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Forord

Den 1:a april 2010 omorganiserades de svenska transportmyndigheterna. Enligt
Kommittédirektiv Dir 2009:75 skulle verksamheter som géller modellutveckling
/analysverktyg vid SIKA Overforas till det nya Trafikverket”. Som underlag for denna
fordndring 6nskade organisationskommittéerna for Trafikverket och Trafikanalys en
beskrivning av ldget i forvaltningen av de aktuella analys- och prognosverktygen.

Denna promemoria sammanstilldes av den myndighetsgemensamma Styrgruppen for
modellutveckling och -tillampning. I arbetet deltog dven arbetsgrupperna fér Sampers,
Samgods, ASEK samt omvarldsgruppen. Dokumentet ger dirmed en samlad bild av
modellverktygens forvaltning och tillimpning inom transportmyndigheterna, i syfte att skapa
bista mdjliga forutsdttningar 1 organisationsforandringen. Materialet overldmnades till
organisationskommittéerna och den projektgrupp som forberedde utformningen av
Trafikverkets modellverksamhet i borjan av 2010.

Ostersund i december 2010

Per-Ake Vikman
Avdelningschef vid Trafikanalys
Ordforande 1 Styrgruppen f6r modellutveckling och —tillimpning (t.0.m. mars 2010)
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Kartliaggning

Analysverktyg for samhillsekonomiska berakningar

De analysverktyg som utvecklats inom den verksgemensamma modellverksamheten har
flertalet anvdndningsomraden. Tva centrala funktioner ar att prognostisera transport-
utvecklingen for ett framtida ar samt att identifiera och kvantifiera effekter av olika atgérder i
infrastrukturen. I genomforandet av samhallsekonomiska berdkningar utgdr identifiering och
kvantifiering av effekter steg 2 (se Tabell 1). Analysverktygen har dérfor en central roll i de
samhéllsekonomiska berdkningarna inom transportsektorn. Modellerna dr utvecklade for att
kunna studera systemeffekter.

Tabell 1 Arbetsgang vid samhallsekonomiska lonsamhetsbedémningar

Steg Problem

Val av alternativ och typ av kalkyl.

Identifiering och kvantifiering av effekter
Vardering av effekter.

Icke-méatbara effekter och svarvarderade effekter
Sammanstallning av kalkyler

Gora kanslighetsanalyser

Tolkning av resultat och rangordning av alternativ

N o ok WON P

Kélla: SIKA 2008:9, "ABC i CBA”

I analysverktygen implementeras samhillsekonomisk teori, tillsammans med specifik
transportmodellteori, datavetenskap m m, Med hjilp av analysverktygen kan trafik- och
transportarbetet uppskattas, givet de antaganden som gjorts och de indata som anvénts. |
verktygen ingér en stor mdngd indata, exempelvis beskrivningar av trafiksystemets olika
delar, samt dvergripande antaganden om bl a samhéllsutvecklingen (l&ngtidsprognoser),
befolkningen och fordonsparken. Resultat fran efterfrigeberékningarna i modellverktygen kan
sedan anvindas for berdkningar av t ex emissioner, vissa typer av tillgédnglighetsanalyser samt
andra effekter pa den samhillsekonomiska effektiviteten.

Bra analysverktyg ger béttre och sékrare underlag till de i ménga fall mycket resurskriavande
beslut som fattas inom transportsektorn. Verkligheten dr dock mycket komplex, vilket ocksa
aterspeglar sig i analysverktygen. Det finns en hog ambition med analysverktygen, att forsoka
aterskapa verkligheten och de val som gors av aktorer i transportsektorn. Komplexiteten och
detaljnivan gor att indatabehovet dr stort och det dr viktigt att forsta att kvaliteten pd anvénda
indata kan ha vésentlig betydelse for modellresultaten.

For prognoser och scenarioanalyser av trafik- och transportutvecklingen anvénds
huvudsakligen nitverksbaserade modellsystem. Detta m§jliggor systemanalyser men dven
analyser som inkluderar en for andamalet vil utformad beskrivning av den underliggande
infrastrukturen. Resultat frdn modellkorningar omfattar bl a transport- och trafikslag
uppdelade pé olika geografiska nivaer med ett tidsperspektiv pd 10-20 ar. Bland resultat-
parametrarna kan ndmnas transportarbete, trafikarbete och antal transporter; persontransporter
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uppdelade pé resans syfte och godstransporter uppdelade pa varugrupper. Vidare kan viss
information erhallas kring fordelningseffekter pa region eller inkomstgrupp.

Med hjélp av kompletterande modellsystem och/eller moduler kan effekterna av férédndrad
trafik- och transportutveckling analyseras vidare, t ex med avseende pa miljoeftekter,
tillgénglighet och/eller samhéllsekonomi. Det mest utmérkande for de nétverksbaserade
modellsystemen dr mojligheten att studera trafikflodesforandringar pa nod och lankniva —
sarskilt relevant for objektsanalyser.

Vid sidan av kopplingen till samhéllsekonomiska kalkyler och analyser av prognoskaraktér ar
dessa verktyg ocksa anvéindbara for att gora berdkningar baserade pd de basar som modellerna
ar kalibrerade emot. Modellerna har anvénts for att exempelvis berékna hur inférandet av
kilometerbaserade skatter, via fordndrade transportforutséttningar, paverkar naringslivs-
forutsattningar i olika regioner. Hur fordndringar i bensinpriset paverkar relationen mellan
privata och kollektiva resor kan ocksa studeras mot ett géllande basér.

Samgods

2001 paborjades arbetet med att ta fram en ny godsmodell. Den som fanns sedan tidigare hade
begransad anvédndbarhet for de fragestillningar som det fanns behov av att analysera. Fyra
idéstudier initierades till en bdrjan, vilka sedan foljdes av tre forstudier. Med utgangspunkt
fran dessa studier inleddes 2004 arbetet med att forverkliga en ny godsmodell som bl.a.
modellerar logistiska upplégg av transportkedjor.

Fran 2004 har det genomf0rts ett omfattande utvecklingsarbete inom godstransportmodeller
som kommer att leverera en forbattrad ny version av Samgods under &r 2009. Arbetet har
bedrivits inom arbetsgruppen Samgods (Figur 3) och utvecklingen har skett i samarbete med
de norska trafikverken och NTP (National TransportPlan). En del av de brister som
uppmaérksammats inom ramen for drets atgardsplanering, men som dven uppmérksammats 1
tidigare studier, r ddrmed pa vig att atgirdas. I forhallande till det tidigare modellsystemet
kommer den nya nationella godstransportmodellen att erbjuda bl.a. féljande forbattringar:

Modellen simulerar transportsektorn pa ett mer verklighetsnira sitt, vilket ger betydligt
trovérdigare resultat for trafikslagens nyttjande av infrastrukturen.

Analyserna kan goras mer verklighetsnira genom en forbéttrad simulering av
transportmarknaden (logistik och intermodalitet)

Systemet blir betydligt mer ldttanvint, transparent och sparbart

Mojligheter att formedla och dskadliggora resultat forbattras avsevart

Det blir lattare att skapa och kora olika scenarier, vilket ger mojligheter att testa fler
alternativ och gora fler kinslighetsanalyser

Godsmodellsystemet kan anvindas mer frekvent och pa fler fragestallningar

Genom att gora systemet modulbaserat skapas en plattform for vidareutveckling

Malsittningen dr att det nya systemet ska ge mer detaljerade resultat, hogre precision, béttre
policyanalyser och ddrmed mer kompletta beslutsunderlag.
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Figur 1 visar en principskiss av den nya godsmodellen. Ett viktigt tillskott i den nya
godsmodellen dr logistikmodulen, i vilken optimala val av transportkedjor kan modelleras. I
logistikmodulen inkluderas konsoliderings- och distributionscentraler for att kunna beakta
samlastningsmdjligheter. Logistikmodulen genererar fldden mellan avsdndar- och
mottagardestinationer utifrdn information om produktions- och konsumtionsrelationer, genom
att minimera den arliga totala logistikkostnaden for olika sdndningar. Med logistikmodulen ar
det exempelvis méjligt att ta fram O/D-matriser' med ton och antal fordon for nitutliggning.
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Figur 1 Principskiss 6ver den nya godmodellen med en logistikmodul (de bl& boxarna).
Kalla: Programdokumentation, Significance

Den nya modellen ar uppbyggd av flera moduler under ett gemensamt skal (Cube). For
nétutldggningen tillimpas Voyager eller Emme/2 som nétverksprogram. Vidare anvénds dven
ArcGIS for att kunna arbeta grafiskt samt presentera resultat pa ett atkomligt och dverskadligt
satt. Resultat fran godsmodellen kan sedan efterbehandlas for exempelvis effektberdkningar
sasom miljopéverkan, samhéllsekonomiska kalkyler m fl.

I systemet anvénds en stor méngd indata, bland annat nétverk for de olika trafikslagen,
korkostnader for diverse fordonslag, omlastningskostnader, terminalkostnader, varufloden,
ekonomiska data (sdsom produktion, forbrukning, export och import), befolkningsdata, och
vérden for viktiga parametrar i systemet. Dessa data hdmtas fran flertalet olika kéllor, bland
annat trafikverken, SCB, SIKA, olika operatorer, finansdepartementet m fl.

! Origin/Destination
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Tillampningen av den gamla godsmodellen har successivt fasats ut, vilket ockséd innebér att
systemet inte uppdateras och underhélls fullt ut. Den gamla godsmodellen anvéndes dock i
den senaste dtgirdsplaneringen.

Sampers

Sampers ér ett modellsystem som bestar av flera modeller med ett gemensamt skal. Det finns
en nationell modell (langvéga resor, >10mil) och fem regionala modeller (kortviga
resor,<10mil) 1 vilka efterfrageberdkningar gors. Figur 2 visar en principskiss pa hur
efterfrageberdkningarna hdnger samman med olika indata och hur resultat fran efterfrage-
modellerna sedan kan anvindas i effekt- och kalkylmodellen Samkalk samt i1 Tillgdnglighets-
modulen for att berdkna tillgdnglighet.

Bilinnehavsmodellen » | Sampers efterfrage- P Indata (trafiksystemet,
modeller = zondata, ovriga
forutséttningar)
7}
Bilparksmodellen l—V
v
Matriser med resor R | Emme/2 |
som ej berdknas i i
efterfragemodellerna l
; t.ex.godstrafik
Trafikfloden
Restider
Avstiand
Taxor for
kollektivtrafik T
>
Tringselavgifter Tillgénglighetsmodulen

!

Samkalk Genomsnittlig restid
Genomsnittlig kostnad
Antal nabara arbetsplatser

Samhéllsekonomisk
kalkyl

A 4

Effekter pa emissioner,
trafiksdkerhet, restid etc

Figur 2 Samperssystemet (program dar berakningar utfors i fet stil, resultat och indata i ”normal stil”)
Kalla: WSP (2007), viss egen bearbetning.

Forutom redan nimnda modeller finns dven en anslutningsmodell, sekundardestinations-
modell, realtidsmodell, skissmodell samt en utrikesmodell som ingér i systemet. Dessa och
tillginglighetsmodulen har inte utvecklats i takt med efterfrigemodellen och Samkalk vilket
har lett till att de i dagsléget inte &r korbara. Resultat fran efterfrdgeberékningarna anvénds
ofta ocksd 1 andra modeller utanfor Samperssystemet. Exempel pa sddana ar Vigverkets
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kalkylmodell Eva, Banverkets motsvarighet Bansek, samt ocksa lokaliseringsmodellen
Samlok.

I systemet anvénds en stor mingd indata. Den inkluderar natverk for de olika trafikslagen,
taxor och kostnader for personer att transporteras i systemet, ekonomiska data, befolknings-
data, effektsamband och virden for viktiga parametrar i systemet. Dessa data himtas fran
flertalet olika kallor bland annat SCB, Samtrafiken, Finansdepartementet (/Konjunktur-
institutet), SIKA, trafikverken, Transportstyrelsen m.fl.

