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SAMMANFATTNING

Alla banarbeten medfor bade atgardskostnader och kostnader for trafikstérningar.
Inom Trafikverket pagar ett arbete dar man ser 6ver det séatt pa vilket banarbeten
genomfors. Har ingar att studera inskréankningar i trafikeringen, t ex hastighetsbe-
gransningar. De olika alternativen utvarderas utifran hur de paverkar atgardskost-
naden och den totala kostnaden for trafikstorningarna.

Ett arbetssétt har etablerats dar olika berérda parter: projektledaren, kapacitetscen-
ter, trafikoperatorer, varuagare m.fl. tillsammans genererar mdéjliga och téankbara
idéer om hur ett visst banarbete kan genomfoéras. De resulterande alternativen ut-
varderas darefter med hjalp av den samhallsekonomiska kalkylmetodiken. Ett nytt
anvandningsomrade for samhallsekonomin uppkommer darmed.

Under 2013 testades detta arbetssatt forsta gangen i en studie av ett kontaktled-
ningsbyte mellan Laxa och Falkdping. Modellverktyget Wikibana-SEK anvéandes till
att berékna samhallsekonomiska effekter, men manga effekter hamnade utanfor
kalkylen som o6vriga/icke berdkningsbara. For att mojliggéra en samlad beddmning
behdver man vaga samman berékningsbara och icke berédkningsbara effekter.

Under 2014 gav Trafikverket i uppdrag till WSP Analys & Strategi att vidareutveckla
metoden for hantering av de 6vriga effekterna. Uppdraget gick ut pa att dels saker-
stalla korrektheten, dels forbattra kommunicerbarheten av de 6vriga effekterna sa
att det blir lattare att na fram till en samlad bedémning.

WSPs har siktat pa att uppna ett bra beslutsunderlag, som &r latt att forsta, latt att
anvanda och som forutsatter en rimlig arbetsinsats.

Under arbetets gang har 5 pilotprojekt genomférts. WSP har f6ljt dessa piloter, note-
rat vilka typer av effekter som uppkommer och valt en ansats som kan hantera de
ovriga effekterna.

En effekt definieras som 6vrig ifall den inte beréknas i Wikibana-SEK. Efter en ge-
nomgang av Wikibana-SEK har vi kunnat se att det finns berakningsbara effekter
som nu inte kommer med i den samhallsekonomiska kalkylen. Uppdraget har dar-
med kommit att fa inriktningen att "komplettera Wikibana-SEK”.

| Wikibana-SEK beréknas i huvudsak foljande effekter:

1) restidsférlangningar och eventuell tillkommande bytestid for resenérer,
2) operativa kostnader for persontrafiken,
3) operativa kostnader fér eventuell ersattningstrafik och

4) operativa kostnader for godstrafiken

Modellen innehaller t.ex. inte godstidsvarden, den forutsatter att alla tagresenarer
flyttar over till ersattningsbuss ifall taget stalls, den raknar inte med externa effekter
in och den kan inte berékna att godstag ersatts med lastbil.

Modellen for "6vriga effekter” &r en enkel Excelmodell som staller krav pa indata
fran Wikibana-SEK, lagger till samhallsekonomiska berakningar och tillhandahaller
ett ramverk for att hantera évriga effekter och vager samman dessa med de berék-
ningsbara effekterna.



De kompletteringar som goérs i modellen foér "6vriga effekter” ar foljande:

e Godstidsvarden beraknas vid férlangd transporttid

¢ Vid en tillganglighetsférsamring anges hur stor andel av tidigare tagresena-
rer som avstar fran att resa eller reser pa annat séatt

e Berdkningen av valfardsforandringar for resenarer forfinas

e Externa effekter fran buss- och biltrafik laggs till

Overflyttning av gods fran jarnvag till vag inkluderas inte. Skalet ar att denna berak-
ning ar komplicerad, kan vaga tungt i berakningarna och att resultatet kan bli valdigt
fel. En alternativ hantering rekommenderas.

For att finna metoder att hantera de dvriga effekterna och att vdga samman dessa
med de beraknade effekterna har det gjorts intervjuer med experter inom omradena
multikriterieanalys (MKA) och riskanalys. Tva omraden dar det finns ett véletablerat
arbetssatt kring dessa fragor. MKA-metoderna brukar dock krava ratt stora insatser
och medfor en komplexitet i och med att det ar viktigt att undvika dubbelrdkningar.

Inom omréadet riskanalys fann vi ett arbetssatt som ar bade anvandbart och lampligt.
Ansatsen innebar att anvandaren av modellen ansétter risker och konsekvenser for
alla kvarvarande ovriga effekter. Detta ar delvis en metod som syftar till att identifi-
era problematiska risker sa att man kan hitta béattre I6sningar alternativt helt elimi-
nera risken. Har anvéands dock ansatsen framst till att na fram till ett monetart varde
(dvs ett varde uttryckt i pengatermer) pa samtliga "6vriga effekter”. Vid anvandning-
en av risk- och konsekvensdelen av modellen bdr anvandaren inte géra bedom-
ningarna ensam. Erfarenheten visar att bedémningar av denna typ bér goras av tre
eller fler personer (inte tva).

Under uppdragets gang har det noterats att manga av de ovriga effekterna ar ut-
tryckta i termer av "det finns en risk for att ... intraffar”. Vidare sa ar en stor andel av
de icke varderbara effekterna saddant som yttrar sig i nagon form av ekonomisk
skada eller tidsforlust, vilket ocksa kan varderas monetart.

En del effekter ar genuint icke varderbara — men det kommer &nda bli nédvandigt
att ta stallning till om dessa effekter ar viktiga eller ej. Trafikverket maste fatta en
méangd beslut — &ven déar bra beslutsunderlag saknas. Aven ett icke beslut &r ett
beslut. Att bortse fran nagot ar att indirekt ansétta ett [agt varde. Mot bakgrund av
detta ar det battre att gora dessa bedémningar pa ett dppet och transparent satt i
grupper om tre eller fler personer.

Det samlade resultatet (Wikibana-SEK plus vidarearbetning i modellen for "6vriga
effekter”) innebar att alla identifierade effekter har fatt ett monetart varde. Berak-
ningarna ar ofta mycket approximativa — aven inom Wikibana-SEK — och delar av
dessa ar pa nivan "storleksordning”. Malet ar dock att na fram till en samlad bedém-
ning och modellen tillhandahaller ett ramverk (risker och konsekvenser) déar utreda-
ren kan gora detta.

Modellens approximativa karaktar kan inte undvikas. Problemet ar dock mindre i ett
beslutsunderlag som ytterst handlar om hur ett banarbete skall genomféras @nien
samhaéllsekonomisk kalkyl som skall avgdra om ett banarbete skall ske eller om en
jarnvag skall byggas eller ej. Risken fér "Moral Hazard”* och incitamenten till en

snedvridning av bedémningarna borde vara férhallandevis sma.

! Moral Hazard foreligger nar regler utformats s& att ett skadligt beteende framjas.
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1 INLEDNING

1.1 Samhallsekonomi inom Trafikverket

Samhallsekonomiska analyser har en lang tradition inom Sverige och har lange an-
vants for att utvardera ldbnsamheten av investering i ny infrastruktur. | Sverige var
Véagverket pionjar inom omradet men dven Banverket utvecklade motsvarande me-
todik.

Nyinvesteringar: Tva olika typer av Ionsamhetsbedémningar kom att géras:

e En jamférelse mellan olika investeringsprojekt
e Enjamforelse mellan olika utformningsalternativ inom ett och samma inve-
steringsprojekt

Jamforelser mellan olika investeringsprojekt ar vanligast infor upprattandet av nat-
ionella och regionala investeringsplaner (den ekonomiska planeringen). Jamférelser
mellan olika utformningsalternativ ar vanligast inom arbetet med férstudier, vag-och
jarnvagsutredningar etc. (den fysiska planeringen).

Inom Trafikverket har det under en tid pagatt en utveckling dar man vill utveckla och
tillampa samhallsekonomin inom allt fler av sina verksamhetsomraden.

Drift och underhall: Det pagar metodutveckling inom omradet "drift och underhall”
dar syftet s& har langt har varit att faststalla hur mycket pengar som bor satsas pa
underhall av vagar och jarnvagar. Vi har &nnu inte sett tillampningar kring frage-
stallningen “strategier for underhall’, men aven detta vore mgjligt att utveckla.

Kapacitetstilldelning: Aven inom omradet "férdelning av befintlig jarnvags-
kapacitet” pagar det ett utvecklingsarbete. Under en langre tid har det i samband
med tvistldsning i tidtabellsprocessen gjorts samhallsekonomiska beréakningar for att
visa vilken utformning av tidtabellen som var samhéllsekonomiskt mest rimlig. Detta
har skett inom ramen for arbetet med "Kapacitetsforstarkningsplaner”, vilka skall
upprattas nar en jarnvag forklaras for éverbelastad. Inom tidtabellsomradet har ar-
betet fortsatt och det finns nu en samhallsekonomisk modell kopplad till det verktyg
som anvands vid konstruktionen av tidtabeller. Anvandningen av detta verktyg ar
dock begransad i dagslaget.

Reinvestering: Inom Banverket gjordes det (om &an séllsynt) samhallsekonomiska
analyser av reinvesteringar dar fragestallningen var: "Skall vi reinvestera nu eller om
5 ar?”. Svarigheten med denna typ av analys lag i att man egentligen inte hade till-
gang till de effektsamband som visar hur effekterna kan férvantas bli om man skju-
ter pa en investering. Eftersom en reinvestering ar direkt kopplad till vidmakthal-
lande av banan sa skulle en slopad reinvestering pa sikt leda till nedlaggning av den
berérda jarnvagsstrackan. Kalkyler av nedlaggningstyp har gjorts for de lagtrafike-
rade banorna i Sverige — dar man stéller kostnaden for fortsatt drift mot nyttan av att
gods- och persontrafik inte behover flytta till vgarna (buss/lastbil).

| denna rapport studeras dock nagot nytt. Nu vill Trafikverket for forsta gangen borja
tillampa samhallsekonomiska analyser inom omradet "Strategier for banarbeten”.
Detta arbete skall inte svara pa fragan om eller nar ett banarbete bor goras. Fokus
ligger istallet pa hur ett storre banarbete bor genomféras for att samhaéllets totala
kostnader skall minimeras.

Pa det stora hela &r det kostnaderna for atgarder som vags mot olika grad av stor-
ning for de som nyttjar jarnvagen. Ju mer tid Trafikverket far i sparet desto hilligare
blir genomférandet - men stérningskostnaden dkar.



2 BAKGRUND

Under 2013 genomforde Trafikverket (Anna Fallbom och Margareta Husfeldt) en
pilotstudie déar man testade olika sétt att genomfora ett kontaktledningsbyte mellan
Laxa och Falkoping. Har dvervagde man olika strategier for genomférandet dar man
varierade:

e dispositionstidernas langd,
e hur langa strackor som skulle stangas av at gangen och
e om man skulle ha ett eller tva arbetslag i gang vid kontaktledningsbytet

Erfarenheterna var positiva. Det man framst upplevde som vardefullt var processen
dar projektledaren tillsammans med personer fran Kapacitetscenter diskuterar sig
fram till olika s&tt att genomfdra reinvesteringen. Gamla sanningar om hur banarbe-
ten bor genomforas lyfts fram i ljuset, ifrdgasatts och provas.

Vid Trafikverket ville man upprepa pilotstudien i stérre skala. Representanter for fem
regioner utsdgs och gavs i uppdrag att valja ut ett stérre banarbete per region som
lampar sig for en narmare studie av vilka olika strategier fér genomférandet som
kan vara téankbara.

3 UPPDRAGET

Trafikverket kommer sjalva att utféra samhallsekonomiska berakningar av de effek-
ter som kan inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen. Detta gérs med kalkyl-
modellen Wikibana-SEK, som ar under utveckling. Utdver de effekter som hanteras
i Wikibana-SEK finns det ett antal effekter som kan identifieras men dar det ar svart
att antingen kvantifiera eller vardera effekten. | den tidigare “pilotstudien” for kon-
taktledningsbyte mellan Lax& och Falkoping anvandes en excelfil med ett stort antal
flikar dar olika effekter varderades med olika antal plus- och minustecken.

Trafikverket har upphandlat WSP att hjalpa till med att utveckla beskrivningen av
"de Ovriga effekterna”. Trafikverket vill ha hjalp med att sékerstélla korrektheten,
men aven att forbattra kommunicerbarheten sa att det blir lattare att géra en samlad
bedomning av saval berakningsbara som icke berakningsbara effekter.

3.1 Mal

WSP har infor sitt arbete valt att definiera foljande mal for den slutprodukt som i
slutanden skall tas fram.

e Brabeslutsunderlag som &r korrekt och dar det ar latt att utlasa hur resul-
taten fran Wikibana-SEK och de ovriga effekterna kan vagas ihop till en
samlad bedémning

e Pedagogisk presentation déar resultaten &r latta att ta till sig

e Modellen skall vara latt att anvénda aven for en "icke-samhallsekonom”

e Modellen far inte vara alltfor tidsddande att anvanda

Modellen och metodiken skall upplevas som en hjalp och inte ett hinder.

