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Sammanfattning

| anslutning till det pag&ende arbetet med den nationella infrastruktur-
planeringen, den sa kallade atgardsplaneringen, har regeringen uppdragit at
Trafikanalys att analysera hur befolkningsprognoser paverkar utfallet av den
samhallsekonomiska kalkylen.

Det rader ingen tvekan om att nyttan av infrastrukturinvesteringar ar beroende av
manniskors resor och transporter av gods samt att det finns 6msesidiga
samband mellan lokalisering och sddana investeringar. Det gar dock inte att ge
ett enkelt och kortfattat svar pa i vilken utstrackning resultaten av de samhalls-
ekonomiska kalkylerna i den nationella planen for infrastruktursystemet ar
beroende av antaganden om befolkningsutveckling.

Kalkylutfallet paverkas till stor del av de restidsvinster en investering genererar.
Restidsvinsterna paverkas i sin tur av restidsvardering, folkmangd, befolkningens
och arbetsplatsernas lokalisering med mera. Restidsvinster, eller forluster,
beréknas genom att jamfora estimerat resmonster och trafikutfall med och utan
undersokt investeringsobjekt. Reducerad trangsel kan ha stor inverkan pa ett
objekts beraknade nytta. Férutom tidsvinster beréknas positiva eller negativa
effekter till foljd av investeringens inverkan pa emissioner, trafiksakerhet,
kostnadsforandringar for kollektivtrafikbolagen och budgeteffekter.

Trafikobjekt med ett mer lokalt influensomrade ar generellt sett kansligare for
antaganden om befolkning och lokalisering &n objekt som attraherar resor fran
ett stérre omland. For sparobjekt ar det mer sannolikt att Ionsamheten andras i
samma riktning som antagandena om &ndrad befolkning &n vad det ar for
vagobijekt. | en tidigare studie dras slutsatser att befolkningsférandringens
betydelse fér nyttan varierar marginellt i vissa fall och i relativt stor utstréackning i
andra fall.

Parallellt med detta uppdrag har Trafikverket fatt i uppdrag att kvalitetssakra
underlaget i atgardsplanen. Bada uppdragen ska redovisas den 30 november
2012. | uppdraget till Trafikanalys specificeras att det underlag och de
berékningsmetoder som Trafikverket tillampar &ven ska anvéndas av
Trafikanalys. Detta tolkade Trafikanalys som att ocksd samma modell,
Sampers/Samkalk, skulle anvdndas. Genomférda fallstudier visar dessvérre att
dessa modeller inte ar lamplig fér den hér typen av kanslighetsanalyser.

I nu liggande atgardsplan ingar cirka 870 objekt, inklusive de som ingér i de
regionala planerna. Av dessa har Trafikverket valt ut 17 objekt foér den
kvalitetssakring och uppdatering med nya kalkylvarden som efterfragas i deras
regeringsuppdrag. Av de 17 valde Trafikanalys ut fem objekt, som alla var
storstadsobjekt och skulle analyseras med Trafikverkets modellsystem
(Sampers/Samkalk). Tidplanen byggde pa att Trafikverket forst hann géra sina
analyser, fér att Trafikanalys sedan, med samma "modellriggning” skulle kunna
testa alternativa befolkningsprognoser. Detta betydde att tidplanen blev snév och



beroende av Trafikverkets arbete. Ett av de fem objekten foll ocksa bort till f6ljd
av att grundanalysen inte hann genomféras som avsett.

Fallstudierna konstruerades genom att befolkningen och nagra befolknings-
anknutna faktorer, bland annat bilinnehav och kollektivtrafikutbud samt vissa
arbetsplatsers lokalisering, korrigerades jamfért med situationen i grund-
prognosen. Befolkningen i de valda objektens narhet 6kades med tio procent.

Resultatet av fallstudierna indikerade mycket liten effekt pa objektens I6nsamhet
for alla fyra objekt. | samtliga fall var det ocksa, tvart emot den intuitiva forvant-
ningen, minskad samhallsekonomisk I6nsamhet med 6kad befolkning i objektens
naromrade.

Det gar emellertid inte att dra nagra slutsatser av resultaten eftersom kalkyl-
utfallet blir orimligt. Modellens utdata gor att resultaten ar svara att tolka och
avgora vilken forandring som ar mest dominant och paverkar resultatet mest. Ett
av flera problem &r att nyttoféréandringar (férandringar av konsumentéverskott)
for vissa resenarsgrupper uppenbarligen saknar logik.

En slutsats fran fallstudierna ar saledes att det inte, med stéd av denna analys,
gar att saga hur en befolknings6kning i anslutning till ett objekt paverkar dess
Idnsamhet. Analysen kan inte heller bekrafta om inducerade omflyttningseffekter
har stora eller sma effekter pa lonsamhetsberakningar av infrastruktur-
investeringar. Namnda svarigheter att tolka fallstudierna gor att en stor del av
denna rapport dgnas at de principiella fragorna om samband mellan befolkning
och samhallsekonomisk nytta av transportatgarder.

Samtidigt indikerar litteraturgenomgangen och analysen att fragestallningen som
sadan &r relevant. Det finns anledning att uppméarksamma paverkan bade av
befolkningsforandringar som ar oberoende av objektet och sa kallade inducerade
befolkningsdkningar, som kan bli féljd av att infrastrukturen forbattras och skapar
nya attraktiva lagen for bebyggelse. Trafikanalys beddmning ar vidare att
samhallsekonomiskt utfall till féljd av andrad befolkning varierar fran objekt till
objekt.

Sammantaget kan detta tala for att det finns anledning att tillampa verktyg som
ar anpassade for att gora kanslighetsanalyser av detta slag. Det finns en
omfattande modellflora som ror befolkning, markanvandning och infrastruktur,
och dessa parametrars betydelse fér samhallsekonomiskt utfall. Mgjligheten att
tillampa andra modeller for kénslighetsanalyser inom ramen for
atgardsplaneringen bor saledes utforskas.
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Inledning

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att analysera i vilken utstrackning som
resultaten av de samhaéllsekonomiska kalkyler som ingér i den faststallda
nationella planen for transportinfrastruktur ar beroende av antaganden om
befolkningsutveckling och av var tillkommande bebyggelse lokaliseras.

Det ska enligt uppdraget géras genom att:

() Analysera i vilken utstrackning resultaten av de samhéllsekonomiska
kalkylerna som ingar i den nationella transportplanen fér 2010-2021 &r
beroende av antagande om befolkningsutveckling och av var tillkommande
bebyggelse ar lokaliseras.

(I Belysa hur gjorda antagande paverkar varderingen av ett urval av objekt.

Enligt uppdraget ska det ocksa ske med de antaganden som anvands av
Trafikverket i deras parallella uppdrag att kvalitetssakra objekt i den nationella
planen for transportinfrastruktur.

Trafikanalys har valt att I6sa del ett i uppdraget med en genomgang av
férutsattningarna for och analys av sambanden mellan befolkningsprognoser,
infrastrukturinvesteringar, lokalisering, transportmodeller och samhéallsekonomisk
nytta.

For att belysa del tva i uppdraget har Trafikanalys genomfort fallstudier med
kanslighetsanalyser i modellsystemet Sampers/Samkalk. Objekten for fallstudier
har valts utifrdn forutsattningarna i uppdraget. Modellarbetet i fallstudierna har
genomforts av WSP och Vectura.






2.1

Samhallsekonomisk
analys och
Infrastrukturplanering

En samhallsekonomisk analys ar en viktig del i underlaget infér beslut om
enskilda objekt vid den statliga atgardsplaneringen. Det samlade
beslutsunderlaget sammanfattas i en samlad effektbedémning (SEB).

Samhallsekonomisk analys

Malet for den svenska transportpolitiken ar att &stadkomma en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning. Politiken
fastslar vidare som en princip att samhéllsekonomisk kunskap ska vara en
utgangspunkt for atgardsbeslut. Mot den bakgrunden &r det naturligt att den
samhallsekonomiska analysen blir en central del av beslutsunderlaget infér
infrastrukturinvesteringar.

Ambitionen &r att en samhallsekonomisk analys skall innefatta i princip alla
relevanta effekter, oavsett om de monetart matbara eller inte. De icke prissatta
effekterna skall beskrivas kvalitativt och anvandas som en parallell del i
beslutsunderlaget. De effekter som generellt sett kan vara av betydelse for
infrastrukturobjekt men som &r svara att vardera i monetara termer ar framst:

= Intrdngseffekter, det vill sdga sjélva infrastrukturanlaggningens paverkan pa
stadsbilden, om den utgér en barriar fér ménniskor eller naturmiljé, m.m.

= Langsiktiga ekosystemeffekter pa biologisk mangfald, hélsa, etc.

= De makroeffekter i form av arbetsmarknadseffekter som inte fangas genom
att tidsvinster varderas.

En samhallsekonomisk analys har som utgangspunkt att individernas
preferenser om nytta och olagenheter for dem sjélva (vilket ocksa kan innefatta
andra) ska vara utgangspunkten. Aven effekter for framtida generationer ska
réknas med. Individernas preferenser méats om mgjligt genom betalningsvilja.
Betalningsviljan &ar enklare (men fortfarande inte okomplicerad) att uppskatta fér
varor och tjanster som handlas pa en marknad.

| andra fall kan individernas varderingar identifieras genom att studera hur
individer valjer i verkliga situationer (revealed preference) eller i hypotetiska/
experimentella situationer (stated preference). De storsta nyttoposterna i en
samhallsekonomisk kalkyl for ett transportobjekt (tidsvinster och olyckor)
varderas pa endera av dessa tva satt. | vissa fall ar det inte mojligt att mata
individernas preferenser. Da kan ett alternativ vara att basera varderingen pa
marginell atgardskostnad for mal eller for andra politiska beslut. Da "réknas
baklanges”, det vill sdga forsdk goérs att harleda vilka varderingar som skulle
rattfardiga att malet i fraga sattes upp eller att atgarden beslutades.



Samhallsekonomisk kalkyl

Samhallsekonomisk kalkyl ar ett smalare begrepp och innefattar bara effekter
som ar kvantifierbara och monetart varderbara. Samhallsekonomiska kalkyler
genomfors for att genom en systematisk metod fa en uppfattning om en atgard
ar vard att satsa pa fran samhallsekonomiska utgangspunkter. Det &r viktigt att
inte bara en atgard utvarderas; flera atgarder ska utvarderas och jamforas.

For att genomféra en samhallsekonomisk kalkyl for infrastrukturobjekt behévs
omvarldsfoérutsattningar definieras i form av bland annat prognoser éver
befolkningsutveckling, ekonomisk tillvaxt och biljettpriser. Vidare kravs en
prognosmodell som beraknar transportefterfragan for olika fardmedel givet
aktuella omvéarldsférutsattningar. Dartill behdvs effektsamband och samhalls-
ekonomiska véarderingar. Effektsambanden beskriver de kvantifierbara effekter
som beréknas uppsta av en atgard. Det handlar om tillganglighetseffekter i form
av foéréandrade restider och reskostnader, trafiksékerhetseffekter, miljéeffekter
och foretagsekonomiska effekter. | den samhallsekonomiska kalkylen beraknas
effekterna av en atgard genom att jamféra en prognos dar den atgard som
undersoks ingar (scenariot kallas ofta utredningsalternativ) med en prognos for
ett scenario dar atgarden inte ingér, allt annat lika (scenariot kallas ofta
jamforelsealternativ).

De kostnads- och intaktsposter i den samhallsekonomiska kalkylen som ar av
betydelse i féreliggande analys kan delas upp i fyra delar: Konsumentéverskott
(KO), producentéverskott (PO), externa effekter (EE) och budgeteffekter (BE).
De tyngsta kalkylblocken brukar utgéras av konsument- och producent-
Overskotten.

= Konsumentoverskottet bestar framst av resenarers tidsvinster, forandring av
bilisternas operativa kostnad, samt for godstrafiken aven
transportkostnadssankningar och godstidsvinster.

= Producentoverskottet innehaller framst trafikoperatérernas
foretagsekonomiska netto (biljett- och fraktintédkter minus férandrade
kostnader for driften av trafiken).

= Externa effekter avser trafikens effekter i form av emissioner, férandrade
olyckskostnader och infrastrukturslitage.

=  Budgeteffekten beror pa hur statens budget paverkas och innehaller
delposter som bransleskatter, moms pa biljettintakter och banavgifter.