I systemet nyttjas d&ven en del kommersiella program sasom Excel, Access, Mapobject, GIS
och Powerplay. Det mest centrala kommersiella programmet &r dock nétverksprogrammet
Emme. Det kan dven vara bra att ha tillging till Notepad/Textpad.

ASEK

ASEK ér en akronym for ”Arbetsgruppen for Samhills-Ekonomiska Kalkylvdrden”, men har
med tiden kommit att anvéindas som bendmning pé det arbete som bedrivs i denna grupp.
ASEK grundades &r 1995-1996 i samband med att Kommunikationskommitténs (KomKom)
skulle utarbeta en nationell plan for kommunikationerna i Sverige, och ge forslag till
inriktning pa infrastrukturinvesteringarna under perioden1998-2007. Trafikverken och SIKA
bildade dé en grupp med uppgift att samordna underlagsmaterialet till kommittén. SIKA fick
dessutom i uppgift att gentemot kommittén svara for kvaliteten i de samhéllsekonomiska
berdkningarna. Denna uppgift ledde till genomférandet av den forsta s.k. ASEK-Gversynen,
d v s den forsta systematiska genomgangen och dversynen av de samhéllsekonomiska
kalkylviarden som de trafikekonomiska kalkylerna baseras pa.

ASEK bestar av representanter fran de fyra trafikverken och SIKA samt dven nagra andra
myndigheter och organisationer med intresse for infrastrukturfragor och samhillsekonomisk
vardering. For narvarande deltar Naturvardsverket, Rikstrafiken och Vinnova i ASEK.
Boverket har under en tidigare period medverkat i ASEK.

ASEK-arbetet bestar i att:

e beskriva och bidra till implementering av samhéllsekonomiska kalkylprinciper i de
modellsystem som anvinds inom transportsektorn

e kvalitetsgranska de samhéllsekonomiska kalkylvidrden som anvénds i transportsektorns
modellsystem

e f6lja aktuell forskning och utveckling med avseende péd samhéllsekonomiska varderingar
som &r relevanta for transportsektorn

e genomfora dversyner av de kalkylvirden som for tillféllet tillimpas och, om anledning
finns, ge forslag till nya kalkylvarden.
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Ett viktigt syfte med ASEKSs arbete dr att komma fram till enhetliga kalkylprinciper och -
vérden som skall kunna tillimpas i olika delar av transportsektorn, for att samhélls-
ekonomiska analyser fran olika delar av transportsektorn dirigenom ska bli jimforbara.

Med tiden har ASEK:s arbete kommit att utvidgas till att &ven omfatta indirekt initiering av
forskning och utveckling inom for ASEK relevanta omraden. Arbetsgruppen forfogar dock
inte 6ver nagra forskningsmedel och har heller inget inflytande 1 beslut om sadana resurser.

Omvdrldsgruppen

Omvirldsgruppen har idag ett antal uppgifter. Dessa uppgifter innebér att gruppen ar aktiv 1
perioder och déremellan ar vilande. Gruppen driver fragor som rér makroekonomiska
modeller med tillhorande efterfragemodeller for regional nedbrytning. Med andra ord ska
gruppen vara uppdaterad vad det géller [ampliga modeller for att kunna genomfora en
nedbrytning av olika nationella scenarier till en finare uppdelning. Hir ingér dven ett visst
utvecklingsarbete pd bade kort och lang sikt. Gruppen har vidare ansvar for att en nedbrytning
pa regional niva och pa en mer detaljerad branschindelning av Langtidsutredningens scenarier
sker. Uppgiften syftar till att forse Sampers och Samgods med makroekonomiska data, d v s
uppgifter om befolkning, sysselséttning, produktion, utrikeshandel och andra
makroekonomiska variabler, for ett prognoséar i det vidare prognosarbetet. Som indata till
modellerna och som utgangspunkt for nedbrytningen ingér dven att samordna inkdp av
makroekonomiska data pA SAMS-omréadesnivéa frdn SCB for ett basar. Omvérldsgruppen har
aven till uppgift att stodja dvriga arbetsgrupper i fradgor som ror omvérld i vid bemaérkelse.

Organisation inom det verksgemensamma samarbetet

Trafikverken och SIKA (samt Vinnova) har tillsammans utvecklat en gemensam organisation
for att samordna arbetet kring modellverktygens utveckling och tillimpning (se Figur 3).
Detta samarbete regleras 1 ett sarskilt samarbetsavtal (SIKA Dnr Utr 2009/4). I avtalet ingar
ocksa en fordelningsnyckel for gemensam finansiering av utveckling och tillimpning.

Verksforum é&r ett samarbetsorgan for trafikverkens och SIKA:s ledningsniva (hér finns &dven
adjungerande representanter fran Rikstrafiken, Boverket, Naturvardsverket, Vinnova,
Néringsdepartementet och Lénsstyrelser). Besluten i1 de fragor som Verksforum behandlar
fattas inom respektive myndighet, d v s Verksforums beslut dr att betrakta som rekommen-
dationer till respektive myndighet. Styrgrupp och arbetsgrupper bemannas av expertis péa
respektive omréde fran verken och SIKA. SIKA har en ordforanderoll i Verksforum,
Styrgruppen for modellutveckling, Samgodsgruppen, Omvérldsgruppen och ASEK. Enligt
samarbetsavtalet ska Styrgruppen fatta beslut om verksamheten samt i den man det dr mojligt
ansvara for ekonomiska ataganden inom ramen f6r en gemensam budget for ett ar 1 taget.
Arbetsgruppernas verksamhet inkluderar bl a upphandling och genomf6érande av utveckling
och viss tilldmpning av person- och godstransportmodeller samt genomférande av omvérlds-
analyser.
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Verksforum

Sampers Samgods Omvarld

Figur 3 Organisation av verksgemensamt arbete kring modellverktygens utveckling och tillampning. ASEK, Sampers,
Samgods och Omvérld rubriceras som arbetsgrupper.

For mer information om organisationen och gruppernas funktioner hinvisas till tva bilagor,
- ”Behov och organisation av samordning inom SIKA:s verksamhetsomrade ”
- ”Organisation for gemensam utveckling och tillampning av modeller”
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Resursanvandning: personal och pengar

Avsnittet innehaller en sammanstéllning av vilka resurser som nyttjas for den modell-
relaterade verksamhet som idag finns inom trafikverken och SIKA. Redogdrelsen inkluderar
antalet personer internt pd myndigheterna samt kostnader for konsulter som anlitas av
myndigheterna.

I Tabell 2 presenteras en uppskattning av antalet helarsarbeten inom trafikverken och SIKA
som anvinds till arbetet med modeller och modellrelaterade fragor. Arbetet med Samgods och
Sampers innefattar forvaltning (inklusive utveckling) och for nadgra organisationer dven
tillimpning.

Tabell 2. Helarsarbete (andel av heltid 1700 h/ar) som arbetar med utveckling och forvaltning, 2008-2009

Samgods Sampers ASEK Omvarld Totalt
Banverket 1 4 0,25 0,2 5,45
SIKA! 1,1-1,7 0,8—1,3 0,4 0,2 (vid 2,5-3,6
(+0,5) prognos) (+0,5)
Sjofartsverket 0,01 0,005 0,005 0,005 0,025
Transportstyrelsen 0,005 0,005 0,002 0,012
Véagverket 0,1 0,8 0,25 0,01 1,16
(+0,1) (+0,1) (+0,2)
Totalt personer 2,2-2,8 5,6-6,1 0,9 0,4 9,1-10,2
Konsulter’ 0,1 0,6 0,7
Kostnad 7-7,8 Mkr

verkspersonal
(schablonberdkning med
450kr/h, inkl LKP och
andra personalrelaterade
kostnader)

Inom parentes antal konsulter.
! Sifforna for Sampers och Samgods omfattar dven viss egen tillimpning.
* Konsulter som bistar i det kontinuerliga uvecklingsarbetet. Kostnad for dessa inkluderas i Tabell 3

Av Tabell 2 framgar att det 4r ca 9-10 helarsarbeten® som idag skéter den verksgemensamma
modellverksamheten. Detta motsvarar ett minimum av ca 11-13 personer’, men i nuvarande
organisation dr denna arbetstid fordelad pd 25-30 personer som arbetar pa trafikverken och

’ om man beaktar att en person inte kan arbeta heltid med vissa arbetsuppgifter utan att 20 procent av
anstdllningstiden atgér till administration, méten m.m. for organisationen som helhet
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SIKA. I Tabell 3 redovisas en uppskattning av kostnaden for konsulter som anlitas i samband
med utveckling och forvaltning av modeller, varav utveckling utgor den storsta delen.

Tabell 3 Arliga verksexterna kostnader for utveckling och férvaltning, tusen kr, baserat pa verksamheten 2008 och

2009.
Samgods  Sampers ASEK Omvarld Totalt
Kostnad konsulter
Banverket 500 500 0 384 1384
- Verksgemensam 250 290 384
utveckling
SIKA 1500 895 0 384 2779
- Verksgemensam 900 290 384
utveckling
Sjofartsverket 140 13 24 177
- Verksgemensam 140 13 24
utveckling
Transportstyrelsen 35 13 24 72
- Verksgemensam 35 13 24
utveckling
Vagverket 1300 1700 384 3384
- Verksgemensam 250 290 384
utveckling
Summa konsulter 3475 3121 1200 7796
- Verksgemensam 2 000" 896 1 200° 4096
utveckling (ar 2009)
Kostnad verkspersonal 7-7,8 MKkr
(fran Tabell 2)
FUD, externt’ 5-10 Mkr
Total kostnad 19,8-25,6 Mkr

Inom parentes kostnad for konsulter.
"'Varav Vinnova 430 kkr

? Summan representerar inkop av omvirldsdata och viss basdata till ett nytt prognosar i Sampers och Samgods.

Motsvarande omvarldsdata for ett nytt basar i Sampers koptes in 2007 till kostnaden 650 kkr.

? Fran Vigverkets och Banverkets budget for extern FUD-finansiering relaterad till prognosmodeller och
samhéllsekonomisk kalkyl. Intervallet &r beroende av avgridnsningen i fragestdllningen.
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Kostnaderna for tillimpning &r svar att uppskatta. Den huvudsakliga tillimpningen vid
trafikverken dr i samband med infrastrukturplanering. For den aktuella omgéngen av
atgdrdsplaneringen har Vagverket och Banverket tillsammans lagt ca. 20-30 Mkr pé
tillimpning av modeller i samband med olika objektskalkyler. Banverket har internt gjort en
del korningar sjdlva medan Vigverkets interna tillimpning av analysverktygen &r mycket
begrinsad. SIKA har internt tillimpat analysverktygen till andra fragestillningar dn
objektskalkyler, exempelvis kilomerskatt for lastbilar, analyser av Transportbidraget,
inférandet av ett nytt trafikslag, behovet av ett Gotlandsbidrag, effekter av en h6jd
koldioxidskatt m.m.
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IT-behov/fysiska forutsattningar

Prognos- och analysverktygen ér system som innehéller berdkningstunga delar.
Datorer/servrar anpassade for tunga berdkningar kan drastiskt sdnka kortiderna for modell-
systemen. Med anledning av att systemen ocksa innehéller stora mangder indata och att det
under en korning ocksé produceras en del utdata krévs det stora mangder lagringsutrymme.
For att kunna nyttja modellsystemen pa bésta sétt behovs darfor:

Hérdvara:

e Filserver for att hantera och lagra stora dataméingder.

e Datorer/servrar med hog processorhastighet, med flera kdrnor och hog
internminneskapacitet Bada modellsystemen kan dra nytta av detta genom drastiskt
minskade kortider.

e FTP-server med hog overforingshastighet for att lagra och flytta data

e SQL-server

Mjukvara:
e Programmeringsmiljder (Delphi och Java)
¢ Diverse kommersiella programvaror
o Emme (INRO); program for bl.a. natverks- och matrisberékningar i Sampers
samt den nya godsmodellen
o Cube (Citilabs); programpaket med stod for natverksberdkningar,
matrisberdkningar, anvindning av GIS och mgjlighet att koppla samman
modellberdkningssteg via ett grafiskt grinssitt.
o Voyager (Citilabs); nitutliggningsprogram i den nya godsmodellen
o STAN (INRO); nétutliggningsprogram i den gamla godsmodellen
ArcGIS (ESRI); geografiska analyser, ndtverksberdkningar och
kartframstillning.
o Officepaketet Professional (Microsoft); inkluderar Access
o Textpad (Helios Software Solutions); Textediteringsprogram som klarar storre
filer 1 textbaserade format, ex .txt och.dat
o Winrar (RARLAB) och Winzip (Corel Corporation); program for komprimera
och dekomprimera filer.
o Qlickview (?); presentationsprogram.