3.2 Projektets upplagg

Projektet har inletts med att WSP har deltagit vid méten med de fem regionala pilot-
projekten. Dels for att hjalpa till med de samhallsekonomiska frdgorna inom piloter-
na, dels for att observera vilka fragestallningar och svarigheter som dyker upp under
arbetets gang. | detta skede har det varit av stor betydelse att se vilka effekter som
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uppkommer i projekten och vilka effekter som kan behéva hanteras i en modell for
6vriga effekter”. Mer i om detta i "Samhéllsekonomi i pilotprojekten”.

Inom uppdraget har WSP behdovt ta sig en narmare titt pa vad som sker i Wikibana-
SEK. Det ar de effekter som Wikibana-SEK inte kan berédkna som per definition ut-
gor "ovriga effekter”. Mer om detta i kapitlet "Wikibana-SEK”.

Uppdraget gar ut pa att finna en hantering av 6vriga effekter som béde ar korrekt
och latt att ta till sig. Nar det galler att presentera effekter som inte later sig varderas
i monetara termer finns det tva discipliner som redan har en valetablerad praxis:
Multikriterieanalys (MKA) och Riskanalys. MKA &r ndgot som vanligtvis utfors istallet
for en samhallsekonomisk analys (CBA?). | detta fall ar det dock intressant att even-
tuellt anvanda metoder och presentationer fran MKA som ett komplement till CBA.
Mer om detta i kapitlet "Multikriterieanalys”. Under de fem pilotprojekten har vi kun-
nat se att manga av de effekter som ar svara att vardera monetart &r av riskkarak-
tar. Darfor har vi aven intervjuat experter inom riskomradet (se kapitlet "Riskana-

lys”).

Efter var genomgang av befintliga metoder och modeller gor vi slutligen ett vagval
dar WSP ger konkreta rekommendationer kring hanteringen av "6vriga effekter”. Se
kapitel "Vagval — rekommenderad inriktning”. Inom detta kapitel beskriver vi aven
innehallet i den excelfil som &r en central del av projektets leverans.

% CBA = Cost-Benefit Analysis



4 SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

Ekonomi handlar om hushallning av knappa resurser. De flesta har en god forsta-
else av innebodrden av orden “privatekonomi” och “féretagsekonomi”, men utéver
detta talas det ofta om "samhallsekonomi”, "regionalekonomi” och "statsfinansiell
ekonomi”. Har finns det anledning att narmare beskriva vad just "samhéllsekonomi”

innebar.

4.1 Om samhallsekonomi

Sambhallsekonomi handlar om resurshushallning och férsoker besvara fragan: Hur
ska vi anvanda vara begransade resurser sa att vi maximerar férdelarna men mini-
merar nackdelarna? Exempel pa nackdelar inom transportsektorn ar byggkostna-
der, buller, emissioner och tidsatgang. Exempel pa fordelar ar billigare och snabb-
bare transporter, farre olyckor och mycket mera.

En samhallsekonomisk analys bor ta hansyn till alla effekter som paverkar nagon
individ i samhallet, vilket skiljer sig fran privatekonomiska, féretagsekonomiska och
statsfinansiella analyser. En samhéllsekonomisk kalkyl innefattar de effekter som ar
kvantifierbara och monetéart varderbara. En samhéllsekonomisk analys bor i princip
omfatta alla effekter.

Sambhallsekonomin utgér fran individernas preferenser och att den ende som kan
avgora vad som &r bra eller daligt for individen &r individen sjalv. Aven framtidens
individer rdknas. Individernas preferenser méats genom betalningsvilja, vilket &r en-
klare nar den studerade effekten ar prissatt pd en marknad. Nar sa inte ar fallet for-
soker nationalekonomer avlédsa individernas varderingar genom intervjuer eller ge-
nom att studera vilka varderingar som manniskor implicit ger uttryck fér genom sina
faktiska val. Det gors aven varderingar utifran politikernas beslut, vilket t.ex. ar fallet
med var vardering av minskade koldioxidutslapp.

Samhallsekonomin satter samma vikt vid alla individer, oavsett om individen &r rik
eller fattig, bor i glesbygd eller storstad m.m. En samhallsekonomisk kalkyl kan dar-
for behova kompletteras med en beskrivning av atgardens fordelningseffekter, dvs
vem vinner och vem forlorar?

I en samhallsekonomisk kalkyl studeras vanligtvis kostnader och nyttor som faller ut
vid olika tidpunkter. For att hantera detta diskonteras nyttor och kostnader till
nuvarde (ar 2010) med hjalp av en kalkylranta (3,5 %) som avspeglar den genom-
snittliga tidspreferensen. Med tidspreferens menas att manniskor i allmanhet fére-
drar att ha mgjlighet att konsumera idag hellre &n om tio ar, och i genomsnitt tende-
rar vi (i Sverige) att vara indifferent mellan en inkomst pa 100 kronor idag och en
inkomst pa 103,5 kronor om ett ar. Vi féredrar att f& inkomster/nyttor sa tidigt som
mojligt och skjuter garna pa kostnader till framtiden. Var praxis att anvanda oss av
en kalkylranta pa 3,5 % innebar att kostnader som uppkommer om t ex 5 ar varde-
ras till 87 % av hur vi skulle vardera samma nytta idag (1/1,0354 =0,87). | samband
med nyinvesteringar anvands ofta en kalkylperiod pa 40 &r, men i vart fall blir kal-
kylperioden vanligtvis 1 &r och i det fallet finns det inte behov av en diskontering till
nuvarde.

En utmaning i samband med samhallsekonomiska studier &r att undvika dubbelrak-
ning av effekter. Om man bygger en ny jarnvag och tar akermark i ansprak skall
man t.ex. inte berakna vardet av den férlorade jordbruksproduktionen eftersom
detta avspeglas i markvardet, som ingar som en delpost i anlaggningskostnaden for
jarnvagen. Det finns manga fallgropar av denna typ. Om vi frAgar oss om ett spar-
byte skall géras pa dagen eller natten kan man identifiera en arbetsmiljdaspekt —
som dock redan ar beaktad i och med att nattarbete ger battre betalt (fér den en-
skilde) och att kostnaden for detta redan ar med i anlaggningskostnaden.
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En annan typ av dubbelrékning kan uppkomma om man inte haller koll pa att trans-
fereringar mellan olika aktorer (en kostnad for parten x ar en intakt for parten y) inte
ar en samhallsekonomisk nettoeffekt. Det ar nettoeffekter som vi soker.

4.1.1 Handelser, effekter och effektkedja

Inom det samhallsekonomiska omradet anvander vi oss av en terminologi dar effek-
ter och effektsamband &r av central betydelse. For icke-ekonomer ar det dock inte
sjalvklart vad vi menar. Inom ramen for piloterna har de ansvariga uppmanats att
lista de forvantade effekterna. Det som déarefter har kommit att bli listat ar de han-
delser som foregar effekterna. Av denna anledning vill vi har definiera de begrepp
som vi anvander i den excelmodell som hanterar "6vriga effekter”.

Innan vi valde att gora en egen definition av begreppen stkte vi efter en redan eta-
blerade terminologi. Det visade sig att detta finns inom Miljokonsekvens-
beskrivningsomradet (MKB). Har arbetar man med begreppen:

Paverkan = Effekt > Konsekvens

Paverkan beskrivs som: forandring av fysiska eller beteendemassiga forhallanden
som uppkommer (t.ex. tag ersatts med buss)

Effekt beskrivs som den forandring som uppkommer i miljon (t.ex. buller 6kar)

Konsekvens ar den verkan de uppkomna effekterna har pa en viss foreteelse, t.ex
for allmanna och enskilda intressen, manniskors halsa eller bilogisk mangfald.

Ekonomer jobbar daremot med effektkedjan:
Handelse - ldentifiering av effekt > Kvantifiering (timmar) - Vardering (kr)

Det har varit svart att férena de begrepp som anvands inom MKB med de begrepp
vi anvander inom samhéllsekonomin. For att undvika sammanblandning och ytterli-
gare forvirring har vi istallet valt att gdra en egen definition av de begrepp vi anvan-
der i Figur 1.

Vi utgér ifran den planerade atgarden som vi studerar, vilket vi i excelfilen kallar for
avstangningstyp (t.ex. att sparet stangs av under formiddagar). Denna atgard ger
upphov till ett antal handelser, som dels kan vara planerade (tdg ersatts med buss)
men som aven kan yttra sig i att det uppkommer risker for olika handelser (t.ex. risk
for férsenad inkoppling). Dessa handelser (som anges i excelfilen) kommer i sin tur
ge upphov till effekter for trafikoperatorer, jarnvagskunder, boende etc. Effekter
kommer att behéva preciseras i allt hogre grad fram till dess det blir mgjligt att mata
och kvantifiera effekten. Denna successiva nedbrytning av effekterna till matbar niva
kommer att behdva goras av den som gor den samhéllsekonomiska kalkylen (med
Wikibana-SEK) men den som ansvarar for projektet/piloten behodver hjalpa till ge-
nom att beskriva handelser och férvantade effekter. Ibland kan den projektansva-
riga ange effekter i kvantifierbar form, ibland maste vidare nedbrytning ske i senare
skede.
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4.2 Wikibana-SEK

Wikibana-SEK ar ett verktyg som kan anvandas till att berakna samhallsekonomiska
effekter av tidtabellsférandringar. Nar det kommer till utvardering av olika banar-
betsupplagg utgor tidtabellerna grunden for en vardering av effekterna pa resena-
rers restider och de operativa kostnaderna for trafiken. Denna grund ger dock en
langt ifran fullstéandig bild av de samhaéllsekonomiska effekterna banarbetena har
och det ar viktigt att ha en forstaelse for vad resultatet fran Wikibana-SEK faktiskt
innehaller dels for att kunna tolka resultaten, dels for att forsta vad som &r att be-
trakta som en "6vrig effekt”.

4.2.1 Vad gor Wikibana-SEK?

For att kunna tolka resultaten fran Wikibana-SEK &r det nddvandigt att ha forstaelse
for hur modellen réaknar och vilka antaganden som ligger till grund for berékningar-
na. | detta avsnitt gors en dversiktig genomgang av nagra av dessa antaganden.

| Wikibana-SEK matchas tag ihop med Iinjer3 fran Trafikverkets basprognos
BAS2030. Genom att gora det erhaller man antalet resenarer och fordelningen mel-
lan olika resenarskategorier. Nar man sedan kompletterar detta med restidsvérde-
ringar och de operativa kostnaderna frdn ASEK 5 kan man grovt berdkna kostnaden
av att t.ex. forskjuta ett tag i tiden eller leda om det.

Denna metod medfér en del begransningar som det &r viktigt att vara medveten om.
Till att borja med &r det resandet for ar 2030 som anvands (antal resor per ar och
antal tag per dygn). | vissa fall 6verensstammer dagens trafik med trafiken i
BAS2030, i vissa fall inte. | vissa relationer skiljer sig det prognosticerade resandet
for 2030 kraftigt fran resandet idag. | de fall det ar sa ar det viktigt att vara uppmark-
sam pa det sa att man kan ta det i beaktande nar man utvarderar olika alternativ.
D& detta sker i Wikibana-SEK kan det inte justeras i modellen for "6vriga effekter”.
Detta maste beaktas vid tolkningen av Wikibana-SEKSs resultat.

En annan begransning ar att resandet i BAS2030 ar for ett vardagsmedeldygn vilket
gor att det inte ar till hjalp nar man ska jamfora en avstangning pa natten mot en
avstangning pa dagen eller en helgavstiangning mot en vardagsavstangning. Detta
ar en stor begransning. For att komma till ratta med detta fordelas resandet for var-
dagsmedeldygnet ut dver aret, veckan och dygnet enligt en viss fordelning. Detta
sker inom Wikibana-SEK. Har har man aterigen problemet att resandet pa olika lin-
jer kan skilja sig at. Vissa linjer har kanske ett strre resande @n andra under se-
mestrar, vissa har kanske ett storre resande &n andra pa helger osv. Justeringen ar
darfor i manga fall otillracklig och det maste tas i beaktande nar man ska tolka resul-
taten.

Ett tredje antagande som paverkar resultatet ar att Wikibana-SEK forutsatter oelas-
tisk efterfragan. Detta innebar att resandets omfattning inte paverkas av att resti-
derna forlangs och det kanske kravs ersattningsbussar. | verkligheten kommer vissa
resenarer valja andra alternativ, hur manga beror av hur bra alternativen ar och hur
stor férsamringen av jarnvagsalternativet ar. Detta problem hanteras i modellen for
"6vriga effekter”.

Ett sista antagande som &r bra att forsta ar att vardet av gods inte finns med i gods-
tagen. Nar man forskjuter eller andrar rutt for ett godstag inkluderas alltsa inte tids-
vardena for godset utan endast tdgens operativa kostnader. Bakgrunden till detta ar

*En "linje” i prognossammanhang ar ett tagupplagg dar alla tadg ar av samma typ,
stannar for resandeutbyte vid samma stationer och har samma restider. Det totala
utbud som resendren har att tillga i viss reserelation kan besta av flera "linjer” som
samverkar.



att godskompositionen i godsprognoserna ar baserade pa strak och inte pa linjer.
Nu hamnar godstidsvardet utanfér modellen, men detta hanteras i modellen fér "6v-
riga effekter”.

