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3 SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 1998 ska SIKA i samverkan med berérda myndigheter
genomfora en genomgang, utvirdering och revidering av de samhéillsekonomiska
kalkylprinciperna och kalkylvidrdena pa kommunikationsomradet. Miljo- och tra-
fiksdkerhetsaspekterna skall ddrvid uppmirksammas sérskilt. Vidare skall meto-
derna for bedomning av regionalekonomiska effekter utvecklas.

SIKA redovisade i maj 1998 ett forslag till hur arbete skulle ldggas upp som i alla
visentliga delar har foljts. Arbetet har bedrivits i samverkan med trafikverken,
Naturvardsverket och KFB. Forskare och andra specialister har inbjuds att med-
verka i arbetet genom deltagande i seminarier och arbetsgrupper.

En styrgrupp (ASEK styrgrupp) under SIKA:s ordforandeskap har lett arbetet som
har genomfors i projektform for ett antal delomraden under SIKA:s ledning. For-
slagen har till vissa delar understillts SIKA:s vetenskapliga grupp for granskning
och kommentarer. SIKA:s verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vigverket har darefter faststéllt de kalkylvir-
den som skall gilla for planeringsomgangen. I den man det finns avvikande me-
ningar eller reservationer kring de rekommendationer som ges s &r det redovisat i
texten. De i uppdraget utpekade omradena som skall uppmarksammas sarskilt
nidmligen trafiksdkerhet, miljo och regionalekonomiska effekter har behandlats
som integrerade delar av Oversynsarbetet.

Patrik Nylander har varit projektledare for 6versynen medan Henrik Swahn har
fungerat som projektkoordinator. Dessutom har Per-Ove Hesselborn, Joakim
Johansson, Lennart Nilsson och Roger Pyddoke deltagit i arbetet for SIKA:s del.
Manga virdefulla synpunkter har dessutom lamnats frin medlemmarna i ASEK:s
styrgrupp, Verksgruppen och SIKA:s Vetenskapliga rad.

Stockholm 1 juni 1999

Staffan Widlert
Direktor

Patrik Nylander
Projektledare
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7 SIKA

Sammanfattning

Samhallsekonomiska kalkyler fyller en viktig roll genom ambitionen
att alla effekter av en atgard ska beaktas och likabehandlas

Ett av de viktigaste syftena med att genomfora samhéllsekonomiska kalkyler &r att
skapa ett beslutsunderlag som har ambitionen att ge en helhetsbild av den stora
mingd effekter som en atgird inom exempelvis transportsektorn ger upphov till.
Det helhetsperspektiv som ligger inbyggt i sjdlva ansatsen innebdr att man forso-
ker beakta och likabehandla alla relevanta effekter. Denna likabehandling — vilken
tar sig i uttryck i att individernas betalningsvilja for olika effekter anvinds —
minskar utrymmet for att vissa effekter genom olika former av paverkan ges storre
utrymme 4n vad som dr motiverat.

En del av kritiken mot kalkylerna traffar egentligen bakomliggande
beslutsunderlag och omgivande planeringsprocesser

Det riktas ibland kritik mot de samhéllsekonomiska kalkylerna. Denna kritik har
exempelvis rort bedomningar av det framtida resandet, underskattningar av kost-
nader, framtagningen av effektiva alternativ samt att inte alla effekter kvantifieras
i kalkylerna. Kritiken &r ofta berittigad, men pa flera punkter giller att en forbitt-
ring av kalkylerna kridver en forbittring av bakomliggande kalkylunderlag och
omgivande planeringsprocesser, inte en fordndring av kalkylmetoden som sadan.

Regeringen bor darfor stilla tydliga krav pa arsredovisningar och plandokument.
I arsredovisningar bor utfall av kostnader, trafik och 16nsamhet for fardigstillda
investeringar redovisas. En kontinuerlig uppfoljning av utfall skapar ett bra inci-
tament att se till att beslutsunderlagen haller en hog kvalitet samtidigt som data
genereras som kan anvéindas som underlag for osdkerhetsbedomningar. Regering-
en bor darfor ge Vigverket och Banverket i uppdrag att foresla former for hur
databaser skall upprittas for uppfoljning av investeringar, samt att paborja sam-
manstillandet av sddana uppgifter.

I plandokument bor de biésta bortvalda alternativen redovisas. Det bor goras bade
som en redovisning av de bista alternativa I6sningarna for ett enskilt objekt i pla-
nen och som de bésta objekten som inte rymdes 1 planen. Regeringens skulle ock-
sa kunna stilla krav pa att en oversyn av viktiga effektsamband genomfors.
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En etablerad metod for hantering av osékerhet och risk saknas

Osikerhet och risk hanteras inte pa ett tillfredsstéllande sitt i dagens samhalls-
ekonomiska kalkyler. Det behovs en praktiskt hanterbar metod for att systematiskt
kunna bedoma och vérdera osikerheter och risker pa objektniva och inriktnings-
planeringsniva. Det saknas dessutom léttillgidngliga data for att gora analyser av
storleken pa viktiga osidkerheter och risker. ASEK foreslar darfor att en samman-
stdllning av data som kan ligga tillgrund for sadan analyser inleds.

Kalkylrantan och skattefaktorerna behéver inte justeras

Den nuvarande rekommendationen ir att kalkylrdntan inte bor innehélla nagon
kompensation for eventuella osdkerheter i kalkylen och risker i projektet.

Denna rekommendation bibehélls. Det finns inte heller tillrackligt starka skil att
andra nivan pa kalkylridntan. Den rekommenderade kalkylrintan &r alltsa dven
fortsittningsvis 4 %.

Skattefaktorerna behalls ocksa pa nuvarande nivaer, dvs. skattefaktor I &dr 23%
och skattefaktor II dr 30%. Déaremot fordndras tillimpningen pa sa sitt att skatte-
faktorerna adderas i1 de fall da bdda skattefaktorerna ska anvindas.

Varderingen av trafiksakerhet justeras mycket lite men forskning pa-
gar som kan innebéra stora forandringar

Ett nytt underlag pa trafiksikerhetsomradet innehaller rekommendationer om sto-
ra justeringar av riskvérdena for trafiksdkerhet. ASEK och Verksgruppen gor
emellertid bedomningen att underlaget i sin nuvarande form inte motiverar en
sadan fordndring. Fortsatta metodstudier och diskussioner kommer sékerligen att
leda till att tydligare slutsatser kan dras. SIKA och trafikverken kommer att f6lja
detta arbete med stort intresse.

Underlaget for varderingen av luftféroreningarnas halsoeffekter har
forbattrats

Detta har kunnat ske genom en mer dndamalsenlig virderingsmetod som ger en
bittre grund for att virdera hilsoeffekter generellt. Forslaget aterspeglar ny kun-
skap om effektsamband, bl.a. om langtidseffekterna pa hilsan av nagra viktiga
fororeningar, och sirskilt den omvérdering av partikelutsldappen, inkl. av se-
kundért bildade partiklar, som beskrivs i litteraturen. Detta har dessutom gett en
utgangspunkt for att bestimma differentierade titortsvérden.

Principen for varderingen av koldioxid dndras fran skattesats till at-
gardskostnad for att na kvantifierade etappmal

Det virde som infor den forra inriktningsplaneringsomgéangen bestdmdes for ut-
sldapp av koldioxid motsvarade koldioxidskattenivan. Det nya kalkylvirdet for
koldioxid kommer att beridknas som atgirdskostnaden for att na det fastlagda
transportpolitiska etappmalet for transportsektorns koldioxidutslapp.

SIKA Rapport 1999:6



9 SIKA

Nuvarande koldioxidskatteniva bedoms som otillrécklig for att driva fram de ut-
slappsminskningar som krévs for att na etappmalet. Koldioxidskattenivan dr dér-
for inte langre en adekvat grund for att bestimma hur fordandringar i sektorns kol-
dioxidutsldpp ska virderas.

Varderingen av buller foréandras fran linjar till exponentiell

Den forra ASEK-6versynen innebar att en linjédr viardering for buller fran Vagtra-
fik reckommenderades. Detta innebar att virderingen 6kade proportionerligt med
Okad bullerniva, dven vid hoga bullernivaer. Denna vérdering anvindes emellertid
inte av Vigverket som istillet anvinde en exponentiell virdering. Slutsatsen av
den nu genomftrda oversynen dr att en exponentiell virdering bor tilldimpas men
att denna vérdering, vid hoga bullernivaer, formodligen innehaller element av
andra effekter &@n sjdlva bullret, exempelvis visuellt intrang av viagen och luftfor-
oreningar fran trafiken.

Varderingen av tid i persontrafik justeras mycket lite men forskning
kring varderingen av tid for resor i tjansten ar angelégen

I samband med den forra ASEK-6versynen genomfordes en storre tidsvirdesstu-
die som ledde till stora fordandringar av de tidigare anvédnda kalkylvéirdena. Nér det
giller privatresor kan man dra slutsatsen att de justeringar som da gjordes i stort
sett var korrekta. Nér det giller tjdnsteresor finns det daremot behov av ytterligare
grundforskning kring hur virderingen av tid vid tjdnsteresor ska berdknas. Den
ansats som f.n. tilldmpas tenderar att inte beakta de dynamiska effekter som kan
bli resultatet av en restidsforidndring.

Varderingen av tid i godstrafik andras fran att vara firdmedelsbero-
ende till att vara varugruppsberoende

Det har genomforts en ny studie som syftar till att estimera godstidsvidrden och
virden for forsenings- och skaderisk for godstransporter. Resultatet av studien
innebdr att godstidsvirderingarna fordndras s att de numera &dr uppdelade pa va-
rugrupper i stillet for som tidigare pa lastbérare. De nya virderingarna innebr i
manga fall en 6kning av godstidsvirdet for jarnvig och en sdnkning av gods-
tidsvirdet for lastbilstransporter.

Virdet av transportkvalitet pa jarnvag berdknas i dag utifrdn fordndringar av for-
seningstiden. Detta virde borde egentligen berdknas utifran fordndringar i forse-
ningsrisken. Det saknas emellertid mojlighet att praktiskt implementera ett sadant
berdkningsitt i denna planeringsomgang eftersom information om forseningsris-
ker saknas. Darfor behalls nuvarande berikningssiitt tills vidare.
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Kostnader fér persontrafik har i stérre utstrackning an tidigare fast-
stéllts inom ramen f6r ASEK-arbetet

I den forra 6versynen faststilldes endast kostnadsparametrar for lokal och regional
busstrafik inom ramen foér ASEK-arbetet, Ovriga kostnadsparametrar togs fram av
respektive verk. I denna 6versyn har malséttningen varit att faststilla kalkylvérden
for en storre del av persontransportmarknaden inom ramen for ASEK-arbetet.
Detta har lett fram till kalkylvérden for tag- buss- och biltrafik, ddremot inte for
flyg- och personfirjetrafik. Bedomningarna har i mojligaste man gjorts for en
prognossituation ar 2010.

Kostnader fér godstrafik har kartlagts inom ramen fér arbetet med
nya prognosmodeller

Vid utvecklingen av prognosmodeller for godstransporter har en viktig del varit
att kartldgga kostnadsstrukturen for olika trafikslag. Detta har bidragit med un-
derlag for att uppdatera befintliga kalkylvérden for godstransporter samt for att
ligga till nya kalkylvirden. Aven hir giller att kostnaderna i storre utstrickning
in tidigare har faststillts inom ramen for ASEK-arbetet.

Kalkylvarden for infrastrukturens paverkan pa natur- och kultur-
varden har inte kunnat faststéllas, men intressant forskning pagar

Som ett resultat av den forra dversynen initierades ett antal forskningsprojekt med
syftet att forsoka ta fram kalkylvérden for infrastrukturens paverkan pa natur- och
kulturmiljoer. ASEK foreslar att forskarna erbjuds en gemensam referensgrupp
med foretrddare for bl.a. avndmarna. En sddan grupp dr tinkt att dels ge forskarna
ett forum for erfarenhetsutbyte, dels ge avndmarna mojlighet att bedoma hur
forskningsresultaten kan tillimpas praktiskt.

En alternativ ansats till att anvinda individernas betalningsvilja for att undvika
denna typ av paverkan som virdering skulle vara att anvéinda kostnaderna for de
atgarder som syftar till en anpassning till miljon. Det saknas emellertid ett 14ttill-
gingligt underlag for detta. Regeringen bor dirfor ge trafikverken i uppdrag att
foresla former for ett arbete med en insamling av sadana data. Dessa skall sedan,
om mojligt, anvindas for att generalisera till schablonvirden.

Det behovs béttre uppfoljning av hur infrastrukturprojekt paverkar
lokalisering och sysselsattning

Det behovs flera bra uppfoljningar och utvérderingar av hur infrastrukturprojekt
har paverkat lokalisering och sysselsittning. Med en rik struktur av kéinda sam-
band kan sedan bittre bedomningar goras av tdnkbara effekter av nya projekt.
Sadana utvirderingar kan goras pa en rad olika sitt. Det dr angelédget att olika
metoder provas for att testa modellernas egenskaper och vilka resultat de ger. Det
vore ocksa virdefullt att mer systematiskt sammanstilla svenska och utlindska
studier av regionalekonomiska effekter.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Den svenska transportpolitiken, liksom annan sektorsspecifik politik, syftar bl.a.
till att styra mot en samhéllsekonomiskt effektiv anviindning av resurserna. Ett
viktigt hjalpmedel for att bedoma om foreslagna atgiarder och investeringar leder i
ritt riktning dr de samhillsekonomiska kalkylerna. Enligt regleringsbrevet for
1998 ska SIKA i samverkan med berérda myndigheter genomf6ra en genomgang,
utvirdering och revidering av de samhillsekonomiska kalkylprinciperna och kal-
kylvirdena pa kommunikationsomradet. Malet dr att kalkylerna ska vara jaimfor-
bara mellan olika delsektorer och bygga pa senast tillgéngligt kunnande nér det
giller metodik och tillampade kalkylvérden.

1.2 Organisation av arbetet

En motsvarande oversyn gjordes for forsta gangen infor den forra planeringsom-
géngen. For att genomfora arbetet bildades ASEK — Arbetsgruppen for Samhalls-
Ekonomiska Kalkyler — i samverkan mellan SIKA, trafikverken och Naturvards-
verket. Eftersom erfarenheterna av den arbetsmodell som da tillampades visentli-
gen var positiva sa har dven denna 6versyn genomfors enligt samma modell. I
denna 6versyn har dessutom KFB ingétt i projektets styrgrupp.

Resultaten av de samhillsekonomiska kalkylerna paverkas av manga olika fakto-
rer. For att gora en heltidckande 6versyn av kalkylvirden och kalkylprinciper kréavs
darfor insatser pa ett flertal omraden. Foljande delomraden har behandlats:

Kalkylprinciper

Overgripande kalkylvirden

Virderingen av trafiksidkerhet

Virderingen av luftféroreningar och klimatgaser
Virderingen av buller

Virderingen av tid i persontrafik

Virderingen av tid och kvalitet i godstrafik
Kostnader i persontrafik

Kostnader i godstrafik

Infrastrukturens paverkan pa natur- och kulturmiljoer
Regionalekonomiska effekter

SIKA Rapport 1999:6
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For varje delomrade har en projektledare fran SIKA tillsatts. Delprojektledaren
har, i samverkan med representanter for verken, tagit stillning till hur arbetet bor
bedrivas inom respektive delomrade. Behovet av insatser har skiftat mellan olika
delomraden vilket har lett till olika arbetsformer for olika projekt (arbetsgrupper,
referensgrupper, moten med berdrda myndigheter, forskarseminarier, konsultin-
satser, litteraturstudier m.m.)

1.3 Rapportens disposition

Kapitel 2 ger en kort beskrivning av hur den samhillsekonomiska kalkylmetodi-
ken tillimpas inom transportsektorn i Sverige. Varfor behovs samhéllsekonomis-
ka kalkyler? Hur bestdms kalkylvirden? Hur kommer kalkylerna in i planerings-
processen? Vilken kritik har riktats mot hur metoden tilldmpas inom transport-
sektorn? Vilken del av kritiken 4r riktad mot kalkylunderlag och planeringspro-
cesser och vilken del av kritiken &r riktad mot den samhéillsekonomiska kalkyl-
metodiken som sadan.

Kapitel 3 behandlar fragor kring osékerhet och risk. Vad &r osékerhet och risk?
Vilka &r de viktigaste osidkerheterna? Hur hanteras dessa fragor i dag och hur
skulle man pa ett bittre sétt kunna behandla och redovisa osédkerhet och risk?

Kapitel 4 behandlar 6vergripande kalkylviarden sasom diskonteringsrinta, skatte-
faktorer, ekonomisk livsldngd och indexering av kalkylvirden.

Kapitel 5 till 10 behandlar de effektomraden dir det i dag finns vérden att anvéinda
i de samhillsekonomiska kalkylerna. Det giller virderingen av trafiksédkerhet (ka-
pitel 5), luftfororeningar (kapitel 6), koldioxid (kapitel 7), buller (kapitel 8), tid 1
persontrafik (kapitel 9) samt tid i godstrafik (kapitel 10).

Kapitel 11 och 12 behandlar kostnadssidan 1 kalkylen, d.v.s. kostnader i person-
trafik (kapitel 11) och kostnader i godstrafik (kapitel 12).

Kapitel 13 och 14 behandlar effektomraden dir det idag saknas virden att
anvinda i de samhillsekonomiska kalkylerna. Det giller infrastrukturens paver-
kan pa natur- och kulturmiljoer (kapitel 13) samt regionalekonomiska effekter
(kapitel 14).

Avslutningsvis, i kapitel 15, sammanfattas de viktigaste forskningsfragorna infor
arbetet med en kommande dversyn infor nésta planeringsomgang.

Projektledarna for respektive delomrade har huvudansvaret for skrivningarna i
respektive kapitel. Roger Pyddoke &r salunda huvudansvarig for kapitel 2, 3, 4
och 14, Patrik Nylander for kapitel 5 och 9, Per-Ove Hesselborn for kapitel 6 och
7, Joakim Johansson for kapitel 8, Henrik Swahn f6r kapitel 10 och 12 och Len-
nart Nilsson for kapitel 11 och 13. Sakfragor rorande respektive delomrade bor i
forsta hand riktas till respektive forfattare.
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2 Om tillampningen av samhallsekonomiska
kalkyler i transportsektorn

Syftet med detta kapitel &r att ge en mycket kort bakgrund till varfor det behovs
samhillsekonomiska kalkylelr1 samt att redogora for en del av den kritik som har
riktats mot tillimpningen inom transportsektorn. Det gors ett forsok att avgora
huruvida kritiken kan hinforas till den samhillsekonomiska kalkylmetoden som
sadan eller om den kan hénforas till bakomliggande kalkylunderlag och omgivan-
de planeringsprocesser. Avslutningsvis ges forslag till hur man kan astadkomma
forbéttringar 1 underlag och planeringsprocesser 1 de fall det visar sig att det 4r dir
problemen finns.

Kapitlet fokuserar pa fragestéllningar som ror inriktningsplaneringen och trafik-
verkens nationella planer medan fragor rorande trafikverkens objektanalyser en-
dast berors i den man de har betydelse for den nationella planeringen.

2.1 Varfor behovs samhallsekonomiska kalkyler?

Ett av de viktigaste syftena med att genomfora samhéllsekonomiska kalkyler &r att
skapa ett beslutsunderlag som har ambitionen att ge en helhetsbild av den stora
mingd effekter som en atgird inom exempelvis transportsektorn ger upphov till.
Det helhetsperspektiv som ligger inbyggt i sjdlva ansatsen innebdr att man forso-
ker beakta och likabehandla alla relevanta effekter. Denna likabehandling — vilken
tar sig i uttryck i att individernas betalningsvilja for olika effekter anvinds —
minskar utrymmet for att vissa effekter genom olika former av paverkan ges storre
utrymme 4n vad som dr motiverat.

En mer grundliggande fraga &r varfor det 6verhuvudtaget finns behov av att styra
resursanvindningen inom transportsektorn. Varfor 16ser inte marknaderna resurs-
anvindningen pa ett vilfardsmaximerande sitt? Ett vilkint resultat i ekonomisk
teori 4r ju att en ekonomi med sa kallade perfekta konkurrensmarknader 16ser
samhillets grundliggande resursfordelningsproblem pa ett effektivt sitt’. Detta

! Det finns en omfattande litteratur pa omradet och den intresserade lisaren hiinvisas for en nagot
bredare beskrivning till SAMPLAN 1995:12 och for larobocker pa omradet till Hanley och Spash
(1993) pa engelska och Bohm (1996) pa svenska.

* Med effektivitet menar man hir att samhiillets resurser utnyttjas pa bista mojliga sitt (vid given
inkomstfordelning) och att producenterna till lagsta mojliga kostnad tillverkar det konsumenterna
efterfragar. Priserna fungerar idealt som informationsbirare och sikerstiller effektivitet i produk-
tion och konsumtion. En atgird dr s.k. Paretosanktionerad om den innebir att man byter den réa-
dande resursfordelningen mot en annan resursférdelning som ér bittre for ndgon och samtidigt inte
sdmre for ndgon annan. I praktiken #r det emellertid vildigt fa atgirder som dr Paretosanktionerade
och det blir istillet det s.k. Kaldor-Hicks-kriteriet som blir vigledande. Detta kriterium tillater att

SIKA Rapport 1999:6

SIKA



14 SIKA

teoretiska resultat bygger emellertid pa ett antal forutsittningar. En viktig forut-
sattning dr att det finns en fungerande marknad med en prisbildning som bildar
underlag for intdkter som ticker kostnaderna. Detta ir inte alltid fallet inom trans-
portsektorn — bl.a. pa grund av skalfordelar i produktionen — vilket motiverar an-
viandningen av samhillsekonomiska kalkyler for att utviardera olika atgarder. Ef-
tersom det inte finns nigot pris som talar om for producenten hur mycket konsu-
menten virderar infrastrukturens tjanster till sa behdover konsumentens virderingar
hirledas pa annat sitt.

En annan viktig forutséttning &r att det inte far finnas sa kallade externa effekter.
Varken produktion eller konsumtion far generera effekter som inte avspeglas i
marknadspriserna. Transportsektorn orsakar emellertid externa effekter av olika
slag, d.v.s. effekter som paverkar andra aktorers konsumtions- och produktions-
mojligheter och som inte ingdr i transportsektorns kostnader.

Forekomsten av externa effekter leder till att marknadsekonomin ur samhillets
synvinkel misslyckas med att allokera resurserna pa basta mojliga sitt. Kostna-
derna for de olika privata aktorerna skiljer sig ifran kostnaderna for samhéllet som
helhet. Med andra ord foreligger ett marknadsmisslyckande. Detta marknads-
misslyckande utgor motiv for offentliga ingrepp i resursférdelningen.

I forsta hand bor transportpriserna justeras sa att de verensstimmer med de sam-
hillsekonomiska marginalkostnaderna. Sedan priserna pa detta sitt korrigerats sa
bestams utfallet pa marknaderna — produktion och konsumtion — decentraliserat,
genom aktorernas fria val. Om priserna inte korrigerats kan det finnas anledning
att beakta detta i de samhillsekonomiska kalkylerna sa att skillnaden mellan pri-
vatekonomisk och samhillsekonomisk kostad kommer till uttryck.

2.2 Hur bestams varderingarna i samhallsekonomiska
kalkyler?

For att kunna gora samhillsekonomiska kalkyler krévs alltsa att vi vet hur mycket
individerna i samhdllet vérderar olika effekter till. For varor dir det finns funge-
rande marknader &r detta inget problem. Ekonomisk teori visar att pa s.k. perfekta
marknader motsvarar priset precis virdet for konsumenten. Konsumenten sigs i
handling ha gett uttryck for sina virderingar eller "preferenser” — man har vérderat
varor och tjdnster genom sin betalningsvilja.

Problemet ér vésentligt storre nér vi inte har perfekta marknader. For dessa situa-
tioner rekommenderas i forsta hand att man forsoker efterlikna marknaden i den
meningen att man sa langt som mojligt ska utga fran individernas egna virdering-
ar. Det finns olika metoder for att finna vilken betalningsvilja méinniskor har for
olika ”varor” eller effekter.

vissa personer far det simre om det finns (atminstone en hypotetisk) mojlighet att kompensera
dessa personer och samtidigt behalla ett fverskott.
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Foljande fyra metoder anvénds for att forsoka kvantifiera individernas
virderingar:

a)

b)

c)

d)

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i verkliga situationer
dér den studerade varan ocksa dr den vara som vi &r intresserade av. Ett exem-
pel dr pa detta &r att studera hur individer viljer mellan ett snabbt och dyrt
fardsatt & ena sidan och ett langsamt och billigt fardsitt & andra sidan.

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i verkliga situationer
men dér den studerade varan dr en annan vara dn den vi egentligen &r intresse-
rade av. Ett exempel pa detta &r studera hur individer viljer mellan hus som
ligger i omrdden med olika bullernivéer. Detta kan ge en indirekt virdering av
buller.

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i experimentella situ-
ationer. Ett exempel pa detta &r att studera hur individer i ett kontrollerat expe-
riment viljer mellan ett snabbt och dyrt firdsitt & ena sidan och ett langsamt
och billigt fardsdtt & andra sidan.

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i hypotetiska situatio-
ner. Ett exempel pa detta &r att studera hur mycket individer i en enkétunder-
sOkning uppger att de &r villiga att betala for att forbittra trafiksidkerheten.

Att fanga individernas virderingar 4r ofta svart och det finns manga osédkerheter i
de metoder som tillimpas. Om det inte gar att fa fram vérderingarna pa detta sétt
sa finns alternativet att anvdnda virderingar som hirleds ur de avvégningar som
gors ndr politiker fattar beslut i olika fragor.

Foljande tva metoder bygger pa virderingar hirledda ur politisk beslut:

e)

Att som virdering anvinda den drgdrdskostnad som kan hirledas ur politiska
beslut, exempelvis beslut om maximala nivéer for vissa utsldpp. Ett exempel
ar kostnaden for att installera katalysatorer pa alla bilar som tidigare lag till
grund for virderingen av kviveoxider.

Att som virdering anvinda en skattesats. Ett exempel pa detta dr skatten pa
koldioxid som tidigare 1ag till grund for virderingen av koldioxid. Denna
skattesats ses som en minimivirdering av effekten.

I de kapitel som behandlar viarderingen av olika effekter framgér det vilken ansats
som tillimpats i respektive fall.
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2.3 Hur kommer de samhallsekonomiska kalkylerna in i
transportsektorns planering?

Vart fjarde ar genomfors en inriktningsplanering av transportsektorns infrastruk-
turdtgirder pa nationell niva. Den innebir att 6vergripande forutsittningar, ut-
vecklingslinjer och 16sningar analyseras i ett langsiktigt perspektiv. Eftersom de
ekonomiska livsldngderna for vissa infrastrukturatgirder dr 60 ar sa stricker sig
manga bedomningar sa langt in i framtiden.

Syftet med inriktningsplaneringen &r att den skall fungera som ett underlag for att
ta fram nya nationella planer och ldnsplaner. Dessa planer innehaller atgérder for
de ndrmaste tio aren. Prioriteringen i dessa planer skall i princip vigleda priorite-
ringen av atgirder i budgetarna for trafikverken och ldnsstyrelserna.

Den detaljerade utformningen av planeringsprocessen fordandras ofta ndgot varje
gang. Infor arbetet med den senaste planen for 1998 - 2007 gjordes foljande storre
forandringar:

e SIKA svarade for samordning av inriktningsplaneringen.

e For forsta gangen genomfordes planeringsarbetet med gemensamma kalkyl-
forutsittningar. SIKA samordnade framtagandet av dessa.

e Storre vikt lades vid l1onsamhetsbedomningar vid fordelningen av investering-
ar mellan vig och jarnvig.

e Linsstyrelserna overtog ansvaret for planering pa lansniva. Det nya ansvaret
innebér bland annat att ldnsstyrelserna beslutar om prioriteringar och innehall i
planer. Vigverket och Banverket har fortsatt ansvar for budget, verkstéllighet
och redovisning.

I inriktningsplaneringen samt 1 de nationella och regionala planerna anvénds de-
taljunderlag fran en stor portfolj av redan genomforda utredningar av enskilda
atgirder. Eftersom den sammanlagda planeringsprocessen fran forstudie till fardig
vig eller jarnvig ar upp till 10-15 ar och denna process delvis 16per oberoende av
den nationella och regionala planeringen sd anvander planerna underlag fran alla
utredningsstadier. Nya storre idéer som t.ex. en Europabana kan emellertid kriva
nya oversiktliga bedomningar och kalkyler av framtida trafik och byggkostnader.
Dessutom anlidnder hela tiden forslag till nya atgirder. Ofta tar lokala intressenter
initiativ till nya investeringar. Infor varje planeringsomgéng inventeras darfor nya
atgirder systematiskt.

Den samhallsekonomiska kalkylens roll

Hur anvinds de samhillsekonomiska kalkylerna? De forsta idéskissernas dver-
siktliga kalkyler anvénds framst for att jamfora olika utformningar av ett objekt.
Allteftersom kalkylerna preciseras sa kan olika utformningar komma i fokus. Nar
de nationella och regionala planerna stédlls samman anvédnds I6nsamhetstalen
(nettonuvérdekvoterna), som ett av underlagen for att prioritera vilka invester-
ingsobjekt som kan komma med 1 planen.
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Pa lang sikt kan man ocksa tdnka sig att volymen I6nsamma investeringar paver-
kar storleken pa de totala ramarna for drift, underhall och investeringar i infra-
strukturen. I den senaste inriktningsplaneringen anvindes ocksa lonsamhetstalen
explicit for att fordela investeringsmedel mellan vig och jarnvig. Pa sikt skulle
ocksa fordelning mellan investering a ena sidan och drift och underhall a andra
sidan kunna végledas av 1onsamhetstal.

Kan man mot bakgrund av denna beskrivning hévda att de samhéllsekonomiska
kalkylerna dr det viktigaste beslutsunderlaget? Var tolkning &r att kalkylerna ge-
nom att sammanfatta flera av de andra underlagen har en stor tyngd och fyller en
viktig roll. Genom att tvinga fram en helhetssyn pa atgiardernas effekter undviks
snedvridningar i prioriteringarna vilket leder mot en effektiv anvéndning av sam-
hillets resurser. Det dr emellertid viktigt att understryka att de samhillsekonomis-
ka kalkylerna &r starkt beroende av att de ingaende underlagen (bl.a. prognoser
och effektsamband) héller god kvalitet och anses som tillforlitliga for att resulta-
ten av kalkylerna ska anses som tillforlitliga.

2.4 De samhillsekonomiska kalkylerna hamtar underlag
fran manga datakallor och modeller

De samhillsekonomiska kalkylerna utgér en sammanstéllning och bearbetning av
en mingd information. De Overgripande analyserna tar sin utgangspunkt i 6ver-
gripande bedomningar av den tinkbara utvecklingen 1 Sverige. En sjdlvklar killa
for dessa bedomningar har hittills varit de langtidsutredningar som genomfors pa
Finansdepartementets uppdrag. Dirifran himtas bedomningar av framtida tillvaxt
1 ekonomisk aktivitet, sysselsittning och befolkning. I de dvergripande bedom-
ningarna ingar ocksa antaganden om viktigare politiska fordndringar av forutsétt-
ningar. Det kan t.ex. rora sig om brénsle- och fordonsskatter eller nya regleringar.

For jarnvdgen gors analyser av vilket trafikutbud som kan rymmas pa sparen och
som kan vara 16nsamt att uppritthalla. I siarskilda systemanalyser studeras hur
tidtabeller kan forbittras genom forbéttringar av banorna. Resultaten av analyser-
na anvénds for att berédkna de trafikfloden och tidsvinster som ligger till grund for
lonsamhetskalkylerna.

For att bedoma sambanden mellan atgirder och effekter — t.ex. sambandet mellan
hastighetsbegrinsning och olyckor pa olika slag av viagar — anviénds olika former
av effektmodeller. Dessa modeller bygger pa en stor miangd empiriska data.

Mainga av dessa underlag och bedomningar dr indata och forutsittningar for efter-
fragemodeller for person- och godstransporter. Dessa modeller ir i sin tur resul-
tatet av en bearbetning av en stor mdngd resvanedata.

Alla dessa underlag, modeller och forutsittningar dr viktiga forutsittningar for att

kunna gora samhilsekonomiska kalkyler. Diaremot dr de inte, 1 string mening, en
del av kalkylmetoden.
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2.5 Kritik mot hur samhallsekonomiska kalkyler tillampas
inom transportsektorn i Sverige

Béade i Sverige och utomlands har riskerna for systematiska fel i bedomningar av
framst investeringar, men ocksa andra atgirder, uppméarksammats. Riksrevisions-
verket (RRV) har vid flera tillfidllen analyserat olika aspekter av investeringspla-

nering och samhillsekonomisk beddmning av investeringar.

I RRV 1997:32 konstateras att Banverkets policy for hur trafikeringsantaganden
ska goras inte ar tillrackligt tydlig och att det saknas en mothallande kraft mot att
gora alltfor optimistiska bedomningar. | RRV 1994:23 konstaterades att Vigver-
ket och Banverket i genomsnitt 6verskred kostnader med 33 procent. Tva ytterli-
gare problem har uppmirksammats i Sverige. Det forsta problemet ir att den
storsta delen av anslagen gar till drift och underhall samtidigt som effekterna och
kostnadseffektiviteten for den typen av atgirder &r torftigt dokumenterad. Det
andra problemet ar att det tar lang tid innan nya tekniska l6sningars kostnader och
langsiktiga konsekvenser ir kénda.

Mackie och Preston (1998) har sammanstéllt ett stort antal systematiska fel som
gors vid investeringsbedomningar, bl.a. de som har uppmérksammats i
RRV 1997:60. I det foljande kommenteras nagra av de fel som tas upp.

Beraknat framtida resande

En viktig kritikpunkt i RRV 1997:32 4r 6verskattningen av framtida resande. Ut-
over denna studie har ASEK inte kinnedom om nagra andra systematiska upp-
foljningar av trafikutfallet pd svenska investeringar for att bedoma prognosernas
kvalitet.

Prognoserna dr mycket viktiga for att bedoma frimst jarnvédgsinvesteringars 16n-
samhet. Prognosernas kvalitet dr dock inte en kalkylfraga. Kvaliteten beror direkt
pa kvaliteten i antaganden, data och modeller. Antagandena konstrueras ofta som
scenarier av omvérldsfaktorer vilka sedan analyseras i modellen.

I praktiken har man for jarnvégen hittills bara kunnat rdkna med ett fatal olika
tidtabeller. Dérfor har utrymmet att variera framtidsscenarierna varit mycket be-
gransat vilket inte &r tillfredsstillande.

Gemensamma utgangspunkter och modellutveckling samordnas numera av SIKA.
I forra planeringsomgangen var Banverket och Vigverket ansvariga for sina re-
spektive efterfrigemodeller och de analyser som gjordes. Infér denna planerings-
omgang arbetar SIKA och trafikverken gemensamt med att utveckla nya model-
ler.” SIKA, trafikverken och andra som arbetar med transportplanering skall kun-
na gora trafikslagsdvergripande analyser med dessa modeller.

Ansvaret for att osdkerheten i framtida trafikering analyseras och redovisas i kal-
kylform ligger delvis pa SIKA, delvis pa trafikverken. SIKA har genom
ASEK-uppdraget ansvar for att uppmérksamma regeringen pa problemet.

? Modellutvecklingen sker i samverkansgrupperna SAMPERS och SAMGODS.
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Det ligger ocksa ett ansvar pa regeringen att stélla krav pa att trafikverken i un-
derlaget till inriktningsplaneringen samt i de nationella planerna och i underlaget
till 1ansplanerna redovisar den osékerhet i nettonuvirdekvoterna som beror pa
osdkerhet 1 trafikprognoserna. Darfor dr det viktigt att regeringen foljer utfallet av
prognoserna och stéller krav pa redovisning. En viktig forutséttning for att kunna
belysa osidkerhet 1 olika investeringsalternativ dr att det finns tillrackligt med re-
surser och tid for att kunna berdkna prognoser for flera framtidsscenarier.

Underskattning av kostnader

Problemet med underskattning av kostnader har dokumenterats i RRV 1994:23.
Som nd@mndes ovan overskred Vigverket och Banverket de beriknade kostnader-
na for investeringar med i genomsnitt 33 procent. Infor verksamhetsaret 1997 gav
regeringen Banverket och Vigverket uppdraget att redovisa kostnadsutfallet for
fardigstillda investeringar.

I de efterkalkyler som redovisats i verkens arsredovisningar for 1997 (och for
Vigverket dven 1996) framgar att de fardigstéllda investeringarna i flera fall un-
derskridit de beriknade kostnaderna. Vigverkets kostnadsutfall f6r investeringar
som slutforts under 1996 och 1997 underskrider de i planen beriknade kostnader-
na med i genomsnitt 6 %. Banverkets beriknade kostnader underskrids 1997 med
1 genomsnitt 1 %. Vigverkets och Banverkets siffror dr dock inte jimforbara.
Vigverket jamfor sina kostnadsutfall med planens kalkyl didr underlagen kan vara
1 olika utvecklingsskeden, medan Banverket jamfor sitt kostnadsutfall med start-
beslutet som dr den mest preciserade kalkylen.

Kostnadsberikningarnas kvalitet &r delvis en friga om kompetens och berik-
ningsmetod. Savitt ASEK kan bedoma sa dr detta dock inget problem. Goda kost-
nadsberikningar dr daremot ocksa i hog utstriackning en fraga om uppfoljning och
de incitament som foljer med uppfoljning. Den troligaste orsaken till kostnadsut-
fallet 1996 och 1997 dr nog lagkonjunkturen i byggbranschen dessa ar. Det kan
dock inte uteslutas att den goda dverensstimmelsen mellan kostnadsberdkning
och utfall delvis beror pa den 6kade uppmarksamheten pa utfallen.

Det &r viktigt att regeringen, eller nagon som den delegerar det ansvaret till, bade
stiller krav pa redovisning av kostnadsutfall och noggrant foljer utfallet. Genom
att folja utfallet uppstar ett starkare incitament att se till att kostnadsutfallet kom-
mer sa nira kalkylen som mgjligt. Detta incitament bor bidra till anstrangningar
att ridkna ritt.

Ett krav pa uppfoljning ger dock samtidigt incitament att paverka kalkylen sd att
“risken” for att utfallet 6verskrider kalkylen minskar. Det kan t.ex. ske genom att
man dr generosare med sdkerhetsmarginaler i kostnadsbedomningarna. Det kan
ocksa ske genom avgrinsningar av vad som ingar i kostnaderna. Sammantaget
torde dock en 6kad uppmirksamhet i form av uppfoljning leda till att kvaliteten pa
kalkylerna forbattras.
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Framtagning av effektiva alternativ

Orealistiska nollalternativ eller att man inte beaktat lagkostnadsalternativ &r troli-
gen ett problem dven i Sverige (se t.ex. RRV 1997:60). Ett flertal problem har
uppméarksammats pa senare ar. Ett har varit att olonsamma viginvesteringar lanse-
rats som delar i strak. Det har lett till att strakkriteriet Overgivits. RRV hivdar att
straktdnkandet kanske delvis lever kvar genom att stora objekt definieras utan att
lonsamheten 1 delarna kan beddmas.

Ett andra problem ér att det &r svart att genom ldsning av planerna bedoma om
mojligheten att till lagre kostnader utnyttja befintlig infrastruktur beaktats.

Ett tredje problem som uppmérksammades i samband med trafiksékerhetsmalet i
den s.k. Ligesanalysen (SIKA, 1998) dr att det kan finnas intressanta mojligheter
till utbytbarhet mellan trafikétgirder och infrastrukturatgérder. Ett exempel som
studerats 1 Hedman och Stenborg (1991) ér ldgre hastighetsgrianser och dkad po-
lisovervakning vilket ir ett vasentligt mer kostnadseffektivt sitt att minska olyck-
or dn nybyggda vigar. Denna typ av utbytbarhet har hittills bara 1 begrdnsad ut-
strickning belysts i planerna.

Framtagning av de mest effektiva alternativen verkar frimst vara en friga om att
skapa goda incitament, delvis genom att stilla storre krav pa redovisaning av al-
ternativsokningen men kanske ocksd genom organisatoriska forédndringar.

Effekter pa natur- och kulturmiljéer beaktas inte

I dokumentationen av det senaste inriktningsplaneringsarbetet framhalls att det
faktum att effekterna pa natur- och kulturmiljoer inte beaktas utgor en stor felkilla
i bedomningarna. Motiveringen &r att om dessa effekter inte beaktas sa under-
skattas de samhéllsekonomiska kostnaderna for projektet. En dversiktlig bedom-
ning av omfattningen av dessa storningar finns i SAMPLAN 1996:15.