Tabell 4 1T-kostnader, inkluderar support, datorer, lagringsutrymme (kkr)

Samgods Sampers
Banverket 50 300
SIKA 452 110
Sjofartsverket - -
Transportstyrelsen - -
Vagverket saknas saknas
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Ndtverksprogram till Samgods och Sampers

Samgods och Sampers ar nitverksmodeller vilka krdver ndgon form av nétutliggnings-
program. I Sampers anvinds programmet Emme, den nya godsmodellen nyttjar Voyager (och
Emme) medan den gamla godsmodellen anvéinde STAN. Licenskostnaderna for dessa
programvaror dr mycket hoga. Trafikverken och SIKA har darfér gemensamt kopt in ett antal
licenser for att kunna utnyttja mangdrabatter. Antal licenser samt inkdpskostnad for dessa
redovisas 1 Tabell 5 och Tabell 6. Det finns dessutom en arlig licenskostnad som inkluderar
support och anvédndarstdd, vilken presenteras 1 Tabell 7.

Tabell 5 Antal licenser av natverksprogrammen

Program SIKA Vagverket Banverket Sjofartsverket Summa
Emme 5 12 7 24
Voyager 2 1 1 1 5
STAN 3 3 1 7

Tabell 6 Kostnad for att kdpa in licenser till natverksprogram (betalda av trafikverken och SIKA)

Program Antal licenser Inkdpskostnad (ca), kkr
Emme 24 1906
Voyager 5 377

STAN 7 1331

Totalt 3614
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Tabell 7 Arliga licenskostnader fér program till modellverktygen

Samgods Sampers Summa
Banverket 49 647 104 959 154 606
- Cube 17 841
- STAN 31806
- EMME 104 959
SIKA 112 284 74 971 187 255
- Cube 35682
- STAN 76 602
- EMME 74 971
Sjofartsverket 20529 20529
- Cube 17 841
- STAN 2 688
- EMME
Transportstyrelsen 896 896
- Cube
- STAN 896
- EMME
Vagverket 85036 200 687 285 723
- Cube 17 841
- STAN 67 195
- EMME 200 687
Totalt 268 392 380617 649 009
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Agande och licenser

Sampers och Samgods dgs och forvaltas av SIKA, trafikverken och Transportstyrelsen.
Agandet och forfogandet av modellsystemen styrs av ett samarbetsavtal (SIKA Dnr

Utr 2009/4) med tillhérande bilagor vad géller 4gandet av respektive modell (fér Sampers
finns 4n s ldnge bara ett utkast till samdgandeavtal).

Modellsystemen borjade utvecklas under 1990-talet och har genom aren genomgétt ett flertal
utvecklingsinsatser. Med anledning av att det finns en stark koppling till utvecklande konsult
(WSP) nér det géller Sampers kan det vara bra med ett tydliggorande av dgandet 1 forhallande
till den konsulten. For godsmodelleringen har det tagits fram en ny Samgodsmodell, vilken
inte &r lika starkt knuten till en specifik konsult.

SIKA har for trafikverken och SIKAs rékning tillhandahéllit licenser av systemen till externa
anvindare. Tabell 8 listar licenstagare av Sampers systemet.

For Sampers tillhandahalls tva typer av licenser; med och utan tillgdng till SAMS2006-data
(omvérldsdata for basaret inkopt fran SCB). I avtalet med SCB finns mgjlighet att 30 externa
licenstagare” av Sampers systemet fir tillgang till SAMS2006 i samband med trafikanalyser.
SIKA har administrerat utldningen av dessa licenser. Vid nista basérsinkdp bor hanteringen
av dessa licenser ses dver.

Tabell 8 Licenstagare av Sampers systemet

Licenstagare av senaste Sampersversionen
SWECO Infrastructure AB

Railize International AB

Malmé Stad

CERUM

Kristianstads kommun / C4-Teknik

WSP

Rambdll Sverige AB

Vectura Consulting AB
*Forutom dessa finns licenstagare till aldre versioner men flertalet &r icke aktiva anvandare.

* Varje ytterligare anvindare kostar 12 900 kr
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Kopplingar till verksamheter/processer och aktorer

Modellverksamheten kan kopplas till flera olika verksamheter/processer, forskning och andra
aktorer. Avsnittet presenterar ett antal av dessa. Det inkluderar verksamheter och processer
déar modelleringsverktygen utgdr viktig insats i, men dven fran, delar dér viktig indata till
modellerna hdmtas samt aktorer som &r viktiga for den fortsatta utvecklingen av modell-
systemen.

Processer och verksamheter

Centrala anvdndningsomraden for modellverktygen ér objekts- och atgérdsanalyser. Det finns
darfor en naturlig koppling till planeringen av framtida infrastrukturinvesteringar, det
nationella planeringssystemet. Modelleringsverktygen utgor har viktiga instrument for att
uppskatta olika atgérders inverkan och effekt i det 6vergripande transportsystemet. Resultat
fran modellkorningar inkluderas i underlag som ligger till grund for beslut. Det nationella
planeringssystemet &r under dversyn och eventuella fordndringar av den kan komma att
paverka arbetet med prognos- och analysverktygen. Vidare anvéinds analysverktygen i det
I6pande utredningsarbetet inom trafikverken.

I det nationella planeringssystemet utkristalliseras den politiska visionen for infrastrukturens
utveckling. For att kunna analysera och ta fram underlag for dessa, samt for att kunna beakta
tekniska framsteg av betydelse for transportsektorn, behover ofta verktygen anpassas.

Dessa verksamheter och processer stiller olika krav pa modellverktygens funktion och
utveckling.

Aktorer

Indata

I prognos- och analysverktygen finns en méngd indata som hdamtas fran olika organisationer,
huvudsakligen andra myndigheter.

e SCB; levererar omvirldsdata till modellsystemen. Dessa data inkluderar exempelvis
statistik 6ver befolkning, forvirvsinkomst, fastighetsareal, personer med tillgéng till
bil, arbetspendling m.m. Fran SCB hidmtas dven en del parametervirden som KPI,
utveckling av disponibel inkomst, export, import, nationalrdkenskaper, input/output-
tabeller m {1

e Finansdepartementet (/Konjunkturinstitutet); langtidsutredningarnas samlade bild av
den ekonomiska utvecklingen pa lang sikt anvénds som grund for att ta fram
prognosar till modellsystemen. Langtidsutredningar publiceras med ungefar fyra ars
mellanrum (hur paverkar denna cykel behovet i transportsektorn?).

e SIKA (framdver Trafikanalys); genomfor varuflodes- och resvaneundersokningar,
lastbilsunders6kningen samt tar fram statistik 6ver bantrafik, sjofart och luftfart. Dessa
ligger till grund f6r estimeringar av gods- respektive persontransportmodellerna,
berdkningar av indataposter samt validering av modellresultat.
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o Trafikverken; ndatverken samt kostnader kopplade till respektive trafikslag. T.ex.
erhélls/kops emissionsdata for sjofarten fran Sjofartsverket

e Samtrafiken; databas med trafikering av bussar. Anvinds i kodningen av nét for bussar.

e Svenska akeriforetagen; kostnader for lastbilar

e Trafikoperatorer; tagkostnader, taxor, statistik for att validera modellerna.

e Transportstyrelsen; flygtaxor

e Loyds Register Fairplay, enskilda rederier; revidering av indatakostnader for sjofart

e WSP; i samarbete med KTH bryter ner finansdepartementets langstidsutredningar till
den geografiska och branschspecifika nivd som behdvs i prognos- och analysverktygen.

o Naturvardsverket; virderingar och marginalkostnader kopplade till emissioner.

e Tillvaxtanalys; regionala tillvixtparametrar och indikatorer

e Vectura; viss bearbetning av indata och anpassning till modellsystemen,
nitverksuppdateringar. Framtagande av Basmatriser och expertstod Samgodsmodellen.

e VTI; tar fram Volume-Delay funktioner som anvinds i Sampers.

e KTH- jarnvagsgruppen; Revidering av indatakostnader for jarnvag

e Ramboll; natverksuppdateringar,

Effektsamband
e Vagverket; Modellanpassade effektsamband for exempelvis externa effekter och
trafiksékerhet dr en viktig del av verktygen. Samband tas forst och framst fram av

experter pa teoretiska effektsamband. Darefter bearbetas sambanden av andra experter,
med avseende pa hur man bést implementerar dem 1 modellerna och hur man
eventuellt kan forenkla beroende pa vad man vill fa ut av modellen.

Utveckling (implementering 1 modellsystemen)

e WSP; genomfor utvecklingsatgéirder i Sampers pé uppdrag av trafikverken och SIKA.
Andrar/kompletterar i koden till Sampers samt viss komplettering av makron till
programmet.

e Vectura; utvecklar makron for savil Sampers som Samgods och stédjer Emme-
relaterade insatser i Cube.

e John Bates Services; Expertstod i utvecklandet av Samgodsmodellen

e Significance; utveckling av logistikmodulen, programmering av logistikmodulen

e Ramboll; natutlaggningsprogram, macroprogramering,

e Henrik Swahn AB; Expertstdd i utvecklandet av Samgodsmodellen

e VTI; t.o.m. 2008 projektledning for utveckling av Logistikmodulen. Under 2009

initiering av léngre tillimpade forskningsprojekt dér prototypen av den nya
Samgodsmodellen anvinds.

e NTP (Vegvesen), Vegvesen, Kusteverket, T@I, Jernbanverket, SITMA AS;
Samarbetspartners for utvecklingen av den nya norska godsmodellen

e Citilabs; Programmerar den nya Samgodsmodellen i anvéndargranssnittet Cube AM.
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Anvindning av modellsystemen
e WSP, SWECO, Vectura, Rambéll, Angpanneféreningen, Trivector, VT m fl.

Forskning och koppling till olika centra hanteras i1 det f6ljande avsnittet

Forskning och utveckling - kopplingar till olika centra

Sampers

Utvecklingen av Sampers paborjades 1998. En central killa for utvecklingen av modell-
systemet var den forskning som i borjan av 1990-talet bedrevs av Staffan Algers och Staffan
Widlert.” SIKA fick ansvaret att utveckla en ny persontransportmodelleringsmodell
”Sampers” i slutet av 1990-talet, nar Widlert var generaldirektor for SIKA. Algers ar idag
knuten till KTH och CTS (samt &ven konsult pA WSP), vilket ger en naturlig koppling till
dessa forskningsinstitutioner. Dir bedrivs en del av den forskning som é&r intressant for den
fortsatta utvecklingen av Sampers. P4 KTH finns ocksa “Jarnvigsgruppen” och tillsammans
med dem pégar det projekt som kan vara av intresse for utvecklingen av Sampers. En
grundldggande delmodell i Samperssystemet dr bilinnehavsmodellen. Den har utvecklats och
tagits fram av forskare pd VTL

Forskningen inom persontransporter, for de verktyg som idag anvénds i Sverige, ar starkt
koncentrerat till Stockholm. Det finns viss annan forskning inom omréadet pa andra orter i
landet, ex Borlédnge och Linkoping.