En storre befolkning ger upphov till fler resor och darmed kommer objekt som
ger tidsvinster och 6kad turtéathet i kollektivtrafiken att bli mer I6nsamma. Om
resandet med bil eller kollektivtrafik 6kar med tio procent kan vi férvanta oss att
konsumentdverskottet 6kar i samma utstrackning. Det faktiska sambandet &r
emellertid beroende pa hur nya bostader lokaliseras i relation till arbets-
platsernas lokalisering. Den samhallsekonomiska nyttan av en infrastruktur-
investering med syfte att avlasta infrastruktur med trangsel kan paverkas tydligt
positivt om befolkningsprognosen justeras upp. Sammanfattningsvis,
forandringen i resande och nytta kan bli hégre &n befolkningstillvaxten, men den
kan ocksa bli lagre.
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Effekterna pa kollektivtrafik ar forhallandevis enkla att beskriva om trafik-
operatorerna inte behover satta in fler tg eller bussar for att mota okad
efterfrdgan. Tio procent fler resenarer skulle da kunna ge ungefar tio procent
storre biljettintékter. Eftersom trafikutbudet inte &ndras ar kostnaden for att driva
trafiken i princip oférandrad. Om fler resenarer medfor att trafikutbudet utdkas
uppkommer en rad effekter som sammantaget kan leda till att producent-
overskottet antingen okar eller minskar. Fler turer gor att resandet 6kar
ytterligare med 6kade biljettintékter som f6ljd, men &ven att trafikoperatorens
driftkostnader okar. Hogre turtathet gor samtidigt att trafiken blir mer attraktiv (pa
grund av minskad vantetid) vilket ger tidsvinster foér samtliga som reser med
kollektivtrafiken, inklusive for dem som flyttar éver fran bil. Det paverkar den
samhallsekonomiska kalkylen positivt (genom 6kat konsumentdéverskott). Tag-
och busstrafik &r ofta subventionerad och om subventionerad trafik utdkas kan
effekten bli negativ. En fortatning av kollektivtrafiken kan mycket val vara
samhallsekonomiskt Ibnsam &ven om den kréver subventioner.

Befolkningsokningens effekter pa de externa effekterna kan vara saval positiv
som negativ, beroende pa vilken typ av infrastrukturobjekt som studeras.
Atgarder som leder till minskad trangsel pa vagarna bor minska utslappen och
darmed begrénsa emissionskostnaderna. Atgarder som 6kar hastigheterna p&
vagarna riskerar att 6ka olyckskostnaderna. Trafiksakerhetshojande atgarder ger
storre nyttor nér vagtrafikens omfattning ar stor. Sammantaget kan man for
vagobjekt inte sdga nagot generellt om i vilken riktning de externa effekterna
kommer att utvecklas.

Befolkningsokningens effekter pa kalkylposten budgeteffekter ar vanligen enkel
att beskriva. Effekten av atgarder som gor att vagtrafikens branslekostnader
minskar genom till exempel kortare restider och mindre trangsel, medf6r ocksa
att skatteintékterna minskar. Denna effekt forstarks relativt sett med tkad
befolkning. Atgarder som leder till att spartrafiken fér fler resenérer ger hégre
momsintékter fran biljettférsaljning.

Trafikverket vager nyttorna av objektet mot dess investeringskostnad enligt
formeln: (summa nyttor — investeringskostnad)/investeringskostnad). Kvoten
benamns nettonuvardeskvot, eller NNK. En positiv NNK betyder att atgarden ar
samhallsekonomiskt Ibnsam medan den &r samhéllsekonomiskt oldnsam om
kvoten &r negativ. Eftersom bara investeringskostnaden utgér kostnad med
denna metod, betyder det att alla andra komponenter, exempelvis drift- och
underhallskostnader, ingar pa nyttosidan.

Jamforbarhet — en central stravan

Den senaste atgardsplaneringen som avser planperioden 2010 till 2021
genomfordes till skillnad fran tidigare planeringsomgangar gemensamt av
Vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfartstyrelsen. Arbetet med de
samhallsekonomiska kalkylerna praglades av en ambition att f& fram jamforbara
kalkyler med god kvalitet. Jamforbarheten ar framforallt viktig vid en atgards-
planering da de samhallsekonomiska kalkylerna utgor ett beslutsunderlag vid
prioritering av vilka atgarder som ska inga i planen. For att sakerstalla
jamférbarheten mellan olika kalkyler arbetade verken med gemensamma
prognosforutsattningar, gemensamma prognosmodeller och gemensamma
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kalkylvarden. Detta ar ett arbetssatt som har fortsatt och vidareutvecklats inom
Trafikverket. | den langsiktiga planeringen tas nationella prognoser for person-
respektive godstrafik fram och utgdr underlag for de samhéllsekonomiska
kalkylerna.

For att stadkomma jamforbarhet anvands samma modellsystem, kalkylvarden
och berakningsforutsattningar fér samtliga objekt som analyseras inom ramen for
atgardsplaneringen. | Trafikverkets ASEK 5-arbete framgéar att de samhalls-
ekonomiska analyserna som gors av och at Trafikverket infor beslut om huruvida
skilda objekt ska komma med i en nationell eller regional plan ska bygga pa
nationell prognos. Detta ar ett krav for att objekt ska kunna komma ifraga for
nationell och regional plan.*

Befolkning

For att kunna laggas till grund fér en trafikprognos behéver de nationella
prognoserna vad galler exempelvis befolkning och sysselséttning brytas ned till
den lagsta omradesindelning som tillampas i prognosmodellerna. For person-
prognoserna ar det SAMS-omraden. | ljuset av foreliggande uppdrag ar detta en
mycket central del av arbetsprocessen. Fragan behandlas mer i detalj i kapitel 3.

Prognos- och kalkylverktyg

Den officiella prognosmodellen for persontransporter i Sverige & som namnts
Sampers, motsvarande modell fér godstransporter &r Samgods. Det & med
dessa modeller de nationella prognoserna tas fram.

Sampers ar ett nationellt modellsystem for trafikslagsévergripande analyser och
prognoser av persontransporter. Modellsystemet &r utvecklat for att berédkna
forvantad trafikutveckling for olika scenarier och for att kunna analysera effekter
av ett forandrat trafikutbud. Sampers har en modell for lokal och regional trafik
och en for langvaga trafik, vilka har olika struktur. Generellt kan Sampers
betraktas som ett modellsystem innehallande flera delmodeller, bland annat for
bilinnehav, hantering av indata betraffande ekonomisk utveckling, markanvand-
ning, etc. Kopplat till systemet finns en sarskild delmodell, Samkalk, fér
samhallsekonomiska berékningar.

Trafikprognoser med Sampers och Samgods kréver detaljerade prognoser av
den ekonomiska och demografiska utvecklingen pa medellang och lang sikt.
Prognoserna baseras pa Finansdepartementets langtidsutredningar.

Det finns &ven andra samhéllsekonomiska kalkylverktyg som anvands vid
analyser av Trafikverket. De mest anvénda av dessa &r EVA (for vagkalkyler)
och Bansek (for jarnvéagskalkyler). Resande- och transportprognoser till dessa
hamtas fran Sampers.

1 Trafikverket, "Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 5 Kapitel 3 Trafikprognoser for CBA inom transportsektorn” Version 2012-05-16.
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Kalkylvarden

De kalkylvarden som ska galla beslutas av Trafikverket utifrdn underlag fran
ASEK - arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet. Ansvaret for ASEK ligger hos Trafikverket. | gruppen finns
aven representanter fran Naturvardsverket, Sjofartsverket, Svensk kollektivtrafik,
Transportstyrelsen, Vinnova och Trafikanalys (adjungerad). | dtgardsplaneringen
tillampades de kalkylvarden och berakningsforutsattningar som fanns i ASEK 42,
Sedan dess har en éversyn genomférts och fran 10 september 2012 tillampas
uppdaterade kalkylvarden enligt ASEK 5. De viktigaste omraden som
uppdaterats fran ASEK 4 till ASEK 5 ar tidsvarden for personresor (inklusive
tjansteresor), buller, skattefaktorer och marginalkostnader. Dessutom innehaller
ASEK 5 ocksa rekommendationen att betalningsviljebaserade kalkylvarden ska
raknas upp 6ver kalkylperioden.?

| det kvalitetssékringsuppdrag som Trafikverket fér narvarande genomfér, liksom
i det uppdrag som Trafikanalys redovisar i denna rapport har enligt
uppdragsforutsattningarna ASEK 5-véarden tillampats.

Avsteg far géras men ska motiveras

| Trafikverkets riktlinjer for trafikprognoser framgéar nar det kan vara motiverat att
gora avsteg fran nationella prognosforutsattningar och modellverktyg. Det ar
dock ett krav att alla sddana avvikelser tydligt motiveras och dokumenteras. Det
ska ocksa goras en bedémning av vad avvikelsen kan betyda for prognos-
resultaten. Vid andringar av markanvandningen (bebyggelseutveckling etc) far
inte Trafikverket avvika frdn vad som antagits i de nationella prognoserna.®

| Trafikverkets redogorelse 6ver fall da det kan vara nédvandigt att géra avsteg
fran nationell prognos diskuteras aven val av modell. Det framhalls att den typ av
modeller som bést &terger problembilden bér anvéndas. Aterigen &r det ett skall-
krav for Trafikverket att en diskussion férs om hur modellen eller metoden
forhaller sig till de nationella prognoserna eller modellerna.

| Trafikverkets riktlinjer framgar att effekter av alternativa antaganden ska
studeras genom kanslighetsanalyser och att sddana framst behovs i samband
med atgardsplanering av stora objekt. Det framgar inte tydligt av riktlinjerna om
prognoser dar avvikande antaganden gjorts vad géaller prognosférutsattningar ar
att betrakta som en huvudprognos eller om det ska betraktas som en
kanslighetsanalys. Det kan i detta sammanhang ocksa finnas anledning att
uppmarksamma de bedémningar rérande prognoser som regeringen nyligen
redovisat i infrastrukturpropositionen.®

2 SIKA Rapport 2009:3 "Varden och metoder for transportsektorns samhallsekonomiska
analyser — ASEK 4

® Trafikverket, "Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK
5 Férord och Innehall 1 Inledning” Version 2012-05-16

* Trafikverket, "Riktlinjer for framtagande av trafikprognoser”, Rapport 2012-01-24
® Trafikverket, "Riktlinjer for framtagande av trafikprognoser”, Rapport 2012-01-24

® Regeringens proposition 2012/13:25. Investeringar for ett starkt och hallbart
transportsystem.
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2.2

| infrastrukturpropositionen gér regeringen bland annat bedémningarna att:

= Indata i prognoserna ska vara dokumenterade, tillgangliga for granskning,
och kvalitetssakrade, antaganden ska dokumenteras och motiveras.

= Prognoser for trafikutvecklingen ska utga fran beslutade forutsattningar,
styrmedel och planer fér transportinfrastrukturen.

= Effekter av alternativa antaganden ska studeras genom kénslighetsanalyser.

=  Tillampningar eller alternativa prognoser ska kunna relateras till de
nationella prognoserna.

=  Samma prognoser ska anvandas i den ekonomiska och i den fysiska
planeringen.

Med anledning av sista punkten noterar vi att Trafikverket betraffande
kanslighetsanalyser konstaterat "om ekonomisk och fysisk planering mer borjar
g4 ihop i det kommande planeringssystemet blir det &n viktigare &n i dag att
kunna ha samma prognoser som grund for processerna.”’

Vi kan konstatera att Trafikverkets riktlinjer i princip tillater att befolknings-
prognosen justeras for ett visst omrade och att olika modeller anvands om det
finns goda skal for det. Rimligen ar det Trafikverket som avgoér om sadana skal
foreligger. Om justeringar gors skall det motiveras och redovisas tydligt. Om
beslutade forutsattningar foréandrats, exempelvis genom ett tydligt beslut om att
bygga ett nytt storre bostadsomrade, bor det kunna tjana som underlag for en
region att ta upp en diskussion med Trafikverket om méjligheter att forandra
berékningsforutsattningarna.

Samlad effektbeddomning

| den senaste atgardsplaneringen togs det fram sa kallade samlade effekt-
bedémningar for de analyserade objekten. Den samlade effektbedémningen
innehaller saval kvantifierade som ej kvantifierade effekter samt en
fordelningsanalys och maluppfyllelsebedomning avseende de transportpolitiska
malen. Dokumentet kan dven innehalla resultat fran kanslighetsanalyser om
sadana har genomforts. Eventuella effekter av alternativ befolkningsantaganden
kan saledes redovisas i detta beslutsunderlag. Den samlade effektbedémningen
har vidareutvecklats och anvénds fortsatt inom Trafikverket.

Den samlade effektbedémningen &r ett satt att strukturerat och sammanfattande
beskriva en foreslagen atgard och dess effekter inom transportsektorn. Syftet ar
att beddmningen ska utgora ett beslutsunderlag och informationsmaterial fér
bade beslutsfattare, tjansteman och medborgare.® Det kan finnas mélkonflikter
mellan funktions- och hansynsmal och i férhallande till det 6vergripande malet. |
den samlade effektbedémningen ska denna komplexitet askadliggoras.

" Trafikverket, "Riktlinjer for framtagande av trafikprognoser”, Rapport 2012-01-24.
Baww.trafikverket.se/PageFiles/67947/bilaga_1_inledande_information_om_samlad_effekt
bedomning.pdf.
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3.1

Befolkningsprognoser —
en utgangspunkt

Som redovisats i foregaende kapitel &r befolkningsprognoser en central del i
underlaget for trafikprognoser, liksom fér samhéllsekonomiska analyser av
infrastrukturobjekt. Omrédet ar ocksd uppenbart centralt for foreliggande

uppdrag.

SCB:s befolkningsprognos anvands i flera olika berakningssteg da en ny
trafikprognos tas fram. | arbetet med nationella infrastrukturplaner utgdr sedan
trafikprognosen ett viktigt underlag for berakning av infrastrukturobjekts
samhéllsekonomiska lIénsamhet. | foljande avsnitt beskrivs de olika modellstegen
och hur de interagerar.

Befolkning och resbehov

For att berdkna samhéllsekonomisk I6nsamhet i de infrastrukturobjekt som
analyseras i detta arbete anvéands persontransportmodellen Sampers.
Befolkningsdata av tre olika slag ar input i modellen:

= Nattbefolkning (befolkning som bor i regionen) uppdelat pa aldersgrupper,
kdn och om de é&r forvarvsarbetande eller inte.