4.2.2 Wikibana-SEKs granssnitt gentemot 6vriga effekter

Inom ramen for detta projekt ar dvriga effekter definierat som allt som inte ingar i
Wikibana-SEK. Definitionsmassigt blir det saledes okomplicerat att identifiera évriga
effekter. Att faktiskt identifiera dem och kvantifiera dem ar betydligt mer utmanande.

De effekter som alltsd &r med i Wikibana-SEK ér:

1) restidsférlangningar och eventuell tilkommande bytestid for resenarer,
2) operativa kostnader fér persontrafiken,

3) operativa kostnader for eventuell erséattningstrafik och

4) operativa kostnader for godstrafiken.

Dessa fyra effekter tillsammans med de begréansningar som diskuteras i tidigare
kapitel utgor den grund man behdver for att identifiera dvriga effekter.

Allting som faller utanfér dessa fyra effekter blir d& “6vriga effekter”. "Ovriga effek-
ter” brukar vanligtvis avse sadant som inte kvantifieras inom ramen fér ASEK:s me-
todik, t.ex. arbetsmarknadseffekter, men i Wikibana-SEK blir &ven godstidsvardet
en "ovrig effekt”.

Detta medfor att man maste tanka valdigt brett nar man ska identifiera de évriga
effekterna for att tacka in hela spektrumet, dven saddant som vanligtvis ingar i sam-
hallsekonomiska kalkyler.
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5 ERFARENHET FRAN PILOTPROJEKTEN

Har presenterar vi nu de olika pilotprojekten och beskriver de olika scenarier som
jAmfdrs inom respektive pilot. Syftet med framstallningen &r att dels beskriva det
arbete som gjorts inom pilotprojekten och de erfarenheter som erhallits, dels att
identifiera de typer av effekter som en modell for "6vriga effekter” kan behdva han-
tera. Inte att presentera de slutsatser som framkommit i piloterna.

5.1 Sammanfattning av piloterna

| texterna nedan beskrivs erfarenheterna fran de olika pilotprojekten évergripande.

5.1.1 Sparbyte pa Dalabanan, delen Hedemora-Avesta-
Krylbo

Region mitt har valt att studera sparbyte pa Dalabanan mellan Hedemora och
Krylbo. De alternativ man studerat ar avstangning hela dygnet eller avstangning del
av dygnet samt dag eller natt och vardag eller helgdag. Den metod som anvants fér
att beakta de 6vriga effekterna bygger till stor del pa det som gjordes vid Laxa-
Falk6ping.

| denna pilot har ett omfattande alternativgenereringsarbete genomforts dar flera
olika satt att genomféra sparbytet har testats.

Nar det kommer till presentationen av de ovriga effekterna sa ar det valdigt mycket
information som presenteras i samma bild, den innehaller ocksa en del dubbelrak-
ning, ndgot som ocksé poangteras. Utover detta finns det en del regionalekono-
miska effekter som man kan ifrdgasatta om de verkligen ska finnas med. Inom pilo-
ten har de 6vriga effekterna sammanfattats i en ranking. Daremot tar man inte fram
nagon ranking som omfattar bade de 6vriga effekterna och de kvantifierade effek-
terna, nagot som vore svart med tanke pa att det forekommer dubbelrdkning.

5.1.2 Sparbyte, Eskilstuna-Oxelosund

Region Ost har valt att studera sparbytet mellan Eskilstuna och Flen. De alternativ
som jamforts ar avstangning dag eller natt samt om man skall genomféra banarbe-
tet under 1 ar eller uppdelat pa 2 ar. For att hantera de 6vriga effekterna anvander
sig regionen av en risk-konsekvensansats dar olika handelsers konsekvenser identi-
fieras och risken for att de infaller varderas.

Denna pilot har varit i kontakt med de identifierade intressenterna och involverat
dessa i arbetet med alternativgenereringen. Detta identifierades som en nyckelfak-
tor for att f& hog acceptans for genomforandet av atgarder.

Ost har ocksé haft en val fungerande projektgrupp som varit sammansatt av manga
olika kompetenser som diskuterat sig fram till olika alternativ fran sina olika ut-
gangspunkter.

I denna pilot valde man att presentera de 6vriga effekterna med hjalp av en risk-
konsekvensansats. Detta Okar transparensen i bedémningarna. Konsekvensen
anges dock inte i siffror utan med hjalp av farger, vilket gor det svart att vaga sam-
man de 6vriga effekterna med de kvantifierade effekterna.
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5.1.3 Utbyggnad till fyrspar pa Malarbanan, delen
Tomteboda-Kallhall

Region Stockholm har valt att studera Malarbanan som skall byggas ut fran dubbel-
spar till fyrspar. Arbetet kommer att paga under lang tid och trafikstérningarna
kommer att vara betydande. Denna pilot studerar erséttningstrafiken och mer speci-
fikt fragan om det &r motiverat att ta en extra kostnad for véxlar om det innebar att
tagen kan kora en langre stracka och ersattningstrafiken med bussar darmed kan
reduceras.

Stockholm har valt att anvanda sig av en SEB-ansats” for att utvardera sina alterna-
tiv — vilket ar i linje med den 6vriga hanteringen av samhallsekonomi inom Trafik-
verket. | och med detta genomférs dven en fordelningsanalys och en mélanalys.

| fordelningsanalysen och malanalysen jamfors de olika utredningsalternativen mot
ett jamforelsealternativ som innebér att banarbetet inte genomfors och att trafiken
bedrivs som vanligt. | och med detta kan det i férdelningsanalysen endast upp-
komma negativa effekter — av varierande svarighetsgrad. Férdelningsanalysen och
malanalysen hade sannolikt blivit mer intressant ifall utredningsalternativen hade
jamfdrts med varandra istéllet for med ett jamforelsealternativ som innebar “ingen
atgard”.

5.1.4 Sparbyte pa Sodra stambanan, delen Vislanda-
Mosselund,

Region syd har studerat sparbyte pa sédra stambanan ungefar mellan Hassleholm
och Alvesta. De alternativ som studerats &r olika langd pa de geografiska avstang-
ningarna. Antingen stanger man av langa strackor eller sa stanger man av korta
strackor. Om man stanger langa strackor at gangen kan atgardskostnaden minska,
men trafikstérningarna blir storre.

Arbetet i detta pilotprojekt har till viss del praglats av att arbetsgruppen har haft
svart att fa tillgang till de resurser som behovs for att genomféra uppdraget pa det
satt de onskat. En hypotes ar att det sannolikt blivit lattare att genomféra uppdraget
om Investering hade fatt i uppdrag att genomfora projektet eftersom dessa har lat-
tare att fa tillgang till nédvandiga resurser.

Piloten har identifierat de forvantade 6évriga effekterna och angett (rangordnat) vilket
utredningsalternativ som ar bast for var och en av de identifierade effekterna.

5.1.5 Olskroken, omfattande sparupprustning

De planerade arbetena vid Olskroken ar mycket stora och kommer medftra omfat-
tande storningar. Inom detta uppdrag testas olika etappindelningar med olika kon-
sekvenser for funktioner som Goteborg Norra, Savenas godsbangéard etc. Trafikom-
ledningar kommer att bli nédvéandiga.

Inom projektet Olskroken har det uppkommit férseningar som gor att resultatet fran
pilotstudien inte ar tillgangligt.

* Samhallsekonomisk Effektbedémning
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Tabell 1 — Sammanstélining for pilotprojekten

Mitt Ost Stockholm Syd
Typ av atgard Sparbyte Sparbyte Ersattningstrafik Sparbyte
vid utbyggnad
Typ av UA Dispositionstidens Dag eller natt, 1  Ersattningstrafikens Korta eller
langd, dag eller eller 2 ar langd langa
natt, vardag eller geografiska
helgdag strackor
Huvudsaklig ansats for MKA , bokstaver Risk/MKA, SEB-ansats Rangordning
presentation med olika typsnitt  farger med
kommentarer
Identifierade Resenarer, Resendrer, Resendrer, Resendrer,
intressenter Godstransport- Godstransport-  Operatorer, Godstransport-
kdpare, kdpare, SL, kdpare,
Operatorer, Operatorer, Trafikverket Operatorer,
Turistnaringen, Entreprendren, Trafikverket
"Miljon”, Trafikverket
Trafikverket
Identifierade effekter  Storningar, Res- och Restider, Res- och
Restid, Arbets- transporttid, Busskostnader, transporttider,
miljo, Ersattnings- Tagkostnader, Externa effekter Tagkostnader,
trafik, Sam- Biljettintakter, Biljettintakter,
ordning andra Forseningar Forseningar,
banarbeten Anseende
Fordelningsanalys Ja Ja Ja Nej
Funktionsanalys Nej Nej Ja Nej
Wikibana-SEK Ja Ja Ja Ja

5.2 Slutsatser

| texterna nedan dras slutsatser att ta med sig fran de erfarenheter som redovisades
ovan.

5.2.1 Jamfora alternativ med varandra

Flera av de genomférda piloterna har anvant sig av farger och bokstaver (fet stil,
kursiverad stil, understruket osv.) for att markera om en 6vrig effekt &r battre eller
samre an en annan.

Det visuella intrycket blir starkast om farger anvands. Emellertid &r denna metod
kénslig for hur man véljer att kategorisera effekterna. Intrycket fér [asaren blir myck-
et olika om externa effekter redovisas pa en rad eller uppdelat dess delkomponenter
(slitage, miljo, trafiksékerhet, buller).

Samtliga testade varianter har problem med att avgéra om summan av de 6vriga
effekterna vager upp skillnaden i berédknade nettonyttor. | en av piloterna har man
gjort en sammanvagning av de ovriga effekterna och natt fram till en ranking — men
endast vad galler de ovriga effekterna. Man har inte vagat sig pa att vaga summan
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av de 6vriga effekterna mot den nettonuvardessumma som ingar i den samhallse-
konomiska kalkylen.

Att daremot redovisa om ett alternativ ar béttre an ett annat alternativ for en viss
kategori gér bra.

5.2.2 Arbetsprocessen

Det ar viktigt att den arbetsprocess som utvecklas fér analyser av banarbetsstrate-
gier upplevs s relevant och intressant att arbetet utférs och att resultaten kommer
till anvandning. Tva nyckelmoment i de genomforda pilotstudierna har varit:

1) Den alternativgenerering som ger olika Iésningar som kan jamféras
2) Den samradsprocess med berorda aktrer som ger 6kad acceptans for
stérningarna

Alternativgenerering kommer igang nar projektledaren och trafikkoordinatorn sam-
arbetar samt bjuder in kapacitetscenter samt berérda parter.

5.2.3 Kompetenskrav

Modellen for "6vriga effekter” har utformats for att den skall kunna anvandas av na-
gon som inte &r samhallsekonom. Det ar dock anda att rekommendera att en sam-
hallsekonom deltar - &tminstone i samband med identifieringen av effekter. Detta for
att sékerstélla att de effekter som identifieras verkligen ar samhéllsekonomiska till
sin natur och att dubbelrdkning inte uppkommer.

5.2.4 Fordelningsanalys

Region Stockholm har lagt mycket tid pa att félja den mall for samhallsekonomiska
effektbeskrivningar (SEB) som ar obligatorisk inom processen for nyinvesteringar.
Darmed har de aven gjort en férdelningsanalys som visar vilka aktérer, kommuner
etc som drabbas av atgarden. Vid en nyinvestering ar det relevant att beskriva vilka
som vinner och forlorar pé att en ny vag eller jarnvag byggs. Men nér det istallet
handlar om genomférande av banarbeten eller reinvesteringar sa blir "drabbas” och
"gynnas” nastan samma sak. Den region eller resenarskategori som drabbas av
stérningar under genomférandetiden gynnas nar banarbetena ar klara. For trafik-
operatorerna kan situationen till viss del vara en annan da trafikavtalen har viss 16p-
tid. Darmed anser vi att SEB-ansatsen &r mindre relevant for banarbeten och att
den extra arbetsinsatsen inte &r motiverad.

Att studera fordelningseffekter ar darmed inte ointressant. | manga av piloterna har
det visat sig kosta ganska mycket i termer av tkad atgardskostnad for att minska
kostnaden for trafikstorningen ganska lite. Den fordelningsfraga som darfor ater-
kommer &r hur mycket skattepengar man ar beredd att betala for att minska stor-
ningskostnaden for resenérer och operatorer. Det &r har viktigt att komma ihag att
den samhallsekonomiska berakningen viktar alla méanniskor lika och darmed blir
berakningen indifferent i en situation dar 1 person drabbas av en stdrning varderad
till 1 000 kronor men dar 1 000 personer gor en vinst motsvarande 1 krona per per-
son. Det finns skal att ta stallning till om den borda som laggs péa enskilda aktorer ar
rimlig eller e;.

5.2.5 Organisatoriska fragor

En av piloterna har betonat att det vore mycket lattare att f& Investering att enga-
gera sig i en studie av detta slag ifall Investering redan har fatt i uppdrag att genom-
fora underhalls- eller reinvesteringsprojektet som saddant. Det finns saledes skal att
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Overvéaga vid vilken tidpunkt i planeringsprocessen som en strategistudie for banar-
beten bor goras.