Samgods

Arbetet med en ny godsmodell paborjades i1 princip 2004 mot bakgrund av ett antal forstudier
som undersokte behov, mojligheter och kopplingar till andra modellsystem och dé framforallt
Sampers. En viktig slutsats var att modellen skulle kunna behandla beslut kopplade till
transportlogistik, det vill sdga val av sdndningsstorlekar och sdndningsfrekvenser samt
mojligheter till samlastning. Arbetet med modellutvecklingen har bedrivits 1 samarbete med
de norska trafikverken samt NTP, eftersom dven Norge var 1 behov av att utveckla ett nytt
godsmodellsystem. Norge och Sverige har gemensamt arbetat med Significance (tidigare
RAND Europe), ett hollindskt konsultbolag, for att utveckla delar av det nya systemet. For
svenskt vidkommande har dven Vectura (tidigare Vigverket konsult) varit upphandlade for att
utveckla nya basmatriser. Till arbetet har en expertgrupp bestdende av John Bates, John Bates
Services och Henrik Swahn, Henrik Swahn AB, varit knutna. Pa den norska sidan har TOI,
SITMA AS och Sintef varit inblandade och pa den svenska sidan har VTI och Rambdll varit
delaktiga i arbetet. Huvudansvarig for modellarbetet inom Significance dr Professor Gerard
De Jong, Institute for Transport Studies, University of Leeds.

> Den presenterades i en rapport R36:1992 ~Hushallsbaserade trafikmodeller for konsekvensanalyser i flera
dimensioner”, Byggforskningsradet.
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ASEK

Eftersom ASEK har som uppgift att ta fram rekommendationer for tillimpning av samhlls-
ekonomiska kalkylprinciper och vérden for de samhéllsekonomiska kalkylparametrar som ror
externa effekter och konsumentdverskott fran transporter sa har ASEK en stark koppling till
forskning och utveckling inom omrédet trafik- och samhillsekonomi. Aven om ASEK-
gruppen inte har ndgon egen forskningsbudget sé finns det en indirekt koppling mellan ASEK
och olika forskningscentra, dels genom ASEK:s funktion som brygga mellan valfardseko-
nomisk teori och praktik, dels pa grund av att Vinnova, Vigverket och Banverket satsar
resurser pa samhéllsekonomisk forskning relaterat till transportsektorn. ASEK-gruppen har
t.ex. fungerat som referensgrupp for det av Vagverket, Banverket och Vinnova finansierade
tidsvérderingsprojekt som WSP det senaste aren genomfort (under ledning av Staffan Algers
och 1 samverkan med bl.a. Mogens Fosgerau fran Danmarks transportforskning och TOI ).
Den senaste revideringen av ASEK-virden byggde pa forskningsresultat frén VTI, Orebro
och Karlstads universitet, Centrum for regionalekonomisk forskning vid Umea Universitet
(CERUM) samt Centrum for TransportStudier vid KTH (CTS) och WSP. Till den senaste
revideringen av ASEK-vérden var dven ett vetenskapligt rdd med nationalekonomisk expertis
fran Ume4 universitet, Goteborgs universitet, Orebro universitet och Konjunkturinstitutet.
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Kompetenskrav
Det behdvs olika sakkunskaper for att forvalta (inkl utveckla) och tillimpa analysverktygen.

» Trafikmodellering; inkluderar relevanta teoretiska kunskaper savél som kunnande att
implementera teori praktiskt i modellsystemen. En aspekt att beakta &r ocksa hur teori
och praktisk tillimpning lyckas med att spegla verkliga forhallanden.

« Teknisk kunskap om verktygen (scenario/macrobyggning, GIS,
databashantering mm); det dr omfattande och komplexa system som ska
hanteras och det &r inte alltid som det finns ett sjalvklart sétt att analysera en
fragestédllning. Teknisk kunskap behovs ocksa for utvecklingsatgarder, dven
om manga utvecklingsdtgirder genomfors av extern expertis, for att bestilla
utvecklingsinsatser och sedan kunna kontrollera det som levereras.

» Kunskap om tidtabellskonstruktion och kapacitetsanalyser; specifik kunskap
som &r viktig for analyser av kollektivtrafik. Kapacitetsfragor finns dven for
védgsidan i form av exempelvis trangsel.

»  Kunskap om olika effektsamband (externa effekter, tringsel, forseningar...);
och forméga att implementera dessa i modellsystemen

« Nationalekonomi (aven foretagsekonomi); For samhéllsekonomiska principer (i
bemaérkelsen CBA) sa behdvs kunskap 1 nationalekonomisk mikroekonomi (som
allméin mikroekonomi, vélfardsekonomi, offentlig ekonomi etc). For prognoser av
framtida ekonomisk utveckling behdvs det diremot kunkap 1 nationalekonomisk
makroteori (BNP, utrikeshandel, total konsumtionsutveckling, nationalrdkenskaper
etc). Kunskaper om transportniringen och transportmarknaden finns inom
transportekonomi, som ocksé dr en gren av nationalekonomi. Vérdering och
kvalitetssdkring av indata dr kompetens som finns antingen bland mikro- eller
makroekonomer, beroende pa vilken typ av data det géller.

» Kunskaper om transportnéaringen och transportmarknaden; behovs for att tillse att
analysverktygen sa langt det 4r mojligt speglar transportsektorn, sa att inte alltfor
orimliga antaganden och forenklingar implementeras. Denna omradeskunskap &r
ocksa fordelaktig for att kunna genomfora analyser och tolka och forsta resultat.
Forstaelse for transportniringen och transportmarknaden behovs ocksa for
vidareutveckling av verktygen. I detta sammanhang ar dven kunskap om
bakomliggande regional utveckling och tillvéxt, t ex befolknings- och
néringslivsutveckling, av betydelse eftersom det paverkar efterfrdgan pa transporter.

« Kunskap att vardera och kvalitetssakra indata (kunskap om statistik, kvalitet och
utveckling); vilka indata som ldggs in i systemen kan ha avgorande betydelse for
resultat och systemens funktionalitet, darfor viktigt att den blir sa bra som mdjligt.

Forskning och utveckling av modellverktygen krdver av personalen djupa kunskaper pa dessa
kompetensomraden. P4 grund av verktygens komplexitet och behovet av att kunna presentera
deras resultat pa ett korrekt sétt (t ex bedomning av osdkerhet), krdver dven tillimpning en
viss kompetens pa dessa omraden.
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Identifierade utvecklingsbehov

Utvecklingsbehov uppkommer bland annat efterhand som analysverktygen anvinds. Behov
uppstér ocksa nér nya fragestillningar identifieras eller om exempelvis politiska visioner ska
realiseras. Behov av utvecklingsinsatser kan finnas i olika delar av analysverktygen.

Hosten 2008 inventerade respektive myndighet, tillhorande Styrgruppen for modellutveckling
och -tillampning, sitt behov av modellverktyg for att kunna tillhandahélla sé bra besluts-
underlag som mojligt. Samtidigt identifierades brister med befintliga system. Inventeringen
omfattade badde Samgods och Sampers. Sammanstéllningen finns tillgénglig i det bifogade
dokumentet “Strategier for framtida modellutveckling”, dar dven strategier pa kort och lang
sikt presenteras.

Indata

En ofta undanskymd och nedprioriterad del av systemen &r indata, vilket &r mycket omfat-
tande i1 dessa verktyg. Utvecklingsatgérder for att forbattra och pa olika sitt automatisera
hanteringen kan ha stor betydelse for effektiv och kvalitetssiker forvaltning och anvéndning
av verktygen. Nedanstdende punkter dr exempel pé aktuella behov som ej ar atgardade:

e Kbvalitetssdkring av indata hinns inte med nuvarande resurstilldelning. Behdvs for
transparens, sparbarhet och konsistens. Kan utveckla framtagandeprocessen till indata
och anvindning av data.

e Helhetssyn nir det géller indata, kalkylvirden, prognosvérden osv dr bristfallig.
Saknas samordning, gemensam forvaltning.

e Emissionsvirden, kostnader, kostnader/km

o Inkonsistens over tid med indexupprakning

e Indexupprikning i en alltfor hog utstrackning. Detta innebér att for liten hénsyn tas till
relativa kostnadsforandringar mellan de ingdende parametrar.

e Bristfilliga bussnét i Sampers

o Automatkodning av bussnéten kan 16sa problemet
e Nit- och linjekodning (i Sampers och Samgods) bor ses dver och geokodas
o Idag sker mycket handpaldggning.

¢ Indelningen av inkomstklasser av SAMS ar bristfillig

e Kostnader for transporter 1 modellerna har stor osidkerhet, vissa dr bra medan andra ér
osdkra — svart att jaimfora med varandra.

Modellutveckling

Vanligen kopplas utvecklingsatgérder till att nya funktioner, forbéttringar 1 existerande
funktioner eller nya moduler implementeras i systemen. Samgods och Sampers befinner sig i
olika faser av en utvecklingscykel. En ny modell har tagits fram nér det géller godstransport-
analyser. Nér en slutversion av den finns klar att borja anvéndas ar det frdmst erfarenheter av
den nya modellen som &r viktiga att tillvarata. Erfarenheterna ger sen vilka behov som finns
for ytterligare utvecklingsinsatser.

En utvecklingsomgang genomfordes 1 Sampers 2007/2008. Efter den har inventeringar och
oversyner gjorts for att identifiera vilka utvecklingssteg som bor genomforas hidrndst. Férutom
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Styrgruppens strategidokument finns en forskningsrapport “Sampers — erfarenheter och
utvecklingsmajligheter pa kort och lang sikt”, skriven av Staffan Algers (KTH), Lars-Goran
Mattsson (KTH), Clas Rydergren(LiU) och Bo Ostlund (TfK) pa uppdrag av Banverket och
Vigverket. Forfattarna har bland annat inhdmtat synpunkter frdn anvdndare av Sampers pa
systemets anvéndbarhet och funktionalitet. Studien visar ocksa i vilken utstrackning och till
vilka dndamal som Sampers anvénds. Vidare har i studien en internationell utblick gjorts och
en sammanstillning av vilka utvecklingsprojekt som péagar. Utifrdn dessa presenteras olika
utvecklingsmojligheter pa kort respektive lang sikt samt ett antal rekommendationer om
atgirder.

I dtgérdsplaneringen 2008/2009 har sérskilt Samperssystemet anvénts skarpt i en omfattning
som aldrig tidigare. Erfarenheter fran detta arbete har sammanstéllts i en modellutvecklings-
rapport “Utveckling av samhdllsekonomiska metoder och verktyg — Trafikslagsovergripande
plan utifran erfarenheter av dtgdrdsplaneringen”, skriven av Jonas Eliasson (WSP, CTS och
KTH) och Sten Hammarlund (Banverket). Nar det giller framtida utvecklingsatgérder for
Sampers kan det dven vara fordelaktigt att beakta de Gversyner och inventeringar som genom-
forts pa initiativ av SIKA (vilka inom kort kommer att finnas tillgingliga). Dessa omfattar
tillgdnglighets- och utrikesmodellens status, kalibrering av ldngviga persontransporter samt
hantering av langvéga personresor i fallet med turism. Férutom detta kan det vara av vikt att
ta del av resultat fran ett antal forskningsprojekt som beréknas vara avslutade under forsta
kvartalet for 2010 (t ex vad géller relevanta projekt inom ramen for Vinnova)
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Sammanfattande diskussion

Kartldggningen har illustrerat trafikverkens och SIKA:s sammantagna modellverksamhet,
vilken innefattar utveckling, forvaltning och tillimpning av analys- och prognosverktyg
(huvudsakligen Sampers och Samgods). Det skall betonas att fokus har legat pa att
dokumentera resursanvéndning, forutsittningar och brister, vilket gor att verktygens
anvindbarhet och fordelar fatt ett oproportionerligt litet utrymme.