= Dagbefolkning (forvarvsarbetande i regionen) uppdelade pa bransch.

= Nattbefolkningens fordelning dver olika inkomstnivaer uppdelat pa kon.

| detta avsnitt forklaras framtagandet av prognoser éver befolkning och
ekonomisk utveckling samt nedbrytning av prognoserna till regional, lokal och
slutligen till omradesniva.

Langtidsutredningen

SCB:s befolkningsprognos har stor inverkan pé& den nationella ekonomiska
prognos eller egentligen det scenario som med jaAmna mellanrum tas fram av
Finansdepartementet, de sa kallade Langtidsutredningarna. Framférallt inverkar
prognosen pa utvecklingen av arbetskraften, via en total befolkningstkning
generellt, men i synnerhet via férandringar i befolkningsstrukturen. En viktig
fraga for den svenska ekonomin ar exempelvis hur tilltagande andel aldre
personer kommer att inverka. Enligt de senaste prognoserna fran SCB beréaknas
en mycket liten del av den totala befolkningsokningen ske inom aldersgruppen
20 till 64 ar. Befolkningsprognosen inverkar pa beréknad utveckling av
arbetskraften och darmed pa sysselsattningsutvecklingen. Prognosen inverkar
dessutom pa hushallens framtida konsumtion och investeringar. Dessa faktorer
paverkas av befolkningens alder, kénsférdelning, etnicitet, utbildningsstruktur,
ekonomiska tillgangar och liknande faktorer. Langtidsutredningens ekonomiska
scenario ligger ocksa till grund for Trafikverkets officiella trafikprognoser.®

 SOU 2008:108, Sveriges ekonomi — Scenarier pa I&ng sikt, Bilaga 1 till
Langtidsutredningen 2008, Fritzes, Stockholm.
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Regionalisering via STRAGO/rAps

For att bryta ned resultaten fran Langtidsutredningen till, i ett forsta steg,
riksomréden, och i ett andra steg, funktionella arbetsmarknadsomraden (FA-
region) anvands numera en kombination av tva modeller: En allman rumslig
jamviktsmodell (STRAGO) och det regionala analys- och prognossystemet rAps.
Fran de nationella modellerna plockas resultat avseende befolkning,
produktivitet, exogen efterfragan och produktion.

Den nationella modellen férser ocksd modellsystemet med ett antal restriktioner
for att sékerstilla att resultaten fran STRAGO och rAps pa en évergripande niva
foljer resultaten fran LU. Hur STRAGO och rAps &r uppbyggda och hur
modellsystemen interagerar star narmare beskrivet i rapporten "Regional
utveckling i Sverige — Flerregional integration mellan modellerna STRAGO och
rAps, Tillvaxtanalys A2009:004”"."

Nedbrytning till kommuner

Regionaliseringen via STRAGO och rAps ger prognostiserad befolkning per
funktionell arbetsmarknadsregion. Férutom total befolkning per FA-region &r
resultatet &ven uppdelat i aldersklasser, 0 till 19 ar, 20 till 64 ar och dver 65 ar.
For trafikmodellernas syfte behdver befolkningsprognosen brytas ner pa en lagre
niva.

For att fordela befolkningen 2030 (LU 2008) 6ver de kommuner som ingar i varje
FA-region anvands dels férdelningen enligt senast tillganglig statistik, dels
information 6ver hur den statistiskt beréknade férdelningen har foréandrats 6ver
tid, se Figur 3.1.

. . Fordelning 2008 + historisk fo randring av
Fordelning 2008 andelar 1986 till 2008

N S

Férdelning 2030

Figur 3.1. Antaganden om kommunernas andel av en FA-regions befolkning for ett givet
prognosar.

I nedbrytningen av LU 2008 antogs dessa delar vaga lika tungt. Den historiska
utvecklingen beraknades som genomsnittlig forandring for 5-arsintervall. En
nyckelregel &r att en lika lang period som prognosen géller framat i tiden ocksa
beaktas bakat i tiden. For storstadsregionerna (Goteborg, Malmé och Stockholm)
anvands information fran regionernas egna prognoser. Fér Stockholm anvandes
RUFS 2010 (alternativet med hdg tillvaxt), fér Géteborg anvandes Vastra
Gotalands befolkningsprognos till 2020 och for Malmd anvandes
Oresundsregionens befolkningsprognos till 2026. En kommuns andel av FA-
regionens befolkningstkning beréknas i dessa fall som kommunens andel av
Okningen i respektive regionprognos.

1 Tillvaxtanalys (2009), Regional utveckling i Sverige — Flerregional integration mellan
modellerna STRAGO och rAps, Tillvaxtanalys A2009:004.
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Nar total befolkning fordelats ut pd kommunniva gors en fordelning éver
aldersklasser. Har anvands som utgangspunkt resultat fran rAps-berékningarna
gallande befolkning i 1-arsklasser per kommun. Dessa korrigeras, i ett forsta
steg, for att summera till befolkningen i FA-regionerna uppdelat pd nAmnda
aldersklasser och i ett andra steg for att stamma med SCB:s langsiktiga
befolkningsprognos, efter alder och kén pa nationell niva. Det gors sedan
sarskilda justeringar for universitetskommuner och kommuner som erhéller allt
for hog forsorjningskvot. Universitetskommuner har en relativt stor andel av
befolkningen i aldersgruppen 21 till 28 ar och detta faller bort i ovan beskrivna
berékningssteg. For universitetskommuner gors darfor sarskilda korrigeringar for
att aterstalla detta. For ett fatal kommuner blir dessutom "forsérjningsbordan
orimligt hdg”, det vill saga att antalet férvarvsarbetande som ska forsorja
totalbefolkningen blir for hog™. | dessa fall har personer som ar 65 ar eller dldre
flyttats till den befolkningsmassigt stdrsta kommunen inom aktuell FA-region och
personer i aldrarna 20 till 64 &r flyttats i motsatt riktning. Sarskilda justeringar kan
ocksa behdvas om det skett férandringar i antalet kommuner, det vill séga om
kommuner slagits ihop eller delats upp.

Fordelningen av sysselsatt dagbefolkning gors pa ett liknande satt som for total
befolkningen enligt Figur 3.1. Prognosen frin STRAGO7 och rAps pa FA-niva
fordelas till kommunal nivd med hjalp av kand fordelning senast tillgangligt ar och
kunskap om den historiska andelsforandringen. Eftersom storstadsregionerna
har en relativt stor andel sysselsatta inom offentliga valfardstjanster gors i detta
fall en korrigering av prognosen med hjalp av information fran de regionala
prognoserna. Sysselsatt dagbefolkning férdelas sedan ut p& bransch med hjalp
av resultat fran rAps for FA-regioner.

Forvarvsarbetande nattbefolkning per kommun beréknas med hjalp av SCB:s
befolkningsprognos i kombination med uppgifter frdn den registerbaserade
arbetsmarknadsstatistiken (RAMS). Processen antar att pendlingskvoten
(sysselsatt dagbefolkning i forhallande till sysselsatt nattbefolkning) for
befolkningen i &ldern 20 till 64 &r ar den samma som for senast kanda ar enligt
RAMS. Forvarvsgraden, det vill saga sysselsatt nattbefolkning i forhallande till
befolkning i &lder 20 till 64 ar, kan d& beraknas for prognosaret, men utfallet
behdver justeras s att orimligt hdga forvarvsgrader undviks. Baserat pa
historiska data har maxgransen satts till 0,97. For att justera forvarvsgraderna
anvands forvarvsgrad for senast kanda ar och villkoret att alla kommuners
berdknade nattbefolkning ska summera till alla kommuners berédknade
dagbefolkning.

For att gora en trafikprognos med Sampers kravs ocksa information om hur
forvarvsinkomsten utvecklas. | den delen anvands resultatet angdende
prognosen for nattbefolkning samt beréknad arlig férandring av
forvarvsinkomsterna enligt rAps.

" Egrsorjningsborda berdknas som totalbefolkning dividerat med férvarvsarbetande
nattbefolkning, i detta fall nattbefolkning i aldrarna 20-64 ar. Gransen har satts till en kvot
pa1,2.
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Nedbrytning till SAMS-omraden

Sampersmodellen arbetar emellertid med en geografisk indelning som ar mycket
mer detaljerad &n kommuner, s kallade SAMS-omraden. Totalt indelas Sverige
i 10 394 sadana omraden. Det sista steget i att bryta ned befolknings-
prognoserna blir darfor att fordela varje kommuns resultat enligt ovan till
respektive SAMS-omrade. Metodiken har i detta fall inga stérre likheter med det
tillvagagangssatt som anvands for att relatera nationell och kommunal utveckling
via berakningar for funktionella arbetsmarknader. Férdelningen bygger i detta fall
uteslutande p& samband mellan boende i olika aldrar per kvadratmeter i olika
hustyper med olika aldersstruktur, se Figur 3.2. Sambandet faststalls uppdelat
pa tva hustyper, smahus och flerbostadshus, samt uppdelat p& kon. Som
referensmaterial anvands senast tillganglig statistik frin SCB. Sambandet for
varje hustyp och alderskategori faststalls for riket som helhet och anvands sedan
som norm fér varje SAMS-omrade och for respektive prognoséar. Berakningen

gors med villkoren att antalet individer i varje aldersklass samt boendetathet ska
stdmma med statistiken.
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Figur 3.2. Fiktivt exempel pé ett faststéllt samband mellan boende per kvadratmeter
boendeyta, alder p& boendebestand och alder pa boende.

En framskrivning av bostadsbestandet (bostadsyta) for varje SAMS-omrade over
tid med tillagg for planerat byggande under prognosperioden kan givet detta
samband ge ett forsta estimat 6ver antal boende i olika aldrar (uppdelat pa man
och kvinnor) per SAMS-omrade for gallande prognosar. En del av prognos-
arbetet ar darmed att undersdéka kommunernas planerade bostadsbyggande. Till
prognosen for 2030 tillfragades samtliga kommuner vars befolkning enligt
prognosen forvantades oka med mer dn 3 500 individer.'? F6r Stockholms lan

'2 Tanken var att endast skicka ut ett frageformular till kommuner med en férvantad
befolknings6kning pa minst 5 000 individer, men enligt Berglund (2011) skickades

forfrdgningsunderlagen till alla kommuner med en beréknad 6kning p& minst 3 500
individer.
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anvandes aven i denna del den regionala utvecklingsplanen (RUFS 2010 —
scenario hdg) som underlag. Planen redovisar bedémd tillkommande bostadsyta
pa detaljerad regional niva fram till och med &r 2030. F6r kommuner déar det
saknas information om planerat byggande skrivs helt enkelt befintligt bestand
upp fram till prognoséret. Denna pé férhand bestamda férdelning av befolkning
(uppdelat pa aldersklasser och kdn) mellan SAMS-omraden skalas sedan upp
eller ned for att matcha tidigare beskrivna kommunprognoser. Fér kommuner dar
information om planerat byggande saknas innebér detta att befolknings-
utvecklingen for enskilda SAMS-omraden styrs nagot mot de omraden som i
framskrivningen av bostadsbestandet far en relativt sett yngre bostadsstruktur.

Nar detta berakningssteg ar klart korrigeras boendet i SAMS-omradena efter
boendetathet. Det kan bero pa att vissa SAMS-omraden berdkningsmassigt har
fatt ett genomsnitt av boende per kvadratmeter som skiljer sig fran en
genomsnittlig tathet pa ett satt som bedéms som orimligt. Resultatet for
prognosaret fran steg 1 jamfors med senast kand tathet och befolkningen
korrigeras s att tatheten motsvarar ett medelvarde av steg 1 prognosen och
nutida tathet. | prognosen antas med andra ord att skillnader i boendetathet
jamnas ut éver tid. Efter denna justering skalas aterigen resultaten for SAMS-
omraden upp eller ned for att summera till kommunprognosen.

For att berakna forvarvsarbetande nattbefolkning i respektive SAMS-omrade
anvands ett genomsnitt av kand forvarvsfrekvens (senast tillgangligt ar) for
respektive SAMS-omrade och den prognostiserade forvarvsfrekvensen for den
kommun respektive SAMS-omrade tillhér. Aven i detta fall korrigeras resultatet
sa att utfallet for SAMS-omradena stammer samman med kommunprognosen.

Sammantaget har genomgangen visat att bedomningen av befolkningsutveckling
tillmats stor betydelse och dgnas betydande méda i prognosarbetet. Befolknings-
utvecklingen beddms vara en viktig input inte bara for att prognosen av antalet
boende i olika kommuner ett visst prognosar utan dven for utvecklingen av olika
regioners produktions- och konsumtionsnivaer. Viktigt for trafikprognosen ar
saledes ocksa hur befolkningsstrukturen férandras, det vill saga hur antalet
forvarvsarbetande utvecklas och hur nattbefolkning utvecklas i fornallande till
dagbefolkning.

| ljuset av foreliggande uppdrag fortjanar det att poangteras att byggande av
enskilda bostadsomraden modellmé&ssigt endast inverkar p& nedbrytningen fran
kommun till SAMS-omraden och inte pa prognosen i stort. Daremot inverkar
utvecklingen av byggbranschen, i den man den ar kand nar Langtidsutredningen
tas fram bade pa tillvaxten i Langtidsutredningens ekonomiska scenario och i
STRAGO/rAps. Det modellsystem som anvands saknar saledes forutsattningar
att beakta tillvaxteffekter av tillkommande bostadsbyggande i ett omrade.
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3.2 Migrationens roll i befolknings-
prognoser

Vad ar da det storsta problemet med att géra befolkningsprognoser? Hur stora
fel kan det finnas i de befolkningsindata som anvands infér en analys av ett
infrastrukturobjekt i atgardsplaneringen?

