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Forord

Trafikanalys ska enligt sin instruktion kontinuerligt félja Trafikverkets arbete med att utveckla
modeller for samhallsekonomiska analyser. Arbetet ska redovisas arligen.

| foreliggande rapport redovisas var uppfoljning av Trafikverkets arbete verksamhetsaret 2019.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Elisa Abascal Reyes. Foreliggande redovisning
baseras dels pa en underlagsrapport som tagits fram av WSP Analys & Strategi, dels pa tva
promemorior som tagits fram av Pia Sundbergh respektive Ylva Ericsson vid Trafikanalys. Till
arbetet har aven Eva Lindborg, Linda Ramstedt och Anders Ljungberg, samtliga vid
Trafikanalys, bidragit med vardefulla synpunkter.

Trafikanalys vill rikta ett tack till Trafikverket for deras hjalp och medverkan i Trafikanalys
undersokningar.

Stockholm i juli 2020

Eva Pettersson

Stf. generaldirektor
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Sammanfattning

Av férordningen (2010:186) med instruktionen for Trafikanalys framgéar att myndigheten ska
”... kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér samhallsekonomiska
analyser och félja den internationella modellutvecklingen pa omradet.”

Arets féljandearbete har inriktat sig pa tva delar: dels en intervjustudie med anvandar-
perspektivet i fokus som genomforts av WSP Analys & Strategi pa Trafikanalys uppdrag, dels
en analys av Trafikverkets arbete med verktyg och modeller f6r samhallsekonomisk analys
mot bakgrund av 2030-malen for transportsektorn.

Anvandarperspektivet

Den samlade bilden utifrén intervjuerna ar att modellarbetet fungerar bra, dven om det finns
stora skillnader i anvandarvanlighet mellan olika modeller. Flera respondenter understryker ett
behov av att utveckla modellerna vad galler anvandarvanlighet, inte minst for att géra det
enklare att fa in nya modellanvandare i branschen dar exempelvis upphandlingskrav om
erfarenhet gor det svart for konsultféretagen att fasa in nya anvandare. Modellerfarenhet
byggs ofta upp genom kunskapsoéverforing fran erfarna till juniora konsulter och inte genom
dokumentation och manualer.

Vissa respondenter uppger vidare att granskningsprocessen kring Samlade effekt-
beddmningar ar sé pass omfattande att man drar sig for att géra sadana. Samma
respondenter anger vidare att anpassade kanslighetsanalyser ger mer an de standardiserade
kanslighetsanalyserna eftersom resultaten fran de standardiserade kanslighetsanalyserna
upplevs vara forutsdgbara och darmed inte tillfor s& mycket. Samtidigt uppger ett antal
respondenter att anpassade kanslighetsanalyser ar resurs- och tidskravande att gora i
modellen varfér man i stallet kan komma att géra egna varianter av analyser. Detta kan
medfdra att standardiseringen mellan analyser minskar och att beddmningsmetoder mellan
analytiker skiljer sig at.

| samband med att Trafikverket via olika kanaler under vintern 2019/20 redogjorde for sina nya
prognosantaganden utifran beslutad politik om langsiktiga klimatmal tog Trafikanalys initiativ
till en undersokning av art och skal for de nya antagandena. En viktig utgangspunkt for
Trafikanalys var att undersoka om Trafikverket frangatt metodprincipen om att utga ifran
enbart beslutad politik i och med att tva specifika styrmedel valts som styrande, genom att
skarpas ytterligare, for att na malet. Undersékningen kom att omfatta en enkat till Trafikverket
med ett antal fragor om bakgrund till och eventuella féljder av de nya forutsattningarna vad
galler kanslighetsanalyser och annat utvecklingsarbete.

Nya berakningsgrunder och metodprinciper for prognoser

Nar det galler avsteget ifran metodprincipen om att utga ifran beslutad politik konstaterar
Trafikverket att det klimatpolitiska ramverket med klimatlagen ar beslutad politik, men att
prognoser utan ytterligare styrmedel och atgarder inte nar det klimatpolitiska etappmalet for
transportsektorn till 2030. Trafikverket &r medvetna om att en justering av styrmedel for att na
malet i tid kan ses som ett avsteg — eller en annan tolkning — av metodprincipen jamfort med
tidigare basprognoser.



Trafikverket anger vidare att de valda styrmedlen ar de som, av de som namns i den s&
kallade januaridverenskommelsen mellan regeringen och samarbetspartierna, ger storst
effekt. Trafikverket lyfter vidare att en prognos som gjorts med samma metodmassiga
forutsattningar som tidigare basprognoser visar pa ungefar samma utveckling av trafikarbetet
och att det istéllet &r utslappsnivaerna som varierar mellan denna alternativa prognos och den
nu beslutade basprognosen.

Trafikanalys menar att da basprognoserna ar tankta att anvandas som underlag for
policyférandringar kan valda antaganden ha betydelse for vilken policyutveckling som
beslutas. Det finns omfattande stdd for att 6kad transporteffektivitet ar en av tre avgérande
faktorer for att na de langsiktiga klimatmalen men om basprognosen inte tar hansyn till detta
och later trafikarbetet vara oférandrat i jamforelse med referensalternativet, finns risk for att
atgarder och styrmedel som paverkar transporteffektiviteten inte beaktas och far en alltfor
undanskymd plats pa dagordningen vid framtida policyutformning. Det hotar pa sikt
mojligheten att na de langsiktiga klimatmalen.

Trafikverket aviserade 2019 beslut om att revidera den rekommenderade monetéara
varderingen av koldioxidekvivalenter fran att basera sig pa den aktuella generella skattenivan
for bensin och diesel for vagtrafik till att utga ifrdn den maximala reduktionspliktsavgiften.
Detta medforde att varderingen av klimatpaverkande utslapp kom att héjas fran 1,14 kr till

7 kr per kilo. Med den nya varderingen andras exempelvis internaliseringsgraden for olika
transportsatt avsevart.

Trafikanalys genomférde vintern 2019/20 en undersokning av skalen for den nya varderingen.
| denna undersdkning kom Trafikanalys fram till att en vardering som sker i enlighet med den
maximala reduktionspliktsavgift som reduktionspliktslagen’ inte de facto motsvarar den
kostnad som drivmedelsproducenter méter om de inte nér upp till gallande reduktionsniva
eftersom andra varden anges i forordningen. Trafikanalys har inte hittat underlag som visar
hur reduktionspliktsavgiften i lagen kan sagas vara ett uttryck for en politisk vardering av
kostnaden for att reducera koldioxidutslapp eller reflektera befolkningens betalningsvilja.

Trafikanalys konstaterar att fragan om samhallets vardering av klimatpaverkande utslapp
varierar kraftigt, aven inom enbart transportsektorn. | en granskning av skuggpriset pa
koldioxid i transportsektorn som Trafikanalys har publicerat, anges att den stora bredd av
styrmedel som anvands for att begransa transportsektorns koldioxidutslapp medfért att
skuggpriset varierar stort mellan olika styrmedel.

" Lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen.



1 Trafikanalys foljandeuppdrag

Av férordningen (2010:186) med instruktionen for Trafikanalys framgar att myndigheten ska
”... kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér samhallsekonomiska
analyser och félja den internationella modellutvecklingen pa omradet.”

Trafikanalys har valt att genomféra uppdraget med arliga projekt som redovisats i arliga
rapporter. Under senare ar har redovisningen tagits fram i projektform dar projektet
avgransats — fran att besta av en kartlaggning och analys av verksamhetslogiken i
Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller och verktyg — till att utga ifran ett
sarskilt perspektiv eller en specifik fragestallning.

Ar 2019 redovisades en intervjustudie av experters syn pa Trafikverkets arbete med
samhallsekonomiska modeller och verktyg. Nar det galler uppdraget att félja den
internationella modellutvecklingen har det redovisats separat? och ingar inte i denna rapport.
Trafikanalys vill i sammanhanget betona att féljandearbetet inte ar ett utvarderingsarbete och
de iakttagelser som gors kan utgdra underlag for olika tolkningar och méjliga féljder/atgarder.

Arets féljandearbete har inriktat sig pa tva delar: dels en intervjustudie med anvandar-
perspektivet i fokus, dels en analys av Trafikverkets arbete med verktyg och modeller for
samhallsekonomisk analys mot bakgrund av 2030-malen for transportsektorn. En del av
undersokningarna har genomforts i dialog med Trafikverket och Trafikanalys har fatt in
kompletterande underlag om underliggande antaganden och avvagningar bakom de
prognosmetoder som nu anvands.

| denna rapport redovisas dels en sammanfattning av intervjustudien av anvandare som
genomforts av WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Trafikanalys, dels en sammanfattning av
och en reflektion déver Trafikverkets nya malstyrda prognosantaganden och nya kalkylvarde for
koldioxidutslapp.

2 Se www.trafa.se/etiketter/internationell-modellutveckling.
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2 Anvandarperspektivet

2.1 Intervjustudien — genomforande och
resultat

Genomforande

WSP, som genomfort intervjustudien, tog i samverkan med Trafikanalys fram en intervjuguide
med fragor som syftade till att samla in underlag om,

- veml/vilka ar anvandare av Trafikverkets verktyg fér samhallsekonomiska analyser
och trafikprognoser,

- hur modellerna upplevs av anvandare utanfor Trafikverket nar det galler,
o verktygens tillforlitighet — upplevs resultaten som robusta?

o | vilken utstrdckning modellerna anvandas for att undersdka det som avses
att undersokas?

o Trafikverkets forvaltning av verktygen — ar verktygen uppdaterade och
aktuella? Ar de antaganden som gors i verktygen relevanta och
kvalitetssékrade?

o  Trafikverkets verktyg i forhallande till alternativen (i Sverige) samt,

- vilka férandringar i var omvarld som kan komma att stalla nya krav pa de olika
verktygens design och bakomliggande data och antaganden med tonvikt pa
transportsektorns digitalisering och de konsekvenser detta medfor for modellering av
trafikslag och transporter.

Sammanfattningsvis har intervjuer med aktiva modellanvandare genomforts i syfte att fanga
deras syn pa Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér samhallsekonomiska
analyser. Dessa har aven kompletterats med intervjuer med personer inom Trafikverkets
Expertcenter i syfte att undersdka hur Trafikverkets experter upplever anvandarperspektivet
och hur deras bild av anvandandet av deras modeller stammer 6éverens med anvandarnas
perspektiv. Intervjustudien av anvandare av Trafikverkets arbete med modeller har vidare
kompletterats med en avgransad intervjustudie av anvandare av andra modeller an de som
forvaltas av Trafikverket. Syftet med denna komplettering var att underséka om det kan finnas
anvandarrelaterade skal till att andra analysmodeller valts.

Trafikverket administrerar totalt 38 olika modell- och kalkyleringsverktyg for
samhallsekonomiska analyser, trafikprognoser och bestamning av avgifter inom jarnvag,
fakturor och analys av jarnvagens infrastruktur. Den absolut 6vervagande delen av verktygen
ags och forvaltas av Trafikverket. Flera av verktygen ar Excelbaserade och har mycket
specifika tillampningsomraden (se exempelvis Plankorsningsmodellen) och anvands sannolikt
mest av Trafikverkets medarbetare, medan andra verktyg som Samgods och Sampers har
bredare anvandningsomrade och Sampers har ocksa fler anvandare. Trafikanalys har valt att
fokusera pa modellerna Sampers, Samgods, EVA och — i sparsam omfattning om relevant for
respondenten — BANSEK, ENJA och ENVA, som sannolikt ar de modeller/analysmetoder som



anvands mest, eller dar mest anvandardata finns tillgangliga for kartlaggningen.® Mot
bakgrund av vart tidigare arbete drar vi ocksa slutsatsen att detta &r en del av modellparken
som representerar en stor del av verkets utvecklingskostnader.*

ASEK; analysmetod och antaganden fér samhallsekonomiska kalkyler som redovisas i
rapportform av Trafikverket — togs ocksa med i undersdkningen da manga av de samband och
varden som ingar i de évriga modellerna grundar sig pa ASEK-rapportens resultat och da
aven det arbetet motsvarar en stor kostnadspost for Trafikverket. Den kartlaggning av
anvandare som genomforts (se nedan) har utgjort grund for slutligt urval av metoder och
verktyg.

Totalt har 21 intervjuer genomforts med anvandare, i huvudsak utanfér men aven inom
Trafikverket, av vilka 90 procent har erfarenhet av att arbeta med Trafikverkets modeller och
verktyg 4 ar eller mer. Trafikanalys har genomfért urvalet i huvudsak utifran det underlag som
Trafikverket I1amnat till myndigheten samt med viss komplettering frdn WSP. | urvalet ar dryga
76 procent manliga respondenter vilket, sa langt Trafikanalys kunnat bedéma, ocksa ar en
spegling av hur modellanvandandet férdelas mellan kvinnor och man i stort.

WSP lyfter i sin rapport fram att resultaten bor tolkas med forsiktighet eftersom urvalet ar
begransat. Trafikanalys instdmmer i denna bedémning men vill i sammanhanget understryka
att antalet anvandare &r mycket begransat nar det galler vissa modeller, som exempel kan
Samgods ndmnas, dar det endast finns ett litet fatal modellanvandare i Sverige. En tumregel
kan sagas vara att ju mer komplex och omfattande en modell ar, desto farre praktiska
anvandare. Hansyn till skillnader i antalet anvandare av olika modeller har tagits i urvalet av
respondenter.

Resultat

Den samlade bilden utifran intervjuerna ar att modellarbetet fungerar bra, aven om det finns
stora skillnader i anvandarvanlighet mellan olika modeller. Flera respondenter understryker ett
behov av att utveckla modellerna vad galler anvandarvanlighet, inte minst for att géra det
enklare att fa in nya modellanvandare i branschen dar exempelvis upphandlingskrav om
erfarenhet gor det svart for konsultféretagen att fasa in nya anvandare. Modellerfarenhet
byggs ofta upp genom kunskapsdéverforing fran erfarna till juniora konsulter och inte genom
dokumentation och manualer. Anvandare pa Trafikverket och regionala myndigheter verkar i
storre utstrackning som bestallare av modellanalyser medan konsultbyraer inriktat sig pa det
konkreta modellanvandandet. Vad galler ASEK ar bilden nagot annorlunda, dar kalkylvarden
anvands av analytiker och utredare ocksa utanfér transportsektorn.

Vad géller dialogen med Expertcenter kring mer handgripliga brister i modellerna varierar
bilden mellan respondenterna. Vissa framhaller att det gors bra val och prioriteringar och att
det framgar varfor vissa saker atgardas. Andra menar att det ar oklart vilka brister som
atgardas eller inte och huruvida uteblivna atgarder beror pa resursbrist, tekniska svarigheter
eller andra orsaker.

Aven om flera respondenter understryker ett behov av att utveckla modellerna vad géller
anvandarvanlighet, sa ar dock de tydligaste utvecklingsbehoven att utveckla kompetensen

3 Sampers; nationellt modellsystem for trafikslagsévergripande analyser av persontransporter, Samgods;
nationellt modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser och prognoser for godstransporter, EVA; effekter
vid vaganalyser BANSEK; verktyg som anvands for analyser av infrastrukturatgarder och banavgifter inom
jarnvagssystemet, ENJA; enkel samhallsekonomisk jarnvagsanalys, ENVA; enkel samhallsekonomisk
jarnvagsanalys.

4 Se till exempel Trafikanalys (2018a): Trafikverkets arbete med modeller fér samhélisekonomisk analys 2017,
Trafikanalys Rapport 2018 s. 23.
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vad galler att tolka och analysera modellresultat, ndgot som bedéms vara en tidskravande del
av anvandandet.

Flera respondenter menar vidare att Trafikverket behover starka den interna kompetensen,
sarskilt inom de mer komplexa modellerna, for att kunna utveckla férmagan att bestalla samt
att granska resultat. Flera respondenter, bade inom och utanfor Trafikverket, efterfragar ocksa
att Trafikverket tar ett mer samlat grepp kring kompetensférsérjningen inom modellvarlden, for
att sakra atervaxten bland modellanvandare, men ocksa for att stéarka férmagan till att
analysera och tolka de resultat som modellerna levererar.

Modellerna beddéms, trots de synpunkter som diskuteras ovan, fungera val for att analysera de
omraden som de i huvudsak utvecklats for (stora férandringar i befintlig infrastruktur eller
nybyggnation), men brister nar det galler att analysera vissa typer av atgarder (framférallt sa
kallade steg 1 och 2 atgarder®) och fardmedel som cykel och gang. Vissa respondenter
uppger vidare att granskningsprocessen kring Samlade effektbedémningar® ar sa pass
omfattande att man drar sig for att géra sddana och att de standardiserade kanslighets-
analyserna ger forutsagbara resultat, men att anpassade kanslighetsanalyser ar for resurs-
och tidskravande, varfér andra analyser gors istallet. Detta kan medféra att standardiseringen
mellan analyser minskar och att bedémningsmetoder mellan analytiker skiljer sig at.

Det finns generellt en samstammighet mellan modellanvandare utanfér och inom Trafikverket
vad galler mgjlighet till anpassade kanslighetsanalyser, aven om de utomstaende i hogre
utstrackning efterfragar lattare satt att géra anpassade kanslighetsanalyser och anvanda
modellen pa annat satt. Flera respondenter lyfter exempelvis ett behov av 6kade inslag av
mal- snarare an prognosstyrning i det évergripande modell- och planeringsarbetet, men ocksa
Okade mojligheter till att analysera exempelvis gang-, cykel- och kollektivtrafik.

En annan reflektion ar att allt fler av de fragor som Trafikverket behdver hantera, exempelvis
hallbarhetsfragor, inte ags av Trafikverket.

