing.

I samband med Sverigeforhandlingen har transportsystemet och bostadsbyggande diskute-
rats i lite storre och vidare perspektiv. Nu talar man om samhillsbyggande dar man samord-
nar infrastrukturinvesteringar och investeringar i nya bostader. Trafikverkets nuvarande
modeller for prognoser och samhéllsekonomiska analyser dr dessvirre inte anpassade och
anviandbara for analyser med detta bredare perspektiv. Nuvarande modeller baseras pa en
analys av utbud och efterfragan pa transporter. Om man kompletterar sdidana modeller med
en viardering av 6kat bostadsbyggande sa tar man knappast hiansyn till bostadsmarknadens
forhallanden och nyttor pa ett adekvat sdtt. Om trafikantnyttor och bostadsnyttor ska analy-
seras och virderas tillsammans sa forutsitter det att man har en modell for effektberak-
ningar som analyserar efterfragan och utbud pa savil bostadsmarknaden som transport-
marknaden, och som kan gora langsiktiga prognoser for savil omlokalisering av boende och
sysselsittning som fordndring av resor och transporter. En sédan modell finns inte idag, och
darfor kan vi heller inte gora ansprak pa att kunna véirdera effekter pa och nyttan av
bostadsbyggande.

4.2.5 Indirekta effekter utanfoér transportsektorn ("Wider economic impacts”, WEI)
och regional utveckling

“Wider economic impacts” ar ett fenomen som har diskuterats pd senare ar, girna med
koppling till regionalekonomisk utveckling. Diskussionerna har bitvis varit ganska yviga och
man har ibland fatt intrycket att wider economic impacts” skulle kunna vara effekter i hur
vid bemaérkelse som helst. Sa &r inte fallet. Begreppet har myntats av Brittiska Transport-
departementet och deras “Guidelines” for samhillsekonomiska kalkyler i transportsektorn
(webTAG). Definitionen av WEI staimmer vil 6verens med det som i CBA-sammanhang
(generell teori for samhallsekonomisk 16nsamhetskalkylering) kallas for indirekta effek-
ter pa sekundira marknader. I transportsektorn innebar det indirekta effekter pd andra
marknader &n transportmarknader. Det kan t.ex. vara marknaden for fordonstillverkning
eller bransleforsiljning, arbetsmarknader, marknaden for varuproduktion med sarskilda
transportbehov (t.ex. skogsniringen, gruv- och stalniringen) etc.

I en vil fungerande marknadsekonomi &r indirekta effekter pa sekundara marknader
normalt sett forsumbara. Men om det finns storningar pa marknader (s& kallade mark-
nadsmisslyckanden) som t.ex. brist pa konkurrens, stordriftsfordelar, externa effekter,
regleringar etc. sd kan en atgird pé transportmarknaden ge effekter pa andra marknader
som inte ar forsumbara. Sddana effekter bor inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
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En typ av indirekt effekt som diskuterats mycket ar indirekta effekter pa arbetsmarknaden
till foljd av forbattrade kommunikationer som ger battre mojligheter till arbetspendling och
dirmed tillgang till storre arbetsmarknad. Den nytta av arbetspendling som ingar i indivi-
dernas egen betalningsvilja for kortare pendlingstid innebar en underskattning av virdet av
effekter pa den totala sysselsittningen. Det totala virdet av 6kad sysselsittning bestdms av
arbetskraftens produktionsvirde inklusive skatter och sociala avgifter, medan individens
egen vardering utgér fran inkomst efter skatt. I sddana fall utgor “skattekilen” en extra sam-
hillsekonomisk intdkt som skulle behova laggas till i kalkylen. Det dr dock viktigt att podng-
tera att denna indirekta effekt uppstar enbart om det regionala sysselsittningseffekter som
uppstar inte innebar ndgon undantriangning pa andra delar av arbetsmarknaden utan ger en
nettodkning av den totala sysselsidttningen.

Problemet med denna typ av effekter &r att de inte r generella. De uppstar endast pa vissa
marknader och av vissa orsaker och dr darfor endast i vissa specifika fall relevanta att rdkna
med i kalkylen. De dr ddrmed ocksa mycket svara att mita och viardera schablonmassigt. For
narvarande har vi inga generella metoder for att hantera denna typ av effekter. ASEKs
rekommendation dr darfor att hantera denna typ av effekter pa samma sitt som 6vriga
svarvirderade effekter.