Enligt genomgangen ovan ar SCB:s befolkningsprognos viktig for flera av de
berakningssteg som slutligen leder fram till en ny trafikprognos och ett utfall av
en objektanalys. Befolkningsprognosen paverkas i sin tur av berégknad utveckling
av fodelsenettot och migrationsnettot. En genomgang av SCB:s befolknings-
prognos fér perioden 2012 till 2050 visar att fodelsenettot férvantas svara for
cirka 45 procent av Sveriges befolkningsdékning och migrationsnettot for
resterande cirka 55 procent. Migrationsnettot star saledes for mer an halften av
befolkningsékningen och for huvuddelen av prognosens osékerhet. Den frekvens
med vilken manniskor foéds och doér &r mer forutséagbar &n migrationsflédena,
som till stor del beror pa utvecklingen i var omvarld.

| SCB:s befolkningsprognos for ar 2050 finns ett hogalternativ med en befolkning
pa 11,1 miljoner invanare och ett Iagalternativ med 10,0 miljoner invanare.
Skillnaden mellan ett hogt och ett I&gt utfall &r séledes ca 10 procent 2,

Svérigheterna med att faststalla vilka befolkningsindata som skall anvandas &r
storst for Stockholms 1an, Skane lan och Véastra Gotalands lan, det vill sdga de
lan som drar till sig huvuddelen av de méanniskor som flyttar till Sverige. | Figur
3.3 nedan redovisas nivan pa det arliga invandringsoverskottet for &ren 1997 till
2011, uppdelat pa olika lan. Har framgar det tydligt att invandringen tenderat att
dras till de tre storstadslanen, men &ven att invandringséverskottet varierat
kraftigt Over tiden.

13 Befolkning, sysselsattning och inkomster i Ostra Mellansverige — reviderade
framskrivningar till &r 2050, sid 16. Rapport 1:2012. SLL Tillvaxt, miljé och regionplanering.
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Figur 3.3. Arligt immigrationséverskott, genomsnit av tredrsintervall fér ren 1997 till 2011,
uppdelat pa lan. De tre storstadslanen har under perioden dragit till sig 51 till 63 procent
av invandringsoverskottet. Kélla: SCB.

Utdver invandringsoverskottet ar &ven den inrikes befolkningsomflyttningen av
betydelse. | Figur 3.4 visar statistiken att de tre storstadslanen aven drar till sig
huvuddelen av den inrikes omflyttningen, men att aven Hallands Ian har havdat
sig val. Det framgar aven tydligt vilka Ian som har problem med vikande
befolkningsutveckling och var det sannolikt finns skal att prognostisera en
utflyttning.
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Figur 3.4. Arligt inrikes flyttningsoverskott, genomsnit av tredrsintervall for &ren 1997 till
2011, uppdelat pa lan. Kalla: SCB

Som underlag for trafikprognoserna goérs ingen sarskild analys av migrations-
monster, utan modellsystemet utgar frAn SCB:s bedémningar. Den har
redovisningen indikerar emellertid att Stockholms I&n kan vara det lan dar de
storsta svarigheterna foreligger att traffa ratt med befolkningsprognoserna. |
regionplanearbetet for Stockholm och Mélardalen (RUFS) har befolkningsfram-
skrivningarna nyligen justerats med anledning av att inflyttningen till Stockholm
Overstigit forvantningarna. Den framsta orsaken till detta anses vara att SCB:s
prognos underskattat invandringsnettot. Efter revideringen finns det for
Stockholms lan tva nivaer for befolkningen ar 2050. | basalternativet uppgar
befolkningen till 2,8 miljoner och i scenario htg uppgar befolkningen till 3,2
miljoner. ** Har finns saledes en skillnad pa ca 14 procent..

14 Befolkning, sysselsattning och inkomster i Ostra Mellansverige — reviderade
framskrivningar till &r 2050, sid 6. Rapport 1:2012. SLL Tillvaxt, miljo och regionplanering.
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4.1

Tidigare studier

Det har tidigare gjorts fa analyser av hur forandringar av befolkningsprognoser
paverkar utfallet av samhallsekonomiska analyser av transportinfrastrukturobjekt.
Centrum for Transport Studier (CTS) har emellertid gjort en saddan analys pa en
mer strategisk niva. | den senaste atgardsplaneringen (2008-2009) gjordes
ocksa motsvarande analys pa objektniva. Stora vagobjekt i Umed respektive
Norrkdping analyserades med tva olika antaganden om befolkning.

Befolkningsutvecklingens betydelse
— strategisk analys

Robustheten i samhallsekonomiska kalkyler

| en studie genomford vid CTS har man f6rs6kt underséka hur robusta resultaten
i samhallsekonomiska analyser (nytto-kostnadsanalyser, eller p& engelska CBA,
”cost-benefit analyses”) &r om man varierar den relativa vikten for olika slags
nyttor som ingar i kalkylen.™ Studien utgar fran en storskalig integrerad
markanvandnings- och trafikmodell som &r kalibrerad fér Stockholmsregionen.
Varderingen av restid, trafiksékerhet, emissioner och godstransportnyttor
varierades fér 480 vag- och jarnvagsinvesteringar som ingick i Trafikverkets
senaste forslag till nationell plan fér transportsystemet. Slutsatsen &r att
rangordningen av de studerade objekten ar férvanansvart stabil trots att de olika
varderingarna av nyttor varierades relativt kraftigt. Nar restidsvéardena i de
studerade kalkylerna férdubblades (+ 100 %) &ndrades till exempel rang-
ordningen endast for 21 av de 250 hdgst rankade objekten. | studien varierades
ocksa vissa antaganden om omvarldsfaktorer sdsom oljepris, dock inte
antaganden om befolkningsutveckling och lokalisering av bebyggelse. Studien
sager alltsd i sig inget om vad variation i antagandena om befolkningstalen eller
lokaliserings-effekter betyder fér objektens I6nsamhet och inbérdes rangordning.

Den inducerade efterfrdgan fran omlokalisering som utléses av infrastruktur-
investeringar har en mycket begransad paverkan pa det samhallsekonomiska
resultatet (CBA). Detta beror till stor del pa att befolkningen som flyttar ar
begransad i forhallande till den totala befolkningen i perspektivet 20 till 30 ar.
Dessutom ar osékerheten i CBA-utfallet, sarskilt den relativa rankningen av
jarnvags- och vaginvesteringar, som orsakas av osékerhet i framtida
markanvandningsstrategier begransad.

Som vantat &r dock CBA-resultatet av jarnvagsinvesteringar i storre utstrackning
an vaginvesteringar beroende av stark planering. Resultaten understryker att
planeringspolitiken i regionen forefaller ha betydligt storre inverkan pa tillganglig-
het och total trafikalstring &n enskilda vag- eller jarnvagsinvesteringar.

*Boriesson, M., Eliasson, J. and Lundberg, M.: Are CBA Results Robust? Experiences
from the Swedish Transport Investment Plan, 2010-2021. Centre for Transport Studies
2012. To be published.
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Markanvandningens betydelse for samhalls-ekonomisk
rangordning*

CTS har ocksa studerat hur det samhallsekonomiska utfallet paverkas for olika
infrastrukturobjekt i Stockholmsomradet, givet olika strategier fér den regionala
bebyggelseutvecklingen. Lénsamheten provas for tre planeringsstrategier dar
tyngdpunkten fér befolkningstillvéxten férskjuts mellan fértatning i centrum,
fortatning i det halvcentrala bandet respektive fortétning i perifert 1age. En
utgangspunkt ar att befolkningstillvéxten i regionen &r densamma i alla strategier
— skillnaden ligger séledes i att tillvaxten fordelas olika.

De tre strategierna kan sammanfattas enligt foljande:
a. Centralt (78 procent flerfamiljshus)
b. Trend (58 procent flerfamiljshus)

c. Perifert (27 procent flerfamiljshus)

For studien valdes sex infrastrukturobjekt som hade vasentligt olika karaktér for
analysen. De objekt som testades var:

Forbifart Stockholm

En central vag

En perifer huvudvag

Tvéarbana (sparvagn)

Pendeltag

o g M w PR

Tunnelbana

| studien beréknades saledes Ionsamheten i form av Nettonuvardeskvot (NNK)
for vart och ett av infrastrukturobjekten givet de tre olika planeringsstrategierna. |
tabellen nedan redovisas hur NNK foll ut for vart och ett av objekten, samt hur
stor skillnaden blev mellan bésta och samsta NNK.

Tabell 4.1. Infrastrukturobjekt testade i olika scenarier, forandring av NNK.

Central Halvcentrala Perifer Skillnad
utbyggnad bandet utbyggnad basta och
Centralt Trend Perifert samsta
Forbifart Stockholm 0,07 0,11 0,13 0,06
Centralt belaget -0,13 -0,26 -0,23 0,10
vagprojekt
Perifert belaget -0,66 -0,62 -0,48 0,18
vagprojekt
Sparvag -0,75 -0,73 -0,75 0,02
Ny pendeltdgsgren -0,92 -0,91 -0,94 0,03
Ny tunnelbanegren -0,61 -0,57 -0,65 0,08

'8 Almstrém, P., Berglund, S., Borjesson, M and Jonsson, D: The impact of land use
planning on Cost-Benefit Analysis rankings. CTS Working Paper 2011.
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Ett forsta intryck kan vara att forandringarna av samhallsekonomisk Iénsamhet ar
forvanansvart sma. Samtidigt ar det viktigt att ha i atanke att bebyggelse-
strukturen &r trogrorlig. Alla scenarier startar i befintlig bebyggelsestruktur och
det som skiljer dem at &r (endast) hur befolkningstillvaxten férdelas i regionen.
Skillnaderna i paverkan p& NNK &r forhallandevis sma.

Sammanfattningsvis visar studien att:

= Forandringen i antal passagerarkilometer bade for bil- och kollektivtrafik
beror mer pa befolkningstillvaxten &n pa infrastrukturatgarderna.

= Nyttan av de kollektivtrafiksatsningar som prévas ar lagre med central
lokalisering. De tre slagen av kollektivtrafiksatsningar (tvarbana, pendeltag,
tunnelbana) medfor hdgst samhéllsekonomiskt éverskott vid markanvand-
ning Trend. Forklaringen ar att pendeltdgs- och tvarbaneinvesteringar ar
halvcentralt till perifert lokaliserade och tunnelbaneinvesteringar i huvudsak
centralt lokaliserade. | genomsnitt ligger darfér dessa satsningar narmast
markanvandning Trend.

=  Skillnaden i utfall ar storst for ett perifert belaget vagprojekt dar fértatningen
huvudsakligen antas ske i centrum. De som bor centralt har séllan nytta av
den vagen. Med en central fortdtningsstrategi minskar ldnsamheten for alla
projekt utom det centralt belagna vagprojektet, som reducerar trangseln pa
végarna. Aven detta forefaller rimligt, da allt fler med denna
utbyggnadsstrategi bor nara arbetsplatskoncentrationen och darmed inte
har samma behov av att arbetspendla kollektivt.

4.2 Befolkningsutvecklingens betydelse
— tidigare fallstudier

| de analyser som refereras nedan gjordes markanvandningsférandringarna i
bade jamforelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA). Den officiella
befolknings- och lokaliseringsprognos som ligger till grund for kalkylerna har
bytts ut mot en prognos som kommunen tagit fram i ett annat skede. Man far da
en generellt sett storre efterfrdgan pa resor i JA. Detta gor att nar objektet byggs
ar det mer I6nsamt eftersom de ger effekter for fler resenarer. Eventuella
trangseleffekter i JA (i och med den nya markanvandningen) kan ocksa l6sas
upp av objektet i UA vilket 6kar ldonsamheten.

Umed E4/E12

For vagprojektet E4/E12 i Umea (forbifarter som leder bort genomfartstrafiken
fran centrum) utférdes i samband med atgardsplaneringen samhallsekonomiska
analyser med tva olika befolkningsprognoser: Trafikverkets gangse befolknings-
prognos respektive en prognos som baserades p& kommunens uppfattning om
framtida markanvandning och befolkningsutveckling. Nettonuvéardeskvoten skilde
med sd mycket som 0,26 mellan de bagge alternativen (dvs. fran -0,42 till -0,16).

Nattbefolkningen, det vill sdga antal personer som bor i Ume3, skiljer sig inte at i

nagon storre utstrackning mellan de bagge berakningarna. Istallet ar det
dagbefolkningen, som justerats upp med 23 procent. Vidare har antal bilagare
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Okats pa med 20 procent och antal bilar med 22 procent. Séledes &r resultatet
inte en foljd av att man okat antal invanare i Umea.

Modellkdrningarna visade &ven att antal bilresor 6kade med 44 procent, men att
trafikarbetet endast 6kade med 4 procent. Summan av projektets nyttor 6kade
med 43 procent och stérst effekt uppkom for posterna restidsvinster och
trafiksakerhet, som i detta projekt drog at samma hall.