Den samlade bilden ar att det 6verlag finns en tilltro till, och néjdhet med, Trafikverkets verktyg
och modeller. Andra modeller forekommer, men dessa anvands i huvudsak tillsammans med,
eller som komplement till, Trafikverkets modeller. Respondenternas bild av hur transparent
och tydligt modellutvecklandet sker ar dock varierad, liksom bilden av hur arbetet med
kanslighetsanalyser fungerar, dar nagra respondenter anger att de faststallda
kanslighetsanalyserna borde utvecklas s& att de kan anpassas for olika objekt.

5 Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets arbetsstrategi och den tillampas for att sakerstélla en god resurshushalining
och for att atgarder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. De fyra stegen ar 1) tdnka om 2) optimera 3)
bygga om och 4) bygga nytt.

6 Samlad effektbedémning (SEB) &r ett beslutsunderlag som anvands inom Trafikverket med syfte att utgora ett
stdd for planering, beslut och uppfoljning. | SEB (metod och mall) beskrivs atgardens effekter ur tre oviktade
beslutsperspektiv.

e  Samhallsekonomisk analys: effekter som varderats i pengar och effekter som bedémts.

e  Transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen.

e  Fordelningsanalys: hur férdelar sig nyttorna pa olika grupper.
Att de tre beslutsperspektiv som redovisas i Samlad effektbedémning ar oviktade innebar att det inte gors
nagon sammanvagning av dem. De tre perspektiven belyser effekterna ut olika synvinklar med hjélp av olika

metoder. Kalla: www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Metod-for-samlad-effektbedomning/
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2.2 Trafikanalys kommentarer

Som namndes ovan genomférdes forra arets féljandeuppdrag som en intervjustudie som i
huvudsak vande sig till experter, en population dar manga personer med bakgrund inom
modellutveckling ingick. En intressant skillnad mellan experternas respektive anvandarnas
perspektiv ar att medan experterna pekade pa utvecklingsbehov vad géller anvandarvanlighet
i bemarkelsen att géra modellmiljon mer latthanterlig, sa understryker anvandarna mer
behovet av transparens (som ocksa kan bidra till anvandarvanlighet) i bemarkelsen mer
metodforstaelse och — framfor allt — ett samlat ansvar for kompetensutveckling.

Det finns dock fler likheter an skillnader i de svar som grupperna "experter” respektive
"anvandare” uppgett. Bada kategorierna efterlyser mer transparens och stérre méjligheter att
anpassa modellernas anvandbarhet vad galler regionala analyser, liksom méjligheten att
kunna arbeta mer malstyrt.

Trafikanalys har i en tidigare redovisning av modellfdljandet menat att Trafikverkets
modellverksamhet ska vara behovsstyrd utifran Trafikverkets behov och att det finns en risk
for att verksamheten blir fér styrd av forskares och konsulters intressen.” Trafikanalys
beddmer att den risken minskar i takt med att Trafikverket blir en allt stérre och mer
dominerande kund for konsulterna nar fler modellkérningar gors utanfér myndigheten.® Alltfler
av de analytiker och utredare pa Trafikverket som sjalva definierar sig som anvandare av
modellerna arbetar mer med att upphandla analyser av konsulter i stallet for att, som tidigare,
arbeta mer praktiskt med egna modellanalyser. Trafikanalys konstaterar att en sddan
utveckling visserligen ger konsulter stérre majlighet att arbeta aktivt med modellanalyser och
darmed uppratthalla kompetens och méjlighet till specialisering, men att en 6kad
koncentration av praktiska anvandare fran offentlig- till konsultsektor kan innebara en
sarbarhet for statens del vad galler den langsiktiga kompetensforsorjningen av praktiskt
modellarbete. Denna sarbarhet accentueras vidare av att analysmarknaden domineras av ett
fatal storre aktorer.

Trafikanalys konstaterar vidare att vissa fragor, som exempelvis den viktiga — och
omdebatterade — frdgan om hur tidsvinster ska varderas monetart, sannolikt kraver att fler
aktorer involveras och att forskningen dar spelar en viktig roll. | intervjustudien framkommer
dock ingen tydlig bild av hur anvandare upplever att Trafikverket arbetar med utvecklings-
fragor ur ett bredare perspektiv.

Trafikanalys vill vidare lyfta ett antal pastadenden som gett upphov till foljdfragor. En del
anvandare lyfter att det ar viktigt att vara medveten om att fragestallningarna styrs av vad man
kan fa for svar av modellerna. En fraga ar darmed hur denna premiss har hanterats nar det
finns angransande och viktiga fragor som behdver tas med men inte kan besvaras med hjalp
av modellanalyser. Hur hanterar anvandare "brister” i metoden/modellen nar resultaten
presenteras for experter och beslutsfattare?

En annan fraga handlar om granskningsprocessen kring Samlade effektbedémningar och
risken for mindre jamfoérbarhet nar granskningsprocessen kringgds genom andra analyser.
WSP lyfter att respondenternas svar tyder pa att det finns en risk for minskad standardisering
och jamforbarhet i takt med att man istallet genomfor "egna” analyser. WSP konstaterar vidare

" Trafikanalys (2019): Trafikverkets arbete med modeller for samhallsekonomisk analys 2018. Rapport 2019:9.
8 Om utvecklingen skulle ga mot att konsulter i hégre utstrackning far andra kunder an Trafikverket for
modellarbete, sa beddms i stallet risken for att skillnader mellan olika utvecklingsbehov av modellerna kan
komma att oka.
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att detta resultat 6verensstammer angaende hur de Samlade effektbeddémningarna anvands
for att prioritera mellan atgarder som framkommit vid intervjuer med tjansteméan pa
Trafikverket i samband med en CTS-studie.® Trafikanalyser konstaterar att detta ar ett
exempel pa att det finns komplexitet i fragestéllningar som kanske inte kommer fram i de
resultat som modellerna ger, men finner det ocksa anmarkningsvart att kringgaende av
granskningsprocessen for Samlade effektbedomningar kan generera osakerheter och
svagheter i beslutsunderlag vid jamférelser av olika objekt. En intressant fraga ar darfor att
folja i vilken utstrackning méjlighet till rattvisande jamférelser mellan olika analysresultat
forandras.

9 Se bilaga 1 samt Bondemark A., Sundbergh P., Brundell-Freij K. & Tornberg P. (2018): De samlade
effektbedémningarnas roll i framtagandet av Trafikverkets forslag till nationell plan. CTS Working Paper 2018:4.
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3 Nya berakningsgrunder och
metodprinciper for prognoser

3.1  Fran prognosstyrda till malstyrda
scenarier

Trafikverkets trafikprognoser utgor ett centralt underlag foér samhallsekonomiska bedémningar
av atgarder som paverkar transportsystemet.'® Basprognoserna visar hur mycket trafikarbetet
beddms utvecklas for olika trafikslag for gods- respektive persontransporter och grundar sig i
stor utstrackning pa dagens transport- och resandeménster, medan antaganden gérs om
befolkningstillvaxt, naringslivsstruktur och andra férandringar av omvarldsférutsattningar. Flera
antaganden har hamtats fran andra sektorer och en metodmassigt viktig princip ar att
prognoserna ska utga ifran beslutad politik.

Ett viktigt underlag for basprognosen ar Konjunkturinstitutets (KI) Referensscenario fran
september 2018 med scenarier for den svenska ekonomins utveckling fram till &r 2040.
Okningstakten av trafikarbetet i godsprognosen bygger i hég grad pa de antaganden som
gjorts i Kl:s underlag."

For persontrafikprognoserna galler att dessa bestar av tre olika modellberédknade prognos-
scenarier; ett nulagesscenario for ar 2017, det huvudsakliga prognosscenariot for ar 2040
samt ytterligare ett prognosscenario for ar 2065.12

De senaste basprognoserna stréacker sig till 2040 och har i arets upplaga,™® till skillnad fran i
tidigare versioner, utformats efter ett sarskilt mal, namligen etappmalet for den langsiktiga
klimatpolitiken om en minskning av transportsektorns utslapp av vaxthusgaser med 70 procent
jamfort med sektorns utslapp 2010. Trafikverket motiverar denna andring med att klimatmalet
anses vara beslutad politik," vilket &r en metodprincip de foljer. Trafikverket har darefter
utvecklat scenarier utifran olika klimatpolitiska styrmedel, i huvudsak stimulans for 6kad andel
elbilar (bonus malus) samt 6kad inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel
(reduktionsplikten).

Detta innebar att medan klimatmalet ar beslutad politik och det finns beslut om klimatpolitiska
styrmedel i sektorn pa dvergripande niva, sa gor Trafikverket egna antaganden om hur
styrmedlen kommer att utvecklas for att n& malet eftersom dagens utformning av styrmedel
inte leder till att malen nas.

Trafikanalys fragor till Trafikverket

| samband med att Trafikverket via olika kanaler under vintern 2019/2020 redogjorde fér sina
nya prognosantaganden utifran beslutad politik (se ovan) tog Trafikanalys initiativ till en

© www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/

" Trafikverket (2020a): Prognos for godstransporter 2040. Trafikverkets Basprognoser 2020.

"2 Trafikverket (2020b): RAPPORT Prognos for persontrafiken 2040 Trafikverkets Basprognoser 2020-06-15.
'3 Publicerade 2020-06-15.

™ Ibid.
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undersokning av art och skal for de nya antagandena. En viktig utgadngspunkt for Trafikanalys
var att underséka om Trafikverket frangatt metodprincipen om att utga ifran beslutad politik i
och med att tva specifika styrmedel valts som styrande for att na malet. Undersékningen kom
att omfatta en enkat till Trafikverket med ett antal fragor om bakgrund till och eventuella foljder
av de nya forutsattningarna vad galler kanslighetsanalyser och annat utvecklingsarbete.
Trafikanalys fragor och svar redovisas i bilaga 2.

Trafikverkets svar

| sitt svar anger Trafikverket att basprognosen anvands for olika syften: vid utformning av
infrastrukturatgarder, vid samhallsekonomiska kalkyler och vid policyanalyser. Trafikverket
menar att eftersom sadana analyser pagar kontinuerligt ar det viktigt att man utgar fran
samma prognos, bland annat nar effekter av atgarder jamférs med varandra.

Nar det galler avsteget ifrdn metodprincipen om att utga ifran beslutad politik sa konstaterar
Trafikverket att det klimatpolitiska ramverket med klimatlagen ar beslutad politik, men att
prognoser utan ytterligare styrmedel och atgarder inte nar malet. Trafikverket har darfér (med
stdd fran januaridverenskommelsen) gjort antaganden om styrmedel som goér att malet nas.
Trafikverket &r medvetna om att detta kan ses som ett avsteg — eller en annan tolkning — av
metodprincipen jamfort med tidigare basprognoser.

Trafikverket anger vidare att de valda styrmedlen ar de som, av de som ndmns i den sa
kallade januarioverenskommelsen mellan regeringen och samarbetspartierna, ger storst
effekt. Trafikverket lyfter vidare att en prognos som gjorts med samma metodmassiga
forutsattningar som tidigare basprognoser visar pa ungefar samma utveckling av trafikarbetet
och att det i stallet ar utslappsnivaerna som varierar.

Nar det galler det fortsatta arbetet svarar Trafikverket att ett viktigt syfte med scenarierna var
att belysa olika majligheter att na klimatmalen och konsekvenserna av detta och att
regeringens direktiv om inriktningsunderlag (kommande uppdrag) och atgardsplanering,
tilsammans med 6vriga direktiv och instruktioner, ar vagledande for hur Trafikverket arbetar
med prognoser och kanslighetsanalyser. Om storre avsteg ska goras kravs nya direktiv och
instruktioner fran regeringen.

Pa fragan om Trafikverket planerar for nagra férandringar jamfért med tidigare avseende
kanslighetsanalyser och scenarieutveckling om omvarldsférutsattningarna andras, svarar
Trafikverket att om andra férutsattningar, an de som nu beslutats fér basprognosen, ska
anvandas som huvudscenario i den fysiska planeringen beror pa vilka politiska beslut om
styrmedel som fattas och pa vad som séags i regeringens eventuella direktiv for kommande
inriktnings- och atgardsplanering.

Trafikanalys reflektioner over Trafikverkets svar

Trafikanalys konstaterar att Trafikverket och Trafikanalys ar verens om att myndigheten gjort
ett avsteg frdn den metodmassiga principen. Trafikanalys konstaterar att det ar en olycklig
situation som uppstatt da Trafikverket — for att kunna ta fram en basprognos inom ramarna for
den beslutade klimatpolitiken — sjalva tvingats bestdmma vilka styrmedel som ska anvandas
for att nd malet. Detta ar sarskilt problematiskt eftersom de tva olika prognoserna ger ungefar
samma utveckling av trafikarbetet. En mgjlig slutsats skulle da kunna vara att transport-
sektorns klimatpolitiska mal kan nas utan beteendeférandringar eller andra storre forandringar
som paverkar trafikarbetet.
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| det sa kallade SOFT-samarbetet anger samarbetsmyndigheterna att etappmalet fér
transportpolitiken vilar pa tre olika "ben”,

- transporteffektivt samhalle,
- fossilfria och energieffektiva fordon och
- fornybara drivmedel.

Trafikanalys konstaterar att Trafikverkets scenario dar klimatmalet nas baseras pa tva av
dessa tre ben. Trafikverket anger i sitt svar till Trafikanalys att det ar svart och resurskravande
att ta fram antaganden om férandringar som paverkar transporteffektiviteten.

Trafikanalys menar att da basprognoserna ar tankta att anvandas som underlag for
policyférandringar sa kan valda antaganden ha betydelse for vilken policyutveckling som
beslutas. Det finns omfattande stdd for att 6kad transporteffektivitet &r en av tre avgérande
faktorer for att nd de langsiktiga klimatmalen, men om basprognosen inte tar hansyn till detta
finns risk for att atgarder och styrmedel som péaverkar transporteffektiviteten inte beaktas och
far en alltfér undanskymd plats pa dagordningen vid framtida policyutformning. Detta hotar pa
sikt mojligheten att na de langsiktiga klimatmalen.

Trafikanalys anser att det ar positivt att Trafikverket arbetar med olika kanslighetsanalyser,
men menar att Trafikverket skulle kunna analysera resultaten i storre utstrackning och lagga
storre vikt vid dem i planeringsprocessen. | sammanhanget kan det vara sarskilt motiverat att
lagga storre vikt vid kanslighetsanalyser i den fysiska planeringen av vag- och jarnvags-
I6sningar.

Ytterligare en iakttagelse ar att det ar stora skillnader i Energimyndighetens och Trafikverkets
beddémning av hur trafikmangden utvecklas pa lang sikt.'s | och med att myndigheter gor olika
beddmning inom samma omrade vore det sarskilt dnskvart med mer utvecklade och
analyserade kanslighetsanalyser for att ge mer insikt om skillnader i olika scenarier.

Prognoser eller scenarier?

| Trafikverkets uppdrag anges att myndigheten ska ta fram och tillhandahalla aktuella
trafikprognoser.'® | de publicerade basprognoserna fér gods- och persontransporternas

utveckling anges flera olika bendmningar av samma sak; "basprognos”, "scenario”,
”prognos/scenario” och "prognosscenario”.

Konjunkturinstitutet, som regelbundet tar fram prognoser och scenarier 6ver ekonomins
utveckling gor en tydlig atskillnad mellan prognos och scenario. Medan prognos ar ett forsok
att forutsdga utvecklingen utifrdn en stor mangd relevanta data fér analysen, ar scenario en
forenklad framtida bild av framtiden som inte med nédvandighet ar den mest sannolika.
Atskillnaden mellan prognos och scenario motiveras med att osékerheten blir alltfér stor vid en
langre tidshorisont (an tva ar). Konjunkturinstitutet anger ocksa att antagandena i de
langsiktiga scenarierna utgar ifran att:

”...de mal som anges i de finans- och penningpolitiska ramverken férutsétts uppfyllas under
scenarioperioden trots att s§ inte har varit fallet historiskt.”"’

'8 Riksrevisionen (2019): Att planera for framtiden — statens arbete med scenarier inom milj6-, energi-,
transport-, och bostadspolitiken RiR 2019:4.

6 SFS 2010:185.

7 Konjunkturinstitutet, www.konj.se/var-verksamhet/sa-gor-vi-prognoser/skillnad-mellan-scenario-och
prognos.html. Hdmtad 2020-05-12.
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| detta avseende narmar sig Trafikverkets nya antaganden for basprognosen de metod-
massiga principer som galler for scenarier éver ekonomins langsiktiga utveckling.

| Trafikverkets rapporter kommenteras visserligen osakerheten i utvecklingen pa lang sikt (till
exempel vad géller bransleprisernas utveckling), men Trafikanalys konstaterar att den rika
anvandningen av olika begrepp for att beskriva tva skilda resultat (prognos och scenario) —
ibland som om de vore samma sak — skapar otydlighet.

3.2 En ny och hogre vardering av
klimatpaverkande utslapp

Trafikverket aviserade under 2019 beslut om att revidera den rekommenderade monetara
varderingen av koldioxidekvivalenter fran att basera sig pa den aktuella generella skattenivan
for bensin och diesel for vagtrafik till att utga ifrdn den maximala reduktionspliktsavgiften. Det
medfdrde att varderingen av klimatpaverkande utslapp kom att hdjas fran 1,14 kr till 7 kr per
kilo. Med den nya varderingen andras exempelvis internaliseringsgraden for olika transportsatt
avsevart.'®

Trafikanalys kommentarer

Trafikanalys genomférde vintern 2019/20 en undersdkning av skalen fér den nya monetara
koldioxidvarderingen. | denna kom vi fram till att en vardering enligt den maximala reduktions-
pliktsavgift som lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av
biodrivmedel i bensin och dieselbranslen tillater, inte de facto motsvarar den kostnad som
drivmedelsproducenter moter om de inte nar upp till gallande reduktionsniva eftersom andra
varden anges i forordningen. Trafikanalys har inte hittat underlag som visar hur reduktions-
pliktsavgiften i lagen kan sagas vara ett uttryck fér en politisk vardering av kostnaden for att
reducera koldioxidutslapp eller reflektera befolkningens betalningsvilja.