Figur 4 visar en Oversikt av verksamheten och dess kopplingar till andra aktorer.
Verksamheten berdr manga omraden vilket bl a forutsitter kontakter med flera andra
organisationer (for hantering av t ex indata och modellutvecklingsinsatser) och specifika
kompetenskrav pd personal som arbetar med kopplade arbetsuppgifter. Det finns tydliga
kopplingar till det nationella planeringssystemet och de visioner som politiker har for
infrastrukturens framtida utveckling. Det ar viktigt att utvecklingsinsatser och principer for
hur berdkningar gors i analysverktygen, sd langt som mojligt, foljer och tillimpar forskning pé
omrddet. Darfor dr dven den forskning och utveckling som bedrivs pa omradet, 1 Sverige och
internationellt, av sdrskilt intresse for verksamheten.

EFFEKTMODELLER
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Figur 4. Analys- och prognosmodeller for samhéllsekonomisk analys. Gréna boxar utgor trafikverksgemensamma
arbetsgrupper i nuvarande organisation, medan réda konturer anger modeller med externa licenskostnader.
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Resursatgangen for nuvarande verksamhet kan sammanfattas enligt foljande. Verksintern
arbetstid for forvaltning, inklusive utveckling, uppgér till ca. 9-10 helarsarbeten (a 1700 h),
vilket skulle motsvara 11-13 heltidsanstéllningar® och en kostnad pa 7,0-7,8 Mkr.
Licenskostnader uppgar till 649 kkr/ar och 6vriga IT-kostnader (for support och hardvara) till
912 kkr/ar’. Externa konsulter anlitas till frimst utveckling for ca. 7,8 Mkr/ar och dirutéver
uppskattas en FUD-budget pa 5-10 Mkr for projekt som kan kopplas till, eller ha betydelse
for, verksamheten.

Sammantaget innebér detta en arlig kostnad pa 21-27 Mkr for verktygens utveckling och
forvaltning, varav 7,5 Mkr for verksinterna personalkostnader. Trafikverken har darutover
anlitat externa konsulter for tillimpade analyser i samband med atgédrdsplaneringen till en
kostnad av ca 5-8 Mkr/ér.

I kartldggningen, och vissa av de dokument som hénvisas till, uppméarksammas en del av de
otillrdckligheter och svérigheter som identifierats i den nuvarande hanteringen av verktygen.
Beslutsunderlagen for samhéllsekonomisk eftektivitet dr produkter av en process med svér-
overblickbar komplexitet. Analyserna baseras pa komplicerade teoretiska utgangspunkter. De
verktyg som anvénds dr avancerade modeller, med samverkande moduler som utvecklats
efterhand. Behovet av aktuella indata dr omfattande, och beror vitt skilda delar av samhallet.
Systemen ger resultat dar den sammanlagda osékerheten ibland uppfattas som stor, men som
manga ganger inte ens kan kvantifieras. Situationen kompliceras av att resultaten ofta efter-
fragas 1 beslutssituationer dér stora ekonomiska intressen ingér. Ett annat problem ér att
analysverktygen forvaltas och tillimpas i en splittrad organisation med ett oklart 6vergripande
ansvar. Aven resurserna ir splittrade, savil personella som ekonomiska, och méjligheterna att
beddma om resurserna anvinds effektivt dr ddrigenom begrinsade.

Négra behov och problem som urskilts for anvindare av verktygen, sdvidl Sampers som
Samgods, giller exempelvis indatakvalitet, behov av anvéndarstdd for battre och sékrare
anvindning av modellsystemen, aterkoppling till anvéndare, forvaltning av programkod m.m.
For Sampers finns tvéa nyligen gjorda genomlysningar dér brister identifierats, bl a att en
forvaltning saknas for underhdll och utveckling av systemets olika delar, systemets
komplexitet stéller stora krav pd anvidndaren, berdkningstiderna dr for 1dnga m.m.

Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkylprinciper (ASEK) har med sitt vetenskapliga
rad en kvalitetssdkrande funktion, men arbetet forsvaras av att ASEK: s roll ar bade tillimpad
och granskande. ASEK har ocksa fétt en avgransad roll med fokus pa de tidsviarden och
externa effekter som ska varderas 1 Samkalk, och darmed hanteras inte t.ex. indata, mikro-
kostnader, effektsamband eller prognosforutsiattningar/antaganden. ASEK:s arbete har ocksa
begrinsats av att arbetsgruppen inte forfogar 6ver nagon egen forskningsresurs, utan ar
hénvisad till att forsoka initiera forskning indirekt via trafikverken, Vinnova eller andra
forskningsfinansiérer.

% om ca. 80 procent av arbetstiden skulle anvindas for de specifika arbetsuppgifterna
7 Siffran avser endast SIKA och Banverket, medan motsvarande siffra for Vigverket saknas
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For deltagarna i arbetsgrupperna har arbetet i allt hogre utstrackning kommit att handla om
administration och allt mindre om praktiska insatser kopplade till verktygen, vilket i sin tur
fatt till foljd att behovet av konsultstdd har dkat. Bristande personella resurser for faktiskt
modellarbete vid transportmyndigheterna minskar mdjligheterna till kvalitetssékring och
framforhallning, vilket i vissa fall har lett till fordyrande omtag i planeringsarbetet.
Kvalitetssékring sker 1 vissa delar, men inte systematiskt Gver hela systemet.

Med nuvarande organisationsstruktur och resursfordelning har det varit svart att ta ett fullgott
ansvar for forvaltningen eftersom denna till stora delar méste hanteras med externa resurser.
Det verksinterna modellarbetet &r till storsta delen inriktat pa akut utvecklingsarbete, och
upphandlingar for detta &ndamal. Darmed finns inte utrymme att forvalta andra delar av
systemet, som t.ex. indataforsorjning, eller for den kvalitetssékring som skulle behovas.
Mojligheterna att ha ett tillrdckligt helhetsperspektiv for en effektiv bestéllarroll gentemot
externa aktorer begrinsas ocksd nir den interna verksamheten inte har tillricklig omfattning.

Det har i vissa fall visat sig svart att frdn en extern part fa sig tillsént en tillrackligt god
beskrivning av genomforda arbeten och dokumentationen kommer ofta i klam nir uppdrag
upphandlas. Vidare har det inte heller i tillricklig grad varit mojligt for verkspersonal att
aktivt kunna folja extern parts arbete. Forvaltningen hamnar pé sé sétt i en beroendestéllning
eftersom det endast dr nagra fi personer pa ett eller ett par konsultbolag som kanner till
systemens status och som kan genomfora forandringar. System som dr beroende av ett fital
personer blir sarbara, vilket ytterligare forstarker behovet av en starkare verksintern
organisation. Inom fOrvaltning ligger dven dganderattsliga frigor, i synnerhet vad géller
kéllkod och andra centrala delar av modellsystemen.

Det &r rimligt att anta att en del forutséttningar for verksamheten ocksa kommer att &ndras,
vilket kan leda till nya resurskrav 1 hanteringen av prognos- och analysverktygen.
Planeringsprocessen dr under 6versyn och modellverksamhetens starka koppling till denna
gor att fordndringar déri kommer att paverka vilka resurser som behovs for att kunna fungera
som ett stdd 1 infrastrukturplaneringen. Exempelvis kommer en mer I6pande planerings-
process att innebdra att utveckling och tillimpning maste genomforas parallellt till skillnad
fran idag da vi arbetar mer cykliskt och kan samordna resurser.

Slutsatsen av denna kartlaggning blir att de samlade resurser som idag laggs pa
samhéllsekonomiska analyser och verktyg ar otillrackliga for att tillhandahalla
relevanta och kvalitetssakrade beslutsunderlag. Nuvarande genomférandeunderskott, i
kombination med pagaende 6versyner och diarmed sammanhangande 6kade krav,
motiverar en kraftfull resursforstarkning for denna verksamhet i anslutning till
omorganisationen.

Det satsas idag ganska stora resurser pa modellverksamhet inom transportsektorn och man
kan naturligtvis fradga sig huruvida dessa satsningar dr nédvéandiga och till nytta for
transportsektorn eller inte. Man bor 1 det sammanhanget dock ténka pa att det &r mangfalt
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storre resurser som arligen investeras 1 infrastrukturatgérder inom transportsektorn. Om
modellverksamheten bidrar till béttre beslutsunderlag och en ur samhéllsekonomisk synpunkt
effektivare planeringsprocess, sd bidrar den ocksa till att man, i det urval av atgarder som
gors, 1 storre utstrackning fangar in de allra mest samhillsekonomiskt 16nsamma atgirderna. [
den nationella planen for transportsystemet ar 2010-2021 &ar budgetramen for pagaende
projekt, nirtidssatsningar, nyckelinvesteringar for jobb och tillvdxt samt nya namngivna
investeringar drygt 80 mdr kronor. Nettonuvirdeskvoten ér ett matt pa avkastningen pa
investerat kapital, om vi ser till de effekter som ar varderade i kalkylen. Den berdknade
genomsnittliga nettonuvardeskvoten for de nytillkomna namngivna objekten 1 planforslaget ar
ca 1,0, vilket innebér att varje investerad krona ger ca en krona tillbaka i nettonytta till
samhéllet (bortsett frdn de icke-virderade effekterna). Antag att vi med hjélp av ytterligare
satsningar pa samhéllsekonomisk analys- och modellverksamhet, och bittre beslutsunderlag,
skulle lyckas med att forbéttra avkastningen av samhillets investeringar i infrastruktur med en
enda procentenhet (t.ex. fran 1,00 till 1,01), s& motsvarar det en 6kad nytta fér samhéllet med
1 storleksordningen 0,8 mdr, om vi rdknar pd ovan nimnda budgetram for infrastruktur-
investeringar. Det overgripande transportpolitiska malet ar just en utveckling med 6kad
effektivitet i anvindningen av samhillets resurser. Ovanstdende exempel visar att det finns en
mycket stor potential for samhillsekonomiska nettovinster av att bedriva analysverksamhet i
syfte att forbéttra beslutsunderlaget for infrastrukturinvesteringar.
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Dimensioner pa en ny organisation

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar “att sdkerstédlla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsdrjning...”. Vidare séger en av de fyra s.k. transport-
politiska principerna att “trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara utgdngspunkt nér
transportpolitiska styrmedel utformas” och till styrmedel ridknas sévil ekonomiska som
juridiska samt planering och information. Den samhillsekonomiska analysen, med sina
modellverktyg, har ddrigenom en central stdllning 1 de transportpolitiska beslutsunderlagen.

Den transportpolitiska myndighetsstrukturen omorganiseras nu, samtidigt som processen for
infrastrukturplanering ar under utveckling. Det nya Trafikverket blir bl.a. planerare och
forvaltare av transportsystemets infrastruktur, medan Trafikanalys bl.a. blir granskare och
utvérderare. Det blir i och med detta naturligt att diskutera hur arbetet runt modellsystemen
och de samhiéllsekonomiska analyser de ingér i bor organiseras, samt vilka resurskrav detta
medfor.

Det fo6ljande resonemanget fokuserar uteslutande pé organisation och undviker medvetet en
precisering av modellsystemens fordelar och nackdelar. Det ér annars l4tt att fastna 1 mer eller
mindre tekniska problemformuleringar. Mycket av systemens nuvarande svagheter har sin
grund i den organisation och resurstilldelning som tidigare varit gillande och som nu ses dver.