I ASEK 6, som kommer att gilla fran 1 april 2016, kommer foljande hantering av indirekta
effekter (WEI) att rekommenderas:

For att signifikanta effekter pa en sekundar marknad (WEI) ska kunna uppsta och
kunna inga i en samhéllsekonomisk analys kravs att f6ljande tva villkor ar uppfyllda:

1. Det finns en eller flera specifika marknadsstérningar som orsakar betydande
indirekta effekter pa den aktuella marknaden.

2. Den aktuella infrastrukturdtgidrden kan antas ge indirekta effekter av betydande
omfattning och intensitet (icke-marginella effekter) pd den aktuella sekundara
marknaden.

Eftersom indirekta effekter pd sekundédra marknader ar svarvarderade (det finns 4&nnu
inte generella metoder och modeller for vardering av denna typ av effekter) sa far de
inkluderas i analysen endast genom verbal beskrivning som komplement till den
samhaéllsekonomiska kalkylen.

Enligt de transportpolitiska mélen ska transportsystemet vara samhéllsekonomiskt effektivt
men ocksa sdkerstilla en 1angsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Regioner och regional utveckling &r alltsa av betydelse vid
planering av transportsystemet. Nir det géller regionalekonomiska analyser av
infrastrukturinvesteringar s kan man gora tva olika typer av analyser med olika perspektiv.
Man kan & enda sidan gora en vanlig samhéllsekonomisk kalkyl (CBA) fast pa regional niva
istéllet for nationell niva, alltsd en samhéllsekonomisk 16nsamhetskalkyl med annan
avgransning av relevanta effekter.

Men man kan ocksé gora en analys med annat perspektiv, t.ex. en analys av regional for-
delning av tillganglighetsvinster, miljéeffekter etc. eller mer makroekonomiskt inriktade
analyser av regionalekonomisk utveckling av befolkning, sysselsidttning, inkomster etc. Ur
ett regionalt perspektiv kan infrastrukturinvesteringar som bidrar till omférdelning av
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befolkning och sysselsittning vara viktigt t.ex. genom att skatte baserna fér ndgon kommun
eller landsting blir storre ju fler personer som man kan far att bosétta sig i kommunen. Detta
innebar ju dock att ndgon annan kommun forlorar skattebaser i motsvarande man. Detta
nollsummespel ar inte relevant f6r en kalkyl som bedomer samhillsekonomisk l16nsamhet
for landet som helhet (inte i en regional 160nsamhetskalkyl heller eftersom effekterna utgors
av transfereringar och omfordelning av inkomster). Daremot kan det vara relevant att
analysera ur regionalpolitisk synpunkt och inkomstférdelningssynpunkt.

Regionalekonomiska analyser, inom bagge kategorierna, ar ett 4nnu si linge ganska
outvecklat omréde inom Trafikverkets modell- och analysverksamhet. Hittills har modeller
for analyser av lokaliseringseffekter, som Samlok och Dynlok, anvénts for att skatta
regionalekonomiska effekter. Dessa modeller har emellertid i vissa avseenden stora brister. I
Samlokmodellen skattas potential for méjliga framtida effekter, men utan ndgon som helst
information om hur stor sannolikheten ar att denna potential ska kunna realiseras. En
annan nackdel med denna modell ar att alla skattade potentiella effekter ar positiva, vilket i
princip innebir ett antagande att omlokalisering av befolkning skulle kunna innebira en
nettookning av befolkningen (!). Nar det galler Dynlok dr problemet att modellen fran
borjan inte ar anpassad till att analysera den typ av data som anvinds i Trafikverkets
analyser. En annan nackdel &r att forandringar av tillganglighet mits genom forandringar av
restid, vilket bland annat innebér att analysernas resultat ar i hog grad beroende av vilka
antaganden som gora om kollektivtrafikens tidtabeller (andra modeller miter tillgédnglighet i
termer av total reskostnad i tid och pengar, ett matt som dr ndgot mindre kénsligt for
tidtabellernas utformning).

Viktigt att tdnka pé i detta sammanhang dr ocksa att det ar stora skillnader mellan effekter
av en infrastrukturinvestering pa regional utveckling nar infrastrukturnirverket ar daligt
utbyggt och nir det ir vil utbyggt. Aven om det finns historiska beligg for att jarnvigs- och
motorvagsinvesteringar har varit viktiga for regional och nationell utveckling och ekonomisk
tillvaxt, sd dr detta ingen garanti for att historien kan upprepas. Det finns dven beldgg for
regionala tillvixteffekter ar méttliga nar det giller infrastrukturinvesteringar i regioner som
redan har val utbyggt transportsystem.