Inte heller reduktionspliktsavgiften i forordningen kan sagas motsvara en politisk vardering av
koldioxidutslapp eller en aterspegling av faktiska reduktionskostnader. Trafikanalys
konstaterar att storre krav pa underlagets transparens och underbyggnad borde efterstravas, i
och med att den nya koldioxidvarderingen utgdr en komponent vid urval och prioritering av
objekt till infrastrukturplanen.

Trafikanalys konstaterar samtidigt att fragan om samhallets vardering av klimatpaverkande
utslapp varierar kraftigt, aven inom enbart transportsektorn. | en granskning av skuggpriset pa
koldioxid i transportsektorn som Trafikanalys publicerat anges att den stora bredd av
styrmedel som anvands for att begransa transportsektorn koldioxidutslapp medfort att
skuggpriset varierar stort mellan olika styrmedel.®

Mot bakgrund av ovanstaende konstaterar Trafikanalys att frdgan om vardering av
klimatpaverkande utslapp ar fortsatt komplex och att en ny vardering skulle ha varit betjant av
antingen en ny politisk vardering eller en tydlig motivering av vilka varderingsprinciper som
legat till grund for beslutet.

'8 Trafikanalys (2020): Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader. Rapport 2020:4.

'® Trafikanalys (2018b): Skuggpris pa koldioxid inom transportomradet PM 2017:8 samt WSP 2018-06-11
Kostnadseffektiv styrning mot lagre utslapp? Kostnadseffektivitet hos styrmedel fér minskade
vaxthusgasutslapp i transportsektorn. Hamtad den 2 juni pa,
www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2018/kostnadseffektiv-styrning-mot-lagre-utslapp.pdf.
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| en granskning av statens arbete med scenarier inom miljo,- energi,- transport och
bostadspolitiken konstaterar Riksrevisionen vidare att det finns flera exempel pa
scenarioarbete som inte ar dverensstammande mellan olika myndigheter. Olika kallor
anvands for varden pa en och samma variabel, snarlika berakningar gors parallellt vid olika
myndigheter utan mer omfattande samverkan och myndigheterna hanterar beslutade politiska
mal pa olika satt.?°

Trafikanalys konstaterar att ytterligare samverkan mellan de myndigheter som levererar
modellbaserade underlag inom transportsektorn eller angransande sektorer sannolikt skulle
kunna bidra till ett mer robust underlag for framtida policyutveckling.

20 Riksrevisionen (2019).
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1.FORORD

Trafikanalys ska enligt sin instruktion kontinuerligt félja Trafikverkets arbete
med att utveckla modeller fér samhéallsekonomiska analyser. Arbetet ska
redovisas arligen. Som en del av uppféljningen avseende verksamhetséaret
2019 har intervjuer genomforts med experter pa och anvandare av
Trafikverkets modeller och verktyg angéende deras syn pa modellarbetet.
Fokus i arbetet har varit pd anvandare och anvandarperspektivet. |
féreliggande rapport redovisas resultatet av dessa intervjuer.

Denna rapport har tagits fram av WSP. Kristina Westermark
(uppdragsledare) och Felix Miranda Thyrén har genomfért intervjuerna och
skrivit rapporten. Rikard Fogelholm och Johanna Caspersson har bistatt med
utveckling av intervjuformularet. Lif Nelander och Mikaela Séderlind har
bistatt med bokning och dokumentation av intervjuer. Matts Andersson har
kvalitetsséakrat rapporten.

Projektledare pa Trafikanalys har varit Elisa Abascal Reyes.
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2. SAMMANFATTNING

Trafikanalys har regeringens uppdrag att kontinuerligt folja Trafikverkets
arbete med att utveckla modeller for samhéllsekonomiska analyser.
Foreliggande rapport ar en del av detta uppdrag. Fokus i arbetet har varit pa
anvandare av modellerna, inom och utanfor Trafikverket. Saledes har
intervjuer med aktiva modellanvandare genomforts i syfte att fanga deras syn
pa Trafikverkets arbete med att utveckla modeller for samhallsekonomiska
analyser. Dessa har aven kompletterats med intervjuer med personer inom
Trafikverkets Expertcenter, samt anvandare av andra modeller &n de som
forvaltas av Trafikverket. Totalt har 21 intervjuer genomforts.

Den samlade bilden utifran intervjuerna ar att modellarbetet fungerar bra,
aven om det finns stora skillnader i anvandarvéanlighet mellan olika modeller.
Flera respondenter understryker ett behov av att utveckla modellerna vad
galler anvandarvanlighet, inte minst for att gora det enklare att fa in nya
modellanvandare i branschen. Aven om flera respondenter understryker ett
behov av att utveckla modellerna vad galler anvandarvanlighet, sa &r dock
de tydligaste utvecklingsbehoven att utveckla kompetensen vad géller att
tolka och analysera modellresultat. Vidare menar aven flera respondenter att
Trafikverket behover stérka den interna kompetensen, sarskilt inom de mer
komplexa modellerna, for att kunna utveckla kompetensen vad galler att
bestélla samt att granska resultat. Flera respondenter, bade inom och
utanfor Trafikverket, efterfrdgar ocksa att Trafikverket tar ett mer samlat
grepp kring kompetensforsorjningen inom modellvarlden, bade for att sakra
atervaxten bland modellanvandare, men ocksa for att starka formagan till att
analysera och tolka de resultat som modellerna levererar.

Modellerna bedéms dock, trots de synpunkter som diskuteras ovan, fungerar
val for att analysera de omraden som de i huvudsak utvecklats for (stora
férandringar i befintlig infrastruktur eller nybyggnation), men brister nar det
galler att analysera vissa typer av atgarder (framférallt sa kallade steg 1- och
2 atgarder) och/eller fardmedel. Det finns generellt en samstammighet
mellan modellanvandare utanfér och inom Trafikverket vad géller detta, &ven
om de utomstéende i hogre utstrackning efterfragar anpassning av
modellerna efter andra aktorer an Trafikverkets behov. Flera respondenter
lyfter exempelvis ett behov av 6kade inslag av mal- snarare &n
prognosstyrning i det évergripande modell- och planeringsarbetet, men
ocksa okade mojligheter till att analysera exempelvis gang, cykel och
kollektivtrafik.

Avseende andra modeller &n de som forvaltas av Trafikverket ar den
samlade bilden att det dverlag finns en tilltro till — och néjdhet med —
Trafikverkets verktyg och modeller. Andra modeller férekommer, men dessa
anvands i huvudsak tillsammans med, eller som komplement till,
Trafikverkets modeller.
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3. INLEDNING

3.1 BAKGRUND OCH SYFTE

Trafikverket har enligt sin instruktion! bland annat i uppdrag att utveckla,
férvalta och tillampa metoder och modeller f6r samhéallsekonomiska analyser
inom transportomradet. Trafikverket ska ocksa ta fram och tillhandahalla
aktuella trafikprognoser och folja, dokumentera och pa regeringens uppdrag
finansiera forskning och innovation inom transportomradet.

Trafikanalys har i uppdrag? att kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att
utveckla modeller fér samhallsekonomiska analyser. Tidigare redovisningar
har varit breda och sokt hantera verkets arbete i sin helhet, och de arliga
rapporterna har i huvudsak foljt samma form.3 Uppféljningen 2018 utgick
dock delvis fran ett annat perspektiv, dar syftet var att genom intervjuer med
externa experter, konsulter, offentliga myndigheter och andra intressenter ge
en bild av omvarldens syn pa modellarbetet.

Uppfoliningen avseende 2019 liknar féregaende ars uppféljning, men
fokuserar i storre utstrackning pa anvandare av modellerna, inom och utanfor
Trafikverket. Sdledes har intervjuer med aktiva modellanvandare genomforts
i syfte att fanga deras syn pa Trafikverkets arbete med att utveckla modeller
for samhallsekonomiska analyser. Dessa har aven kompletterats med
intervjuer med personer inom Trafikverkets Expertcenter, samt anvéandare av
andra modeller an de som forvaltas av Trafikverket, for att komplettera det
som framkommit vid intervjuer med anvandare av Trafikverkets modeller.

3.1.1 Modeller och metoder

Trafikverket forfogar 6ver en stor mangd olika modeller och verktyg for
samhallsekonomisk analys och en avgransning har darfor varit nédvandig.
De modeller och metoder som innefattas i uppdraget har, i samrad med
Trafikanalys, avgransats till féljande:

e Sampers: en trafikslagsdvergripande modell fér persontransport,
inklusive modul fér samhéllsekonomiska nytto- och kostnadskalkyler
(Samkalk).

e Samgods: en trafikslagsovergripande modell for godstransporter

o Bansek: samhéllsekonomisk kalkylmodell for jarnvagsinvesteringar.

e EVA: samhéllsekonomisk kalkylmodell for vaginvesteringar

e ASEK och kostnadsnyttoanalyser: Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn (ASEK) ar en
rapport som innehaller en presentation av vilka samhallsekonomiska
principer och kalkylvarden som ska galla for transportsektorns
kostnadsnyttoanalyser (CBA%).

e Effektsamband: ett verktyg for att faststélla vilkka samband mellan
en atgard och olika utfall som ska galla for samhallsekonomisk
effektbeskrivning.

1 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, 28, 4:e, 5:e och 8:e punkterna
2 Férordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys, 28, 4:e punkten.

3 Se exempelvis Trafikanalys rapport 2018:6, Trafikverkets arbete med modeller for
samhéallsekonomisk analys 2017

4 CBA av engelskans cost-benefit analysis.
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Till dessa tillkommer 6vriga modeller och verktyg som dykt upp i samband
med intervjuerna, exempelvis Plankorsningsmodellen®. Vidare tillkommer
aven modeller som inte utvecklas och férvaltas av Trafikverket, men vilka
framkommit i samband med intervjuerna. Dessa beskrivs dversiktligt i texten
nar de diskuteras.

5 Ett Excelbaserat verktyg som anvands av Trafikverket for samhallsekonomiska kalkyler av
atgarder i plankorsningar, se dven www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--
och-analysverktyg/plankorsningsmodellen/
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4. METODBESKRIVNING

4.1 URVAL

Det huvudsakliga underlaget fér denna rapport ar intervjuer. Totalt har 21
personer intervjuats. Respondenterna har valts ut av Trafikanalys i samrad
med WSP. En vagledande princip for urvalet av respondenter har varit att de
ska ha praktisk erfarenhet av att arbeta med en eller flera av Trafikverkets
modeller for samhallsekonomisk analys. Urvalet har ocksa gjort med hansyn
till geografisk spridning, samt spridning mellan olika organisationer
(exempelvis konsulter fran olika konsultbolag). Respondenterna delas in i
totalt fyra kategorier (antal respondenter inom varje kategori inom parentes):

1. Modellanvandare inom Trafikverket (6)

2. Modellanvandare utanfor Trafikverket (9)

3. Anvandarnara experter pa Expertcenter® (3)

4. Modellanvandare som i huvudsak arbetar med andra modeller
och/eller arbetsuppgifter (3)

I nagra fall har dock respondenternas roller éverlappat, exempelvis da flera
anvandare av Trafikverkets modeller ocksa haft erfarenhet av andra modeller
an de som ags och forvaltas av Trafikverket. | de sammanhang som detta
kan tankas paverka resultaten har detta noterats i texten.

4.2 INTERVJUFORMULAR OCH
GENOMFORANDE

Intervjuformularet bestar av totalt fem Gvergripande omraden:

e Bakgrundsdata

e Modellparkens andamalsenlighet

e Intervjupersonens 6vergripande syn pa Trafikverkets modellarbete
e Modellparkens anvandbarhet

e Utvecklingsarbete

Som framgar av rubrikerna syftar fragorna till att fanga respondentens bild av
modellparkens andamalsenlighet, det vill saga om modellerna kan anvandas
till att undersdka de omraden och fragor som ska undersokas. Vidare ska
fragorna fanga respondentens upplevelse av modellernas
anvandarvanlighet, exempelvis hur pass komplexa de &r och vilket stod som
finns att f& kopplat till modellanvandningen. Fragorna ska ocksa fanga
respondentens syn pa Trafikverkets arbete med att utveckla modellerna.
Intervjuformularet i sin helhet aterfinns i Bilaga 1 — Intervjuformular.

Intervjuerna har genomforts pa plats alternativt éver telefon under perioden
november 2019 till januari 2020. Vid samtliga intervjuer har tva intervjuare
medverkat. Detta i syfte att sékerstélla kvalitet samt att samtliga relevanta
fragor diskuterades. Respondenterna har ocksa fatt mojlighet att sakgranska
och komplettera den skriftliga dokumentationen av respektive intervju som
utgjort grund till rapporten. Samtliga respondenter har deltagit anonymt.

Intervjuerna har varit semistrukturerade, vilket inneburit att intervjuerna foljt
samma intervjuformular och samtliga respondenter har fatt svara pa fragor

& Trafikverkets Expertcenter &r en avdelning inom Verksamhetsomrade Planering som i
huvudsak utvecklar och kvalitetssakrar modeller och indata.

10292300 - Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller |9



om samtliga 6vergripande teman. Val av foljdfragor och fokusomrade har
dock varierat beroende pa respondentens kunskaper och roll. For
respondenter inom kategori 3. samt 4. har sarskilda fragor stéllts, utéver de
ordinarie fragorna i intervjuformularet. Dessa fragor aterges i Bilaga 1. avsnitt
12.6 och 12.7.

5. BAKGRUNDSDATA

| foljande kapitel redovisas bakgrundsdata for samtliga respondenter. Detta
féljs sedan av intervjuresultatet per kategori i kapitel 6 till 9. Resultaten
redovisas som loptext samt med citat’, indelat i de 6vergripande
frageomraden som anvandes i intervjuformularet.

Nedan redovisas ett urval av bakgrundsdata avseende respondenterna. Som
framgar av Figur 1 utgors urvalet av personer med blandad erfarenhet av att
arbeta med modellerna.

Antal ar respondenten arbetat i branschen/med
modeller

0 I I I | I

1-3 ar 4-6 ar 7-10 ar 11-15 ar 16-20 ar 20+ ar

SN

w

N

SN

Figur 1: Antal ar respondenten arbetat i branschen/med modeller

Respondenternas organisatoriska tillhdrighet inom de olika kategorierna
varierar. Inom den forsta kategorin, Modellanvéndare inom Trafikverket,
arbetar samtliga respondenter av naturliga skal p& Trafikverket. Den andra
kategorin, Modellanvandare utanfor Trafikverket, innefattar konsulter,
anstallda vid andra statliga myndigheter an Trafikverket, forskare samt
region- och kommunanstallda. Inom den tredje kategorin arbetar samtliga
respondenter pa Trafikverkets Expertcenter. Inom den fjarde kategorin,
modellanvéndare som i huvudsak arbetar med andra modeller och/eller
arbetsuppgifter, ar respondenterna antingen konsulter eller
kommunanstallda.

1 de fall citaten behovt fortydligas gors detta inom hakparenteser.
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Som framgar av Figur 2 var 16 av respondenterna man och 5 kvinnor.
Respondenternas kon (antal)
18
16
14
12

10

Kvinna Man

Figur 2: Respondenternas kon (antal)®

Som ovannamnt &r en vagledande princip for urvalet av respondenter att de
ska ha egen praktisk erfarenhet av att arbeta med en eller flera av
Trafikverkets modeller for samhallsekonomisk analys. Respondenterna har
dock arbetat med modellerna som aterges i avsnitt 3.1.1 i varierande
utstrackning, och eftersom flera respondenter arbetat med flera modeller ar
det svart att pa ett tydligt satt redogdra for detta i tabellform. Sammantaget
uppger strax éver hélften av de 21 respondenterna att de arbetat med
Sampers, medan strax under héalften arbetat med EVA. 5 av respondenterna
uppger att de arbetat med Bansek, medan endast 2 uppger att de arbetat
med Samgods. Samtliga respondenter &r mer eller mindre bekanta med
ASEK. Till detta tillkommer ett flertal respondenter som arbetat med andra
modeller, bade inom och utanfor Trafikverkets modellpark.

8 Respondenternas konstillhorighet har inte varit ett urvalskriterium.
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6. MODELLANVANDARE INOM
TRAFIKVERKET

| féljande avsnitt aterges resultat fran intervjuer med modellanvandare inom
Trafikverket, det vill siga personer som ar anstéllda pa Trafikverket och
arbetar med en eller flera samhéllsekonomiska modeller. Respondenterna ar
i huvudsak anstéllda pa Trafikverkets olika regioner. Intervjuerna med
anstéllda pa Trafikverkets Expertcenter aterges senare i rapporten, i kapitel
9.

Intervjuerna i denna kategori har i huvudsak kommit att fokusera pa
modellerna EVA, Bansek, Sampers och Samgods. | texten specificeras
vilken modell respektive resonemang berdr. | de fall detta ej gors har
respondenten diskuterat Trafikverkets modellarbete i mer allmé&nna ordalag.

6.1 MODELLPARKENS ANDAMALSENLIGHET

Kan de omraden och fragor du vill undersdka belysas med modellerna?

Den samlade bilden utifran respondenterna i denna kategori ar att
modellparken delvis 6verensstimmer med analysbehoven. Bland
respondenterna finns en naturlig pragmatism, man vet vilka fragor
modellerna ar byggda for att kunna svara pa och da blir det naturligt att stalla
de fragor som ar lampade for modellen.

”... sen far man val de fragor som folk vet att man kan svara

pé”

Vidare framhalls brister vad galler mojligheten att analysera vissa atgarder
med hjalp av modellerna, inte minst gang- och cykelatgarder. Det verktyg
som finns for detta, GC-kalk®, menar respondenterna ar underutvecklat med
avseende pa vilka analyser som gar att gora, samt kvalitet i dessa, jamfort
med motsvarande verktyg for vag och jarnvag.1°

En respondent framhaller sarskilt att de "enklare” modellerna, exempelvis
EVA, har en styrka i att de gar att se och forsta hur de fungerar, medan de
mer komplexa modellerna, framférallt Sampers, ar svarare att forsta och
darmed att forklara. Vidare menar flera respondenter att saval de enklare
som mer avancerade modellerna ar nagot trubbiga, da de ofta ar bra for
vissa analyser, exempelvis en analys av att bygga en helt ny vag, men
svagare nar det galler att analysera férandringar i befintlig infrastruktur.