Forslag till ny organisation

I Trafikverkets verksamhet ingér ett ansvar for planeringen av det nationella och regionala
transportsystemet. Verksamhetsomradet Samhélle har ansvar for funktionaliteten i det
samlade transportsystemet och ska i planeringen se till att effektiviteten och hallbarheten
utvecklas och svarar mot de framtida behoven utifran vad som &r samhéllsekonomiskt
motiverat och inom ramen for de resurser som stélls till forfogande. Detta inkluderar ett
ansvar for relevanta planeringsverktyg, bl.a. for samhéllsekonomisk analys, vilket ofta
inkluderar anvdndning av analys- och prognosmodeller. Dessa verktyg bor forvaltas sé att de
uppfyller de behov av analyser som behovs for en samhillsekonomiskt effektiv planering av
transportsystemet. Den problembild som presenteras 1 kartldggningens sammanfattande
diskussion bor sérskilt beaktas vid utformningen av den nya organisationen, s att denna
mojlighet att dtgirda de problem som &r organisatoriskt betingade nyttjas maximalt.

Trafikverket bor organisera en enhet 1 &ndamaélsenlig storlek som far ansvaret for utveckling,
forvaltning och tillimpning, av de samhéllsekonomiska planeringsverktygen. En sddan
permanent enhet kan utgora den kontinuitet som behdvs for att upprétthalla kvalitet och
funktionalitet 1 verktygen pa ett langsiktigt och kostnadseffektivt sétt. Personal vid denna
enhet bor ha bred savél som djup kunskap i de verktyg man ansvarar for.

Det finns tre typer av personella resurser att arbeta med: verkspersonal, konsulter samt stod
frén universitet och forskarmiljéer. Avgorande for en lyckad organisation ar hur vil dessa

Sida | 29



resurser kan balanseras och hur vil verkspersonalen kan ansvara for forvaltning, utveckling
och tillampning av de samhillsekonomiska verktygen. Vad som dr en rimlig balans mellan
verkspersonal och externa resurser kan variera nagot mellan olika delomréden. Det &r inget
sjalvindamal att minska omfattningen av konsultstod. Generellt krdvs dock en starkare verks-
intern organisation dn idag for att kunna forvalta ansvaret for verktygen pa ett acceptabelt sétt,
och ddrmed bl.a. bli effektivare bestillare av konsult- och forskningsstod. Det handlar i grova
drag om att forstd behoven 1 de olika beslutsunderlagen, kunna gora sékra beddomningar om
metodval och utvecklingsbehov, vara en skicklig bestillare av externa arbetsinsatser och
dessutom vara en god mottagare av framtagna resultat och modellforbattringar. For att lyckas
med detta krdvs en viss kritisk massa av verkspersonal som aktivt arbetar med
modellsystemen.

Forslagsvis bor darfor Trafikverket inrétta en organisatorisk enhet for ”samhéllsekonomiska
analyser och modeller”. Denna enhet bor ansvara for utveckling, forvaltning och tillimpning,
av de nationella modellsystemen samt narbesldktade modellverktyg. En egen enhet tydliggor
denna verksambhet, vilket kan underlétta den samverkan som behdvs med externa parter sdsom
exempelvis andra myndigheter, universitet och konsultbolag. Ett forslag till organisation av en
sadan enhet skisseras 1 Figur 5 och beskrivs nirmare i de f6ljande avsnitten.
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Figur 5. Forslag till kunskapsorganisation for forvaltning, utveckling och tilldmpning av verktygen fér samhéllseko-
nomisk analys inom Trafikverket. Inom en enhet for ”Samhallsekonomisk analys och modeller” produceras de sam-
hallsekonomiska delarna av Trafikverkets beslutsunderlag genom tilldmpade analyser. Andra delar av besluts-
underlagen kan avse t.ex. maluppfyllnad som bedéms av andra enheter inom verksamhetsomradet. De tillampade
analyserna baseras pa det samlade arbetet i tre huvudsakliga kompetensomraden, vilka koordineras av en sam-
ordnande funktion. Fyra viktiga delar av myndighetens verksamhetsstod indikeras i figurens vénstra del, medan
samspelet med andra enheter inom och utanfor Trafikverket indikeras till hdger.
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Samverkande kompetensomrdden

Den samhillsekonomiska analysen omfattar tre sirskilda kompetensomraden:
1. Ekonomiska principer
2. Parametervirden och indata
3. Analysverktyg

Det ér av stor betydelse att dessa tre kompetensomraden i sin helhet ges en tydlig plats 1
forvaltningen av de samhéillsekonomiska analysverktygen, liksom i avdelningens inre
organisation, och att de samordnas effektivt av en samordningsfunktion med vilutvecklat
helhetsperspektiv och tillrackligt djup. Kompetensomradena ska inte ses som avgriansade
organisatoriska enheter, med fasta personalgrupper. Det dr av stor betydelse att personal med
sin huvudsakliga kompetens inom ett av omradena, ror sig och samverkar med de vriga
kompetensomradena. Det ér forst genom en sddan samverkan som forutséttningarna uppfylls
for riktigt goda beslutsunderlag. Det ska ocksa pépekas att storleken pd symbolerna i Figur 5
inte avspeglar kompetensomradenas organisatoriska storlek.

Det forsta kompetensomradet, Ekonomiska principer, omfattar val och utformning av
relevanta modelltyper samt principer for deras tillimpning. Det finns ett antal samhills-
ekonomiska modelltyper att vdlja mellan, t.ex. prognosmodeller, investeringsmodeller och
modeller for drift & underhéll, var och en anvidndbara for olika typer av fragestillningar.
Inom avdelningen behovs kompetens pa att géra dessa metodologiska val i forhallande till
beslutsfattarnas behov. Darutover finns olika berdkningsprinciper som ocksa kriaver expertis
for korrekt hantering. Ett exempel &r den aktuella diskussionen om betydelsen av den s.k.
Skattefaktor II i de samhéllsekonomiska analyserna kring infrastrukturinvesteringar och ett
annat exempel dr valet av lamplig prognosmetodik for olika fragestédllningar.
Kompetensomrédet Ekonomiska principer har ingen tydlig hemvist i den nuvarande
organisationen.

Det andra kompetensomradet, Parametervarden och indata, omfattar val, anpassning och
ajourhéllning av alla de omvirldsdata och berdkningsparametrar som krivs for de samhélls-
ekonomiska analyserna (jmf. Figur 4). Hir ingar makroekonomiska samhéllsdata och befolk-
ningsprognoser, men ocksé mer transportspecifika indata som trafikering, fordonstyper, infra-
strukturndt och foretagsekonomiska data som biljett- och brinslepriser, turtitheter etc. Har
ingdr ocksa de parametervirden och effektsamband som kravs for vardering av t.ex. restider
och externa effekter som miljopaverkan och trafikskador.

Detta kompetensomrade &r 1 nuvarande organisation delvis otydligt formulerat och organi-
satoriskt svagt forankrat. Delar av parametervdrdena hanteras av ASEK, andra delar av
Omvirldsgruppen, ytterligare andra av arbetsgrupperna for Sampers respektive Samgods och
vissa hanteras inom Végverket, t.ex. effektsambanden. Det omfattande behovet av upp-
datering kan idag ségas lida av denna brist pa samlat ansvar och resurser for parametervérden
och indata.
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Det tredje kompetensomradet, Analysverktyg, ar kanske det man forst tanker pa da
samhéllsekonomiska analysverktyg kommer pa tal, men utgor alltsé bara ett av flera
samverkande verksamhetsomridden. Hir ingér valet av berdkningsverktyg och de metodval
som gors 1 utformningen av de berdkningsverktyg som anvénds for analyser och prognoser i
transportsektorn, samt drift och underhéll av dessa. Bland dessa analysverktyg finns sddana
som Trafikverket dger, sdsom de nationella analys- och prognosmodellerna for gods-
(Samgods) respektive persontransporter (Sampers), inklusive moduler for t ex
samhéllsekonomiska kalkyler (Samkalk) och tillgdnglighet. Vidare ingar andra analysverktyg
som Bansek och EVA. Forutom analysverktyg som dr forknippade med ett systemansvar
ingdr 1 kompetensomridet dven hantering/kdnnedom om andra anvéinda modeller, typ Artemis
och Samlok. Slutligen omfattar detta omrade ett ansvar for bevakning av nya modeller,
moduler och algoritmer under utveckling.

Effektsamband och effektmodeller har stor betydelse for analysverktygen (Figur 4). Ett
samordnat arbete utfort av Trafikverkets experter pa dessa omraden har ddrmed betydelse
bade for Parametervérden och indata och for Analysverktyg (Figur 5).

Det ar viktigt att kunskaper fran detta kompetensomrade, inklusive verktygens forutsattningar,
avvigs mot myndighetens dnskemal om beslutsunderlag

En samordningsfunktion

Inom Trafikverkets enhet for ”Samhéllsekonomisk analys och modeller” foreslas vidare
inrdttandet av en Samordningsgrupp for Samhéllsekonomisk Analys (Figur 5). Med tanke pa
de brister som redovisats for dagens organisation dr samordningen av avgorande betydelse for
en effektiv forvaltning och tillimpning av samhéllsekonomiska analyser och verktyg.
Samordningsgruppen bor ha ett valutvecklat teoretiskt och praktiskt helhetsperspektiv pa
beslutsunderlagen for samhéllsekonomisk effektivitet. Detta inkluderar de tre kompetens-
omraden som beskrivits ovan; Ekonomiska principer, Parameterviarden och indata samt
Analysverktyg. Det dr viktigt att sdvil teoretisk som praktisk analyskompetens tillvaratas i
samordningsfunktionen. Av denna anledning bor gruppens sammanséttning vixla dynamiskt
mellan olika personer frén de tre kompetensomridena.

Genom sin sammansatta kompetens kan samordningsfunktionen utgdra en “intern brygga”
mellan beslutsfattarna och experterna pd de olika delarna av beslutsunderlagen, och
kommunicera 1 ena riktningen beslutsfattarnas efterfrdgan pé relevanta underlag och 1 andra
riktningen de forutséttningar och begransningar som ér forknippade med analysresultaten.

Samordningsgruppen maste ha sddan kompetens och dverblick att den kan avgora var i
systemet som Trafikverkets interna och externa resurser bor anvéndas, for storsta mojliga
nytta och effektivitet i produktionen av policyrelevanta beslutsunderlag. Det dr viktigt att
kunna gora objektiva kostnads- och nyttobedomningar och det ar inte sékert att avancerade
modelltekniska 16sningar ger bittre resultat &n exempelvis forbattrade indata. Denna
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avvagning kraver gedigen kompetens pa alla tre kompetensomraden. Det finns annars en
uppenbar risk att myndigheten suboptimerar resursanvindningen, eller att utvecklingen styrs
av intressen hos konsulter och forskare, snarare dn av beslutsfattandets behov.

Samordningsfunktionen bor dirmed ocksa utgdra en “extern brygga” for effektiv upphandling
av konsultinsatser respektive forskarstod. Myndigheten maste sjalv kunna avgora vilka delar
av utvecklingsarbetet som kan hanteras externt, samt utgora en fullgod uppdragsgivare och
mottagare av resultaten. Myndigheten kan pa sa sitt skapa béttre forutsittningar for en
fungerande konsultmarknad.