5.3 Arbetsprocess vid samhallsekonomisk
utvardering av banarbeten — framgangsfaktorer

| detta avsnitt presenteras olika framgangsfaktorer som under piloternas gang visat
sig viktiga for att resultatet av arbetet ska bli s& bra och anvandbart som mgjligt.
Dessa framgangfaktorer presenteras som en checklista som beskriver metod och
tillvagagangsatt fran ax till limpa.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Identifiera vilket objekt som ska studeras med metodiken. Faktorer som
talar for att det ska genomforas en samhéllsekonomisk utvardering &r om
projektet ar dyrt, medfor stora stérningar eller om det rdder osékerhet om
vilket som ar det basta alternativet. Sarskilt viktigt kan det vara att genom-
fora studien om det finns ett stort behov av att férankra banarbetet inom
den drabbades organisation.

Komponera en lamplig projektgrupp. Den bor besta av uppdragsledaren

for arbetet som antagligen ar en trafikkoordinator, en representant for kapa-
citetscenter och en person med kunskap om vilka praktiska mojligheter det
finns att genomféra arbetet pa. Utdver denna karna bér man ocksa knyta
flera personer till gruppen. Det kan t.ex. vara en samhallsekonom, en kund-
ansvarig, nagon med erfarenhet av MKB, representant fran investering.
Kontakta berdrda aktorer. Det kan réra sig om operatérer, godstransport-
kdpare och andra intressenter. Dessa bor involveras i tid for att komma med
inspel i alternativgenereringen och for att forankra alternativen. Ju tydligare
forlorare det finns till féljd av banarbetet, ju viktigare blir det att involvera be-
rorda aktorer tidigt.

Generera alternativ. Man kan inte utvardera alternativ som inte genererats
och darfor utgdr detta en mycket central komponent i metoden. Inlednings-
vis bor man vara valdigt generds betraffande vilka idéer man véljer att ta
med. Darefter kan man smala av och skala bort alternativ som av nagon an-
ledning inte anses praktiskt genomférbara. Har &r det [ampligt att ta med en
samhallsekonom for att fa in tankesattet att stora storningar kan motiveras
om atgardskostnaden kan minskas lika mycket. Man bor vara restriktiv med
att ta bort alternativ for att de anses leda till for stora stérningar, det ska ut-
varderas i ett senare skede.

Utvardering av banarbetsalternativ — Kapacitet, Wikibana-SEK och at-
gardskostnad. | detta skede tar kapacitetscentrum fram trafikeringslos-
ningar for de genererade banarbetsalternativen. Dessa trafikeringslosningar
utvarderas sedan med hjalp av Wikibana-SEK. Under tiden tar nagon i, eller
i anslutning till, projektgruppen fram atgardskostnader for de olika banar-
betsalternativen. Det &r inte nddvandigt med exakta bedémningar utan det
ar skillnaden i storleksordning man &r ute efter.

Vardera de ovriga effekterna. For att veta vilka effekter som &r att betrakta
som "@vriga” maste man forst ga igenom vad som tagits med i Wikibana-
SEK och vad som fallit utanfér berakningen. Dérefter behdver man ta stall-
ning till hur pass viktiga de "6vriga effekterna” ar. Arbetet underlattas om
man kan ha en grupp pa tre personer eller fler som tillsammans gor dessa
bedomningar. Det ar aven 6nskvart att dessa personer kan delta i manga
studier av denna typ for att erfarenheterna om vilka effekt som uppkommer
och hur de bor varderas kan 6ka éver tiden. Det ar ocksa en god idé att ha
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med en samhallsekonom fér att undvika dubbelrékning och sakerstélla att
det &r samhallsekonomiska nettoeffekter som beaktas.

7) Vardering av alternativen. Nar alternativen val har utvarderats sa behover
man fundera éver hur man boér forhalla sig till resultatet. Har ar det viktigt att
fundera 6ver vilka som drabbas mer eller mindre i de olika alternativen. Alla
alternativ kommer ge upphov till kostnader och det kommer ofta uppsta si-
tuationer dar nagon far betala mycket for att fler ska betala lite mindre. Da
ar det viktigt att ha ett strukturerat satt att se pa olika fordelningseffekter.

5.4 Effekter i piloterna

De studerade piloterna skiljer sig fran vanliga samhallsekonomiska investeringskal-
kyler i tvd avseenden. 1) Det finns inget jamforelsealternativ utan endast tva till flera
satt att astadkomma samma sak. | detta lage, nar man endast jamfor olika utred-
ningsalternativ med varandra, sa kan man inte géra nagon bedémning av om atgar-
den ar Iénsam eller ej. Endast en jamfoérelse som visar vilket utredningsalternativ
som medfor de totalt sett lagsta samhallskostnaderna. 2) Den "slutprodukt” som
uppkommer ar exakt likadan i alla alternativ. Detta reducerar de antal effekter som
behover studeras.

Har kommer vi att ga igenom olika effekter som ar vanligt forekommande i piloterna
och kommentera dessa.

5.4.1 Atgardskostnader

Kostnaden for atgarden kommer vanligtvis vara den storsta kalkylposten. Skillnaden
i &tgardskostnad mellan olika alternativ kommer att bedommas av sakkunniga inom
omradet och utgor input till den samhallsekonomiska analysen.

Olika alternativ kan emellertid innebéra olika risk for kostnadsdverskridanden. Ex-
empel pa situationer dar detta kan bli relevant & om viss losning ar mer komplice-
rad &n en annan, om man i visst alternativ knyter upp storre resurser (t.ex. fler ar-
betslag) och férseningar uppkommer. Detta kan behéva hanteras som 6vriga effek-
ter. En detaljerad beddomning av atgardskostnader med successivt kalkylférfarande
skulle dock ocksa kunna hantera denna osakerhet. Det ar viktigt att halla reda pa
vad kostnadsbeddmningen innehaller s& att en dubbelrakning inte sker!

5.4.2 Risk for sen inkoppling

Flera av piloterna jamfor scenarier dar dispositionstidernas langder varierar. Ju
lange tid man kan arbeta i sparet, desto billigare blir det. Langre dispositionstider
innebar ocksa att arbetet kan utféras under farre arbetspass och att vi far farre till-
fallen dar inkoppling skall ske och att risken for tagstorningar minskar. Detta beho-
ver hanteras som en "dvrig effekt”.

Som anvandare av modellen for "dvriga effekter” behdver man dvervaga risken for
att sen inkoppling intraffar, storleken pa en "typisk” inkopplingsférsening, men ocksa
den monetéara konsekvensen av en sen inkoppling. Vid beddmningen av den mone-
tara konsekvensen kommer stod erhéllas fran Wikibana-SEK, som tillhandahaller
antal resande per tag. Det som blir relevant har ar resenarernas tidsforluster och
hur den tidsberoende® operativa tgdriftkostnaden forandras. Den genomsnittliga
"inkopplingsférseningens” langd avgdr hur manga tdg som berors.

® | samhallsekonomiska sammanhang ar kalkylvardena for tagdriftkostnader (for
saval gods- som persontrafik) uppdelade pa tidsberoende kostnad och avstandsbe-
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5.4.3 Res- och transporttidsforlangning

Res- och transporttidsforlangningar ar en av de vanligaste effekterna. | Wikibana-
SEK hanteras att:

e Persontag ersatts av ersattningsbussar

Detta paverkar restider och operativa kostnader for kollektivtrafiken.

e Persontagsavgangar stalls in sa att turtatheten forsamras

Detta paverkar vantetiden till nasta avgang, vilket varderas med sarskild typ av kal-
kylvarden. Detta kan &ven paverka de operativa kostnaderna, men man far préva
fran fall till fall om i vilket utstrackning trafikoperatoren far en minskad tagkostnad.
Lok och vagnar har som regel inte en alternativ produktiv anvandning vid kortare
avstangningar. Det kan vara lattare att reducera kostnaden for ombordpersonal.

e Godstag (i undantagsfall aven persontag) leds via en annan bana

Detta paverkar bade tids- och avstandsberoende operativa kostnader for tagen. De
flesta persontag kan inte ledas om via annan bana, men vissa langvaga tag (som
nattdgen) kan eventuellt ledas en annan vag.

Wikibana-SEK kommer dock inte beakta alla effekter som kan uppkomma. Till ex-
empel utelamnas effekterna av tidsforluster for sjalva godset. Detta tidsvarde avser i
stor utstrackning kapitalbindningen i varuvardet och beaktar den rantekostnad som
uppkommer nar varor erbjuds till férsaljning/anvandning vid en senare tidpunkt.Av
denna anledning berdknas tidsforlusten for sjalva godset i modellen foér "6vriga ef-
fekter”.

5.4.4 Kostnad for ersattningstrafik

Nar persontdg stalls in uppkommer det oftast en kostnad for den tillkommande er-
sattningstrafiken. Detta hanteras i Wikibana-SEK, men det finns anledning att fun-
dera dver om det uppkommer ytterligare effekter som behéver hanteras separat.

5.4.5 Overflyttning fran jarnvag till vag

Nar tillgangligheten forsamras kan saval gods som resenarer komma att byta trans-
port- och fardmedel.

Persontrafik: For persontrafiken antas det inom Wikibana-SEK att alla tagresena-
rer flyttar 6ver till ersattningsbuss. Sa behover inte alls vara fallet och avvikelsen
fran det antagande som gors i Wikibana-SEK hanteras i modellen for "6vriga effek-
ter”. Har beaktas det att en forsamrad tillganglighet kan innebara saval att: resena-
rer avstar fran att resa, reser ndgon annanstans eller byter fardmedel till bil. Inom
modellen fér "6vriga effekter” dras de dverflyttade/férsvinnande resenédrerna bort
fran Wikibana-SEKberakningen och en separat samhaéllsekonomisk berakning gors
for denna andel av resenarerna med hjalp av olika schabloner. Har utgar vi ifran att
férandringarna i resandet har sitt upphov i den férsamrade tillgangligheten inom kol-
Iektivtregfiken och vérderar forsamringen med hjalp av "Rule of the Half” — vilket ar
brukligt®.

roende kostnad. Har berérs endast den tidsberoende delen av de operativa kostna-
derna.

® Rule of the Half innebar att de resenarer som forandrar sitt resande drabbas av i
genomsnitt halva tillganglighetsférsamringen som uppkommer nar tag ersatts av
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Vid en dverflyttning av resenérer fran tag till bil eller buss uppkommer det aven ef-

fekter inom omradena emissioner, trafiksakerhet och infrastrukturslitage. Detta kal-
las vanligtvis "Externa effekter”. Dessa effekter kommer att beréknas i modellen for
"6vriga effekter”.

Godstrafik: Om godstagen inte kommer fram eller om kostnaden for transporten
blir for hdg sé kan de flesta godstyper flyttas till vag. Da uppkommer en rad effekter
med samhallsekonomisk relevans. De operativa transportkostnaderna okar sanno-
likt och vi far 6kade kostnader for externa effekter (miljo med mera). Det finns en
metodik inom Trafikverket som majliggor for oss att berdkna dessa effekter. Metodi-
ken ar dock inte helt enkel att tilldmpa och vi har valt att inte tynga modellen for "ov-
riga effekter” med denna metodik. Det finns enklare satt att hantera fragan.

| de flesta fall kommer de som funderar pa olika sétt att genomféra ett banarbete att
samrada med kapacitetscenter och de bertrda industrierna. Detta skulle kunna in-
nebéra att man valjer att tillgodose industrins behov och landar i alternativ som alla
innebar att "alla godstadg kommer fram, pa ett eller annat satt” eller "godstag kom-
mer inte fram, varken i det ena eller andra alternativet”.

Om man anda vill préva méjligheten att genomfora ett banarbete pa sadant satt att
godstagen i ett alternativ inte kommer fram sa bor utredaren helt enkelt be gods-
transportkdparen sjalv géra en kostnadsuppskattning av vilka merkostnader som
banarbetet medfér for den berdrda industrin. Den totala kostnaden kan beréra be-
tydligt mer an sjalva transporten och Trafikverkets metodik (som bara ser till tdg och
lastbilar) kan vara otillracklig. Har bor man som utredare vara vaksam pa risken att
godstransportkdparen éverdriver kostnaden.

5.4.6 Arbetsmiljoeffekter

Inom piloterna papekas det ofta att olika satt att arbeta medfér konsekvenser inom
arbetsmiljomradet. Det kan handla om att arbete pa natten ar mer slitsamt
och/eller mer farligt. Vi beddmer dock att denna effekt redan &r beaktad och att den
inte behover varderas pa nytt.

Nar en atgard genomfdrs under natten sa blir atgardskostnaden hogre, delvis bero-
ende pa de som arbetar natt far mer betalt men den som gor kostnadsbedémningen
kanske aven har raknat med lagre produktivitet nar arbetet genomfdérs under samre
forhallanden. Den person som arbetar under natten och far en hogre erséattning ar i
och med det redan kompenserad for sina umbaranden och effekten kan darmed ses
som internaliserad. Kostnaden for de hogre personalkostnaderna pa natten ar redan
medraknad i atgardskostnaden och skall inte beaktas annu en gang.

Vad géller en eventuellt 6kad risk for olyckor vid nattarbete forutsatter vi att Trafik-
verkets regler foljs. | sa fall bor det inte uppkomma en ¢kad risk for olyckor.