De senaste modellutvecklingen som gjorts péd detta omrade ar att Trafikverket tagit fram en
modellenhet, som komplement till modellsystemet Sampers/Samkalk, som berdknar och
redovisar den regionala fordelningen av de totala restidsnyttor som redovisas pa nationell
niva i den samhallsekonomiska kalkylen. Det finns dock ett behov av fortsatt forskning och
utveckling nar det géller modeller for regionalekonomiska analyser.

Frén och med april 2016 kommer ASEK 6 att rekommendera foljande nar det géller
regionalekonomiska analyser.

e Om ett projekt kan antas var av sirskild betydelse for regional férdelning och
regionalekonomisk utveckling kan en fordelningsanalys goras dar de samhalls-
ekonomiska nyttoeffekterna i en samhallsekonomisk kalkyl berdknad med
Sampers/Samkalk fordelas pa mindre regioner (t.ex. lan eller kommuner).

e Den regionalekonomiska fordelningsanalysen ska redovisas i ett sarskilt PM.

Analysens resultat kan ockséd sammanfattas kort i "Samlad effektbedomning” (SEB)
under rubriken "Fordjupad fordelningsanalys”.
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4.2.6 Dubbelrakningsproblem vid samhallsekonomisk véardering

Att gora en samhallsekonomisk kalkyl kan i forstone tyckas som en mycket enkel uppgift
genom att grunden for analysen ir att alla effekter for alla delar av samhallet, det vill sdga
alla individer och foretag/organisationer i sévil privat som offentlig sektor, ska inga i
analysen. Sen visar det sig att det inte ar fullt s& enkelt. Forst och fraimst s& betyder “alla
effekter” i detta sammanhang alla effekter som ar relevanta for en kostnads-intidkts-analys,
det vill siga alla intdkter och kostnad, allts4 alla positiva och negativa nyttoeffekter eller
skapande respektive forbrukning/anviandning av resurser.

Om vi sen tar fasta pé att i kalkylen inkludera alla relevanta effekter for alla individer och
organisationer i samhillet i kalkylen si kan det bli ett problem med dubbelrdkning av
effekter, vilket inte ar tilldtet. Dubbelrdkningsproblemet ar, vid sidan av problemet med
svarvirderade effekter, det storsta problemet som man har att brottas med néar man ska gora
en samhillsekonomiska kalkyl.

Det finns tva faktorer som bidrar till att man kan gora sig skyldig till dubbelrdkning av
effekter i en kalkyl. Det enda problemet ar att olika parter kan anvinda olika benéimning
pa en och samma effekt och beskrivas effekten olika sitt sa att det framstar som att det
skulle vara i grunden olika effekter. De vanligaste exemplen pa detta hittar man om man
jamfor foretagsekonomi och samhéallsekonomi. Samhallsekonomer hévdar i de flesta
sammanhang av det 4r marginalkostnaden som ska raknas medan foretagsekonomer
vidhéller att den direkta kostnaden maéste inga. I sjdlva verket s betyder marginalkostnad
och direkt kostnad samma sak, bortsett fran att det forstndmnda begreppet ar mer teoretiskt
och det sistndmnda mer férankrat i praktisk tillampning.

Varderingsprinciper och risk for dubbelrakning

« Effekters nytta/kostnad beror pa deras konsekvenser
Effekter - Konsekvenser
(orsak) (verkan)
L Ekonomisk védrdering av J

effekten

Figur 4. Ekonomisk vardering av effekter av en atgard

Sambhillsekonomer séger att kostnader for utslapp av avgaser ska inga i Trafikverkets
kalkyler medan miljovetare tycker att vi borde virdera kostnader for hilsoeffekter och
skador pa ekosystem. Samhéllsekonomer kopplar har beskrivningen av till vad/vem som
orsakar effekten medan miljovetaren kopplar beskrivningen till de slutliga konsekvenserna.
Men i sjdlva verket pratar de om samma sak. Den samhéllsekonomiska kostnaden f6r en
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negativ miljoeffekt bestims namligen av de slutliga konsekvenserna av miljoeffekten ifriga
och hur dessa varderas av individer och/eller foretag/organisationer. Den
samhillsekonomiska kostnaden for utslapp av bilavgaser bestams allts& kostnaderna for de
yttersta konsekvenserna for individers hilsa, ekosystemens tillstind etc. av att de pdverkas
av dessa bilavgaser. P4 motsvarande sitt bestdms virdet av kortare restid och 6kad
tillgadnglighet av nyttan av det som vi anvidnder den frigjorda tiden till — mer arbete och
hogre inkomst eller mer hemarbete, fritid och andra typer av nyttor. Detta illustreras
schematiskt i figur 4.