Norrkoping — E22

For vagprojektet E22 forbi Norrkoping, en forbifart som leder bort trafiken fran
centrum, har det pd motsvarande sétt genomforts en samhallsekonomisk analys
med tva olika befolkningsprognoser. Med kommunens befolkningsprognos
okade nettonuvardekvoten (NNK) fran +0,48 till +0,6, jamfor med den berakning
som byggde pa Trafikverkets befolkningsprognos.

Studien ger emellertid inte manga svar pa frdgan om befolkningsantagandens
effekt pa kalkylresultaten. Den tekniska underlagsrapport Trafikanalys har
tillgang till redovisar inte pa vilket satt kommunens befolkningsprognos skiljer sig
fran Trafikverkets.
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5

5.1

Fallstudier

| del tva av uppdraget har vi genom fallstudier av ett urval av infrastrukturobjekt
som ingér i den nationella planen forsokt att belysa hur den samhéllsekonomiska
nyttan férandras beroende pa antaganden om &ndrad befolkning.

Val av objekt

Uppdraget till Trafikanalys forutsatter genomférande av parallella berdkningar av
samhallsekonomisk nytta for objekt som ingdr i den nationella planen eller i
lansplaner. Sammantaget finns cirka 870 objekt i nationella planen och
lansplanerna. Sampers/Samkalk-analyser genomférdes for drygt 15 procent av
de objekt som ingick i den nationella planen medan &vriga kalkyler genomférdes
med enklare metoder som Eva eller Bansek, verktyg som inte beaktar
omférdelning av efterfrdgan mellan fardmedel och nygenerering till foljd av tankt
atgard. Inkluderas aven de regionala planerna ar dominansen for enklare
analyser &nnu storre. | dessa ar mindre an 5 procent av objekten utvarderade
med Sampers/Samkalk.

Att Trafikverket valt ut endast 17 objekt for kvalitetssakring enligt sitt
regeringsuppdrag"’ illustrerar att kalkylarbete av dessa slag &r resurskravande.
Av de 17 objekten valde Trafikanalys som fallstudier ut fem objekt, alla var
storstadsobjekt och hade analyserats med modellsystemet (Sampers/Samkalk).
Tidplanen byggde pa att Trafikverket forst skulle gora sina analyser, for att
Trafikanalys sedan, med samma "modellriggning” och motsvarande konsulthjalp
skulle kunna testa alternativa befolkningsprognoser.

Foljande fem objekt valdes ut fran Trafikverkets lista. Det ror sig om bade vag-
och jarnvagsobjekt och ar samtliga kopplade till en storstadsregion:

= Sddertdrnsleden.

=  Marieholmstunneln.

= Sdder-Vésterleden, etapp 1.

= Vastra stambanan/Goteborg-Skdvde.

= Malarbanan etapp 2, Tomteboda-Kallhall.

Det sista objektet blev dock forsenat i Trafikverkets analyser och fick darfor utga
fran Trafikanalys modellkérningar. Istéllet har en teoretisk diskussion forts kring
vad en motsvarande uppskrivning i detta objekt skulle ge.

7 Uppdrag att kvalitetssékra den nationella trafikslagsévergripande planen for utveckling
av transportsystemet fér perioden 2010-2021, dnr N2012/2939/TE.
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5.2

Metod och antaganden

Befolkning och dess lokalisering paverkar infrastrukturinvesteringar pa flera olika
satt. Vi har definierat tva aspekter for att beskriva samband mellan
befolkningsutveckling, tillganglighet och infrastrukturinvesteringars nytta:

A) Hur befolkningen utvecklas (oberoende av det studerade objektet) paverkar
hur manga som reser pd infrastrukturanlaggningen och darmed dess nytta.
Ur denna aspekt ar antaganden om befolkningsutvecklingen i en region eller
inom ett visst omrade centrala. Fragan kan exempelvis vara hur den
samhallsekonomiska nyttan av ett tilltankt objekt paverkas av regionens
befolkningstillvaxt samt av dess geografiska férdelning.

B) En infrastrukturinvestering paverkar tillgangligheten och tillgangligheten
paverkar lokaliseringen av bostader och arbetsplatser. Denna aspekt
handlar alltsd om lokaliseringsforandringar som sker pa grund av objektet,
till exempel att en ny vag byggs som oOkar tillgangligheten till en plats vilket
gor det attraktivt att exploatera bostader och arbetsplatser i omradet. Fragan
ar hur mycket denna form av inducerad lokaliseringseffekt paverkar nyttan
av investeringen?

Skillnaden mellan aspekt A och aspekt B beskrivs schematiskt nedan:

| JAsp | | JAxp | JA [pet

1) N |
[vA e || | [vA e ]

Figur 5.1. Olika utredningsalternativ. A ovan kan beskrivas som skillnaden mellan pil 3
och pil 1. B ovan kan beskrivas som skillnaden mellan pil 2 och pil 1.

"JA” star for jamforelsealternativ, det vill sdga den framtida situationen utan den
studerade atgarden. "UA” star for utredningsalternativ, det vill sdga situationen
med den studerade atgarden. "AP” star for atgardsplanering. “Abef” star fér en
befolkningsférandring.

=  Pil 1 representerar en objektanalys i Trafikverkets atgardsplanering dar
lokaliseringen av befolkning och arbetsplatser & densamma i
jamforelsealternativet (JA ap) och utredningsalternativet (UA ap). Aven den
totala befolkningen ar densamma i dessa fall.

=  Pil 2 representerar en objektsanalys dar objektet antas paverka
befolkningens lokalisering och resmonster, dvs. en inducerad effekt av
objektet. | detta fall gérs en samhéllsekonomisk bedémning av objektet dar
befolkningen har foréndrats i utredningsalternativet (UA ,pef) men inte i
jamforelsealternativet (JA ap), liksom i Trafikanalys fallstudier.

=  Pil 3 &r en samhallsekonomisk kalkyl dar befolkningen &ar av annan storlek
och kanske annorlunda lokaliserad &n i den ursprungliga kalkylen.
Befolkningen &r lika i utredningsalternativet (UA ,per) OCh
jamforelsealternativet (JA aper)-
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De valda objekten i fallstudierna analyserades med andrade befolknings-
antaganden enligt aspekt B (pil 2 - pill). Analyser enligt pil 3 gjordes i de tidigare
studier som beskrivs i avsnitt 4.2.

Kanslighet enligt aspekt A respektive aspekt B vacker olika foljdfragor: Om den
samhallsekonomiska kalkylen ar kanslig for inducerade lokaliseringseffekter
(aspekt B) indikerar det ett behov av dynamisk modellering som inkluderar en
markanvandningsmodell. Om den samhallsekonomiska kalkylen visar sig kanslig
for ursprungliga befolkningsantaganden (aspekt A) indikerar det ett behov av
antingen mer genomarbetade befolkningsprognoser eller en planeringsprocess
som beaktar fler &n ett befolkningsantagande.

Befolkning och markanvandning

For analyserna har Trafikanalys gjort schablonméassiga antaganden om
befolknings- och lokaliseringsforandringar for respektive objekt. Utgangspunkten
har varit att férdelningen av befolkning och arbetsplatser ar 2030 andras |
jamférelse med originalriggningen for respektive objekt. Befolkningen raknades
schablonmassigt upp med tio procent i de SAMS-omraden som objektet narmast
bedoms influera. Vi gjorde ocksa en motsvarande uppskrivning av syssel-
sattningen i de befolkningsanknutna branscherna (vard, skola, omsorg, allmén
administration och till viss del handel).

De fallstudier som genomforts inom projektet utgar fran att befolkningen pa
regionniva ar oférandrad. Befolkningen har okats i omraden kring objekten och
minskats proportionellt i resten av regionen. Att studera en omflyttning i komb-
ination med en total befolkningsdkning skulle ha kréavt en ombearbetning av
modellférutsattningarna i atgardsplaneringen, vilket inte var majligt utifran var
(och Trafikverkets) tidsram.

| analyserna jamfors resultat av originalkalkylen for respektive objekt, dar alltsa
samma markanvandning forutsatts i jamforelsealternativet som i utrednings-
alternativet, med en analys dar befolkningsutvecklingen har &ndrats i det nya
utredningsalternativet.

Ovriga antaganden

For att skapa forutsattningar for konsistenta analyser kraver modellsystemet att
aven en rad andra faktorer, utéver total befolkning och sysselséttning, férandras,
t.ex. korkorts- och bilinnehavet samt befolkningens fordelning pa inkomstklasser.
De som tillkommer i de omraden som far ckad befolkning antas bli "likadana” och
fa samma resmonster som de som redan tidigare bor dar.

For varje scenario som innehaller 6kad befolkning i ett eller flera omraden utgar
Trafikverket, SL, Vasttrafik etc. i modellkdrningar normalt fran ett 6kat utbud av
kollektivtrafik kravs for att ta hand om 6kad efterfragan. | Trafikanalys fallstudier
antas en proportionell 6kning av kollektivtrafikutbudet i de omraden som far 6kad
befolkning, dvs. en 6kad frekvens i kollektivtrafiken med 10 procent. Genom att
rakna upp antalet avgangar med kollektivtrafik forsoker vi alltsd att halla samma
belaggningsgrad i fordonen i kdnslighetsanalysens utredningsalternativ som i
originalkalkylens utredningsalternativ.
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5.3

Slutsatser av fallstudierna

Nedan diskuteras resultatet av fallstudierna. En detaljerad beskrivning av
fallstudierna och Trafikanalys tolkning och diskussion av resultaten ges i Bilaga
3. Fallstudier. Resultaten av fallstudierna bor dock anvandas med forsiktighet da
en hel del oférklarliga effekter visat sig i bade Trafikverkets originalkérningar och
i Trafikanalys kanslighetsanalyser.

Analys av berdkningsresultatet

| fallstudier har vi for fyra objekt som ingar i den faststéllda nationella planen
forsokt att simulera hur nytta och samhallsekonomi paverkas av en antagen
inducerad effekt av objektets paverkan pa befolkningens lokalisering och
resmonster. | detta angreppssatt bibehdlls samma grundlaggande
framtidsscenario som anvénts i tgardsplaneringen. Den inducerade effekten
hanteras genom en schablonmassig omférdelning av lokalisering av bostader
och arbetsplatser eftersom en omférdelning baserad pa en
markanvandningsmodell inte varit mgjligt inom projektets tidsram.

Modellsystemet Sampers/Samkalk &r komplex och resultaten ar
svaroverskadliga och svartolkade. De konsulter som anlitats har visserligen
patalat att problem brukar uppsta under vagen, sarskilt med denna snava
tidsram for analyserna, men de har inte kunnat férutse de kalkyleffekter som blev
resultatet.

Det hade naturligtvis varit dnskvart att Trafikanalys redan inledningsvis insett
modellens begransningar och i samrad med uppdragsgivaren sokt andra vagar.
Modellen ar emellertid komplex och svaroverskadlig. De konsulter som anlitats
har visserligen patalat att problem brukar uppsta under vagen, sarskilt med
denna snéva tidsram for analyserna, men har inte heller de kunnat férutse de
kalkyleffekter som visade sig uppsta.

Vad kravs av modellen for att klara uppgiften?

Har &r syftet att beskriva hur en kalkyl dar befolkningsomflyttningar som
induceras av objektet bor géras, och det som ett modellverktyg darfor maste
kunna hantera. Resultaten visar emellertid att modellen inte har fungerat for
Trafikanalys fragestéllning.

En grundlaggande forutsattningen for en analys ar att transportatgarden leder till
att manniskor byter bostadsomrade eller arbetsomrade och darfor reser i en
annan relation &n tidigare. Ett skl till detta ar att méanniskor finner att transport-
atgarden gor det attraktivt att byta bostadsomrade och/eller arbetsplats, dar
arbetsplatsen eventuellt ocksa kan ligga i ett annat omrade. Eftersom modellen
ska spegla férandringar pa lang sikt, val ver 10 ar ar det fundamentalt att
modellen kan hantera sddana anpassningar. Anta exempelvis att omflyttningen
innebar att vissa individer byter fran att resa i en relation, lat oss kalla den "A-C”
till en annan "B-D”. De har viss nytta i utgangslaget av att resa A-C. De over-
vager att resa B-D i stéllet for A-C, men i utgangslaget bedéms A-C vara béttre
an B-D. Vad som avgoér om A-C eller B-D foredras ar en kombination av
resuppoffring, det vill saga generaliserad reskostnad (G), och bostadsomradets
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samt arbetsplatsens attraktivitet, dar arbetsplatsens attraktivitet exempelvis kan
bero pa I6nelaget, arbetsuppgifter, eventuella formaner, framtidsutsikter och
arbetsmiljo. Det spelar darmed ingen roll om resuppoffringen G isolerat &ar stérre
eller mindre for A-C eller B-D. Ett byte fran A-C till B-D kan mycket val innebéara
langre restid och/eller hégre pris. Dessa marknader illustreras i figurerna A-C
respektive B-D nedan.