Samordningsfunktionen &r den naturliga utgdngspunkten for utvecklingen och genomforandet
av en systematisk intern kvalitetssédkring avseende analyssystemet. Denna grupp bor ocksa
goras ansvarig for att en extern kvalitetsgranskning mdjliggors. Den nya myndigheten
Trafikanalys (se sdrskilt avsnitt nedan) har en granskande funktion, som dels avser de fardigt
sammansatta beslutsunderlag som presenteras av Trafikverket, s.k. ”second-opinion”, och dels
avser anvdnd metodik och underlag f6r samhéllsekonomiska analyser. Den senare typen av
granskning bor goras i ett tidigt skede innan eventuella brister implementerats 1 analys-
metodiken. Darfor bor ett I6pande samarbete etableras mellan Trafikverkets samordnings-
grupp for samhillsekonomiska analyser och det vetenskapliga radet vid Trafikanalys. De
bada myndigheternas balanserande funktioner illustreras i Figur 6. Férutom den 16pande
granskningen bor storre granskningar genomforas periodiskt for att Trafikverkets faststidllande
av principer och parametervirden infor nya omgéngar av infrastrukturplaneringen.
Periodiciteten bor avpassas och synkroniseras med den nya planeringsprocess som ar under
utformning.
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Figur 6. Trafikverkets Samordningsgrupp for samhéllsekonomiska analyser ansvarar for utvecklingen av samhéalls-
ekonomisk metodik och underlag, samt for att denna utveckling granskas av det vetenskapliga radet vid Trafikanalys
innan den faststalls och implementeras for tillampade analyser. Trafikanalys har &ven en separat uppgift att granska
fardigt sammansatta beslutsunderlag fran Trafikverket, s.k. ”second opinion”.

Detta system for samarbete mellan Trafikverket och Trafikanalys skapar forutséattningar for
behovsanpassade beslutsunderlag som samtidigt kvalitetssédkras genom en oberoende
vetenskaplig granskning. Trafikverket har som anvindare av systemet det logiska ansvaret for
att utveckla och besluta om de underlag (t.ex. parameterviarden) som behovs. Trafikverket
forfogar ocksé dver medel for forskning och utveckling som kan anvéndas for strategiska
utvecklingsbehov. Samtidigt garanteras objektiviteten i underlaget genom den oberoende
externa granskning, dir Trafikanalys koordinerar ett vetenskapligt rdd med ritt kompetens
och nddvindig integritet. Systemet kan ses som en utveckling av den gamla ASEK-
organisationen med betydande forbattringar bade till innehall, funktion och integritet, vilket
mdjliggors genom den nya organisationen. Utformningen av instruktioner till de bdda nya
myndigheterna bor klargora den ndodviandiga ansvarsrelationen.

Verksamhetsstod

Forvaltning och tillimpning av de samhéllsekonomiska analysverktygen stéller sirskilda krav
pa ett fungerande verksamhetsstdd. Av kvalitetsskél ar dokumentation av verktyg och
metoder, liksom deras stindiga uppdatering, av central betydelse. Detta ansvar kan idag
beskrivas som eftersatt och i behov av utveckling. Effektivt stod fran en informationsenhet for
publicering av PM, rapporter och annan informationsspridning, bade internt och externt,
maste darfor garanteras.
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Analysverktygen kriaver ocksa ett IT-stod. Har ingar driftsdttning av modeller, backup,
sakerhets- och réttighetsinstéllningar samt lopande support. Bade forvaltning och drift av
analysverktygen kraver ocksa en forhéllandevis omfattande administration. Har kan ndmnas
hanteringen av anvindarlicenser for externa anviandare av modellsystemen, liksom licenser
for de kommersiella programvaror som behdvs internt. Aven diarieforing, ekonomisk
administration och arkivering kraver verksamhetsstod.

Ett annat behov utgors av juridisk verksamhet. Forvaltningen av verktygen kriver upphand-
lingar och avtalsskrivningar kring arbetsinsatser fran konsulter och forskningsmiljéer for t.ex.
indataleveranser, modellutveckling och programvaruférindringar. Utldmning av data och
verktyg stéller ocksd krav pd en kompetent och effektiv hantering av sekretessavtal, samt
ibland av uppkomna tvister.

Trafikanalys - relaterad verksamhet

Trafikanalys ska ansvara for utviarderingar, granskningar och analyser inom hela transport-
omradet. Myndigheten ska bistd regeringen i arbetet med att sékerstilla att atgdrderna inom
det samlade transportsystemet &r effektiva, innovativa och hallbara. Myndigheten ska
utvérdera, granska, analysera och redovisa effekterna av atgérder inom transportomradet samt
ge rekommendationer for omprovning och effektivisering av dessa. Myndigheten organiseras
med tva sakavdelningar; Avdelningen for analys och granskning respektive Avdelningen for
nuldgesanalys, statistik och utvérdering.

Detta innebér att Trafikanalys 1 flera avseenden kommer att ha verksamheter som anknyter till
den foreslagna enheten for ”Samhaéllsekonomisk analys och modeller” vid Trafikverket.
Granskning kan t.ex. omfatta granskning och kvalitetskontroll av beslutsunderlag framtagna
av Trafikverket, regioner eller Transportstyrelsen. Men granskningen kan ocksé omfatta hur
Trafikverket arbetar med utveckling och forvaltning av samhéllsekonomiska kalkylmodeller.
Trafikanalys ska ocksa ansvara for den officiella statistiken i transportsektorn, vilket bl.a.
inkluderar viktiga indata for Trafikverkets analys- och prognosmodeller, t.ex. Resvane-
undersdkningen (RVU) och Varuflédesundersokningen (VFU).

Vid Trafikanalys ska ocksé finnas ett vetenskapligt rdd, med uppgift att, utifran ett veten-
skapligt perspektiv, granska forandringsforslag rorande samhéllsekonomiska modeller och
kalkylvirden inom transportpolitiken. Trafikanalys bor ha en samordnande roll i1 radet, som i
ovrigt bemannas flexibelt med extern vetenskaplig expertis, bade internationell och nationell,
bl.a. inom vélfiardsekonomi och transportekonomi.

Trafikanalys blir ockséd anvéndare av samhillsekonomiska verktyg. Analyser av nya frage-
stdllningar, t.ex. preliminéra forslag till inférande av styrmedel, innebér bl.a. ett behov av
tillimpning av samhéllsekonomiska analyser, inklusive de analys- och prognosmodeller som
forvaltas av Trafikverket.

Sida |35



Sammantaget krivs vid Trafikanalys en bred och djup kompetens kring samhillsekonomiska
analyser. Denna kompetens méste innefatta bade beslutsfattarnas behov, de tre samhalls-
ekonomiska kompetensomraden som presenterats for Trafikverket (jmf. Figur 5), samt
omvérldens utveckling pa dessa omraden. Trafikanalys ska kunna tillimpa de verktyg som
anvénds i1 Trafikverket, och kunna granska hur de tillimpas av andra. Tillging till aktuella
modellversioner och uttdmmande dokumentation blir av avgorande betydelse, liksom den
samverkan som presenterats 1 Figur 6.

Ovriga forutsittningar

Tillimpning

De samhaillsekonomiska analysverktygen ér till for att tillampas. Malséttningen &r och bor
dérfor vara att gora dessa offentligt finansierade verktyg brett tillgingliga och anvdndbara
dven utanfor hogt specialiserade expertgrupper och utvecklare. Dessa verktyg och modeller
har ocksé betydligt bredare anvéindningsomraden &n vad manga gor gillande. I samband med
planeringsomgangarna for infrastrukturen uppméarksammas ofta modellerna, men de anvénds
ocksé lopande 1 analyser av exempelvis hogre oljepriser, terminalstudier, tringsel, studier av
”Grona korridorer”, fordndringar kopplade till kollektivtrafik, fordndrade skatter och andra
typer av policyétgarder.

Enklare och robustare system dr en forutséttning for att kunna bredda anviandarbasen. En bred
och kontinuerlig anvindning kan ségas vara grunden i en effektiv kvalitetssékring. Det ér
genom att modellerna anvénds i olika sammanhang som forbattringsmojligheter och
potentiella fel blir uppméarksammade. Den enhet som har ansvar {for analysverktygen behover,
1 hogre utstrackning én tidigare, sjdlv vara aktiv tillimpare av dessa. Intern kompetens dr av
yttersta vikt for att kunna ta ansvar for forvaltning och for att kunna initiera relevanta
utvecklingsédtgirder. En forstielse for svarigheterna i hanteringen av verktygen ér en garant
for att anvindarvénlighet beaktas i utvecklingsarbetet.

For att stodja anvandarna ér det ocksd viktigt att ansvarig myndighet hjélper till med att
kontinuerligt arrangera utbildningstillfillen. Mjligheterna till detta forbattras dessutom
avsevirt med en vil fungerande forvaltning.

Férvaltning och utveckling

Forvaltning av de samhéllsekonomiska analysverktygen bor omfatta avvigningar kring
metodval, uppdatering och kvalitetssikring av indata, tillhandahallande av databaser med
indata och utdata tillhérande modellerna, ett generellt underhéll av systemen, stod till
anvindare och aterkoppling frén anvindare. Dessa uppgifter bor 16sas med en vél avvigd
balans mellan internt och externt upphandlat arbete.

For Trafikverket som planeringsansvarig myndighet &r det viktigt att det infor varje
planeringsomgéng finns analysverktyg som &r uppdaterade och kvalitetssdkrade. Under en
planeringsomgang ska en och samma version av systemen tillimpas med en enhetlig uppsitt-
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ning av indata och parametervarden. Med en strukturerad versionshantering av system och
indatauppsattningar blir det léttare att i efterhand gora uppfoljningar av planeringsomgangar.
Arbetet med, och anvindandet av, de till planeringsprocessen horande modellsystemen och
andra analysverktyg bor vara kontinuerlig for att garantera kvalitetssédkrade och uppdaterade
verktyg. Detta arbete &r, 1 vissa delar, av strategisk betydelse och bor dirfor utforas av en
tillrackligt dimensionerad arbetsstyrka inom myndigheten som &r vil insatt i modellsystemens
funktionalitet.

Modellsystemen dr anpassade efter svenska forhéllanden, vilket innebér att vignat,
jarnvégsnit, farleder, terminaler och hallplatser maste hallas uppdaterade sé att de avspeglar
den aktuella situationen. Vidare ska taxor, fordonstyper, bilparkens sammanséttning,
tidtabeller, kostnadsparametrar etc., sa bra som mojligt avspegla rddande forhallanden i det
svenska transportsystemet. Nér forutsittningarna édndras behover indata uppdateras. Hér ar
olika statistik- och indatakéllor och deras utveckling viktiga och det behovs i vissa fall néra
samarbete med olika leverantorer som den nya myndigheten Trafikanalys, men dven
Transportstyrelsen, Sjofartsverket m.fl.*

Det krdvs ocksa en kontinuerlig 6versyn av de programvaror som systemen anvinder. Detta
for att sikerstélla systemens effektivitet och driftsédkerhet samt basta mojliga programstod.
Uppdaterade programvaror innebér ofta mgjlighet till ny funktionalitet och i vissa fall en
hdgre precision i vissa berdkningssteg. Alla dndringar kréver emellertid omfattande tester
samt noggrann dokumentation och en framgéngsrik uppdatering kraver ansvariga med bade
djup och bred insikt i hur modellsystemen fungerar.

Aktuell dokumentation om hur systemen fungerar &r viktig for en bred anvéndning av
verktygen och hér finns idag uppenbara brister. Dokumentation &r viktig for att 6ka
sparbarheten i systemen, gora det lattare att tolka resultat och mojliggdra en bittre uppfoljning
av hur systemen fungerar. [ synnerhet krivs det uttémmande beskrivningar av de system som
anviands vid planeringsomgangarna. En bra beskrivning ar i dessa fall helt avgorande for
mdjligheterna att granska resultaten. For sparbarhet 6ver tid behdvs ocksé en strukturerad
versionshantering med ett sdrskilt fokus pa att beskriva viktiga skillnader mellan olika
modellversioner samt behovet/skilet till genomforda fordndringar.

Det kan dock, trots bra dokumentation, behdvas ett utbyggt supportstod for anvéndare av
modellsystemen, nagot som en modellavdelning skulle kunna erbjuda. Detta 6ppnar ocksa for
mojligheten att ta tillvara synpunkter och forslag fran bade verksinterna anvéndare, t.ex. vid
regionkontoren, och fran externa anvéindare i t.ex. forskningsmiljoer och konsultféretag. Ett
vél utvecklat anviandarstod kan betydligt reducera tiden som krévs for att genomfora en
analys, bland annat genom att det minskar risken for felhantering och omkdorningar.