Har kommer vi in pd den andra typen av dubbelrikningsproblem, det att man mater en och
samma effekt pa olika stillen i det ekonomiska flodet. Det ekonomiska systemet ar ju ett
system dar vi har ett kontinuerligt flode av ekonomiska effekter genom produktion av
insatsvaror som leder till en produktionskedja med vidareforadling av produkter som i
slutandan blir konsumtionsvaror, som i sin tur leder till nyttor for konsumenterna samt i
vissa fall aven nyttor och onyttor for andra individer och/eller offentliga sektorn (miljo-
effekter, hilsoeffekter etc.).

De flesta effekter som uppstér av en dtgird, t.ex. en investering i ny infrastruktur, ingar
alltsa i och fortplantas genom nagon form av effektkedja. Om stringare regler for
produktion av honsfoder infors s leder det till dyrare honsfoder som i sin tur ger hogre
kostnad for produktion av dgg, vilket i sin tur leder till hogre inkopspris pa dgg ute i
handeln, vilket i sin tur leder till hogre forsiljningspris i handeln och storre utgifter for
aggkonsumenternas inkop av d4gg. Om man sen ska gora en utviardering av de ekonomiska
effekterna av den inférda regleringen av produktion av honsfoder s& kan man mata detta pa
flera olika stéllen i produktionskedjan. Man kan antingen méta prisokningen hos
aggleverantoren eller inkopspriset for detaljhandeln eller inkopspriset for
aggkonsumenterna. I verkligheten kan naturligtvis andrade vinstmarginaler och skattekilar
gora att beloppet fordndras négot i olika delar av kedjan, men grundprincipen géller
fortfarande att den initiala effekten pa produktionen av en insatsvara kan matas langs hela
den efterfoljande effektkedjan. Framforallt sd giller slutsatsen att om man maéter effekten i
flera led i kedjan och tar med dom i en kalkyl, t.ex. 6kning av produktionskostnad for
foderproducenten plus 6kning av inkopspris for ICA-handlaren plus 6kning av dgg-pris for
konsumenterna, s& gor man sig skyldig till dubbelrikning (i detta exempel t o m
trippelrakning).

I vissa fall kan effektkedjorna vara vildigt tydliga sa att det blir 14tt for den samhills-
ekonomiska analytikern att undvika riskerna f6r dubbelrdkning. I andra fall kan det vara
svart dven for en erfaren CB-analytiker att reda ut vad vilka effekter som sammanfaller
och/eller 6verlappar varandra och vad som ar dubbelrikning. Generellt sett rekommenderas
dock forsiktighet vid viardering. Vid misstanke om dubbelriakning av effekter ar det bittre att
uteldmna effekter ur kalkyl for att inte riskera dubbelrikning.

4.2.7 Skillnad i relevanta effekter mellan olika typer av analyser

En viktig sak att tinka pd, ndr man diskuterar huruvida alla relevanta effekter ingér i en viss
analys, ar att vilka effekter som bor ingé beror pa vilken typ av analys det dr och vilket syfte
den analysen har. Om vi dterigen gor en jamforelse mellan Trafikverkets
samhillsekonomiska analyser och Sverigeforhandlingen s ar det forstndmnda ett
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beslutsunderlag som ska visa om en investering dr lonsam eller inte medan det sistndimnda
fallet handlar om att analysera mojligheter till finansiering av en investering.

Lonsamhetsbedémningar (kostnads-intdkts-analyser) och finansieringsanalyser ar tva olika
typer av analyser med olika syften, i sdvél samhéllsekonomiska som foretagsekonomiska
sammanhang. Det dr darfor ganska naturligt att olika typer av effekter ar relevanta i dessa
tva olika typer av analyser.

Det ar med andra ord av storsta vikt, nar man bedomer en ekonomisk modell eller ett
ekonomiska beslutsunderlag att man forst tar reda pa vilken typ av analysmodell det
handlar om (kostnads-intdkts-analys, finansieringsanalys, budget-/likviditetsanalys etc.)
och vilken friga det 4r meningen att analysen ska ge svar pa (I6nsam eller inte, ekonomiskt
effektiv eller inte, bidrag till likviditet/budget, mojlig att finansiera etc.).