5.4.7 Trafiksékerhet

Trafiksékerheten paverkas framst av en férandrad mangd och sammansattning av
vagtrafiken. Vad galler risken for arbetsplatsolyckor sa bor vi forutsatta att Trafikver-
kets regler foljs och att reglerna ar tillrackliga for att garantera sakerheten.

Nar antal bussar tkar pa vagarna sa okar blandningen mellan latta och tunga for-
don pa vagarna, vilket beaktas av de samhallsekonomiska kalkylvardena for trafik-
sakerhet (marginalkostnad for bussar). Aven en 6kad méangd bilar p& vagarna pa-

buss. De resenarer som aker med ersattningsbussen drabbas av hela férsamring-
en. De resendrer som har alternativ som ar béttre an att acceptera ersattningsbus-
sens restider kan komma ifran delar av tillganglighetskostnaden, men inte hela.
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verkar trafiksékerheten, vilket beaktas av kalkylvardena for trafiksdkerhet (marginal-
kostnad for personbilar).

Forandringen av vagtrafiken beaktas i modellen for "6vriga effekter” och behover
inte hanteras separat. Nar tillgangligheten forsamras kommer viss andel av tagre-
senarerna att &ka buss eller bil och hur detta paverkar trafiksakerheten varderas i
modellen.

Om tva olika satt att genomfora ett banarbete paverkar den mangd trafik med lastbi-
lar och andra arbetsfordon som uppkommer — och om detta bedéms vara en effekt
av betydelse — s& behover detta hanteras som en separat effekt. Detta beaktas inte
inom Wikibana-SEK och ej heller med automatik inom modellen for "6vriga effekter”.
Vid en vardering av detta kan man lampligen anvanda sig av de kalkylvarden som
finns for trafiksdkerhet (m.m.) och som &r kopplade till fordonskilometer av olika ty-
per.

5.4.8 Emissioner

Nar en forandrad tillganglighet medfor att buss- och/eller biltrafiken dkar (t.ex. att
ersattningsbussar satts in) sd 6kar aven emissionerna fran transportsektorn. Nar det
handlar om overflyttning av resenarer fran tag till buss/bil s& sker detta med auto-
matik inom modellen for “0vriga effekter”.

Om tva olika satt att genomfora ett banarbete paverkar den mangd trafik med lastbi-
lar och andra arbetsfordon som uppkommer — och om detta beddms vara en effekt
av betydelse — sa behover detta hanteras som en separat effekt. Detta beaktas inte
inom Wikibana-SEK och ej heller med automatik inom modellen for "6vriga effekter”.
Vid en vardering av detta kan man lampligen anvanda sig av de kalkylvarden som
finns for emissioner (m.m.) och som ar kopplade till fordonskilometer av olika typer.

5.4.9 Trangsel inom kollektivtrafiken

Nar en trafikavstangning uppkommer inom ett tatbefolkat omrade, t.ex. i piloten pa
Malarbanan mellan Tomteboda och Kallhall, kan vi fa en betydande trangseleffekt
inom ovrig/kvarvarande kollektivtrafik. Denna ¢kade trangsel uppkommer dock end-
ast om vi inte lyckas lagga till en ersattningstrafik med av tillréckligt stor omfattning
och med tillrackligt hog attraktivitet. | férst hand bor trangselproblemen hanteras pa
detta satt — och d& kan vi vardera kostnaden for erséattningstrafik istallet for kostna-
den for 6kad trangsel (vilket ar mycket svarare).

Om det finns behov av att vardera forandrad trangsel ombord pa tag eller bussar
kan samhallsekonomiska kalkylvarden hamtas fran ASEK 5, kapitel 8.2.1 (Reskom-
fort vid trangsel i kollektivtrafik). Restidsmultiplikatorerna beskriver hur privatresené-
rer varderar att sitta eller sta vid olika grad av trangsel. For tjansteresenarer skall
man bortse fran trangselkomponenten.

Det ar dock betydligt svarare att pa ett enkelt satt berdkna hur manga personer det
ar som kommer att sitta och sta i bussar/tdg pga studerad atgard. Utgangspunkten
for beddmningen skulle kunna vara en prognoskorning med Trafikverkets prognos-
system Sampers eller statistik som beskriver belaggningen ombord pa bussar och
tag.

5.4.10 Trangsel inom vagnatet

Om pendeltagstrafiken i stérre stader stalls in och resenérerna behover flytta till
vagarna kan det uppkomma trangsel inom vagnatet. Detta kommer i sin tur att ge
upphov till ett antal féljdeffekter. En del bilister valjer andra fardvagar och far langre
korstracka och kortid. Andra bilister framfor sitt fordon pa vagar med hogre grad av
trangsel och kommer darmed uppna en lagre genomsnittshastighet. For att vardera
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effekter av 6kad tréngsel inom vagnatet skulle det egentligen kravas en modellkor-
ning med Sampers. Om en separat Sampers-analys inte ar tillgénglig och utredaren
anda ar i behov att bedéma storleken pa den uppkomna effekten sa kan féljande
formel vara till viss hjalp:

Restidsfordrojning (h) = Antal bilister * strackans langd * km/h * % férandring av res-
tiden

Tyvarr ar det ett omfattande arbete att berakna den procentuella férandringen av
restiden da detta samband (Volume-Delay-funktion) &ar beroende av antal fordon per
timme och végtypens kapacitet. Har rekommenderar vi att utredaren sjalv lagger till
en procentsats som kan verka rimlig. Detta ger inte en anstandig approximation —
men val en kansla for storleksordningen.

Nar restidsfordrojningen skall omvandlas fran timmar till kronor finns kalkylvarden
att tillga i ASEK 5, kapitel 8.1, dar man anger att restid i trangsel for privata bilresor
varderas 50 % hdgre an det normala aktidsvardet.

5.4.11 Langsiktigt anseende och fortroende

Okade storningar, vare sig de ar férvantade eller ovantade, paverkar resenérernas
fortroende for tagtrafiken — vilket i forlangningen kan paverkar bendgenheten att dka
kollektivt.

De flesta banarbeten paverkar trafiken, men det vi har ytterst ar ute efter ar att jam-
fora hur olika strategier for banarbeten paverkar benagenheten att resa med tag.
Har bor vi tanka pa foljande:
e Enforvantad forsening ar sannolikt mindre problematisk &n en ovantad
e Det &r inte sjalvklart om en storre stérning under kort tid ar battre eller
sdmre &n en mindre stérning under lang tid.
e Ju samre alternativ till tagtrafiken ar, desto mindre bor den langsiktiga kon-
sekvensen bli. Resenarerna kan anda forvantas aka tag i framtiden. Anse-
ende kan dock paverkas anda.

| modellen for "dvriga effekter” rekommenderar vi att utredaren anvander sig av
funktionen for riskvardering, déar man anger effekt, bedémer risken och bedémer
konsekvensen. Det langsiktiga anseendet kan vara genuint ovarderbart, men det
finns and& en poang med att ta stallning till om denna typ av effekt skall vaga tungt
eller gj.
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6 MULTIKRITERIEANALYS

En av de etablerade metoder som hanterar icke varderbara effekter &r multikriterie-
analys (MKA) som utférs regelmassigt inom bland annat miljoomradet. Ofta omfattar
en MKA samtliga identifierade effekter och genomfors da istallet for en CBA. Men
det finns &ven exempel dar man later en CBA utgdra en delmangd av en MKA. Vi
har tittat narmare pa vad som gors inom MKA-omradet for att se ifall vi dar kan hitta
metoder och presentationsformer som vi kan anvanda.

Multikriterieanalys (MKA) ar en illustrativ och strukturerad metod for att utvardera
olika méjliga alternativ eller atgarder. Metoden har sina rotter i beslutsteori. Alterna-
tiven utvarderas med hjalp av en rad kriterier som valjs for att vara relevanta fér den
aktuella utvarderingen’. Kriterierna varderas (t.ex. genom att poéangséttas) for varje
alternativ och vags samman till en beddmning for vart och ett av alternativen.

En del MKA-ansatser syftar till att peka ut det bésta alternativet medan andra end-
ast rankar alternativen. | vart vardagsliv gor vi dagligen denna typ av analys baserat
pa var intuition nar vi exempelvis ska gora ett inkop. Vi vager da samman en rad
egenskaper hos en produkt for att sedan ta ett beslut om eventuell konsumtion av
varan. En fordel med MKA ar att flera olika typer av kriterier (eller egenskaper) som
mats i sinsemellan olika enheter kan vagas samman och utvardera ett givet alterna-
tiv. De valda kriterierna kan &ven ges olika tyngd genom viktning i den samlade be-
démningen och manga individers asikter kan pa detta satt hanteras med metoden.
Metoden kan tydliggora beslutsfattande genom att strukturerat jAmfora avgoérande
faktorerna. Svagheter hos metoden kan vara att de olika tillampningarna av meto-
den (se nedan) kan ge olika svar. Kritiska moment som ex. formulering av kriterier
maste goras korrekt eftersom metoden annars kan ge felaktiga indikationer om be-
slutsalternativ.

6.1 Olika MKA-metoder

CLG (2009) beskriver ett flertal metoder for att tillampa MKA. En av de vanligare ar
den linjara additiva metoden. Med denna metod poéngsatts kriterier och vags
darefter samman med hjalp av viktning. Detta gors for varje alternativ vilket innebar
en mojlighet att rangordna alternativen. | denna metod far kriterierna inte vara bero-
ende av varandra eftersom det da finns en risk for dubbelrakning. Detta galler dock
inte i den s.k. multi-attributmetoden som ar en mer komplex tillAmpning av MKA. |
denna tillampning anvands en prestandamatris dar osékerheter byggs in i modellen
och kriterierna inte behtver vara oberoende av varandra. Denna tillampning staller
storre krav pa ex. matematisk och statistisk analys vid genomférandet. En annan
tillampning av MKA &r genom en analytisk hierarkisk process, vilken paminner
om den linjara additiva metoden. | denna metod jamfors kriterierna parvis och
denna jamforelse fungerar sedan som underlag for viktningen. Utsorteringsme-
toder ar en annan rangordnande tillampning som paminner om den analytisk hie-
rarkiska processen. Den innehaller ocksa parvisa jamforelser for att identifiera alter-
nativ som &r battre an andra. | icke-kompensationsmetoder tillats inte kompensation
mellan kriterierna. Det innebar exempelvis att ett I1agt pris pa bilen inte kan kompen-
sera for en hog bransleférbrukning. Denna metod innebar dock ingen rankning som
t.ex. de tva tidigare beskrivna metoderna.

Rosén et al. (2009) har anvant MKA som en metods for att bedoma hallbarhet for
olika atgarder vid sanering av fororenad mark. | denna tillampning ingar kriterier for
att bedéma social-, ekonomisk och ekologisk héllbarhet hos alternativen. For att
bedéma den ekonomiska hallbarheten anvands samhallsekonomiska kalkyler (CBA)

" Exempelvis skulle olika bilmarken kunna utvarderas med hjalp av kriterier sdsom
pris, bransleférbrukning, prestanda etc.
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vilket fungerar som en delmetod i MKA-tillampningen. Vid denna typ av anvandning
finns en risk for dubbelrékning eftersom de ekologiska effekter som identifierats och
beddms i den ekologiska dimensionen eventuellt a&ven kan komma att bedémas
aven i den ekonomiska dimensionen om dessa ocksa varderas ekonomiskt. Andra
tolkningar av MKA har varit att se metoden som en enklare variant av SEK (Rosén
et al 2009).

Ett annat satt att se pa relationen mellan MKA och CBA kan vara att se det som att i
MKA:n har anvandaren, eller anvandarna, delvis sjalva kontrollen éver varderingen
av de olika effekterna. | en samhéallsekonomisk kalkyl forsoker man istallet vardera
olika effekter utanfor sjalva tillampandet genom att utga fran varderingsstudier av
olika slag. | en samhéllsekonomisk analys ska optimalt den enskilde utredaren inte
ha ndgon makt 6ver varderingen av olika effekter.

6.2 Slutsatser om MKA

Det finns MKA-metoder som skulle kunna anvéandas till att valja strategier for ge-
nomférande av banarbeten. MKA-metoderna forutsatter dock ofta en stor resursin-
sats och ar sannolikt fér krdvande for det syfte vi nu har. WSPs MKA-expertis har
istallet styrt in oss mot omradet riskanalys. Dels for att manga av vara "6vriga effek-
ter” upptrader just som risker, dels for att riskanalys ar ett omrade som &r bade val-
kant inom Trafikverket och kan hjalpa oss att nd hela vagen till monetéra varden.
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/ RISKANALYS

Under piloterna har det framkommit att manga av de "6vriga effekterna” har karaktéa-
ren av risker. Det kan vara effekter som t.ex. att en férsenad inkoppling leder till att
det forsta taget blir férsenat eller att ett forsenat godstag stor produktionen hos ett
foretag. Manga av handelserna ar mycket svara att bedoma, bade var det galler
risken att de intraffar och effekten av att de intréffar

En riskanalys inleds med att man identifierar vilka risker som finns med ett projekt
eller ett moment, stora som sma. Detta gors lampligen i workshop-format for att
man, tack vare de olika erfarenheter man bar pd, skall tacka in ett s& brett spektrum
av effekter som mgjligt.