Forvaltningsansvaret for de samhéllsekonomiska analysverktygen innebér dven att tillse att
verktygen utvecklas for att mota framtida behov av transportpolitiska analyser. En god

¥ se kartliggningsavsnitt om “Kopplingar till verksamheter/processer och aktorer”
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framforhallning kraver lyhordhet gentemot bade det som efterfragas idag och det som
kommer att efterfragas av riksdag, regering, regioner, internationella organ och i samverkan
med andra lénder etc. Att for myndigheten sdkerstélla och trygga en tillrdcklig och langsiktig
kunskap, exempelvis genom att verkspersonal har mojlighet att i tillracklig grad aktivt folja
utvecklingsarbete utfort av extern part, dr nodvéndigt for att mojliggora ett 1angsiktigt
ansvarstagande och ett nationellt helhetsansvar.

Arbetet med modellsystemen &r i olika faser. En ny modell for godsanalyser dr nu under
utveckling medan det gors en storre utvirdering nir det giller personmodeller. En av mal-
sattningarna med godsmodellutvecklingen &r att skapa ett system som &r ldttare att forvalta
och anvidnda och som ddrmed gor det léttare for ansvariga myndigheter att kontrollera. I fallet
med den nu pagiende dversynen av personmodeller vidtas atgirder for att bland annat klar-
gora vissa dganderéttsliga fragor liksom framtagandet av forbéttrade forvaltningsformer.
Likasa gors for bada kategorierna av modellsystem anstrdngningar att forbattra dokumen-
tation (dnda ned till beskrivning av kéllkod 1 vissa fall) for att ddrigenom underlétta for nya
anvindare, forvaltare och utvecklare av systemen.
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Resurskrav

Allmdnt

Avdelningen/enheten bor generellt ansvara for att modellverktygen utvecklas sé att de
uppfyller de behov av analyser som behovs for en samhillsekonomiskt effektiv planering av
transportsystemet. Denna typ av verksambhet blir i relation till annan verksamhet latt
”osynlig”, varfor det behovs en organisatorisk enhet for att sdkerstilla tillrdckliga resurser
dven pa langre sikt. Det dr viktigt att verktygens begrdnsningar och mgjligheter beaktas vid
anvandningen av systemen och i tolkningar av analysresultat, ndgot som &r svart att garantera
om en allt for stor del av analysarbetet hanteras via externa resurser.

Det ér av stor vikt att den nya organisationen leder till forbéttrad effektivitet genom att minska
den nuvarande splittringen av verksamheten. Samtidigt bér man vid lokalisering av hela eller
delar av verksamheten kring samhéllsekonomisk analys och modeller sdrskilt beakta att
tillgdngen i landet pa personer med relevant kompetens dr begriansad.

Dimensionering

For nuvarande organisation har den sammanlagda modellrelaterade resursanvindningen vid
SIKA och trafikverken sammanfattats i avsnittet ”Sammanfattande diskussion ”. Hur stort kan
da resursbehovet forvéntas bli i det nya Trafikverket? Fragan kan inte besvaras enkelt genom
att sammanfora dagens spridda kostnader och uppskatta en effektivitetsvinst av samman-
slagningen. Kartlaggningen har visat pd ett antal bristomraden i stort behov av forbéttring och
samtidigt pagar fordndringar av planeringsprocessen for infrastruktur, samt hojningar av
kraven pa beslutsunderlagen, bl.a. avseende kvalitetssdkring och bittre underlag for drift- och
underhallsitgdrder. En uppskattning av dessa resursbehov presenteras i Tabell 9.

Tabell 9. Uppskattat resursbehov for Trafikverkets interna arbete med forvaltning, utveckling och viss tilldampning av
samhéllsekonomiska analysverktyg jamfért med nuvarande i trafikverken och SIKA. Siffran anger forandring
gentemot nuvarande totala arbetsinsats motsvarande 11-13 heltidsanstéllningar.

Efterfragad forandring mot nuliget Forandrat resurs-

behov (% av total)
Kompenserade forvaltningsbrister +50%
Okad intern tillampning +20%
Ny planeringsprocess +50%
Forbattrad kvalitetssakring +30%
Utvecklad analys for drift & underhall +10%
Utvecklad analys for fyrstegsprincipen (steg 1-2) + 10%
Totalt: + 170%

Kartliggningen har redovisat brister och behov inom dagens verksamhet’. Att forstirka den
verksinterna kompetensen for forvaltning av de samhéllsekonomiska analysverktygen
framstar som bade rimligt och prioriterat. Darigenom skapas béttre forutsittningar for att ta ett
myndighetsansvar for kvalitetssdkrade samhéllsekonomiska beslutsunderlag och for 6kad

? Se avsnittet ”Sammanfattande diskussion” i kartliggningsdelen.
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effektivitet 1 resursanviandningen. I Tabell 9 sammanfattas uppskattningen av dessa behov i
posten "Kompenserade forvaltningsbrister” till 50 procent 6kning jaimfort med dagens
samlade interna arbete med forvaltning och tillimpning av analys- och prognosmodeller.
Denna post avser delvis ny kompetens, bade pa bredden och pa djupet, och delvis mer av
dagens kompetens for att helt enkelt fa tid till n6dvandigt arbete.

Behovet av kompetens pa verktygens praktiska forutsiattningar, for att mojliggéra en samlad
avvagning av effektiva utvecklingsinsatser, har visat pa betydelsen av att verksintern personal
gor en viss del av de tillampade analyserna. En 6kad resurs for interna tillampningar,
motsvarande 20 procent av dagens totala, skulle kunna ge denna kompetensforstirkning.

Planeringsprocessen for infrastrukturatgdrder ska foréndras. Ett slutligt forslag till utformning
har dnnu inte presenterats, men det forefaller sannolikt att detta kommer att innebéra kortare
planeringscykler och mer kontinuerligt arbete med beslutsunderlag. Anpassningen till
regeringens mandatperiod syftar till 6kad flexibilitet 1 planeringen, vilket forvéintas 6ka det
sammantagna behovet av samhéllsekonomiska beslutsunderlag. Genom denna foéréndring
minskas dagens mdjlighet att vixla personalens arbetsuppgifter i ldnga cykler mellan
intensiva tilldmpningar i infrastrukturplanering och mellanliggande perioder dar forvaltning
dominerar. Sammantaget bedoms denna fordndring i planeringsprocessen ge upphov till ett
okat resursbehov motsvarande 50 procent av dagens (Tabell 9).

I nuvarande omgéng av infrastrukturplaneringen har betydelsen av kvalitetssdkrade besluts-
underlag betonats pé flera sétt gentemot tidigare. I det fortsatta arbetet med samhalls-
ekonomiska analyser kommer nya arbetsformer att krdvas for att mota dessa krav. Det handlar
om internt arbete med t.ex. dokumentation och forbittrad transparens 1 underlagen. I kvalitets-
sakringen ingdr ocksa upprittande av rutiner for extern granskning, inklusive den dialog
mellan Trafikverkets samordningsgrupp och Trafikanalys vetenskapliga rdd, som skisserats i
Figur 6. Dessa arbetsuppgifter méste i mycket hog utstrackning utforas av verksintern
personal. Sammantaget berdknas den utvecklade kvalitetssidkringen kréva resursforstarkningar
motsvarande 30 procent av dagens (Tabell 9).

Pa senare tid har dven planeringen av atgirder for drift- och underhéllsatgarder varit féremal
for kvalitetsgranskning. En slutsats av dessa ar att kraven pa samhéllsekonomiska
effektivitetsanalyser for sddana atgdrder kommer att 6ka. Denna utveckling berdknas
motsvara ett 6kat internt resursbehov motsvarande 10 procent av dagens (Tabell 9).

En annan fordndring dr den 6kade betoningen pd en mer omfattande anvéndning av
fyrstegsprincipen i samband med atgérder i transportsystemet. Ett 6kat fokus pa atgirder
avseende steg 1 resp. steg 2, 1 kombination med géllande transportpolitiska principer, kommer
att medfora ett 6kat behov av samhéllsekonomiska analyser pd anvindning av andra styr-
medel én infrastrukturinvesteringar. Detta berdknas motsvara ett 6kat internt resursbehov
motsvarande 10 procent av dagens (Tabell 9).
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Andra nya analysbehov som diskuterats &r uppfoljande analyser med avseende pa faktiskt
samhéllsekonomiskt utfall efter genomforda atgarder. Vilket resursbehov dessa analyser
motsvarar har dnnu inte uppskattats.

Sammantaget motsvarar dessa fordndringar en uppskattad 6kning av det interna resursbehovet
motsvarande minst 170 procent av dagens resursanviandning for forvaltning och tillimpning
av de samhillsekonomiska analysverktygen. Detta innebér en 6kning frdn nuvarande 11-13
helarsanstéllningar till 30-35 helarsanstéllningar, eller fran en verksintern kostnad pé cirka

7,5 Mkr till cirka 20,2 Mkr. Detta bor dock stéllas i relation till kostnaden for externa
konsulter och FUD som i dag uppgér till ca 17-25 Mkr. En 6kad intern verksamhet skulle
forbattra balansen och skapa forutséttningar for bl.a. effektivare nyttjande av konsulter och
FUD.

Vilka effektivitetsvinster kan man da forvénta sig nir forvaltning, utveckling och tillimpning
av samhéllsekonomiska analyser samlas i Trafikverket? Idag finns knappast nagon dubblering
av arbetsinsatser i de olika myndigheterna som skulle kunna ge en besparing vid samman-
slagning. Sedan flera ar planeras och budgeteras arbetsuppgifterna genom det verksgemen-
samma samarbetet i Styr- och arbetsgrupper for modellutveckling'®. Den gemensamma
planeringen gors med starkt medvetande om den begrinsade sammanlagda resursen, och
deltagarna dr mycket motiverade att maximera effektiviteten.

Licens- och andra IT-kostnader ér till stor del proportionella mot antalet personer som
anvinder modellsystemen, och dessa kostnader kan darfor bara forvintas minska om storre
satsningar gors pd utveckling av gemensamma serverldsningar for distribution av modell-
verktygen.

Samtidigt 4r det rimligt att, efter en inledande 6vergangsperiod, forvénta sig en effektivitets-
hojning 1 nyttjandet av verksamhetsstod, t.ex. for upphandlingar, versionshanteringar och
dokumentation. Positiva effekter av detta skulle kunna vara béttre anvéndarstod till externa
och interna anvindare av verktygen (konsulter och regioner). Detta géller dock endast under
forutsattning att angivet verksamhetsstod kan formuleras inom Trafikverkets dvriga
organisation for verksamhetsstod. Har bor ocksd beaktas risken for effektivitetsforluster som
kan uppsté i en storre organisation med l&nga beslutsvégar, dar en traditionell trafikslags-
uppdelning ska dverbryggas och dér 6vergéngskostnaderna vid myndighetsforandringen kan
bli betydande. Effektivitetsvinster med avseende pa forbattrad samordning och tidsanvénd-
ning har i denna sammanstéllning inte omréknats till minskat resursbehov, utan istéllet
betraktats som nddvéindiga bidrag till den allmédnna kvalitetsforstarkningen.

En avdelning med den kompetens, organisation och resurstillgdng som hér skisserats, skulle
ha forutséttningar att leverera “bittre beslutsunderlag for pengarna” pé ett omréde dér en liten
forbattring kan ge mycket stora samhéllsekonomiska vinster. Den skulle ocksa utgora en
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tillrackligt stor kompetensmiljo for kreativ utveckling av de samhéllsekonomiska analyserna i
samspel med forsknings- och konsultmiljoer.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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