Dessa beskrivnings- och virderingsproblem kan pé lingre sikt handla om kalkyl-
metod. Idag saknas goda schabloner for att uppskatta storleksordningen pa natur-
och kulturvirdena. P4 kortare sikt dr det dock i forsta hand en fraga om att beskri-
va mojliga konsekvenser, att fa fram och analysera alternativa I6sningar samt
slutligen att forankra forslagen.

Aven om intringsvirden inte kalkyleras kan det inte hiivdas att de inte beaktas.
Idag finns en storre uppmirksamhet pa natur- och kulturvérden som riskerar att
forstoras 1 samband med byggandet av ny infrastruktur. Den yttrar sig bl.a. i krav
pa att dessa virden skall beskrivas 1 miljokonsekvensbeskrivningar och att be-
skrivningarna skall sammanfattas i nationella planerna och i ldnsplanerna. Vidare
gors idag mer ambitiosa forsok att beskriva hotade virden i forstudier och
vig/jarnviagsutredningar.
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De inledande studierna leder ibland till intensiva diskussioner om objektets ut-
formning och dragning. Ibland finner verken tillsammans med intressenterna att
det finns bittre 16sningar dn de som inledningsvis undersokts och ibland dndras
dragningen.

En viktig slutsats dr att, nér effekter pd natur- och kulturvirden beskrivs enkelt
och tydligt tillsammans med 6vriga konsekvenser, sa finns storre mojlighet att leta
fram andra bittre 16sningar. Ibland leder sokandet efter béttre 16sningar till att
hela eller delar av de negativa effekterna kan undvikas genom vil valda atgérder.
Det kan rora sig om allt frdn mindre atgérder for att undvika buller, till tunnlar och
storre forbifarter.

2.6 Vem ar ansvarig for vad i planeringsprocessen?

Det yttersta ansvaret for hur anslagsmedel anvénds ligger pa riksdagen. Detta an-
svar utkridvs genom val.

Regeringen ansvarar for att ett underlag for beslut om investeringar i infrastruktur
tas fram. Detta sker bl.a. genom att regeringen utfirdar sérskilda planeringsdirek-
tiv till myndigheter. Regeringen styr ocksa framtagningen av beslutsunderlag med
instruktioner, regleringsbrev och lagstiftning (t.ex. forordningar). Detta ansvar
utkrivs ocksa genom val.

Myndigheterna (Vigverket, Banverket, SIKA, Linsstyrelserna och de regionala
sjalvstyrelseorganen) ansvarar for att beslutsunderlag produceras. Det huvudsak-
liga ansvaret for att andamalsenliga atgérder identifieras och analyseras ligger pa
Vigverket och Banverket. Dessa har ocksa ansvaret for att kvaliteten pa besluts-
underlag ir tillrackligt hog. Vigverket och Banverket ansvarar for de rutiner och
handledningar for kalkylering som utformas internt. Myndigheternas ansvar ut-
krédvs i forsta hand av generaldirektorerna.

SIKA skall enligt instruktionen ansvara for att den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen samordnas och genomfors pa ett gemensamt underlag. SIKA har ocksa
regeringens uppdrag att utveckla metoder. Det sker bl.a. genom att SIKA utveck-
lar gemensamma prognosmodeller for transporter och genom arbetet med gemen-
samma kalkylvirden (ASEK-projektet).

Ingen myndighet har idag resurser for en kontinuerlig granskning av alla besluts-
underlag. Granskning maste déarfor bygga pa urval.

Om ett trafikverk skulle lagga fram en nationell plan som innebdr att ett onodigt
kostsamt byggalternativ forordas, sa ligger ansvaret for underlagets brister i forsta
hand p4 myndigheten. Om regeringens planeringsdirektiv tillater myndigheten att
enbart redovisa ett enda alternativ och att gora det sa sent att inga remissinstanser
kan granska underlaget, sa faller en stor del av ansvaret pa regeringen.
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En viss roll spelas ocksa av stabsmyndigheterna Riksrevisionsverket och Stats-
kontoret. Riksrevisionsverket har bl.a. ansvar for att ta initiativ till granskningar
av statlig verksamhet. Detta gors i forsta hand genom s.k. effektivitetsrevisioner.
RRYV arbetar dven med regeringsuppdrag. Statskontorets uppgifter bestéar bl.a. i att
ta initiativ till utredningar och att uppmirksamma regeringen pa mojligheter till
okad effektivitet i statsforvaltningen. Detta gor Statskontoret i forsta hand genom
regeringsuppdrag.

Regeringens roll som kritisk bestillare av beslutsunderlag &dr déarfor viktig. Ett sétt
for regeringen att hantera de mer tekniska aspekterna av dessa bestéllningar kan
vara att utnyttja stabsmyndigheterna eller SIKA. I den nyligen avslutade plane-
ringsomgédngen anvinde regeringen RRV och SIKA. RRV gavs uppdraget att
granska kvaliteten 1 beslutsunderlagen. SIKA gavs uppdraget att utvéardera léns-
styrelsernas arbete med lidnsplanerna.

Genom att utforma tydliga beslutsunderlag och konsekvensbeskrivningar under-
lattas savil det politiska utkrdvandet av ansvar vid valen som styrningen av myn-
digheterna.

2.7 Hur kan beslutsunderlagen forbattras?

De samhillsekonomiska beslutsunderlagen ir inte det enda beslutsunderlaget.
Det finns en rad andra redskap och analyser som delvis dven beaktas av kalkyler-
na. I den man det forekommer brister i underlagen sa kan det bero pa:

e Bristande krav frdan regeringen pd uppfoljningar och efterkalkyler. Regering-
en bor darfor utforma sin roll som bestillare och granskare av beslutsunderlag
tydligare. Sarskilt viktiga dr kraven pd uppfoljning av kostnader, trafikutfall
och lonsamhet. Regeringen bor ocksa stilla formkrav pa plandokument och
beslutsunderlag.

e Bristande krav pad redovisning av alternativsokning. Bade Banverket och Vig-
verket analyserar flera alternativ vid planeringen av enskilda objekt. I inrikt-
ningsplaneringen synliggors dock oftast bara ett av dessa alternativ. Viktigare
alternativ bor dock redovisas och foljas upp bade i inriktningsplaneringen och
i analysen av enskilda atgirder eller atgiardskategorier. Pa detta sitt skapas
ocksad incitament att studera utbytbarheten mellan olika atgiardskategorier.

e Forvissa idag icke-kvantifierbara virden bor okad uppmdrksamhet ges i pla-
neringsprocesserna. Det innebér att viktigare problem noteras i inrikt-
ningsplaneringen och att konsekvenser beskrivs oversiktligt. Det kan gélla
problem med intrang, tillgidnglighet och regional tillvéxt.

e Brister i myndigheternas egen uppfoljning av beslutsunderlag och beslutspro-
cess. Framgangsrik styrning av myndigheterna kriver att dessa foljer upp sin
egen verksamhet. En sadan uppf6ljning kan sedan fungera som stod for den
utomstaende granskning som bor goras. Ett exempel pa ytterligare uppfoljning
skulle kunna vara att viktigare effektsamband foljs upp.
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3 Hantering av osakerhet och risk

3.1 Vad ar osakerhet och risk?

Begreppet osdkerhet kommer hir att anvindas i en vidare mening &n 1 traditionella
framstillningar av ekonomisk teori. I sdidana framstillningar betonas ofta att
framtida utfall kan bero pa hindelser som intrdffar i framtiden. I detta kapitel av-
ses emellertid alla i ett beslutsunderlag ingédende parametrar eller variabler for
vilka tvekan rader om man har séker kunskap. Med osékerhet avses saledes att
utfallet av en samhillelig investering kan innebéra olika samhéllsekonomiskt
netto. Utfallet bestdms av dels projektets utformning och genomférande, dels ut-
fallet av en rad parametrar eller variabler som beskriver forutsittningar och om-
virldsfaktorer. En beskrivning av osdkerheten innebdér att de olika tinkbara utfal-
len och/eller parametervirdena beskrivs, och att om mdjligt en sannolikhet knyts
till de olika utfallen/virdena.

Med risk menas att individens vérdering av utfallet av ett samhélleligt projekt for
just henne &r osékert. Risken for en individ beror ocksé pé hur effekterna av en
viss investering samvarierar med individens och sambhdllets Ovriga investeringar.
En samhillsekonomisk analys av risken forenad med en samhallelig investering,
utgar saledes fran individens vérdering av osédkerheten i nyttan av investeringen,
kostnader eller andra uppoffringar och dessas samvariation med den enskilde in-
dividens 6vriga osidkra nyttor och kostnader. Definitionen av risk ovan ticker ock-
sa risker som kanske inte alltid uppfattas som att de drabbar individer. Det kan
t.ex. innebdra att ett projekt blir mycket olonsamt eller att det 1 efterhand visar sig
att virdefulla miljoer forstorts.

3.2 Hur hanteras osékerhet och risk idag?

I den senaste inriktningsplaneringen gjordes ett antal berdkningar av prognosers
kinslighet for variation i olika omvérldsfaktorer (SAMPLAN 1996:7, kapitel 5).
Vidare gjordes en bedomning av osdkerheten i1 de samhillsekonomiska kalkyl-
underlagen (i kapitel 12). Trots detta kan man konstatera att en “etablerad” metod
for att hantera osédkerhet i beslutsunderlagen i transportsektorn saknas. En sadan
metod behovs for att systematiskt kunna bedoma och virdera osédkerheter och ris-
ker bade pa objektniva och pa inriktningsplaneringsniva. En praktiskt hanterbar
metod behovs darfor for att producera sadana beslutsunderlag, och dessutom bor
den fortlopande datainsamling identifieras som skulle behovas som underlag for
att kunna gora ett sddant beslutsunderlag.
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Syftet med ASEK-6versynen ér i forsta hand att ge underlag for bedomningar i
inriktningsplanering och for prioritering i nationella planer. Det innebér att under-
lagen skall ge grund for att bedoma totala ramar och fordelning mellan investe-
ringar och underhall men ocksa for att prioritera mellan utformningar av samma
projekt. Preliminéra berdkningar och kinslighetsanalyser kan ocksa vintas paver-
ka projektutformning. Det dr dirfor viktigt att det belyses vilken I6nsamhet som
nas vid en ldgsta bedomd trafik, hog rinta, 1aga tidsvéarden ( d.v.s. ett ogynnsamt
scenario) och motsvarande for ett gynnsamt scenario.

Problemet med de teoretiska ansatser som foreslas i olika utredningar idr att de for-
utsétter att osdkerheter och risker &r vl kartlagda. ASEK:s bedomning é&r att ett
avgorande hinder for forbittrade riskanalyser &r att det idag saknas en littillgéing-
lig 6versikt (for en lidngre period) av kostnads- och trafikutfall i investeringar i
végar och jarnvigar jamfort med de underlag som 1ag till grund for besluten. Vi-
dare skulle det behdvas en bedomning av hur utfallet av en investerings nytta och
kostnader over tiden samvarierat med aktivitetsnivan i ekonomin i 6vrigt.

En bittre databas om dessa utfall skulle kunna ligga till grund for osédkerhets- och
riskbedomningar. En fortlopande uppfoljning ger ocksa i sig ett ytterligare incita-
ment for dem som producerar kalkyler och prognoser att anstringa sig for att
upptidcka och undvika systematiska fel.

3.3 Tankbara ansatser for hantering av osékerhet och risk
i samhallsekonomiska I6nsamhetsbedémningar

I detta avsnitt gor vi en utvikning for att ge en oversikt av tinkbara ansatser for att
hantera osédkerhet och risk, for att déarefter aterga till att foresla ansatser som skulle
kunna tillimpas for planering i transportsektorn. Oversikten bygger pa tidigare
oversikter av metoder for samhillsekonomisk osdkerhets- och riskbedomning
(t.ex. Layard och Glaister, 1994, Bohm och Andersson, 1981, Kahlstrém, 1997,
och NOU 1997:27).

Ledande framstéllningar av samhéllsekonomisk kalkylmetodik (t.ex. Layard och
Glaister, 1994) brukar framhalla att osékerheten bor hanteras didr den uppstér. Det
innebdr att osidkerhet hanteras for varje kalkylpost eller kalkylparameter. Innan
man kommer till en konkret berdkning av osédkerhetens eller riskens omfattning
gar man igenom en mer forutsittningslos provning av vilka kallor till osédkerhet
och risk som kan finnas i1 det konkreta fallet.

En forsta uppgift for utredaren dr att beskriva osékerhetens art. Utredaren maste
da bedoma vilka osédkerheter som &r sa stora att de fortjanar att uppmirksammas.
I praktiken innebér det att utredaren bortser ifrdn osékerheter som denne bedomer
som mindre betydelsefulla eller inte kinner till.

En andra uppgift ar att identifiera tdnkbara extrema utfall av olika forutséttningar
och att analysera hur dessa paverkar lonsamheten i olika projekt. Fordelen med
kanslighetsanalyserna &r att dessa inte kraver nagra sannolikheter. De kan &dnda
visa beslutsfattarna i vilken grad olika forutséttningar kan paverka 1onsamheten av
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en viss atgiard. Har stannar i praktiken de flesta analyser. Har man dessutom moj-
ligheter att védga in hur sannolika olika utfall 4r sa kan man gora ytterligare analy-
ser.

Ett problem ir att om antalet parametrar som man vill analysera kénslighet for dr
stort, sa vixer antalet separata berdkningar man behdver gora snabbt (om antalet
parametrar man vill studera dr n sd dkar antalet nddvindiga berikningar som 2" ).
Denna mangfald kan dock begriansas genom att endast ett fatal parametrar stude-
ras eller genom att endast ett maximalt och minimalt utfall studeras. Nér denna
bedomning gors kan det vara lampligt att forsoka beskriva nagorlunda konsistenta
scenarier som leder till olika extrema utfall. Att ett scenario dr konsistent innebér
att det dr troligt att en kombination av omstindigheter kan intrdffa samtidigt. Ett
exempel kan vara att hela ekonomin gar in i en hogkonjunktur. Samtidigt blir
byggmarknaden Overhettad. Detta kan vintas leda till att berdknade investerings-
kostnader i infrastrukurprojekt blir hogre dn berdknat. Omvéndningen giller i lag-
konjunktur. Kostnaderna kan naturligtvis bli hogre eller ldgre 4n berédknat av
andra dn konjunkturella skal.

En tredje uppgift ar att bedoma vilka av dessa utfall eller scenarier som dr mest
troliga och att eventuellt sitta sannolikhetsvikter pa dessa. Med hjilp av sprid-
ningen i tidigare utfall skulle dessa sannolikheter hjilpligt kunna bedémas.

En fjédrde uppgift beror hur konsekvenserna av olika risker fordelar sig i befolk-
ningen. Om chanser eller risker kan att triffa enskilda individer i olika hog grad,
kan det finnas anledning att beskriva tankbara fordelningar av risken/chansen for
just dessa individer. En samhillsekonomisk analys av risken forenad med en inve-
stering utgar ifran individuella virderingar av nyttigheten, kostnaden och dessas
samvariation med den enskilde individens dvriga nyttor.

Vi har nu kommit till det komplicerade steg dér en kvantifiering av enskilda indi-
viders riskvirdering skall goras och aggregeras. En sddan bedomning stéller séle-
des stora krav pa information. Ett antal olika forenklingar har darfor foreslagits.

En forsta ansats innebir att man antar att alla individer har samma preferenser och
inkomster samt att de konsumerar lika mycket av den kollektiva nyttigheten. Ett
tidigt teorem i1 denna anda kallas Arrow-Lind teoremet (efter Arrow och Lind,
1970). Teoremet bygger pa att individerna paverkas forsumbart genom att bade
kostnader och intikter sprids ut nagorlunda jamnt pa ett stort antal individer, och
att det inte finns nagon forutsdgbar korrelation med nationalinkomsten. I dessa fall
kan man anta att individernas virdering av risken dr approximativt riskneutral.
Tillampning av denna ansats innebir att atgardens utfall da kan virdras till pro-
jektets forvintade virde, med hjilp av antaganden om sannolikheterna for olika
utfall.

Den forsta ansatsen modifieras nagot om nyttan av den kollektiva nyttigheten har
en forutsdgbar korrelation med nationalinkomsten. Ett teorem i1 denna anda (t.ex.
Wijkander, 1996) ar att om korrelationen mellan variationen 1 nyttan av den sam-
hilleliga investeringen och variationen i nationalinkomsten &r positiv skall rintan
riskjusteras positivt och omvint om korrelationen 4r negativ. Tillimpning av den-
na ansats innebdr att enskilda atgérder eller klasser av atgirder diskonteras med
diskonteringsréintor som berzknas specifikt for den klassen av atgérder.
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En andra ansats ir en klass av modeller betraktar individens mojlighet att msesi-
digt forsdkra sina privata investeringar och nyttorna fran de samhilleliga investe-
ringarna. Dir forutsitts att individerna vérderar korrelationen mellan variationen i
avkastningen av investeringar i den kollektiva nyttigheten och motsvarande varia-
tion i avkastningen av den privata portfdljen. Implikationen blir att en statlig myn-
dighet som vill riskjustera riantan maste veta nagot om hur marginalnyttorna av de
samhilleliga investeringarna &dr korrelerade med helst individernas marginalnyttor
av de privata investeringarna eller atminstone aktivitetsnivan i ekonomin. Om
denna korrelation &r noll s dr den riskfria riantan den ritta. Utan information om
korrelationen saknas argument for att rdntan skall vara hogre eller lidgre dn den
riskfria.

Ett teorem 1 denna anda (t.ex. Sandmo, 1972) siger att om individerna inte kan
diversifiera och ddrmed reducera sina risker fullt ut sa bor rdntan riskjusteras. Om
riskerna i infrastrukturprojekt bedoms som jamforbara med investeringar pa bor-
sen s bor infrastrukturen avkrdvas samma avkastningskrav i forvdag som borsin-
vesteringar. Den norska utredningen uppskattar denna komponent till 4,5 % for
Norge. Om motsvarande komponent &r lika stor 1 Sverige skulle den sammanlagda
rintan for Sverige bli 8,5 % (4 + 4.,5).

Den norska berikningen bygger pa tva forutsittningar: 1) att risken i infrastruktur-
projekt dr jimforbar med borsens (men inte likadan) samt 2) att de individer som i
visentlig grad triffas av infrastrukturprojektens effekter dr jamforbara med bors-
aktorernas. Den norska utredningen argumenterar for att vi som finansiérer (skat-
tebetalare) och nyttjare av infrastrukturen (i form av hogre nationalinkomst) kan
vintas ha liknande virderingar. Denna ansats rekommenderas av de norska utre-
darna i NOU 1997:27. Ett argument som liknar detta har framforts av den svenske
ekonomen Nils Bruzelius.

Tillampning av denna ansats innebir saledes att en gemensam riskkorrigerad rin-
tesats tillampas for all diskontering i exempelvis transportsektorn. En konsekvens
av att riskjustera rdntan blir att i tiden avldgsna intdkter och kostnader virderas
ned proportionellt mer dn nérbelidgna floden. Det &r rimligt om man bedémer att
nyttan av infrastrukturen blir mer osiker ju ldngre in i framtiden vi blickar.

Det finns dock olika argument mot ansatsen att riskjustera rintan. Ett motargu-
ment 4r att en riskjusterad ridnta samtidigt ger en diskriminering av langsiktiga
projekt (se dven kapitel 4.1 om diskonteringsridntor). En annat argument dr att
risken inte sidkert dr jamnt vixande i framtiden. Om riskerna t.ex. dr jamnt forde-
lade eller avtagande in i framtiden sa bor riskjusteringen ocksa avspegla detta. Det
ir 1 dessa situationer som ett avkastningskrav kan vara att foredra.

En tredje ansats drabbas inte av invindningarna om snedvridning. Det dr metoden
med sikerhetsekvivalenter. Den innebir att varje osédker kostnad och osiker in-
takt, 1 varje tidpunkt, viarderas med en s.k. sdkerhetsekvivalent. Dérefter diskonte-
ras kalkylposterna med en riskfri rinta. Denna ansats har dock nackdelen att den
kriaver dnnu mer information: bade fordelningar for varje parameter i varje tid-
punkt och motsvarigheten till riskpreferenser.
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Lat oss sammanfatta med att konstatera att det i princip finns ett antal olika alter-
nativ for att 1 kalkyler beskriva osidkerhet och hantera forekomst av risk. Alla des-
sa ansatser kraver dock mer arbete men framfor allt mer information om tidigare
investeringars utfall, information som vi inte har idag.

Som vi konstaterade inledningsvis gors idag ingen systematisk redovisning av ris-
kerna med enskilda atgirder. Den diskonteringsranta som hittills har tillimpats i
Sverige har varit riskfri. ASEK har dven denna gang bedomt att argumenten for
att ga over till en riskjusterad rinta for nirvarande inte ar tillriackligt starka. En
hog grad av medvetenhet om hur osédkerhet och risk bor paverka beslut medfor
darfor krav pa att osikerhet och risk redovisas pa andra sitt. I avsnitten 3.5 och
3.6 nedan presenterar vi vara forslag till hur osékerheter och risk bor redovisas.

3.4 Vilka ar de viktiga osakerheterna?

Eftersom kunskaperna om utfall dr tunna, sa dr kunskaperna begrinsade om vilka
som dr de viktigaste killorna till osdkerhet om I6nsamheten. Ett stort antal hypo-
teser kan formuleras om viktiga kéllor till osdkerhet. Flera av dessa redovisas 1
Tabell 3.1. Tva av dessa hypoteser har tilldragit sig sirskild uppmérksamhet pa
senare ar. Dessa dr att byggkostnader respektive prognoser om framtida trafikflo-
den ir viktiga kéllor till osdkerhet om l6nsamheten av planerade investeringar i
végar och jarnvagar. Dessa har ocksa studerats av Riksrevisionsverket (RRV) i en
rapport om kostnadsutfall (RRV 1994:23) och i1 en rapport om prognoser for jarn-
vigstrafik (RRV 1997:32). I bada rapporterna anser man sig finna grund for be-
domningen att faktiska utfall ofta avviker kraftigt frin bedomningarna i underla-
gen.

Tabell 3.1 Ténkbara kallor till osakerhet i trafikverkens I6nsamhetskalkyler

Parametervérden Prognoser Kostnader Effekter som inte
vérderas

Rénta Passagerarfléden Byggkostnader Natur- och kulturvér-

Skattefaktorer Godsfléden Transportkostnader  den

Tidsvéarden Vagnfléden Miljoeffekter

Olycksvéarden

Transportkostnader

Livsléangder

Efter att studien av kostnadsutfall publicerats har en uppfoljning inletts. Resultatet
av denna uppfoljning framgar av Tabell 3.2 och Tabell 3.3.
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Tabell 3.2 Banverkets investeringskostnader fér projekt som avslutats under

aret
Utfall Startbeslut Avvikelse Avvikelse i
procent
1997 1782 1883 -101 -5
706 865 -159 -18
468 507 -39 -8
83 86 -3 -3
231 172 59 34
1937 2030 -93 -5
Summa inbesparade medel -336
Genomsnittlig absolut avvikelse i 12
procent

Kalla: Banverkets arsredovisning 1997

Tabell 3.3  Végverkets investeringskostnader fér projekt som avslutats under

aret
Utfall Plan 1994 Avvikelse Avvikelse
i procent
1996 189 151 38 25
669 775 -106 -14
191 188 3 2
328 421 -93 -22
1003 1005 -2 0
166 164 2 1
99 122 -23 -19
235 290 -55 -19
291 375 -84 -22
269 213 56 26
301 330 -29 -9
267 339 -72 -21
1997 181 257 -76 -30
424 407 17 4
287 308 -21 -7
153 158 -5 -3
2110 2110 0 0
Summa insparade medel -450
Genomsnittlig absolut avvikelse i 13
procent

Kaélla: Vagverkets arsredovisningar 1996 och 1997
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I de efterkalkyler som redovisas i verkens arsredovisningar for 1997 (och for Vig-
verket dven 1996) framgér att fiardigstillda investeringar i flera fall underskridit
de berdknade kostnaderna. Vigverkets kostnadsutfall for investeringar som slut-
forts under 1996 och 1997 avviker fran de i planen beridknade kostnaderna med i
genomsnitt 13%. For Banverkets investeringar avviker kostnadsutfallet de kost-
nadsberikningar som fanns tillgéngliga vid startbeslutet med i genomsnitt 12%.
Den tyder pa att trafikverken atminstone under de senaste aren fatt grepp om
kostnadsutfallen. Det finns dock anledning att dven fortséttningsvis folja kostna-
derna.

Det kan finnas anledning att vidare diskutera metodfragor for hur kostnadsberak-
ningar och prognoser skall kunna forbittras. Detta dr dock inte vért syfte. Vart
syfte dr snarare att peka pa att RRV:s studier ger tillrdcklig grund for att hivda att
det dr viktigt att belysa hur tankbara variationer i kostnader och utnyttjande kan
paverka investeringars lonsamhet.

Uppskattningar av centrala kalkylparametrar som t.ex. tidsvirden, olycksvirden
och rintor kan inte heller betraktas som sdkra. ASEK har dirfor sokt belysa hur
tankbara variationer i dessa parametrar kan paverka en investerings 1onsamhet.

Banverket och Vigverket har i var sin fallstudie (Vigverket, 1998 och Banverket,
1998) genomfort kinslighetsanalyser dér vissa kalkylparametrar har varierats. For
samtliga parametervirden hojdes och sénktes virdet med 20 % utifran det re-
kommenderade virdet. Vigverket har riknat pa 40 och 60 ar for livsldngden.

Banverket genomforde kénslighetsanalyser av sex investeringsobjekt. Tre av des-
sa dr storre projekt for vilka prognoserna riaknades om, tva var mindre for vilka
elasticitetsberdkningar genomfordes och det sista dr en plankorsningsforbéttring.

Det visar sig att jirnvéigsinvesteringarna dr mest kénsliga for diskonteringsréntan.
Bruttonyttan minskar med i genomsnitt ungefiar 20 % om rintan 6kar med 20%
fran 4 till 4,8 procent. Detta dr knappast forvanande med tanke pa att livslangden
ar 60 ar. Forandringar i livsldngden dr foljaktligen ocksa viktiga. En minskning av
livslangden med 20 % till 48 ar minskar bruttonyttan med i genomsnitt ca 8 %.

Den nist viktigaste faktorn dr prognoser om resande. Bruttonyttan varierar med i
genomsnitt 7 % om basprognosens resande varierar med 20 %. Aven forindringar
av tidsvirden paverkar jarnvégsinvesteringar mycket —i genomsnitt 8 % nar
tidsvirdet fordndrades med 20 %. 1 6vrigt dr investeringarnas bruttonyttor relativt
okénsliga for fordndringar i parametervérden.

Vigverket genomforde kinslighetsanalyser av tva investeringsobjekt. Det ena ar
en forbifart och det andra &r ett breddningsprojekt (fran 8 m till 13 m). Forbifarter
dr ett slag av investering dir prognoserna om hur stor andel av trafiken som kom-
mer att fortsitta att gd genom eller forbi tétorten kan sla fel. Breddning valdes for
att det dr en ofta forekommande atgérd.

Aven for viginvesteringar #r tidsvirdet viktigt. I exemplet breddning okar brutto-
nyttan med 5 % om tidsvérdet for tjansteresor okar med 20 %. I exemplet forbifart
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okar bruttonyttan med 2 % om tidsvérdet for tjansteresor 6kar med 20 %. Nir alla
restidsvérden Okar sd paverkas naturligtvis nyttan mer.

Viginvesteringarna i exemplen var mer kénsliga for fordndringar 1 olycksvirdet.
En 6kning med 20 % o6kade nyttan med 7 % i exemplet breddning och 6 % i ex-
emplet forbifart. For specifika atgérder t.ex. rena sidkerhetsdtgirder som flacka
slénter har naturligtvis olycksvirdena en storre betydelse. Hogre parametervérden
paverkar naturligtvis kalkylerna for alla specialdtgirder t.ex. bulleratgirder dar
bullervirderingar far stor betydelse liksom for luftatgirder.

Bade Banverket och Vigverket har med emfas framhallit att effektsambanden
som ligger under kalkylerna dr en minst lika viktig killa till osdkerhet som kal-
kylparametrar och prognoser. SIKA instimmer i denna bedomning. Konsekven-
sen av detta bor rimligen bli att kiinslighetsberdkningar gors av olika effektsam-
bands betydelse for investeringar gors och att en oversyn av viktiga effektsam-
band initieras. Eftersom det dr Banverket och Vigverket som ansvarar for att ut-
veckla effektsambanden finns savitt SIKA kan bedoma inga formella hinder for
att verken tar initiativ till att genomftra sddana analyser.

Sammanfattningsvis kan man saledes konstatera att rinta och livsldngd for nérva-
rande dr parametrar for vilka sma variationer har stor effekt pa 1o6nsamhet. Betraf-
fande rédntan aterkommer vi nedan i kapitel 4.1. For végar 4r det viktigt att i det
enskilda fallet klargora vilken funktionell livslidngd ett objekt har och i vilka situa-
tioner den funktionella livslingden dr osdker. Till ndsta ASEK-genomgang bor
vérden for bade jarnvégars och vigars livslangder omprovas.

Aven prognosticerad trafik kan ha stor betydelse. For jarnvigar behovs en funge-
rande uppfoljning av viktiga forutsittningars betydelse for prognoserna. Fortsatt
utveckling av tidsvérden behovs.

For speciella investeringar som atgirder for 6kad sékerhet, minskat buller eller
minskade luftutsldpp blir de motsvarande kalkylvérdena sirskilt viktiga. For
olycksvérden dr skattningarna kénsliga for val av metod samt vilka antaganden
som gors betriffande atgidrdens paverkan pa sidkerhetsnivan. Det finns déarfor an-
ledning att prioritera en forbittring av skattningarna av olycksvirden.

3.5 Tankbar redovisning av osakerhet

SIKA har tillsammans med foretradare for Vigverket och Banverket diskuterat
olika tdnkbara sitt att redovisa osdkerhet. Tva fallstudier i form av kénslighetsbe-
rikningar av investeringar har genomforts. Ett syfte med dessa berdkningar har
varit att ge ett forsta underlag for att bedoma viktiga osidkerheter infor inriktnings-
planeringen.

Kinslighetsanalyserna bekriftar hypotesen att resfloden kan vara viktiga for inve-

steringar i banor och forbifarter. Om parametervirdena varieras med 20 % har
riantan storst effekt bade pa l1onsamhet i investeringar i vdg och jarnvig. For jarn-
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végar paverkar 20 procentiga forandringar i resande, livsldngd och tidsvérde
bruttonyttan med cirka 10 %.

Aven intringskostnader medfor en osikerhet om ett projekts lonsamhet. Intring
kan for vissa investeringar vara en stor kostnad antingen for merkostnader som tas
for att undvika negativa effekter eller for de aterstdende intrangseffekterna. Rege-
ringen bor darfor ge trafikverken i uppdrag att foresla former for ett fortsatt arbete
med en exempelinsamling som behdvs for att kunna generalisera till schabloner.

ASEK:s beddmning ir att osdkerhetsanalyser frdmst bor goras i inriktningsplane-
ringen. Dir bor olika tiankbara scenarier for omvérldsfaktorer, utveckling av tra-
fikutbud och efterfridgan samt behov av infrastruktur formuleras. I inriktnings-
planeringen bor ocksa “sannolikhetsbedomningar” goras av de olika osédkerhets-
dimensionerna. Nér inriktningsplaneringen identifierat ett fatal kritiska osiker-
hetsdimensioner bor dessa 1 princip kunna belysas med kénslighetsanalyser och
”sannolikhetsbedomningar” for enskilda storre ( t.ex. >50 mkr) objekt i den natio-
nella planeringen. Dérfor bor exempelvis analyser goras av jarnvégsinvesteringars
kinslighet for trafikprognoser, vigforbifarters kinslighet for trafikantaganden och
sikerhetsatgiardernas utbytbarhet och kianslighet for olycksvirden. Med hjélp av
dessa och kinslighetsanalyser av kritiska investeringar kan direfter osdkerhets-
analyser goras av kritiska inriktningsalternativ och projekt.

For en fortsatt utveckling av osdkerhetsbedomningarna anser ASEK att regeringen
fortsatt bor stilla krav pa Banverket och Vigverket att efterkalkylera. Ett syfte
med dessa uppfoljningar bor vara att skapa forutsittningar for att i framtiden for-
bittra kostnadskalkyler och prognoser. For att gora det behovs béttre uppfolj-
ningsdata. Tidnkbara ytterligare punkter eller fortydliganden dr foljande:

o Vigverket gor efterkalkyler tre ar efter att en investering (atgird) fardigstallts.
Efterkalkylen grundas pa faktiska trafikfloden.

o Banverket gor efterkalkyler pa strakniva fem ar efter att en investering (at-
gird) fardigstillts. Alla fordndringar i tidtabell och resande tillskrivs samtliga
atgdrder som vidtagits pa straket de senaste fem aren.

« Kostnadsutfallen jimfors med de kostnadsberdkningar som legat till grund for
beslutade planer och vid byggstart. Eventuellt kan av regeringen godkédnda
fordyringar ocksa laggas till.

SIKA anser dessutom att regeringen bor ge Viagverket och Banverket 1 uppdrag att
foresla former for hur databaser skall upprittas for uppfoljning av investeringar,
samt att paborja sammanstillandet av sddana uppgifter. I dessa databaser bor kal-
kyler i olika skeden registreras. Det bor framga vilken kalkyl som lag till grund
for beslut om nationella planer respektive beslut om byggstart. Databasen bor in-
nehalla viktigare kalkylparametrar som anvints. Syftet bor vara att det pa sikt bor
finnas en lattillgénglig databas med vilken infrastrukturinvesteringars osikerhet
skall kunna analyseras. Ett forsta steg skulle kunna vara att undersoka om det &r
mojligt att till rimliga kostnader konstruera en sadan databas for investeringar som
kostat mer dn 50 mkr och som fardigstéllts de senaste 10 aren.
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3.6 Tankbar redovisning av risk

Den storsta risken i inriktningsplaneringen é&r att beslut fattas om olonsamma in-
vesteringar i ny kapacitet eller att Ilonsamma investeringar forbises. Dessa risker
traffar enskilda individer genom att en uppnaelig vélfardsniva i termer av BNP,
restider, okad sidkerhet m.m. inte realiseras. Den viktigaste risken torde saledes
vara variationer av allmin inkomstniva.

Vi har i kapitel 2 fokuserat pa faktorer som leder till 6kade risker for investeringar
1 olonsam kapacitet. Skilen till att lonsamma investeringar forbises kan t.ex. vara
underskattningar av framtida tillvdxt och ddrmed framtida resande, av den framti-
da virderingen av restidsminskning eller framtida vérdering av att undvika olyck-
or.

Som vi ser det finns det dock stindigt ett antal intressegrupper som verkar for be-
slut om investeringar i bade 16nsamma och olonsamma projekt. Vi bedomer darfor
inte att riskerna for att for manga investeringar gors dr symmetriska med riskerna
for att for fa investeringar gors. Vi har dirfor pekat pa ett antal omstdndigheter
som leder till 6verskattning av investeringars lonsamhet t.ex. 1dga riantor, langa
livslangder och dverskattning av framtida resor.

Eftersom det verkar finnas skl till att investeringars l1onsamhet 6verdrivs har oli-
ka ansatser foreslagits for att balansera dessa incitament. En ansats som foreslagits
av olika observatorer av planeringsprocesserna dr att ansitta ett hogre avkast-
ningskrav. Ledamoten i SIKA:s vetenskapliga rad, professor Lars Hultkrantz, har
t.ex. pladerat for en “forenklad metod for att begrinsa risker i planeringsarbetet”.
Hultkrantz anser att det tillsvidare kan ricka med ett forhojt avkastningskrav pa
nettonuvirdet i storleksordningen NNK > 0,4.

I kapitel 4.1 om diskonteringsrintan fors ett resonemang om hur de totala ansla-
gen den senaste planeringsomgangen var mindre @n den totala volymen 16nsamma
investeringar. Nidr man rangordnade de ténkta investeringsprojekten fann man att
det marginella projektet hade en lIonsamhet (nettonuvirdekvot) pa ca 0,5. Detta
“avkastningskrav” var saledes snarare ett resultat av de beslutade budgetramarna
an ett medvetet sétt att hantera risk.

Det saknas idag objektiva grunder for att faststidlla en optimal niva pa ett sadant
avkastningskrav. En avkastning pd NNK = 0,4 motsvarar en 6kning av ridntan med
cirka 2 procentenheter. Som vi ser det, saknas idag skl till att en risk- och infla-
tionsfri rinta skulle avvika fran 4 procent (se kapitel 4.1). En niva for en riskjuste-
rad rinta som foreslagits &r cirka 8 procent vilket innebér en riskkomponent mot-
svarande cirka 4 %. Det skulle motsvaras av ett avkastningskrav om cirka

NNK > 1.

Om man istillet riaknar pa ett typfall kan man komma fram till f6ljande. En inves-
tering med livsldngd 60 ar och en nytta 1 forsta aret som véxer med 1,5 % per ér
och som kostar 21,9 har ett nettonuvérde 0,4 med diskonteringsréintan 4 %. Denna
investering 4r saledes nitt och jimnt 16nsam med ett Hultkrantzskt avkastnings-
krav. Med réntan 5,65 % blir nettonuvérdet 0. I detta exempel motsvaras saledes
ett avkastningskrav pa 40 % utover av kostnaderna av en riskjustering av ridntan
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med ca 1,65 procentenheter. Med en investering med samma nyttofléde, men med
livslangd 40 ar och kostnad 17,8 motsvaras avkastningskravet pa 40 % av en
riskjustering av rdntan med ca 2,2 procentenheter.

Ett avkastningskrav ir ett sétt att hantera forekomst av risk. Det utgor dock ingen
redovisning av risken. Risken bestar snarare i att en investering ger mindre av-
kastning i termer av nytta. Betrakta foljande exempel. En ny jdarnvig motiveras
med en trafikprognos som siger att resandet skall 6ka med 300 %. Den samhdills-
ekonomiska kostnaden antas vara 10 Mdr. kr. Detta antas ge en NNK pa sdg 0.
Om det rader osédkerhet om hur stor nyttan blir, t.ex. genom att det finns en moj-
lighet att resandet 6kar mindre kan man sédga att det foreligger en risk. Om nyttan
t.ex. bara blir 6 Mdr kr, sd blir NNK -0,4. Risken i detta fall 4r att nyttan i en alter-
nativ investering med NNK 0,5 inte blir av d.v.s. nyttor for 9 miljarder kastas
bort. I detta exempel ir det inte sjdlvklart hur dessa nyttor skulle fordelat sig
istéllet.

Risken skulle i detta fall kunna redovisas som en osikerhet i prognosen om resan-
de, osidkerhet i resnyttor métta i kronor eller i form av variation av NNK. Podngen
ar att man pa detta sétt kan tydliggora skillnader i bedomd risk mellan olika pro-
jekt.

Valet av en dndamélsenlig metod for riskhantering bor rimligen bero pa vilken
eller vilka risker man tror sig sta infor. Om tillvixttakten i trafiken betraktas som
den viktiga osékerheten bor man belysa lonsamhetens kinslighet med avseende pa
tillvaxten. Man kan ocksa prova olika val av tidpunkt for investeringen. Da kan
det vara lampligt med berdkningar av optionsvérdet av att vianta. Om det dr den
ekonomiska livsldngden i investeringen som &r den stora osikerheten sa kan man
prova om investeringen klarar investeringskriteriet vid den kortare livslingden. En
annan metod kan vara att se om den klarar investeringskriteriet vid en forvintad
livsldngd.

Om man inte kan testa flera scenarier eller gora kénslighetsanalyser, instimmer vi
i Hultkrantz bedomning att ett allmént avkastningskrav pa kan vara ett bra sitt att
hantera risker pa i inriktningsplaneringen. Ett sddant krav pa avkastning bor dock
jamforas med andra tdnkbara sitt att hantera risk.
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3.7 Slutsatser

I detta kapitel har vi diskuterat mgjligheterna att 1 storre utstrackning redovisa
osidkerheter och risker med forknippade med storre atgérder i transportsektorn. Vi
har konstaterat att det idag saknas lattillgdngliga data for att gora analyser av
storleksordningen pa viktiga osidkerheter och risker. Vi foreslar darfor att en sam-
manstidllning av data som kan ligga till grund for sadana analyser inleds.