Nar man identifierat handelserna ar nasta steg att uppskatta hur stor risken att de
faller ut &r och hur stor konsekvensen av att de faller ut &ar. Det kan till exempel fin-
nas handelser som med stdrsta sannolikhet kommer att falla ut under projektets
gang men vars konsekvens ar hogst begransad. Samtidigt kan det finnas handelser
vars intraffande ar ytterligt osannolik men vars konsekvens ocksa ar valdigt kann-
bar. Det ar i detta skede man ar mycket behjalpt av att ha statistik pa olika handel-
sers risk och konsekvens eftersom manniskors riskperception ofta skiljer sig fran de
verkliga riskerna.

Nar handelsernas risker och konsekvens ar bedomda placeras de ut i en matris dar
man kan se hur de fordelar sig med avseende pa risk och konsekvens. Darefter gar
man igenom de handelser vars kombinerade risk och konsekvens bedéms vara for
hog och forsoker hitta satt att minimera risken och/eller konsekvensen.

Inom Trafikverket anvands denna metodik vid t.ex. produktionsplanering och organ-
sationen kan sagas ha en god vana av riskanalyser. Att anvanda sig av detta ar-
betssatt beddms darfoér vara en god idé. Arbetssattet liknar dessutom det arbetssatt
som visat sig vara naturligt i madnga av piloterna. Inom piloterna medverkar ett antal
aktoérer med olika kunskaper och perspektiv (Kapacitetscenter, Operatérer, Varu-
agare etc.). Denna konstellation skulle mojligen fungera som en riskanalysgrupp.

7.1 Slutsatser om riskanalys

Att koppla riskanalyser till CBA ar nagorlunda hanterbart. Genom att satta sam-
hallsekonomiska kostnader som konsekvenser och kvantifiera sannolikheterna for
risken kan man berékna vantevardet av konsekvensen och anvéanda det som kal-
kylpost. Detta kan man goéra fér samtliga "6vriga effekter”. Vid behov kan man ta
fram data som stddjer bedémningen, t.ex. hur stora &r inkopplingsférseningarna och
hur ofta intréffar dem? Om en identifierad effekt beddms som séarskilt viktig kan man
Overvaga att samla initierade personer for att géra en mer fullodig riskanalys kring
denna effekt. Kanske kan risken helt undvikas.

23



8 VAGVAL — REKOMMENDERAD
INRIKTNING

Nar Trafikverket tillampar samhéallsekonomiska analyser uppkommer det nastan
alltid effekter som inte kan kvantifieras och/eller varderas och darmed hamnar i ka-
tegorin "dvriga effekter’. Anda maste de beaktas och de kommer att beaktas pé ett
eller annat satt. Skalet ar helt enkelt att Trafikverket maste fatta beslut vare sig man
har bra beslutsunderlag eller ej. Att inte fatta ett beslut ar ocksa ett beslut och att
strunta i de effekter som inte kan varderas monetért innebér att man satter en
mycket lag vardering pa det "icke varderbara”.

Inom det mest "mogna” samhallsekonomiska omradet inom Trafikverket — nyinve-
steringar — har man en langtgdende formaliserad process kring hur man far/ska
rakna pa det som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen. Att fylla i en samhallse-
konomisk effektbeddmning (SEB) ar en grannlaga uppgift. Hur man anger de "6v-
riga effekterna” ar daremot inte strikt reglerat och hur de berakningsbara och icke
berakningsbara effekterna skall vagas samman skots starkt schabloniserat. | korthet
kan man séga att nivan pa nettonuvardekvoten (andel av investeringskostnaden
som kan motiveras av de berakningsbara effekterna) avgér om den samlade be-
démningen kan bli "Lénsam” eller ej. De "6vriga effekterna” far darmed ett lagt
varde.

| denna rapport och i modellen for "6vriga effekter” rekommenderar vi en ansats
som gar langre — och som i ndgon mening kan séagas vara battre — an det som gors
inom omradet nyinvesteringar. Var malsattning har varit att skapa ett verktyg som
hjalper till att vdga samman berakningsbara och icke berakningsbara effekter. For
att lyckas med det méste vi dock acceptera att det vi gor innehaller forhallandevis
grova approximationer (dvs vi anvander schabloner). Att vi arbetar med grova ap-
proximationer innebér ocksa att utredaren, som ansvarar for val av strategi for ge-
nomférande av banarbete, maste ha ratten att avvika fran slutresultatet i modellen.
En approximativ modell kan inte vara tvingande utan maste ses som ett hjalpmedel.

Valet av en approximativ ansats kan motiveras pa foljande satt:

e Wikibana-SEK ger approximativa resultat

e Modellen for "6vriga effekter” kompletterar Wikibana-SEK

o De "6vriga effekterna” kan vara av manga olika typer och modellen behover
ha en stor flexibilitet (&nnu en tid)

e Vihar en ambition att etablera samhallsekonomi som ett vdlkommet och
uppskattat hjalpmedel vid val av banarbetsstrategier. Genom att acceptera
en approximativ ansats (att anvanda schabloner) kan vi reducera den
mangd indata som behévs och darmed géra modellen mer lattanvand.

Modellen fér "6vriga effekter” skulle med tiden kunna utvecklas och gbéras mer ex-
akt. Detta kan bli aktuellt den dag samhallsekonomin ar etablerad som ett uppskat-
tat hjalpmedel inom detta omrade och da vi har mer erfarenhet om vilka "6vriga ef-
fekter” som behdver hanteras i modellen.

8.1 Den valda modellen

Wikibana-SEK ger approximativa varderingar av resenarernas forseningar och tag-
operatérernas operativa kostnader vid omledning och vid inférande av ersattnings-
bussar. En Wikibana-SEKberakning gor dock att flera kalkylposter som brukar vara
med i kalkylen hamnar bland de "6vriga effekterna”. Modellen for “6vriga effekter”
har darmed utformats for att vara ett komplement till Wikibana-SEK och hjalpa till att
omvandla sa manga "0vriga effekter” som mgjligt till berakningsbara effekter. Mo-
dellen &r uppbyggd i Excel for att 6ka transparensen.
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Ovrig effekt

Ovrig effekt

» Approximation

Wikibana Wikibana

Piloterna Féreslagen metod

Figur 2-Schematisk skiss over vad modellen for 6vriga effekter” gor

Det som modellen for "6vriga effekter” framst lagger till &r berdkningar som ar kopp-
lade till:

e resenarer som flyttar dver till bil eller som slutar resa,

e de forandringar av externa effekter som uppkommer vid en éverflyttning till
vag och

e berékningar av godstidsvarden

Var genomgang av metoder for multikriterieanalyser visade att de flesta metoderna
ar tidsédande och kostsamma. Formodligen skulle dessa tynga modellen fér myck-
et. Inom omradet riskanalys fann vi dock en metodik som méanga Trafikverkshand-
laggare redan ar bekanta med och som inte ar alltfor tidsédande. Metodiken innebar
att man ansétter en risk (med férdefinierade intervall) och en konsekvens i t.ex. mo-
netara termer. Manga av de "6vriga effekter” som uppkommer &r aven uttryckta just
som ’risk for att X intraffar”.

En del effekter kommer att vara genuint icke-varderbara. Som namnts ovan kommer
Trafikverket anda att gora en bedémning av om dessa effekter ar betydelsefulla el-
ler ej och det finns en poang med att tillhandahalla ett ramverk for att gora detta.
Risk- och konsekvensformatet kan vara lampligt fér denna uppgift. Utredaren ges
skal att tanka igenom fragan och ta stallning till effektens betydelse.

Det finns manga "6vriga effekter” som ar méjliga att berakna med hjalp av mer
avancerade metoder, t.ex. simulering av trangsel pa vagarna i Sampers, som ar
alltfor tidskravande. Aven dessa effekter kan hanteras schablonartat i modellen for
"6vriga effekter” — givet att man haller i minnet att det man da far fram inte ar en ap-
proximation utan en storleksordning. Om vi inkluderar siffror som ar pa ”storleksord-
ningsniva” sa blir det ocksa viktigt att modellresultatet inte blir tvingande for utreda-
ren.

Med en risk- och konsekvensansats for "6vriga effekter” sa satter vi ett monetart
belopp pa alla effekter. Aven om vissa poster ar pa nivan “storleksordning” sa skap-
as en transparens i beslutsunderlag som gor det mojligt att se vad som ligger till
grund for beslutsfattarens bedémning. Detta i sin tur kan ge motiv till att tdnka ige-
nom de "6vriga effekterna” lite mer noggrant.

De effekter som den férslagna metoden beréaknar genom approximationer ar:

e Externa effekter (Trafikséakerhet, emissioner, klimatgaser, infrastruktur-
slitage och buller) till foljd av erséttningstrafik och dverflyttning till andra
fardmedel.
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o Effekter pa statens inkomster till foljd av 6kade drivmedelsskatter etc.

o Valfardsforlust for resendrer till foljd av jarnvagens minskade attraktivitet

e Effekter pa varuagare till foljd av 6kade kapitalbindningskostnader till foljd
av omledning av godstag.

Darutdver kan risk- och konsekvensarket anvandas. | och med detta kommer de
"6vriga effekterna” ges bade en rangordning och en grov bedémning av respektive
effekts betydelse.

8.2 Anvandningen av modellen

Modellen fér "6vriga effekter” har utformats for att icke-samhéllsekonomer skall
kunna anvanda den. Manga av de effektbeddmningar som goérs ar emellertid svara
och det ar inte att rekommendera att en ensam person fyller i risker och konsekven-
ser. Vid genomférande av miljokonsekvensanalyser brukar bedémningar géras av
en grupp bestdende av minst tre personer. Tidigare erfarenhet visar att tv& personer
inte ar lampligt da de tenderar att forstarka varandras asikter.

Vi rekommenderar att det bildas en grupp personer som med tiden bygger upp erfa-
renhet av att gora studier av denna typ och att dessa tillsammans gar igenom gjorda
studier och i grupper av minst tre personer gér bedémningar av risker och konse-
kvenser.
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9 UPPBYGGNAD AV EXCELMODELLEN

Den excelmodell som byggts upp bestar grovt av fyra delar vars relation illustreras i
"Figur 3 - Schematisk uppbyggnad av excelmodellen” nedan. Den forsta delen ”In-
data” bestar av indataflikarna 2_Alternativspecifikation och 3_Indata, har specifi-
cerar man de alternativ man studerar, for in indata fran Wikibana-SEK samt gor en
del egna beddémningar. Maximalt sex alternativ kan studeras i samma mall.

Resultat

il Riskanalys ~

Figur 3 - Schematisk uppbyggnad av excelmodellen

Det man angivit i indatadelen anvénds sedan i delen "Berakningar” som bestar av
fliken 4_Effektberakning, i denna flik behéver anvandaren sjélv inte ange nagon-
ting. | den ligger kalkylvéarden for berdkningarna och sjalva berékningarna for varu-
varden, 6verflyttning, resenarseffekter, externa effekter och budgeteffekter. Resulta-
ten fran dessa berakningar overférs sedan till "Resultat’-delen.

Den tredje delen av modellen utgérs av delen "Riskanalys” som utgdrs av fliken

5 Riskanalys. | denna flik hanteras de effekter som inte hanteras i Wikibana-SEK
eller 4_Effektberékning. Har anger anvandaren handelser, vilken effekt handelsen
kan leda till, risken for att effekten uppstér, hur ofta den uppstar och vad konse-
kvensen av att effekten uppstar &r. Bade risk och konsekvens anges i fordefinierade
intervall. Det forvantade utfallet fors sedan dver till "Resultat”.

Att beddma den samhéllsekonomiska kostnaden for olika 6vriga effekter kan ibland
vara mycket svart och ibland omajligt men det finns hjalp att tillga. Effekter pa rese-
narer kan man relativt sett enkelt beddma med hjélp av de ASEK-riktlinjer som Tra-
fikverket ger ut, andra effekter som t.ex. kostnaden for att stora djurlivet ar mycket
mer komplicerad for den enskilde handlaggaren att bedoma. Har far man istéllet
sOka hjalp frdn den kompetens som finns inom verket, kanske i férsta hand sam-
hallsekonomer pa regionerna och expertcenter. Viktigt har ar att inte avsta fran att
ansétta ett varde &ven om det inte ar det samhallsekonomiskt korrekta. Det ar ok att
gora detta da detta ar mer av en multikriterieanalys an en samhallsekonomisk kalkyl
aven om man bor vara vaksam pa att man uttrycker ratt kostnad, alltsé den sam-
hallsekonomiska till skillnad fran t.ex. den foretagsekonomiska, regionalekonomiska
eller privatekonomiska.

Den sista delen av modellen, "Resultat’-delen, bestar av tva flikar,
6_Resultatsammanfattning och 7_Sammanstéallning. | den férsta av dem sam-
manstalls resultaten fér de olika alternativen. Har kan man se hur stora de olika in-
gaende posterna ar och den slutgiltiga varderingen av riskerna. | den senare av
dem presenteras alla alternativ parallellt aggregerat p& Atgéardskostnad, Berdknade
kostnader och Ovriga effekters kostnader. Har kan man se hur stor del av kostna-
den de tre grupperna utgor och hur mycket de olika alternativen kostar totalt.