Om en transportatgard medfor att resan B-D blir snabbare eller billigare (den
generaliserade kostnaden "G” sjunker) leder det till att vissa individer évervager
att flytta. Ju storre forbattringen av att resa B-D &r, desto fler véljer detta
alternativ, vilket illustreras av efterfrageckningen fran Xo till X; i Figur 5.3

G
A

> X
X Xo
Figur 5.2. Figuren illustrerar resan A-C.
G
A
Go
G,
X

>

Figur 5.3. Figuren illustrerar resan B-D.

| relation A-C har ingenting hant i meningen att generaliserad kostnad &r
ofdréandrad, men vissa individer, Xo - X1, lAmnar denna relation och véljer B-D.
Detta illustreras av skift inat av efterfragekurvan. Dessa individer gor ingen
forlust eftersom de foredrar B-D efter transportatgarden. Se Figur 5.2.
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| relationen B-D hander foljande:
De som redan anvander relationen B-D, Xo, vinner; (Go —Gl)x X0
De som flyttar frdn A-C till B-D vinner; (Go —Gl)x ( X, =X, ) /2

Observera ater att det inte spelar nagon roll om resuppoffringen G isolerat &ar
storre eller mindre fér A-C eller B-D.

Denna beskrivning &r dock inte helt fullstandig. Det kan finnas en andra
ordningens effekt, namligen att trangsel i kollektivfordon eller pa vagarna kan
oOka eller minska i vissa relationer. | relationen varifran de har flyttat (A-C) kan
trangseln minska och i relationer dit de har flyttat (B-D) kan trdngseln 6ka.
Effekterna i relationer med minskat resande pa grund av flytt torde i allménhet
vara mycket sma. Dessa effekter (bade i A-C och B-D) maste modellen kunna ta
hand om.

I princip skulle denna typ av férandringar kunna inducera ytterligare omflyttning,
vilket ger forandrade restidsuppoffringar, vilket ger ny omflyttning och sa vidare.
Att hantera en sddan dynamisk process ar mycket komplicerat och tillampas inte
modellm&ssigt inom nuvarande planprocess.

Tva exempel pa problem som Trafikanalys har observerat i resultaten fran
Sampers/Samkalk:

=  Det &r rimligt (och tidigare motiverat) att anta att kollektivtrafikutbudet okar i de
relationer som berdérs av en 6kad befolkning. Ett problem som har observerats i
genomfoérda fallstudier, ar att modellsystemet Sampers/Samkalk i vissa fall ger
resultat med sénkta kostnader for kollektivtrafiken trots att kollektivtrafikutbudet skrivs
upp. Modellen innehaller en mekanism som gor att minskad efterfragan pa
kollektivtrafiklinjer berdknas medféra lagre kostnader. Denna mekanism forefaller att
vara alltfor automatiserad eller inford pa ett felaktigt satt eftersom den minskade
efterfrdgan pa olika linjer bor vara marginell och inte paverka kostnaderna sd mycket
att nettoeffekten blir en kostnadsminskning.

. Ett annat stort problem &r att férandringar av nytta (konsumentdverskott) for vissa
grupper av resenarer ar svara att forsta eller ar orimliga. Ett exempel pa orimlighet &r
att de som antas ha flyttat till omraden med 6kad befolkning beraknas fa langre
restider och samtidigt fa betala mer i form av trangselskatter, jamfért med ursprunglig
befolkning i dessa omraden enligt resultaten fran atgardsplaneringen. Ett annat
exempel pa ett orimligt eller svarforstaeligt resultat &r att de som flyttar till dessa
omraden far en minskad utgift for trangselskatter som ar 30 ganger stérre &n den
6kning som ursprunglig befolkning far enligt resultaten fran atgardsplaneringen.

En slutsats fran fallstudierna ar saledes att det inte, med stod av denna analys,
gar att saga hur en befolkningsokning i anslutning till ett objekt paverkar dess
I6nsamhet. Analysen kan som tidigare framgatt inte heller bekrafta om
inducerade omflyttningseffekter har stora eller sma effekter pa I6nsamhets-
berékningar av infrastrukturinvesteringar.
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Alternativt angreppssatt

Trafikanalys hade ursprungligen tankt analysera effekter av férandrade
befolkningsprognos dven med ett andra angreppssatt. | detta skulle fokus sattas
pa effekten av att introducera objektet i en region dar omflyttning redan har skett,
det vill sdga att befolkningen har forandrats aven i jamforelsealternativet
(situationen utan objektet). Med detta angreppssatt skulle objektet studeras mot
ett nytt framtidsscenario. Ett sddant anslag ligger emellertid lite vid sidan av
uppdraget s& som det formulerats och det bedémdes dessutom ta for lang tid att
genomfora for att rymmas inom ramen for detta uppdrag. Detta skulle kunna
vara intressant for en framtida studie, liksom att med alternativa modeller studera
en befolkningsomflyttning i kombination med en total befolkningsdkning.
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Bilaga 1.
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Bilaga 3. Fallstudier

Sddertdornsleden, lansvag 259

Ur samlad effektbeskrivning frdn 2009 framgér att Sodertornsleden &r hart
belastad med 6 000 till 20 000 fordon per dygn vilket anses hogt utifran vagens
standard. Den planeras darfor att byggas ut med en strécka till Botkyrkaleden
mellan Masmo och Flemingsberg till fyra korféalt med ny strackning dar
nuvarande vag blir lokalgata, Haningeleden mellan Flemingsberg och Gladd
kvarn med 2+1 korfélt, samt en tunnelanslutning till E4/E20 via Masmolanken.

Sodertérnsleden avses avlasta Sédra lanken, Orbyleden och vag 225, underlatta
for transporter i 6st-vastlig riktning och méjliggéra utbyggnad av arbetsplatser
och bostéader i Sédertdrnskommunerna.*®

Sodertornsleden har analyserats inom ramen for CTS forskningsprojekt "The
impact of land use planning on Cost-Benefit Analysis rankings™* och har dar
funnits ge tillganglighetsforbattringar i framst Huddinge, Haninge och Botkyrka
kommuner men &ven till viss del i Nyndshamns kommun. Féljande férandringar
gjordes av befolknings- och av branschmatriser for detta objekt:

Folkméngden 6kas med 10 procent i Huddinge, Haninge, Botkyrka och
Nynashamns kommuner. Befolkningsanknutna branscher dkar ocksd med 10
procent i dessa kommuner.

For de kollektivtrafiklinjer som trafikerar den gamla Sédertérnsleden skrivs antal
avgangar upp med 10 procent, bade for dygn och fér morgonens maxtimme.
Nagra nya kollektivtrafiklinjer pa Sédertérnsleden ingar inte i objektet
Sddertornsleden.

Trafikeffekter

Resultaten av fallstudien visar att med antagna lokaliseringsférandringar dkar
bilflodet p& Sodertornsleden p& och omkring objektet jamfort med
originalprognosen. Okningen pa Sodertdrnsleden &r cirka 5 procent. Enligt
flodeskartan ger omlokaliseringen aven hogre bilfloden i ett stort omrade runt
objektet, i synnerhet pa& Nynasvagen och till viss del pa Huddingevagen.
Trafikokningen pa dessa vagar ar betydligt storre an pa Sodertérnsleden. Detta
kan vara en féljd av att en relativt stor del av befolkningen i de SAMS-omraden
vars befolkning har 6kat hade en OD-relation som ger resmonster som inte
utnyttjar S6dertoérnsleden. Detta borde vara ett generellt problem med denna typ
av analys.

Totalt for regionen blir det nagot fler bilresor och nagot farre kollektivtrafikresor
och gang- och cykelresor i situationen med antagna lokaliseringseffekter. Totalt

'8 Trafikverket (2012) Samlad effektbeddmning vst_004_Iv259_sodertornsleden_091020.
9 KTH (2012) The impact of land use planning on Cost-Benefit Analysis rankings.
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sett okar antalet resor marginellt. Detta &r i och for sig forvantat da det inte skett
nagon befolkningsokning i regionen, endast en omlokalisering. Trafikarbetet med
bil 6kar medan det minskar for kollektivtrafikresor och gang- och cykelresor.
Tidsarbetet 6kar for bilresor medan det minskar for kollektivtrafikresor.
Skillnaderna ligger alla under en procentenhet. Vad galler reslangdsférdelningen
ses sma skillnader, men det finns inget tydligt monstret, att t.ex. antalet langre

resor blir farre eller att de kortare blir fler.

Samhéllsekonomiska effekter

| tabellen nedan ses den samhallsekonomiska kalkylen fér Sédertérnsleden med
originalantaganden och med antaganden enligt fallstudien.

Tabell 0.1 Samhallekonomisk kalkyl fér Sédertérnsleden, originalkalkyl och kénslighetsanalys i

fallstudie.

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK Sddertdrnsleden

Miljoner SEK Org.kalk K-analys Skillnad K-

analys -
Org.kalk

1) Producentoverskott -102 -673 -571
Biljettintdkter -275 -785 -510
Fordonskostnader kollektivtrafik 155 78 -76
Moms pa biljettintakter 16 44 29
Banavgifter 3 -11 -14

2) Budgeteffekter 215 -524 -739
Drivmedelsskatt for vagtrafik 495 1289 794
Vagavgifter/vagskatt 43 -1284 -1327
Moms pa biljettintakter -16 -44 -29
Banavgifter -3 11 14
Moms fordonskostnader -305 -496 -191

3) Konsumentdverskott 14 697 15992 1295
Reskostnader 393 524 131
Restider 14 312 14 128 -185
Vagavgifter/vagskatt -41 1308 1349
Godskostnader 33 32 -0

4) Externa effekter -511 -1255 -744
Luftféroreningar o klimatgaser -293 -889 -596
Trafikolyckor** -223 -354 -131
Marginellt slitage kollektivtrafik 5 -13 -17

5) DoU och reinvesteringar*** -33 -82 -49
DoU vagtrafik -33 -82 -49
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 14 265 13 458 -808

6) Investeringskostnader
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Diskonterat inkl. skattefaktor 2073 2073 0,00

Rak summering 1678 1678 0,00
Nettonuvardekvot 5,88 5,49 -0,39
Producentdverskott

Producentdverskottet &r negativt i originalkalkylen. En forklaring till detta ar att
bilresandet 6kar i forhallande till kollektiva resor da kapaciteten pa
Sodertornsleden férbattras. Detta medfor lagre biljettintakter for kollektivtrafiken.
| kanslighetsanalysen blir effekten p& producentdverskottet mer negativt an i
originalkalkylen. Det finns tva forklaringar till detta; dels gor omlokaliseringen att
fler kan dra nytta av forbattringen av Sodertdrnsleden, vilket gor att potentiellt fler
individer valjer att byta fran kollektivtrafik till bil, dels att omflyttningen i sig kan
gora att efterfrgan pa kollektiva resor minskar. Det senare kan exempelvis ske
genom att befolkning flyttas frin omraden med hog kollektivtrafikandel till
omraden med relativt hog andel bilresor. En annan forklaring till att
producenttverskottet sjunker ar att fordonskostnaderna for kollektivtrafiken blir
lagre. Detta ar nagot forvanande da kollektivtrafiksutbudet exogent har okats i
kanslighetskalkylen. En mojlig forklaring ar att efterfrageminskningar i de
omraden vars befolkning vi har reducerat inverkar pa utbudet och darmed pa
kostnaderna. Vi har dock svart att se att denna effekt ska vaga tyngre an den
utbudsokning som goérs i SAMS-omraden vars befolkning vi har 6kat.

Budgeteffekter

| originalkalkylen uppstar positiva budgeteffekter framst pa grund av att staten far
in mer pengar fran drivmedelsskatter nar fler reser med bil. | kanslighetsanalysen
ar budgeteffekterna tvartom negativa. Intakterna fran drivmedelsskatter ar hogre
an i originalkalkylen, men samtidigt far staten lagre intakter fran
trangselskatterna. Med den antagna omlokaliseringen blir det helt enkelt farre
resor genom trangselskattesystemets tullsnitt.

Konsumentoverskott

Lokaliseringsforandringar kan paverka restidsvinsterna pa tva satt. Det ena ar att
fler manniskor far nytta av den nya investeringen, det andra ar att
omlokaliseringen leder till trAngsel i vagnétet. Det har inte varit mojligt for oss att
fa tillgang till de data som kravs for att analysera vad som har paverkat
restidsvinsterna har, men vi kan konstatera att forandringen ar ganska liten.

Det satt som omlokaliseringen har gjorts pa leder antagligen till att
trangseleffekterna blir stérre &n om man lagger in en lokaliseringsférandring
baserat pa historiska samband (vid iterationer med en markanvéandningsmodell
skulle stora trangseltkningar undvikas).

Den stora forandringen i konsumentoverskottet beror istéllet pa att farre bilister
betalar trangselavgifter, vilket i stort sett motsvarar noterad effekt pa budgeten.
Att inbetalningen av trangselavgifter paverkar konsumentéverskottet pa detta

% De data som kravs for en sadan analys genereras av modellen, men det ar
arbetskréavande att hAmta dem. Analysen har prioriterat bort av tidsskal.
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satt ar inte korrekt. Det ar ett uttryck for att befintlig modellstruktur inte klarar av
att hantera kalkylberékningar vid inducerad omflyttning av befolkning.
Konsumentdverskottet mats pa O/D-niva (Origin/Destination, det vill sdga utgar
fran de férandringar som har skett i reserelationen); da trangselavgifterna i
respektive relation i detta fall ar oférandrad ska trangselavgifterna inte paverka
berakningen av konsumentéverskottet. Det ar en tillganglighetsférbattring i form
av en lagre generaliserad reskostnad i varje O/D-relation som ska generera ett
Okat konsumentoverskott.

Externa effekter

Forbattringen av Sodertornsleden leder i bada kalkylalternativen till 6kad biltrafik
och darmed storre externa effekter, det vill séga en negativ effekt i kalkylen.
Effekten blir stdrre i kanslighetsanalysen.