ASEK:s huvudforslag ir att osidkerhetsanalyser framst gors i inriktningsplanering-
en. Dessa kan goras genom att parametrar och parameterkombinationer for bl.a.
utveckling omvirld och trafikutbud varieras for att finna ett hogt och ett lagt tra-
fikeringsalternativ. Nir sirskilt viktiga parametrar identifierats kan dessa anvin-
das for att redovisa osédkerhet kalkylerna for enskilda objekt.

I detta kapitel redovisas analyser av investeringars kédnslighet for variation i cen-
trala kalkylparametrar. Det vore virdefullt om dessa studier kunde byggas ut med
en utvidgad exempelsamling for att bedoma slutsatsernas allmingiltighet.
Genomgéngen pekar ut ridnta och livslangd som viktiga parametrar for Ionsamhet.
Vi foreslar darfor att studier av végars och jarnvégars livsldngd initieras av Ban-
verket och Vigverket.

Aven resande och restidsvinster har stor betydelse for investeringarnas Ionsamhet.
Vi foreslar darfor att man i inriktningsplaneringen prioriterar kianslighetsanalyser
av forutsittningar som har stor betydelse for prognoserna om jarnvégsresande.
Det kan t.ex. rora sig om antaganden om biljettpris, hastighet och turtéthet. For
véginvesteringar (t.ex. forbifarter) bor investeringar som é&r kénsliga for trafike-
ringsantaganden identifieras och analyseras. I denna ASEK genomgang har det
gjorts en omfattande genomgang av tidsvérden for persontrafik. For en samman-
fattning av denna se kapitel 9.

Siakerhetsatgirderna bor studeras som en helhet med utbytbarhet mellan olika slag
av atgirder och rangordningarnas kénslighet for olycksvirderingen bor studeras.
Detta kommer att studeras 1 den strategiska analysen.

Intrang kan for vissa investeringar vara en stor kostnad, antingen for merkostnader
som tas for att undvika negativa effekter eller for de aterstaende intrangseffekter-
na. Fortsatt arbete med exempelinsamling behovs for att kunna generalisera till
schabloner.

Banverket och Vigverket framhaller att effektsambanden som ligger under kalky-
lerna dr en minst lika viktig kélla till osdkerhet som kalkylparametrar och prog-
noser. Banverket och Vigverket bor darfor initiera kdnslighetsanalyser av effekt-
sambands betydelse for investeringar och en dversyn av viktiga effektsamband.

Beroende pa vilka osdkerheter som identifieras i inriktningsplaneringen sa bor
riskanalyser genomforas for storre projekt och atgédrdskategorier. En sadan risk-
analys kan ta sin utgangspunkt i de alternativ for hog och lag trafikering som
identifierats i inriktningsplaneringen. Genom att tillimpa dessa pa ett enskilt inve-
steringsobjekt kan den tinkbara variationen 1 exempelvis ett projekts nytta och
didrmed projektets nettonuvirde redovisas.
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4 Overgripande kalkylvirden

4.1 Diskonteringsréanta

Varfor ar diskonteringsrantan viktig?

I manga klassiska lirobocker i samhéllsekonomisk 16nsamhetsbedomning laggs
stor vikt vid bestimning av rantenivan. Det finns tva skal till det: dels fungerar
diskonteringsrintan som ett implicit avkastningskrav, dels kan den paverka vilket
slag av investeringar som blir lonsamma.

Rantan ar en nyckelparameter for att bestimma atgardsramarna

Det forsta skilet till att diskonteringsrédntan betraktas som viktig dr att samhélls-
ekonomisk 16nsamhet i princip kan betraktas som ett kriterium for om ett projekt
skall genomforas. Diskonteringsriantan dr da en central parameter som avgor hur
stora ramar som skall anslas till investeringar. I kapitel 3 ovan redovisades berzk-
ningar som visar att rantan har stor effekt pa 1onsamheten av investeringar. Pa
samma sitt paverkar skattefaktorerna direkt den volym som &r I6nsam. Om det
darfor vore sa att statsmakterna i Sverige skulle ansla medel i samma omfattning
som trafikverken kunde visa pa lonsamma atgérder sa skulle ridntan och skatte-
faktorerna vara mycket betydelsefulla.

I den senaste planeringsomgangen fastslog dock regeringen anslagsramar pa en
niva som lag visentligt under den nivda som med kalkylerna kunde motiveras som
16nsam och dessutom visentligt under den niva som beslutats i den nist senaste
planeringsomgangen. ASEK bedomer det inte heller som troligt att statsmakterna
under den niarmaste tiden kommer att lata berdknad 1onsamhet vara direkt styran-
de for anslagsramarna. Det utesluter dock inte att volymen beridknat 16nsamma
atgirder kan paverka storleken pa anslagsramarna. Det verkar tvdrtom rimligt att
den volym klart lonsamma investeringar som trafikverken kan visa upp pa sikt
paverkar anslagens storlek.

Den slutsats som ASEK drar dr att skatte- och rinteparametrarna sjilvklart skall

vara sa “'riktiga” som mojligt, men att de i ljuset av att de inte har ett starkt direkt
inflytande pa anslagsramarna i nulédget inte kréver en omfattande utredning.

SIKA Rapport 1999:6



36 SIKA

Rantan paverkar sammanséttningen av atgardsportfdljen

Det andra skilet for att rintan dr viktig dr att den kan paverka sammanséttningen
av atgirdsportfoljen. Den kan t.ex. paverka langsiktigheten i valet av atgédrder
liksom den kan paverka avvigningen mellan investering och underhall.

For att forsta hur rdntan paverkar langsiktighet kan man betrakta tva olika inve-
steringar. JAmfor tva investeringar med samma kostnader och samma totala in-
takter om dessa inte diskonteras. Lat den forsta ha samma intékter varje ar i 20 ar
medan den andra investeringen har en hogre arlig intikt de forsta 10 aren for att
dérefter ha ett klart lagre arligt intaktsflode. Ju hogre rianta desto mer kommer den
andra att bli mer 16nsam &n den forsta.

Betrakta dven foljande jamforelse. Lat den forsta atgirden ha en lag investerings-
kostnad och en hog arlig underhéllskostnad, medan den andra har en hogre inve-
steringskostnad men en ldgre arlig underhallskostnad. Ju hogre diskonteringsrinta
man anvinder desto mer kommer investeringen med 1ag investeringskostnad att
framsta som lonsam.

Skilet till dessa effekter dr att ju hogre rinta man har desto mindre viger kostna-
der och intdkter som ligger langt in i framtiden.
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Tillampning av diskonteringsrantan

Den samhilleliga diskonteringsriantan bor tillimpas pa alla kostnader och nyttor
som anslagsfinansierade atgérder for med sig. Eftersom diskonteringsrintan till-
sammans med skattefaktorerna i praktiken fungerar som ett slags avkastningskrav
sa bor nivan pa diskonteringsrintan inte direkt jamforas med avkastningskraven
pa offentliga foretag och offentlig avgiftsfinansierad verksambhet.

Investeringar i avgiftsfinansierad verksamhet bor dirfor provas mot den aktuella
verksamhetens avkastningskrav. Det stiller till ett problem for Banverket som
bade maste bedoma vilken trafikering som kan tankas komma till stdnd pé fore-
tagsekonomisk grund och bedoma det samhillsekonomiska viérdet av denna trafik.
Den foretagsekonomiska kalkylen bor da helst anvidnda den aktuella verksamhe-
tens avkastningskrav som diskonteringsrinta, medan den samhéllsekonomiska
kalkylen for trafiken bor diskonteras med dem samhilleliga diskonteringsridntan.

I Banverkets kalkylvéigledning rekommenderas den samhillsekonomiska diskon-
teringsridntan 4 % for den foretagsekonomiska kalkylen. Istillet bor operatorens
avkastningskrav tillimpas. Om detta inte &r ként skulle ett krav fran nagon annan
liknande operator kunna tillimpas.

Hur bestams diskonteringsrantan?

Den nuvarande rekommendationen ir att en riskfri ridnta pa 4 % tillampas. Re-
kommendationen bygger pa att samhéllsekonomen bor utga ifran hushéllens tids-
preferenser. Om hushéllen endast i begransad utstrickning méter restriktioner pa
kreditmarknaden kan man anta att inflationsjusterade réintor for riskfria placering-
ar avspeglar hushallens marginella substitutionskvot. Med detta synsitt som ut-
gangspunkt kan man argumentera for en rinta ned till 2 %. Detta dr ungefir den
inflationsjusterade avkastningen pa statsobligationer efter skatt i april 1998. (Real
obligationsrénta ca 3-3,5 % och skatt ca 30 %.)

Om réntan betraktas som en direkt avgorande faktor for dimensionering av of-
fentliga investeringar kan det motivera mera djupgaende studier av hushallens
tidspreferenser och deras bestamningsfaktorer. Det skulle kunna ske genom att
studera hushallens tillgang till olika kredit- och sparformer. Vissa studier har re-
dan gjorts av hushalls tidspreferenser.

Ett annat synsétt dr att man bor kompensera for osdkerhet 1 diskonteringsréantan.
Med detta synsitt kan man hamna pa betydligt hogre diskonteringsridntor. Fore-
sprakarna for det synsittet som tillimpas i dag anser i stillet att osdkerhet bor
hanteras for varje investeringsobjekt, sa néra kéllan till osidkerhet som mojligt.

ASEK:s rekommendation &r att bibehélla dagens synsétt och beskriva posterna

med de mest betydande osdkerheterna i1 investeringskalkylerna. Det innebdr att
forslaget dr att tillampa en riskfri och real diskonteringsrinta.
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Argumentet att detta innebar for stora investeringsvolymer kan inte sdgas viga sa
tungt i den nyss avslutade investeringsomgangen eftersom diskonteringsriantan
inte varit dimensionerande for investeringsvolymen. ASEK bedomer ocksa att den
inte kommer att vara det den nidrmaste tiden.

En sista avgorande bedomning kan vara hur rintan kan vintas utvecklas de nér-
maste 10 till 20 dren. Manga iakttagare av makrovariabler gor bedomningen att en
Okande andel pensiondrer i utvecklade ekonomier kommer att leda till ett minskat
utbud av sparande vilket kommer paverka rantorna i 6kande riktning.

Det édr dnda av stor vikt att tillampa ritt ranta eftersom den anvinds i flera sektorer
och pa sikt kan vintas ha en dimensionerande effekt. En minskning fréan 4 till 2
procent skulle ocksd kunna ha en avgorande effekt pa volymen 16nsamma projekt.

ASEK foreslog en oforandrad rinta pa 4 procent. Verksgruppen stillde sig bakom
ASEK:s forslag.

Ny rekommenderad kalkylréanta

4 procent.

4.2 Kalkylperiod och livslangder

Diskussioner har forts mellan SIKA och trafikverken om livslidngder och kalkyl-
perioder. Man kan ténka sig att kalkylen skulle kunna paverkas av en rad olika
overvidganden. En infrastrukturlidnk kan knappast sigas ha en absolut fysisk livs-
langd. Med ritt underhall kan en ldnk formodligen leva mycket linge. Idag belas-
tas inte kalkylerna med mera krivande reinvesteringar eller underhall for att en
lank skall kunna bevaras. Utveckling av samhillen och teknik kan leda till att en
lank inte ldngre anvénds pa samma sitt. Ibland ldggs de t.o.m. ned som ldnkar i
det nationella stamvégnitet. Kunskaperna om historiska livsldngder i Sverige dr
dock tunna. Grudemo (1996) dr den enda studie vi funnit i detta oversynsarbete.

Vigverket har i diskussionerna hédvdat att en 6kad forsiktighet bor iakttas med
forbifarters livslangd. Skélet &r att forbifarter kan upphora att fungera i sin funk-
tion som ldnkar i det nationella stamvégnitet nir samhéllen vixer. Vigverket fo-
reslar darfor att hogst 40 ar tillimpas som livsldngd. Samtidigt framhaller Vig-
verket att det kan finnas anledning att gora undantag fran detta och att ibland till-
lata langre livstider. Detta skall vara mojligt, anser Vigverket, om det kan argu-
menteras for att forbifarten dr sa beldgen att den knappast kommer att uppslukas
av bebyggelse och att den har hog kapacitet och standard.

SIKA anser att Grudemo:s rapport ger grund for att hivda att forbifarter ofta har
kortare livsldngd dn 40 ar. SIKA foreslar att Viagverket for forbifarter aldrig till-
lampar ldngre livsldngder @n 40 ar eller att alla antagna livsldngder redovisas i de
nationella planerna tillsammans med nettonuvirdekvoterna. ASEK:s styrgrupp
beslutade att stélla sig bakom Vigverkets forslag.

SIKA Rapport 1999:6



39

Nya rekommenderade livslangder

Tabell 4.1

Vigverket kommer att tillimpa hogst 60 &r for véigar i landsbygdsmiljo. For vigar
i eller néra titort kommer Vigverket att tillimpa 40 ar som livslingd, men med
mojlighet till att tillimpa lidngre livsldngder. Detta ska i sa fall motiveras.

Livsldngd fér olika anlaggningar

Typ av atgard Livslangd
Ny vag 40-60 ar*)
Ny jarnvag 60 ar
Véagverket:
Belaggning av grusvag 15 ar
Forbifarter, "flaskhalsar”, hallplatser 40 ar
Rekonstruktioner 15 &r
Barighet, broar 60 ar
Barighet, vagar 15 ar
Riktade trafiksékerhets- och miljdatgarder 20 ar
Tjalsakring 15 ar
Banverket:
Ral 30 ar
Vaxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, évrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar

4.3 Skattefaktorer

Varfor behovs en korrigering av kostnaden for skattekronor?

Det faktum att staten inkrédver skatt leder till att de beskattade subjekten anpassar
sig pa olika sitt. Dessa anpassningar kan t.ex. besta av att hushéllen arbetar mind-
re, omfordelar sin konsumtion eller viljer att sjdlva producera hogt beskattade

varor och tjanster. Pa liknande sétt kan foretagen véntas anpassa sig.

Betraktas ett hushalls anpassning till inkomstskatten kan det tinkas leda till att
individerna i hushéllet arbetar mindre eller att de inte arbetar dér de har hogst pro-
duktivitet. Pa det sittet leder ett okat skatteuttag till minskad produktion och att
ekonomins potential inte utvecklas fullt ut. Man kan dérfor sdga att kostnaden for
att uppbringa en skattekrona bestar av den undantringda arbetsinsatsen och en
minskad effektivitet beroende pa att individer inte arbetar i sina mest 1onsamma

sysselsdttningar.
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I en situation nér inkomstskillnaden mellan tva individer dr samhalleligt accepta-
bel brukar inte ekonomer anse att en omfordelning av en krona fran den ene till
den andre paverkar den totala vilfarden. En sddan 6verflyttning av en krona fran
den ene till den andre har saledes ingen kostnad och ingen intékt. Virdet av en
krona for den ene ir lika stort som for den andre.

Om inkomstskillnaden mellan tva individer ddremot inte dr samhilleligt accepta-
bel sa maste overforingen tillmétas ett extra virde t.ex. 20 ore.

En 6verforing av en krona fran individ A till individ B kan da sédgas generera ett
netto pa 20 ore.

Med detta sitt att se bestar darfor kostnaden for att en skattekrona tas i ansprak for
ett offentligt indamal av tva delar. En forsta del bestar av det rena verforingsvar-
det d.v.s. virdet av att en krona flyttas fran A till B. Om inkomstskillnaden dem
emellan &r acceptabel &r kronan saledes vird en krona oavsett vem som far den.
Den andra delen bestar av den uppoffring som uppstar till f6ljd av den anpassning
som det beskattade subjektet gor. Om t.ex. individ A arbetar mindre sa produceras
ett mindre virde. Denna minskning av virdet utgor i egentlig mening en kostnad
for beskattningen.

For att bedoma storleksordningen av denna anpassning behovs det komplicerade
modeller och data som kan uppskatta hur hushéllen och foretagen skulle ha betett
sig om skatten varit hogre eller lagre.

Skatten paverkar dock resursanviandningen pa flera sitt. Ett ytterligare sitt &r fol-
jande. Om en skattekrona tas i ansprak i den offentliga sektorn och den annars
skulle ha anvénts i privat konsumtion, sa skulle konsumtionen belastats med
moms och andra indirekta skatter. Det innebir att konsumentens virdering av
denna alternativa anvindning bor inkludera momsen och de indirekta skatterna.
Dirfor dr konsumentens marginella virdering av att en krona anvénds for resurser
till offentlig verksamhet hogre @n en krona.

Varken varor och tjidnster som anvénds for produktion av varor och tjdnster i pri-
vat eller offentlig sektor belastas med moms. Men eftersom offentliga varor och
tjdnster inte belastas med indirekta skatter kan man sédga att insatsresursernas vir-
de underskattas med den genomsnittliga omfattningen av de indirekta skatterna pa
privat konsumtion.

Tillampning av skattefaktorerna

Vid beridkning av hur skattesystemet paverkar virdering av offentlig resursan-
vandning anvinds tva korrigeringsfaktorer — skattefaktor I och II. Den forsta
skattefaktorn tar hinsyn till att resurser som tas i bruk har ett virde som bestdms
av vad konsumenterna &r villiga att betala 1 slutledet. Privata varor belastas med
mervirdesskatt. Darfor riknas virdet av produktionsfaktorerna upp med en ge-
nomsnittlig mervirdesskattefaktor pa 1,23.
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Skattefaktor I skall tillimpas pa samtliga kostnadsposter som inkluderas i en sam-
hillsekonomisk kalkyl. Om t.ex. Vigverket bygger en ny vig s ska darfor resur-
serna som anvinds for att bygga viigen riknas upp med skattefaktor I. Aven kost-
naderna for att bygga och underhélla Banverkets banor skall riknas upp med
skattefaktor I.

I Banverkets kalkylvédgledning anvinds skattefaktor I istéllet for moms for bil-
jettintdkter. Hir bor konsumenternas vérdering av biljetterna sittas till det faktiska
konsumentpriset, nimligen pris inklusive moms.

Den andra skattefaktorn tar hdnsyn till att okningen av skatteintikterna pa margi-
nalen ger upphov till vilfardsforluster t.ex. genom att individer inte arbetar i sina
mest effektiva sysselsittningar. Denna skattefaktor sitts till 1,3.

Skattefaktor II skall tillimpas pa alla 6kningar och minskningar av budgetbelast-
ning. Det innebir att alla kostnader och intdkter som dr hinforliga aktiviteter vid
trafikverken som idr anslagsfinansierade skall ridknas upp med skattefaktor II. Ut-
gifter som finansieras med avgifter skall inte ridknas upp med skattefaktor II.

I avgiftsfinansierad verksamhet skall saledes inte skattefaktor II tillimpas. Hur &r
det med andra finansieringskéllor, t.ex. kommunal eller privat medfinansiering?

I fallet kommunal medfinansiering kan man bedoma att merparten av de kommu-
nala medlen &r skattemedel. Dirfor bor skattefaktor II tillimpas. En inviindning
kan vara att skatter inte dr den enda intdktskillan for kommuner. I kommunal
verksamhet med stora andelar avgiftsfinansiering bor hdnsyn tas till det, genom att
inte tillimpa skattefaktor II pa de delar av finansieringen som ticks av avgifter.

Med privat medfinansiering avses bidrag till offentliga projekt. Sadan finansiering
forekommer i trafikpolitiken bl.a. med syfte att tidigareldgga projekt eller for att
paverka projektets utformning. Vid privat medfinansiering bor inte heller skatte-
faktor II tillimpas. Skilet &r 1 detta fall att bidraget dr frivilligt och att bidraget
kan helt eller delvis kan vintas motsvaras av en motprestation i form av infra-
strukturtjdnster. Konsekvensen av att inte tillimpa skattefaktor II pd privat medfi-
nansiering dr att projektets samhéllsekonomiska kostnader &r ldgre dn vid anslags-
finansiering.

Nir bade skattefaktor I och skattefaktor II skall tillampas, vilket géller merparten
av Vigverkets och Banverkets resursinsatser skall merkostnaderna adderas

(0,3 + 0,23). Det innebér att man vid tillimpning av bade faktor I och II anvinder
en skattefaktor 1,53. Skilet &r att merkostnaderna &r beridknade per utgiftskrona.
Merkostnaderna for att kriva in en skattekrona dr 30 6re och mervirdet av den
konsumtion som annars skulle kunna ha kommit till stind &r 23 6re. Merkostna-
derna for en resurs for en krona som anvinds i exempelvis en investering dr séle-
des 53 ore.
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Hur bestams skattefaktorerna?

Vid kontakter med Finansdepartementets har det framkommit att de senaste be-
rakningarna av skattebordor inte pa ett entydigt sitt motiverar fordndringar av nu
gillande skattefaktorer.

Skattefaktor I berdknas som de indirekta skatternas andel av utgifterna for privat
konsumtion. SCB producerar regelbundet en serie med denna innebord. Andelen
av varuvirdet fore skatt for 1997 ir 0,238. Aven Finansdepartementet gor berik-
ningar av de indirekta skatternas andel av utgifterna (inklusive skatt) for privat
konsumtion enligt denna var de indirekta skatternas andel av privat konsumtion
0,195 under 1996. Dessa virden stimmer vil 6verens da 1/1,238 ungefir &r lika
med 1-0,195. Storleksordningen pa dessa indikatorer dr séledes sadana att ASEK
inte finner anledning att foresla en dndring av skattefaktor I. Verksgruppen stillde
sig bakom ASEK:s forslag.

Som underlag for skattefaktor Il kan berdkningar av den marginella 6verskotts-
bordan anvindas. Med den marginella overskottsbordan avses den ytterligare ef-
fektivitetsminskning som uppstar till f6ljd av hushallens och foretagens anpass-
ning till skattesystemet som beskrevs ovan. A ena sidan uppskattar Aronsson och
Palme (1996) att marginella 6verskottsbordan minskat fran 1988 till 1991 fran
0,49 till 0,42 medan Agell m.fl. (1995) hamnar pa storleksordningen 0,20 for laget
efter skattereformen. Dessa siffror dr dock osikra.

Det tidigare ASEK-virdet dr himtat ur en tidigare version av Aronsson och Palme
dér virdet for den marginella dverskottsbordan 1991 beréknats till 0,3. Skattefak-
tor II sattes darfor till 1,3. Didrav utgor 0,3 den marginella 6verskottsbordan, me-
dan 1,0 utgor kronans virde for det beskattade subjektet. Aven betriffande skatte-
faktor II &r storleksordningen pa indikatorerna (0,2 respektive 0,42) sidana att
ASEK inte finner anledning att foresla en dndring av skattefaktor II. Verksgrup-
pen stéllde sig bakom ASEK:s forslag.

Nya rekommenderade skattefaktorer

Skattefaktor I = 1,23 och skattefaktor II = 1,3. Nir bade skattefaktor I och 1I skall
tillimpas, anvénds 1,53.

4.4 Prisniva, startar och diskonteringstidpunkt

Prisniva

Samtliga nyttor och kostnader i den samhillsekonomiska kalkylen ska anges 1 ett
bestamt ars prisniva. ASEK och Verksgruppen rekommenderar att samtliga nyttor
och kostnader uttrycks i 1999 érs prisniva.
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Detta innebér att de poster som &r uttryckta i andra prisnivaer maste raknas om
med hjélp av ldmpligt index. For de nytto- och kostandsposter som behandlas i
denna rapport har omrékningen skett med KPI.

De vérden som tilldmpas i dag &r uttryckta i 1997 ars prisniva. Dessa virden dr
ofta resultatet av en upprikning fran den prisniva som radde da vidrdena ursprung-
ligen berdknades. I samband med den forra planeringsomgangen anvindes dessut-
om en prognos for KPI for tiden 1995-1997 som visade sig sla fel (se tabellen
nedan) . Detta innebér att vardena bor raknas om fran ursprungstidpunkten till
1999 med hjilp av det faktiska utfallet for KPI.

Nedanstiende tabell redovisar Konjunkturinstitutets prognos fran hosten 1994
vilken lag till grund for den upprikning som da gjordes. Dessutom redovisas ut-
fallet for KPI 1994-1997.

Tabell 4.2 Prognos och utfall for KPl 1994 - 1997 (arsmedelvarden, index, 1993=100)

Ar Prognos Utfall
1993 100,0 100,0
1994 102,9 102,9
1995 106,0 104,8
1996 109,7 105,3
1997 113,5 105,8

Kalla: Prognos: Konjunkturinstitutet, Konjunkturldget, december 1994. Utfall: SCB.

Startar

Inriktningsplaneringen och de nationella planerna kommer att omfatta sdvil paga-
ende projekt som projekt som ska paborjas och ofta avslutas inom planperioden
2002-2011. For att kunna anvédnda de samhillsekonomiska kalkylerna som prio-
riteringsverktyg sa maste samtliga objekt behandlas likvardigt nér det giller start-
tidpunkt.

ASEK och Verksgruppen rekommenderar att samtliga atgiarder behandlas som om
arbetet pa objektet paborjas 2002-01-01.

Diskonteringstidpunkt
Samtliga nyttor och kostnader maste diskonteras till en och samma tidpunkt.

ASEK och Verksgruppen rekommenderar att samtliga nyttor och kostnader ska
diskonteras till 2002-01-01.
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5 Varderingen av olyckor

5.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

For att virdera trafiksidkerhetseffekter av nya véginvesteringar har Vigverket i
Sverige anvént en genomsnittlig kostnad per olycka for olika typer av svarighets-
grader sedan slutet pa 1960-talet. Denna genomsnittliga kostnad per olycka bestér
av materiella kostnader och ett riskvirde (se Persson, 1992 for en utforligare re-
dogorelse).

De materiella kostnaderna kan delas upp i sjukvardskostnader, kostnader for net-
toproduktionsbortfall, egendomsskadekostnader och administrationskostnader.
Det sitt pa vilket man beriknar de materiella kostnader dr forhallandevis okontro-
versiellt eftersom det finns fungerande marknader for dessa kostnader. Riskvirdet
maste daremot hirledas pa annat sitt och det finns ett flertal ansatser for att kom-
ma fram till en sadan virdering.

En metod ir att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i verkliga
situationer. Tva sitt att gora detta &r att studera inkop av sékerhetshojande utrust-
ning” och att studera skillnader i lonesittning for mer eller mindre riskfyllda jobb’

En annan metod ir att genomfora intervjuundersokningar for att pa sé sitt fa indi-
viderna att uppge sin hypotetiska betalningsvilja for riskreduktioner.® Det ér den-
na metod som under de senaste tio aren har anvénts for riskvédrderingar inom
transportomradet i Sverige.

For att fanga denna hypotetiska betalningsvilja har Contingent Valuation-metoden
(CV-metoden) anvints. Den marginella substitutionskvoten mellan inkomst och
risk (the marginal rate of substitution, MRS), det s.k. riskvirdet, berdknas som
respondenternas betalningsvilja (willingness to pay, WTP) dividerat med den ab-
soluta riskforandringen (Ap):

mrs = VI

Ap

* Metod a) i avsnitt 2.2.
SSk. wage differentials, metod b) i avsnitt 2.2.
% Metod d) i avsnitt 2.2.
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De virden som skattats med denna metod och som tillampas idag redovisas 1 ned-
anstaende tabell.

Tabell 5.1 Varderingar per faktiskt intraffat vagtrafikolycksfall i kronor
inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1997.

Materiella Riskvardering Totalt
kostnader
Dodsfall 1200 000 13000000 14200 000
Svart skadad 600 000 2 000 000 2 600 000
Latt skadad 60 000 90 000 150 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

5.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Ar CV-metoden ritt metod for att skatta riskviarden?

I en CV-undersokning stills respondenterna infor en hypotetisk situation dér be-
talningsviljan for en viss riskreduktion ska uppges. En omfattande litteratur tar
upp metodfragor kring CV-studier, bl.a. om det verkligen dr den sanna betal-
ningsviljan som respondenten uppger eller om denna betalningsviljan har paver-
kats av nagon form av s.k. “embedding”.

Schwab Christie och Sougel (ed.) (1995) dokumenterar den senaste stora konfe-
rensen om riskvirderingar i trafiken. Méanga inldgg ar kritiska och visar pa stora
problem med att anviinda CV-estimat for att mita virdet trafikolyckor. Det kon-
stateras samtidigt att detta inte dr ett problem som &r specifikt for trafiksektorn
utan &r ett generellt problem med CV-metoden.

Pé senare tid har det dessutom publicerats tva artiklar av Beattie m.fl. (1998) och
Carthy m.fl. (1999) som ger en mycket kritisk bild mgjligheterna att skatta palitli-
ga virden for sidkerhet genom den direkta CV-metoden. Beattie m.fl. (1998) kon-
staterar att det finns alltfor stora risker for olika former av s.k. vilket i deras studie
paverkade virdena med en faktor tre. Carthy m.fl. (1999) rekommenderar istillet
att anvdnda en annan metod som atminstone i en pilotstudie gav stabilare resultat.

Resultat fran en ny CV-studie tyder pa att riskvdrdena borde héjas

I Persson m.fl. (1999) redovisas resultaten av en ny CV-studie med syftet att upp-
datera de befintliga virderingarna av dodliga och icke-dodliga skador. Metodiken
ar 1 huvudsak densamma som 1 Persson och Cedervall (1991) och Lugnér Norin-
der m.fl. (1995) i den meningen att en dppen CV-enkit anvinds for huvuddelen
av intervjuerna. Didremot har antalet intervjuer har okats dramatiskt vilket har
gjort det mojligt att dela upp samplet i ett stort antal sub-samples dér effekterna av
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olika former av bias kan studeras. Nagra test har genomforts och flera kommer att
genomforas under andra halvan av 1999.

Dessutom kommer man att validera de resultat som har framkommit i CV-studien
med ett antal kompletterande mindre studier dir andra metoder tillimpas. De me-
toder som kommer att anvindas dr Conjoint Analysis (CA), Standard Gamble
(SG) och Risk-risk (RR). Detta arbete dr dnnu inte genomfort men &r ett viktigt
steg 1 att vidga metodperspektivet inom forskningen kring olycksvirderingar.

De forslag till riskvidrden som presenteras innebir en kraftig justering i férhallan-
de till tidigare anvénda vérden. Riskvirdena bor enligt forslaget hojas till

21,0 Mkr for dodsfall, 3,4 Mkr for svart skadad och 0,3 Mkr for litt skadad (pris-
nivé 19997).

For att fa en ’second opinion” angaende hur den nya undersokningen bor tolkas sa
gav Vigverket och SIKA i uppdrag till Transport och Samhille vid Dalarnas Hog-
skola att ge sin syn pa detta. Li och Lindberg (1999) konstaterar att en stor del av
betalningsviljan dr icke-riskberoende och bor tolkas som en betalningsvilja for
trafiksidkerhet i allminhet. Intervjupersonerna har ocksa mycket svart att rangord-
na olika sma riskfordndringar vilket leder till mycket stora variationer i vérdet pa
ett statistiskt liv. De tror sig 4nda kunna konstatera att betalningsviljan overstiger
dagens riskvirdering och rekommenderar en forsiktig men dnda mérkbar hojning
uppemot 20 Mkr for dodligt skadade. Li och Lindberg har inte studerat riskvirde-
na for svért och litt skadade.

Det ar for tidigt att anvanda resultaten for en justering av de varden
som ska anvandas i trafikplaneringen

Resultaten i Persson m.fl. (1999) ir intressanta och SIKA och trafikverken kom-
mer att folja de kommande metodtesterna och diskussionerna kring resultaten med
stort intresse. Det dr emellertid ASEK:s bedomning att det i nulédget inte finns
tillrackligt med underlag for att gora de kraftiga justeringar av riskvirdena som
foreslas i studien. Det rader fortfarande for stor osékerhet om vilket riskvérde som
i sa fall bor véljas.

Detta beror bl.a. pa att riskvirdets storlek dr mycket beroende hur den del av be-
talningsviljan som inte &r riskberoende tolkas. Beroende pa hur man gor tolkning-
en sa varierar riskvirdet for en dodlig skada mellan 11 och 31 miljoner kronor.
Det faktum att skillnaden i betalningsvilja mellan olika typer av icke-dodliga ska-
dor &r forhallandevis liten gor att det dessutom finns skil att ndrmare studera i
vilken mén intervjupersonerna verkligen lyckas sitta sig in i de forhallandevis
komplicerade fragestillningar som de ska forhalla sig till.

Det dr mojligt, och till och med troligt, att det avslutande arbetet 1 projektet och de
foljande diskussionerna klargor de fragestillningar som for nérvarande finns pa
bordet men tills vidare behalls de riskviarden som f.n. anvénds i trafikplaneringen.

7 Uppriikningen till 1999 érs prisniva 4r gjord i Nilsson et al. (1999) som ir en bearbetning av
Persson et al. (1999).
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Ovriga fragestillningar kring olycksvirden

Ar alla relevanta aspekter beaktade vid berékningen av riskvardet?

Det finns faktorer som potentiellt kan paverka riskviardet men som inte behandlas
i den nya CV-studien. Nagra av dessa fragestéllningar behandlas av Lindberg
(1998) som genom en CV-studie 1 Orebro kommer fram till att riskvirdet borde
justeras for att ta hdnsyn till anhorigas véirderingar och skillnaden i betalningsvilja
for en vara som tillhandahalls kollektivt och en vara som tillhandahélls privat.

Slutsatsen ir att det finns skl att justera upp riskvirdet for att ta hinsyn till att
anhoriga till en riskutsatt person vérderar en sédnkt risk for denne. Det konstateras
ocksa att betalningsviljan for en privat vara ar betydligt hogre 4n betalningsviljan
for en kollektiv vara som finansieras genom en avgift. Sammantaget finns det
alltsa skl att justera riskvirdet ovan bade uppat och nedat pa grundval av denna
studie. Eftersom storleksordningarna pa dessa justeringar dr osidkra kan en sddan
justering inte goras i nuldget. Ytterligare forskning dr nédvindig.

Bor inte nollvision och etappmal paverka varderingarna?

Ett av syftena med de samhillsekonomiska kalkylerna &r att visa pa vilka kostna-
der och nyttor det medfor att uppna de trafikpolitiska etappmalen ur ett samhlls-
ekonomiskt effektivitetsperspektiv. Kalkylerna kan pa detta sitt tjana som under-
lag for att eventuellt justera dessa etappmal. En forutsittning for att kalkylerna ska
kunna anvéndas som ett sadant avstimningsinstrument ar att kalkylvirdena &r
baserade pa en individernas virderingar. Den marginella dtgidrdskostnaden for att
uppna etappmalet stélls da mot betalningsviljan for trafiksdkerhet for att pa sa sitt
avgora om atgiardskostnaden Gverstiger betalningsviljan for atgdrden. Om sa &r
fallet kan det finnas skal att justera ambitionen i etappmalet, atminstone ur ett
samhillsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

Viljer man dnd4, av andra skl dn samhillsekonomisk effektivitet, att halla fast
vid etappmalet sd skulle man kunna argumentera for att principen for hur kalkyl-
vérdena faststills bor dndras. Detta skulle innebir att man gér 6ver fran kalkyl-
viarden baserade pa individuell betalningsvilja till kalkylviarden baserade pa den
marginella atgidrdskostnaden for att uppna vissa etappmal. Att man bor gora sa,
ens efter en avstimning mot etappmalen, dr inte pa nagot sitt sjalvklart och bor
Overvégas noggrant.

Slutsatsen dr alltsa att nollvisionen via etappmalen kan paverka kalkylvirdena
genom att kalkylvirden baserade pa individuell betalningsvilja byts ut mot kal-
kylvirden baserade pa atgiardskostnaden for att uppna avvigda etappmal. Detta
innebdr emellertid att man gar ifrdn en av hornstenarna i samhéllsekonomisk kal-
kylmetodik — att viarderingarna i sa hog utstrackning som mojligt ska fanga indi-
vidernas virderingar.
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5.3 Nya kalkylvarden

Som framgéar av diskussionen ovan sa foreligger det stora osidkerheter i hur risk-
vérdena ska berédknas utifran det nya materialet. Persson et al och Li och Lindberg
rekommenderar att riskvérdet justeras till drygt 20 Mkr men rekommendationerna
ar mycket kénsliga for vilka antaganden som gors vid beridkningarna.

Huvudskailet till detta &r att individerna inte verkar kunna rangordna olika riskre-
duktioner. Den del av betalningsviljan som dr beroende av riskreduktionens stor-
lek &r forhéllandevis liten. I stéllet uppvisar intervjupersonerna en allmén betal-
ningsvilja for sdkerhet som inte ir knuten till riskreduktionens storlek. Hur denna
allménna betalningsvilja ska tolkas, om den ska ingd i det riskvirde som ska an-
vindas i CBA eller inte dr fragor som diskuterats men @nnu inte fatt nagon till-
fredsstéllande 16sning.

ASEK instimmer i Li och Linbergs slutsats att "VOSL?® ska i alla fall inte séinkas”
(s. 6) men anser att underlaget for att retkommendera en hojning inte &r tillrackligt.
For den samhillsekonomiska kalkylmetodens trovirdighet dr det viktigt att det
inte gors en justering av en parametrar i en planeringsomgang som sedan maste
pareras med en eventuell atergang i nésta planeringsomgéang. Eftersom tidsvirde-
na kommer att bibehallas pa samma niva som tidigare sa skulle en kraftig juster-
ing av riskvirdet dessutom innebira en relativprisfordandring mellan tid och risk.
Detta kommer att fa stora effekter pa planeringsprocessen och understryker vikten
av att underlaget for en sadan justering &r stabilt.

Det &r ocksa viktigt att ett nytt riskvdarde kommer in i ritt skede av planeringspro-
cessen. I nulédget sa dr den atgiardsportfolj av trafiksdkerhetsatgidrder som Vigver-
ket har redan definierad och styrd av de riskvdrden som har gillt hittills. En kraf-
tig justering av riskvérdet skulle innebira att det uppkommer inkonsistenser mel-
lan tillgingliga dtgdrder och prioriteringen mellan dtgirder. Det finns uppenbara
risker for suboptimering om riskvérdet inte far mojlighet att sla igenom pa upp-
byggnaden av atgirdsportféljen innan prioriteringen av atgiarder genomfors. Detta
innebdr att det dr viktigt att arbetet med att stabilisera underlaget for en rekom-
mendation av riskvirdet gar vidare snarast. Riskvirdet bor justeras i god tid innan
nésta inriktningsplanering for att det ska hinna fa genomslag pa sokandet av ef-
fektiva atgérder.

Sammanfattningsvis innebir detta att en justering av riskvirdet kriver stod fran
andra kéllor. ECMT (1998) har gatt igenom de ekonomiska effekterna av olika
effekter av transporter, bl.a. olyckor. De rekommenderar att ett viarde pa 1,5 mil-
joner ECU (13 miljoner SEK) anvénds som VOSL och 0,2 miljoner ECU (1,8
miljoner SEK) anvénds for svéra skador. NOU 1998:28 rekommenderar ett virde
péa 10 miljoner NOK (prisniva 1990; 13 miljoner SEK, prisniva 1999) for VOSL.
Carthy m.fl. (1999), som é&r resultatet av en pilotstudie som idr gjord med ett alter-
nativ till CV-metoden, rekommenderar ett virde pa 1,0 miljoner GBP (13 miljo-
ner SEK). Det bor emellertid understrykas att samtliga dessa killor gor bedom-
ningar av vad som #r rimliga rekommendationer baserat pa ett antal genomforda

8 VOSL = Value Of a Statistical Life
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studier (ECMT, 1998 och NOU 1998:28) alternativt baserat pa ett framriknat in-
tervall i en given studie (Carthy m.fl. 1999).

Slutsatsen dr att ASEK foreslar att nuvarande riskviarden bibehalls darfor

e att de rekommendationer som ges pa grundval av den nya CV-studien inte dr
tillrdckligt stabila for att motivera sa stora fordndringar som foreslas

e att det aterstar intressanta metodstudier och diskussioner inom ramen for det
arbete som gors vilket bor stabilisera rekommendationerna

e att internationell litteratur pekar pa att det virden som anvinds i dag &r vél
avvigda i forhallande till tillgidngliga studier pa omradet

Verksgruppen stillde sig bakom ASEK:s forslag.

Nytt material for sjukvardskostnader utnyttjas for att rikna om dessa (Persson

et al, 1998). Alla materiella kostnadsposter (inklusive sjukvardskostnaderna) har
dessutom indexerats upp till prisniva 1999 i Nilsson m.fl. (1999). Justeringarna dr
emellertid sma och paverkar efter avrundning bara de materiella kostnaderna for
dodsftall.

Sammantaget innebér detta att foljande riskvirden rekommenderas for anvind-

ning i kommande planeringsomgé’lng:9

Tabell 5.2 Vérderingar per faktiskt intraffat vagtrafikolycksfall i kronor
inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1999.