9.1 Anvandning av Excelmodellen — manual

For att kunna anvéanda sig av excelmodellen maste man forst generera alternativ.
Alternativgenereringsfasen ar en mycket viktig del av samhéllsekonomin eftersom
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man ofta &gnar sig at att utvardera olika alternativ som tagits fram i tidigare skeden.
Detta delvis p& grund av att vi annu inte har metoder for att hitta samhallsekono-
miskt optimala losningar. Detta stéller ocksa stora krav pé just alternativgenerering-
en sa att vi kan hitta olika typer av lésningar och med tiden lara oss vilka I6sningar
som fungerar och steg for steg ndrma oss an béattre I6sningar.

N&r man genererar sina alternativ gar man in i fliken 2_Alternativspecifikation och
beskriver sina alternativ. Alla celler som kraver input atféljs av en beskrivande text
dar vad som ska in i cellen anges. | fliken kan man ange upp till sex stycken olika
alternativ, vill man utvardera fler far man anvanda sig av flera mallar. Varje alterna-
tiv har plats for totalt fyra olika avstangningstyper. En avsténgningstyp kan innebéra
t.ex. "atta timmars nattavstédngning en vardag pa varen” eller "24 timmars avstang-
ning under en helg”. | fliken anges hur manga av de olika avstangningstyperna man
anvander sig av och vad de innebér. Detta anvénds senare for att berdkna effekter-
na av avstangningen. Under alternativspecifikationen anges ockséa atgardens kost-
nad som ska anges i 2010 ars penningvarde, omrakning till 2010 sker med hjalp av
KPI.

Om man har ett banarbete som &r valdigt omfattande med manga ingdende mo-
ment bor man dela in det i flera moment och utvardera momenten for sig, men
sjalvklart skall man ta hansyn till hur de férhaller sig till varandra. Om man har en
atgard som stracker sig dver flera ar s anvander man sig av olika alternativ for
olika ar, detta for att sedan kunna diskontera kostnaden som infaller i kommande
perioder. Diskonteringen sker manuellt med hjalp av kostnaderna for de olika alter-
nativen tillsammans med en kalkylranta pa 3,5 procent.

I nasta flik, 3_Indata anger man olika indata for de olika alternativen. Har finns det
aterigen en forklarande text till varje cell som kraver indata. De indata man behéver
ar till viss del egna bedémningar och sadant som kommer direkt ur alternativgenere-
ringen men framst utdata fran Wikibana-SEK och kombinerat med information fran
kapacitetscentrum. Indata kravs for varje avstangningstyp och anges per enskild
avstangning. | Tabell 2 nedan anges vilka indata som kravs till varje avstangnings-
typ.

Tabell 2 - Indata till berdkning av 6vriga effekter

Indata Datakélla

Forandringen av operativa kostnader for | Wikibana-SEK

persontag och godstag

Forandring av restidskostnaden for per- | Wikibana-SEK

sontrafiken

Forandring av antalet fordonskilometer Wikibana-SEK

for godstagen, per tagtyp

Forandringen av restiden for godstagen, | Wikibana-SEK

per tagtyp

Antalet resendrer som paverkas av av- Wikibana-SEK

stangningen, per tagtyp

Forandrad efterfrdgan pa tagre- Egen bedomning utifrdn kannedom om

sor/kollektivtrafik per resandekategori alternativ etc.

Stréackan som ersatts med buss Indata fran beslut i alternativgenere-
ringssteget

Nasta flik som kraver input frAn handlaggaren ar 5_Riskanalys. Har ska man lista
olika handelser som kan intraffa och géra bedémningar av de effekter som inte
tacks in av berakningarna. Viktigt att ha i atanke ar att bara for att en viss handelse
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intraffar innebar det inte nodvandigtvis att en effekt uppstar. De effekter det kan réra
sig om kan vara av valdigt olika slag. Det kan rdra sig om risken for att en inkoppling
efter ett arbetspass sker for sent och pa sé satt leder till att forsta taget blir forsenat

eller att den minskade kapaciteten pa jarnvagen till foljd av banarbetet leder till 6kad
leveransoséakerhet och produktionsstérningar i industrin.

Nar man beddmt riskerna for att de olika riskerna faller ut ska man géra en bedém-
ning av konsekvensen. Bade konsekvensen och risken ar angivna i fordefinierade
intervall. Konsekvensen ar uttryckt som en kostnad i kronor vilket kan vara svart att
forstd, vad ar kostnaden for t.ex. produktionsstorningar i industrin? Foér att gora
dessa bedomningar far man anvanda sig av de erfarenheter som finns i projekt-
gruppen, rapporter, intervjuer osv. En viktig podng med att ansétta ett varde aven
om man inte kanner till den faktiska kostnaden ar att det a&nda gar att folja upp vad
som ligger bakom den kostnad som senare beréknas. Detta ar viktigt nar utvarde-
ringen av olika alternativ ska granskas eftersom en férutsattning for att bedéma re-
sultatet &ar att forsta vilken indata som anvants. Har bér man ocksa tanka pa att
rakna om konsekvenser man bedomer till ratt prisniva (2010) med hjalp av KPI.

N&r man gatt igenom dessa steg kan man ga vidare till 6_Resultatsammanfattning
och 7_Sammanstallning dér man i den forsta kan se en detaljerad sammanfattning
av varje alternativ och i den andra kan se en jamforelse mellan de olika alternativen.

9.2 Metod

| detta avsnitt beskrivs de metoder som anvands for att beddoma olika effekters stor-
lek i berdkningarna av 6vriga effekter.

9.2.3 Effekten pa reseefterfragan

| Wikibana-SEK antas det att alla ursprungliga tagresenarer kommer att aka
tag+buss ifall tagtrafiken under del av strackan ersatts med en ersattningsbuss. |
och med detta kommer alla tagresenarer att fullt ut drabbas av tillganglighetsfor-
samringen. Detta ar en forenkling som kommer att nyanseras/kompletteras inom
modellen for "évriga effekter”.

Tvé saker kommer att goras i modellen:

o Det antal resenéarer som drabbades av hela tillganglighetsférsamringen i
Wikibana-SEK kommer att reduceras och tidsforlusterna for de som slutade
att resa kollektivt kommer att subtraheras

e Tidsforlusterna berdknas for den andel av resenédrerna som slutar att resa
kollektivt (avstar fran att resa, aker bil eller byter destination)

Vidare kommer den andel av resenarerna som valjer att dka bil istallet for tAg+buss
att anvandas vid berakningar av hur kostnaderna for externa effekter (emissioner
m.m.) utvecklas. Mer om detta i nasta kapitel.

For att komma fram till hur stor andel av tagresenarerna som vid en tillganglighets-
forsamring valjer att istallet &ka bil, avstar fran att resa eller byter destination s& har
tva olika ansatser testats.

Den forsta ansatsen, som forkastas, ar att anvanda sig av befintliga restidselastici-
teter, som visar hur efterfrdgan pa kollektiva resor beror av restiden. Metoden byg-
ger pa att man beraknar den procentuella férandringen av restiden (nar t.ex. ersatt-
ningsbuss anvands) och multiplicerar detta med restidselasticiteten. | WSP (2010)
redovisas elasticiteter for regionala och nationella tagresor, -1,56 respektive -1,05.

Dessa elasticiter beskriver vad som hander vid en marginell férandring av restiden.
Tyvarr kan det vid banarbeten bli aktuellt med tillganglighetsférsamringar som ar
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mycket stora och en elasticitetsansats kan till och med ge negativt resande. Av
denna anledning forkastas elasticitetsansatsen.

Den andra ansatsen ar att helt enkelt lata utredaren sjalv gora en kvalificerad be-
doémning och ange hur stor minskning av resandet (i procent) som kan férvantas
uppkomma nar banarbetet férsamrar tillgangligheten. Utredaren kan ta hjélp av sin
referensgrupp, egna erfarenheter, relevant litteratur och eventuellt intervjuer med
berérda aktorer. Vid denna bedémning bor utredaren beakta:

e Den procentuella restidsférsamringen (dorr till dorr)
e Vilken typ av resor det ar fragan om (pendling, bestksresor, etc.)
e Om det finns bra eller daliga alternativ till en resa med tag+buss

Notera héar att modellen for "6vriga effekter” hanterar efterfragan pa jarnvagen som
efterfragan pa all kollektivtrafik i de studerade relationerna. Eftersom det inte finns
generell information om vilka alternativa kollektiva fardmedel som finns betraktas
detta som en tillracklig approximation. Detta innebér att anvandaren av modellen
inte behdver ange resenarsfoérluster till andra kollektivtrafiksystem.

| Tabell 3 nedan redovisas genomsnittliga restider for olika tagtyper i Sverige enligt
BAS2030 (dorr till dorr). Dessa uppgifter kan anvandas for att bedéma alternativets
relativa forsamring.

Tabell 3 - Genomsnittliga restider fran Samkalk (BAS 2030)

Genomsnittliga resor for olika tagtyper
Tagtyp Pendeltag Ovriga tag Snabbtag
Tid [h] 0,25 0,98 2,82
Stracka [km] 14,7 93,4 328,1

Om anvandaren av modellen har battre information om resandet med en viss tagtyp
sa kan dessa siffror andras. Annars rekommenderar vi att dessa genomsnittsvarden
anvands som schabloner.

9.2.3.1 Expertbeddmning av alternativ till resan

Nar vi val kommit fram till hur stor andel av tdgresenarerna som inte kommer att
resa med tag+buss under banarbetstiden sa behdver vi dven veta vad dessa "tap-
pade” resendrer gor istéllet. Denna bedémning ar svarare. For att bedéma detta har
en prognosexpert pa WSP gjort en bedémning av hur resenarerna kan forvantas
agera.

Om vi betraktar kortsiktiga forandringar, dvs. inskrankningar som &r kortare &n 1 ar,
sa kan man anta att 20 procent av de som valjer att inte resa med tag helt avstar sin
resa, resterande 80 procent antas byta till ett konkurrerande fardmedel, det antas
har vara bil.®

Nar det kommer till langa eller kraftiga inskrankningars effekter pa resor antas 20
procent avsta fran att resa, 40 procent byta destination och 40 procent anvanda sig
av andra fardmedel. Allt detta beror sjalvklart pa hur resealternativen ser ut.® N&got
som saledes blir en viktig del av bedémningen.

z Bedoémning av Christian Nilsson 2015-01-30
ibid

30



Tabell 4 - Alternativ till fortsatt resa med tag eller tag+erséattningsbuss

Avstar resa Reser med bil Byter destination
Kortare avstangning 20 80 0
Langre avstangning 20 40 40

Aven dessa procentsatser kan dndras om utredaren anser sig ha battre information.
Om en stor del av resorna avser nojes- eller shoppingresor och resenéarerna har bra
alternativa stader i narheten kan aven kortare avstangningar leda till byte av desti-
nation.

9.2.3.2 Vardering av effekterna

De tagresenarer som fortsatter att aka tag eller tdg/buss under tiden for banarbetet
drabbas av 100 % av tillganglighetsforsamringen. Vissa resenérer kommer dock ha
alternativ som ar battre &n detta, vilket gor att de kan undvika delar av rest idsforlus-
ten. Praxis i en analyssituation som denna &r att man varderar effekten p& den
marknad dar forandringen uppkommer. | detta fall innebar det att utgdngspunkten
for effektbedomningen ar den tillganglighetsforlust som uppkommer for tagresena-
rerna under banarbetstiden. De resenarer som avstar fran att resa, byter till bil eller
byter resedestination gor en forlust som i genomsnitt uppgar till halften av den totala
tillganglighetsférsamringen. Detta kallas for "Rule of the Half”.

Eftersom alla de tre alternativen till fortsatt tAgresande (avst4, bil, annan destinat-
ion) varderas pa samma satt paverkas inte konsumetoverskottet (restidsvinsterna)
av hur resenaren antas reagera. Daremot kommer den andel som byter fardmedel
till bil att paverka samhallets kostnader for externa effekter. Mer om detta senare.

9.2.3.3 Behov av indata

For att kunna gora dessa berakningar kravs uppgifter om antal resor, vilket erhalls
fran Wikibana-SEK. Det &r hjalp att ha tillgang till uppgifter om genomsnittlig restid
med olika tagtyper (dorr till dorr). Har man inte battre information s& anvander man
schablonerna i "Tabell 3 - Genomshnittliga restider fran Samkalk (BAS 2030)".

Aven fordelningen som beskriver alternativet till fortsatt resande kan férandras om
battre information finns, annars anvands schablonerna i "Tabell 4 - Alternativ till
fortsatt resa med tag eller tg+ersattningsbuss”.

9.2.4 Externa effekter fran dverflyttad och tappad trafik

Nar det uppkommer en forandring av vagtrafikens omfattning s& behover man i
samhallsekonomiska sammanhang gora berékningar av hur trafiksektorns externa
kostnader och hur statsbudgeten férandras. Denna del kan framsta som komplice-
rad, bade teoretiskt och berdkningsmassigt. | det som féljer skall vi forklara vad som
sker i modellen och varfér det sker. Daremot behdver anvandaren av modellen for
"6vriga effekter” inte forsta eller sjalv utféra berakningarna — endast mata den med
relevanta indata.