... effektmodellerna ar bra for en helt ny vag med ny
strackning t.ex., men om vi ska bredda en vag nagra meter,

”vad blir effekten av det?”, det kanske inte vara
effektmodeller kan svara pa.”

9 GC-kalk ar ett Excelbaserat verktyg for samhallsekonomiska kalkyler for gng- och
cykelatgarder som &gs och forvaltas av Trafikverket.

10 Som exempel pa brister kan &ven noteras att Trafikverkets sjalva, i Riktlinjer for att anvanda
GC-kalk (2019-12-10) framhaller att verktyget inte bor anvandas i stadstrafik. For ytterligare
genomgang av verktygets brister, se dven den utvardering av verktyget som gjorts
(Samhéllsekonomiska kalkyler for cykelatgarder).
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Steg 1- och 2-atgarder

Trubbigheten i modellerna menar flera respondenter ockséa forklarar varfor
de anvands i begransad utstrackning till sa kallade steg 1- och 2-atgarder??,
och flera respondenter framhaller att det saknas modellstéd vad géller dessa
atgarder. Dessa respondenter menar att det sannolikt finns flera forklaringar
till detta, daribland att den befintliga modellparken &r utvecklad for steg 3-
och 4-atgéarder, da detta framforallt historiskt har varit Trafikverkets
karnverksamhet. Det finns dock en samstammighet hos respondenterna
kring behovet av battre modeller for denna typ av atgarder, da de hanteras
allt mer, exempelvis regionalt inom AVS-metodiken!2. Flera respondenter
menar vidare att steg 1- och 2-atgarder gar att hantera med de modeller som
finns, men att det kraver en utveckling och anpassning av modellerna.

Ett par respondenter framhaller vidare att bristen pa modeller for steg 1- och
2-atgarder ar ett problem, da det leder till att steg 1- och 2-atgarder varderas
pa andra satt an steg 3- och 4-atgarder. Vidare menar nagra respondenter
att steg 1- och 2-atgarder kommer bli viktigare i framtiden, inte minst av
kosthadsskal, varfor battre verktyg och modeller for att analysera dem
kommer bli en nédvandighet.

Flera respondenter uttrycker dock en forstaelse for svarigheten kring att
skapa modeller for dessa atgarder, inte minst da de ar mer varierade och
svara att folja upp, vilket gor det svarare att f& fram data och effektsamband.
En respondent menar vidare att det gar att hantera ett stort antal steg 1- och
2-atgarder med den befintliga modellparken, men att det saknas
dokumentation kring vilka dessa atgarder ar och hur de kan analyseras.
Denne respondent understryker vikten av att analytiker och bestéllare far
kannedom om detta, och menar att den sammanstalining av vad som gar att
gora med modellerna inom steg 1- och 2 idag vore till stor hjalp, bade for att
kunna anvanda modellerna till detta i framtiden, men ocksa for att pa ett mer
systematiskt satt kartldgga var det idag saknas analysmdjligheter.

Finns det alternativa modeller (eller metoder) for att besvara fragorna?

Avseende andra eller alternativa modeller framkommer vid intervjuerna en
handfull mindre verktyg och modeller som utvecklats for att hantera specifika
situationer. Exempelvis namns Capcal'3, olika bullermodeller4,
Plankorsningsmodellen och verktyg for att berdkna klimateffekter under

11 Enligt Trafikverkets Fyrstegsprincip. Fyrstegsprincipen &r en arbetsstrategi som anvands av
Trafikverket och andra aktorer for utveckling av Transporter. Principen innebér att méjliga
forbéattringar ska provas stegvis som foljer:
—  Steg 1 ("Tank om”) innefattar atgarder som paverkar transportefterfragan och val av
transportsatt.
—  Steg 2 ("Optimera”) innefattar atgarder som ger effektivare utnyttjiande av befintligt nat.
—  Steg 3 ("Bygg om”) innefattar forbattringsatgéarder och ombyggnader i befintlig
infrastruktur.
—  Steg 4 ("Bygg nytt") innefattar stérre om- samt nybyggnadsatgarder som ofta tar ny mark
i ansprak.
12 AVS (atgardsvalsstudie) &r ett trafikslagsévergripande arbetssatt som grundar sig pa dialog
med exempelvis kommuner och regioner. En atgardsvalsstudie gors tidigt i planeringen for att
skapa en helhetsbild och hitta hallbara forslag pa atgarder utifran Fyrstegsprincipen. For
ytterligare information, se aven Trafikverkets hemsida.
13 Kapacitetsberakning av korsning (Capcal) ar ett program for berakning av kapacitet och
framkomlighet i vagkorsningar. Programmet Capcal samégs av konsultforetaget Trivector och
Trafikverket.
14 For bullerberakningar finns exempelvis de Excelbaserade verktygen Vag-BUSE och jarnvags-
BUSE.

10292300 « Trafikverkets arbete med samhéllsekonomiska modeller | 13


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/

byggskedet!®. Inom denna respondentkategori framkommer inga modeller
utover de som hanteras och forvaltas av Trafikverket.

Vad fungerar bra respektive mindre bra med de befintliga modellerna?

Angaende vad som fungerar bra med modellerna framgar av intervjuerna
inom denna kategori att en stor styrka ar enigheten i modellparken, det vill
sdga att samma modeller anvands av manga personer och i hela Sverige,
nagot som gor att det relativt sett gar snabbt att géra bra och jamférbara
analyser. Vidare framhaller flera respondenter att modellerna ger mojlighet
att genomfora avancerade analyser som inte skulle ga att géra utan dem.

Flera respondenter understryker att mangden utbildningar inom modellerna
varierar. Modellen EVA framhalls sarskilt som ett gott exempel vad galler hur
uthildningar och vidareutbildningar inom en modell bedrivs, och detta
efterfragas aven for andra modeller, for att skapa fler anvandare och séakra
férvaltning och utveckling av modellerna i framtiden. En respondent menar
exempelvis att Trafikverket borde & ett tydligare uppdrag, och resurser,
kopplat till att utbilda inom samhéllsekonomiska kalkylverktyg for interna och
externa personer. Detta for att 6ka kvaliteten pa samhallsekonomiska
analyser och skapa en bas av framtida forvaltare av verktyg och metoder.

Vad géller kritik kring modellerna framgar vid intervjuerna att modellerna, och
de underliggande effektsambanden, delvis brister i detaljeringsgrad.
Exempelvis att vissa parametrar saknas helt, ndgot som forsvarar
analysarbete och jamférelse mellan objekt.

”Vi jobbar en del med regionala hastighetsanalyser — sanka

frdn 90-80 — det géar att géra i EVA, men sanker man fran 100
till 80 star vi helt utan stod i verktyg och effektsamband.”

Kopplat till analyser av godstrafik, och modellen Samgods, framgar vidare
brister kopplat till att vissa specifika parametrar, s& som lutningen pa
tagbanor, men dven mojligheten att ta hansyn till utveckling av (tag-)
fordonsparken. Den respondent som lyfte detta understryker vidare att &ven
om det kan tyckas vara forhallandevis specifika detaljer, sa férsvarar detta
de godsanalyser som gors, da det paverkar férdelningen mellan tdg och
andra transportslag forhallandevis mycket.

Vidare framgar vid intervjuerna ett antal mer generella brister, s& som att
modellerna fungerar samre i tatort, att gdng och cykel ar underutvecklat samt
att Sampers brister nar det galler kopplingen till utlandet.

Utvecklingsbehov

Vad géller utvecklingsbehov ser, som diskuterats tidigare, flera respondenter
brister i mojligheten att analysera gang- och cykelatgarder. Ett par
respondenter menar att detta bor foras in i nAdgon av de mer utvecklade
verktygen, exempelvis EVA och/eller Sampers, sarskilt da den allmanna
trenden i branschen gar mot att prioritera gang- och cykelatgéarder.
Ytterligare utvecklingsbehov finns enligt respondenterna dven vad galler
mojligheten att modellera tréngsel, sarskilt i Sampers, men dven i EVA.

15 Klimatkalkyl &r en modell for att berdkna klimatpaverkan av byggande samt drift- och
underhall av infrastruktur.
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Vissa respondenter framhaller &ven aspekter som rér modelltilampning. De
menar att en framvaxande trend ar en vilja att studera fler scenarier &n den
basprognos som i huvudsak ar utgéngspunkt fér de samhallsekonomiska
kalkylerna. Fler aktorer efterfragar en hogre grad av malstyrning i sin
planering och vill darfor studera fler framtidsscenarier. Detta innebér enligt
en respondent att behovet av mer detaljerade modeller kommer att minska i
framtiden.

”Sen finns ocksa det har med att vissa jobbar ju mycket med
malstyrd planering, inte s@ mycket prognoser, och mer
forhandlingsldsningar. | den aspekten tror jag modellernas
betydelse som beslutsunderlag blir mindre, eftersom andra
aspekter blir viktigare. Det ar ganska kostsamt att géra

Sampers-analyser — givet att annat &n prognoser och
samhallsekonomisk I6nsamhet ar det som kommer avgora i
framtiden, kanske det vore battre med enklare, mindre
kostsamma modeller. Det & min tolkning - jag tror nog att
trafikprognoser kan fa mindre betydelse i framtiden.”

6.1.1 Intervjupersonens overgripande syn pa Trafikverkets
modellarbete

I vilken utstrackning ar resultatet av modellk6érningar trovardiga®®?

Generellt anser respondenterna inom denna kategori att modellerna
levererar trovardiga resultat. En respondent framhaller dock att synen pa
modellerna varierar mellan de som arbetar med dem och de som inte gor
det.

”Finns en fortroendeklyfta — ett glapp. De som jobbar med

modellerna och de som inte gor det. Storst [ar det] nar det
géller Sampers.”

Vidare menar en respondent att detta glapp inte beror pa brister i modellerna
i sig, utan snarare ar en effekt av att trafikfragor och trafiksamband ofta ar
komplexa och svara att forsta. Flera respondenter understryker ocksa att
aven om modellerna ar bra sa kravs alltid rimlighetsbedémningar och
validering av resultaten, och att I6pande granskning ar en naturlig del av
arbetet.

Vad géller de standardiserade kanslighetsanalyser som goérs menar dock
flera respondenter att det stundtals ar svart att forsta vilket mervarde dessa
ska ge, da de ar forhallandevis generella och forutsagbara. En respondent
menar att man sannolikt borde arbeta mer med specifika kanslighetsanalyser
for respektive modellanalys, men att tids- och resursbrist ofta séatter
granserna for detta.

16 Respondenterna har vid intervjutillfallet sjalva fatt tolka begreppet trovardiga. Svaren har dock
i huvudsak kretsat kring modellernas férmaga att producera anvandbara resultat som stammer
Overens med verkligheten, samt kring det mer évergripande arbetet med modellerna och
modellresultaten. Eventuella problem av mer tekniska karaktar har i huvudsak diskuterats i
samband med andra fragor.

10292300 - Trafikverkets arbete med samhéllsekonomiska modeller | 15



”_.. for pa nagot satt kan man nastan pa forhand saga vad

dessa kanslighetsanalyser kommer visa. Ar det mer trafik blir
det storre nyttor, mindre trafik, mindre nyttor.”

Nagra respondenter namner &ven att granskningsprocessen kopplat till
framtagandet av Samlade effektbedémningar (SEB)7 ar for omfattande, och
att det finns en diskrepans mellan den véldigt omfattande
granskningsprocessen fér Samlade effektbedémningar och de begransade
kraven pa granskning av andra typer av analyser.

”... sen a andra sidan kan jag tycka att
granskningsprocessen kopplad till SEB:ar fér omfattande —

den kan leda till att man struntar i att géra en SEB, eller gor
analyser som ett arbetsmaterial, for att slippa hela
processen.”

Kopplat till detta framhaller en annan respondent att det vore en férdel med
fler och anpassade verktygs- eller modellspecifika krav for granskningar,
exempelvis for de analyser dar det idag saknas krav pa granskning.
Respondenten framhaller dock att dessa granskningar bor vara mindre
omfattande an de for Samlade effektbeddmningar.

Ar Trafikverkets modellarbete fértroendeingivande?

Vad géller fortroendet for Trafikverkets modellarbete varierar detta hos
respondenterna beroende pa vilken modell de talar om. Flera respondenter
menar att det ar en tydlig skillnad i vilka modeller som det arbetas mer
respektive mindre med, dar exempelvis GC-kalk framhalls som ett exempel
pa det senare. Vidare menar en respondent vad galler Sampers att ett
bekymmer ibland &r att det finns otydlighet i kommunikationen mellan vad
som sker nationellt i modellanpassningen, vilket paverkar de regionala
modellanvandarna.

”Det ar ett problem, vi kan ha arbetat ett ar med nagon liten
justering, som vi vill hain, sen kan det parallellt med det ske

en nationell forandring som ruckar pa alla de slutsatserna,
som vi inte kanner till.”

17 Samlad effektbedomning (férkortas SEB) &r ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod
for planering, beslut och uppféljning.
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6.1.2 Anvandbarhet
Hur upplever du balansen mellan komplexitet och enkelhet i
modellerna?

Svaren angaende respondenternas upplevelse av balansen mellan
komplexitet och enkelhet i modellerna varierar dels beroende pa verktyg,
men aven mellan respondenterna. Géallande EVA framgar generellt att denna
anses val balanserad avseende detta, liknande asikter uttrycks d&ven om
Bansek.

”... Jag tycker att det ar det ganska tydligt vad EVA kan och
inte kan hantera. Ganska lag troskel att borja anvanda. Bra

verktyg for manga atgarder, sen ibland far man komplettera
med nagon sidoberakning.”

Vad galler Sampers framgar en mer varierad bild, vissa respondenter menar
att den delvis ar foér komplex, medan andra menar att komplexiteten ar
oundviklig d& man forsoker modellera en komplex verklighet. Detta
understryks sarskilt vad galler modellering i stadsmiljé, men manga trafikslag
och andra parametrar att forhalla sig till.

”... tror det finns en fordel i att jobba vidare med Sampers, for
det ar manga fragor och aspekter som de enklare modellerna
inte kan fanga. Bristen ar att det ar fa som beharskar
Sampers till fullo, och f& som forstar den, och tilltron till den
blir lite sisadar eftersom den ar svart att forsta, framforallt
hos dem som inte jobbar med den, man vill ha svaren - men
kdnner att man inte riktigt kan lita pa den.”

Nagra respondenter foreslar att detta skulle kunna atgardas genom att inféra
olika avancerade nivaer eller motsvarande i modellen, for att mojliggora ett
storre anvandande. Detta ar nagot som ocksa foreslas av respondenter inom
andra kategorier.

Hur upplever du modellernas anvandarvanlighet generellt?

Vad géaller modellernas anvandarvanlighet varierar bilden mellan modeller,
och generellt anses de mer komplexa modellerna vara mindre
anvandarvéanliga &n de enklare modellerna.

”Ja, om man pratar om Bansek och EVA, givet att man har
fixat inmatningarna s ar Bansek ett under av enkelhet

jamfért med EVA och EVA ar ett under av enkelhet jamfort
med Sampers.”

Stod i anvandning fas i huvudsak genom kontakt med personer pa
Trafikverkets Expertcenter, ofta genom utpekade férvaltare av respektive
verktyg. Generellt anses kontakten med dessa fungera bra enligt
respondenterna, aven om det skiljer sig ndgot mellan olika forvaltare och
verktyg s ar den samlade bilden att det &r latt att fa hjalp, givet att man vet
vem man ska kontakta. Nagra respondenter framhaller dock att det ibland
marks att de utpekade forvaltarna har ont om tid, och att sjalva stodet ar lite
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daligt resurssatt. Dessa respondenter understryker dock att férvaltarna tar
sig tid att hjalpa till om man kontaktar dem, aven om de har mycket att gora.

”... ar val ibland att dom [Expertcenter] inte &r resurssatta
tillrackligt da. Kan gora att man kanske drar sig for att be om

hjalp for man vet att dom har mycket att gora, sen ar det inte
sa att dom sager nagot sant, att ’nej vi har inte tid”. ”

Hur fungerar tillgang till licenser och dylikt som kravs for att anvanda
modellerna?

Gallande licenser framgar fa synpunkter kring detta fran respondenterna i
denna kategori. Respondenterna menar vidare att de sallan hor nagra
problem kopplat till detta fran de konsulter som Trafikverket handlar upp for
att genomféra modellanalyser.

Hur kan man uppratthalla analyskompetensen?

Vad géller mojligheten att uppratthalla analyskompetens framgar fran
respondenterna i denna kategori ett behov av kontinuerliga
utbildningsinsatser, ndgot som flera menar behover starkas. Vidare
framhaller flera respondenter att det finns ett behov av att i htgre grad an de
gor idag sjalva arbeta med modellerna. Detta eftersom det kravs for att
kunna granska andras arbete, nagot som flera av de intervjuade i denna
kategori arbetar mycket med.

”Man behover tillampa modellerna sjalv, inte bara granska

konsulters arbete, det blir en annan sak.”

Vad galler atervaxt menar respondenterna att det finns ett relativt gott inflode
av nya modellanvandare. Dock framgar att det delvis kan finnas ett
bekymmer d& f& personer véljer att fortsatta arbeta med modellerna, vilket
leder till en bristande atervaxt pa den hdgsta expertnivan. Detta galler
framforallt Sampers, men dven Samgods, dar det saknas atervaxt generellt.

”Sen pa den allra hégsta expertnivan ar det nagra gamla
ravar som sitter pa den mesta kunskapen. Det ar lite
orovackande nar dom ska ga i pension.”