Samhallsekonomiskt netto

Nyttan av att forbattra Sdertérnsleden &r i bada fallen relativt stor, framférallt till
foljd av storre konsumentdverskott i utredningsalternativen jamfért med
jamforelsealternativet. Den sammantagna nyttoférbattringen berédknas dock 6
procent lagre i kénslighetsanalysen jamfort med originalkalkylen. Detta innebar
att nettonuvardeskvoten sjunker fran 5,88 i originalkalkylen till 5,49 i
kanslighetsanalysen. P& grund av ovan namnda svarigheter att tolka
kalkylresultatet vid en exogent inford befolkningsomflyttning ar det dock svart att
dra nagra langtgaende slutsatser.

Analysen ger sammanfattningsvis inte underlag for att avgéra om

befolkningsomflyttningen har en positiv eller en negativ effekt pa objektets
[dnsamhet.
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Marieholmstunneln

Marieholmstunneln ar en ny, cirka 500 meter lang, vagforbindelse under Géta alv
i Goteborg. Den skall bidra till att minska sarbarheten i Géteborgs
vagtrafiksystem och minska trafiken genom Tingstadstunneln. Det finns idag fyra
forbindelser 6ver Goéta alv i Géteborg och tre av dem ar dverbelastade.

| kanslighetsanalyser utreds effekterna av att reservera tva korfalt at
kollektivtrafiken i Tingstadstunneln, och av att beldgga Tingstadstunneln och
Marieholmsforbindelsen med avgifter for biltrafiken. | objektet ingar ocksa
atgarder mellan Marieholmsmotet och Falutorget.

Marieholmstunneln kan i mangt och mycket betraktas som ett s kallat
systemobjekt som avlastar centrala flaskhalsar i Géteborgsregionens vagnat.
Sadana objekt brukar ha en stor och relativt diffus utbredning av
tillganglighetseffekterna. | den samlade effektbeskrivningen fran den forra
omgangen av atgardsplaneringen beskrivs vilka geografiska platser som far de
storta nyttorna av objektet. Dessa ar Géteborgs Ostra stadsdelar, centrala och
vastra Hisingen, samt Partille, Kungalv och Lerum.”* Mot den bakgrunden
baseras kanslighetsanalysen pa foljande schablonméassiga férandringar:

Folkméngden 6kar med 10 procent i Géteborgs Ostra stadsdelar, i centrala och
pa vastra Hisingen, samt i kommunerna Partille, Kungalv och Lerum.
Befolkningsanknutna branscher 6kar i samma omraden ocksa med 10 procent.

For de kollektivtrafiklinjer som trafikerar Marieholmstunneln och &ven fér de som
trafikerar Tingstadstunneln skrivs antal avgangar upp med 10 procent, bade for
dygn och fér morgonens maxtimme.

Trafikeffekter

Det beréknade bilflddet genom Marieholmstunneln blir stérre i kénslighets-
analysen &n i originalanalysen. Aven flédet pa vagarna omkring objektet dkar
mer i kénslighetsanalysen. Sett till hela regionen blir emellertid férandringarna i
trafiksystemet sma, under en procentenhet. Detta &r ocksa rimligt da vi endast
beaktar en befolkningsomflyttning och inte en 6kad eller minskad befolkning. Det
kan emellertid noteras att reslangdsfordelningen blir nagot annorlunda. Antalet
resor 6ver 25 och under 2,5 kilometer blir farre och antalet resor mellan 2,5 och
25 kilometer blir fler.

En annan skillnad ar att originalanalysen ger ett tkat bilresande p& bekostnad av
resor med kollektivtrafik medan kanslighetsanalysen ger en omvand effekt. Detta
galler bade for antalet resor och for trafikarbetet. | kanslighetsanalys har i och for
sig kollektivtrafikutbudet 6kats, men skillnaden kan &ven forklaras av
befolkningsomflyttningen. | kanslighetsanalysens utredningsalternativ bor
befolkningen mer centralt och har storre tillg&nglighet till kollektivtrafiken jAmfort
med i jAmforelsealternativet. En annan tankbar effekt ar att det mer
centraliserade boendemonstret leder till 6kad trangsel for biltrafiken, vilket gor att
fler véljer att resa kollektivt.

# Trafikverket (2012) Samlad effektbedémning vva_011_marieholmstunneln_091101.
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Samhéllsekonomiska effekter

| tabellen nedan redovisas den samhallsekonomiska kalkylen fér Marieholms-
tunneln med originalantaganden och med antaganden enligt fallstudien.

Tabell 0.2 Samhallekonomisk kalkyl fér Marieholmstunneln, originalkalkyl och

kénslighetsanalys i fallstudie.

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Marieholmstunneln

Miljoner SEK Org.kalk K-analys Skillnad K-
analys -
Org.kalk

1) Producentéverskott -45 4 49
Biljettintdkter -114 -232 -118
Fordonskostnader kollektivtrafik 63 223 160
Moms pa biljettintdkter 6 13 7
Banavgifter 0

2) Budgeteffekter 10 681 14 351 3670
Drivmedelsskatt for vagtrafik 181 -279 -460
Végavgifter/vagskatt 10 622 14 491 3869
Moms pa biljettintdkter -6 -13 -7
Banavgifter 0
Moms fordonskostnader -116 152 268

3) Konsumentoverskott -2 968 -7 337 -4 369
Reskostnader 367 241 -125
Restider 7 148 6 670 -478
Vagavgifter/vagskatt -10524 -14 287 -3763
Godskostnader 41 39 -3

4) Externa effekter -96 355 451
Luftféroreningar o klimatgaser -100 84 184
Trafikolyckor** 3 266 264
Marginellt slitage kollektivtrafik 1 4 3

5) DoU och reinvesteringar®** -35 52 87
DoU vagtrafik -35 52 87
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 7536 7425 -112

6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktor 5 865 5 865 0
Rak summering 4924 4924 0

Nettonuvardekvot 0,28 0,27 -0,02
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Producentoverskott

Vad galler producentoverskottet ar det negativt i originalkalkylen p& grund lagre
biljettintékter till foljd av ett 6kat bilresande. | kanslighetsanalysen ar
producentbverskottet tvartom svagt positivt. Biljettintdkterna blir lagre men det
vags upp av lagre fordonskostnader. Att biljettintakterna minskar trots att
kollektivtrafikresorna okar beror méjligen pa att fler personer kan losa billigare
biljetter nar de bor narmare Marieholmstunneln och darmed mer centralt. Att
fordonskostnaderna blir Iagre ar svarare att forklara da antalet avgangar har
Okats i kénslighetsanalysens utredningsalternativ. Som tidigare ndmnt ar en
méjlig forklaring att efterfrageminskningar i de omraden vars befolkning vi har
reducerat inverkar p& utbudet och darmed pa kostnaderna. Vi har dock &ven i
detta fall svart att se att denna effekt ska vaga tyngre an den utbudsokning som
gors i SAMS-omraden vars befolkning vi har dkat.

Budgeteffekter

| originalkalkylen fas positiva budgeteffekter framst p& grund av att staten far in
mer pengar fran drivmedelsskatter nar fler reser med bil. | kanslighetsanalysen
ar budgeteffekterna ocksa positiva och mer positiva an i originalkalkylen. Detta
beror framst pa att staten far in mer pengar fran trangselskattesystemet, men
dock lite mindre intakter fran drivmedelsskatten eftersom trafikarbetet med bil &r
lagre &n i jAmforelsealternativet.

Konsumentoverskott

Konsumentéverskottet ar negativt i bade kalkylerna pa grund av att resenérerna
betalar mer i trdngselskatt jamfort med situationen utan Marieholmstunneln.
Aterigen méste den skillnad i konsumentéverskott p& grund av trangselavgifter
som kommer av lokaliseringsféréandringen bedémas som resultat av att
modellberakningarna speglar verkligheten pa ett felaktigt satt. Investerings-
objektet leder till positiva restidsvinster och lagre reskostnader. Dessa vinster ar
dock lagre i kanslighetsanalysen, sannolikt pa grund av 6kad trangsel.

Externa effekter

Kalkylposterna externa effekter och drift och underhall ar negativa i
originalkalkylen pa grund av att Marieholmstunneln leder till fler bilresor vilket ger
Okade luftféroreningar, trafikolyckor och underhallskostnader. |
kanslighetsanalysen ar posterna tvartom positiva.

Samhallsekonomiskt netto

Totalt sett ar det samhallsekonomiska nettot positivt i bada kalkylerna, framforallt
pa grund av att objektet ger stora restidsvinster. De sammantagna nyttorna ar
emellertid 2 procent lagre i kénslighetsanalysen jamfort med originalkalkylen.
Detta innebar att nettonuvardeskvoten sjunker fran 0,28 i originalkalkylen till 0,27
i kénslighetsanalysen. De antagna lokaliseringsférandringarna (och antagande
om Okade turtatheter) gor alltsd att nyttan sjunker, men férandringen &r aterigen
marginell. P& grund av ovan namnda svarigheter att tolka kalkylresultatet vid en
exogent inford befolkningsomflyttning ar det dock svart att dra nagra
langtgdende slutsatser. Mot bakgrund av féreliggande analys gar det inte att
avgora om befolkningsomflyttningen har en positiv eller en negativ effekt pa
objektets Iobnsamhet.
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Sdder-Vasterleden etapp 1

Investeringen forbéttrar kapaciteten hos Stder-Vésterleden som ar en viktig del
av det regionala vagnatet i Goteborgsregionen. Ett sa kallat additionskorfalt
byggs utmed séderleden i mellan Abromotet och Jarnbrottsmotet samt ett
additionskorfalt for busstrafik byggs langs Vasterleden. | &tgéarden ingar ocksa att
Sisjdmotet trimmas.

Véagens huvudsakliga funktion &r som genomfart och infart till och fran Hisingen
och dess verksamhetsomraden. Den har ocksa en viktig funktion som
forbindelseled mellan bostads-, verksamhets- och handelsomraden langs véagen.
Bostadsexploateringen runt leden har ékat och planeras att 6ka annu mer.
Leden planeras ocksa att bli en viktig korridor for s& kallade kom-fort-bussar i
Goteborg. Atgarden beraknas gynna bade bil-, buss- och godstrafik.

Eftersom leden &r lokaliserad i den sydvéastra delen av Goteborg bygger
kanslighetsanalysen pa att forandringarna av befolkning och arbetsplatser
koncentreras just dit. Foljande forandringar har gors for analysen:

Folkméngden dkar med 10 procent i MdIndals kommun samt i stadsdelndmnds-
omradena Askim-Frélunda-Hogsbo, Vastra Goteborg och Vastra Hisingen i
Goteborgs kommun. Befolkningsanknutna branscher 6kar ocksad med 10
procent.

For de kollektivtrafiklinjer som trafikerar Soder-Vasterleden skrivs antal avgangar
upp med 10 procent, bade for dygn och fér morgonens maxtimme.

Trafikeffekter

Resultaten av fallstudien visar som vantat att med antagna lokaliserings-
forandringar okar bilflodet pa och omkring Soder-Vasterleden jamfort med
originalprognosen. Sett till hela regionen blir emellertid for&ndringarna i
trafiksystemet sma, under en procentenhet. Detta ar som tidigare framhallits
ocksa rimligt da vi endast beaktar en befolkningsomflyttning och inte en tkad
eller minskad befolkning. Det kan emellertid noteras att reslangdsfordelningen
blir ndgot annorlunda. Antalet resor éver 25 och under 2,5 kilometer blir farre och
antalet resor mellan 2,5 och 25 kilometer blir fler. Detta géller bade i original- och
kanslighetsanalysen.

Trafikarbetet med bil minskar ndgot medan det ar oforandrat for kollektivtrafiken.
Tidsarbetet 6kar marginellt for bade bil- och kollektivtrafikresor. Det blir dven i
detta fall samma effekt i de bada utredningsalternativen.

De effekter som uppstar i kanslighetsanalysen kan forklaras av att med de
antagna befolkningsférandringarna bor fler manniskor ndrmare de centrala
delarna av Goteborg. Detta leder till att det sammantaget gors kortare resor i
Goteborgsregionen. Att tidsarbetet 6kar kan mdjligen férklaras av tillkommande
trangseleffekter.

2 Trafikverket (2012) Samlad effektbedomning
wva_010a_e6.20_soder_vasterleden_etappl_091110.
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Samhéllsekonomiska effekter

Den samhéllsekonomiska kalkylen fér objektet med originalantaganden och med
antaganden enligt fallstudien aterges nedan.

Tabell 0.3 Samhallekonomisk kalkyl for E6.20 Soder-Vasterleden, etapp 1, originalkalkyl och

kanslighetsanalys i fallstudie.