Materiella Riskvérdering Totalt
kostnader
Dodsfall 1 300 000 13 000 000 14 300 000
Svart skadad 600 000 2 000 000 2 600 000
L&tt skadad 60 000 90 000 150 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

? Fortfarande skattade enligt metod d) i avsnitt 2.2.
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6 Varderingen av luftfororeningar

6.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Trafikens utsldapp av luftféroreningar ger lokalt upphov till hilsoeffekter (som
orsakas av utsldppen av kviveoxider (NOy), kolviten (VOC), svaveldioxid (SO;)
och partiklar) nedsmutsning (pa grund av partikelutslappen) samt korrosion (pa
grund av utsldppen av NOy, SO, och partiklar).

Regionalt ger trafikutsldppen upphov till naturskadeeffekter (som orsakas av ut-
slappen av NOy, VOC och SO,) samt hilsoeffekter (pa grund av utsldppen av
NOy, VOC, SO; och partiklar).

Uppgiften bestar i att virdera effekterna av nimnda dmnen — alltsd av NOy, VOC,
SO, och partiklar — i kronor per kg utsldpp. Virdena ska 1 princip motsvara ut-
sldppens samhéllsekonomiska marginalkostnader. Vid kostnadsbestamningen bor
bl.a. foljande iakttas:

e Kostnaderna varierar som regel med var och nér utsldppen sker. Virdena kan
darfor behova differentieras, rumsligt savil som tidsmassigt.

e Utsldppskostnaden for ett imne bestér i allménhet av flera komponenter. Ex-
empelvis utgors kostnaden for NOy-utslidpp dels av olika lokala komponenter
(hélso- och korrosionseffekter), dels av olika regionala komponenter (naturs-
kade- och hilsoeffekter). Kostnadskomponenterna &r inte alltid adderbara.

e Kostnaderna kan variera for olika fordons- och brinsletyper, déarfor att avga-
sernas sammansittning av dmnen varierar (som for VOC- och NOy-utsldpp).

e Kemiska omvandlingar av de direkt emitterade amnena kan behova beaktas.
Salunda ger NOy- och SO,-utsldppen upphov till sekundirt bildade partiklar
som ger upphov till hilsoeffekter regionalt. NOx-utslidpp kan dels reagera med
VOC och bilda ozon, dels samverka med det ozon som forekommer som bak-
grundsfororening.

De virden som anvéndes i samband med den senaste planeringsomgangen var

differentierade beroende pa om utsliappen skedde i landsbygd eller i téitort (tét-
ortsviardena var med andra ord inte differentierade).
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De tidigare anvénda virdena framgar av nedanstdende tabell..

Tabell 6.1 Tidigare anvanda varden pa utslappen (kr/kg)

Landsbygd Lokala halsoeffekter Tétort
NOy 43 49 92
vOC 17 49 66
SO, 16 98 114
Partiklar 180 904 1084

*) inklusive nedsmutsning

Landsbygdsvardena

Landsbygdsvirdena for NOy, VOC och SO, avsag naturskadeeffekter och be-
stamdes utifrdn nivierna for miljoavgiften for kvidveutslapp inom energisektorn
resp. svavelskatten.'” Kviveavgiftens och svavelskattens nivaer hivdades svara

mot ambitionen att klara kritiska belastningsgrinser for kvive- resp. svavelned-
fall.'' 12

Partikelvérdet avsag att fanga cancerrisken kopplad till PAH-nedfall pa grodor
(PAH antogs adsorberat pa partiklarna). Detta var den enda regionala hélsoeffekt
som beaktades."

Tatortsvardena

Tétortsvirdena berdknades som summan av landsbygdsvérdet och lokala kost-
nadskomponenter for hilsoeffekter och (for partiklar) nedsmutsning. Virderingen
av de lokala effekterna bestdmdes utifran resultaten av ett par enkétstudier — en
svensk och en norsk — dédr man fragade efter betalningsviljan for att fa vissa
minskningar av utsldppen av “hilsofarliga &mnen” resp. “lokala luftfororeningar”
fran vigtrafiken.'* Med hjilp av en schablonmiissig viktning utnyttjades resultaten
— se Leksell och Lofgren (1995) — sa att viarden pa olika @mnens lokala hilsoef-
fekter erholls. Viktningen innebar att partikelutslédppen ansigs 10 gdnger hélso-
farligare dn utsldppen av savil NO, som VOC, medan utsldppen av SO, ansags
vara dubbelt sé farliga. Nedsmutsningseffekten for partiklar skattades sérskilt.

' VOC-virdet sattes schablonmiissigt lika med ungefir hilften av NO,-viirdet.

I Att viirdena faktiskt skiljer sig fran avgiftens resp. skattens storlek beror pa en indexupprikning
med inflationen.

'2 Betalningsviljan skattades alltsd med hjilp av metod f) i avsnitt 2.2.

" Till grund for denna virdering ligger bl.a. riskvirdet for ett statisktiskt liv som skattas med hjilp
av metod d) i avsnitt 2.2.

4 Metod d) i avsnitt 2.2.

SIKA Rapport 1999:6



53
6.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Utgangspunkter fér arbetet med att ta fram reviderade varden

SIKA:s bedomning, efter en inledande genomgéang av den miljoekonomiska litte-
raturen pa omradet, var att ASEK-virdena for olika luftféroreningar vilade pa
svag grund och att virderingsmetoden sirskilt for olika typer av hilsoeffekter
borde fordandras. Betalningsviljestudier som ska utnyttjas for virderingen borde
vara kopplade till luftféroreningarnas effekter, och inte till fororeningarna direkt.
Virderingen av partiklarnas hélsoeffekter, inkl. effekterna av sekundirt bildade
partiklar, borde dndras i enlighet med den kraftiga omvérdering av partiklarnas
hilsoeffekter som skett internationellt. Dessutom borde en differentiering av tt-
ortsvirdena goras, sd att skillnader i antalet ménniskor som exponeras for olika
utsldpp kommer till uttryck.

Nagon mojlighet att pa ett tillfredsstillande vis virdera utsldppens naturskador
utifran en skadekostnadsbedomning finns knappast idag enligt SIKA:s bedomning
utifran litteraturen. For naturskadeeffekterna saknas genomgéende for véarderingen
anvindbara exponerings-/responssamband. SIKA menar darfor att naturskadeviér-
deringen, nu liksom tidigare, bor goras utifran politiska stéllningstaganden i form
av antingen miljoavgifts-/skattenivaer eller marginalkostnaden for att na kvantifie-
rade och tidsbundna mal.

Den inledande litteraturgenomgangen visade pa olika forsok att virdera ned-
smutsning och korrosion. Mgjligheterna att utifran dessa studier f& fram relevanta
och anvindbara virden for dessa effekter borde dérfor belysas.

Det av Vigverket (m.fl.) finansierade och vid ASEA-arbetets borjan inledda
SHAPE-projektet har behandlat fragan om partikel- och kvéaveoxidutsldppens hil-
soeffekter och samhillsekonomiska kostnader. SHAPE-projektet bedomdes vid
det nya ASEK-arbetets inledning kunna ge underlag for dels en forbittrad skatt-
ning av virderingsnivaer, dels en differentiering av titortsviardena for partiklar
och kviveoxider.

Efter den inledande genomgéngen gav SIKA Ingemar Leksell, miljéforskare vid
Goteborgs universitet, i uppdrag att (a) genomfora en fordjupad genomgang av
litteraturen i syfte att precisera kunskapsldget vad giller utsldppsvirdering, att

(b) ge rekommendationer till hur reviderade parametervérden skulle kunna hérle-
das och att (c) utifran litteraturgenomgangens resultat komma med ett eget forslag
till kalkylvérden. Leksells arbete har dirvid frimst syftat till att forbéttra virde-
ringen av trafikutsldppens hilsoeffekter. Mojligheterna att forbéttra varderingen
av nedsmutsning skulle dessutom undersokas.
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Leksells forslag till hur nya kalkylvarden boér beraknas

Den foreslagna exponerings-responsansatsen (=ER-ansatsen), som ocksa tillam-
pats i SHAPE-projektet, innebér ett forsok att virdera utsldppens effekter — hir
framst hilsoeffekterna av végtrafikens utsldpp — berdknade utifran antagna sam-
band for emissioner-halter, halter-exponering och exponering-effekter.

Den ekonomiskt sett viktigaste effekten av utslippen bedoms vara den fordndrade
mortalitetsrisken. Virdet av minskad mortalitetsrisk berdknas utifran en berdkning
och viérdering av forlorade levnadsar (VOLY=Value Of a Life-Year) utgaende
fran ett virde pa ett s.k. statistiskt dodsfall (VOSL=Value Of a Statistical Life).
VOSL-virdet dr himtat fran riskvirdet for trafikolyckor och dr 13 miljoner kronor
(se kapitel 1). En ldgre virdering av levnadsar i hog alder tillimpas. Se vidare
Leksell (1999a, 1999b). Som diskonteringsrinta har anvints 4 procent.

VOSL-virdet foreslas av Leksell korrigerat med en s.k. sammanhangsfaktor med
uppgift att beakta skillnad i védrdering av (marginell) riskreduktion i samband med
minskade luftféroreningar (“patvingade risker”) och i samband med minskade
risker for trafikolyckor (“mera frivilliga risker”). Leksells forslag till samman-
hangsfaktor &r 1,25. Forslaget innebdr alltsa att riskreduktion sammanhingande
med minskat utsldpp av luftféroreningar ska virderas 25 procent hogre.

Till detta kommer vardet av minskad sjuklighet. Det av Leksell valda virdet — 16
procent av mortalitetsviarderingen — &r i enlighet med metodik och antaganden i
det sk ExternE-projektet. Leksell hdnvisar till Nilsson och Gullberg (1998) och
Spadaro och Rabl (1998).

Den beskrivna virderingsansatsen ligger till grund for hélsoeffektvirderingen
lokalt savil som regionalt.

Utsldppsvirdena for lokala effekter (hilsoeffekter, men dven nedsmutsning) be-
stams i tva steg. Forst berdknas ett virde i kronor per exponeringsenhet (med ex-
poneringsenhet avses exponering av en person under ett &r for 1 pg/m’ av ett
dmne). Didrefter berdknas antalet exponeringsenheter per kg utslapp. Genom att
multiplicera talen med varandra erhélles utsldppsvirdet i kronor per kg.

Uppgifterna om exponeringsenheter per kg utsldpp, som himtats SHAPE-

projektet, utgor grunden for forslaget till differentierade tétortsvirden.
Se Leksell (1999c¢).
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SIKA:s synpunkter pa Leksells forslag till nya kalkylvarden

Det av Leksell framtagna underlaget innebédr mojligheter till forbéttrade utslépps-
vérderingar pa flera sitt:

e En mer dndamalsenlig (effektinriktad) varderingsmetod gor att en béttre grund
erhallits for att vardera hilsoeffekter generellt

e Forslaget aterspeglar ny kunskap om effektsamband, bl.a. om langtidseffek-
terna pa hilsan av nigra viktiga fororeningar, och sirskilt den omvirdering av
partikelutsldppen, inkl. av sekundirt bildade partiklar, som beskrivs 1 litteratu-
ren

e Det ger en utgangspunkt for att bestimma differentierade titortsvérden.

En preliminér version av Leksells rapport behandlades vid ett seminarium med
forskare och myndighetsexperter pa SIKA den 22 februari 1999. Leksell har efter
seminariet reviderat delar av rapporten och gjort vissa fordandringar i sina rekom-
mendationer till kalkylviarden. Bl.a. har vissa synpunkter fran Per Kageson, som
SIKA latit gora en granskning av Leksells rapport, beaktats. SIKA har dessutom
inhdmtat synpunkter frain ASEK:s styrgrupp, fran verksgruppen och fran SIKA:s
vetenskapliga rad.

For att kunna 16sa uppgiften att ta fram ett konkret forslag till virden for olika
utslidpp har Leksell tvingats gora en rad antaganden. I underlagsrapporten till detta
avsnitt beskrivs Leksells forslag sa att lampligheten av olika antaganden ska kun-
na ifragasittas. Av sarskild betydelse dr att genom kénslighetsanalys soka identi-
fiera sddana svagt underbyggda antaganden som ir kritiska for viarderingen. Lek-
sellhar ocksa genomfort kinslighetsanalyser for flera av sina antaganden.

SIKA stiller sig pa det hela taget bakom Leksells reviderade rekommendationer,
men har nigra invidndningar. En sddan giller “sammanhangsfaktorn” for hilsoef-
fekter. Vissa vetenskapliga resultat kan mojligen hivdas ge stod for en upprikning
av den storleksordning som Leksell foreslédr (se foregaende avsnitt), men andra
tolkningar av resultaten dr mojliga. Resultaten framstar som delvis motstridiga
och det 4r inte heller sjalvklart hur de bor appliceras pa det aktuella riskviarde-
ringsproblemet. SIKA:s forslag &r att anvinda VOSL-virdet okorrigerat, alltsa att
sammanhangsfaktorn 1 véljs. Detta ger en genomgédende ldgre virdering av hilso-
effekterna. Virderingarna kommer da att dndras enligt tabellerna i nastfoljande
avsnitt.

Leksell foreslar att virderingen av de lokala effekterna av NOx-utslipp siitts till
noll med hénvisning till att dessa utsldpp — genom ombildningar av NO till NO, —
bidrar till att minska ozonhalten. SIKA héller med Leksell om att effekten av
sdankt ozonhalt kan vara relevant att beakta vid virderingen av kviveoxidutsladp-
pens lokala effekter. SIKA menar dock att det inte &r sjdlvklart att detta bor leda
till att man avstar fran att sitta ett (positivt) viarde pa NOy-utsldppen. Den mojlig-
het som SIKA (provisoriskt, se nedan) forordar &r att virdera direktemitterad
NO,, samtidigt som man avstar fran att virdera effekten av utslapp av NO. Detta
skulle de facto innebira att man kvittar effekten av sekundirt bildad NO, (negativ
effekt) mot effekten av ozonminskningen (positiv effekt). Att virdera savil di-
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rektemitterad som sekundirt bildad NO, , men inte effekten av minskat ozon,
skulle 1 princip ge ett for hogt virde.

Som Leksell framhaller har man skattat en viss 6kad akut dodlighet fran hojda
NO;-halter. Ett medelvirde for ER-koefficienten skulle kunna vara 0,03%. Utifran
detta virde har Leksell uppskattat virdet av NO,-utsldpp per exponeringsenhet till
ca 5 kr. Virdet ar osédkert framfor allt darfor att effekten skulle kunna bero pa
andra fororeningar som forekommer samtidigt. Pa grund av osékerheten har vir-
det redan sénkts av Leksell.

SIKA menar, mot bakgrund av resultatet av Leksells berdkningar, att det dr ange-
ldaget att nu infora differentierade vérden for tétorter av olika storlek. Underlaget
for en differentiering har avsevirt forbittrats genom Leksells bearbetning av det
material som IVL nyligen avrapporterat till Vigverket (Persson m.fl. 1999a,
1999b), och som innehaller uppgifter kommunvis for hela landet for bl.a. partikel-
halterna i centrum av tétorter.

SIKA foreslar, med hénsyn till det brickliga underlaget, att korrosionseffekter inte
virderas.

6.3 Nya kalkylvarden
For de regionala effekterna foreslar SIKA att de av Leksell foreslagna virdena

tillimpas okorrigerade.15 ASEK och Verksgruppen stillde sig bakom SIKA:s for-
slag. Rekommenderade virden framgar av tabell 6.2.

Tabell 6.2 Vérdering av utslappens regionala effekter uttryckt i kr per kg.

Prisniva 1999.
Vardering (kr/kg)
NO, 60
SO, 20
VOC 30

Nir det giller de lokala hilsoeffekterna var ASEK och Verksgruppen i stort sett
overens med SIKA om tolkningen av Leksells forslag. Pa en punkt gick emellertid
meningarna isir och det giller vilket virde som ska anvindas for de lokala effek-
terna av NOy. Ett definitivt stillningstagande i fragan kommer att tas efter att det
expertseminarium som planeras inom ramen for SHAPE-projektet 1 september
1999 har avhallits.

'3 Virdena #r beriiknade enligt metod e) i avsnitt 2.2.
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SIKA:s forslag ér att virdera direktemitterad NO, men att sitta vérdet for de
sammanlagda lokala hélsoeffekten av sekunddrdrt bildad NO; (inkl. effekten pa
ozonbildningen) till noll. Verksgruppen beslot istéllet att tills vidare anvénda det
odifferentierade vérde, uttryckt i kr/kg, som anvéndes i forra planeringsomgangen.
Detta vérde ar 49 kr/kg.

For ovriga dmnen riknas virderingen av utsldppens lokala effekter per expone-
ringsenhet (tabell 6.4) om till virdering per utsldppt kilogram (se exempel i tabell
6.3) genom att anvinda resultat frain SHAPE-projektet (Stockholmsomradet och
Sodertilje) samt foljande formel for 6vriga omraden:

Viirdering / kg = 0,029 - F, /B Virdering | exponeringenhet

F, = Ventilationsfaktor (beroende pa ventilationszon, se figur 6.1 nedan)
B = Befolkningens storlek

Detta ger foljande rekommenderade virden uttryckta i kronor per kg for nagra
utvalda titorter:'®

Tabell 6.3  Vérdering av utsldppens lokala effekter uttryckt i kr per kg.
Exempel for nagra tatorter i Sverige. Prisniva 1999.

Befolkning  Ventilations- Vérdering av utsldppens
faktor lokala effekter (kr/kg)

B Fv Partiklar VOC SO, NO,
Stockholms innerstad SHAPE 7 600 45 220 (49)
Stockholms ytterstad SHAPE 4 800 28 140 (49)
Stor-Stockholm yttre SHAPE 1900 11 60 (49)
Uppsala 120 000 1,0 3400 20 147 (49)
Falun 36 000 1,4 2 600 15 71 (49)
Sddertalje 57 000 1,0 2 300 14 70 (49)
Laholm 5 600 1,0 700 4 9 (49)

N.B. ”SHAPE” innebér att resultat hdmtats direkt fran SHAPE-projektet, d.v.s. formeln
ovan har inte utnyttjats i beradkningen.

Foljande virderingar uttryckta i kronor per exponeringsenhet samt ortens storlek
behovs for att kunna anvinda formeln ovan for att rikna fram virden for en god-
tycklig tétort.

' Viirdena for lokala hilsoeffekter beriknas numera med en annan ansats in tidigare men indivi-
dernas betalningsvilja fangas fortfarande med hjélp av metod d) i avsnitt 2.2.
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Tabell 6.4  Vardering av utsldppens lokala effekter uttryckt i
kr per exponeringsenhet. Prisniva 1999.

Véardering
(kr/exp. enhet)
Partiklar 340
VvOC 2
SO, 10

NO,

Nedan redovisas en karta med de olika ventilationszonerna med tillhorande ven-
tilationsfaktorer.

Figur 6.1 Ventilationszoner och ventilationsfaktorer f6r olika delar av landet

Ventilationszon Ventilationsfaktorer
1-2 1,0
3 1,1
4 1,4
5 1,6
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7 Varderingen av koldioxid

7.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Det virde som infor den forra inriktningsplaneringsomgangen bestamdes for ut-
slipp av koldioxid motsvarade koldioxidskattenivin'’ (fér hushallssektorn) vid
planeringsperiodens borjan, med upprikning for forvintad prisutveckling. Virdet
omriknat till prisniva 1997 var 0,38 kr/kg utslipp.

Ett hogre virde, 1,57 kr/kg, motsvarande beriknad marginalkostnad for att na ett
kvantifierat och tidsbundet mal for transportsektorns koldioxidutslapp (det sk
MaTs-malet), utnyttjades i ett av inriktningsalternativen. Vigverket och Banver-
ket har 1 sina objektsanalyser anvint sig av detta hogre vérde.

7.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Det svenska atagandet inom ramen f6r Kyotoéverenskommelsen

Knappast nagot land har anledning att pa egen hand begrinsa koldioxidutslappen
for att soka né klimatforandringar for de egna medborgarnas bista. Virdet av
minskade utslédpp i ett land kan inte heller bedomas utifran hur de egna medbor-
garna paverkas av utslappsminskningarna. Héri skiljer sig problemet att virdera
koldioxid fran problemet att virdera lokala och regionala luftféroreningar. Det
sammanhang som ir relevant for att virdera CO,-utsldppen é&r i stéllet ett dér flera,
om inte alla, lander samtidigt forbinder sig till utslappsminskningar for att na ef-
fekter globalt. Virderingen av minskade inhemska koldioxidutsldpp blir da kopp-
lad till kostnaden for de atgiarder som krivs for att klara det nationella dtagandet
(sk marginell atgidrdskostnad). Nagon skadekostnadsbestimning pa nationell niva
aktualiseras alltsa inte.

Sedan forra planeringsomgangen har det internationella klimatpolitiska arbetet
utvecklats. Ett viktigt resultat har natts genom den sk Kyoto-6verenskommelsen.
Genom denna har en rad enskilda linder forbundit sig att bidra till att begrinsa de
globala klimatgasutslippen. Overenskommelsen innebiir bl.a. att EU tagit pa sig
att minska klimatgasutsldppen med 8 procent till perioden 2008-2012 i forhallan-
de till jamforelsearet 1990. Sverige har som en del av EU:s dtagande forbundit sig
att i forhéllande till nimnda basar inte 6ka utslippen med mer dn 4 %. Detta sena-
re atagande skulle ddrmed kunna hivdas vara den ldmpliga utgangspunkten for att
virdera (begrinsningar av) de svenska klimatgasutsldappen. Virdet skulle kunna
bestammas som marginalkostnaden for att uppna den utlovade begrinsningen.

17 Metod f) i avsnitt 2.2.
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Sverige har dock mojlighet att vilja en mer langtgdende begransning av klimat-
gasutsldppen dn vad EU-avtalet krdver. Enligt ett tidigare riksdagsbeslut ska ut-
slappen av koldioxid konstanthallas till ar 2000 for att diarefter minska. Foretriada-
re for regeringen har ocksa under innevarande mandatperiod sagt att Sverige inte
bor utnyttja sin tillforhandlade ritt att 6ka utslidppen. 8

Till detta kommer mojligheten for enskilda ldnder att klara sina ataganden genom
att kopa utslappsminskningar utomlands, dar atgdrdskostnaderna &r ldgre. Detta
minskar i princip kostnaden for att klara ett visst atagande, vilket i princip sédnker
utsldappsvirdet. Om handel i utslédppsritter — den mest langtgaende av de sk flex-
ibla mekanismer som diskuteras -- tillats och etableras i full skala, skulle det efter-
sokta virdet i princip kunna avlidsas pa marknaden. Virdet motsvarar dd jamvikts-
priset pa utsldppsritter.

Det transportpolitiska etappmalet for koldioxid

En utgangspunkt for att berdkna ett viarde for koldioxidutslépp fran transportsek-
torn ges av det etappmal for dessa utsldapp som riksdagen efter forslag i regering-
ens transportpolitiska proposition lagt fast. Etappmalet &r att koldioxidutslappen
fran sektorn inte ska oka till ar 2010, ater jamfort med basaret 1990. Virdet skulle
kunna beriknas som marginalkostnaden for att na malet. 1

Forslaget till ny varderingsprincip

Virdet av koldioxidutsldpp bor i princip bestimmas utifran faktiska nationella
ambitioner att dra ned utslédppen fran inhemska kéllor. Osidkerhet rader dock for
ndrvarande om bade hur stora utslappsbegriansningar som Sverige kommer att ta
ansvar for och om, och i sa fall i vilken utstriackning, flexibla mekanismer kom-
mer att utnyttjas. Inte ens ett approximativt korrekt virde gar darfor idag att be-
stimma med utgangspunkt i hittills gjorda internationella ataganden.

SIKA foreslar att det fastlagda transportpolitiska etappmalet for utsldapp av koldi-
oxid, som ska vara styrande for inriktningsplaneringen inom transportsektorn,
laggs till grund for bestimningen av det nya parametervirdet for koldioxid. Nuva-
rande koldioxidskatteniva bedoms som otillrdcklig for att driva fram de utsldpps-
minskningar som krévs for att na etappmalet. Koldioxidskattenivan &dr darfor inte
nu en adekvat grund for att bestimma hur fordandringar i sektorns koldioxidutslapp
ska virderas. Virdet bor istéllet berdknas som en marginell atgdrdskostnad for att
nd det fastlagda etappmalet for transportsektorn.

'8 Den parlamentariska kommitté, Klimatkommittén, som fatt till uppgift att foresla hur den fram-
tida svenska klimatpolitiken ska utformas, arbetar med f6ljande begréinsningsalternativ for &r 2010
jamfort med 1990 (for de svenska utslédppen totalt) i olika scenarier: +4%, -2% och —8%.

1 Detta innebir att virdet kan komma att bestimmas utifrin en nivi for sektorns utsldpp som inte
dr kostnadseffektiv. Pa sikt da kostnadseffektiva neddragningar 4r mojliga att na via generella
(sektorsovergripande) ekonomiska styrmedel. Samtidigt blir — tminstone i princip - sektorsmal for
koldioxid dverflodiga.

2 Metod e) 1 avsnitt 2.2.
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ASEK och Verksgruppen har stillt sig bakom SIKA:s forslag till ny virderings-
princip.

7.3 Nytt kalkylvarde

VTTI har pa SIKA:s uppdrag berdknat den hojning av koldioxidskatten som krivs
for att na det mal som stéllts upp for transportsektorns utslapp av koldioxid, d.v.s.

att utsldppen fran sektorn ar 2010 inte ska vara hogre d4n motsvarande utslapp ar
1990, 2! 22 23

For personbilarna, som star for storre delen av sektorns utslépp, har en analys ut-
ifran alternativa antaganden om priselasticiteten for bensin genomforts. Huvudal-
ternativet forutsitter elasticiteten —0.8, vilket innebir att en 10-procentig hdjning
av bensinpriset ger en 8-procentig minskning av bensinforbrukningen. For 6vrig
vagtrafik och for flyg och sjofart forutsitts motsvarande elasticitet genomgaende
vara mindre, —0,2.

Elasticitetstalen i huvudalternativet ir tilltagna i 6verkant och resultatet ska dirfor
tolkas som en undre grins for nodviandig CO,-skattehojning. Med ’lag elasticitet”
(-0,4) for personbilarna — och ofordndrad elasticitet for 6vrig végtrafik och for
évrig'514trafikgrenar — krévs enligt VTI:s berdkningar en betydligt hogre CO,-
skatt.

Modellberdkningar baserade pa de prognosforutsittningar som 1lag bakom den s.k.
Ligesanalysen (se SIKA, 1998) gav som resultat att koldioxidvirdet med den nya
virderingsprincipen som grund skulle behdva hojas kraftigt, till strax dver 1 krona
per kg utsldpp. En ny berdkning, baserad pa de forandrade prognoser for koldiox-
idutsldppen fran transportsektorn for &r 2010, som trafikverken senare redovisat i
sin gemensamma miljorapport till regeringen samt pa nagot reviderade berik-
ningsforutsittningar i 6vrigt, har genomforts i samband med den pagaende natio-
nella strategiska analysen.25 Resultatet &r att etappmalet skulle kunna nas med en
koldioxidskatt pa 1,50 kr/kg utsléapp. SIKA:s foreslar darfor att CO,-utsldppen
virderas till 1,50 kr/kg utsl'zipp.26

! Koldioxidskatten antas hdjd i ett steg 1 januari 2000, direfter konstant.

*? Kostnadseffektiva atgirder forutsitts. En ensidig inriktning mot en viss typ av anpassning som
t.ex. brianseekonomiforbittring, skulle i princip innebidra hogre virden.

 Det forutsiitts att nuvarande energiskatt pa drivmedel inte innehaller nigon “dold” CO,-
komponent utan kan motiveras helt av andra @n klimatpolitiska 6verviganden.

T samband med det av SIKA anordnade expertseminariet angdiende virdering av luftfororeningar
och klimatgaser, hdvdade Per Kageson att CO,-skatten for att nd en 5-procentig minskning av de
svenska utsldppen fran alla kéllor skulle behova vara minst en krona per kg utslapp. Kageson hin-
visade till en holldndsk studie, Kram m.fl. (1997), i vilken Sveriges marginalkostnad for att klara
en minskning av utsldppen med 5 procent till &r 2010 berdknats till 1,09 kr/kg.

» Rekommendationen avser det parametervirde som ska anviindas i samband med de atgirdsana-
lyser som planeras i samband med strategisk analys/inriktningsplanering, och ska inte ses som en
rekommendation till CO,-skatteniva for drivmedel.

?6 Beriikningsforutsittningarna framgar av “Inriktningsplaneringen och koldioxidpolitiken™,
underlagsrapport till SAMPLAN inom ramen for den nationella strategiska analysen.
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8 Varderingen av buller

8.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Under foregaende oversyn lade arbetsgruppen for buller och vibrationer
("Bullergruppen”) fram forslag till linjdra bullervérderingar f6r bade vidg och
jarnvdg. Man grundade dessa forslag pa foljande slutsatser:

e Mot bakgrund av bl.a. en studie av Thomas Hammar konstaterade man att
bullervirdet per person och ar vid exponeringar > 70 dBA bor reduceras till
3 000 kr i 1993 ars prisniva jamfort med Vigverkets vérdering pa 8 000 kr.

e Man konstaterade att hedoniska prisstudier visar bullerelasticiteter som indike-
rar linjdra virderingar till skillnad mot den exponentiella virdering som Vig-
verket tillimpade.

e Da det i avsaknad av empiriskt underlag 4r osédkert hur vigbuller i intervallet
51-55 dBA ska virderas ansdg man att detta intervall inte bor inkluderas i vir-
deringen.

e Man konstaterade att ett antal internationella studier indikerar att en
“bullerbonus” pa 5 dBA bor tillskrivas jarnvégen.

DPU ansag att det dr lampligt att virdera vdgbuller i intervallet 51-55 dBA och
lade fram ett preliminért forslag till vardering vilket skulle leda till en kraftig upp-
virdering av den samhillsekonomiska kostnaden for vigbuller jamfort med bull-
ergruppens forslag. Efter patryckningar fran bullergruppen valde DPU slutligen en
virdering som inkluderade det ldgre intervallet men som (genom att reducera den
marginella virderingen) gav en lidgre samhéllsekonomisk kostnad &n det ur-
sprungliga forslaget.

Banverket stillde sig kritisk mot bullergruppens forslag till vardering for jarnvi-
gen, i huvudsak av tva anledningar:

e Pa grund av att jarnvigsbuller inte har samma konstanta karaktir som végtra-
fikbuller ansag man att en vérdering av jarnviagsbuller bor baseras pa antalet
ljudtoppar och maximalnivaer pa buller i stillet for ekvivalentnivaer;

e Man pipekade att ny forskning inom omrédet (av Evy Ohrstrom) tyder pa att
det foreligger ett progressivt stigande samband mellan storningsgrad och bull-
erniva fran jarnvigstrafik.

DPU accepterade dessa argument och tog i samverkan med Banverket fram ett
forslag till en exponentiell virdering for jirnvigen som speglade de visade stor-
ningssambanden och som gav samma totala virdering som den bullergruppen
foreslagit.
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. . . 27
De virderingar som slutligen rekommenderades var:

e For vigbuller: BV =130 (x-50)
e For jarnvigsbuller: BV =1,7(70 + )" (e(O,l8(N —45)"% )— 1)

x = ekvivalentniva, dBA
t = antal tag per dygn
N = maximalniva inomhus, dBA

Banverket valde att tillimpa den rekommenderade virderingen. Vigverket stillde
sig daremot kritisk mot forslaget till virdering av vigtrafikbuller, i huvudsak pa
grund av att den linjdra védrderingen inte beskriver sambandet mellan bullerexpo-
nering och bullerstorning pa ett tillfredsstillande sétt. Mot denna bakgrund beslot
Vigverket att tillimpa tidigare virdering.

8.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Den marginella virderingen har en uppenbar betydelse for den skattade nyttan av
de bullerminskningar som olika atgdrder genererar. Bullergruppens och DPU:s
forslag till varderingar hédrleddes genom att beridkna den marginella virderingen
som en residual utifran beslut om vilka bullerintervall som ska inkluderas och hur
dessa beslut paverkar den totala viarderingen. Denna ansats dr olamplig. Den mar-
ginella virderingen bor istillet grunda sig pa de vetenskapliga studier som har
genomforts. Om man sedan anser att det finns underlag for att inkludera interval-
let 51-55 dBA i virderingen utgor detta ett underlag for att rdkna upp den totala
virderingen snarare dn att rikna ner den marginella vérderingen.

Bullergruppens och DPU:s slutsats att virderingen av végbuller ska vara linjér
baserades pa ett antal hedoniska prisstudier. Férdelen med den hedoniska tekniken
ar att den, till skillnad fran stated preference metoden, avslojar individernas fak-
tiska vardering med utgangspunkt fran deras verkliga beteende och inte utifran
nagra hypotetiska fragor. Den huvudsakliga nackdelen med tekniken ar att tillfor-
litligheten till de skattade virderingarna stér och faller med hur fragor om jam-
viktsforhdllanden, fastighetsskatter, asymmetrisk information etc. hanteras. Dess-
utom dr progressiviteten i den skattade viarderingen mer eller mindre given av den
valda funktionsformen. Viljer man t.ex. en linjédr funktionsform blir ocksa den
skattade vérderingen linjdr. Dessutom kan vérderingen innehélla andra element dn
buller, exempelvis visuellt intrang samt de lokala luftféroreningar som hénger
samman med en fastighet som &r lokaliserad nira en trafikled.

Tillforlitligheten till de studier som indikerar linjira bullervérderingar kan mot
denna bakgrund ifragasittas. Det rader en konsensus bland forskare om att indivi-
dernas storningsupplevelse av buller 6kar progressivt med en 6kad bullerniva,
vilket skulle innebéra att virderingen &r exponentiell snarare @n linjdr. En omfat-
tande och vilgjord svensk hedonisk studie har nyligen genomforts (Wilhelmsson,
1997) som tyder pa att de faktorer som fangas in i studien vérderas exponentiellt.

*7 Virderingarna var i huvudsak beriknade med metod b) i avsnitt 2.2.
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Wilhelmssons studie #r en hedonisk prisstudie for Angby-omrédet i Stockholm.
Den hedoniska prisekvationen inkluderar tva variabler — dels en kontinuerlig vari-
abel som linjért paverkar det skattade fastighetspriset i hela bullerintervallet, dels
en binidr variabel som adderas till den kontinuerliga variabeln vid bullernivier >
68 dBA. Denna konstruktion ger en exponentiell virdering bestaende av tva linja-
ra segment, diar den marginella virderingen &r konstant i bada intervallen men
hogre i intervallet > 68 dBA. Avsikten med den bindra variabeln &r att fanga upp
effekterna av forsimrade estetiska intryck och forsdmrad luftkvalité (avgaser,
smuts och damm) for visuellt exponerade fastigheter. Samtliga dessa effekter pa-
verkar fastighetspriserna och bor inga i samhillsekonomiska berdkningar. Da
manga av dessa effekter inte fangas upp i andra typer av virderingar dr det rimligt
att begreppet “bullervirdering” vidgas for att ta hdnsyn till alla dessa effekter. Det
giller emellertid att vara forsiktig s att inte dubbelrikning uppkommer, framfor
allt med virdet av luftféroreningar som hanteras i sirskild ordning (se kapitel 6).

Bullervirderingar som hérleds genom den hedoniska tekniken &r baserade pa ob-
serverade skillnader i pris pa fastigheter som utsétts for olika bullernivaer.

I Wilhelmssons studie beror variationerna i bullerexponering pa variationer i av-
stand mellan fastighet och vidg. Virderingen av t.ex. en reducering av bullernivan
fran 72 till 62 dBA &r i Wilhelmssons studie baserad pa skillnaden i pris pa en
fastighet som ligger nagra meter fran vigen och en fastighet som ligger 100 meter
fran vigen. Den betalningsvilja som denna prisskillnad avslgjar dr under antagan-
det att tillgéinglighet till kommunikationer etc. forblir densamma saledes betal-
ningsviljan for en minskning av bullerexponering fran 72 till 62 dBA plus de for-
bittrade estetiska intrycken och forbittrad luftkvalité som en forflyttning 100
meter fran vigen innebdr.

Syftet med den bullervirdering som hérleds dr delvis att kunna berdkna nyttan av
bullerreducerande atgirder. Den kritiska fragan vad giller Wilhelmssons virde-
ring dr siledes om effekterna av de bullerdtgidrder som finns tillgidngliga for att
minska bullernivan for en fastighet relativt ndra vigen kan jamforas med effekter-
na av att uppna samma bullerminskning genom att “flytta” fastigheten ldngre bort
fran viagen. Dvs kan dessa bulleratgiarder producera samma effekter avseende
estetiska intryck och luftkvalité som en sadan forflyttning?

Nir det giller atgdrder som reducerar bade inomhus- och utomhusnivan pa buller
ar det framst skdrmatgirder (bullervallar och plank) och trafikreducerande atgér-
der (internaliseringsatgirder och omdirigering av trafik) som &r relevanta. Trafik-
minskningar forbattrar savil luftkvalitén som de estetiska intrycken, dven om den
visuella exponeringsgraden inte forbattras. Skdarmatgérder kan, under antagandet
att de estetiska aspekterna tas hinsyn till vid utformningen av dessa skdrmar, ge-
nerera liknande effekter (jordvallar med buskar och trdd kan sikerligen uppfattas
som en behagligare avskdrmning frian védgen &n avskdrmning i form av hus, d.v.s.
den avskdrmning som en flytt av fastigheten skulle innebéra). Huruvida de totala
effekterna av skdrmatgirder och trafikreducerande atgirder kan jamforas med att
flytta fastigheten liangre fran vigen kan dock variera stort fran fall till fall. Hypo-
tesen att effekterna under vissa forhallanden dr jamforbara kan didremot inte for-
kastas.
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Mot denna bakgrund forefaller det som att Wilhelmssons vérdering ir tillamp-
ningsbar for att berdkna nyttan av de bulleratgédrder som reducerar bade inomhus-
och utomhusnivan pa buller. Med hénsyn till att effekterna av visuell exponering
och forsdmrad luftkvalité i verkligheten 6kar i en vixande grad ju nirmare vigen
fastigheten ligger, snarare 4n att uppenbara sig forst vid 68 dBA, vore det ddremot
felaktigt att dra slutsatsen att individernas verkliga virdering bestar av tva linjira
segment. Den verkliga marginella virderingen vixer sannolikt kontinuerligt med
en 0kad bullerniva (dvs minskat avstdnd), dven om relativt stora forandringar
formodligen sker vid nivaer runt 68 dBA, vilket innebir att den verkliga virde-
ringskurvan inte har ndgon uppenbar brytning vid 68 dBA.

8.3 Nya kalkylvarden

Varderingen av vagtrafikbuller

Virderingen av vigtrafikbuller bor grunda sig pa Wilhelmssons (1997) hedoniska
prisstudie, men bor till skillnad fran Wilhelmssons vérdering utgoras av en virde-
ringskurva dédr den marginella virderingen okar successivt med en dkad bullerni-

va.

Virderingen bor dven fortsittningsvis baseras pa ekvivalentnivaer och bor i likhet
med Vigverkets nuvarande virdering ta hansyn till bade inomhus- och utomhus-
nivan pa buller. Den ansats som Vigverket tillimpar bor gilla dven fortsdttnings-
vis. Detta innebér att inomhus- och utomhusbuller tilldelas vikterna 60% respekti-
ve 40% och att en schabloniserad fasaddampning pa 25 dBA tillimpas.

Virderingen bor i likhet med DPU:s forslag till viardering under foregaende 6ver-
syn inkludera intervallet 51-55 dBA. Anledningen till att detta intervall inte inklu-
derades i Wilhelmssons studie var att inga av de fastigheter som ingick i under-
sokningsomrades utsattes for bullernivaer under 55 dBA. Det rader ddaremot en
konsensus bland forskare om att relativt patagliga bullerstorningar forekommer i
intervallet 51-55 dBA. Detta visas bl.a. i en studie fran Schweiz (Soguel, 1991).
Att inte inkludera detta intervall vore att underskatta den samhéllsekonomiska
kostnaden for buller.