”Det sker ju en atervaxt, men det &r manga som slutar
anvanda dem. Det kraver liksom att man ar valdigt analytisk
och orkar halla p& med detaljer och program och felsokningar
och sa. Det &r manga som blir lite 4ldre som vill jobba mer
Overgripande och inte bara med en modell. Det ar val en
nackdel, vet inte hur man kommer runt det...”
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6.1.3 Utvecklingsarbete
Ar processen transparent (ex. vi utvecklar funktion X pga. brist Y)?

Vad géller utvecklingsarbetet varierar bilden av detta hos respondenterna.
Vissa menar att det inte ar helt transparent vad som utvecklas och varfér,
och att det delvis ar ganska personberoende hos de som driver
utvecklingsarbetet.

”Ur ett regionalt perspektiv funkar modellen ganska val, vore
battre med mindre justeringar, och i ett tidigt skede
kommunicera vad man vill utveckla och varfér och sen

stamma av med regionerna. Finns manga personer nationellt
som har liksom egna saker just de vill driva och fain i
modellerna.”

Samtidigt menar nagra respondenter att det finns en lyhtrdhet for regionala
synpunkter, &ven om utvecklingen drivs nationellt.

”Det ar lite top down i utvecklingen, for den stora
kompetensen finns nationellt, nar det géller detaljer i

modellerna. Men tycker anda det finns en lyhordhet, vi har
kunnat fa in ett antal forandringar.”

Vidare framgar att utvecklingen delvis ar beroende av hur aktiv forvaltaren av
respektive modell &r, men ocksa av hur mycket tid denna har till att driva
utvecklingsarbete. En respondent framhaller vidare att det finns en sarbarhet
i att de ar relativt fa forvaltare av modellerna, vilket gor att utvecklingsarbete
kan pausas om en person exempelvis byter tjanst.

Vad géller dialogen kring mer handgripliga brister i modellerna varierar dven
har bilden mellan respondenterna. Vissa framhaller att det gors bra val och
prioriteringar, och att det framgar varfér man atgardar vissa saker. Andra
menar att det &r mer oklart vilka brister som atgardas och inte, och huruvida
detta beror pa resursbrist, tekniska svarigheter eller andra saker.

”Ibland far man aterkoppling, ibland kanns det som det bara

inte blir av, de sdger ”intressant det ska vi titta pa”, sen sa
hander inget.”

Vidare framgar att dialogen varierar mellan verktygen, exempelvis framhaller
respondenterna vad galler EVA att det finns en bra dialog och en gemensam
mailadress som galler alla fragor kring verktyget.

Ar data som gér in i modellen aktuell och robust?

Vad galler tillgangen till data framgar generellt att det finns brister, ndgot som
ocksa lyfts fram av respondenter i andra kategorier. En brist som flera lyfter
ar tillgangen till aktuella resvaneundersokningar. Vidare finns aven brister
vad galler tillgangen till kollektivtrafikdata, d& vissa resenarsdata ar svar att
fa fran operatorer. Liknande galler aven gods, bade vad géller den nationella
varuflodesundersdkningen och data fran godstransportérer. Bristerna i data
framhalls som ett problem bada vad géller sjalva modellerna, men ocksa vad
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galler mojligheten till att stdmma av och validera huruvida modellerna ger ett
realistiskt resultat.

ASEK

Vad galler ASEK framkommer fa synpunkter fran respondenterna i denna
kategori, och generellt upplevs arbetet med detta fungera bra och vara val
underbyggt. En respondent menar att det ibland andras och férs in nya
parametrar i ASEK for snabbt, och lyfter exempelvis fram férandringarna i
skattefaktorer som funnits historiskt, nagot som far stora effekter pa olika
atgarders lonsamhet. En respondent lyfter &ven att en synpunkt fran
planerare och andra som kommer i kontakt med modellresultaten &r att miljé
far sa pass litet genomslag i modellerna, jamfort med restidsvinster och
trafiksékerhet.

6.1.4 Reflektioner - Modellanvandare inom Trafikverket
Respondenterna inom denna kategori har sammantaget en bild av att
modellerna fungerar val, framforallt for analyser pa en mer évergripande
niva. Anvandarvanligheten varierar enligt respondenterna, dar de mer
komplexa modellerna i regel anses vara mindre anvandarvanliga. Den
samlade bilden utifran intervjuerna ar dock att anvandarvanligheten, och
stodet kopplat till modellanvandningen &r tillrackligt, &ven om det finns
utvecklingsomraden, i synnerhet inom det férstnamnda.

Respondenterna upplever dock att modellernas komplexitet och
detaljeringsgrad varierar, och att de ibland ar éverdrivet detaljerade medan
de i andra sammanhang kan saknas varden eller effektsamband. Vidare
upplever respondenterna de att vissa av de analyser som efterfragas,
exempelvis av policyférandringar och mindre infrastrukturatgarder, pa stads-
eller regional nivad samt for vissa trafikslag, inte fullt ut gar att géra med
befintliga modeller. Dels for att vissa modeller, exempelvis GC-kalk, anses
underutvecklade, och dels for att modellerna i huvudsak ar utvecklade for
vissa syften (motsvarande steg 3- och 4-atgarder, det vill sdga stora
forandringar i befintlig infrastruktur eller nybyggnation). Overlag finns dock en
samstammighet hos respondenterna kring behovet av att i hdgre grad ha
modeller som kan analysera dessa fragor, ndgot som ocksa lyfts fram av
respondenter inom andra kategorier.

En aterkommande synpunkt, som ocksé kan tankas paverka bilden av
modellernas anvandarvanlighet, ar att respondenterna i sin egen roll
upplever sig arbeta for lite med att faktiskt kéra modellerna, jamfért med hur
mycket tid de lagger pa att bestélla och granska modellkdrningar som utférs
av andra. Baserat pa intervjuerna verkar det som att de med god kunskap
om modellerna inom Trafikverket inte ges tillfalle att tillampa dem sjélva i
sarskilt hdg utstrackning. Istéllet blir det upphandlare och granskare av
andras arbete. Detta kan i sin tur vara en risk, da@ mycket av
modellkompetensen bygger pa att man da och da kér modellen sjalv. Flera
respondenter understryker behovet av att arbeta mer med modellerna for att
kunna utveckla kompetensen som krévs for att granska och bestélla
modellkérningar. Detta ar &ven nagot som ocksa gér igen i intervjuer med
andra respondentkategorier.
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7. MODELLANVANDARE UTANFOR
TRAFIKVERKET

| detta kapitel &terges resultat fran intervjuer med anvandare av modellerna
som inte &r anstallda pa Trafikverket. Urvalet innefattar konsulter, region-
och kommunanstéallda, forskare samt anstéllda vid statliga myndigheter.

Intervjuerna i denna kategori har i huvudsak kommit att fokusera pa
modellerna EVA, Sampers, Samgods och ASEK. | texten specificeras vilken
modell respektive resonemang beror. | de fall detta ej gors har respondenten
diskuterat Trafikverkets modellarbete i mer allménna ordalag.

7.1.1 Modellparkens andamalsenlighet
Kan de omraden och fragor du vill undersoka belysas med modellerna?

I likhet med respondenterna som arbetar pa Trafikverket menar
respondenterna inom denna kategori att de omraden man vill analysera i
stort gar att fanga med modellerna. Aven i denna kategori uttrycks en
medvetenhet om att modellerna ar lampade for en viss typ av frdga och
darfor ser man till att fragan man stéller ar relevant fér modellen, men ocksa
att modellresultaten kraver tolkning och bor tolkas med forsiktighet.

”Men blir ocksa lite sa, man fragar det som modellerna kan
svara pa.”

”Har problem med konsulter som litar pa verktyget helt blint,
en duktig person anvander det och sen tinker ’om man
andrar lite har och lite dar”, sa far man ett [resultat-] intervall,
vilket ar battre. Finns verkligen en 6vertro till att det skulle
vara exakt.”

Respondenterna i denna kategori anvander dock dven modellerna at andra
bestallare an Trafikverket, exempelvis kommuner. Detta da andra bestéllare
ofta vill anvanda samma underlag och verktyg som Trafikverket, men ocksa
da Trafikverkets modeller ofta anses vara de basta som finns tillgangliga.

Den huvudsakliga brist som lyfts fram av flera respondenter géller
mojligheten att anvanda modellerna, framférallt Sampers, i storstadsmiljo,
exempelvis d& modellen har brister vad galler viktiga parametrar s& som
parkering och trangsel. Vidare framkommer att modellen har svagheter nar
det galler att hantera vissa typer av atgarder, sd som trimningsatgarder och
mindre ombyggnader, ndgot som blivit tydligt da allt fler efterfragar analyser
av sddana atgarder. Nagra respondenter lyfter fram att det finns visst
samarbete mellan de tre storsta kommunerna och Trafikverket i
modellarbetet, exempelvis kring prognoser, men att detta brister nar det
galler andra storre tatorter. Samma respondenter efterfragar ocksa en
tydligare mojlighet till att anpassa modellerna efter kommunernas
forutsattningar och behov, aven om det uttrycks en forstaelse for att
Trafikverket utvecklat modeller som i huvudsak téacker de behov de sjalva
har. Nagra respondenter namner ocksa alternativa modeller, sa som Visum
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och Dynamegq, vilka i viss man anvands for att hantera de fragor som
Sampers inte kan hantera, men menar samtidigt att det finns andra
svagheter med dessa, framforallt att det &r f4 som anvander dem.

Vidare namner nagra respondenter ocksa att de anvander Trafikverkets
modeller (Sampers) men med Kalibreringar utifran lokala mal p& kommun-
eller regional nivd. Samma respondenter efterfragar aven en mojlighet att
tydligare se de berakningssamband som ingér i Sampers, s& man skulle
kunna anvanda sig av dessa i andra verktyg eller till andra typer av
berakningar.

”Nar det galler framtidsscenarion har vi kalibrerat modellen
utifrdn fardmedel. Vi vill ha mer GC och koll och lagre
biltrafik”

”Det ar den storsta kritiken mot Sampers, att den gar i gamla
spar. De flesta kommuner vill ju fa dver resor fran bil till cykel
och koll, da maste man ha ett natupplaggningsverktyg, men
ocksa de har malen.”

Tidiga skeden (4-stegs principen)

Vad géller anvandningen av modellen till steg 1- och 2-atgarder liknar svaren
inom denna respondentkategori det som framkommit frAn modellanvandare
inom Trafikverket, det vill sdga att modellerna i huvudsak anvéands, och &r
anpassade, for steg 3- och 4-atgarder. Nagra respondenter menar att steg 1-
och 2-atgarder ofta uppfattas tillhéra en kategori "mjukare” atgarder, och de
kraver darfér en annan typ av analys an steg 3- och 4-atgarderna. Att det
anses vara en utmaning att fanga "mjukare” aspekter ar dock inget som ar
unikt for Trafikverket, utan ses i intervjuerna som en strukturell utmaning fér
hela branschen. Detta kan dock vara ett problem nar dessa atgarder stalls
mot de som analyseras med modellerna, da en siffra anses ges mer tyngd
och upplevas som mer "vetenskaplig” Detta upplever respondenterna som
problematiskt i de fall de anser att siffrorna inte ger det basta svaret pa
fragan.

”Tittar inte pa de mjukare delarna, det ar ingen som gor det
riktigt. Ett branschproblem, har inte s& mycket med

modellerna att géra, men modellerna har sa stort fortroende,
om man tar fram en siffra sa later det vetenskapligt”

Né&gra respondenter i denna kategori har dock bredare erfarenhet av att
arbeta med steg 1- och 2-atgarder, bland annat for de arbetar at andra
aktorer an Trafikverket, vilket medfor att de analyserar atgarder som vanligen
inte &gs av Trafikverket. Dessa respondenter framhaller att modellerna,
sarskilt Sampers, gar att anvanda for att titta pa flertalet steg 1- och 2-
atgarder, exempelvis nar det galler hur man kan minska efterfragan pa
transporter i olika sammanhang. Nagra respondenter nAmner aven enklare
Excelbaserade verktyg som tagits fram for att rakna mer schablonmassigt pa
enskilda steg 1- och 2-atgarder, och efterfragar att fler sddana verktyg tas
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fram och anvands, sarskilt d& enkla verktyg ofta ar enklare att forklara for
icke-modellanvandare i olika processer an mer avancerade modeller.

”Allt sant, enklare verktyg, som hjalper dialogen och
kommunikationen mellan olika parter i en AVS eller

utredningsarbete ar bra. Dar kanske Sampers ar lite for
komplext och svart lada — for att funka som
dialoginstrument.”

Aven inom denna respondentkategori efterfrdgas vidare handledning eller
dokumentation kring hur och vilka steg 1- och 2-atgarder som faktiskt gar att
analysera med modellerna, s& att analytiker och bestallare far kinnedom om
detta.

”Gar val att skruva pa det mesta, sa kanske framst riktlinjer
for hur man kan skruva pd ett bra satt. Om man infor
parkeringsavgifter, hur gér man det, exempelvis.”

En respondent lyfter &ven fram bekymret att manga steg 1 och 2-atgarder
inte ags av Trafikverket, vilket forsvarar for Trafikverket att arbeta med dessa
atgarder. Detta kan vara en forklaring till varfér modellerna inte ar fullt lika
utvecklade for dessa atgarder jamfort med steg 3- och steg 4-atgarder.

Vilken utveckling har du sett pA omradet under de ar du arbetat med
detta?

Vad géller modellutveckling aterkommer flera respondenter i denna kategori,
som diskuterats ovan, till frigan om att anvanda modellerna for mer malstyrd
planering. Vid intervjuerna framgar att detta i allt hogre utstrackning
efterfragas, sarskilt pA kommunal och regional niva.

”En viktig trend ar val hur man anviander modellerna, att man
mer och mer anvander dom pa ett planeringssétt. Innan var
det mer, man gjorde en prognos, ’sahar mycket trafik blir

det”, och sen reflekterade man inte s mycket. Forst pa
senaste 3 aren som man faktiskt forsoker fa& Sampers att
”skapa malet”, och implementera olika atgarder for att na
malen.”

Flera respondenter beskriver ocksa hur olika storstadskommuner tagit fram
olika mal-baserade prognoser med modellerna, men efterfragar att detta i
hdgre grad standardiseras av Trafikverket, for att sdkerstalla att dessa
modellanpassningar gérs pd samma eller liknande satt i framtiden, sa att inte
jamforbarheten gar forlorad.

Vad skulle behdvas for att skapa battre funktionalitet och/eller
andamalsenlighet i framtiden?

Bilden av hur modellerna skulle behdva forandras framdover varierar hos
respondenterna i denna kategori. Nagra framhaller generella brister som
enligt respondenten bor ga att atgarda relativt enkelt, exempelvis att det
séllan raknas pa den samhallsekonomiska effekten av byggskedet
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(exempelvis avstangningar av befintlig infrastruktur) nar man tittat pa
infrastrukturinvesteringar, men ocksa modellernas majlighet att hantera vissa
fardsatt, s som gang, cykel och kollektivtrafik. Ytterligare respondenter lyfter
fram mer Gvergripande fragor som ar mer svaratgardade, exempelvis hur
man hanterar varderings-/preferensforskjutning i modellerna.

”Om man ser till exempel det senaste arets 6kning av
jarnvagsresande, vad forklarar det? Inte séker pa att man kan
forklara det med modellerna...”

”Ett ganska stort problem med prognoser 6ver huvud taget ar
att det ar exogena faktorer som ar mycket starkare, tex om
Sveriges ekonomi gar daligt till exempel, sé spelar
trafikfaktorer inte sa stor roll [for resandet].”

Nagra respondenter lyfter &ven behovet av att skifta modellsystem framéver,
exempelvis att ga fran Sampers till aktivitetsbaserade modeller, for att pa ett
battre satt fanga fragor s& som trangsel, men ocksa forandringar i transporter
s& som mobilitet som tjanst och automatisering av fordon. Visst arbete med
detta pagér redan. Vissa respondenter framhaller dock att detta kan medftra
forhallandevis stora omstallningskostnader, och uttrycker en viss osakerhet
kring huruvida arbetet med detta har tillracklig framdrift.

7.1.2 Intervjupersonens overgripande syn pa Trafikverkets
modellarbete

I vilken utstrackning ar resultatet av modellkérningar trovardiga?

Den samlade bilden fran respondenterna i denna kategori ar att Trafikverkets
modellarbete 6verlag upplevs som gediget, och flera respondenter framhaller
att Trafikverket &r bra att arbeta med och upplevs som seridésa. En av de
respondenter som arbetat med omradet lange understryker aven sarskilt att
arbetet med uppdateringar och kommunikation kring modellerna forbattrats
avsevart jamfort under de senaste aren. Samtidigt framhaller flera
respondenter att omradet ar komplext, och kraver forhallandevis stor
erfarenhet.

”Vi brukar kalla Sampers for ”Sveriges dyraste
slumpgenerator”, nar man ar lite bitter pa den. Kan vara svart
att forsta resultaten, bade i en arbetsfas, och aven i vissa fall

i en presentationsfas.”

”Ibland, om det kommer upp ett fel, sa ar det svart att veta
vad det beror pa. ”Gar inte att kéra detta, varfor inte? Det vet
vi inte.” Da vet vi inte om det saknas indata, eller om vi gjort

det i fel ordning, eller om det ar fel varden. Vad géller den

sortens anvandarvanlighet, dar finns en hel del att 6nska.”
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Ett par av de respondenter som arbetar mycket med andra aktorer an
Trafikverket menar vidare att modellerna framforallt ar trovardiga pa en mer
overgripande niva.

”Det beror lite pa. | det stora hela, ju mer man zoomar ut

desto battre blir det. | kommun maste man dock ofta zooma
in, titta i ett mindre perspektiv och da blir det samre.”

Detta leder i sin tur stundtals till svarigheter att férklara modellresultaten,
sarskilt for personer som inte arbetar med modeller, &ven om resultaten ofta
stammer pa en 6vergripande niva. Detta galler sarskilt modellerna Sampers
och Samgods.