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

E6.20 Séder-Visterleden, etapp 1

Miljoner SEK Org.kalk K-analys Skillnad K-
analys -
Org.kalk

1) Producentdverskott -3 36 39
Biljettintakter -5 -285 -280
Fordonskostnader kollektivtrafik 305 303
Moms pa biljettintakter 0 16 16
Banavgifter

2) Budgeteffekter -435 -8326 -7891
Drivmedelsskatt for vagtrafik 13 -299 -312
Vagavgifter/vagskatt -439 -8174 -7735
Moms pa biljettintakter 0 -16 -16
Banavgifter
Moms fordonskostnader -8 164 171

3) Konsumentoverskott 836 7663 6827
Reskostnader -22 -47 -25
Restider 418 -426 -843
Vagavgifter/vagskatt 440 8137 7698
Godskostnader 1 -2 -3

4) Externa effekter -8 246 253
Luftféroreningar o klimatgaser -7 102 109
Trafikolyckor** -1 137 138
Marginellt slitage kollektivtrafik 0 7 7

5) DoU och reinvesteringar*** 45 44
DoU vagtrafik 1 45 44
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 392 -336 -728

6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktor 459 459
Rak summering 359 359

Nettonuvardekvot -0,15 -1,73 -1,59
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Originalkalkylen

Eftersom effekterna pa trafiken beraknas bli sma blir ocksa kalkylposterna sma.
Den storsta effekten kan noteras for konsumentoverskottet som blir storre pa
grund av kortare restider. Objektet gor att farre resor sker genom tréngselskatte-
omréadet vilket ger vinster for konsumenterna men ocksa motsvarande minus for
staten. Den samhallsekonomiska nettonyttan av objektet vager inte upp
investeringskostnaden och nettonuvardeskvoten &r negativ, -0,14.

Kanslighetskalkylen

Aven i detta fall blir resultaten av kanslighetsanalysen, pa liknande satt som i
ovan redovisade fallstudier, orimliga. Effekterna uppkommer framférallt via
forandrade skatter, en post som modellen inte hanterar korrekt. Analysen ger
dessutom bade férsamrade restider och forsamrade reskostnader vilket ar
orimligt d& det motsager skalet till en inducerad omflyttningseffekt.

Vastra stambanan/Goteborg-Skovde

Vastra stambanan gar mellan Géteborg och Stockholm och &r hart belastad av
bade fjarrtrafik och regionaltrafik i de bada staderna. Trafikstorningar
forekommer ofta.

Syftet med atgarderna pa strackan Goteborg - Skovde ar att oka kapaciteten for
bade person- och godstrafik. Detta planeras géras genom forbigangspar i
orterna Lerum, Stenkullen, Algutsgarden, Vargarda samt genom vandspar i
Floda och Alings&s samt ny plattform i Herrljunga och nya spar i Savenas.®

Investeringen kommer 6ka kapaciteten och punktligheten pa Vastra Stambanan.
Utifran det trafikeringsunderlag som vi tagit del av forbattras restider pa saval
fjarrtag, regionaltdg och pendeltdg som trafikerar strackan. Darfor har
folkmangden 6kats for samtliga kommuner utmed banan fran Partille till
Toreboda, dvs:

Okning av folkmangden med 10 procent i foljande kommuner: Partille, Lerum,
Alingsas, Vargarda, Herrljunga, Falképing, Skovde och Téreboda.
Befolkningsanknutna branscher 6kar ocksa med 10 procent.

For de regionaltag och intercitytdg som trafikerar den aktuella delen av Vastra

Stambanan skrivs antal avgangar upp med 10 procent, bade fér dygn och for
morgonens maxtimme.

Trafikeffekter

Aven i detta fall blir skillnaden i trafikutfall mellan originalanalys och
kanslighetsanalys sma.

2 Trafikverket (2012) Samlad effektbeddmning. Objekt: BVGb_009 Goteborg_Skdvde,
6kad kapacitet samt Savenas, ny infart och utformning (rangerbangardsombyggnad).
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Samhéllsekonomiska effekter

| tabellen nedan redovisas den samhallsekonomiska kalkylen for objektet med
originalantaganden och med antaganden enligt fallstudien.

Tabell 0.4 Samhallekonomisk kalkyl for Vastra stambanan/Goteborg-Skovde, originalkalkyl och
kanslighetsanalys i fallstudie.

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK Vistra stambanan/Géteborg-Skévde
Miljoner SEK Org.kalk K-analys Skillnad K-
analys -
Org.kalk

1) Producentéverskott 2398 1041 -1357
Biljettintdkter 2616 2 699 82
Fordonskostnader kollektivtrafik -33 -1273 -1241
Moms pa biljettintdkter -148 -153 -5
Banavgifter -38 -232 -194

2) Budgeteffekter -64 -365 -300
Drivmedelsskatt for vagtrafik -282 -12 270
Vagavgifter/vagskatt -39 -661 -623
Moms pa biljettintdkter 148 153 5
Banavgifter 38 232 194
Moms fordonskostnader 70 -76 -146

3) Konsumentoverskott 5267 7474 2206
Reskostnader -20 73 92
Restider 5236 6760 1525
Végavgifter/vagskatt 51 641 589
Godskostnader 0 0

4) Externa effekter 134 -428 -562
Luftféroreningar o klimatgaser 155 23 -132
Trafikolyckor** 30 -223 -252
Marginellt slitage kollektivtrafik -51 -229 -178

5) DoU och reinvesteringar®** 11 -35 -46
DoU vagtrafik 11 -35 -46
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 7746 7 687 -59

De samhallsekonomiska effekter som analyserats for Vastra stambanan i denna
fallstudie avser persontrafikeffekter da analyserna genomférts med
modellsystemet Sampers. De godsnyttor objektet ger har inte analyserats i
denna studie men ingdr i totalkalkylen for objektet tillsammans med objektets
investeringskostnad. Dessa nyttoposter och kostnadsuppgifter har vi inte haft
tillgang till i detta arbete och det ar darfor inte majligt att berakna en
nettonuvardeskvot for objektet.
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De samlade persontrafiknyttorna i originalkalkylen uppgar till 7 746 miljoner SEK
medan de i kénslighetsanalysen sjunkit med knappt 1 procent till 7 687 miljoner
SEK. De nyttoférandringar som kanslighetsanalysen ger bor dock inte leda till
nagra storre forandringar i nettonuvardeskvoten for objektet.

| originalanalysen leder Vastra stambanan/Géteborg-Skovde till att
producentiverskottet okar pa grund av att fler reser kollektivt. Budgeteffekterna
ar svagt negativa pa grund av minskade intakter fran drivmedelsskatter fran
vagtrafiken vilket inte vags upp av dkade intakter fran moms pa biljettintakter,
Okade banavgifter och moms pé fordonskostnader. Konsumentoverskottet ar
positivt pa grund av att objektet leder till minskade restider. De externa
effekterna och drift och underhallsposten ar svagt positiva till féljd av att det sker
nagot farre bilresor nar objektet ar byggt.

| kénslighetsanalysen &r producentdverskottet positivt men lagre &n i
originalkalkylen, detta pa grund av att framforallt fordonskostnaderna 6kar men
aven banavgifterna i och med antagandet om 6kad turtéathet samtidigt som
biljettintdkterna inte 6kat namnvart. Budgeteffekterna ar aven i denna kalkyl
negativa men mer negativa i originalkalkylen framforallt pa grund av att
intakterna fran trangselskattesystemet minskar. Detta beror troligtvis pa att med
antagen befolkningsférdelning har farre resenérer i reserelationer som passerar
avgiftssnittet. Konsumentoverskottet ar positivt och mer positivt an i
originalkalkylen, detta beror troligtvis framst pa antagandet om hogre turtathet
som leder till storre restidsvinster for dem som reser pa strackan. De externa
effekterna ar negativa troligtvis pa grund av att den ékade turtatheten leder till
fler trafikolyckor och ett storre slitage. Drift- och underhallsposten i kalkylen blir
svagt negativ vilket troligtvis beror pa att nagot fler bilresor sker jamfort men
situation utan infrastrukturinvesteringen.

En slutsats fran denna analys ar att antagandet om hogre turtathet paverkade
utfallet av kalkylen i kénslighetsanalysen relativt mycket. Det ligger i linje med
tidigare studier som visar att hur tidtabellen laggs for ett jarnvagsobjekt spelar
stor roll for kalkylutfallet. Trafikverkets princip for hur tidtabeller sétts i
samhallsekonomiska kalkyler &r inte helt genomtranglig for utomstaende, en
tanke med att 6ka turtéatheten proportionellt med befolkningsdkningen var att
halla de antaganden som gjorts konstanta. Detta ar dock grovt gjort och det &ar
svart att sdga om det lyckats. D& tkat resande inte skapar utslapp och trangsel
pa samma satt for jarnvag som for vag sa bor teoretiskt sett
lokaliseringsférandringar entydigt gynna jarnvéagen.
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Malarbanan etapp 2, Tomteboda -
Kallhall

Atgarden innebér att fyrspar skapas frAn Tomteboda strax norr om Stockholm C
till Kallhall. En utbyggnad till komplett fyrspar med nedgravning av jarnvagen
genom Sundbyberg beddms inte vara samhéllsekonomiskt [dnsam enligt
Trafikverkets analys. Det skulle krdvas en hog vardering av arbetsmarknads-
effekter och hég vardering av férbattrad stadsbild i Sundbyberg for att dessa
tilkommande nyttor skulle vaga upp hela den samhallsekonomiska bygg-
kostnaden. En utbyggnad till fyrspar i ytlage genom Sundbyberg skulle bli
betydligt billigare, men kommunen har starkt motsatt sig detta.

Objektet bedoéms innebara mojlighet till 6kad pendel- och regionaltagstrafik och
ge positiv effekt pa tillgangligheten och pa den regionala utvecklingen, da
Vasteras knyts narmare Stockholm. En férvantad inflyttning till norra delen av
Stockholm kan hanteras med hjalp av den sparburna kollektivtrafiken.

Tillganglighetsférbattringarna kommer darfér férdelas utmed en stor del av
Malarbanan. Modellanalysen avsags bygga pa att folkmangden fér kommunerna
mellan Jarfalla och Vasteras okas, dvs:

Okning av folkmangden med 10 procent i Jarfalla, Upplands-Bro, Habo,
Enkoping och Vasteras kommuner. Befolkningsanknutna branscher ékar ocksa
med 10 procent i dessa kommuner. For Stockholms, Uppsalas respektive
Vastmanlands lan som helhet avsadgs summorna for folkmangd och antal
arbetsplatser per bransch oférandrade.

For de regionaltag och intercitytdg som trafikerar den aktuella delen av
Malarbanan avsags antal avgangar skrivas upp med 10 procent, bade for dygn
och fér morgonens maxtimme.

Trafikverkets kvalitetssékringsarbete med objektet blev emellertid férsenat.
Darmed fick detta objekt utga ur Trafikanalys modellkérningar. Vi for en teoretisk
diskussion om mdjlig effekt av den planerade kanslighetsanalysen.

Eftersom en stor del av befolkningen i utgangslaget &r lokaliserad till Stockholms
stad kommer de lokala férutsattningarna for resor i denna kommun alltid att
paverka utfallet av befolkningsomflyttningar. | Stockholms stad &r utbudet av
arbetsplatser och andra attraktioner, som kan locka till resor, med svenska
forhallanden extremt stort. Trangseln i vagsystemet ar stor och det finns ett
trangselskattesystem for Stockholms innerstad. Det leder till att resandet med
kollektivtrafik inom, till och ifrdn detta omrade ar extremt stor &ven med
internationella matt. Ett val fungerande kollektivtrafiksystem &r ocksa en
anledning till den ovan beskrivna situationen.

En omfordelning frAn Stockholms stad till de utpekade kommunerna leder till att
det totala resandet minskar (om &n marginellt), att resandet med kollektivtrafik
minskar och att resandet med bil okar. Speciellt omflyttning av arbetsplatser fran
Stockholms stad till de utpekade kommunerna leder till att dessa hamnar i

% Trafikverket (2012) Samlad effektbeddmning. Objekt: BVSt_014 Tomteboda-Kallhall,
Okad kapacitet.
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geografiska lagen som &r svara att forsorja med kollektivtrafik och darmed
minskat resande med detta fardmedel. Detta resonemang galler férutsatt att
Ovriga system inom transportsektorn &r oférandrade.

N&got som &nda kan omnamnas &r att satsningar pa regional kollektivtrafik
mellan Vasteras och Stockholm generellt ger sma effekter beroende pa att
utbudet inte &r tillrackligt attraktivt (Iang restid, 1&g turtathet och héga
biljettpriser).

En invandning mot det resonemang som forts ovan kan vara att befolkning
omfordelas fran glesbygder inom den utpekade regionen till de utpekade
kommunerna. Enkdping och Vasterds kommuner har dock en omfattande
glesbygd varfor detta kan vara ett nollsummespel (fran en glesbygd till en
annan). Glesbygden i Stockholms I&an har dessutom en med svenska matt
mycket valfungerande kollektivtrafik.

Sundbybergs kommun tillhor inte de kommer dar befolkningstillvaxt avsags
modelleras. Detta kan vara en tveksamhet eftersom kommunen i hégsta grad
berors av forbattrad tagtrafik i den studerade korridoren. Sundbyberg har en
trafikstruktur som liknar Stockholm (I&gt bilinnehav, val fungerande kollektivtrafik,
vissa trangselproblem, stor arbetspendling till och ifrdn Stockholms stad).
Sundbyberg hade ar 2011 ca 40 000 invanare (ungefar som Enkoping) och liten
geografisk yta. Om kommunen skulle tas med i befolkningsomflyttningen skulle
ovan forda resonemang paverkas men dock i ganska liten omfattning. Fragan ar
ocksa om okad jarnvagstrafik skulle paverka invanarantalet i en redan
Overhettad region.

Den sammantagna beddémningen &r att en modellanalys av detta objekt hade
givit en bild liknande de andra fallstudierna.
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