Da ASEK har valt att basera virderingen pa Wilhelmssons studie s har i ett forsta
steg en virdering tagits fram som inte inkluderar intervallet 51-55 dBA. Denna
virdering sammanfaller i stort sett med Wilhelmssons vérdering men har 1 likhet
med ovan rekommendationer ingen uppenbar brytning vid 68 dBA. For att ta héin-
syn till bullerstdrningar i intervallet 51-55 dBA har i ett andra steg en virdering
tagits fram for detta intervall. Denna virdering har adderats till den virdering som
togs fram i det forsta steget. Pa detta sitt paverkas inte den marginella virderingen
i intervallet > 55 dBA, vilket ocksa innebdr att inte heller den berdknade nyttan av
bulleratgirder inom detta intervall paverkas. Foljden av att inkludera det ldgre
intervallet i berdkningarna dr snarare att bulleratgiarder inom detta intervall far en
positiv nytta.
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Den resulterande virderingen redovisas 1 Tabell 8.1 och dr den rekommenderade
ASEK-virderingen for vigtrafikbuller.”® Virderingen illustreras i Figur 8.1 till-
sammans med Wilhelmssons och DPU:s forslag till varderingar samt Vigverkets
nuvarande virdering. Verksgruppen stillde sig bakom ASEK:s forslag.

Tabell 8.1

Utom- och inomhus

(Fasadreduktion = 25 dBA)

67

Enbart utomhus

Véardering av buller fran vagtrafik. Prisniva 1999.

Enbart inomhus

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad Buller (dBA) Bullerkostnad
Ekv.nivd utomhus (kr/utsatt/ar) (kr/utsatt/ar) Ekv.nivd inomhus (kr/utsatt/ar)
50 0 0 25 0
51 130 50 26 80
52 260 100 27 160
53 400 160 28 240
54 540 220 29 320
55 690 280 30 410
56 840 340 31 500
57 990 400 32 590
58 1150 460 33 690
59 1320 530 34 790
60 1500 600 35 900
61 1680 670 36 1010
62 1870 750 37 1120
63 2080 830 38 1250
64 2320 930 39 1390
65 2590 1040 40 1550
66 2920 1170 41 1750
67 3350 1340 42 2010
68 3950 1580 43 2370
69 4760 1910 44 2850
70 5800 2320 45 3480
71 7070 2830 46 4240
72 8550 3420 47 5130
73 10200 4080 48 6120
74 11950 4780 49 7170
75 13890 5560 50 8330

¥ Virderingen baserar sig fortfarande i huvudsak pa metod b) i avsnitt 2.2.
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Figur 8.1 Bullerkostnad per utsatt och ar: 55-73 dBA. Prisniva 1999.

Varderingen av buller fran jarnvag

Banverkets nuvarande vérdering syftar till att spegla det empiriskt visade progres-
siva sambandet mellan bullerexponering och stdrningsgrad. Denna ansats dr rim-
lig och bor gilla dven fortséttningsvis. Virderingen bor ddremot inte baseras pa
den samhillsekonomiska kostnad for jarnvigsbuller som bullergruppens forslag
innebar. For att uppna jamforbarhet mellan trafikslagen bor vérderingen istéllet
baseras pa den rekommenderade virderingen for vigtrafik (Tabell 8.1), men dér
en bullerbonus pa 5 dBA tilldelas jarnvédgen. Detta dr samma ansats som Banver-
ket och DPU under foregaende 6versyn tillimpade for att ta fram Banverkets nu-
varande vérdering.

Virderingen bor dven fortsittningsvis baseras pa antalet ljudtoppar och maxi-
mumnivéer och bor i likhet med Banverkets nuvarande vérdering ta hinsyn till
bade inomhus- och utomhusnivéan pa buller. Den ansats som Banverket tillimpar
bor gilla dven fortsittningsvis. Detta innebér att inomhus- och utomhusbullret
tilldelas vikterna 90% respektive 10% och att en schabloniserad fasaddimpning
pé 30 dBA tillimpas.”

¥ Att tillimpa olika vikter for vig och jarnvig krivs for att uppna jimforbarhet mellan trafiksla-
gen. Anledningen till att bullerstérningen vid utomhusvistelse dr relativt liten for jirnvig dr att
jarnvigsbullret, som normalt kinnetecknas av relativt f men hoga ljudtoppar, ofta orsakar patag-
liga somnstorningar samtidigt som den sammanlagda storningstiden vid utomhusvistelse ir relativt
lag. Annorlunda antaganden om fasaddimpning dr ocksa nddvindigt for jamforbarhet i och med
att fasader dampar jarnvégsbuller mer effektivt dn véigbuller.
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Virderingen &r hirledd i tva steg. I det forsta steget har den samhillsekonomiska
kostnaden for jarnvigsbuller enligt ovanstaende rekommendationer berdknats ge-
nom att tilldela jairnvigen en bullerbonus pa 5 dBA i den rekommenderade vérde-
ringen for végtrafikbuller. Denna kostnad har sedan jamforts med den samhills-
ekonomiska kostnad for jarnvédgsbuller som bullergruppens forslag innebar. I det
andra steget har dessa beridkningar anvints for att uppvirdera Banverkets nuva-
rande virdering. Pa detta sitt erhalls foljande virdering for jarnvéagsbuller i 1999
ars prisniva:

BV =3,7(70+1)" (e(0,18(V — 45)* )-1)

t = antal tag per dygn
N = maximalniva inomhus, dBA

Denna virdering avser bullerexponering bade inomhus och utomhus och ér folj-
aktligen tillampningsbar for att berdkna nyttan av atgiarder som reducerar bade
inomhus- och utomhusnivan pa buller. For berdkningar av atgirder i inomhus-
miljo maste, enligt det viktsystem som antas, ovanstaende formel multipliceras
med faktorn 0,9.

Detta dr ASEK:s rekommenderade virdering. Verksgruppen stéllde sig bakom
ASEK:s forslag

Varderingen av buller fran luftfart och sjéfart

Jamforbarhet mellan trafikslagen innebdr att liknande bullerstérningar bor virde-
ras pa liknande sitt oberoende av trafikslag. Buller fran jarnvég, luftfart och sjo-
fart ar jamforbara i den utstrickning att de normalt kdnnetecknas av relativt fa
men hoga ljudtoppar. Detta innebér & andra sidan inte nodvindigtvis att stornings-
upplevelserna dr desamma. Det finns dock underlag for att den bullerbonus som
tillskrivs jarnvigen atminstone bor tillskrivas flyget. Med hénsyn till ett bristande
underlag for att gora noggrannare bedomningar bor den rekommenderade virde-
ringen for jarnvig dven gilla for luftfart och sjofart.

Vardering av buller frdin hamnar och andra terminalpunkter

Buller fran hamnar och andra terminalpunkter &r ofta stérande och bor déarfor vir-
deras. Aven detta buller kiinnetecknas normalt av relativt fi men hoga ljudtoppar.
Med hénsyn till det bristande underlag som foreligger bor den rekommenderade
virderingen for jarnvég gilla dven hér.

SIKA Rapport 1999:6



70

Tillampningar

De rekommenderade bullervirderingarna har i sin utgangspunkt att mita de sam-
hillsekonomiska effekterna av fordndrade bullersituationer. Potentiella konflikter
kan darfor uppsta mellan en strikt tillimpning av dessa vérderingar — dvs att en-
dast vidta de atgédrder som &r samhéllsekonomiskt effektiva — och den malstyrning
som kinnetecknar dagens bullerpolitik — dvs att endast vidta de atgidrder som
krévs for att na etappmalen inom utsatt tid. En sddan konflikt bor accepteras
istéllet for att ’19sas” genom att konstruera virderingar som sammanfaller med
denna malstyrning.

Samhillsekonomisk effektivitet dr inte det enda transportpolitiska mélet. Om tra-
fikverken ldgger upp sina verksamheter enligt de faststidllda etappmalen dr det inte
heller rimligt att samhillsekonomisk effektivitet ligger till grund for de atgérds-
prioriteringar som tillimpas. Vad som istéllet bor efterstridvas dr kostnadseffekti-
vitet, dvs att minimera kostnaden for maluppfyllelse. Detta innebér inte att de re-
kommenderade bullervirderingarna blir mindre relevanta. Syftet med dessa viérde-
ringar blir snarare att kunna berikna de samhillsekonomiska effekterna av att sty-
ra mot de faststdllda mélen. Denna information &r vérdefull av olika anledningar,
bl.a. som en del av uppfoljningen av nuvarande etappmal och for att kunna tillam-
pa ett samhillsekonomiskt synsitt vid precisering av nya etappmal.
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9 Varderingen av tid i persontrafik

9.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

I borjan av 90-talet framfordes kritik mot de tidsvidrden som anvéndes i trafikpla-
neringen. Jansson (1993) menade att tidsvirdena for tjdnsteresor var orimligt
hoga, framfor allt att varderingen av s.k. dold véntetid var 6verskattad. Algers
(1992) efterlyste en differentiering av tidsvirdena i ett antal dimensioner, bl.a.
efter reslangd, fardmedel och inkomst. Delvis med anledning av denna kritik, och
delvis med anledning av ett antal genomforda studier inom omrédet, beslots infor
forra planeringsomgangen att genomfora en forsta nagorlunda heltickande svensk
tidsvirdesstudie. Studien paborjades varen 1994 och avslutades varen 1995. Un-
der arbetets gang fordes omfattande diskussioner i ASEK-gruppen for tidsvérden.

Den nya studien ledde fram till stora fordandringar. Tidsvdrdena for tjdnsteresor
halverades, samtidigt som tidsvérdena for langa privatresor dubblerades. Dessa
fordndringar var i sin allménna riktning vil forenliga med tidigare studier inom
omrédet och den tidigare refererade kritiken. Det empiriska underlaget fér den
stora fordndringen var dock begrinsat, speciellt for de langvéga resorna dér det
bara forelag en SP-studie (Algers m.fl., 1995).

Vid faststillandet av de virderingarna for privatresor valde man att baserar dessa
pa betalningsviljan for forkortade restider (willingness to pay, WTP) istillet for
kompensationskravet for forlangda restider (willingness to accept, WTA) eller en
kombination av betalningsvilja och kompensationskrav. Detta gjordes av flera
skil. For det forsta ansags dessa virderingar ha storst praktisk relevans eftersom
det oftast dr fraga om forbittringar, inte forsdmringar. For det andra anses WTP-
virden vara mindre paverkade av hypotetisk bias &n WTA-vérden vilken gor dem
mer palitliga. For det tredje d&r WTP-virdena ldgre 4an WTA-virdena vilket inne-
bir tillimpningen av en forsiktighetsprincip genom att de ldagre viardena viljs. Pa
detta blir risken mindre att nyttorna av en atgird Gverskattas.

I tabellerna pa nésta sida framgar vilka viarden som faststilldes i den forra oversy-
30
nen.

3 Virdena ir skattade genom en SP-studie, dvs. med metod d) i avsnitt 2.2.
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Tabell 9.1 Vardering av tid fér privatresor per timme i kronor. Prisniva 1997.

Regionala Regionala Langvaga re-

arbetsresor fritidsresor sor

(<5 mil) (<5 mil) (>5 mil)

Aktid 35 26 70
Turintervall < 10 minuter 60 45 29
11 - 30 minuter 19 15 29

31 - 60 minuter 17 13 29

61 - 120 minuter 10 7 15

>120 minuter 6 5 7

Bytestid alla fm utom flyg 70 70 140
flyg 120

Forseningstid 130

Tabell 9.2 Vérdering av tid for tjansteresor per timme i kronor inkl. skattefaktor |
pa relevanta delar. Prisniva 1997.

Tjansteresor Bil Flyg Tag Tag Buss
(>5 mil) (<5 mil)
Aktid summa 190 150 140 110 110
varav féretagsdel 110 120 110 90 90
varav privatdel 80 30 30 20 20
Turintervall < 60 minuter 120 100 100 60
61 - 120 minuter 100 70 70 60
> 120 minuter 80 60 50
Bytestid 180 280 220 220
Foérseningstid 230 230 220 220

9.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Privatresor

I Sverige pagar det forskning som utnyttjar samma SP-material som anvindes for
att estimera tidsviardena i Algers m.fl. (1995). SIKA har latit delar av detta materi-
al genomga en internationell survey31 vilket har gett virdefulla synpunkter.

Hultkrantz och Mortazavi (1998b) och Hultkrantz (1998b) anser pa grundval av
ett flertal studier att tidsvirdet for dktid for langviga privatresor bor sidnkas fran
dagens 70 kr till 60 kr. Detta baserar sig pa (den numera okontroversiella) synen
att det dr det s.k. WTP-virdet som ska anvindas i de samhillsekonomiska
kalkylerna.

3! John Bates Hugh Gunn, Sergio Jara Diaz och Nils Bruzelius har kort kommenterat Hultkrantz
(1998a), Hultkrantz och Mortazavi (1998a) och Lindqvist Dillén (1998).
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Resultat i Algers m.fl. (1999) stoder ett WTP-virde kring 60 kr men kommer
samtidigt fram till ett WTA-virde kring 100 kr. Detta komplicerar bilden eftersom
Lindqvist Dillén och Algers (1999) samtidigt kommer fram till att det egentligen
inte gar att pavisa nagon skillnad mellan WTA- och WTP-virden. Korrekt speci-
ficerade modeller ger samma virde och detta virde ligger nagonstans emellan
WTP-och WTA-virdet.

Till detta kommer RP-skattningar som ir resultatet av de modellskattningar som
gjort for att utveckla ett nytt modellsystem for persontransporter i Sverige. Dessa
skattningar pekar pa tidsvérden en bit 6ver 100 kronor. Det finns emellertid pro-
blem med tolkningen av RP-materialet som gor det oldmpligt att anviinda det som
underlag for att faststélla ett exakt (hogre) tidsviarde men det talar definitivt emot
en sdnkning.

Sammantaget innebir det foljande:

e SP-skattningar baserade pa WTP-virden talar for en sdnkning av tidsviardena
till 60 kr/timme.

e Det finns resultat som tyder pa att WTA- och WTP-virdena egentligen ar lika
och att ett korrekt estimerat tidsvérde ligger mellan de tidigare beridknade
WTP- och WTA-virdena, d.v.s. mellan 60 och 100 kr enligt Algers m.fl.
(1999).

e RP-skattningarna talar emot en sédnkning.

En sammanvigning av detta samt ett vidhallande av principen fran foregaende
ASEK-0versyn att avrunda kalkylvédrden 6ver 50 kr till ndirmaste

10-tal kronor innebdr att dagens tidsvérde — 70 kr — bor behéllas. Det 4r ocksa
ASEK:s rekommendation.

Nir det giéller kortvdga privatresor sa pekar resultaten i Hultkrantz och Mortazavi
(1998Db) pa att det inte finns nagot underlag for att differentiera mellan olika typer
av kortviga privatresor. I dag tillimpas olika tidsvarden for arbetsresor ("maste”-
resor) och 6vriga resor. Forslaget blir darfor att sla samman viarderingarna for oli-
ka typer av kortvéga resor till ett och samma vérde - 35 kr.

Betriffande virderingen av ovriga restidskomponenter hinvisas till avsnitt 9.3.

Tjansteresor

Virdet av att spara restid for affirsresenirer baserade sig ursprungligen pa neo-
klassisk produktionsteori. Detta innebdr att sé linge den inbesparade tjdnste-
restiden sker pa normal arbetstid och inte paverkar omfattning eller kvalitet pa
arbetstiden virderas denna inbesparing till 16nen plus eventuellt rorlig overhead
(Bruzelius, 1978)]. Detta modifierades i den praktiska tillimpning dessutom sa att
hinsyn togs till att viss del av en tidsinbesparing kommer att omsittas i fritid for
resendren medan resten omsitts 1 arbetstid. Denna ansats tillimpades till och med
1994.
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I och med den forsta ASEK-6versynen modifierades berdkningen av virdet av
dessa tidsbesparingar. Grunden for denna modifiering var den s.k. Hensheransat-
sen. Hensher formulerade sin ansats redan i Hensher (1977) dar han menade att
den klassiska ansatsen maste modifieras s att hiansyn tas till att resendren i varie-
rande utstrickning arbetar under resan. Detta forhéallningssitt tillimpades i Algers
m.fl. (1995) och har dessutom anvénts i andra nationella tidsvirdesstudier i Hol-
land och Norge (HCG, 1991, Ramjerdi m.fl., 1997).

For att kunna fora ett resonemang kring Hensheransatsen dr det lampligt att be-
skriva hur det s.k. Henshervérdet beridknas. Denna beskrivning dr himtad ur Hen-
sher (1989) som &r en reviderad variant av Hensher (1977):

VITS = (1-r-pq) MP + (1-r) vw + r vl + MPF (1)

VITS = the value of travel time savings

r = proportion of travel time saved which is used for leisure

P = proportion of travel time saved at the expense of work done while
travelling

q = relative productivity of work done while travelling compared with the
equivalent time in office

MP = the marginal product of labour

W = the monetary value to the employee of work compared to travel time

vl = the monetary value for the employee of leisure compared to travel time

MPF = the value of extra output generated due to reduced fatigue

Som jaimforelse kan det sitt som tillimpades innan 1995 tecknas enligt foljande
med samma notation som ovan:

VTTS = (1-r) MP + r vl 2)

Vad skiljer egentligen de tva ansatserna at? Huvudnumret i Hensheransatsen dr
beaktandet av att resendren faktiskt kan arbeta i olika utstrickning ombord pa oli-
ka fardmedel (eller medan man véntar eller dr pa vig till eller fran ett fardmedel).
Det arbete som utfors under denna tid kommer att gé forlorat om restiden forkor-
tas och darfor maste den vinst som samhillet gor av en restidsforkortning justeras
med detta forlorade arbete. Denna justering motsvaras av termen —pgq i formel (/)
ovan (jfr med formel (2) diar denna term inte ingar).

Den andra skillnaden mellan ansatserna &r att Hensher antar att det finns ett virde
av att vara pa kontoret i stillet for att vara pa resande fot, ett virde som inte fing-
as upp nagon annanstans i tidsviardesberidkningen och som dérfor maste fangas
upp genom en extra term. Denna justering motsvaras av termen (/-r) vw.

Avslutningsvis sd konstaterar Hensher att langa resor kan leda till att man blir trott
och att denna trotthet kan paverka det arbete man utfor nar man kommer fram
(eller det arbete man utfor dagen efter att man kommit hem sent fran en lang resa).
Dnna effekt dr framfor allt viktig just pa langa resor och blir speciellt tydlig for
den situation dédr Henshers studie ursprungligen gjordes, ndmligen for utrikes
flygresor till och fran Australien. I arbetet med den svenska tidsvirdesstudien
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bortsags fran detta virde dven om det finns de som anser att detta viarde kan vara
vil sa viktigt dven for svenska forhallanden, se Jansson (1997).

Den forra 6versynen av tjinstetidsvirden ledde till stora foridndringar av tjinste-
tidsviardena och det faktum att Hensher ansatsen borjade tillampas framstélldes
som det stora skélet till dessa stora foridndringar. Detaljerade analyser de foridnd-
ringar som gjordes visar emellertid att de framsta orsakerna till den kraftiga ju-
steringen av tidsvirdena for tjdnsteresor dr att parametrar som redan tidigare in-
gick i berdkningen av tjidnstetidsvirdena justerades kraftigt.

Innan 6versynen var den del av tidsvédrdet som kunde héanforas till nytta for ar-
betstagaren liten i forhallande till den del som kunde hénforas till nytta for arbets-
givaren. Efter 6versynen var tidsvirdena inte bara mycket ldgre utan forhallandet
mellan nyttan for arbetstagaren och arbetsgivaren var dessutom omkastat. Nyttan
for arbetstagaren var nu storre dn nyttan for arbetsgivaren.

En stor osdkerhet i berdkningarna av tjanstetidsvirdet dr viardet pa parametrarna
p, g och r. Speciellt stor dr osidkerheten kring hur stor andel av sparad restid som
kommer att tillfalla arbetsgivaren respektive arbetstagaren. Innan 1995 antogs
33% tillfalla arbetstagaren medan nuvarande tillimpning innebir att denna andel
ar mycket hog — mellan 55 och 85% beroende pa fardmedel.

Jansson (1999) visar med hjilp av tvérsnittsdata fran Riks-RVU att andelen be-
riknad pa detta sitt bor ligga pa drygt 60%. En nyligen genomford undersokning
pa uppdrag av SIKA och Banverket visar att andelen &r hogre, 6ver 70% for flyg
och tag.

Problemet &r att fragorna oftast &r stdllda med for kort tidsperspektiv. Det dr de
langsiktiga snarare dn de kortsiktiga effekterna som bor fangas. [Kjell] Jansson
(1998) menar t.ex. att andelen pa lang sikt bor nirma sig noll eftersom det gors
anpassningar fran bade arbetsgivarens och arbetstagarens sida som gor att det
mesta av en restidsinbesparing pa lang sikt kommer att tillfalla arbetsgivaren.

Det kan alltsa konstateras att om man viéljer att tillimpa Hensheransatsen och om
man viljer att tillimpa det kortsiktiga perspektivet (vilket dr det enda alternativet
eftersom effekterna pa lang sikt inte dr klarlagda) sa forefaller de viarden som an-
vinds i dag vara rimliga. Det ligger emellertid viktiga fragestidllningar om fordel-
ningen av tidsvinsten pa arbetsgivare och arbetstagare och lurar i vassen”, frage-
stdllningar som potentiellt kan leda till stora fordandringar av de tidsviarden som
anvinds idag. Det behovs emellertid vidare grundforskning och pa basis av denna
forskning ytterligare empiri for att I6sa upp dessa frdgor, ndgot som det inte har
funnits utrymme att genomfora i denna 6versyn. Fragorna har atminstone lyfts
upp pa bordet och blir ett viktigt inslag i kommande Gversyn.

En annan fraga dr om mervérdet av att vara pa kontoret [(/-r) vw] bor vara med i
berdkningen av tjdnstetidsvirdena eller inte. Termen ifragasitts bade av Ramjerdi
m.fl. (1997) och Bruzelius (1998). Ramjerdi m.fl. (1997) tar till och med steget
fullt ut och tar bort denna term vid berdkningen av tidsvérdet. Jansson (1999)
hivdar emellertid att detta &dr fel och ASEK:s rekommendation blir att tills vidare
behalla termen och peka pa behovet av forskning dven hir.
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Den enda fordndring som rekommenderas vid beridkningen av tjinstetidsvirdena
dr att ta hdansyn till hur mycket skatt resenérer och foretag betalar. Detta for att
kunna beréikna paverkan pa det totala skattetrycket déar en eventuell foréandring ska
korrigeras med skattefaktor II. Detta har inte gjort tidigare vilket har papekats av
[Kjell] Jansson (1998). Det visar sig emellertid att nettot av en sadan beridkning
inte motiverar nagon justering av tidsvirdena.

9.3 Nya kalkylvarden

Generellt nir det giller justeringen av prisnivaer kan sidgas att den upprakning
som gjordes vid den forra 6versynen var for hog i forhallande till faktiska utfallet.
Det innebdr att trots att virdena nu ska riknas om till en senare prisniva sa innebar
detta inte en hojning, snarare en siankning med nagon procent. De flesta virdena
ar emellertid avrundade till ndrmaste tiotal kronor vilket gor att i den man det inte
redovisas andra sakskal till att justera virdena sa bibehalls de ofériandrade.

Foljande kalkylvirden rekommenderas av ASEK.** Verksgruppen stillde sig bak-
om ASEK:s forslag.

Privatresor

Tidsvirdena for kortvidga privatresor slas samman till ett tidsvirde. For vérdering
av turintervall och bytestid anvénds de virderingar som tidigare anvidndes for de
kortviga arbetsresorna eftersom de vérdena bést 6verensstimmer med de i den
ursprungliga studien.

Tidsvérdet for langviga privatresor behalls pa dagens absolutniva. Det giller ock-
sa virderingen av Ovriga restidskomponenter.

Tabell 9.3 Vérdering av tid for privatresor per timme i kronor.
Prisniva 1999.

Regionala Langvaga

resor resor

(<5 mil) (>5 mil)

Aktid 35 70
Turintervall < 10 minuter 60 29
11 - 30 minuter 19 29

31 - 60 minuter 17 29

61 - 120 minuter 10 15

>120 minuter 6 7

Bytestid alla fm utom flyg 70 140
flyg 120

Fodrseningstid 130

32 Fortfarande beriknade med metod d) i avsnitt 2.2.
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Tjansteresor

Tabell 9.4 Vardering av tid for tjansteresenarer som inte byter fardmedel. Per
timme i kronor inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1999.

Bil Flyg Tag Tag Buss
(>5 mil) (<5 mil)

Aktid 190 150 140 110 110
Turintervall < 60 minuter 120 100 100 60
61 - 120 minuter 100 70 70 60

> 120 minuter 80 60 50

Bytestid 180 280 220 220
Foérseningstid 230 230 220 220

Virdena i tabellen ovan baseras pa den s.k. Hensheransatsen och anvinds for att
berdkna virdet av tidsfordndringar for trafikanter som inte byter firdmedel p.g.a.
den studerade atgérden. I den s.k. SAMKALK-modellen for firdmedelsovergri-

pande samhillsekonomiska kalkyler anvédnds emellertid f6ljande beteendevirden
for trafikanter som byter fardmedel. En korrekt anvdndning av virdena i tabellen

ovan kridver namligen att det &r ként vilket fardmedel man byter fran och vilket

fardmedel man byter till. Detta &r inte mojligt vid analyser av simultana atgéarder

som beror flera fardmedel.

Tabell 9.5 Vardering av tid for tjansteresenérer som byter fardmedel. Per timme i
kronor inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1999.

Tjansteresor Bil Flyg Tag
Aktid 200 300 270
Turintervall 90 40
Bytestid 290 420
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10 Vardering av tid och kvalitet i godstrafik

10.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Vilken funktion har kalkylvardena?

Syftet med att faststélla kalkylvédrden for virdering av tids- och kvalitetsforind-
ringar for godstrafik dr att mojliggora en rimligt korrekt, bekvim och enhetligt
vérdering av sadana foridndringar i transportinfrastrukturen och i principerna for
trafikens styrning som paverkar transporternas tidsatgang och transportkvalitet i
vid mening. Virdena &r avsedda att anvindas i alla fall utom da andra virden ut-
tryckligen kan motiveras av sérskilda skal.

Nuvarande kalkylvirden har anvints for att védrdera dels tidsvinster for godstrans-
porter med jarnvig och lastbil dels fordandrad forseningstid for jarnvédgstransporter
men diremot inte for lastbil. Inga motsvarande kalkylvérden har faststillts for
flyg- och sjotransporter och savitt bekant har inte heller nigra kalkyler genomforts
dér sadana kalkylvirden skulle ha behovts.

Den praktiska tillampningen av kalkylviarden inom detta omrade &r inte helt
oproblematisk. De kalkylvidrden som skattas och faststills, t.ex. virdet av inbespa-
rad godstid, virdet av minskad forseningsrisk etc., avser i allminhet virderingar
definierade for faktisk avsdndning och leverans av gods mellan avsdndare och
mottagare.

Det ir t.ex. i allminhet inte helt uppenbart att en viss forbéttring av infrastruktu-
ren, som medfor kortare transporttid pa en viss ldnk, ocksa leder till att transport-
tiden dorr-dorr for de transporter som utnyttjar den aktuella lanken faktiskt ocksa
forkortas pad samma sitt sa snart forbéttringen genomforts. Nar det géller forkort-
ning av transporttid kan man dock féra samma resonemang som brukar foras om
sma tidsvinster och hivda att trots att enstaka forbéttringar inte omedelbart kan
omsittas till en tidsvinst i dorr-dorr transporten sa kommer tidsvinsten dnda att
nyttiggoras pa lingre sikt och tillsammans med den ackumulerade effekten av
manga atgiarder som genomfors under en ldngre tid.

Praktisk virdering av forseningstid dr kanske mera problematisk dn tidsvérdering
en. Vi dterkommer till denna diskussion i senare avsnitt.

I nu gillande uppsittning kalkylvirden for véardering av tids- och kvalitetsfordand-
ringar for godstransporter saknas vérden helt for sjofart och flyg och delvis ocksa
for lastbil. Inga monetira virden finns faststéllda for forseningsrisk, ska-
de/stoldrisk respektive virde av minskad variabilitet i transporttiden.
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Godstidsvarden

Nuvarande virden faststédlldes inom ASEK-arbetet foregaende planeringsomgang
och bygger i huvudsak pa tva svenska SP-studier som genomfordes 1990 respek-
tive 1992.%° Widlert (1990) — bestilld av Banverket och dven redovisad i Banver-
kets rapport 1990:2 — var framst inriktad pa jarnvégstransporter. Widlert (1992) —
bestilld av Vigverket och dven redovisad i Vigverkets rapport 1992:25 — var
framst inriktad pa vagtransporter.

Vid undersokningarna tillfragades transportcheferna pa ett antal foretag (161 re-
spektive 277 foretag deltog i SP-spelen). Spelen genomfordes sa att de fangade
utgaende transporter, som genomfordes av dessa foretag.

Tidsvérden hirleddes i dessa studier for de deltagande foretagens typiska sédnd-
ningar och segmentering gjordes efter olika variabler och tidsvirden beridknades
ocksa for dessa olika segment. Eftersom tidsviardena avsag typiska sandningar
som i lastbilsfallet inte 6verensstimde med medellasten pa lastade lastbilar rikna-
des tidsvérdena for lastbil upp i samband med den ASEK-6versyn som avslutades
ar 1995.

Virdet av inbesparad godstid for jarnvig differentierades efter typ av transport.
For végtransporter med lastbil berdknades 1 den andra studien skilda tidsvidrden
for den typiska sdndningen med lastbil med slidp respektive utan slidp; korrigering
for lastbil fran 30 till 80 berodde pa justering fran “typisk sdndning” i studien till
“typisk lastvikt for lastad bil”, vilket 4r den intressanta parametern i praktiskt
kalkylarbete.

Tabell 10.1 Nuvarande vérdering av tid i godstrafik for olika fordon/transporter.
Kronor per timme och vagn. Inklusive skattefaktor 1. Prisniva 1997.

SIKA

Typ av fordon/transport Vérde Kommentar
kr/timme

Gods som transporteras pa jarnvag: BV 1990:2, Samplan 1995:13

Jarnvagsvagn i vagnslast 9,00

Kombivagn 15,00

Gods pa vagn i utlandstrafik 13,50

Gods pa vagn i inrikestrafik 6,00

Gods pa egna vagnar 10,50

SJ:s vagnar 9,00

Gods som transporteras pa lastbil: VV 1992:25, Samplan 1995:13

Lastbil utan slap 20,00

Lastbil med slap 85,00

Alla lastbilar medelvarde 80,00

Gods som transporteras sjdledes: - Inga varden skattade eller fast-
stallda

Gods som transporteras med flyg: - Inga varden skattade eller fast-
stéllda

3 Detta innebir att viirdena ir skattade med hjilp av metod d) i avsnitt 2.2.
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Vérdet av forandrad férseningstid

Virden for fordndrad forseningsrisk har inte faststillts inom ramen for den
ASEK-6versyn som gjordes infor planeringsomgangen. Diaremot har for jarnvig
virden angivits for fordndrad forseningstid, som berdknats utifran den skattning
av virden for dndrad forseningsrisk och data om forseningstider, som aterfinns i
den ovan nimnda studien ”Godskunders virderingar”. Inga motsvarande virden
har faststillt for godstransporter med lastbil, sjofart eller flyg.

De nu gillande virdena for forseningstid for jarnvig framgar av foljande tabell.

Tabell 10.2 Nuvarande vardering av fordndrad forseningstid beroende pa ge-
nomsnittlig (tag) férsening i utgangslaget. Kr per timme och vagn.
Tabellen gaéller fér transporter med krav pa leverans rétt tid pa dagen.
Prisniva 1997.

Typ av vagn/transport Varden vid Vérden vid Varden vid
férsening férsening férsening

<1,5tim 1,5 -3 tim > 3 tim

Vagnslast 1406 2108 2812
Heltag/systemtag 529 793 1058
Kombi 1058 1588 2166
Utrikes transporter 1406 2108 2812
Inrikes transporter 881 1321 1763
Egna vagnar 881 1321 1763
SJ:s vagnar 1058 1588 2116
Totalt genomsnitt 1058 1588 2116

Vid den 6versyn av kalkylvdrdena som gors nu finns det anledning att prova fore-
stillningen om omvandling av en vérdering av forseningsrisk till virdering av
forseningstid. Vi aterkommer till denna diskussion i avsnitt 10.2 nedan.

Skaderisk och stoldrisk

Inga virden for skaderisk och stoldrisk finns angivna i nu géllande samhéllseko-
nomiska kalkylvirden. Skattningar av fordndrad skaderiskvirdering gjordes inte i
den tidigare ndmnda studien som bestilldes av Banverket

(BV 1990:2) men dédremot finns sadana skattningar i den av Vigverket bestillda
studien (VV 1992:25).

SIKA Rapport 1999:6



82 SIKA

10.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Tidigare anvianda kalkylvarden — nagra problem

Det finns ndgra huvudfrigor kring de nuvarande kalkylvirdena som diskuteras i
detta avsnitt:

Kalkylvirden bor faststéllas sa att de kan tillampas for alla trafikslag
Kalkylvérden saknas for skade- och stoldrisk

Grunderna for virdering av forseningstid dr oklara

Hur bor nu géllande kalkylvidrden anvéndas i kalkylsituationen

Kalkylvarden bor faststallas sa att de kan tillampas for alla trafikslag

Under 80-talet, da nya logistiska system med t.ex. JIT borjade etableras i storre
omfattning i Sverige vixte ocksa kritiken mot virderingen av de vinster som kun-
de hénforas till godstransporterna i de samhillsekonomiska kalkylerna. Man ansag
att den radande ansatsen dér endast de operativa transportkostnaderna och kapital-
kostnaden for gods under transport beaktades kunde befaras underskatta det sam-
hillsekonomiska virdet for godstransporterna av t.ex en forbéttrad framkomlighet.
Flera studier initierades da av trafikverken. Ett forsta steg togs med Bruzelius
(1996) studie for Vigverket om foretagens MA-kostnader och foretagens kapital-
kostnader for fordon. Dérefter f6ljde bl.a. de av Banverket och Vigverket finansi-
erade studierna ”Godskunders vérderingar” (1990) och ”Godskunders transport-
medelsval” (1992). Med de tva senare studierna framkom en empirisk grund, lat
vara inte invindningsfri (jfr diskussionen ovan), for en viss uppvirdering av tids-
vinster 1 godstrafiken jamfort med tidigare ansatser och (for Banverkets del) kom-
pletterades den tidigare varderingmodellen med en modell for virdering av vinster
som sammanhingde med minskad forseningsrisk till f6ljd av dtgéirder i baninfra-
strukturen.

Med hinsyn till att samhillsekonomiska vérderingar endast tillimpades for vig-
och baninfrastruktur, var det naturligt att anstrangningarna koncentrerades till att
ta fram kalkylvirden for de kalkyler som gjordes i Banverket och Vigverket. Pa
senare tid har dock i flera fall samhillsekonomisk vérdering av atgérder i sjo- och
luftfartens infrastrukturer aktualiserats. Vidare har samhillsekonomiska analyser
kommit att tillimpas inte endast for infrastrukturatgédrder utan dven for andra
transportpolitiska atgarder vilka i méanga fall kan vara av sadan natur att de far
verkningar over alla trafikslag. Slutligen har ocksa den starkare insikten om den
stora praktiska betydelsen av transportkedjor i vilka flera transportslag samverkar
gjort att det kan vara nodvindigt att vid atgirder i en del av nitet ta hdnsyn till och
virdera effekter i andra delar av det totala transportnitet dver trafikslags-
granserna.

Mot denna bakgrund &r det angelédget att vid den 6versyn av kalkylvirden som nu
sker faststélla virden for alla trafikslag.
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Kalkylvérden saknas idag for skade- och stoldrisk

I den tidigare nimnda SP-studien fran 1990 (Godskunders vérderingar) inriktade
man sig pa att bestimma virden for de kvalitetsegenskaper som i forsta hand di-
rekt eller indirekt kan paverkas av Banverkets investeringar. Eftersom skade- och
stoldrisk inte inkluderades kan man sluta sig till att denna faktor inte betraktades
som paverkbar med investeringsatgérder i bansystemet. I studien fran ar 1992
(Godskunders transportmedelsval) inkluderades ddremot virdering av skaderisk.

Med hénsyn till det storre intresse som finns idag att 6vervéga alternativa atgérds-
kombinationer och inte endast infrastrukturatgérder vid utvecklingen av transport-
systemet, dr det av vidrde om flera av de aspekter som paverkar transportkvalite-
ten, t.ex. skaderisken, kan asittas ett viarde i de samhéllsekonomiska analyserna.

Minken (1997) ifragasitter om skade- och stoldkostnader skall riknas som en
samhillsekonomisk kostnad. Argumentet dr att denna kostnad dr svar att kvantifi-
era med objektiva metoder och att det ena foretagets mankokostnader i viss grad
motsvaras av ett annat foretags 6kade marknadsandelar. Denna invdndning 6ver-
tygar knappast.

Forseningsrisk och férseningstid

Forsening av gods kan endast definieras i forhdllande till en avtalad leveranstid-
punkt eller — oftare — ett avtalat tidsintervall i forhallande till den avtalade tid-
punkten inom vilket leveransen anses ha kommit i rétt tid. Om ett sa kallat leve-
ransfonster giller &r alla leveranser utanfor detta fonster icke rittidiga och det kan
till och med vara praktiskt omdjligt att genomfdra leveransen utanfor detta fonster
(t.ex. 1 stadsdistribution).

I de nimnda svenska SP-studierna har skattningar gjorts av vérdet av en mins-
kad/okad forseningsrisk, varvid forseningsrisken under en viss period definieras
som antal forsenade sdndningar dividerat med totalt antal sdndningar under perio-
den. Respondenterna har fatt ange hur mycket forsenat godset méaste vara for att
en forsening skall anses foreligga.

Ingen av de genomférda svenska SP-studierna har direkt virderat forseningstidens
langd givet att forsening intrdffar &ven om detta i sig bor vara intressant att gora.
De nuvarande virdena for forseningstid for jarnvdag bor mot denna bakgrund helt
omprovas. Det forefaller motiverat att 6verga till en tolkning och anvindning av
empiriskt skattade virden, som nirmare ansluter till vad som faktiskt har skattats.
I detta fall innebér det att virdet av fordndrad forseningstid bor bytas ut emot vir-
det av fordndrad forseningsrisk.
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Hur bor kalkylvarden anvandas i kalkylsituationen?

De nya kalkylvirden som tas fram maste ocksa kunna tillimpas praktiskt i kalkyl-
situationen. For att man i praktisk kalkylering skall kunna dra nytta av en i flera
dimensioner utvecklad virdering av transportkvalitet krivs ocksa att kalkylmeto-
derna utvecklas och anpassas. Sker inte detta kan delar av arbetet med att utveckla
virderingar 1 nya dimensioner bli ett slag i luften.

Ett exempel pa en fordndring av virderingsstrukturen som ocksa kriver forandrad
kalkylmetodik &r det forslag till fordndring av modellen for virdering av forsening
som foreslds ovan. Fordndringen innebir att man overger forseningstidsbegreppet
och infor variabeln forseningsrisk. En praktisk tillimpning av en sadan virdering
kan tinkas ske genom att den uppskattade genomsnittliga totalrisken (d6rr-dorr)
for de transportkedjor som gar pa en viss ldnk fordelas pa ldnkarna i transport-
kedjorna. En ansats till hur detta kan ske skisseras i Tetraplan (1997). For den
lank som skall atgidrdas berdknas hur mycket storningsrisken fordndras for just
den lidnken och hur mycket detta paverkar totalrisken. Virdet av den minskade
forseningsrisken berdknas sedan som totalriskminskningen multiplicerat med viér-
det per minskad riskenhet.

Nagra metodkritiska argument vid godstidsvéardering

I samband med den foregiende ASEK-0versynen om de allminna grunderna for
gillande virdering av godstransporttid och transportkvalitet i vrigt fordes en
metodkritisk diskussion i den s.k. Godsak-gruppen. Det ifragasattes da om det dr
relevant att utnyttja virden som framkommit i SP-spel dér det ju &r val av hypote-
tisk natur som ligger till grund for skattningen av virden.

De invindningar som restes mot att anviinda SP-tekniken for véirderingsskattning-
ar dr vilkidnda och det ar troligt att man kunde fa sékrare skattningar om faktiska
virderingar om man kunde anvénda sig av RP-teknik. Det stora problemet med att
genomfora RP-skattningar var och &r dock att de data som skulle kriavas for sada-
na skattningar i stor utstrickning dr konfidentiella. Det finns dérfér sma mojlig-
heter att fa fram statistiskt godtagbara data for att genomfora RP-skattningar av
virden. Denna situation &r inte typisk for Sverige utan den rader ocksa internatio-
nellt.