”Det som ar svart att forhalla sig till ar att kollegor och
kunder ibland forvantar sig for hog realism, pa detaljniva,
fran modellen.”

”Historiskt sa stimmer det ganska bra, pa systemniva i alla
fall, men om man tittar p& enskilda busslinjer blir det
pannkaka.”

Samtidigt anses en styrka med modellerna, sarskilt Sampers, vara att det gar
att visualisera resultat, ndgot som gor det enklare att férklara och forsta
modellerna. En respondent framhaller slutligen att ett allmant bekymmer ar
att tolkningen av samhallsekonomiska resultat generellt &r svart, och att det
finns en bristande allméan kunskap kring samhallsekonomi, vilket gor det
svarare att forklara resultaten.

Ar resultaten robusta och finns fungerande kanslighetsanalyser?

Respondenterna inom denna kategori framhaller i stort att de gor de
kanslighetsanalyser som efterfragas av Trafikverket. En respondent
framhaller, kopplat till detta, att det vore dnskvart med tydligare
kontrollfunktioner kopplade till de varden och dylikt som matas in av den som
kor modellen, snarare &n modellresultat.

| slutdndan sa ar ju mycket av konstigheterna beroende av
den manskliga faktorn. D& ar det val snarare olika

kontrollfunktioner som vore bra om det fanns, alltsa lite
lattare att granska indata, eller att validera indata”

N&gra respondenter som arbetar at regionala kollektivtrafikmyndigheter
framhaller, gallande mojligheten att stamma av och kvalitetssakra
modellarbetet, att de jamfort med Trafikverket eller konsulter har storre
majlighet att stamma av och kalibrera modellerna mot faktiska data, da de
har tillgang till mer detaljerade data for exempelvis kollektivtrafikresor.
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7.1.3 Anvandbarhet
Hur upplever du modellernas anvandarvanlighet generellt?

Respondenterna inom denna kategori ger en varierande bild av modellernas
anvandarvanlighet. Som diskuterats tidigare framhalls ett antal brister i
anvandarvanlighet, framforallt vad géller Sampers. Vidare framkommer vid
intervjuerna en hel del praktiska problem, exempelvis att programmen som
kravs ar komplicerade att hantera och instabila, vilket givet de langa
kortiderna gor dem svara att arbeta med.

”Komplext system, kraver valdigt mycket indata. Inte bara

latta att gora fel, det ar till och med valdigt svart att inte gora
fel. Nastan inget projekt dar det inte blir omtag.”

Samtidigt menar flera respondenter att detta delvis har med omradets
komplexitet att gbra, aven om det finns utrymme for forbattringar och
transparens i modellen, och att dagens tungroddhet medfor att farre
personer véljer att arbeta med omradet.

”Manga trottnar nog innan man ens kommit éver tréskeln och
forstar det mest grundlaggande, man drunknar i allting. Kan
kanna efter 15 ar att man anda hittar nya grejer man inte har

forstatt.”

”Det ar lite black-box. Och att det tar lang tid, flera dygn i
vissa fall, det gor det ju krangligt.”

Flera respondenter menar ocksa att det &r en svar balans mellan komplexitet
och enkelhet i modellerna. Vissa respondenter menar att modellerna
behover vara valdigt komplexa, medan andra invander mot detta, och menar
att Trafikverket (och andra) sannolikt skulle vinna pd om modellerna var
enklare.

”Ofta vill man ju rangordna objekt, och en komplicerad
modell och en enkel modell ger sannolikt samma

rangordning, da kanske den enklare egentligen &r battre. Sen
ar det kul att géra komplicerade modeller, men vet inte alltid
om det gynnar Trafikverkets planerare.”
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Ett par respondenter efterfragar modeller som delas upp i olika mer eller
mindre avancerade nivaer, och menar att detta skulle méjliggora en bredare
anvéandarbas.

”Man kan gora en parallell till Windows med eller utan admin-
rattigheter — for de mer avancerade anvandarna kan man in
och koda, men for de flesta racker det enklare granssnittet.

Det gor ocksa att ska man gora verktyg for de mer
avancerade grejerna behover de inte vara sa polerade, utan
da kan man lagga krutet pa anvéandarvanlighet i den enklare

modellen.”

Samtidigt understryker flera respondenter att omvarldsfaktorer medfor att
modellerna utvecklas och blir mer komplexa, och att detta i nAgon man ar
svart att undvika.

”LuTrans kan man ta som parallell, den utvecklades med tva
syften, att man latt skulle kunna gdra justeringar av
markanvandning, och for att Sampers var for komplex, man
ville ha snabbare berakningstider. Men sen ser man med

tiden att det kommer nya fragestallningar, sa den enkla
modellen blir mer och mer komplex — med olika versioner och
sa. | och med att det ar en sa komplex fraga, vad olika
infrastrukturinvesteringar far for effekter, sa blir det
komplext.”

Ar modellerna estimerade i tillracklig nutid och &r data aktuell och
robust?

Vad galler data framhaller flera respondenter, i likhet med respondenter i
andra kategorier, att det ar ett bekymmer att ingdngsdata, framforallt
resvaneundersokningarna, men aven godsdata, &r inaktuella. Flera
respondenter menar att modellerna ar kalibrerade for att stdmma dverens
med dagens trafikfloden, men att detta framforallt anses vara ett
pedagogiskt-/trovardighetsproblem, da det ar svart att forklara hur modeller
som bygger pa inaktuella data kan stamma. Vidare framkommer att det finns
problem sérskilt kopplat till gods och kollektivtrafik, d& indata darifran ar svar
att fa tag pa eftersom det ofta ror sig om kansliga uppgifter som delvis finns
hos privata foretag.

Vilket stéd finns for hanteringen av modellerna?

Den samlade bilden fran intervjuerna ar att manualer och dokumentation av
modellerna har varit bristfalliga, men forbattrats éver tid. Laget varierar dock
mellan modeller, och sarskilt for Samgods framgar att dokumentationen
enligt respondenterna varit bristfallig, nagot som ocksa kan leda till fel i
indata och modellresultat.

”Jobbar lite med att uppdatera kostnader, och da hittar man
en del fel. Risken ar att det kan ha skett ett misstag som lever

kvar flera ar, det ar en risk med att man inte har mer
systematisk bra koll pa indataberdkningar.”
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Vad galler mer direkt stéd i modellerna vander sig respondenterna i
huvudsak till de utpekade forvaltarna av modellerna, och den samlade bilden
ar att de stod som fas genom dessa fungerar bra. Flera respondenter
tillagger @ven att de pratar med andra kontakter de har i branschen,
exempelvis kollegor, men @ven konkurrenter da antalet modellanvandare
totalt ar forhallandevis fa.

”Ganska liten varld sa man kontaktar nog den som jag av
erfarenhet vet har bast koll. Skulle ocksa kunna vara en

kollega eller konkurrent i enskilda fragor, dom jag kanner och
som jag vet jobbar med detta.”

Hur fungerar tillgang till licenser och dylikt som kravs for att anvanda
modellerna?

Vad galler tillgangen till licenser framgar fran de respondenter som ar
konsulter att detta stundtals kan vara ett problem da de arbetar med
modellerna.

”Oklart lage pa nagot satt, star ofta i upphandlingar att TRV

kan bistd med licens, inte om dom ska. Alltid lite oklart. Vore
bra med nagon sorts tydlighet.”

Vidare menar en respondent som arbetar som konsult att det ar svart att
motivera investeringar i ytterligare licenser (till EMME?!8), d& Trafikverket ar
den enda kunden som kraver licenser av den storleken, och det stundtals
fors diskussioner kring att byta programvara.

Vilka resurser kravs for att kunna uppratthalla analyskompetens?

Det rader olika asikter bland respondenterna om vad som kravs for att
uppratthalla analyskompetens. Flera understryker att de anvandardagar och
utbildningar som finns &r bra, och efterfragar ytterligare sadana tillfallen.

Flera av de intervjuade konsulterna menar vidare att Trafikverket bor se 6ver
hur de gor upphandling, och att det faktum att det ofta stalls krav pa lang
erfarenhet hos konsulten gor det svart att fa in och utbilda nya anvandare i
modellerna.

”|bland gar det att fa in nya, beroende pa bestallare, men
ibland inte, och det gor svart att fa erfarenhet... Eftersom

Trafikverket néstan ar de enda som anvander de har
modellerna &r deras roll som upphandlare viktig for att sékra
atervaxt, kompetens och sund konkurrens.”

Vidare framhaller nagra respondenter svarigheten att rekrytera, sarskilt da
forhallandevis fa personer kan modellerna fran boérjan. Flera menar att det ar
upp till enskilda konsultféretag eller andra organisationer att lara upp nya
modellanvandare. En respondent efterfragar kopplat till detta att Trafikverket

18 Emme &gs av foretaget Inro ar den natutlaggningsmodell som ofta anvéands till Sampers, se
aven Trafikverkets hemsida.
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tar ett storre ansvar for utbildning kring modellerna, for att sékerstalla att de
anvands pa samma satt.

”Nu far vi lara upp dom, och sa finns inte direkt centrala

kurser, utan da utbildar vi utifran vara erfarenheter, risk for
att det blir olika satt att jobba mellan olika konsultbolag.”

7.1.4 Utvecklingsarbete
Sker en tillfredsstéllande modellutveckling?

Den samlade bilden fran respondenterna i denna kategori ar att
utvecklingsarbetet fungerar, men att det finns ett for stor fokus pa att lagga
till nya saker i modellerna, snarare an att utveckla de befintliga modellerna,
exempelvis med avseende pa stabilitet och anvandarvanlighet.

”Sen borde man backa lite, inte ldgga pa nya saker pa
modellerna, utan forfina det man redan har. Lite mer fokus pa
det snarare an att lagga pa nytt.”

”Nar man boérjade bygga modellerna hade man valdigt hoga
ambitioner, fanns fler modeller &n som finns med nu... Men
allt var for stort att halla igdng, 6vermaktig uppgift. Inte brist
pa kompetens, men valdigt resurskravande. Bara den vi har
idag kraver valdigt mycket, bade forvaltning och underhall.”

I likhet med vad som diskuterats i foregdende avsnitt menar flera
respondenter att de manga tillaggen till modellerna har bidragit till att gora
dem allt fér komplexa. Dessa synpunkter framkommer i huvudsak kring
modellen Sampers, men ytterligare respondenter menar aven att detta
bekymmer aterfinns vad galler exempelvis EVA, men dven inom ASEK, och
understryker sarskilt att det &r ett problem att vissa variabler och
effektsamband ar mycket detaljerade, medan andra saker forblir valdigt
oséakra.

”Ibland tror jag mycket av problemen ar att man tenderar att
bygga for komplicerade modeller. Som nér jag tittar pa EVA —
ibland tycker jag effektsambanden ar for detaljerade, givet
alla annan oséakerhet. Man hade tjanat pa en jamn detaljniva
for att halla modellerna lite enklare. Da blir det lattare att veta
vad som hander, och lattare och programmera och felsoka.”

”Dar tror jag, kopplat till ASEK-vardena, att det man har
ibland ar for detaljerat. Det skulle vara enklare att prata om
modellerna och vad som hander, om ASEK var lite enklare.
Kan bli en politisk diskussion om kalkylvarden snarare an

resultat — istallet for att diskutera vilket samhalle vi vill ha har
man en meta-diskussion om vilka parametrar man vill ha som
pekar mot olika samhallen.”
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N&gra respondenter upplever vidare att det saknas resurser till
modellutvecklingen, vilket leder till att kanda problem inte blir atgardade.

”Tunga och dyra beslut bygger pa de har modellerna — och

det finns ganska lite resurser for utveckling... Det ar lite
skrammande faktiskt.”

Samtidigt framhaller andra respondenter att bekymret snarare ar hur man
arbetar an modellerna och de resurser som dessa far, och att man borde
angripa problemen mer forutsattningslost och enligt fyrstegsprincipen.

7’| stallet for att forst besluta att ”hér ska vara en
sparvagnslinje” sa borde man titta pa behovet, men man
borjar i steg 4, sen kommer pa att man maste titta pa steg 2
och 3 ocksa”

Vad géller modellen Samgods menar vissa respondenter att modellen
forvisso fungerar, men att det finns utmaningar da den anvands av
forhallandevis fa personer, samtidigt som det finns ett behov av att utveckla,
eller byta modell fér godsanalyser.

”En utmaning, det dr vél det har, nar ska man sluta jobba
vidare med den, och bdrja med en ny modell, bérja om igen.

Dar ar man val snart, skulle jag gissa.”

Finns dialog kring brister i modellerna?

Vad géller dialog med Trafikverket kring brister i modellerna ar den samlade
bilden att detta finns och fungerar. Flera respondenter lyfter exempel pa sma
eller stora fel som de upptackt och som rattats till, &ven om det ocksa
framkommer exempel pa fel som inte atgardats, i huvudsak pa grund av
resursbrist.

”Det finns en valdigt god ton, stor 6dmjukhet, och de ar

snabba pa att svara. Som anvandare ar det vildigt bra.”

En respondent efterfrgar ytterligare insatser for att samla in aterkoppling
fran anvandare, och menar att den utvecklingsprocess som sker via
utvecklingsplanen ar lite for formell och teoretisk, d& flera upplevda problem
ar av mer praktisk eller anvandarkaraktar.

Vidare framkommer nagra specifika synpunkter kring utvecklingsutmaningar
infor framtiden. En respondent efterfragar exempelvis att
befolkningsprognoser borde vara mer detaljerade i framtida basprognoser,
da befolkningsokningar idag sprids ut pd kommunniva pa ett satt som inte
aterspeglar verkligheten p& ett adekvat satt for andra organisationers
analysbehov.
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”Har sett att om kommun X 6kar med 10 procent i befolkning
sé okar alla zoner dar i med 10 procent, det &r en san sak

som paverkar resandet jattemycket. En san sak man borde
lagga storre vikt pa nar man tar fram basprognoserna.”

I intervjuerna lyfts aven utmaningar kring framtidsfragor som automatisering
och delad mobilitet. De respondenter som arbetar mycket med andra aktérer
an Trafikverket understryker sarskilt behovet av att ta hojd for hur detta ska
hanteras i modellerna, da de ofta far fragor om detta. Som diskuterats
tidigare finns &ven utmaningar kopplade till stadsmiljoer, exempelvis att
modellera trangsel pa ett bra satt, sdval i trafik som ombord pa
kollektivtrafikfordon. Detta d& trangsel antas 6ka framover.

ASEK

Vad galler ASEK framhaller respondenterna generellt att rapporten och de
principer och kalkylvéarden som presenteras i den fungerar bra att arbeta
med, och att den borde spridas till fler omraden an transportomradet. Nagra
respondenter menar vidare att gruppen som tar fram ASEK eventuellt skulle
tjana pa att breddas, for att fanga in fler perspektiv, men ocksa behov,
exempelvis hos andra myndigheter som skulle kunna arbeta mer med
samhéllsekonomi.

7.1.5 Reflektioner — Modellanvandare utanfor Trafikverket
Respondenterna inom denna kategori verkar sammantaget ha en bild av
modellerna som éverensstimmer med den som aterfanns hos de
modellanvandare som arbetar inom Trafikverket.

Vidare framgick vid intervjuerna att ett flertal av respondenterna inom denna
kategori var mer erfarna modellanvandare an i foregdende kategori,
framfdrallt nar det géller de mer komplexa modellerna Sampers och
Samgods. Detta kan vara ett resultat av urvalet, men éverensstammer val
med vad som framgatt vid intervjuerna med de anstallda pa Trafikverket, da
de angett att de har mer begransat med tid till att kéra modeller, och ofta
lagger ut komplexa modellkérningar pa konsulter. Generellt reflekterar aven
respondenterna i denna kategori mer kring modellerna och deras
anvandningsomraden, nagot som kan bero pa urval och den typ av uppdrag
de arbetar med, men ocksa pa att de har stérre erfarenhet av att arbeta med
modellerna i olika situationer.

Respondenterna inom denna kategori arbetar &ven med andra bestéllare an
Trafikverket, ndgot som gor att de i hogre grad anvander Trafikverkets
modeller i andra syften &n de modellanvandare som &r anstéllda pa
Trafikverket. Vid intervjuerna framkommer att dessa bestéllare ofta vill
analysera olika typer av mindre atgarder (motsvarande steg 1- och 2-
atgarder enligt Trafikverkets metodik). Respondenterna uttrycker har
liknande asikter som respondenterna i den forsta kategorin, det vill sdga att
dessa atgarder delvis ar svara att analysera med befintliga modeller. Nagra
respondenter lyfte kopplat till andra bestéllare &n Trafikverket &ven fram
alternativa modeller, eller alternativa satt att arbeta med modellerna,
exempelvis med mélanpassade prognoser.
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Vad géller Trafikverkets modellarbete uttrycker respondenterna i denna
kategori i regel nojdhet med hur det bedrivs, och en forstaelse for de
utmaningar som finns, exempelvis kopplat till andra aktdrers behov vad
galler modellerna. Aven om det framkommer en hel del synpunkter, inte
minst kring modellernas anvéndarvanlighet, ar den samlade bilden att
kontakten med Trafikverket ar god, och det finns en kollegial och hjalpsam
stamning mellan olika aktdrer som arbetar med modellerna.

De respondenter som arbetar med modellerna understryker vidare att
Trafikverket ofta ar den storsta bestéllaren av prognoser och kalkyler, och
efterfragar kopplat till detta att de bor ta ett storre ansvar for
kompetensutveckling och atervaxt i branschen, bade genom att bedriva
utbildningar, men ocksa genom att upphandla pa ett satt som sakerstaller att
nya personer kan komma in i arbetet. Detta ar nagot som &ven lyfts fram av
respondenter i andra kategorier, inklusive de som arbetar pa Trafikverket.
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8. ANVANDARNARA EXPERTER PA
EXPERTCENTER

| detta kapitel &terges resultat fran intervjuer med respondenter vid
Trafikverkets Expertcenter. Syftet med dessa intervjuer ar att forstd mer om
Expertcenters arbete med att utveckla modellerna samt med att stodja
anvandare inom och utanfor Trafikverket. Som framgar i avsnitt 4.1 ar
intervjuurvalet i denna kategori mindre an i de tva forsta, nagot som bor tas i
beaktning vid tolkning av det som presenteras nedan.