Termen "extern kostnad” syftar pa en samhallskostnad som uppkommer genom att
en individ/aktor har gjort ett val av resa/transport utan att beakta den totala sam-
hallsekonomiska kostnaden for resan/transporten. Detta sker nér t.ex. en bilist end-
ast beaktar sina egna kostnader och bortser fran kostnaden fér emissioner, trafiko-
lyckor, buller etc. | detta Iage kommer for manga bilresor ske, vilket samhallseko-
nomiskt kan uttryckas som att nyttan av bilresorna (fér individen) ar lagre an de to-
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tala kostnaderna for bilresorna (fér samhaéllet). Vagtrafikanter betalar olika skatter i
samband med sina resor/transporter varav en del av dessa ar motiverade av sta-
tens 6nskan att "internalisera” de "externa kostnaderna”. Om de internaliserande
skatterna inte fullt ut ticker de externa kostnaderna kommer det dock fortfarande
ske for manga vagtransporter. Om antalet vagtransporter okar i ett |age dar de ex-
terna kostnaderna inte ar fullt ut internaliserade s& uppkommer en samhallsekono-
misk kostnad. Den méats med hjalp av den "icke internaliserade delen av de externa
kostnaderna”.

De externa effekter som uppstar till folid av den 6verflyttade trafiken bestar av sli-
tage pa infrastruktur, emissioner, CO2-utslapp, buller och trafiksékerhet. For trang-
sel finns &nnu ingen skattning i ASEK men ASEK 5 rekommenderar att man tar
fram en. De 6vriga kan grovt berédknas med hjélp av de marginalkostnadsskattning-
ar som redovisas i ASEK. Dessa varden finns med i modellen.

Ett VTI-projekt som redovisades i december 2014 har tagit fram nya skattningar av
marginalkostnaderna an de som redovisas i ASEK 5. Har finns aven en skattning av
trangsel. Det ar mojligt att dessa varden kommer anvands vid en uppdatering och
att det da relevant att aven vardera trangsel, till dess ar trangsel att betrakta som en
icke kvantifierbar effekt och kan hanteras inom risk-/konsekvensdelen av modellen.

9.2.4.1 Vardering av effekterna

Med hjalp av den efterfrAgeférandring som anvandaren antog och expertbedom-
ningen av hur resenarerna valjer att agera vid kort respektive lang avstangning far
anvandaren information om hur manga bilresenarer som tillkommer. Detta kombine-
ras sedan med information om hur resenérerna fordelar sig pa olika typer av tag
(pendeltag, dvriga tdg, snabbtag) och med de genomsnittliga reslangder fran Sam-
kalk som finns i Tabell 3. Vi har nu natt fram till férandringen av antalet personkilo-
meter med bil. Notera att detta inte kravde nagra ytterligare atgarder fran modellan-
vandarens sida, savida denne inte vill justera de schablonvarden som ligger i mo-
dellen.

Med hjalp av antalet personkilometer berdknar modellen marginalkostnaderna.
Dessa hamtas fran ASEK men finns sammanstéllda av Trafikanalys (2014). Trafik-
analys redovisar aven internaliseringsgraden, vilken ar kopplad till de skatter bilis-
terna betalar. De internaliserade skatterna medfor att en 6kning av biltrafiken ger
upphov till en pluspost hos staten. Detta hanteras i modellen.

Eftersom internaliseringsgraden skiljer sig mellan dieselbilar och bensinbilar méaste
man ocksé kanna fordelningen mellan bensinbilar och dieselbilar. Detta &r nagot
som Trafikanalys redovisar p& arsbasis. Eftersom bensin- och dieselbilar tillsam-
mans utgdr den 6vervaldigande majoriteten av alla bilar i Sverige férsummas andra
drivmedel. Detta hanteras i modellen.

9.2.4.2 Behov av indata

For att berdkna de icke internaliserade externa effekterna av den éverflyttade trafi-
ken krévs en del indata. Dessa &r:

e Beddmning av efterfrdgetkningen av bilresor (detta har redan gjorts)
e Marginalkostnaden for externa effekter fér diesel- och bensinbilar

e Fordelningen av det ursprungliga resandet pa olika tagtyper

e Fordelningen mellan diesel- och bensinbilar nationellt

e Internaliseringsgraden for diesel och bensinbilar

Den forsta uppgiften &r kopplad till den schabloniserade bedémningen av hur stor
andel av "tappade” resenarer som avstar fran att resa, valjer bil eller byter destinat-
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ion. De andra punkterna omfattar indata som redan finns med i modellen och ar
lankade i berékningarna.

9.2.5 Externa effekter frAn omledd och extrainsatt trafik

Aven omledning av tdg och inférande av erséttningstrafik kommer att paverka
transportsektorns "icke internaliserade externa kostnader” och behdver beraknas.

De effekter som uppstar ar av samma typ som for biltrafik, dvs. férandrat slitage pa
infrastruktur, emissioner, CO2-utsléapp, buller och trafiksékerhet.

For godstagen ar det relativt enkelt att berdkna den férandrade marginalkostnaden.
Detta d& Wikibana-SEK redan idag anvander sig av den tillkommande omlednings-
strackan for att berakna de tillkommande operativa kostnaderna fér godstrafiken
finns den informationen redan.

Vad géller persontrafiken ar det nagot mer komplicerat eftersom det ror sig om byte
av fardmedel. De externa kostnaderna fran tdgen minskar saledes samtidigt som
kostnaden for den erséattande busstrafiken tillkommer.

9.2.5.1 Vardering av effekterna

For att berdkna de icke internaliserade externa effekterna for godstrafikens del
maste de tagkilometer som anges i Wikibana-SEK dverséttas till de tonkilometer
som kravs for att berdkna marginalkostnader. Eftersom det framst roér sig om margi-
nalkostnader for slitage till foljd av omledningen blir antalet tonkilometer styrande.
Eftersom vikten pa varje enskilt tdg ar okand sa antas vikter for olika typtag. Dessa
schabloner ar hamtade fran ASEK och ar uttryckta i nettoton per godstag av viss
typ.

Marginalkostnaderna fran persontrafiken far behandlas lite annorlunda. Har ror det
sig som tidigare namnt om en differens mellan de marginalkostnader som taget gav
upphov till pa hela strackan och de kostnader som taget och bussen ger upphov till i
det ersattande trafikupplagget. Det basta hade varit om marginalkostnaderna fanns
uttryckta i formen kr/tdagkm och kr/busskm. Sa ar dock inte fallet och vi gar omvagen
via marginalkostnader per personkilometer med tag respektive buss. Detta gors ge-
nom att man utgar fran de tre tdgtyperna som tidigare namnts, hur manga resenarer
det i genomsnitt &r ombord respektive tagtyp (bygger pa prognoser for ar 2030), hur
lAnga de genomsnittliga resorna &r. Tagpersonkilometrar dras bort och bussperson-
kilometrar laggs till. Med hjélp av de expertbeddmningar som gjordes i samband
med Overflyttningen till bil kan det resulterande bussresandet beddémas.

9.2.5.2 Behov av indata

For att berdkna de icke internaliserade externa effekterna av den omledda och ex-
trainsatta trafiken kravs en del indata. Dessa ar:

e Forandrat antal fordonskilometer for godstag

e Typ av godstag som leds om

e Strackan som ersatts med buss

e Beddtmningen av efterfrageférandringen pé tagresor

e Marginalkostnader for godstag, persontag och busstrafik
e Internaliseringsgrad for godstag, persontdg och busstrafik
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9.2.6 Effekter for varuagare

Eftersom varutidsvarden inte &r med i Wikibana-SEK maste de hanteras inom mo-
dellen for "6vriga effekter”. | ASEK varderas gangtidsforlangningar for gods som den
extra kapitalbindning som transporttidsférlangningen ger upphov till.

Ett problem nar det kommer till att vardera enskilda tdg pa det har sattet ar att man
inte kanner godskompositionen pé enskilda tdg. Samgods &r inte till s& mycket hjalp
eftersom det anger godskompositionen pa hela lankar, en lank har inte nodvandigt-
vis samma godskomposition som nésta. Det far effekten att om man skulle anvanda
sig av godssammansattning i Samgods skulle ett tdg kunna ha en helt annan gods-
sammansattning nar det kom fram an nar det startade.

Ett annat problem &r banarbeten kan ge upphov till stérningar i varuédgarnas pro-
duktion och interna logistik”. Det som sker "bakom grindarna” har Trafikverket ingen
eller mycket sméa mojligheter att bedéoma. Har maste man istallet forlita sig pa akto-
rer med information om produktion och férsaljning, dvs. foretagen sjalva.

9.2.6.1 Vardering av effekterna

I modellen for "6vriga effekter” anvander vi den genomsnittliga nationella varukom-
positionen for olika typtag (vagnslast, kombi, systemtag). Trafikverket kanner till hur
tagen ar klassificerade. Har ska man emellertid ha klart for sig vad det ar godstids-
vardena innehaller. De innehaller endast kostnaden for kapitalbindningen till foljd av
att varor i transport inte kan anvandas som insatsvaror i produktionen. De innehaller
alltsa inga kostnader for t.ex. férsenat gods eller liknande.

Nar det kommer till merkostnader fér varudgarnas produktion och/eller interna lo-
gistik till féljd av t.ex. féreningar eller mindre tillférsel av gods under vissa perioder
bor man hantera det som en risk pa samma satt som man hanterar oférutsedda
handelser (se nedan). Information om konsekvenserna far man genom kontakt med
de berorda foretagen. Har maste man emellertid vara vaksam pa tva saker.

1) Foretagen har incitament att 6verdriva sina kostnader till f6ljd av avstangningen

Att ifrdgasatta och be foretagen att beskriva effekterna ar darfor av stor vikt. Trafik-
verket bor vara noga med att inte gynna ett enskilt féretag pa bekostnad av andra
aktorer.

2) att halla isar vad som &ar en foretagsekonomisk kostnad och en samhallsekono-
misk kostnad.

9.2.6.2 Behov av indata
Tva typer av uppgifter behovs:

e Godstag klassificerade som vagnslast, kombi eller systemtag
e Kostnadsuppgifter fran berord aktor (tAgoperator eller transportkopare)

9.2.7 Ofdrutsedda forseningar pga. oforutsedda handelser

Vid varje arbetspass for ett banarbete finns det en risk att en eller flera oférutseda
handelser intraffar. Dessa oférutsedda handelser riskerar att leda till att tidsplanen
forskjuts. Om arbetslaget inte hinner arbeta ikapp férseningen leder det till att de
inte blir klara med sitt arbetspass i tid. Detta riskerar i sin tur att de forsta tag(en/et)
som ska passera banarbetet blir forsenade.

Oftrutsedda res- och transporttidsférlangningar av den har typen, dvs. forseningar,
ar kostsamma och bdr undvikas. Det finns trots det en risk for férsening vid varje
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inkoppling. Har kan man behdva ta hjalp av entreprendren, som sannolikt har bast
koll pa detta.

9.2.7.1 Véardering av effekterna

Ofé6rutsedda res- och transporttidsforlangningar bor beaktas pa ett satt som gor att
man enkelt kan folja upp hur man sett pa risken och konsekvensen av handelsen.
Tyvarr for Trafikverket inte statistik om t.ex. inkopplingsforseningar pa ett systema-
tiskt satt. Detta medfor att man inte kan basera riskerna pa faktiskt data. Detta for-
starker behovet av att kunna félja upp hur man gjort riskbeddémningen.

Eftersom man inte varken kanner sannolikheten eller konsekvensen av férseningar
far man istéllet forlita sig pa en kvalificerad bedomning. Den metod som foreslas
baserar sig pa den metod for hantering av risker i byggskedet som Trafikverket an-
vander sig av. Utredaren far med hjalp av sin projektgrupp identifiera relevanta han-
delser, hur stor risk det ar att de intréaffar och hur stor konsekvensen blir om de faller
ut. Bade risken och konsekvensen anges som intervall for att férenkla.

Dessa bedémningar anvands sedan for att berdkna véantevéardet av de olika héndel-
serna. Det ar viktigt att komma ihag vad det ar som paverkar sannolikheten att han-
delsen faller ut och konsekvensen av den. Ar det ett specifikt arbetsmoment som &r
kritiskt bér man ha kolla pa hur ofta det utfors osv.

En viktig del av detta moment &r att identifiera riskerna. Om de kan identifieras i tid
kan man ocksa gora en bedémning om man bor géra nagot at dem. Det kan da bli
relevant att ta kontakt med olika aktorer for att tillsammans diskutera sétt att mini-
mera de identifierade riskerna.

9.2.7.2 Behov av indata

Eftersom denna post baserar sig pa utredarens bedémning kravs ingen specifik in-
data fran t.ex. Wikibana-SEK. Momentet kraver dock information fran andra hand-
laggare, VO underhall, VO investering eller entreprencrer.

9.2.8 Ytterligare effekter

Modellen for "vriga effekter” behdver ha en stor flexibilitet for att kunna hantera en
mangd olika kalkylsituationer. Med tiden kan man férmodligen bygga upp en erfa-
renhetsbank som visar vilka typer av effekter som uppkommer och behéver kunna
hanteras i modellen. Det kan da bli aktuellt att komplettera modellen med fler be-
rakningar. Tills vidare héanvisas anvandaren till den risk- och konsekvensansats som
nu inkluderats i modellen och dar anvandaren sjalv far géra bedémningar — tillsam-
mans med kollegor och berdrda aktorer i referensgruppen.
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