Forutom direkta empiriska virderingsskattningar finns ocksa mojlighet att folja ett
mera analytiskt spar dar man virderar tid och kvalitet inom ett analytiskt ramverk
(produktionsteori, logistikteori, lagerstyrningsteori). Exempel pa sadana ansatser
ar t.ex Bruzelius (1986), och Minken (1997).

En kritik som kan riktas mot den analytiska ansatsen &r att den inte fangar upp alla
relevanta eller kanske ens de faktorer som &r viktigast for virderingen av kvalitet
och transporttid och att de faktorer som fangas inte fangas pa ritt sitt, eftersom
analysen forutsitter att man identifierar och vérderar olika variabler inom ett givet
analytiskt ramverk dér en faktor ingér pa ett forutbestamt sitt i relation till andra
faktorer. En fordel med denna ansats dr dock att den &r transparent och gor det
mojligt att identifiera och sérskilja t.ex. effekter som hinfor sig till mottagare re-

SIKA Rapport 1999:6



85 SIKA

spektive avsdndare och att endast inkludera de faktorer som ir relevanta i ett sam-
hillsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

Kritiken mot den “empiriska” ansatsen tar dels sikte pa empirins metodproblem i
sig med hypotetiska val respektive konfidentiella data, vilket leder till stor osédker-
het, dels pa att de skattade virderingarna kan ha paverkats av faktorer som inte dr
relevanta i en samhillsekonomisk kalkyl. Det finns ocksa ett informationsproblem
som innebdr att en viarderingsmitning grundad pa avsidndaren kanske inte pa ett
riktigt sétt tar hinsyn till mottagarens virderingar och omvint.

Bergkvist et al (1996) argumenterar f6r en “random utility” ansats vid modelle-
ring av transportkOpande foretags val och avvisar en ren kostnadsminimeringsan-
sats bland annat med hinvisning till att observerat "transportbeteende” i praktiken
maste ses som realiserat av individer i organisationen som har ofullstidndig infor-
mation och i vissa fall beslutar opportunistiskt och inte sant kostnadsminimeran-
de. Man bor dock kunna rikna med att beslutsfattaren tar hinsyn till mottagarens
reaktioner och att han i stort kommer att bete sig i 6verensstimmelse med foreta-
gets nyttofunktion.

Vi kan inte hir g in pd en djupare diskussion av fragan om val av grundansats for
att skatta virden for godstid och kvalitet. Ett indirekt inldgg i denna diskussion har
nyligen gjorts i det arbete som for ndrvarande pagar i EU-kommissionens regi
med att vidareutveckla och precisera hur avgifter for infrastruktur bor berdknas
utifran de principer som linjerats upp i EU:s vitbok "Fair Payment for Infrastruc-
ture Use (COM(1998) 466 final). I ett delprojekt behandlas kostnader for tringsel
och knapphet 1 infrastrukturen.

Forfattarna anser att virdering av okad transporttid respektive fordndrad tillforlit-
lighet for fraktsdandningar bor baseras pa empiriska matningar (RP eller SP) hellre
an berdkningar av ridntekostnaden for varor under transport. Man menar att till-
ginglig empiri antyder att transporttidsfordndringar i allménhet virderas hogre dn
den rena rintekostnaden for varor i transportprocessen, vilket antas bero pa att
forlangd transporttid gor det svarare att hantera fluktuationer i efterfragan och
dirfor okar kravet pa buffertlager. Annu viktigare 4n transporttiden #r enligt for-
fattarna transporternas tillforlitlighet pa grund av den stora utbredningen av JIT i
produktions- och distributionssystem.

Med hinsyn till de argument som framférts och med hénsyn till den internatio-
nella diskussionen i samma frdga finner vi det motiverat att tills vidare fortsétta
att anvinda virden skattade enligt den “empiriska” metoden. Denna framkomst-
vig har ocksa den otvetydiga praktisk fordelen att den gor det mojligt att med
kinda empiriska metoder ta fram en rimligt tackande virdestruktur for praktisk
kalkylering.
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Nya studier i Sverige och utomlands

Bergqvist och Westin (1996)

Bergqvist och Westin (1996) anvinde datamaterialet fran den tidigare namnda
studien fran 1992, Godskunders transportmedelsval, for att identifiera eventuella
regionala skillnader i tidsvirdering.

Skattningen av tidsvirden pa hela materialet utan regional differentiering resulte-
rade i ett tidsvédrde pa 14 kr per sdndning att jamfora med Widlert (1992) som pa
samma datamaterial skattade tidsvérdet 30 kr/lastbilssédndning.

En signifikant skillnad mellan norra och sédra Sverige och i forhallande till bas-
virdet 14 kr/timme identifierades for korta transporter i sédra Sverige vars tids-
virde skattades till 277 kr/tim. Motsvarande virde for korta transporter i norra
Sverige skattades till 70 kr/timme men den senare skattningen var inte signifikant
skiljd ifran basvirdet 14 kr/timme.

Gerard de Jongs 6versikt 6ver ett antal studier

De Jong presenterar en dversikt dver ett tjugotal tidsvardesstudier som genomforts
under de senaste 10-15 aren i Europa. Det finns jamforbarhetsproblem nér det
giller sandningsstorlekar, vixelkurser etc. men de Jong har @nda forsokt att pre-
sentera jimforbara resultat for de olika studierna.

For viagtransporter giller i sammanfattning att ett stort antal studier fran senare ar
visar pa ett tidsviarde i storleksordningen 25 pund/timme: Avvikande resultat re-
dovisas for Sverige (Widlert, 1992) med ca 4 pund och for Norge (Fridstrom och
Madslien, 1994) med ca 3 pund. De Jong anmirker att en del av dessa skillnader
kan forklaras med godssammansittningen, som i Sverige dar mycket bulk, och
transporttiden som i det svenska materialet uppgar till 18 timmar i genomsnitt
medan genomsnittstiden i Holland dr mellan 1 och 2 timmar.

For jarnvdg ger de presenterade studierna tidsvirden kring 0,50 pund/ton och
timme medan den svenska studien (1992) skattar motsvarande virde till 0,02

pund/ton. Det svenska virdet ligger alltsa ater anmarkningsvirt 1gt.

For inre vattenvégar redovisas tre studier. Tidsvédrdena ligger mellan 0,03 och
0,12 pund/timme och ton.
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Den nya SAMGODS-studien av tidsvarden och transportkvalitet

Samgodsgruppen har latit genomfora en ny SP-studie i syfte att estimera gods-
tidsviarden och vérden for forsenings- och skaderisk for de sex STAN-
varugrupperna. Studien, som utférdes av Inregia med det danska foretaget COWI
respektive det engelska foretaget Accent som underkonsulter, dr nu genomford
och en rapport foreligger.*

Den ursprungliga avsikten var att studien skulle skatta de olika virdena oberoende
av transportslag men denna strategi visade sig inte genomforbar, utan skattningar-
na gjordes i stillet pa sedvanligt sitt med uppdelning pa olika (hu-
vud)transportslag.

Konsulterna pekar i sin rapport pa en hel del metodmaéssiga problem t.ex. varu-
gruppsdefinitionerna och spelkonstruktionen, som kan medfora heteroskedasticitet
som leder till instabilitet i parameterestimaten mellan olika modellspecifikationer.
Undersokningen har ocksa relativt liten omfattning, vilket medfor osidkra estimat
sarskilt pa grund av det mycket heterogena materialet.

Tva modeller har skattats — den forsta med en traditionell specifikation som Gver-
ensstimmer med tidigare svenska undersokningar och den andra med en specifi-
kation diar man infér dummyvariabler som utgar ifran antagandet att intervjuper-
sonerna inte har formatt tolka spelet pa avsett sitt utan gor en férenklad tolkning.
Den senare modellen har ett nagot bittre totalt forklaringsviarde och minst lika god
signifikans i de viktigaste parameterestimaten. Enligt SIKA:s bedomning kan man
darfor ha en nagot storre tilltro till resultaten enligt modell 2.

En redovisning av resultaten fran denna studie aterfinns i bakgrundsrapporten till
detta delomrade.

10.3 Nya kalkylvarden

Godstidsvarden

SIKA:s bedomning &r att virderingen av godstid i princip inte bor skilja sig mel-
lan olika transportslag (for samma varor i samma transportsituation). De skillna-
der som framkommer i Inregias material beror framst pa olika varusammansitt-
ning och olikheter 1 varuvirden mellan de olika transportslagen. Varusammansitt-
ningen kan dock antas vara beroende pa transportslagens egenskaper vid ett visst
tillfalle och om dessa dndras kan ocksd varusammansittningen @ndras.

SIKA anser ocksa att det dar lampligt att som en grund for schablonviarden som
skall anvdndas gemensamt for lastbils-, sjofarts- och jarnvégstransporter ligga
tidsvirderingen av de transporter som inte sker 6ver dagen med snivt tidsfonster,

 Studien ligger till grund for de nya rekommenderade tidsviirden vilket innebir att dessa viirden
fortfarande skattas med metod d) i avsnitt 2.2.
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vilka utgor over 80 % av lastbilstransporterna och praktiskt taget alla jarnvégs-
och sjotransporter.

Tidsvirdesstudien visar att det finns ett klart samband mellan kapitalkostnad rék-
nat pa varuvirde och godstidsvirde, men att godstidsvirdet generellt sett dr hogre
an kapitalkostnaden, vilket far antas spegla kostnader for "varor i transport" som
inte fangas upp i kapitalviardesberdkningen. Vi har dock mycket bristande kun-
skap om sammansittning och storleksordning pd dessa kostnader. Relationen
mellan skattat tidsvirde och kapitalkostnad uppgar till en faktor 4 for gods trans-
porterat pa lastbil, 2 for sjofart. For jarnvig kan ingen sddan relation anges.

SIKA bedomer mot den ovan givna bakgrunden att det dr rimligast att 1igga ett
kapitalkostnadsbaserat virde till grund for tidsvéarderingen i kommande inrikt-
ningsplanering. Ett kapitalkostnadsbaserat virde bor dock riknas upp med héansyn
till icke inkluderade tidskostnader som indikeras av de empiriska studierna. Denna
upprikning bor goras forsiktigt och vi foreslar att uppriakningsfaktorn sitts till 2.
Godstidsvirdet blir ddirmed den dubbla kapitalkostnaden.

Vid kapitalkostnadsberidkningen bor man beakta att all teoretisk kalendertid under
ett ar inte 4r tillgdnglig for transport eller hantering av gods. Antalet timmar per ar
bor darfor sittas till 3600 vid kapitalkostnadsberdkningen.

Den foretagsekonomiska kalkylrdntan bor sittas till 20 %. De foreslagna tidsvir-
dena for godstid framgéar av foljande tabell.

Tabell 10.3 Vardering av tid i godstrafik fér olika varugrupper. Kronor per ton och
timme respektive kronor per fordonstimme. Exklusive skattefaktorer.
Prisniva 1999.

SIKA

Bulk/styckegods B ulk Styckegods Alla*

Varde (SEK/kQ) n/a n/a > 25 <25 > 25 <25

Tathet (kg/m°) > 1,0 <1,0 > 0,6 > 0,6 <0,6 <0,6

Tidsvéarde (kr/ton/timme) 0,23 0,20 14,3 0,7 18,6 0,5

Varuvérde (kronor/ton) 2100 1800 128500 6400 167 300 4500 17,71b
7,6 jvg

Godstidsvarde per lastad 5,4 4,6 328 16 430 12 19

jarnvéagsvagn

Godstidsvarde per ge- 3,3 2,8 203 10 264 7.1 28

nomsnittlig lastbil

Godstidsvarde per 7,9

lastbil utan slap

Godstidsvarde per 41,2

lastbil med slap

*) Totalvarden for alla varugrupper ar osakra. Kompletterande underlag haller pa att tas
fram for att verifiera vardena
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Den nuvarande vérderingen av godstid for en genomsnittlig lastad jarnvéigsvagn ar
7,3 kronor/vagn och timme exklusive skattefaktor 1. For lastbil ar motsvarande
virde 65 kr/timme och fordon. Tidsvirderingen enligt den produktvisa virdering-
en kommer att bero pa lastens varusammansittning. Utifran lastens medelvirde
for gods med jirnviag respektive lastbil i SAMGODS-undersokningen kan man
skatta ett totalvédrde for "medellastade" fordon. For jarnvig erhalls da skattningen
19 kr per lastad vagn och timme och 28 kr per lastad lastbil, 1 bigge fallen exklu-
sive skattefaktor 1. De nya virderingarna innebér i manga fall en 6kning av gods-
tidsvérdet for jarnvig (dock beroende pa produktsammansittning) och en siank-
ning for lastbilstransporter.

De i tabell 10.3 angivna virdena anvinds normalt vid kalkylering och tillimpas
ocksa i STAN-systemet. I titortstrafik bor lastbilsviardena hojas for att ta hdnsyn
till ett storre inslag av 6verdagentrafik, vilken har en betydligt hogre tids-
virdering.

ASEK och verksgruppen stillde sig bakom SIKA:s forslag.

Vérde av férseningsrisk

SIKA foreslar att de nya virdena for forseningsrisk bygger pa det nya
SAMGODS-undersokningens resultat och att viarderingen i huvudsak baseras pa
modell 2 men att ocksa resultaten enligt modell 1 végs in. Forslaget till véirdering
av en riskreduktion av en promille per transporterat ton for de olika produktgrup-
perna

Tabell 10.4 Vérdering av riskminskning fér olika varugrupper. Kronor per ton och
promille. Prisniva 1999.

Bulk/styckegods B ulk Styckegods Alla*
Varde (SEK/kg) n/a n/a > 25 <25 > 25 <25
Tathet (kg/m°) >1,0 <1,0 > 0,6 > 0,6 <0,6 <0,6
Kr/ton/promille 1,0 1,5 2,8 1,4 9,2 1,4 3,3

Tabell 10.5 Vérdering av riskminskning foér olika varugrupper. Kronor per ton fér
att uppna riskfri transport (vid antagande om konstant marginell risk-
vardering). Prisniva 1999.

Bulk/styckegods B ulk Styckegods Alla*
Varde (SEK/kg) n/a n/a >25 <25 > 25 <25

Tathet (kg/m°) >1,0 <1,0 > 0,6 > 0,6 <0,6 <0,6

Lastbil 26 37 71 35 230 34 83
Tég 53 76 145 72 468 70 170
Sj6 43 61 116 58 376 56 136
Flyg 48 69 130 65 422 63 153
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Det foreslagna vérdet for alla produktgrupper tillsammans, 3,3 kr per promille och
ton, ligger nagot under det virde for lastbilstransporter om skattades i undersok-
ningen fran 1992 men betydligt 6ver de virden som skattades 1990 for jarnvig
och som ligger till grund for de nu gillande vérderingarna av forseningstid.

De i tabell 10.4 redovisade virdena implementeras i STAN-systemet och kommer
da ocksa att kunna ligga till grund for samhallsekonomiska varderingar av forse-
ningsriskforandringar genom SAMKALK/Gods. Vi foreslar att virdena ocksa
anvinds som schablonvirden for samhillsekonomiska bedomningar i 6vrigt. Till-
lampningen kriver dock att en enkel effektmodell utvecklas som beskriver hur
olika atgirder (dubbelspar, vigbreddning etc.) paverkar den enskilda linkens
marginella tillskott till forseningssannolikheten.

SIKA foreslar att direkt védrdering av forseningstid enligt nuvarande principer inte
tillimpas 1 fortsédttningen med hinsyn till att det empiriska underlaget i stort sak-
nas for detta forfarande. Banverket ansig att det under arbetet med inriktningspla-
neringen inte finns mojligheter att implementera det nya tillvigagangssittet men
hade inget att invinda i sak. Verksgruppen beslutade dirfor att viarderingen av
forseningstider for godstrafik pa jarnviag bibehalls. Vid analyser av forseningsris-
ker, eller om det finns information om forseningsrisker dven for jarnvégstrans-
porter, anvédnds virdena i tabellerna 10.4 och 10.5.

Varde av skaderisk
Underlaget for hidrledning av skaderisk ur den nya studien dr dnnu ofullstdandigt

och det dr osédkert om riskvirde for skada kommer att kunna tas fram. Forslaget dr
att tills vidare avsta ifran att virdera forandrad skaderisk.
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11 Kostnader i persontrafik

11.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Kostnader fér tagtrafik

Kostnader for tag i persontrafik bestar av en del som &r beroende av korstriackan
och en del som &r beroende av kortiden. De tidsberoende kostnaderna utgors av
kapitalkostnad for fordon (anskaffning och revision), personalkostnader och stad-
ning. De avstandsberoende kostnaderna bestar av underhallskostnader och kost-
nad for energi/drivmedel. Tagkostnaderna fordelas pa fordonens faktiska utnytt-
jande, dvs arlig tidtabellstid och korstracka. Forutom sjidlva tagkostnaden finns
ocksa andra kostnader som varierar med resandeméngden. Denna sa kallade om-
kostnad utgors av kostnader for biljettforséljning, viss administration samt ban-
gardsarbete (tigsammansittning, vixling etc.).

I bade trafikprognoser och samhillsekonomiska kalkyler anvinds ett antal
“typtag”. Detta for att inte utfallet av berdkningarna skall paverkas av att antagan-
den maste goras om exakt vilken tagtyp som kommer att trafikera olika strickor
och linjer i framtiden. Kostnaderna dr utformade som funktioner av nddvéndigt
platsutbud, givet en minsta tagstorlek. I tabell 11.1 nedan redovisas hittills gdllan-

de kalkylvarden for kostnader for persontagskostnader.

Tabell 11.1  Nuvarande kalkylvarden for persontag inkl. skattefaktor I.
Prisniva 1997.

Tagtyp Minsta Kostnad vid Marginalkostnad vid Belagg-
ant. pl. minsta tagstorlek minsta tagstorlek ningsgrad
min kr/km kr/min kr/plkm kr/plmin
Snabbtag 250 18 98 0,07 0,39 50%
IC-tag 120 11 37 0,09 0,31 50%
Regionaltag 120 12 38 0,10 0,32 50%
Dieseltag 70 7 27 0,10 0,38 50%
Nattag - 40 140 0,09 0,31 50%

Kalla: Banverkets berakningshandledning BVH 106, argang 1997. Beldggningsgrad
50% ar huvudregeln. Den kan tillatas vara hogre under vissa forutséattningar.
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Da erforderligt antal platser Gverstiger minsta antalet platser utokas tagstorleken,
vilket innebir att kostnaderna per avstands- och tidsenhet okar givet aktuella
kostnadsfunktioner. I verkligheten okar naturligtvis antalet platser inte kontinuer-
ligt utan sprangyvis, genom att fler vagnar/enheter kopplas ihop. Den anvinda be-
riakningsmetodiken innebir dock ett betydligt enklare, och mer objektivt, forfa-
rande. Sett 6ver hela kalkylperioden blir det heller ingen skillnad om platsutbudet
Okar sprangvis eller kontinuerligt. En viktig parameter vid berdkning av nodvin-
digt platsutbud &r beldggningsgraden. Den har som huvudregel tidigare varit 50%.

Vad giller de tidigare ndmnda omkostnaderna uppgick dessa i planeringsomgang
1998-2007 till 0,12 kr/pkm for langviga trafik samt 0,04 kr/pkm for kortviga
trafik.

Kostnader for busstrafik

Den forra 6versynen av kostnader for busstrafik innebar en upprikning av de
kostnadsdata som redovisas i Vigverkets effektkatalog 1992:006. De uppriknade
virdena redovisas 1 Vigverkets publikation 1997:130.

Tabell 11.2 Fordonsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1997.

Kr per ar

Tétortstrafik
Normal 255 000
Boggie 310 000
Led 395 000

Regionaltrafik
Normal 230 000
Boggie 280 000
Led 350 000

Tabell 11.3 Tidsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1997.

Kr per timme

Tétortstrafik
Normal 300
Boggie 300
Led 300

Regionaltrafik
Normal 270
Boggie 270
Led 270
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Tabell 11.4 Distansberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1997.

Kr per km

Tétortstrafik
Normal 7,50
Boggie 7,75
Led 8,30

Regionaltrafik
Normal 6,80
Boggie 7,10
Led 7,50

Kostnader for biltrafik

Vigverket har behov av kostnadsdata for biltrafik for att kunna gora analyser med
EVA-systemet. Dessa data har tagits fram av Vigverket och redovisas nedan.

Tabell 11.5 Kostnader for biltrafik inkl. skattefaktor I. Prisniva 1997.

Kostnadspost kr
Branslepris, kr per liter 2,86
Dackpris, kr per dack 500
Nybilspris, kr per bil 159 000

Kostnader for flygtrafik

Infor forra planeringsomgéngen hiavdade Luftfartsverket att kostnader for trafike-
ring av nya flygplatser maste bedomas fran fall till fall. Verket angav att anbud pa
trafiken begérs in frén flygbolagen. Inga kalkylvirden faststilldes eftersom det
inte ansags mojligt att bedoma totaleffekten av den nya trafiken och flygplatsinve-
steringen.

11.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Kostnader fér tag

I de kostnader som redovisas ovan och som anvéndes i férra planeringsomgéngen
tas ingen hénsyn till eventuella framtida foréandringar av kostnadsnivaerna.

De bygger saledes i princip helt pa de tag som idag trafikerar bannitet. I den nu-
varande oversynen har dock en bedomning gjorts av hur fordonsparken kommer
att utvecklas under aren fram till prognosaret 2010 och ddrmed hur av kostnadsni-
van for persontagstrafik utvecklas.
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De kostnader for persontagtrafik som nu tagits fram har till storsta delen samma
utseende som de ovan redovisade. Det innebir att de dr uppbyggda som tids- och
avstandsberoende funktioner av platsutbudet. En skillnad mot tidigare bestar i att
uppdelning i IC-tdg och Regionaltag har forsvunnit och ersatts med
“Interregiotag”. En tagtyp kallad ’pendeltag” har tillkommit. Dessutom har det
gjorts en ombedomningar av kostnadsnivderna utifrdn bedomningar av introduk-

tion av nya tag och kostnader for dessa.

Langsiktig bedémning av kostnader fér nya tag

Det finns flera skal till att de nya tag som kommer i trafik har vésentligt ligre
kostnader @n nuvarande ’gamla” tag.

Fler platser per tdgenhet (i varje fall i andra klass) innebér att kostnaden kan sin-
kas visentligt (25-45% enligt Jarnviagsgruppen KTH:s rapport om Breda tag).
Redan nista ar kommer det nya taget "Regina Crusaris” i trafik. Detta tag har en
bredare vagnskorg och 25% fler platser dn tidigare tag. Allt annat lika innebir
detta att kostnaden per plats blir motsvarande lika mycket ldgre. Regina bygger
till stora delar pa konceptet ”Breda tag” och innehaller ocksa ateranvéinda kon-
struktionslosningar fran Oresundstiget, dir samma kostnadsminskning kan utli-
sas. For niarvarande verkar det rada enighet om att det dr bredare tag istillet for
tvavaningstag som dr den lampligaste vigen till sdnkta kostnader.

Andra faktorer som talar for sdnkta tagkostnader dr 6kad konkurrens, standardise-
ring av komponenter, modulbyggande, teknisk utveckling, langa serier. Konkur-
rensen mellan tagtillverkarna har skérpts betydligt under senare ar i och med att
tagoperatorernas inkop inte langre dr ett stod till inhemsk industri. De nya tagen &r
mer standardiserade och byggs i moduler, vilket sdnker savil inkops- som under-
hallskostnaderna. Regeringen har nyligen tillsatt en sérskild utredare for att analy-
sera forutséttningarna for fordonsforsorjningen pa jarnviagsomradet

(Dir 1999:3). Utredningen ska redovisa sina resultat senast den 1 juli 1999.

Nya underhéllsstrategier; underhallet sker alltmer under lagtrafik vilket visserli-
gen kriver storre reservdelslager och planering men som kraftigt minskar behovet
av reservtdg. Tillverkaren star allt oftare dven for underhallsfunktionen, vilket ger
visentligt okade incitament till optimering vid utformning av samtliga delkompo-
nenter. Trafikutovare koper i vissa fall inte bara ett tag utan en “funktion”, exem-
pelvis att det skall vara mojligt att kora ett visst antal turer med en viss rittidighet.

Detta sammantaget gor att kostnaderna for nya tag dr ldgre dn for nuvarande tag.
Den totala kostnaden for nya tdg utgor ca 70% av kostnaden for befintliga tag.
Vad giller nattag gors dock bedomningen att det inte kommer att introduceras
ndgra nya tdg under den studerade perioden.
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Introduktion av nya tag

En viktig faktor vid bedomning av framtida tagkostnader ir, vid sidan om kostna-
derna for de olika tagtyperna, introduktionstakt av de nya tagen vilket avgor
fordonsparkens sammansittning. Teoretiskt kan naturligtvis utbytestidpunkten
beriknas genom en utbyteskalkyl, dvs da det dr 16nsamt for tdgoperatoren att kopa
in nya tdg och ersitta de gamla. Sadana utbyteskalkyler kriver dock tillgang till en
mingd information som vi inte har. Viktigare vid bedomningen av introduktions-
takten har i stillet varit utseendet pa alderspyramiden av den befintliga fordons-
parken. Hénsyn har dérvid ocksa tagits till att vagnar ofta renoveras, dvs far ny
inredning efter ca 15 &rs anvdndning, och direfter har en ungefir lika lang kvarva-
rande livsldngd. En annan viktig kélla till bedomning av introduktionstakten &r
uppgifter fran trafikutovare.

I tabell 11.6 nedan redovisas den bedomning som gors vad géller introduktions-

takt av nya tag till de tidigare nimnda tidpunkterna, ar 2002 (plan- och kalkylpe-
riodens borjan) samt prognosaret 2010.

Tabell 11.6 Beddémning av tdgsammansattning inom respektive tagkategori

Tagkategori Andel nya tag ar
2002 2010
Snabbtag 0% 30%
Interregiotag 20% 90%
Pendeltag 10% 30%
Dieseltag 0% 30%
Nattag 0% 0%

Som framgér av tabellen har indelningen av persontdgen i tagkategorier dndrats
nagot jamfort med foregaende planeringsomgéang. Anledningen till detta &r att den
nya indelningen stimmer béttre 6verens med de bakomliggande tagtyperna.

Kostnader for busstrafik

Vigverket har justerat de kostnadsdata for busstrafik som f.n. anvinds m.h.t. KPI-
utvecklingen. SIKA har dessutom hdmtat in underlag frén tva trafikhuvudméin

(i sodra respektive vistra Sverige). Dessa kostnader har anvénts for att stimma av
mot Vigverkets kostnadsdata men redovisas inte i nedanstaende tabeller. De nya
kostnaderna for 1999 ir lidgre dn de tidigare anvédnda kostnaderna for 1997 p.g.a.
att den upprikning som gjordes vid den forra 6versynen var for hog i forhallande
till utfallet for KPI under perioden 1994-1997.

Forutom kostnaderna for tétortstrafik och regional trafik redovisas de kostnader

for ldngviga trafik som SIKA inhdmtade frén tva storre bussoperatorer i samband
med uppdraget att utreda effekterna av en avreglering av langviga busstrafik.
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Langsiktig beddémning av kostnader for busstrafik

Lonekostnaderna utgor den enskilt storsta delen av bussbolagens kostnader

(ca 50 %). Sedan den lokala och regionala busstrafiken borjade utséttas for an-
budsupphandlingar 1989 har de olika 16neavtalen i bussbranschen tenderat att bli
mer lika varandra. Sammantaget har Ionekostnaderna minskat sedan dess, dels
som en f6ljd av att en del dyra formaner forsvunnit, dels for att en hel del 6verflo-
dig personal rationaliserats bort. Pa senare ar uppger dock bussbolagen att 16neut-
vecklingen har 6verstigit inflationstakten, vilket delvis kan bero pa ett underskott
pa forare.

Avregleringen av langviga buss och den forvintade 6kade konkurrensen inom
detta marknadssegment kommer formodligen inte att i forsta hand innebéra sénkta
lonekostnader. Bussbolagen har redan gjort vad de kunnat pa detta omrade i sam-
band med den omstrukturering som skedde efter avregleringen av den regionala
trafiken.

Kraven pa okad sikerhet i busstrafiken har diskuterats i flera ar och ater aktualise-
rats i samband med en del olyckor pa senare tid. Det dr troligt att sddana krav
materialiseras i ny lagstiftning, vilket kommer att innebéra 6kade kostnader pa
detta omrade for bussforetagen i framtiden. Miljokraven har ocksd okat under
flera ar och det finns knappast nagon anledning att tro att detta kommer att avta.
Fordons- och brinslekostnaderna tenderar att 6ka som en foljd av nya och hojda
skatter och avgifter. Okade krav pa handikappanpassning ir ytterligare en kiilla till
okade kostnader for bussbolagen.

Medan olika trafikhuvudmén stiller delvis olika krav pa bussarna, vilket motver-
kat en 0kad standardisering av busstillverkningen, kan bussbolagen nir det giller
bussar avsedda for langvéga trafik i stor utstrickning sjdlva vilja hur de skall ut-
formas. Detta torde kunna leda till 6kad standardisering och @ven prisdifferentie-
ring. Sarskilda lagprisbussar kan ténkas bli tillgidngliga. Inom busstillverkningsin-
dustrin pagar ocksa en utveckling mot modularisering vilket sdnker priserna for
specialutforanden. Manga samtidiga inkop (orsakad av en vintad initial Gvereta-
blering och ett allmiint behov hos flera operatorer att byta ut vagnparken) kan
dock ge kapacitetsbrist inledningsvis med hojda priser som foljd.

Efter den inledande fasen av avregleringen torde dock utvecklingen pa nagra ars
sikt gd mot sjunkande kapitalkostnader for fordonen, sérskilt nidr andrahands-
marknaden vixer.

Sammantaget pekar det mesta pa okade kostnader for bussforetagen. Eftersom
branschen redan &r hart rationaliserad torde utrymmet vara begréinsat for att ytter-
ligare sdnka kostnaderna.

Kostnader for biltrafik
Vigverket uppdaterar regelmissigt de kostnadsposter som anvinds i EVA-

systemet. Vigverket har inom ramen for oversynen uppdaterat de virden som
tidigare har tillampats.

SIKA Rapport 1999:6

SIKA



97

Kostnader for flygtrafik

I samband med SIKA:s studie av effekterna av en avreglering av langviga buss-
trafik gjordes vissa bedomningar av trafikeringskostnader for flyg.

Dessa bedomningar har foérdjupats inom ramen for denna dversyn. Resultaten re-
dovisas i Karyd (1999) och i nedanstidende tabell.

Tabell 11.7 Kapacitet och kostnader for flygtrafik exkl. skattefaktor I.
Prisniva 1999.

Flygplanstyp Antal platser Kostnad
kr/km
Boeing 737 110 70
BA 146 90 75
DC9 101 75
MD80 141 80
MD90 141 80
Fokker 28 67 60
Fokker 100 97 70
Beech 1900 19 25
Shorts 330/360 33 75
SAAB 340 32 40

I rapporten konstateras att kostnaderna tenderar att vara for laga for svenska for-
héallanden men att detta troligen beror pa att grunddata avspeglar amerikanska
forhallanden. De angivna kostnaderna kan dérfor anvéindas for bedomning av:

e vad det kostar att hoja turtitheten pa befintliga linjer.

e vad det kostar att overga till en annan flygplanstyp som bolaget redan har.

e mojligen ocksa for att bedoma vad en ny linje kostar mellan tva flygplatser dér
flygbolaget redan ir etablerat.

Uppgifterna kan ddremot inte anvindas for bedomning av

e vad det kostar att driva en flyglinje som idag inte finns. Mycket betydande
kostnader for etablering av lokalt kontor, biljettforsiljning, beséttningsstatione-
ring, lokalt underhall mm tillkommer.

e vad det kostar att trafikera en befintlig linje med en flygplanstyp som det be-
fintliga flygbolaget inte har. I detta fall tillkommer betydande typkostnader”
och om ett annat bolag som redan har flygplantypen ska flyga tillkommer
istillet etableringskostnaderna ovan.
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Langsiktig bedémning

Det ir inte troligt att nagra mer avgorande fordandringar hinner intréffa till &r 2010
nir det giller redan kénda kostnadsfaktorer. Den enda helt nya faktor som upp-
kommit under de senaste 30 aren &r krav pa begrinsning av flygmotorernas ut-
sldapp av luftféroreningar. Med stor sannolikhet domineras inrikestrafiken ar 2010
helt av idag kénda och i bruk tagna flygplantyper. Driftskostnaden for flygplan i
inrikes trafik kan antas komma att 6ka nagot relativt andra produktionskostnader;
huvudsakligen till f6ljd av att vissa faktormarknader dr mer eller mindre monopo-
liserade.

Pa marknaden i 6vrigt antas nav-ekersystemet med Arlanda som bas att besta.
Ingen rimlig marknadstillvixt ger tillriackligt underlag for ndgon betydande trafik
forbi Arlanda. Tvirlinjerna kommer darfor dven fortséttningsvis att svara for en
obetydlig del av det totala transportarbetet. Nagot sekundirnav eller Norrlandsnav
bedoms inte komma att uppsta. Malmo-Sturup kommer sannolikt inte att forlora
passagerare eller ens tappa tillvixt till f6ljd av den fasta forbindelsen 6ver Ore-
sund.

Kostnaden for flygande personal, forsdkringar och brinsle bedoms inte 6ka mar-
kant i reala termer fram till 2010. Nagon form av miljoavgift kommer med stor
sannolikhet att terinforas men bor ses som ett béttre alternativ till langt mer svar-
hanterliga kvantitativa begrinsningar. Luftrums- och flygplatsavgifter samt un-
derhallskostnader (for en given flygplanstyp) okar troligen nagot. Nettosubventio-
nen till flygsektorn minskar betydligt om tax- och dutyfreeforséljningen avskaffas
1999 men en del av detta uppvégs av stodet till Schengen-investeringar.

Den sammanlagda effekten blir troligen att driftskostnaden for flygplan i inrikes-
trafik 6kar nagot, men inte mycket, i forhallande till andra produktionskostnader
och konsumentprisindex.

Institutionella férandringar som kan komma att paverka kostnadsut-
vecklingen

Underlag for de langsiktiga bedomningarna av kostnadsutvecklingen inom de
olika trafikslagen har till viss del hamtas fran preliminir redovisning av en sér-
skild studie av Hultén och Alexandersson (1999) vid Marknadstekniskt centrum™
I denna studie analyseras marknadsmissiga och i 6vrigt institutionella och organi-
satoriska forutsittningars betydelse for utbud och priser inom tag-, buss-, och
flygtrafiken.

% Studien finansieras gemensamt av SIKA, Banverket och Viigverket.
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I studien behandlas bl.a:

e Forutsittningar for upphandling av rullande materiel; t.ex. om olika aktorers
samordning av bestédllningar, stordriftsfordelar, incitament for teknisk utveck-
ling, konkurrens mellan fordonstillverkare

e Marknadsmissiga forutséttningar for etablering av nya linjer

e Bedomning av branschstrukturens (sma, stora, samverkande foretag) utveck-
ling inom resp trafikslag

e Forutsittningarna for konkurrens/samverkan inom och mellan olika trafikslag
beroende pé branschstruktur

o Effekter av kvarstaende etableringshinder inom de olika trafikslagen

Detta projekt kan ses som ett forsta bidrag till en analys av prisbildningsmekanis-
mer och bor dirfor dven ses som underlag for bl.a. analyser av strategiska fragor
om efterfragan och trafikering infér kommande inriktningsplanering.

11.3 Nya kalkylvarden

Foljande kalkylviarden rekommenderas av ASEK. Verksgruppen stillde sig bak-
om ASEK:s forslag.

Kostnader for tagtrafik

Kostnader for tag i persontrafik berdknas for ar 2010. Dessa redovisas i tabell 11.8
nedan och utgor saledes kalkylvirden for planeringsomgangen 2002-2011. Under
ovriga ar i kalkylperioden gors omrikningar till aktuella tagkostnader med hjalp
av beridknade procentuella kostnadsfordndringar, som bygger pa bedomningar av
introduktionstakt av nya tag samt kostnader for nuvarande och nya tag.

Tabell 11.8 Kapacitet och kostnader for tagtrafik ar 2010 inkl. skattefaktor I.
Prisniva 1999.

Tagtyp Minsta Kostnad vid Marginalkostnad Belagg-
ant. pl. minsta tagstorlek ningsgrad
kr/km kr/min kr/plkm kr/plmin
Snabbtag 300 25 107 0,08 0,29 60%
Interregiotag 200 12 48 0,06 0,17 50%
Pendeltag 200 16 44 0,09 0,17 40%
Dieseltag 70 7 28 0,09 0,26 50%
Nattag 200 30 93 0,08 0,19 50%

Omkostnadspaldgget har berdknats med samma metodik som tidigare och &r
0,12 kr/pkm for langvéga trafik samt 0,04 kr/pkm for kortviga trafik.
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Kostnader for busstrafik

Tabell 11.9 Fordonsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kr per ar
Tétortstrafik
Normal 245 000
Boggie 300 000
Led 375 000
Regionaltrafik
Normal 220 000
Boggie 275 000
Led 335 000
Langvéga trafik *)

*) Ingar i de tids- och distansberoende kostnaderna

Tabell 11.10 Tidsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kr per timme

Tétortstrafik
Normal 280
Boggie 280
Led 280
Regionaltrafik
Normal 260
Boggie 260
Led 260
Langvéga trafik 210

Tabell 11.11 Distansberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kr per km
Tétortstrafik
Normal 7,25
Boggie 7,50
Led 8,05
Regionaltrafik
Normal 6,60
Boggie 6,90
Led 7,25
Langvéga trafik 7,30
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Kostnader for biltrafik

Tabell 11.12 Kostnader for biltrafik inkl. skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kostnadspost kr
Bensinpris, kr per liter 2,80
Dieselpris, kr per liter 3,40
Déackpris, kr per dack 500
Nybilspris, kr per bil 162 000

De nationella prognosmodellerna for persontrafik, det s.k. SAMPERS-systemet,
anvinder marginalkostnaden for bilkdrning som indata. Denna kostnad antas vara
13 kr/mil ar 1997 i 1997 ars prisniva. For prognossituationen ar 2010 antas kost-
naden vara 12 kr/mil i 1997 &rs prisniva p.g.a. genomforandet av ACEA-
overenskommelsen. For en ndrmare beskrivning av dessa antaganden hénvisas till
den kommande dokumentationen av den strategiska analysen.

Kostnader for flygtrafik

Diskussionerna mellan Karyd och foretridare for svensk flygniring (bl.a. SAS
och Svenskt Flyg) hade inte hunnit foras till slut nir kalkylvérd var tvungna att
faststéllas. Eftersom det fanns viktiga aterstaende fragor att diskutera sa fatstilldes
inga kalkylvérden for flygtrafik.
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12 Kostnader i godstrafik

I detta kapitel behandlas de operativa kostnaderna for trafikering. I kapitlet dis-
kuteras principer, kalkylvidrden och kalkylschabloner som bor anvindas for dessa
kostnader. Kalkylvdarden som sammanhénger med transportkvalitet, t.ex. trans-
porttid, punktlighet, sikerhet for godset etc. behandlas i kapitel 10.

Kalkylvirden avseende kostnader for godstrafik anvinds frimst for kalkylering i
samband med investeringar och andra atgérder i de olika infrastrukturerna. Sddana
kalkyler skall inkludera en virdering av (oftast) minskade transportkostnader till
foljd av tillkomsten/fordandring av en viss link eller av en mera omfattande for-
dndring 1 nitverket av ldnkar. For att virdera denna kostnadsfordndring i en sam-
hillsekonomisk kalkyl krdvs antingen att man speciellt berdknar kostnadsforiand-
ringen fran fall till fall, eller att man tillimpar kalkylschabloner for virderingen av
kostnadsforindringarna.

Ett annat viktigt anvindningsomrade for kalkylvirdena &r vid berékning av det
samhillsekonomiska utfallet av andra (trafikpolitiska) atgédrder dn infrastrukturat-
garder, t.ex. sadana atgarder som leder till omfordelningar av trafik mellan olika
trafikslag.

Detta kapitel har tre syften:

a) att definiera grunder och principer

b) att definiera de kalkylvirden som skall tillimpas i planeringen for perioden
2002-2011 (i kalkylsystem som EVA, SAMKALK etc.)

c) att definiera vissa kalkylschabloner, som bor tillimpas da en fullstindig kalkyl
inte utfors med t.ex. EVA-systemet eller SAMKALK eller en noggrannare si-
tuationsanpassad beridkning inte behodver eller kan goras.