8.1.1 Kontakt med modellanvandare

Vad galler den direkta kontakten med modellanvandare framhaller
respondenterna generellt att detta fungerar bra. Den kontakt som de olika
respondenterna varierar med deras roll, och vid intervjuerna framgar att det
ar forhallandevis uppdelat mellan olika omraden inom Trafikverkets modeller
och verktyg

... effektsambanden for sig, ASEK-varden och skuggpriser

for sig, modellerna for sig.”

Av intervjuerna framgar dock att detta delvis ar en fordel, da det exempelvis
ar en fordel att halla isar framtagandet av ASEK-varden fran de faktiska
modellerna, eftersom vardena ska tas fram pa vetenskaplig grund och inte
bor paverkas av hur vardena paverkar modeller eller kalkyler. Samtidigt
menar en annan respondent att det vid framtagande av ASEK-vérden bor tas
storre hansyn till vad som &r praktiskt latt respektive svart att anvanda i
modellerna, exempelvis menar denne att vissa kanslighetsanalyser som
efterfrdgas i ASEK ar praktiskt svara att tillampa i modellerna.

Vid intervjuerna framgar att det finns utpekade kontaktpersoner fér de olika
modellerna, och att denne vanligen fordelar ut de frdgor som inkommer till de
personer pa Expertcenter som ar mest lampade att svara. Utdver det
framgar ingen mer formell process for kontakten med modellanvandare, utan
respondenterna ar stdd till andra medarbetare, exempelvis pa Trafikverkets
regioner men aven externa modellanvandare, och svarar pa de frgor som
inkommer. Den kontakt som sker tycks delvis vara av mer informell karaktar
och bygga pa personliga natverk. Generellt framgar att det ar en relativt liten
krets som arbetar med modellerna, och det tycks som om de mer erfarna
modellanvandarna kanner varandra inom kretsen.

”Ingen formell rutin for hantering av saker som kommer in,

rent byrakratiskt, det finns det inte.”

Fragorna varierar aven delvis mellan det som inkommer fran Trafikverket och
frén konsulter, dar de sistnamnda i regel staller mer anvandarnara fragor.
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”Fa inom Trafikverket som kor sjalva, manga ar bestéllare, de
interna ar mer att de vill ha stéd nar de handlar upp, ”ska vi

kora detta eller detta?”. Konsulter kan vara lite andra,
anvandarnara fragor, kopplat till analyserna och sa.”

Overlag forefaller dock processen for kontakt med anvandare fungera bra.
En respondent menar att en férdel med ett mer formaliserat system for
arendehantering vore att man enklare kunde fa en éverblick kring vilken typ
av fragor som inkommer, men menar samtidigt att nuvarande system
fungerar bra. Denne pétalar ocksa att de som mottar stéd verkar néjda, och
det har inte inkommit nagra synpunkter kring stodet eller kontaktvagarna for
detta. Vad géller mangden arenden som inkommer framhaller
respondenterna i denna kategori att denna anses vara hanterbar.

8.1.2 Kompetensutveckling

| majoriteten av intervjuerna belyses spanningen mellan att ha en enkel
modell som manga forstar och modeller som ar komplexa som fangar flera
aspekter men som farre forstar. EVA och Bansek ar modeller som anses
relativt enkla och som anda fyller sitt syfte, aven om en respondent menar att
dessa med fordel skulle kunna ersattas med Sampers om denna blev
snabbare och mer anvandarvanlig. Sampers &r tydligaste exemplet pa en
modell som anses komplex, &ven om respondenterna framhaller att detta
delvis &r oundvikligt, eftersom den hanterar mer komplexa fragor.

”Sampers, det dr da det blir komplicerat, och det ar ju sa nar
det kommer in flera trafikslag och sa, det ar val oundvikligt,

men ligger ju en fara i om det blir fér komplicerat, att man inte
har koll pa alla delar.”

Som beskrivs ovan ses komplexitet delvis som oundvikligt, och
respondenterna framhaller att problemet med att ha komplexa modeller inte
ar att de finns, utan snarare hur modellerna hanteras. Detta bade i
bemarkelsen indata som ar tillgdnglig, hur modellerna kdrs och hur resultatet
anvands. En mer komplex modell kommer enligt respondenterna medféra en
rad osékerheter som paverkar resultatet. Dessa osakerheter ar inte alltid
enkla att ta stallning till. Darfor kan det finnas fog att fordjupa resultat fran
koérningar med analyser och redovisa resultatet mer éversiktligt &n vad som
vanligen gors idag.

”Reagerar pa att man ofta presenterar resultat med 1-2
decimaler, det &r jag absolut motstandare till, om man har sa
avancerade modeller med massa osékerheter sa ar det

hederligare att redovisa lite mer dversiktligt, annars blir det
som om man har full kontroll dverallt. Man ska vara glad om
man hittar ratt storleksordning...”

10292300 « Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller | 34



Att forsta osakerheterna i en kérning kraver kompetens, och mer komplexa
modeller staller krav pa erfarenhet. | intervjuerna benamns detta som att
man skaffar sig "en kansla for resultatet” vilket minskar risken for att tolka
resultaten fel. Det framkommer i intervjuerna att det finns manga, framforallt
konsulter, som kan kéra modellerna, men att det i regel & sdmre med
analyskompetensen.

”Att kora dr en sak, att gora en analys ar nagot annat.”

”Dock vill jag betona att det kravs kompetens for att

analysera resultat fran sddana har modeller. Det kan aldrig bli
att man bara trycker pa knappen och kor.”

Att utbilda analytiker sa de blir mer sakra i sina analyser ar en lésning som
foreslas av respondenterna, men det finns dven andra sidor som &r varda att
lyfta i sammanhanget. Exempelvis framhalls att det inom Trafikverket ar fa
som kor modeller sjalva, framforallt de mer komplexa modeller som Sampers
och Samgods. Trafikverkets medarbetare agerar istallet primért som
bestallare och granskare av modellresultat. Detta, papekas i intervjuerna,
kan leda till en utarmning av Trafikverkets interna kompetens. Vidare
framhaller respondenterna i denna kategori att konsulter ofta handlas upp pa
lagsta pris, vilket minskar deras utrymme for djupare analys.

En annan problematik ar geografisk spridning av kompetens.
Respondenterna anser att det finns gott om kompetenta konsulter i
Stockholm, Géteborg och Malmd, men det ar farre som arbetar i andra delar
av landet. Problemet med det ar att det darmed saknas lokalkdnnedom,
vilket anses vara en viktig kvalitetssakring. Att forsta de lokala strommarna &r
centralt for att forsta vilka resultat som ar rimliga, och en del av den
analyskompetens som diskuterats ovan.

8.1.3 Utvecklingsarbete och modellparkens robusthet infor
framtiden

Ett forslag som en respondent lyfter &r ha langre tidsintervall mellan
framtagandet av aterkommande prognoser, exempelvis basprognoserna, for
att frigora resurser till att vara en del av analysarbetet och att uppréatthalla
praktisk modellkompetens. Samma respondent framhaller att prognosarbetet
idag tar for mycket resurser i ansprak jamfort med vad som anses egentligen
behovas.

”... man kan ju fundera pa hur aktuellt allt maste vara?”

Sverige anses enligt respondenterna ligga i framkant nar det handlar om
samhallsekonomiska modeller, framforallt till f6ljd av att modellerna anvands
av s& pass manga och 6ver hela landet. Det &r enligt respondenterna fa
lander som har sa pass valutvecklade modeller. P& sa satt kan modellerna
anses ha en hég andamalsenlighet aven om respondenterna framhaller att
det finns utrymme for forbattringar. Norge, Danmark och Storbritannien ar
andra lander som respondenterna tittar pa for inspiration och
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kunskapsutbyte, och det bedrivs enligt respondenterna en viss
omvarldsbevakning inom Expertcenter, exempelvis genom kontakt med
forskare.

Ett forbattringsomrade som lyfts vid intervjuerna i denna kategori ar att
bredda kompetensen. Idag hanteras modellerna framforallt av personer med
kompetens inom transportsektorn som av naturliga skal har ett starkt
infrastrukturfokus. En respondent reflekterar dock kring vad som hénder om
vi i framtiden inte ska bygga s& mycket infrastruktur utan finna andra
I6sningar. For ett sddant scenario kan andra typer av kompetenser tiankas bli
allt viktigare. Exempelvis kunskap frén och om andra myndigheters verktyg
och metoder for olika analyser.

”Tror det kan vara bra om man ska in pa helt nya typer av
omraden — de [andra statliga myndigheter] utgar inte fran att
kunna rakna sa detaljerat som vi gér, men de ar inne pa att
titta och strukturera och ténka i SEK-termer.”

”... aven om man inte kan rdkna sa precist med verktyg som

vi gor nu, mer at hallet konsekvensanalys. Det kan anda ge

mycket, att strukturera och beskriva effekter, typ steg 1 och
2, tror det ar dar det behdovs mycket mer metoder.”

| korthet efterfragas en robusthet infor framtiden genom att ta in andra typer
av kompetenser for att ha en beredskap att, vid behov, kunna justera
modellerna s de kan vara stod dven i andra typer av fragor som ror
framtidens infrastruktur och transporter. En respondent framhaller vidare att
det tidsspann som modellerna séker hantera ar fullt av osékerheter,
samtidigt som det ibland finns en férkarlek for allt for detaljerade modeller
givet dessa osékerheter.

”Nar vi kor prognoser for 2040 ar det dumt att ha en
detaljerad modell — vi vet inte hur samhallet kommer se ut
2040.”

Att anvanda modellerna som stdd for att géra prognoser for framtiden anses
viktigt, men samtidigt finns det samhallsfragor som modellerna bedéms
samre rustade for att hantera i nulaget. Exempel som lyfts fram i samband
med intervjuerna ar exempelvis fragor kopplade till hallbarhet (ekonomisk,
ekologisk och social

”’Det dar med hallbarhet kommer dominera sa mycket i

framtiden, s& forsoker man undvika den diskussionen ar det
risk att man blir overkord.”

Hallbarhetsperspektivet kan tankas fa effekter pA modellernas
andamalsenlighet da det kan komma att efterfrdgas andra typer av analyser,
inte minst av trafikslag dar modellerna idag har begréansningar.
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”... en modell blir inte bra féorran man gjort ett antal analyser.

Gor man inte massa analyser av cykel - da blir man inte bra
pa cykel.”

Men, for att kunna belysa fléden behdvs data. Respondenterna namner, i
likhet med respondenter i tidigare kategorier, att datatillgingen ar en
utmaning bade idag och framover. Det finns nya datakallor sdsom big data
som enligt respondenterna har potential, men nagra respondenter har
farhagor om att den typen av data inte nodvandigtvis ger de effektsamband
som kravs.

”... sager inte mycket om vilka egenskaper som kan knytas

till individers beteende... Hur mycket langre cyklar man med
en elcykel?”

Utan tillforlitiga data blir kbrningen dérefter och det tycks finnas utmaningar,
exempelvis bristande svarsfrekvenser i resvaneundersokningar, nagot som
lyfts fram av flera respondenter. Dock tal det enligt respondenterna att
funderas pa hur aktuella siffrorna maste vara.

”Vissa grundlaggande resmonster kanske inte dndras, men
kommer ju vissa nya saker, ex. elcyklar, men sen har det ju
anda hant en del, med regionalresandet i vissa delar av
landet exempelvis. Jag undrar om modellerna riktigt kan
fanga det.”

Om det skulle behdvas férandringar i modellparken kréavs mandat att fatta
den typen av beslut. | intervjuerna lyftes den interna strukturen inom
Trafikverket som en mojlig svarighet att driva modellarbetet mer strategiskt.

”Vi har ju maldirektorer pa Trafikverket, men finns ingen for
samhallsekonomisk effektivitet, det ar bara vi pa

Expertcenter som jobbar fér det. Saknas person som har
direkt ansvar for det. Skulle beh6vas en plattform hégre upp
dar man tar sig an dessa fragor.”

Detta ar ocksd nagot som understryks av andra respondenter, en respondent
menar att det finns en "férandringsobenégenhet” hos Trafikverket som gor att
modellutvecklingen gar for lAangsamt. Andra respondenterna menar vidare att
utvecklingsarbetet delvis @r ad hoc betonat, och drivs av de brister som
behdver &tgardas pa kort sikt, snarare an framtida modellbehov. Samtidigt
framgar vid intervjuerna att det pagar ett arbete med att ta fram
beslutsunderlag for de modeller som behdvs i framtiden, aven om det finns
farhagor kring tidplanen kring detta, och att processen gar for langsamt. En
respondent lyfter &ven det faktum att eventuella nya modeller kommer stélla
hoga krav pa en mer langsiktig kompetensutveckling inom detta, exempelvis
finansiering av forskning och doktorander, eftersom det finns begréansad
kompetens inom nya typer av modeller (aktivitets- och agentbaserade), bade
inom Trafikverket men &ven i Sverige generellit.
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En respondent inom denna kategori lyfter aven fragan om att arbeta med
modellerna for mer malstyrd planering, ett omrade som dven diskuterats av
respondenter i andra kategorier. Denne menar att det finns en medvetenhet
hos Expertcenter kring att detta efterfrdgas, men att det delvis finns en
felaktig bild dar malstyrd planering stélls mot Trafikverkets prognoser, da de
sistnamnda utgor ett referensalternativ for att jamfora atgarder mot varandra.

”Koér man med mal [i prognoserna] kommer atgarderna aldrig
bli Ibnsamma, for da har vi redan néatt dit vi ska. D& slar man

undan benen pa analysen. Det ar tva skilda problem, som det
ar lite olyckligt att de blandas samman”

Denne menar vidare att det finns méjlighet att analysera mal, eller hur man
ska n& mal, med hjalp av modellerna, men att detta ar skilt fran det
prognoserna syftar till, att utgora referensniva for att jamfora atgarder med
varandra.

8.1.4 Reflektioner — Anvandarnéara experter pa Expertcenter
Intervjuerna med personer pa Expertcenter syftade till att fanga
Expertcenters arbete med att utveckla modellerna samt med att stédja
anvandare inom och utanfor Trafikverket. Samtalen kom i huvudsak att
fokusera pa utvecklingsarbetet. Respondenternas bild av sin roll som
stodfunktion &r att denna fungerar val, och att de svarar pa de fragor som
inkommer fran externa och interna anvandare. Baserat pa intervjuerna
verkar det delvis saknas formella processer for att hantera inkomna &renden,
men vid intervjuerna framkommer f& synpunkter kring detta, eller att detta
skulle forsvara arbetet i rollen som stodfunktion.

Vad géller utvecklingsarbetet liknar bilden fran respondenterna inom denna
kategori i stort den som framkommit inom féregaende kategorier. Vissa
brister och framtidsutmaningar kopplade till modellerna understryks,
samtidigt som den samlade bilden &r att modellparken och modellarbetet
fungerar val.

Respondenterna i denna kategori diskuterar &ven rollen som analytiker och
modellanvandare, och framhaller ett behov av att kompetensutveckla
analytiker, framforallt vad géaller att tolka modellerna och presentera resultat.
Respondenterna inom denna kategori framhaller, i likhet med
modellanvandarna inom Trafikverket &ven att det finns en risk i att
Trafikverkets anstéllda i begrénsad utstrackning kor vissa modeller,
framforallt Sampers, och att detta kan utarma kompetensen som kravs for att
upphandla och granska modellkdrningar.

Sammantaget ar bilden som framkommer fran respondenter vid Expertcenter
vad galler modellerna mycket lik den som framkommer fran andra
modellanvandare, ndgot som kan vara en effekt av att det ar en
forhallandevis liten varld med korta kontaktvagar mellan personer.
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9. MODELLANVANDARE SOM |
HUVUDSAK ARBETAR MED ANDRA
MODELLER OCH/ELLER
ARBETSUPPGIFTER

| detta kapitel intervjuas personer som har valt att arbeta med andra®®
modeller, metoder eller arbetsuppgifter for att undersoka fragor som ror
infrastruktur och transporter. Som framgar i avsnitt 4.1 ar intervjuurvalet i
denna kategori mindre an i de tva forsta, nagot som bor tas i beaktning vid
tolkning av det som presenteras nedan.

9.1.1 Modellparkens andamalsenlighet

| samtalet om modellparkens andamalsenlighet aterkommer resonemang
som ror balansen mellan komplexa modeller och enklare analyser.
Framforallt Sampers ar en modell som enligt respondenterna behdver vara
komplex for att fAnga de manga olika aspekterna av transportsystemet, men
samtidigt staller det hoga krav pa analyskompetens. Att Sampers ar
komplext &r enligt respondenterna saval en styrka som en svaghet. Den
anses i vissa fragor ta for lang tid och for stor arbetsinsats.