4.3 Drift, underhall och reinvesteringar
4.3.1 Inledning

De traditionella samhéllsekonomiska kalkylerna har under lang tid haft ett fokus pa
investeringar. Det beror delvis pa att det har varit lattare att hitta effektsamband som
beskriver nyttorna av atgarderna och ocks att det ar lattare att beskriva kostnaderna for en
avgransad investering.

Drift, underhall och reinvestering pa jarnvig ar samtliga atgardstyper dar det har varit
ovanligt med samhillsekonomiska bedomningar. Det finns ett stort behov av att utveckla
den samhaillsekonomiska metodiken for drift- och underhallsatgiarder. En svérighet for
dessa analyser ar vad man ska jimféra mot, det kan vara oklart vilket utgdngslaget ar och
vilket det 6nskade laget ar. Beslut och behov for underhéllsatgarder har ofta fattats pa andra
grunder dn samhillsekonomiska t.ex. gransvarden for olika tillstindsmatt.

Det beror delvis pa att det for ménga av drift- och underhallsatgidrderna saknas verifierade
effektsamband. Darfor anviands numera ofta effektsamband som baseras pa ett samre
kunskapsunderlag. Verifierade effektsamband ar sidana som tagits fram utifran mitbara
effekter av olika atgiardervid uppfoljningar och studier.

Ett steg i utvecklingen av att fa fler verifierade effektsamband ar att till en borja med arbeta
med enklare samband som inte &r fullt verifierade eller till och med anvinda bedémningar
av experter inom omrédet. Det dr viktigt for att f4 konsistens i berdkningar av effekterna att
man vid alla analyser anvinder gemensamma metoder och effektsamband.

Mélet med de expertbaserade effektsambanden som anvinds &r att de ska utvecklas och
kalibreras Gver tiden till i ett forsta skede enkelt effektsamband och slutligen till verifierade
effektsamband nar tillracklig kunskap och datamingd ar tillganglig.

Att drift- och underhéllsétgarder beskrivs sarskilt i denna rapport beror dels pé att den
storsta delen av Trafikverkets medel gar just till att skéta och underhélla det vi redan har.
Dessutom ar mojligheterna att kunna berdkna samhéllsekonomiskt pé detta omrade mer
begrinsat idag just pa grund av att utvecklingen inte har kommit s l&ngt som inom 6vriga
omraden nir det giller berdkningsmetoder och effektsamband. Detta trots att metoderna de
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senaste aren utvecklats betydligt, och att vi kan redan nu beridkna drift- och
underhéllsitgarder betydligt battre dn tidigare.

Tanken ar att Trafikverket i framtiden ska kunna redovisa pa vilket sitt genomférda och
planerade atgirder inom alla verksamhetsomraden bidrar till de sex leveranskvaliteterna.
For att detta ska vara majligt kravs det att vi kan tydliggora bade hur de atgiarder som
Trafikverket utfor paverkar anlaggningens tillstdnd och hur ett fordandrat tillstand i
anldggningen paverkar leveranskvaliteterna. Trafikverket maste ocks& kunna visa hur
trafikutvecklingen exempelvis genom fler och tyngre tag och fordon paverkar behovet av och
kostnader for atgirder.

Detta synsitt ar delvis nytt och det innebar att det kravs mycket ny utveckling av saval
metodik som nya effektmodeller som dr mer kopplade mot indikatorerna som péverkar
leveranskvaliteterna. Det ar i dagsldget inte mgjligt att detaljrikt peka ut de utvecklings-
projekt som det finns behov av som en f6ljd av detta men de kan grovt delas in i:

e sambandet mellan forandrad leveranskvalitet och den samhallsekonomiska vinst
eller forlust som uppstar samband mellan forandringar i indikatorer och
leveranskvaliteterna

e sambandet mellan utveckling av det tekniska tillstdndet och indikatorernas
utveckling

e sambandet mellan anvindningen av transportsystemet det vill siga hur trafik och
andra faktorer paverkar anldggningens nedbrytning och slitage

En grundlaggande princip for den utveckling som beskrivs av effektsambanden i detta
sammanhang ar att de ska finnas en tydlig koppling mot tillstdndet — atgird - effekt, samt
att det ska ga att beskriva effekterna pa en aggregerad niva - indikatorniva. De
utvecklingsbehov som foreligger ser olika ut for jarnvigsanldggningen och vaganldggningen
dven om de effekter som beskrivs ska vara jamforbara.