Det exakta behovet av kalkylparametrar beror pa konstruktionen av den berak-
ningsmodell med vars hjélp det samhéllsekonomiska utfallet védrderas, eftersom
kalkylparametrarna utgor indata, som krivs for att genomfora modellberdkningar-
na. Behovet av parametrar beror ocksa pa om sirskilda forenklade kalkylschablo-
ner behover tilldmpas 1 vissa fall.
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12.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Nuvarande kalkylmodeller

Nu gillande kalkylparametrar har bestdmts utifrdn de krav som stills pa kalkyl-
virden for godstransporter till Vigverkets kalkylmodell EVA respektive motsva-
rande virden for som behovs for kalkylering av dtgidrder som berdr godstranspor-
ter enligt Banverkets berdkningshandledning.

EVA-systemet berdknar de totala kostnaderna som uppkommer vid trafik pa vig-
nétet 1 ett antal olika delmodeller for fordonskostnader, trafiksidkerhetseffekter,
restid, och drift. Trafikeringskostnader av olika slag, t.ex. kostnaden for fordon,
forare, brinsle, ddck mm behandlas i modellen exklusive skatter (1onekostnader
inkluderar dock skatter och sociala avgifter). Den samhillsekonomiska effekten
av en atgird beridknas som skillnaden mellan summa linkkostnader i nitet fore
och efter atgiarden. Kostnadsforiandringen antas inte ha nagon effekt pa efterfra-
gan.

Banverkets beridkningsmodell for godstransporter beskrivs i Beridkningshandled-
ningen (BVH 106). Tillvigagangssittet innebir att man beréknar kostnadsforand-
ringar for den existerande trafiken och till detta ldgger en virdering av den sam-
hillsekonomiska nyttan av nytillkommande trafik. Omfattningen av den nytill-
kommande trafiken beridknas genom elasticiteter for tidsfordndring och kostnads-
forandring (egentligen prisforandring for transportkoparen). Pa géngse sitt berdk-
nas den samhillsekonomiska nyttan genom en triangelberidkning (prissdnkning x
volymsokning/2). Motsvarande berdkning gors for en tidsbesparing. Dessa tva
elasticiteter tillimpas dock inte samtidigt och kostnadselasticiteten tillimpas re-
striktivt.

Den samhillsekonomiska effekten av en av atgérder i infrastrukturen oberoende

okning av efterfragan pa transporter 6ver tiden beriknas genom en schablonmis-
sig uppriknings- och diskonteringsprocedur.
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Redovisning av nuvarande varden

Tabell 12.1

SIKA

Nuvarande kalkylparametrar fér operativ transportkostnader fér

godstransporter, inklusive skattefaktor 1. Prisniva 1999.

Kalkylparameter Varde inkl skat- Kommentar
tefaktor 1

Nybilspriser, kr:

Lastbil utan slap 768000 EVA-modellen FOKO)

Lastbil med slap 2185000 EVA-modellen (FOKO)

Kapitalkostnad kr/timme:

Lastbil utan slap 58

Lastbil med slap 117

Drivmedelspriser kr/liter:

Diesel exkl skatter 2,42 EVA-modellen (FOKO)

Foérarlén, kr/iimme

Lastbil 170 EVA-modellen (FOKO)

Antal personer pr lastbil 1,2

Persontidskostnad/lastbil 203

Tagdriftskostnader

Godstag el < 1300 ton 30 -36 kr/km 38-45 kr/min

Godstag el>1800 ton 41-55 kr/km 42-51 kr/min

Godstag , diesel 5-30 vagnar 24-44 kr/km 26-49 kr/min

<1300 ton

Antal dygn med godstrafik 250 dgr/ar

Lonekostnad for trafikutévarens 320000

bangardspersonal kr/person och ar

Pris for elenergi 0,36 kr/kwh

Ovriga kalkylparametrar:

Antal personer/lastbil 1,2

Priselasticitet for jarnvagstransport -0,4 BVH 106, beraknat
med STAN-modellen
95. Overflyttning antas
till 100 % fran lastbil

Tidselasticitet for jarnvagstransport -0,3 Oklar kalla. 100 % fran

Tackningsbidrag jarnvag

Icke internaliserade externa kost-
nader for lastbil:

Total extern kostnad lastbil kr/fkm
Total skatt

Ej internaliserat

0 eller analys

5,24
2,30
2,94

lastbil

Enligt BVH 106 -97
Enligt BVH 106 -97
Enligt BVH 106 — 97
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Principiell grund fér nuvarande véarden

De i tabell 12.1 angivna kostnaderna skall motsvara marknadspriser for utrustning
respektive kostnader for trafikering uppriknat med skattefaktor 1. Detta mark-
nadspris ger ett matt pa den samhillsekonomiskt relevanta kostnaden for resursen.
Upprikningen med skattefaktor 1 syftar till att skala om virdena till konsument-
prisniva och ddarmed na jamforbarhet med 6vriga kalkylposter.

De olika komponenterna i lastbilskostnaderna i tabell 12.1 bygger pa ett grund-
material levererat av TFK. Kostnadsposterna definierades utifran de krav som
Vigverkets EVA-system stillde i forra planeringsomgangen. Jamfort med tidigare
planeringsomgangar dndrades drifttiden till schablonmissigt 2600 timmar/ar fran
8760 timmar/ar. Nyanskaffningsvirdena for lastbil med och utan slédp riknades
upp kraftigt jamfort med den néstforegaende planeringsomgangen.

Tagdriftskostnaderna anges i km-beroende och tidsberoende kostnader. Dessa
operativa kostnader for jairnvigstransporter togs fram av Banverket och redovisa-
des inte i ASEK-rapporten utan i Banverkets beridkningshandledning (BVH 106).
Ingen uttrycklig avstimning skedde mellan de operativa kostnaderna i berik-
ningshandledningen och de virden som anvindes i STAN-modellen av ar 1996.

Kalkylschabloner for lastbilars totala externa marginalkostnader respektive icke
internaliserade delar av dessa kostnader definierades inte som officiella ASEK-
vérden, utan endast i Banverkets kalkylhandledning (se tabell 12.1). P4 grund av
att 100 % av overflyttad trafik antogs vara tidigare lastbilstrafik kriavdes inte mot-
svarande viarden for sjofart. Nivan pa de ointernaliserade kostnaderna for lastbils-
trafiken var avstimd mellan Banverket och Vigverket men behandlades och fast-
stdlldes inte inom ramen for ASEK-arbetet.

Kalkylschabloner for kostnader for 6vriga trafikslag (sjo, flyg) respektive olika

typer av terminalanldggningar redovisades inte inom ramen for ASEK-arbetet i
foregaende planeringsomgang
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12.2 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag
Kritik av nuvarande kalkylvarden

Kalkylméassiga kostnader for lastbilstransporter

Den diskussion som har forts avser inte virdena i sig utifran de valda forutsitt-
ningarna utan snarare dessa forutsittningar. Dessutom kan det finnas anledning att
ifragasitta den precision som uppnas i Vigverkets EVA-kalkyler da generella
kalkylparametrar anvinds.

En viktig forutsittning for kostnadsberikningarna &r vilken driftstid per ar som dr
relevant i berdkningarna. Fore 1995 beridknades kostnaden utslagen pa drets samt-
liga timmar men i foregdende planeringsomgang anvindes i stéllet en schablonise-
rad driftstid som beridknades utifran branschens uppgifter om faktiska driftstider
for lastbilar och lastekipage i olika typer av trafik. Det har inte framkommit nagra
skdl att ga ifran den princip for drifttidsberdkning som infordes i foregaende dver-
syn.

Kalkylméssiga kostnader for tagtransporter

Det idr fortfarande ett problem att fa tillgang till tillforlitliga och transparenta
grunddata, vilket gor angivna virden svarkontrollerade. Den skriftliga framstéll-
ningen till SJ om att SAMGODS-gruppen skulle f4 tillging till vissa kostnadsdata
har dnnu inte givit resultat. De nya véirden som kan tas fram maste darfor i allt
visentligt bygga pa data som finns tillgdngliga inom Banverket.

Elasticiteter f6r berakning av 6verflyttad trafik

Den av Banverket tillimpade priselasticiteten for godsvolym pa jarnvig, -0,4,
uppges ha berdknats utifran den tidigare implementerade godsmodellen STAN.
Denna ansats kan under vissa forutsittningar vara forsvarbar dven for den kom-
mande planeringsomgangen, varvid egenpriselasticiteten for jarnvigen bor be-
stimmas utifrdn den nya modellversionen. En forsta forutséttning &r att STAN-
modellen generellt ger rimliga och valida resultat. En andra forutséttning dr att
den egenpriselasticitet som framkommer 4r rimligt konsistent med motsvarande
elasticiteter som framkommer i andra undersokningar.

Vid tillimpning av den schabloniserade elasticitetsberdkningen 1 en faktisk kal-
kylsituation dr det nodvéndigt att kontrollera om det ar realistiskt just i det aktu-
ella fallet att forutsitta att kostnadssénkningar i jarnvagssystemet ocksa leder till
lika stora prissdnkningar for transportkunden. Om sa inte ir fallet skall endast den
beddmda prissdnkningen anvéndas 1 kalkylen.
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Grunden for den tillimpade tidselasticiteten (-0,3) &r oklar. De godstidsvirdesun-
dersokningar som gjorts i Sverige och internationellt pekar emellertid pa en
mycket lag virdering av forkortad transporttid i jarnvagssystemet. Det dr darfor
mycket osannolikt att elasticiteten med avseende pa transporttid skulle vara av
samma storleksordning som priselasticiteten. Narmare till hands utifran tillgang-
ligt material ligger att anta att denna elasticitet dr noll.

Alla korspriselasticiteter antas 1 BVH 106 vara noll utom for lastbil med avseende
pa jarnvagspris och jarnvigstid. Detta antagande forefaller inte rimligt vara sig
med hénsyn till praktiska erfarenheter eller med hédnsyn till modellresultat med
den tidigare STAN-modellen. Modellanalyser med STAN-modellen som gjordes 1
anslutning till utredningen om Botniabanan (SOU 1996:95, SIKA, 1996) visade
att variationer i jarnvégstransporternas kostnader huvudsakligen paverkade trans-
portflodena med sjofart. Banverkets praxis att rikna 100 % av overflyttning fran
lastbil bor darfor justeras. Da en sadan justering gors ar det ocksa nodvandigt att
vid samhéllsekonomiska kalkyler ha tillgang till data om eventuella icke-
internaliserade (externa) kostnader for sjofarten (se nedan)

Berakning av icke internaliserade externa kostnader

I tabell 12.1 ovan aterges de virden for lastbilstransporternas icke internaliserade
kostnader som aterfinns i BVH 106, 1997. Den ointernaliserade kostnaden for

sadana lastbilstransporter som paverkas vid overflyttning av transporter till jarn-
vig anges till 2,94 kr/fkm.

De fordon som nidrmast berdrs vid de aktuella overflyttningarna &r tyngre for-
donsekipage, t.ex. 40-tonsekipage for internationell trafik respektive 60-
tonsekipage for trafik inom Sverige. For dessa fordonstyper beriknades senast de
icke-internaliserade kostnaderna av Kommunikationskommittén (SOU 1997:35
sid 149). For de 1 internationell trafik vanliga 40-tonsekipagen uppskattades dér-
vid den icke-internaliserade kostnaden till 1,07 kr/fkm och for 60-tonsekipagen
till 1,48 kr/fkm, sdledes betydligt ldgre @n det virde som anges i Banverkets be-
riakningshandledning.

De nya virden som tagits fram for utsldpp under innevarande ASEK-6versyn kan
emellertid foridndra internaliseringsberikningen for lastbilar. Eftersom skatterna dr
i stort oforindrade kommer ett nytt vérde att ligga 6ver det som beriknades av
Kommunikationskommittén och ddrmed ndrmare Banverkets virde.

Kommunikationskommittén analyserade (SOU 1997:35 sid 206 ff, SIKA, 1997)
sjofartens externa kostnader och graden av internalisering vid olika avgiftssystem.
Som grund anvéindes ASEK-virderingar enligt SAMPLAN 1995:13 f6r NOx, SO
och PM. Berikningar gjordes for alternativa vérderingar av CO2 (0,38 kr/kg —
1,17 kr/kg). Dessa berdkningar visar att vid den nu foreslagna virderingen av CO2
(0,97 kr/kg) och med det nu gillande miljodifferentierade avgiftssystemet for sjo-
farten kvarstar ointernaliserade externa effekter for alla typer av fartyg utom for
storre oljetankers. For farjor uppgar virderingen av ointernaliserade externa kost-
nader (inklusive CO?2) till ca fyra géanger de nu géllande totala farledsavgifterna.
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For ett RoRo-fartyg &r den icke internaliserade kostnaden ca 1,5 ganger nuvarande
farledsavgift och for ett torrlastfartyg ungefir lika stor som farledsavgiften.

Vilka kalkylvarden behévs i kommande planeringsomgéang?

De kalkylproblem som skall behandlas 6verensstimmer med vad som gillde i den
forra planeringsomgangen. Det innebir att samhillsekonomisk analys skall ske for
foljande olika slag av atgirder:

e Investeringar i jarnvédgar och vigar samt kanske i nagot fall ocksa av inve-
steringar 1 farleder, hamnar flygplatser

e Generella framkomlighetsfordndringar

e Regleringar — avregleringar — prissittning av infrastruktur

e Tjilsdkring/barighet for vigar med skogstrafik

Som nd@mndes ovan bestdmdes uppsittningen kalkylparametrar av de metoder och
hjalpmedel som faktiskt anvéndes i kalkylering och analys och samma forhallande
giller for den nu forestaende planeringsomgangen.

Enligt gillande planer kommer féljande metoder/verktyg att anvédndas i1 den kom-
mande planeringsomgangen:

a) EVA-systemet hos Vigverket centralt och regional

b) Ett sérskilt kalkylsystem SAMKALK/Gods som utnyttjar analysdata fran tra-
fikanalyssystemet STAN for systematiska samhillsekonomiska kalkyler pa
Overgripande systemniva

¢) Kalkyler med Banverkets kalkylsystem

d) Kalkyler for enskilda atgédrder och objekt som genomfors med schablonvirden

De virden som angavs infor foregdende planeringsomgéang motsvarar i stort an-
viandningarna a) och c) ovan. Det innebér att atminstone de kalkylparametrar som
togs fram infor forra omgangen ocksa maste tas fram denna géng. Dessutom er-
fordras ytterligare vissa kalkylparametrar, som anvéinds i SAMKALK/Gods.

Kan kostnadsdata i efterfragemodellen anvéndas fér kalkylandamal?

Kostnadsfunktionerna i transportmodellen STAN syftar till att sd val som mojligt
fanga dels de prisrelevanta kalkylmissiga kostnaderna for olika transportuppdrag
som utfors av transportorer pa marknaden eller i koparforetagens egen regi
(operativa kostnader”) dels 6vriga kostnader som bérs direkt av kdparforetagen.
De senare kostnaderna omfattar t.ex. tidskostnad for gods under transport, forse-
nings- och skadekostnader.

Eftersom modellens sé kallade operativa kostnader utgor bista tillgidngliga gene-
rella skattningar av kalkylmaissiga marknadspriser for transporttjdanster bor dessa
vérden ocksé kunna ligga till grund for berikningarna i kalkylsammanhang. D4
krévs dock en korrigering med hénsyn till skatter och avgifter. Det beror pa att de
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kalkylerade marknadspriserna ocksa innehaller vissa skatter och avgifter som be-
lastar foretagen, men som inte utgor reala kostnader for verksamheten. Vid berik-
ningen av den samhéllsekonomiska kostnaden for den direkta resursforbrukningen
1 transportverksamheten i en samhéllsekonomisk kalkyl skall darfor dessa skatter
och avgifter identifieras och riknas bort till den del de inte motsvarar reala resurs-
uppoffringar. Ett alternativ &r att helt rdkna bort dessa skatter och avgifter om de
reala resursuppoffringar, som inte dr internaliserade i foretagssektorn helt och
hallet inkluderas i den samhillsekonomiska kalkylen genom en separat berdkning.

De flesta kostnadsposterna dr specifika for olika STAN-produkter, vilket skall
aterspegla att hanteringskostnader i transportkedjan och transportlosningar skiljer
sig at mellan produkterna. Denna information kan ocksa utnyttjas i kalkylsam-
manhang, om man har information om varusammanséttningen i de transportflo-
den, som paverkas av den atgidrd som kalkyleras. Kalkylméssiga kostnader for
olika varugrupper kan da vigas samman till ett viarde, som bittre svarar emot den
faktiska transportkostnaden for just de berorda flodena t.ex. pa en viss lidnk eller
kedja av lankar.

Anvindning av situationsanpassad information om fléden och kostnader for
STAN-varugrupper kan siledes forbittra kalkylens precision jamfort med om ett
generellt medelvirde anvinds. Man maste dock komma ihdg, att varugrupperna i
modellen var och en utgor ett mycket stort aggregat av manga mycket olikartade
varor med sinsemellan stora olikheter 1 transportkrav. De produktuppdelade para-
metrar for transportkostnader som ingér i modellen skall mot denna bakgrund
dven de betraktas som medelvirden for stora aggregat. I enskilda fall kommer
kostnaderna for transport av produkter inom en viss produktgrupp att kunna avvi-
ka betydligt fran medelvirdet inom gruppen.

I praktiken finns ocksa geografiska skillnader inom Sverige nér det géller trans-
portverksamhetens forutsittningar, vilket leder till geografiska kostnadsskillnader.
Dessa skillnader fangas bara upp i STAN-modellen i den man de &r direkt knutna
till infrastrukturen, medan modellen inte fangar de kostnadsskillnader, som beror
t.ex. pa olika mojligheter att uppna skalférdelar som hogt kapacitetsutnyttjande
och hog frekvens. Ocksa i detta avseende méaste diarfor modellens kostnadspara-
metrar betraktas som schablonvirden, som i enskilda kalkylfall, dir man har till-
gang till mera exakt information, kan foranleda justeringar av schablonvirdena.

Skatter och avgifter

Som tidigare ndamnts omfattar de prisrelevanta kalkylmissiga kostnader som mo-
dellen arbetar med alla skatter och avgifter som belastar transportverksamheten
oberoende av syftet med dessa. De skatter och avgifter som inte aterspeglar alter-
nativkostnader for samhillet som helhet bor identifieras och kvantifieras. Dessa
skatter och avgifter kan sedan helt ridknas bort i den reala kalkylen, varvid kostna-
der som &r externa for transportmarknadsaktorerna maste berdknas och liaggas till
separat, t.ex. marginalkostnader for infrastrukturens anvidndning, utslédpps- och
olyckskostnader. Ett alternativ r att behélla skatter och avgifter i den reala
kalkylen och ldgga till de kostnader som inte ir internaliserade genom dessa skat-
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ter/avgifter (i vissa fall rikna ifran om avgifterna overstiger de samlade kostna-
derna). Foljande skatter och avgifter bor behandlas enligt denna modell:

energiskatt
CO,-skatt
dieselskatt
fordonsskatter
vigavgifter
banavgifter
sjofartsavgifter
luftfartens avgifter

De framtida kostnaderna i godstrafik

Kalkylerna avser ju fordndringar som vidtas i infrastrukturen ganska langt fram i
tiden och teknik mm kan ha fordndrats da. Kalkylschablonerna borde alltsa egent-
ligen inte vara ’védrden” utan funktioner av tiden. Inget siger ju att dagens kostna-
der och kostnadsrelationer &r giltiga i all framtid.

Dieselpriset varierar med den internationella oljeprisnivan och dollarkursen. Nu-
varande priser pa diesel (exklusive och inklusive skatt) kan anses laga jamfort
med vad som gillt under en tioarsperiod. Tidigare kalkylvérden har i allménhet
utgatt ifran Nuteks halvofficiella oljeprisprisprognoser, som har inneburit succes-
sivt realt stigande oljepriser. De senaste arens utveckling har gatt emot denna an-
tagna langsiktiga trend och i stéllet har priserna fallit. Man kan inte utesluta att ett
antagande om oforidndrade oljepriser ir ett lika gott antagande som det traditio-
nella om successivt stigande reala oljepriser.

Nir det giller andra operativa kostnader for transporter dn dieselkostnaden, sker
en successiv teknisk och organisatorisk utveckling for alla transportslag. For last-
bilstrafiken har inte minst de senare arens avreglering betytt en starkare priskon-
kurrens och didrmed sédnkta priser. Vi saknar dock idag underlag for att infora ett
antagande om fordndrade relativpriser mellan transportslagen, varfor dagens pri-
ser och prisrelationer antas vara ofordndrade.

SIKA Rapport 1999:6

SIKA



112

12.3 Nya kalkylvarden

Foljande kalkylviarden rekommenderas av ASEK. Verksgruppen stillde sig bak-
om ASEK:s forslag.

Kalkylparametrar for EVA-systemet

EVA-systemet kommer att anviindas i Vigverkets kalkylarbete i den kommande
planeringsomgangen. Uppdaterade kalkylparametrar erfordras darfor for fordons-
kostnadsmodellen. De parameterviarden som anges i tabellen nedan &r konsistenta
med motsvarande virden som ligger till grund for beridkningen av kalkylméssiga
prisrelevanta kostnader i STAN-modellen. Det bor ankomma pa Vigverket att
avstimma fordonskostnadsmodellens beriknade kostnader per fordonskilometer
mot motsvarande vidrden i STAN-modellen och SAMKALK/Gods.

Tabell 12.2 Kostnader for lastbilstransporter. Prisniva 1999.

Kalkylparameter Nytt varde Nytt virde Kommentar
exkl skat- inklusive
te-faktor 1 skatte-

faktor 1
Nybilspriser, kr
Lastbil utan slap 750 000 922 000 Tung distribution och an-
laggning
Lastbil med slap 1590000 1957000 V&gt 3+4 axl5/6
och 3+3 semi 1/6
Kapitalkostnad, kr/timme
Lastbil utan slap 61 75
Lastbil med sléap 95 117 Vagt anl 1/3 fjarr
och semi 2/3
Drivmedelspriser, kr/liter
Diesel exkl skatter, MK1 1,53 1,88 CO2 +dieselskatt
Totalt: 2.67
Medelpris 99 for akare: 4,20
Forarlén(svensk), kr/driftstimme
for fordonet inkl. sociala avgifter
Lastbil 147 180
Antal personer per lastbil 1,2 1,2
Persontidskostnad/lastbil 176 216
Dackskostnad nyanskaffnings-
kostnad for en full uppséttning
dack)
Lastbil med slap 72 300 87 300 Vagt 3+4 axl 5/6
och 3+3 semi 1/6
Lastbil utan slap 27 250 33 500 2 lokaldistr. och ¥ anl. bil.
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Kalkylparametrar for SAMKALK/Gods

Kalkylsystemet SAMKALK/Gods knyts till STAN-systemet. Skillnaden mellan
den i STAN-systemet beriknade systemkostnaden mellan tva analysfall utgor en
skattning av foridndringen av transportkdparnas totala generaliserade kostnader.
Denna kostnadsforidndring uttrycker dock inte den samhéllsekonomiska kostnads-
fordandringen utan denna maste beréiknas genom en sirskild tillkommande berik-
ning som lidggs till den 1 STAN beriknade totala kostnadsskillnaden.
SAMKALK/Gods-systemet dr for ndrvararande under utveckling, varfor en mera
detaljerad beskrivning av berdkningsmetoden maste ansta tillsvidare.

I tabell 12.3 nedan redovisas genomsnittsvirden for STAN-systemets operativa
kostnader (avstinds- respektive tidsberoende). For en mera detaljerad redovisning
av produktgruppsvisa virden och ytterligare parametrar bakom angivna kostnader
hinvisas till rapporten Kostnadsfunktioner i STAN (SIKA, 1999).

Tabell 12.3 Kalkylparametrar i STAN-systemet for operativa kostnader. Exklusive
skattefaktor 1 men inklusive alla skatter och avgifter. Prisniva 1999.

Transportmedel Kr/ton- Kr/ton-

km timme
Vag-lastbil-standard () 0,1120 12,329
Vag-lastbil-fjarr () 0,1000 11,000
Jvg-standard (G)* 0o,1010 4,470
Jvg-fjarr (y) 0,0700 2,290
Jvg-kombi (k)  0,0920 3,580
Sjofart-inrikes (s) 0,0019 0,372
Sjofart-Europa (e) 0,0027 0,512
Sjofart-Over sea (o) 0,0033 0,666
Sjofart-Lb farja (m) 0,0150 9,140
Sjofart-Jvg férja (i) 0,0060 2,450
Sjofart-inre vatten (v) 0,0049 0,210
Flyg-frakt (fH) 1,9000 2500
Flyg-pax-belly (x)  1,9000 2500

Tabellen ovan visar den sa kallade operativa kostnaden for vart och ett av de 13
olika transportsitt som anvinds i STAN-systemet (kolumn 1). Den operativa
kostnaden &r uppdelad pa dels en avstandsberoende komponent, som paverkas t.ex
av energikostnaden och uttrycks i kr/tonkm (kolumn 2) dels en tidsberoende kost-
nad som bestdms bland annat av kapitalkostnad och personalkostnad och uttrycks
1 kr/tontimme (kolumn 3).

Den totala operativa kostnaden for en transport antas i den idealiserade modell-
vérlden ocksa vara exakt det pris som transportdren betingar sig av varudgaren.
Priset for transporten (exklusive lastning, lossning och omlastning) av ett ton gods
som transporteras d km med ett transportsitt med medelhastigheten v berédknas 1
STAN-systemet som

Operativ kostnad (=transportpris) =a-d +b - d/v

varvid virden for a respektive b himtas ur tabell 12.3 ovan.
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Kalkylparametrar for operativa tagdriftskostnader

SAMKALK/Gods beriknas bli ett huvudsakligt kalkylinstrument for innevarande
planeringsomgang. I de fall dér detta kalkylsystem inte kan eller bor tillimpas
erfordras standardiserade kalkylvirden. I foljande tabell operativa kostnader for
godstag utan banavgifter med skattefaktor 1. Om parametervirden krévs for ope-
rativa kostnader avseende lastbils-, sjo- eller flygtransport hdnvisas till motsva-
rande virden i tabell 12.4 och det mera detaljerade underlagsmaterialet.

Tabell 12.4 Kostnader for godstag exkl. banavgifter, inkl. skattefaktor 1.
Prisniva 1999.

Tagslag Per ton Per tag
El Diesel El Diesel
kr/km  kr/tim  kr/km  kr/tim  kr/km kr/tim  kr/km  kr/tim
j (vagnslast) 0,113 550 0,132 5,768 39,6 1924 46,1 2019
y (system) 0,078 2,82 0 0 58,7 2113 0 0
k (kombi) 0,104 4,40 0 0 46,6 1982 0 0

Ovriga kalkylparametrar

Schablonvirden for pris- och tidselasticiteter kommer bland annat att bygga pa
resultat ur STAN-modellen. De kan dérfor inte anges innan utvecklingsarbetet dr
helt avslutat. Storleken pa de icke-internaliserade kostnaderna maste ocksa av-
vakta ytterligare pagaende utredningsarbete innan de kan kvantifieras och beslu-
tas. Virden pa dessa kalkylparametrar kommer att redovisas i sdrskild ordning.
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13 Infrastrukturens paverkan pa natur- och
kulturmiljoer

13.1 Hur behandlades infrastrukturens paverkan pa natur-
och kulturmiljoer i den forra oversynen

Infér forra planeringsomgangen uttalades behov av monetéra véarden

Transporternas paverkan pa miljon uppméarksammas allt mer. Modeller har ut-
vecklats for att beridkna effekterna av skadliga utslipp till luften och for bull-
erstorningar. Byggandet av ny transportinfrastruktur innebir dock ofta dven andra
svarmétbara effekter av bl.a. olika former av paverkan pa natur- och kulturmiljoer.

I de senaste planeringsomgangarna har det framforts kritik mot att sddana effekter
inte kvantifieras och virderas 1 samhéllsekonomiska kalkyler. Kritikerna anser att
det uppstar en risk for snedférdelning av resurser eftersom stora (negativa) effek-

ter inte beaktas 1 prioriteringen av medel till och inom transportsektorn. Detta kan
visa sig bade pa den strategiska nivan vid prioriteringen av resursramar till trafik-

verken och pa objektsnivan vid val mellan olika ldgen for ett visst objekt.

Forslag for att fa fram dessa véarden

Den arbetsgrupp som i den forra ASEK—(ivelrsynen36 behandlade dessa fra-
gor — som man da valde att kalla intrang — hdvdade att det tidigt i plane-
ringsprocessen finns behov av att berdkna intrangskostnader och att scha-
blonvirden da borde kunna anvéndas. Gruppen, som avstod fran att foresla
monetira viarden, rekommenderade fortsatt forskning for att pa sikt mojlig-
gora en virdering.

I SAMPLAN:s” bedémning av ASEK-arbetet ansig man att det borde vara
mojligt att implicit viardera betalningsviljan for ett intrang utifran merkost-
nader for atgirder som vidtas for att minska intringet i friga. Aven kostna-
der for atgarder som inte vidtas borde kunna vara ett matt pa en 6vre grians
for betalningsviljan for intranget.

3% Dokumentation av ASEK-gruppernas rapporter, (kap 7 och 8), SAMPLAN 1995:14
7 Oversyn av samhillsekonomiska kalkylvirden for den nationella trafikplaneringen 1994-1998,
Rapport Samplan nr 1995:13 (Samplan bestar av trafikverken och Sika)
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13.2 Begreppsapparaten behover nyanseras

Olika former av paverkan till f6ljd av atgérder i den fysiska miljon medfor i fas-
tighetsrittsliga sammanhang virdering av ersittning och kompensation till berér-
da markégare eller néaringsidkare. Hérvid kan paverkan innefatta savil direkt fy-
sisk paverkan i form av markétging for trafikanlédggningar, utraderande av kinsli-
ga miljoer etc. som effekter av i form av barridrer, buller och utsldpp av den trafik
som sker pa vigen, banan, flygplatsen etc.

Vid ett seminarium som anordnades av ASEK i december 1997 framforde profes-
sor Eivor Bucht m.fl. att hanteringen av dessa fragor inte utan vidare kan forenk-
las till en berdkning av ett monetért virde for en statisk fordndring orsakad av en
fysiskt paverkan i ett visst omrade. For det forsta &r effekterna av ny transportinf-
rastruktur dynamiska, for det andra paverkar de inte bara ett omrade utan dven ett
antal strukturer i detta omrade. Dessa fordandringar kan dessutom vara av bade
positiv och negativ art. Synsiittet att effekterna av ny infrastruktur enbart dr nega-
tiva nér det giéller paverkan pa natur- och kulturmiljoer bor alltsa nyanseras.

For kulturmiljovarden har synsittet forskjutits fran att traditionellt vdrna avgrin-
sade objekt, sasom enstaka fornminnen, kulturhistoriskt virdefulla byggnader etc.
till att mer framhalla virdet av kulturlandskapet som en arena for ménskliga akti-
viteter. Det innebir att det utifrdn hdansynstagandet till kulturmiljon ocksa ingar en
utvecklingsdimension utover strivandet att bevara och ta tillvara. Kunskaper om
historiska samband och rorelsemonster behdvs darmed som underlag i infrastruk-
turplaneringen. De som har till uppgift att bevaka kulturmiljons virden i plane-
ringen har dock ofta inte tillgang till sddant 6versiktligt material om den egna
sektorn i t.ex. samraden om infrastrukturplanerna.

Ett 6kat systemtinkande har utvecklats dven nir det géller paverkan pa naturmil-
jon. Utgangspunkten &r att mark och vatten ska nyttjas s att en rik variation av
naturtyper, biotoper och arter kan bibehallas och att naturligt forekommande arter
kan bevaras i livskraftiga bestdnd. Det bor dirfor finnas underlag for planeringen
av vilket det framgar utvecklingstendenser i landskapet och nya anldggningars
paverkan pa den biologiska mangfalden mm. For detta erfordras beskrivning av
strukturer och funktioner i landskapet som é&r viktiga for den biologiska mangtal-
den. Analyser bor ocksé goras av vilka atgirder som erfordras for att minska
ekologiska konsekvenser av planerade anldggningar.

I likhet med som giller for kulturmiljovarden saknas ofta kunskapsunderlag om

naturmiljon som dr anpassat till att sérskilt i tidiga skeden kunna bedoma effekter
pa biologiska/ekologiska samband av planer for utbyggnad av infrastruktur.
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13.3 Hur hanteras infrastrukturens paverkan pa natur- och
kulturmiljéer i dagens planeringsprocess?

Miljopaverkan behandlas i en forbattrad planeringsprocess

Medvetenheten och kunskaperna om miljéfragornas betydelse i planeringen av
transportsystemet blir alltmer framtrddande. Den 6kade insikten om miljofragor-
nas betydelse giller inte bara de som berors av effekterna av utvecklingen utan
dven de som planerar utbyggnad av infrastrukturen.

Lagstiftning och planeringsformer har ocksa anpassats i riktning mot ett allt béttre
hinsynstagande till miljon; nu senast genom bestdimmelser i den nya miljobalken
och foljdandringar i bl.a. vig- och banlagarna som tréider i kraft 1999. Den nya
lagstiftningen innebir ocksa att regeringen i tidigt skede kommer att prova tillat-
ligheten av storre infrastrukturprojekt. Detta kommer att medfora 6kade krav pa
underlag som i planeringens inledningsfas ger en allsidig belysning av savil be-
hov som lokalisering och utformning av anldggningarna.

Anlaggningskostnaderna innehaller miljoatgarder

Av ett antal studerade exempel kan slutsatsen dras att under senare ar har till an-
laggningskostnaderna forts kostnader for atgérder som reducerar de negativa ef-
fekterna av infrastrukturutbyggnader. De aktuella exemplen tyder pa att ca 4-5 %
av anldggningskostnaderna kan hinforas till atgidrder som vidtagits for att tillgo-
dose sadana krav pa miljohdnsyn som under planeringen av aktuella projekt fram-
forts av kommuner, intresseorganisationer mm.

Den uppf6ljning av planering och byggande av infrastruktur som trafikverken ir
alagda att utfora (och som sannolikt behover utvecklas ytterligare bl.a. till f6ljd av
kravet pa arliga redovisningar av hur de transportpolitiska mélen uppfylls) bor ge
underlag for att berdkna anldggningskostnader som innefattar atgirder av hansyn
till miljon. Som stod for berdkningar i tidiga skeden bor olika schablonvirden
kunna anvindas for t.ex. tunnel i kinsliga miljoer, miljoanpassade konstruktioner,
sdankta vidgar/banor i 6ppet slittlandskap, skydd av vattentékter etc.

13.4 Utvecklingen av strategiska miljobedomningar

Trots att anldggningskostnaderna i 6kad utstrackning kommer att omfatta
atgédrder som minskar de negativa effekterna av ingreppen i miljon kan inte
dagens samhillsekonomiska kalkyler omfatta infrastrukturens miljoeffekter
1 dess helhet.

For stillningstaganden pa strategisk niva erfordras normalt analyser som vi-
sar vilka atgirder som krévs for att uppna trafikpolitiska och miljopolitiska
mal. Dessa analyser ska omfatta konsekvenser av olika alternativ som inte
enbart behdver innebira investeringar i ny infrastruktur utan dven mojlig-
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heterna att rusta upp befintligt system samt sadana atgérder som trafikstyr-
ning, avgiftssystem, satsning pa kollektivtrafik etc. Darav foljer att analy-
serna pa strategisk niva bor innefatta transportsystemets paverkan pa tétor-
ter, naturlandskap och kulturmiljoer samt identifiering av miljéer som &r
kansliga for paverkan av infrastrukturutbyggnad och i vad man effekter av
storningar kan reduceras med sérskilda atgérder.

Grundlédggande for att mojliggora en bra strategisk miljobedomning dr att
relevanta kunskaper har formedlats och att olika parter (inkl de som vérnar
om natur- och kulturmiljéfragorna) kommit till tals i tidigt skede av plane-
ringen. Detta sker numera i allt hogre grad som ett resultat av en forbattrad
planerings- och beslutsprocess. Diarmed integreras ocksa miljobedomning-
arna i planarbetets olika skeden. I syfte att sdkerstilla kunskapsinhdmtandet,
samraden och att miljoaspekterna vigs in i besluten foreslas att denna pro-
cess systematiskt beskrivs 1 anslutning till planerna.

Ett sitt kan vara att till planen bifoga en besvarad lista med kontrollfragor
som belyser att erforderligt underlag anvénts och att nédvindiga 6vervigan-
den gjorts. Upprittandet av mall till en sadan fragelista bor goras gemen-
samt av berorda verk.

13.5 Balanseringsmetoden

Balansering diskuteras alltmer som en metod att hantera fysisk paverkan vid
byggande av anldggningar. Metoden innebdr att ingrepp i natur- och kultur-
miljoer kompenseras med atgirder i direkt anslutning till ett projekt. Stor
vikt laggs vid att atgirderna utformas och dimensioneras efter analys av hur
ingreppen paverkar olika funktioner i natur och landskap.

Denna metod har studerats av Erik Skérbéck. Han har pa uppdrag av SIKA
beskrivit metoden nirmare i rapporten "Infrastrukturbyggande i balans"*®.
I denna studie redovisas erfarenheter fran Tyskland och en tillimpning av

metoden beskrivs for ett avsnitt av Yttre Ringvédgen i Skane.

Ett system med krav pa kompenserande atgirder bedoms ge exploatoren in-
citament for att beakta miljoaspekterna tidigt i planering och férprojekte-
ring. Darmed skapas forutsittningar for att forebygga problem som annars
skulle leda till merkostnader senare 1 processen.

Forlorade natur- och kulturvirden ersétts med konkreta atgéarder. Nyskapade
naturvidrden kan dock sjélvfallet inte helt ersétta alla kvaliteter i en etablerad
miljo. Nagon form av virdering blir darfor nodviandig for att relatera forlo-
rade virden till kompensationsmojligheter.

I Sverige betonas analyser av miljokonsekvenser, vilket leder till att effekter
klarldggs. Sadana analyser syftar till att ge underlag for bedomning av om

¥ Stencilerad upplaga, 1999.
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byggnation dr acceptabel eller inte. Enligt svensk lagstiftning finns vissa
mojligheter att overviga kompensationsatgiarder om det giller exploatering
som beror natur- eller kulturreservat. For 6vrigt finns dock inte motsvarande
bestammelser for att som i Tyskland krédva utredningar och beslut om vilka
fysiska atgiarder som behovs for att minimera och kompensera ingreppen i
miljon om projektet genomfors. Aven i Sverige kan dock exploatdr som re-
sultat av Overenskommelse med berdrda sakdgare vilja att vidta atgérder
som kompenserar for ett gjort ingrepp. Tills vidare far dock virderingarna
av paverkan respektive kompenserande atgirder betraktas framst som re-
sultat av forhandlingar mellan ber6rda parter.

13.6 Pagaende forskning

En central fraga som behandlas i pagaende forskningsprojekt dr om det finns ef-
fekter som gdr att monetirt virdera. Andra aktuella forskningsinriktningar avser
systematisering av studier av effekter av paverkan pa den fysiska miljon och fler-
dimensionella beslutsmodeller.

Den forskning som gjorts hittills tyder pd att virderingarna &r situationsspecifika
och att undersokningar av individernas betalningsvilja i sa fall maste goras for
varje nytt objekt. Det kan konstateras att det dnnu inte foreligger nagra forsk-
ningsresultat som mojliggor att en generell virdering anvinds som ett schablon-
paslag i de samhillsekonomiska kalkylerna i kommande planeringsomgang.

En omfattande forskning kring det monetira virdet av fordndringar i natur- och
kulturmiljoer har dock initierats i ett flertal forskningsmiljoer, bl.a. som ett resul-
tat av att den forra ASEK-gruppen rekommenderade insatser pa detta omrade.
Syftet &r for flertalet att pa nagot sitt fanga ett monetért virde (helst en schablon)
som kan anvindas for att representera dessa dnnu inte kvantifierade effekter i den
samhillsekonomiska kalkylen. Forskningen avser dels indirekta metoder som ut-
gar ifran individers observerade beteende och direkta metoder som baseras pa
betalningsvilja. Exempel pa virderingsmetoder dr Contingent Valuation Method
(CVM), Conjoint Analysis (CA) och den hedoniska prismetoden.

Egenskapers virden kan beriknas antingen genom att forsoka fanga individernas
hypotetiska betalningsviljor 1 CA-studier och CVM-studier eller genom att studera
ett faktiskt beteende i t.ex. hedoniska prisstudier. Forskning pagar som syftar till
att jaimfora resultaten fran studier gjorda med olika metoder i samma geografiska
omrade. Om en schablonmissig skattning kan berzknas si kan detta virde utgora
en kostnad i de samhillsekonomiska kalkylerna.

Identifiering av olika omradestyper ingar bland uppgifterna for fortsatt forskning.
Aktuella fragor &r bl.a. vilka typer av omridden som &r av intresse lokalt, regionalt,
nationellt resp globalt. Ett perspektiv dr ocksa hur virdet av ett kénsligt omrade
fordndras av fysisk paverkan pa ett annat omrade med likartade kénsliga virden.

Péagaende forskning pa detta omrade bedoms ge resultat vars tillimpning far
overvigas infor nastkommande planeringsomgangar.
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Det har hittills varit svart att omsétta forskningsresultat i virderingar av inf-
rastrukturens effekter pa natur- och kulturmiljo. SIKA bedomer det som
mycket angelédget att den forskning som nu pagér kan ge svar pa fragan i
vad man schablonviirden for fysisk paverkan baserade pa individernas be-
talningsvilja 6verhuvudtaget kan beridknas. Om sé inte dr fallet — bor da
andra metoder viljas for att forbattra underlaget om miljoeffekter av infra-
strukturplanerna?

13.7 Rekommendationer for det vidare arbetet

I inledningen till detta kapitel konstaterades att det fanns ett nskemal om att
kvantifiera och virdera infrastrukturens paverkan pa natur- och kulturmiljoer.
Syftet med detta &r att uppviga risken att dessa vdrden annars underskattas. Det
konstaterades vidare att intrangsvérden skulle kunna uppskattas genom att soka
tydliga exempel didr merkostnader tagits respektive inte tagits for att undvika eller
begrinsa negativa effekter av intrang. ASEK rekommenderar darfor att Banverket
och Vigverket utformar riktlinjer for hur sddana kostnader kan berzknas och re-
dovisas, dels 1 verkens forstudier samt véig- och jarnvédgsutredningar, dels 1 upp-
foljning (utvdrdering) av projekt. Syftet skall vara att underlitta en exempelin-
samling som behovs for att kunna generalisera till schabloner

Pagéaende forskningsprojekt ovan har beviljats medel t.o.m. ar 2002. Under perio-
den fram till dess foreslar ASEK att forskarna erbjuds en gemensam referens-
grupp med foretrddare for bl.a. avndmarna av forskningen. En sddan grupp dr
tankt att dels ge forskarna ett forum for erfarenhetsutbyte, dels ge avndmarna
mojlighet att bedoma hur forskningsresultaten kan tillimpas praktiskt.
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14 Regionalekonomiska effekter

14.1 Vad menas med regionalekonomiska effekter och vil-
ka fragor behéver besvaras?

De senaste tva decennierna har en intensiv debatt forts mellan dem som hévdat att
alla visentliga nyttoeffekter av transportinfrastruktur kan “métas pa viagen” (med
konventionell samhillsekonomisk nyttokostnadskalkyl), och dem som hévdat att
det kan uppsta stora nyttor utover de nyttor som midits i den konventionella
kalkylen, till foljd av synergieffekter i transportsystemet, nyskapad verksamhet
och omlokalisering av ekonomiska aktiviteter.

De exempel som aberopas for att ytterligare nyttor kan finnas och vara stora,
hiamtas framst fran tittbebyggda omraden. Det verkar ocksa idag vara okontrover-
siellt att stora infrastrukturprojekt; nya motorvégar och jarnvigar har lokalise-
rings- och tillvixteffekter i tittbebyggda regioner.

Flera orsaksmekanismer kan tinkas, genom vilka dessa effekter uppstar. En forsta
mekanism &r att kapacitetsbrister kan himma arbetsresor och transporter. Dirfor
kan kapacitetsutvidgning ge bestaende framkomlighets- och diarmed tillvixtef-
fekter. En andra mekanism ir att vdsentligt snabbare transporter kan utvidga
pendlingsomraden. Genom utvidgade arbetsmarknader kan foretag tdvla om mer
och bittre urval av arbetskraft. Pa det sittet skulle tillvixteffekter kunna uppsta.
En tredje mekanism ir att forbittrade mojligheter till langa eller medellanga resor
skulle kunna leda till 6kat resande och dirmed utvidgade och mer effektiva mark-
nader.

En oversiktlig bedomning av var det kan finnas samhillsekonomiskt lonsamma
potentialer for att dessa mekanismer skulle kunna vara verksamma skulle kunna
leda till foljande resultat:

e Kapacitetsbrister i vig och jarnvigsnit finns framst i och néra storre stader.
Dirfor kan tillvixteffekter vintas av kapacitetsutvidgning pa dessa platser.

e Stor potential for utvidgade pendlingsomraden torde ocksa finnas framst i titt-
bebyggda omraden. Darfor kan tillvixteffekter vintas av kapacitetsutvidgning
dven pa dessa platser.

e SIKA bedomer att potentialen for forbattrad tillgdnglighet i langa och medel-
langa resor 4r relativt sett mindre.

Dessa bedomningar bor betraktas som hypoteser vilka successivt bor analyseras i
arbetet med inriktningsplanerna.
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I princip kan naturligtvis tillvixt- och lokaliseringseffekter uppsta dven i mer glest
befolkade regioner. De extra effekterna torde dir i allménhet vara vésentligt mind-
re och d@nnu svarare att méta.

De nu gillande transportpolitiska mélen (prop. 1997/98:56), liksom de som for-
mulerats tidigare, betonar frimst utjimning av mojligheterna att utvecklas mellan
olika regioner. Det kan tolkas som att det dr viktigt att satsa pa transportinfra-
struktur i perifera regioner d@ven om sadan infrastruktur inte dr samhéllsekono-
miskt 16nsam. Det har séledes infe uppfattats som nagot problem att finna 16n-
samma investeringar i tittbebyggda regioner. Problemet har snarast varit att finna
argument for att avsta fran lonsamma investeringar i tittbebyggda regioner for att
skapa utrymme for investeringar i glesbygd som inte kan motiveras med konven-
tionella kalkyler.

Om de oversiktliga bedomningarna/hypoteserna (formulerade i punktform ovan)
ar riktiga, sa torde de stora potentialerna for tillvixteffekter utover dem som fang-
as i de konventionella kalkylerna vara forknippade med kapacitetsutvidgning i
storre stiader och tdtbygd. Det innebér att investeringar som innebér satsning pa
langviga resor inte sjdlvklart bor prioriteras om de inte har stora andelar pend-
lingstrafik (exempel motorvigstriangeln och hoghastighetsbanorna utanfor tétorts-
regionerna).

Givet att enighet kan etableras om att dessa “ytterligare effekter” finns och kan
vara betydande blir fraigan hur de skall kunna mitas och fogas till ett samhalls-
ekonomiskt beslutsunderlag. Det saknas idag en konsensus om hur detta bor ga
till. Det saknas dock inte forslag till olika ansatser for att med olika till de sam-
hillsekonomiska kalkylerna komplementéra ansatser belysa konsekvenserna av
investeringar i infrastruktur.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det finns tva huvudsakliga tolkningar
av det regionalpolitiska mélet. Det regionala utvecklingsmalet i transportpolitiken
handlar 1 forsta hand om att utjamna tillvéaxtforutsittningar mellan regioner i lan-
det. En annan tolkning &r att det dr angelédget att ta tillvara forutsittningar for till-
véxt i alla regioner. Det kan ocksé konstateras att dagens planeringssystem saknar
goda metoder for att i forvédg berékna infrastrukturinvesteringars effekter pa regi-
onal utveckling i bade glesbygd och titbygd. I nista avsnitt diskuteras i vilken
utstrackning dagens planering och samhillsekonomiska kalkyler beaktar tillvéixt-
och lokaliseringseffekter och vilka komplementédra metoder som skulle kunna
anvindas for att belysa dessa effekter.
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14.2 Hanteringen av tillvaxteffekter i dagens planeringssy-
stem och tankbara komplement

Bedomningen av framtida transporter tar sin utgangspunkt i de 6vergripande be-
domningar av tillvixt som gors pa nationell niva och pa lidnsniva, i langtidsutred-
ningen (eller motsvarande). Bedomningarna av tillvixten i ldnen baseras bl.a. pa
lansstyrelsernas bedomningar av hittills tagna politiska beslut och allminna till-
vaxtforutsittningar. De utgor dock inte bedomningar av specifika atgarder utan dr
snarare uttryck for en bedomning av de sammantagna effekterna av framtida poli-
tiska atgirderna och den allmédnna ekonomiska och strukturella utvecklingen.

De oversiktliga bedomningarna kompletteras for ndarvarande med modeller for att
prognostisera utveckling pa bransch- och regionniva (NUTEK, 1999). I dessa mo-
deller beriknas dven framtida arbetskraftsefterfragan. De Gversiktliga planerna
innehaller ocksé befolkningsprognoser (Inregia, 1999 ). I dessa beridknas dels en
aggregerad befolkningstillvixt, dels en regional fordelning av befolkningen. Den
regionala befolkningsutvecklingen berdknas med hjélp av de scenarier for framti-
da regional arbetskraftsefterfragan som berdknats av NUTEK. Med denna regio-
nala befolkningsfordelning som grund kan sedan efterfrdgan pa person- och gods-
transporter skrivas fram regionalt med hjilp av befintliga modellverktyg.

Baserade pa dessa allménna antagande om bl.a. tillvéxt, sysselséttning och be-
folkning gors prognoser baserade 1 person- och godstrafikmodeller. Dessa progno-
ser fangar i forsta hand allménna 6kningar i trafik.

Aven befolkningsutvecklingen skulle kunna paverkas ytterligare av olika scenari-
er for infrastrukturens utveckling. Dessa effekter beaktas dock inte for nirvarande,
utan sysselsittnings- och befolkningsutvecklingen, berdknas som oberoende av
infrastrukturens utveckling.

Nygenererade aktiviteter och dirmed sammanhingande trafik, fingas i dagens
modeller siledes via de allminna tillvixtbedomningarna. Aven rena flyttningar av
aktiviteter fangas pa detta overgripande sitt av dagens prognoser. Effekter som
har att géra med nygenererade aktiviteter till foljd av enskilda investeringar i
transportinfrastruktur fangas darfor bara delvis upp av de langsiktiga prognoserna.

Det saknas idag metoder for att pa ett enkelt sétt urskilja effekterna av en specifik
investering, sa att dess effekter, utan dubbelrikning, kan ldggas till de samhdlls-
ekonomiska kalkylerna. Dubbelrikningen uppstar om man betraktar foljande
kedja: i) ny ekonomisk aktivitet leder till ii) ny sysselséttning bada dessa leder till
iii) nya person- och godsrorelser. Om det gors hyfsade aggregerade prognoser av
tillvaxt och om det gors nagorlunda riktiga bedomningar av var i landet denna
aktivitet lokaliseras sa kommer en hel del av den nygenererade trafiken att faingas.
Beriknas sedan en viss infrastrukturinvestering stimulera fram ny ekonomisk ak-
tivitet i en viss region, sa bor man i en korrekt kalkyl dra ifrdn motsvarande akti-
vitet och transporter som redan ir tillgodordknade 1 den aggregerade prognosen.

En uppskattning som gjorts i samband med inriktningsplaneringen for 1998-2007

innebdr att dessa ytterligare tillvixteffekter som mest utgor ytterligare ungefir tio
procent av de totala nyttoeffekterna.
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Vilka komplementidra metoder skulle kunna anvindas for att belysa dessa ytterli-
gare effekter? En metod kan vara att pa ett konkret sitt forsoka beskriva hur en
investering vintas leda till 6kad sysselséttning och tillvidxt och att om mojligt be-
rakna storleksordningen av de vintade effekterna. En sddan ansats foresprakas av
SACTRA™ som nyligen studerat infrastrukturinvesteringars effekter pa regionala
transporter och tillvixt. Kommittén har arbetat med att “consider the feasibility of
developing (... a) practicable methodology” (sid. 1 preliminér rapport fran
SACTRA, 1998) for att uppskatta ytterligare ekonomiska nyttor som transportin-
vesteringar kan ha. Kommittén konstaterar dock samtidigt att ”there is no simple,
unambiguous link between transport provision and local regeneration”.

Kommittén konstaterar ocksa att det i allméinhet 4r sa att metoderna for bedom-
ning av regionala tillvixteffekter [som inte fangas av traditionella samhillseko-
nomiska kalkyler (SIKA:s anm.)] dr underutvecklade jamfort med metoderna for
beddmning av transport- och miljoeffekterna. Kommittén konstaterar vidare att
det under vissa omstdndigheter kan finnas effekter som gar utover kalkylen. Dessa
effekter kan vara bade positiva och negativa. Om dessa ytterligare effekter berik-
nas separat t.ex. i makromodeller och laggs till kalkylerna finns déirfor stora risker
for dubbelridkning av effekter. Allvarliga reservationer maste dirfor ocksa resas
mot metoder som inte kan hantera negativa effekter av infrastrukturatgérder.

Tillsvidare konstaterar kommittén att genuint ytterligare effekter i allménhet
kommer att vara sma och svara att mita (sid. 8). Under vissa omstdndigheter kan
det dock finnas betydande positiva effekter. Dessa ar att:

e lokala transportanvindande foretag har stark monopolstéllning; och
e det mesta av transporternas kostnader ar internaliserade; och
e det finns starka leverantdrsband mellan foretag i regionen.

Omvint kan negativa effekter uppsta om det direkt motsatta giller. Det innebir att
om foretagen i regionen verkar pa marknader med vil fungerande konkurrens och
transporterna medfor stora icke-internaliserade negativa effekter samtidigt som
foretagen koper och siljer det mesta av sin produktion utanfor regionen sa kan
effekterna bli negativa.

Det kan t.ex. ske genom att forbittrade transporter leder till att lokala foretag t.ex.
butiker, hantverkare m.m. konkurreras ut av foretag i de ndrmast beldgna tétorter-
na. Det kan ocksa ske om bristen pa internalisering leder till att stora méngder av
miljoforstorande produktion eller transporter induceras vilket leder till stora nega-
tiva miljoeffekter.

% En brittisk kommitté som fungerar som radgivare &t brittiska regeringen i transportpolitiska
fragor.
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SACTRA foresprakar déarfor att man nar man argumenterar for investeringar med
hinvisning till regionala utvecklingseffekter forsoker besvara ett antal fragor:

e Vilka dr de mekanismer genom vilka den forbéttrade infrastrukturen véntas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

e Vilka konkreta effekter vintas pa ekonomisk aktivitet till foljd av investering-
en?

e Vilken andel av den 6kning som vintas kan antas vara i form av sysselséttning
som Overflyttats fran andra orter?

e Vilka negativa effekter kan véntas till f6ljd av 6kad konkurrens utifran?

Beroende pa vilket slag av atgidrd som analyseras kan ocksa effekterna identifieras
1 olika hog grad av detaljering. En beskrivning kan omfatta berérda orters vintade
utveckling av sysselsittning och produktion. Den bor innehalla dven fordndringen
av rorelser pa infrastrukturniten, t.ex. arbetspendling och effekterna pa tillgang-
lighetsmaélet. Det dr dock viktigt att da betona att det mesta av dessa effekter fang-
as av de befintliga kalkylsystemen.

SACTRA:s metod kan ségas i forsta hand rikta in sig pa atgiarder som avses stodja
glesbyggda regioner. For tittbebyggda regioner finns ytterligare ett antal tankbara
metoder for att belysa tdnkbara effekter.

I en promemoria som skrevs for SIKA (1996) pekar Christer Anderstig och Borje
Johansson pé ndgra sadana ansatser.

En produktionsfunktionsansats dr vanligt forekommande. Oftast har aggregerade
produktionsfunktioner anvénts. Forskarna estimerar det offentliga vigkapitalets
bidrag till BNP. Detta kan ocksa goras med regionala produktionsfunktioner. En
annan ansats anvéinder berdkningsbara allmén jamviktsmodeller (CGE-modeller).
I Sverige har denna ansats anvénts for att studera hur nirvaron av exempelvis ex-
terna effekter paverkar riktigheten i traditionella samhéllsekonomiska kalkyler
(Tapper, 1996). En tredje ansats studerar hur infrastruktur paverkar lokalisering av
bostédder och arbetsplatser (Anderstig och Mattsson, 1990). En fjirde ansats stude-
rar hur infrastruktur paverkar markvirden (Anderstig, 1989).

Utover dessa modellansatser dr det sjalvklart av stor vikt att stora infrastruktur-
projekt utviarderas med avseende pa hur de paverkat sysselsittnings- och befolk-
ningsutveckling. En sddan utvérdering gors for ndrvarande av Svealandsbanan
(Froidh, KTH).

Dessa ansatser kan alla ocksa anvéndas for att i efterhand utvérdera vilka effekter
investeringar i infrastruktur haft. Med en rik struktur av kéinda effektsamband
skulle i princip mera detaljerade berdkningar kunna goras av hur nya stérre infra-
strukturanldggningar skulle kunna paverka en regions (eller hela Sveriges) ut-
veckling respektive for att berikna effekterna av genomforda projekt.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att dagens infrastrukturplanering beaktar
allménna tillvaxteffekter, men inte alla specifika tillvixt och omlokaliseringsef-
fekter som uppstar till f6ljd av infrastrukturinvesteringar. Det &r forsta hand storre
satsningar i titbyggda regioner (t.ex. en Gotalandsbana) som bedoms kunna ha
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betydande yrterligare effekter och som inte beaktas i nuvarande planeringssystem.
Med de metoder som finns for att 1 efterhand belysa vilka ytterligare tillvixtef-
fekter, infrastrukturprojekt skulle kunna ge upphov till skulle pa sikt ett underlag
kunna fas fram genom vilket ytterligare effekter skulle kunna bedomas i forvag.
Av detta skal dr det ocksa av stor vikt att flera utviarderingar gors av genomforda
investeringar.

14.3 Fordelningskonsekvenser

Forutom ytterligare tillvixteffekter finns det ett annat argument forknippat med
regionalpolitik och som ofta inte heller kvantifieras. Detta argument bygger pa
rittvisa och likviérdig standard dven om det inte dr samhillsekonomiskt 16nsamt.
Argumentet kan formuleras pa nagra olika sitt.

Ett forsta dr att ”en glest befolkad bygd har ritt till en bra och modern transport-
infrastruktur dven om den inte dr 16nsam”. Detta argument kan indelas i tva un-
derargument. ”Varje del av viginfrastrukturen bor underhallas och héllas farbar
till atminstone en minsta ekonomiskt forsvarbar niva” samt “bygden bor fa sin
andel av de tidsvinster (olycksminskningar m.m.) som uppstar nationellt, &ven om
det kostar mer per timme &n det gor i titorter”. Dessa argument backas ofta upp
med pastaendet att det overhuvudtaget inte skulle bli ndgon ny eller forbittrad
infrastruktur i glesbygd om lonsamhetskriteriet skulle tillimpas fullt ut.

Ett annat argument vidjar mer till omvérldens egenintresse. “Hela landet har ett
intresse av en god infrastruktur”. Detta argument kan ocksa indelas i tva underar-
gument: “Tillgidngligheten tillfaller ven anvindare utanfor regionen” samt “det
finns ett existensvérde for bade lokala och mer avldgsna anvidndare av en vél skott
infrastruktur”.

Hur kan man producera beslutsunderlag for att belysa sadana viarden? Konsekven-
serna av att gora omfordelningar pa detta sétt bor belysas pa flera sitt. Ett kan
vara att beskriva hur nyttan och kostnaderna av en atgérd fordelar sig mellan olika
individer och grupper. Ett annat kan vara att berdkna vilka fordelningsvikter som
maste rada for att motivera sadana omfordelningar. Ett tredje kan vara att visa pa
vilka nyttor som skulle kunna nas med motsvarande resurser i alternativa atgérder.

Slutligen bor ocksa lokala beslutsfattare ges mojligheten att viga dessa olika vér-
den mot varandra vilket ocksa ett av syftena med de reformer av planeringspro-
cessen som ger ldnsstyrelser i uppdrag att verka for en forbéttrad forankring. Dir-
for bor beslutsunderlagen ocksa belysa hur lokala beslutsfattare skall kunna fa ut
mer av de anslagsmedel de forfogar 6ver. Det handlar dé framst om att erbjuda
flera handlingsalternativ och att ge en forbittrad beskrivning av handlingsalterna-
tivens konsekvenser for olika trafikpolitiska mél. I konsekvensbeskrivningen bor
rimligen inkluderas intressanta vaxlingsmojligheter mellan olika mal.

Vad kan da dessa beskrivningar besta av? De kan beskriva handlingsalternativ och

helhetslosningar for infrastruktur i glesbygd som innebér att 6kad utvéxling fas av
tillgidngliga medel. Finns alternativa drifts- och underhéllslosningar? Finns alter-
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nativa vagforbattringsatgéarder? Lat oss betrakta ett exempel; en forbittring av en
vigstriacka i glesbygd.

Vigverket overvéger en atgidrd som innebir att en vigstriacka i glesbygd ritas ut
och forbittras. Huvudforslaget innebér att vigen dras i en ny strickning med en
ny bro dver en a. Ytterligare alternativ skulle kunna innebdra mindre omfattande
forbéttringar av den befintliga vigen och forstirkning/breddning av den befintliga
bron. Med mindre kostsamma forbittringsatgirder skulle en ldangre stricka kunna
forbittras.

Underlaget skulle vidare kunna beskriva olika konsekvenser. I det nationella per-
sontransportsystemet som utvecklas till den nu pagaende planeringsomgangen kan
en del effekter tas ut. Exempelvis kan tidsvinster och nygenererat resande redovi-
sas per bostadsord (SAMS-omraden) nir det &r relevant. Pa det viset kan tids-
vinster 1 exempelvis arbetspendling studeras.

I en glesbygd dir det bara ar ett fatal foretag som berors kan det vara realistiskt att
beskriva hur tidsatgang och kostnader for godstransporter kan paverkas. Viktigare
miljoeffekter av de fordndrade trafikflodena skulle ocksa kunna beskrivas.

14.4 Rekommendationer for det vidare arbetet

Den viktigaste slutsatsen &r att det behovs flera bra uppfoljningar och utvirde-
ringar av hur infrastrukturprojekt har paverkat lokalisering och sysselsittning.
Med en rik struktur av kinda samband kan sedan bittre bedomningar goras av
tankbara effekter av nya projekt.

Sadana utvirderingar kan goras pa en rad olika sitt. Det dr angelédget att olika
metoder provas for att testa modellernas egenskaper och vilka resultat de ger. Det
vore ocksa virdefullt att mer systematiskt sammanstélla svenska och utlindska
studier av regionalekonomiska effekter.
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15 Behov av vidare forskning och utveckling

Genom arbetet med denna 6versyn har flera viktiga behov av vidare forskning och
utveckling kunnat identifieras. De identifierade utvecklingsbehoven kommer att
utgora en viktig utgangspunkt for arbetet med vidareutvecklingen av den sam-
hillsekonomiska kalkylmetodiken Nedan listas kortfattat nagra av de identifiera-
de omradena i punktform. SIKA kommer emellertid att gora en fullstindigare
sammanstillning 1 borjan av hosten som en del i planen for langsiktig metodut-
veckling.

e Det krivs utveckling av en praktiskt hanterbar metod for att systematiskt kun-
na bedoma och virdera osdkerheter och risker pa objektsniva och inriktnings-
niva. En viktig forutsittning for att kunna tillimpa en sadan metod é&r att data
om utfall av bl.a. prognoser, kostnader och trafik finns ldtt tillgéingliga.

e Det ir viktigt att folja den pagdende forskningen kring trafiksédkerhetsvirde-
ringar for att kunna dra slutsatser om huruvida det dr motiverat att justera de
riskvirden som i1 nu rekommenderas. Det kommer att goras intressanta metod-
studier inom ramen for pagdende svensk forskning och det pagar dessutom
metodstudier internationellt.

e Det behovs vidare studier nir det giller vissa effekter av luftféroreningar, ex-
empelvis effekterna pa korrosion, effekterna av nedfall av PAH pé grodor
samt vad som blir de totala effekterna av lokala NOy-utslipp.

e Den nya virderingen av buller innehaller formodligen element av andra ef-
fekter @n sjédlva bullret vid hoga bullernivier, exempelvis visuellt intrang och
luftfororeningar. Det dr angeldget att kommande studier pa detta omrade och
den forskning som gors nir det giller intrang forsoker sérskilja vilka effekter
det egentligen dr som individerna virderar 1 genomforda undersokningar. En
del av detta dr att studera hur virderingarna fordndras av att man studerar en
effekt i taget respektive flera effekter i ett “paket”.

e [ dag tillampas den s.k. Hensheransatsen for virdering av tid for tjdnsteresor.
Denna ansats innebdr ett forhallandevis statiskt synsitt pa effekterna av en
fordandring av restiden for denna grupp av resendrer. Det behover initieras
grundforskning pa omradet for att studera vilken ansats som ska anvindas for
att véardera restid 1 tjansten.

e Det finns 1 dag inte mojlighet att kvantifiera vérdet av forbittrad transportkva-
litet genom att berikna fordandringar av forseningsriskerna. Det dr angelédget
att det utvecklas metoder och effektsamband som kan berikna denna kalkyl-
post genom att utga ifran forseningsrisker i stillet for forseningstider.
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Kostnaderna for savil person- som godstrafik dr en sammanstéllning av data
fran olika kéllor som alltsa inte dr framtagna med en 6vergripande systematik.
Det behévs med andra ord storre och mer systematiska studier av kostnadsbil-
den pa savil gods- som personsidan.

For de flesta omraden giller att det vid kommande oversyner behdver goras
internationella surveyer av forskningslédget i storre utstrackning.

Det rader viss oklarhet kring hur kalkylperioder och livsldngder ska hanteras i
de fall da kalkylperioder och livslangder skiljer sig at. Det behover bl.a. utre-
das hur restvirden ska beridknas pa ett riktigt sétt.
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Sammanstallning av nya kalkylvarden

Overgripande kalkylviarden

Kalkylranta

4 procent.

Livslangder

Tabell 1

Vigverket kommer att tillimpa hogst 60 &r for végar i landsbygdsmiljo. For vigar
i eller néra titort kommer Vigverket att tillimpa 40 ar som livslingd, men med
mojlighet till att tillimpa lidngre livsldngder. Detta ska i sa fall motiveras.

Livslangd for olika anlaggningar

Typ av atgard Livslangd
Ny vég 40-60 ar*)
Ny jarnvag 60 ar
Véagverket:
Belaggning av grusvag 15 ar
Forbifarter, "flaskhalsar”, hallplatser 40 ar
Rekonstruktioner 15 ar
Barighet, broar 60 ar
Barighet, vagar 15 ar
Riktade trafiksékerhets- och milj6atgarder 20 ar
Tjalsakring 15 ar
Banverket:
Ral 30 ar
Vaxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, évrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar

Skattefaktorer

For skattefaktor I anvinds virdet 1,23 och for skattefaktor Il anvinds virdet 1,3.

Nir bade skattefaktor I och II skall tillampas anvénds virdet 1,53.
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Samtliga nyttor och kostnader uttrycks i prisniva 1999-01-01.
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Starttidpunkt

Samtliga atgirder behandlas som om arbetet pa objektet paborjas 2002-01-01.

Diskonteringstidpunkt

Samtliga nyttor och kostnader diskonteras till projektets starttidpunkt, d.v.s.
2002-01-01.

Vérderingen av olyckor

Tabell 2 Vérderingar per faktiskt intraffat vagtrafikolycksfall i kronor
inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1999.
Materiella Riskvardering Totalt
kostnader
Dodsfall 1 300 000 13 000 000 14 300 000
Svart skadad 600 000 2000000 2600000
Latt skadad 60 000 90 000 150 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

Varderingen av luftféroreningar

Tabell 3

Tabell 4

Vérdering av utsldppens regionala effekter uttryckt i kr per kg.

Prisniva 1999.

Vérdering
(kr/kg)
NO, 60
SO, 20
VOC 30

Vérdering av utslappens lokala effekter uttryckt i
kr per exponeringsenhet. Prisniva 1999.

Vardering
(kr/exp. enhet)
Partiklar 340
VOC 2
SO, 10

NO,
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For kviaveoxider har inget virde faststillt i avvaktan pa det expertseminarium som
kommer att héallas inom ramen for SHAPE-projektet i augusti 1999. Tills vidare
tillimpas det vérde, uttryckt i kr/kg, som anvindes i forra planeringsomgangen.
Detta virde ar 49 kr/kg vilket framgér av tabell 5 nedan.

For ovriga dmnen riknas virderingen av utslidppens lokala effekter per expone-
ringsenhet om till virdering per utslidppt kilogram genom att antingen anvinda
resultat frain SHAPE-projektet (Stockholmsomradet och Sodertilje) eller foljande
formel for 6vriga omraden:

Viirdering / kg = 0,029 - F, /B- Viirdering | exponeringenhet

F, = Ventilationsfaktor (beroende pa ventilationszon, se figur 1 nedan)
B = Befolkningens storlek

De resulterande virdena for nagra olika titorter redovisas tillsammans med den
tidigare tilldimpade NOy-vérderingen i tabell 5 nedan.

Tabell 5 Vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i kr per kg.
Exempel fér nagra tatorter i Sverige. Prisniva 1999.

Befolkning Ventilations- Vérdering av utsldppens
faktor lokala effekter (kr/kg)

B F, Partiklar VOC SO, NO,
Stockholms innerstad SHAPE 7 600 45 220 (49)
Stockholms ytterstad SHAPE 4 800 28 140 (49)
Stor-Stockholm yttre SHAPE 1900 11 60 (49)
Uppsala 120 000 1,0 3400 20 147 (49)
Falun 36 000 1,4 2600 15 71 (49)
Sddertalje 57 000 1,0 2300 14 70 (49)
Laholm 5 600 1,0 700 4 9 (49)

N.B. "SHAPE” innebér att resultat hdmtats direkt fran SHAPE-projektet, d.v.s. formeln
ovan har inte utnyttjats i berdkningen.
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Nedan redovisas en karta med de olika ventilationszonerna med tillhorande ven-

tilationsfaktorer.
Figur 1 Ventilationszoner och ventilationsfaktorer for olika delar av landet
Ventilationszon Ventilationsfaktorer
12 10
3 11
4 14
5 1,6
Zon 3
Zon 1-2
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Varderingen av koldioxid

Det fastlagda transportpolitiska etappmalet for utslépp av koldioxid ligger till
grund for bestimningen av det nya parametervérdet for koldioxid.

Modellberdkningar baserade pa de prognosforutsittningar som 1lag bakom den s.k.
Ligesanalysen gav som resultat att koldioxidvirdet med den nya vérderingsprin-
cipen som grund skulle behdva hojas kraftigt, till strax over 1 krona per kg ut-
slapp. En ny berdkning, baserad pa de foridndrade prognoser for koldioxidutslép-
pen fran transportsektorn for ar 2010, som trafikverken senare redovisat i sin ge-
mensamma miljorapport till regeringen samt pa nagot reviderade berdkningsforut-
sdttningar i ovrigt, genomfors i samband med den pagdende nationella strategiska
analysen. SIKA menar att stdllningstagandet till vilket kalkylvédrde som ska ut-
nyttjas i inriktningsplaneringen bor invinta resultatet av denna nya beridkning.
Resultatet foreligger i slutet av juni

Vardering av buller

Tabell 6  Vardering av buller fran vagtrafik. Prisniva 1999.

Utom- och inomhus Enbart utomhus Enbart inomhus
(Fasadreduktion = 25 dBA)

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad Buller (dBA) Bullerkostnad
Ekv.niva utomhus (kr/utsatt/ar) (kr/utsatt/ar) Ekv.niva inomhus (kr/utsatt/ar)
50 0 0 25 0
51 130 50 26 80
52 260 100 27 160
53 400 160 28 240
54 540 220 29 320
55 690 280 30 410
56 840 340 31 500
57 990 400 32 590
58 1150 460 33 690
59 1320 530 34 790
60 1500 600 35 900
61 1680 670 36 1010
62 1870 750 37 1120
63 2080 830 38 1250
64 2320 930 39 1390
65 2590 1040 40 1550
66 2920 1170 41 1750
67 3350 1340 42 2010
68 3950 1580 43 2370
69 4760 1910 44 2850
70 5800 2320 45 3480
71 7070 2830 46 4240
72 8550 3420 47 5130
73 10200 4080 48 6120
74 11950 4780 49 7170
75 13890 5560 50 8330

SIKA Rapport 1999:6



136

Virdering av jarnvigsbuller berdknas enligt foljande formel:

BV =3,7(70+1)" (e(0.18(N — 45)"* )-1)

BV = Bullervirdering
t = antal tag per dygn
N = maximalniva inomhus, dBA

Vardering av tid i persontrafik

Tabell 7 Vérdering av tid for privatresor per timme i kronor.

Prisniva 1999.

Regionala Langvaga

resor resor

(<10 mil) (>10 mil)

Aktid 35 70
Turintervall < 10 minuter 60 29
11 - 30 minuter 19 29

31 - 60 minuter 17 29

61 - 120 minuter 10 15

>120 minuter 6 7

Bytestid alla fm utom flyg 70 140
flyg 120

Fodrseningstid 130

Tabell 8 Vérdering av tid for tjansteresenarer som inte byter fairdmedel. Per
timme i kronor inkl. skattefaktor | pa relevanta delar. Prisniva 1999.

Bil Flyg Tag Tag Buss
(>10 mil) (<10 mil)

Aktid 190 150 140 110 110
Turintervall < 60 minuter 120 100 100 60
61 - 120 minuter 100 70 70 60

> 120 minuter 80 60 50

Bytestid 180 280 220 220
Fodrseningstid 230 230 220 220
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Vardering av tid i godstrafik

Tabell 10 Vérdering av tid i godstrafik for olika varugrupper. Kronor per ton och

timme respektive kronor per fordonstimme. Exkl. skattefaktorer. Pris-

niva 1999.

Bulk/styckegods B ulk Styckegods Alla*

Varde (SEK/kg) n/a n/a > 25 <25 > 25 <25

Tathet (kg/m°) >10 <10 >06 >06 <06 <06

Tidsvéarde (kr/tontimme) 0,23 0,20 14,3 0,7 18,6 0,5

Varuvérde (kronor/ton) 2100 1800 128 500 6400 167 300 4500 17,71b
7,6 jvg

Godstidsvarde for lastad 54 4,6 328 16 430 12 19

jarnvagsvagn

Godstidsvarde for ge- 3,3 2,8 203 10 264 7,1 28

nomsnittlig lastbil

Godstidsvarde for 7,9

lastbil utan slap

Godstidsvarde for 41,2

lastbil med slap

*) Totalvarden for alla varugrupper ar osakra. Kompletterande underlag haller pa att tas
fram fOr att verifiera vardena

Virderingen av forseningstider for godstrafik pa jarnvég bibehdlls. Vid analyser
av forseningsrisker, eller om det finns information om férseningsrisker d@ven for
jarnvégstransporter, anvinds foljande virden.

Tabell 11

Bulk/styckegods
Vérde (SEK/kg)
Tathet (kg/m°)

Vérdering av riskminskning fér olika varugrupper. Kronor per ton och
promille. Prisniva 1999.

B ulk Styckegods Alla*
n/a n/a > 25 <25 > 25 <25
>1,0 <1,0 > 0,6 >0,6 <0,6 <0,6

Kr/ton/promille

1,0 1,5 2,8 1,4 9,2 1,4 3,3

Tabell 12

Vérdering av riskminskning fér olika varugrupper. Kronor per ton fér
att uppna riskfri transport (vid antagande om konstant marginell risk-
vardering). Prisniva 1999.

Bulk/styckegods B ulk Styckegods Alla*
Véarde (SEK/kg) n/a n/a > 25 <25 > 25 <25

Tathet (kg/m°) >1,0 <1,0 > 0,6 > 0,6 <0,6 <0,6

Lastbil 26 37 71 35 230 34 83
Tag 53 76 145 72 468 70 170
Sj6 43 61 116 58 376 56 136
Flyg 48 69 130 65 422 63 153
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Kostnader i persontrafik

Tabell 13 Kapacitet och kostnader for tagtrafik ar 2010 inkl. skattefaktor I. Pris-

niva 1999.
Tagtyp Minsta Kostnad vid Marginalkostnad Belagg-
ant. pl. minsta tagstorlek ningsgrad
kr/km kr/min kr/plkm kr/plmin
Snabbtag 300 25 107 0,08 0,29 60%
Interregiotag 200 12 48 0,06 0,17 50%
Pendeltag 200 16 44 0,09 0,17 40%
Dieseltag 70 7 28 0,09 0,26 50%
Nattag 200 30 93 0,08 0,19 50%

Omkostnadspalidgget har beridknats med samma metodik som tidigare och &r
0,12 kr/pkm for langviga trafik samt 0,04 kr/pkm for kortviga trafik.

Tabell 14 Fordonsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl. skattefak-
tor I. Prisniva 1999.

Kr per ar
Tétortstrafik
Normal 245 000
Boggie 300 000
Led 375 000
Regionaltrafik
Normal 220 000
Boggie 275 000
Led 335 000
Langvéga trafik *)

*) Ingar i de tids- och distansberoende kostnaderna

Tabell 15 Tidsberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl.
skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kr per timme

Tétortstrafik
Normal 280
Boggie 280
Led 280
Regionaltrafik
Normal 260
Boggie 260
Led 260
Langvéga trafik 210
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Tabell 16 Distansberoende trafikeringskostnader fér busstrafik inkl. skattefak-
tor L. Prisniva 1999.

Kr per km
Tétortstrafik
Normal 7,25
Boggie 7,50
Led 8,05
Regionaltrafik
Normal 6,60
Boggie 6,90
Led 7,25
Langvaga trafik 7,30

Tabell 17 Kostnader for biltrafik inkl. skattefaktor I. Prisniva 1999.

Kostnadspost kr
Bensinpris, kr per liter 2,80
Dieselpris, kr per liter 3,40
Dackpris, kr per dack 500
Nybilspris, kr per bil 162 000
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Kostnader i godstrafik

Tabell 18 Kostnader for lastbilstransporter. Prisniva 1999.

Kalkylparameter Nytt varde Nytt virde Kommentar

exkl skat-  inklusive

te-faktor | skatte-

faktor |
Nybilspriser, kr
Lastbil utan slap 750 000 922 000 Tung distribution och an-
laggning

Lastbil med slap 1590000 1957000 V&gt 3+4 axl5/6

och 3+3 semi 1/6

Kapitalkostnad, kr/timme

Lastbil utan slap 61 75

Lastbil med slap 95 117 Vagt anl 1/3 fjarr
och semi 2/3

Drivmedelspriser, kr/liter

Diesel exkl skatter, MK1 1,53 1,88 CO2 +dieselskatt
Totalt: 2.67

Medelpris 99 fér akare: 4,20
Forarldn(svensk), kr/driftstimme
for fordonet inkl. sociala avgifter

Lastbil 147 180
Antal personer per lastbil 1,2 1,2
Persontidskostnad/lastbil 176 216

Dackskostnad nyanskaffnings-
kostnad for en full uppséttning

dack)
Lastbil med slap 72 300 87 300 Vagt 3+4 axl 5/6
och 3+3 semi 1/6
Lastbil utan slap 27 250 33 500 ¥ lokaldistr. och ¥ anl. bil.

Tabell 19 Kalkylparametrar i STAN-systemet for operativa kostnader. Exklusive
skattefaktor | men inklusive alla skatter och avgifter. Prisniva 1999.

Transportmedel Kr/ton- Kr/ton-

km timme
Vag-lastbil-standard () 0,1120 12,329
Vag-lastbil-fjarr () 0,1000 11,000
Jvg-standard (G)* 0,1010 4,470
Jvg-fjarr (y) 0,0700 2,290
Jvg-kombi (k)  0,0920 3,580
Sjofart-inrikes (s) 0,0019 0,372
Sjéfart-Europa (e) 0,0027 0,512
Sjofart-Over sea (o) 0,0033 0,666
Sjofart-Lb farja (m) 0,0150 9,140
Sjofart-Jvg férja (i) 0,0060 2,450
Sjofart-inre vatten (v) 0,0049 0,210
Flyg-frakt (fH)  1,9000 2500
Flyg-pax-belly (x)  1,9000 2500
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Tabell 20 Kostnader fér godstag exkl. banavgifter, inkl. skattefaktor I.
Prisniva 1999.

Tagslag Per ton Per tag
Diesel Diesel
kr’lkm  kr/tim  kr/km  kr/tim  kr/km  kr/tim  kr/km  kr/tim
j (vagnslast) 0,113 550 0,132 5,768 39,6 1924 46,1 2019
y (system) 0,078 2,82 0 0 58,7 2113 0 0
k (kombi) 0,104 4,40 0 0 46,6 1982 0 0
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