4.3.2 Drift- och underhall pa vag

De underhalls- och reinvesteringsatgiarder som genomfors pa belagd vag ger direkta
samhillsekonomiska effekter, via ett forbéttrat tillstdnd som minskar stoérningar i restid
relaterade till brister i infrastrukturen.

Effektsambanden beskriver hur forarbeteendet paverkas av vigens tillstind samt hur
fordonskostnaderna paverkas av ojimnheterna beroende pa fordonens hastigheter.
Sambanden beskriver siledes den restidsforlust som uppstar for person — respektive
lastbilar nar hastigheten anpassas till radande tillstdnd i form av ojamnheter pa vagen.
Effekterna ar dven fullt méjliga att fordela pa olika vagtyper.

En svaghet for gillande effektsamband &r att de fungerar sdmre for dtgirder i storstads-
omraden pa hogtrafikerade vagar dar sambanden ser annorlunda ut. Detta medfor att de
underhéllsétgirder som genomfors pa det hogtrafikerade vignétet inte kan motiveras via
verifierade effektsamband eller baseras pa samhillsekonomisk l6nsamhet. Dar ar det idag
erfarenhet och expertbedomningar som ligger till grund till for atgardsforslagen. Det finns
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alltsd ett utvecklingsbehov av att utveckla effektsamband for att battre fungera for denna typ
av vagar.

P& vigsidan finns en sirskild Vintermodell som gor det mojligt att berikna och viardera de
vasentligaste konsekvenserna for trafikanter, vighéllare och samhille av olika strategier och
atgirder inom vintervaghéllningen. Denna modell omfattar idag inte alla vagtyper,
mittseparerade viagar hanteras till exempel inte.

4.3.3 Drift- och underhall samt reinvesteringar jarnvag

I arbetet med inriktnings- och atgardsplanering tillimpar Trafikverket prioriteringen att
trafikledningens 16pande kostnader och 16pande underhall har hogsta prioritet. Kvarva-
rande medel gar till reinvesteringar.

P& viagsidan hanteras reinvesteringar som en del av underhéllet, detta d& det ser valdigt
olika ut pé jarnvag och viag. Kostnaderna for reinvesteringar ar normalt mycket storre for
jarnvagen.

Det finns ett I6pande behov av reinvesteringar, och ett behov av att atgiarda det uppdamda
reinvesteringsbehovet. Att atgirda det uppddmda reinvesteringsbehovet ger enligt ett enkelt
effektsamband minskade infrastrukturrelaterade tdgforseningar med ca 35 %. De effekter
som inkluderas i en sddan analys ar de forseningar i persontagstrafiken som orsakas av
problem i infrastrukturen. Utgangspunkten for analysen ar dagens infrastrukturrelaterade
forseningar och ett antagande om att dessa skulle vara lika stora i framtiden om
underhallsstatusen inte fordndras. Forseningarna antas kunna paverkas av 6kade eller
minskade reinvesteringsinsatser som i sin tur leder till ett forandrat tillstdnd och darmed
paverkar anldggningens robusthet.

Effektsambandet inkluderar de reinvesteringar som gors i anldggningen pa ett generellt
plan, dvs. samma effekt oavsett om det ar ett sparbyte eller ett signalstéllverk. Det ar fullt
mojligt att separera effekterna pa olika bantyper, dvs pa exempelvis storstad och stérre
strék. Det framgar dven att effekterna relaterat till punktlighet endast beridknas for
persontrafiken. Det innebdr att effekterna av reinvesteringarna relaterat till godstrafikens
minskade forseningar inte kan hanteras.

Reinvesteringssambanden som beskrivits ovan behdver differentieras, bade pa bantypsniva
och pa teknikniva. Godstrafikens effekter behover kompletteras.

Det borde exempelvis finnas skillnader bade avseende en bantyp som ligger i ett hogtra-
fikerat strak och en bantyp som ligger i ett mindre trafikerat strak. Vidare borde det finnas
en skillnad mellan reinvestering i ett signalstéllverk och reinvestering i kontaktledning
avseende forseningseffekt. Dessa effektsamband kommer till en borjan dock vara
expertbedomningar och “enkla effektsamband”.

Det behover ocksé utvecklas samband mellan 16pande underhéllsutgifter och reinveste-
ringsutgifter, en gammal anldggning behéver betydligt mer underhall for att vara i trafikbart
skick, men an sé lange finns det inte kvantifierat hur merkostnaden varierar med
anlaggningens alder och skick. Trafikverket arbetar tillsammans med universitet i Graz for
att ta fram samband rérande teknikslaget spar.
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