”Jag har svart att se att det kommer nagot verktyg som skulle
vara superenkelt for anvandare. Finns manga kategorier av
anvandare, finns vissa som bara vill trycka pa en knapp, men
ocksd manga som maste forsta valdigt mycket i detalj, hur

fungerar modellerna. Med den utveckling som sker inom
omradet, exempelvis nar det géaller data kommer nog
komplexiteten snarare 6ka. Manga tycker Sampers ar...
komplex, blackbox, det stammer delvis, det & den, men det
ar inte daligt for det. ”

Den befintliga modellparken fran Trafikverket anses ha sina fortjanster, men
det pekas pa ett antal omraden dar modellerna behover kompletteras. |
samband med intervjuerna diskuterades jamférelser med modeller i andra
lander. Som exempel ndmns att Frankrike, Belgien, Schweiz saknar
nationella modeller pa det satt som finns i Sverige. Istéllet utvecklar en
region eller motsvarande sina egna modeller. Dessa modeller kommunicerar
dock i regel inte med varandra, vilket forsvarar jamférbarheten mellan olika
regioner, ndgot som ar en nackdel. Fordelen ar dock att modellerna pa ett
tydligare séatt gar att anpassa efter regionen i fraga, medan det ar svarare att
fa region-specifika data i efterfraigemodellerna i Sverige. | Sampers ses det
exempelvis som ett problem att Sampers har en nationell och en regional
niva dar gransen ar 10 mil. | intervjuerna gavs forslag pa att istallet avgransa
efter restid. Problemet med dagens avgransning pa 10 mil ar att resor som ar
av regional karaktar, exempelvis framtida hoghastighetstag eller pendling
langs Norrlandskusten, idag enbart fangas i den nationella modellen. Detta
ar ett exempel pa en utmaning som olika aktorer valt att I6sa genom att
anvanda sig av andra modeller.

19 Med andra eller alternativa modeller avses i denna rapport modeller utanfor Trafikverkets
modellpark som anvands for att analysera samma eller liknande fragor.
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Kollektivtrafik pa land och vatten ar ytterligare exempel dar respondenterna i
denna kategori lyfter fram brister. Andra omraden ar gang och cykelresor
som anses svart att fanga i Sampers, dven om det gors.

”] Sampers beraknas till exempel gang och cykelresor inte pa
ett bra satt, men det blir ibland att man tittar pa det anda, ger

en illusion av att man kan titta pa vissa saker som man inte
kan. Vissa saker ar véldigt detaljerade men andra ar mest
schabloner.”

Kombinationen kollektivtrafik och storre stad ar darfor svart att analysera
med enbart Sampers som modell. Detta ar ett av de huvudsakliga skalen till
att det finns aktérer som anvander sig andra modeller &n de frén
Trafikverkets modellpark for att fanga storstadens och kollektivtrafikens
utmaningar.

9.1.2 Alternativa modeller

| vissa fall upplever respondenterna att det finns anledning att anvanda sig
av andra, alternativa modeller som inte ingar i Trafikverkets modellpark. Nar
det finns dnskemal att analysera mer lokala fléden lite snabbare an vad
Sampers tillater anvands exempelvis modellen Lutrans. De som anvander
den upplever att den ar snabbare, och darmed billigare, att kdra for att testa
saker.

”Modullart ar Lutrans snabb att kora, inte samma stelhet
[som Sampers] ... Det finns vissa saker som Sampers inte
kan hantera, man kan titta pa fler typer av styrmedel,

bilpooler, sjalvkdérande bilar tex. Det ar en nyare kod, har inte
20 ar pa nacken.”

Daremot anses Lutrans vara mindre lampad fér samhallskalkyler da den inte
anses "officiell”. Den anvands darfor inte i uppdrag at Trafikverket, framforallt
for att den inte anses vara lika andamalsenlig som Sampers nar det kommer
till samhéllsekonomiska kalkyler.

”Om man vill titta pa olika styrmedel sa ar Lutrans battre [an
Sampers] som ett forsta steg. Men mycket gar att géra med
Sampers ocksd, bara att det ar krangligare, med Lutrans kan

man testa nagot pa 3 timmar medan om man ska kéra
Sampers i [en storstadsregion] sa kan det ta 24 timmar.”

I likhet med andra modeller, lyfter respondenterna att f& personer har full
inblick i Lutrans. En respondent gor bedémningen att det kanske ar 2 eller 3
personer som kan Lutrans-koden och 10-15 som kan kéra den nationellt.
Detta ar ndgot som anses vara en svaghet i jamforelse med de mer
etablerade modeller som anvénds av Trafikverket.

En annan modell som beskrivs, nar det galler att fanga kollektivtrafik, &r
Visum. Visum anvands framst som komplement till Sampers nar det finns ett
behov av att fAnga vissa effekter.

10292300 « Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller | 40



”Sampers ger oss efterfragan, men natutlaggning for
kollektivtrafik gor vi i Visum. S& vi kér programmen parallellt.
Emme uppskattar kollektivtrafik ur ett stort (paraply-)
perspektiv, den kollektivtrafik som tar in mycket folk,

exempelvis sparnatet, ar bra kodat i Emme, men bussnatet
exempelvis, ar inte bra i Emme, darfér vi har Visum, dar har vi
det mer detaljerat kodat. Aven vissa tekniska detaljer, Emme
anvander vissa bakomliggande matematiska modeller, dar
har vi sett att Visum ar béattre for oss.”

Samma respondent framhaller dock att det ar en fordel att arbeta med en
kombination av Visum och Sampers, jamfért med om de bara anvant sig
Visum. Storsta fordelen ar att kopplingen till Sampers underlattar dialogen
med Trafikverket.

Kollektivtrafik pa land &r en fraga, men nar det ror sig om kollektivtrafik pa
vatten &r utmaningen storre. Det &r enligt respondenterna en liten del av
totala kollektivtrafiken, och for att analysera den gors framst egna kalkyler
som réknas for hand, utan hjalp av modeller.

| samband med intervjuerna i denna kategori kommer &ven diskussionen om
malstyrning upp. En av respondenterna beskriver hur regionerna och de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna arbetar med malstyrda scenarier,
vilket enligt en respondent anses vara enklare i de alternativa modellerna &n
i Sampers.

”Vi har intresse av att jobba med malstyrda scenarier och
kunna titta pa att konkurrera med bilen pa ett starkare satt.
Darfor anvander vi Visum, den kan ge en mer detaljerad
natutlaggning jamfort med Emme”

Spanningen mellan att & ena sidan arbeta malstyrt med scenarier, som flera
regioner gor, och & andra sidan arbeta med de prognoser Trafikverket
anvander upplevs inom kollektivtrafiken som en utmaning.

”Det har varit svart att kommunicera med Trafikverket
eftersom de jobbar med beslutade och finansierade objekt.
Sa varje gang vi pratar med Trafikverket maste vi “rensa”
vara modeller, sdga att objekt X och Y inte finns. For

Trafikverket kan inte kora pa malstyrt. Det gapet har varit en
utmaning for oss nar vi jobbar med vara JA-scenarier® och
skapar olika utredningsalternativ.”

Daremot papekar respondenten att det finns en dmsesidig forstaelse for
skillnaderna i synsatt mellan Trafikverket och andra organisationer, och de
utmaningar som detta medfér.

20 Jamforelsealternativ (JA) &r i modellsammanhang en benamning pa det alternativ som en
foreslagen investering eller dylikt jamférs med. JA &r inte séllan ett nollalternativ dar ingen
investering gors.
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9.1.3 Intervjupersonens Overgripande syn pa Trafikverkets
modellarbete

Enligt respondenterna finns arliga utbildningar och det finns forum fér dialog,
men trots det anses modellarbetet inom Trafikverket ske utan att anvandarna
alltid forstar logiken i de forandringar som sker.

”Om man jobbar som ensam konsult sa ar det nog ett hemskt

system [modellerna] att arbeta med.”

Som stéd upplevs expertcenter som en viktig ingdng. Det &r ocksa enligt
respondenterna markbart att det &r en liten krets som &r insatta i
modellparken och det framhalls att har man arbetat nagra ar har man ofta
upparbetade natverk inom Trafikverket eller bland konsulter. Man vet vilka
man ska frdga. Som diskuterats tidigare framgar dock aven fran denna
respondentgrupp att de mer komplexa modellerna inte &r ndgot man enbart
kan lara sig utifrin en manual eller kurs, utan nagot som kraver erfarenhet.

”_.. utbildningar kan man har till en viss gréns, men det som
verkligen kravs ar att det ar en senior som kan ga med junior

som har stott pa problemen tidigare och vet hur det kan
I6sas.”

Samtidigt &r det en liten krets som ar involverade i modellparken enligt
respondenterna. Pa senare tid har det dven skett en forandring inom
Trafikverket, dar de 6vergatt till mer av en bestallarroll, som urholkar den
interna kompetensen i modellerna.

”Om man gar tillbaka langt i tiden var det folk som satt pa
ban- och vagverket och kérde modellerna. Nu ar Trafikverket

mer en bestéllare, och det kan vara svarare att halla en dialog
om man ar bestallare.”

En respondent lyfte vidare att det &r forstaeligt att kretsen som arbetar med
modellerna &r liten, givet Sveriges storlek. Samtidigt menar denne att
resurserna som laggs pa modeller &r sma, utifran det faktum att de ligger till
grund for mangmiljardinvesteringar.

Respondenterna inom denna kategori framhaller ocksa, i likhet med
foregdende kategorier, ett behov av att utveckla analyskompetensen hos de
som anvander modeller. Detta eftersom forhallandevis manga modellresultat
enligt respondenterna feltolkas.

”Borde satsa mer pa dem som plockar ut resultat, mer fokus

pa anvandarsteget. For det ar relativt mycket som feltolkas.
Borde ocksa vara mer som dokumenteras i indata.”
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9.1.4 Reflektioner - modellanvéandare som i huvudsak arbetar
med andra modeller och/eller arbetsuppgifter

Intervjuerna med anvéndare av andra modeller &n de som finns i
Trafikverkets modellpark kom trots allt till stor del att handla om Trafikverkets
modeller och metoder. Det tyder pa att de alternativa modellerna har
forhallandevis svag stallning och inte ses som konkurrenter Trafikverkets
modellpark. | de flesta fall handlar anvandandet av alternativa modeller om
att det finns behov att komplettera Trafikverkets modellpark, snarare an att
ersétta denna.

Den samlade bilden &r att andra modeller &n de som ingar i Trafikverkets
modellpark anvénds men att det dverlag finns en tilltro till, och néjdhet med,
Trafikverkets verktyg och modeller. | Gvrigt liknar den bild som framgar vid
intervjuerna inom denna respondentkategori, exempelvis vad géller
modellparkens andamalsenlighet och anvandarvanlighet, med det som
framkommit vid 6vriga intervjuer.
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10. ANALYS

2019 ars uppfoljning av Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska
metoder och modeller har i huvudsak haft ett fokus pa anvandare av
modellerna, inom och utanfor Trafikverket. Svaren som inkommit ar
forhallandevis lika mellan olika respondentkategorier, och den samlade
bilden utifran intervjuerna liknar den som framkom vid foregdende ars
granskning forhallandevis mycket. Exempelvis en dnskan om att kunna
arbeta mer malstyrt i modell- och planeringsarbetet, samt 6nskemal om
enklare och mer nerskalade versioner av vissa modeller (framfdrallt
Sampers) for att forenkla och 6ka anvandningen av dem.

Kompetens att anvanda och tolka modellerna

Intervjuerna har kommit att kretsa kring anvandandet av ett antal modeller,
bade inom och utanfor Trafikverkets modellpark. Respondenterna har
sammantaget stor erfarenhet av att kéra modellerna (se Figur 1). Overlag
framtrader en blandad bild av modellernas anvandarvanlighet, dar vissa
respondenter ar mer kritiska &n andra. Aven om flera respondenter
understryker ett behov av att utveckla modellerna vad galler
anvandarvanlighet, sa ar de tydligaste utvecklingsbehoven snarare att
utveckla kompetensen vad géller att tolka och analysera modellresultat, samt
att utveckla modellerna inom vissa omraden dar de idag brister. Vad galler
det sistnamnda &r detta framférallt inom vissa typer av atgarder (steg 1 och 2
enligt Trafikverkets metodik) samt for vissa fardmedel dar modellerna idag
anses bristfalliga (framst gang, cykel och kollektivtrafik). Samtidigt framhaller
flera respondenter ett behov av att fran Trafikverkets sida ta ett mer samlat
grepp kring kompetensférsorjningen inom modellvarlden, exempelvis genom
utbildningar for interna och externa modellanvandare, bade for att sakra
atervaxten bland modellanvandare, men ocksa for att starka formagan till att
analysera och tolka de resultat som modellerna levererar. Nagra externa
respondenter lyfter ocksa frdgan om hur Trafikverket upphandlar modeller
som central for kompetensférsorjningen, och menar att mojligheten till att fa
in och lara upp nya modellanvandare i projekt ar nagot Trafikverket maste
bejaka nar de stéller krav pa erfarenhet hos de som de upphandlar
modellkdrningar av.

Mal, prognoser och fyrstegsprincipen

Fragan kring, och behovet av, att analysera just steg 1 och 2-atgarder ar
nagot som framkommit sarskilt tydligt vid intervjuerna. Flera respondenter
menar att dessa atgarder blir allt vanligare, bade som folid av
omvarldsférandringar, men ocksa som foljd av en férandrad roll for
Trafikverket. Samtidigt framkommer flera utmaningar kopplat till detta,
exempelvis atgardernas mer varierade karaktar och effekter, vilket gor det
svart att fa tag i data och effektsamband, men ocksa det faktum att manga
atgarder inom dessa steg inte helt 4gs av Trafikverket, utan ofta ags av
andra, eller flera aktorer tillsammans?t. Nagra respondenter namner vidare
att det finns manga omraden déar det gar att hantera ett stort antal steg 1-
och 2-atgarder med den befintliga modellparken, men att en ytterligare brist

21 Liknande har dven konstaterats vid Riksrevisionens granskning av Fyrstegsprincipen inom
planeringen av transportinfrastruktur (RiR 2018:30) angaende att Trafikverket inte har mandat
for att genomfora och finansiera steg 1-atgéarder, men ocksa att steg 1- och 2-atgarder snarare
ses som komplement till dyrare atgarder &n som faktiska lésningar.
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ar att det saknas dokumentation kring vilka dessa atgarder ar och hur de kan
analyseras. Har lyfts ett utvecklingsomrade fram kopplat till att sammanstalla
och strukturera hur detta kan goras, bade for att kunna anvanda modellerna
till detta i framtiden, men ocksa for att pa ett mer systematiskt satt kartlagga
inom vilka steg 1- och 2-atgarder det idag saknas analysmdjligheter.

Ytterligare respondenter efterfragar vidare att kunna arbeta mer malstyrt i
modell- och planeringsarbetet, men aven att Trafikverket bor titta pa hur
andra myndigheter analyserar narliggande fragor. Detta sarskilt givet en
framtid dar mindre fokus ligger pa att bygga ny infrastruktur, men ocksa da
allt fler av de fragor Trafikverket behdver hantera, exempelvis
hallbarhetsfragor, inte ags av Trafikverket.2

Utarmning av modellerfarenheter hos Trafikverket

Till skillnad fran 2018 ars granskning, dar respondenterna?? i hdg grad
fokuserade pa de mer komplexa modellerna i Trafikverkets modellpark,
Sampers och Samgods, har intervjuerna i denna rapport fokuserat pa saval
de "enklare” modellerna, exempelvis EVA och Bansek, som de mer
komplexa, exempelvis Sampers och Samgods. Generellt forefaller
Trafikverkets kompetens nar det galler att anvanda modellerna vara storre
inom de enklare modellerna, medan man fér de mer komplexa modellerna
forlitar sig p& externa konsulter for det faktiska modellanvandandet. Flera
respondenter framhaller dock ett behov av att starka den interna
kompetensen, framst inom de mer komplexa modellerna, for att utveckla
kompetensen vad géller att bestélla samt att granska resultat. Detta mot
bakgrund av att Trafikverket allt mer évergatt till en roll som bestéllare av
modellkdrningar.

Bade begripligt och lattillgangligt och svart och slutet

Vad géller stod kring och utbildning kring modellerna ar en aterkommande
bild hos respondenterna att de enklare modellerna tycks ha ett
véalfungerande kontaktstruktur mellan anvandare och Trafikverket, och héar
lyfts sarskilt modellen EVA upp som ett foreddome vad galler utbildningar,
anvandardagar med mera. Inom dessa modeller tycks utvecklingsarbetet
ocksa genomsyras av mer transparens mellan anvandare och utvecklare. De
enklare modellerna ar ocksa enklare att lara, vilket saklart delvis forklaras av
att de ar enklare, vilket férenklar kompetensforsérjning och utbildning kring
dem.

Detta kan stallas i kontrast till hur respondenter resonerar kring de mer
komplexa modellerna, exempelvis Sampers. Aven om flera respondenter
framhaller att kontaktvagarna mellan anvandare och Trafikverkets fungerar,
och det finns anvandardagar, sa ar det (delvis av naturliga skal) svarare att
lara ut och forsta modellen, vilket paverkar kompetensforsorjning, men ocksa
mdjligheten till att skapa forstaelse och forklara modellresultaten. Som
diskuteras ovan lyfter flera respondenter behovet av att starka
anvandarvanligheten i modellerna, nagot som flera respondenter ocksa

22 Behovet av konsistens mellan olika myndigheters scenario- och prognosarbete har aven lyfts i
en granskning av Riksrevisionen (RiR 2019:4), som bland annat konstaterat brister vad galler
hur politiskt faststallda mal beaktas i scenarierna.

231 2018 ars granskning (Trafikanalys Rapport 2019:9) intervjuades forskare, konsulter samt
foretradare for olika myndigheter och andra berérda organisationer. Intervjufrdgorna hade dock
ett storre fokus pa utveckling av modellerna och det évergripande arbetet med att tolka och
anvanda modellresultat &n 2019-ars granskning.
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menar kan gora det enklare att utbilda kring och skapa forstaelse for
modellerna.

Informella och formella kontaktvéagar

Vad galler direkt stod till modellanvandare framgar tydligt vid intervjuerna att
branschen ar forhallandevis liten, med korta kontaktvagar mellan anvandare
och andra stédfunktioner. Mycket stdd sker genom modellanvandares
natverk, inom och utanfor Trafikverket. Det finns ocksa utpekade
kontaktpersoner for modellerna pé Trafikverkets Expertcenter, och dessa
fordelar de fragor som inkommer till lampliga personer inom Expertcenter.
Aven de respondenter som har en formell stédfunktion beskriver denna som
forhallandevis informell till sin karaktar, och &ven om det finns vissa formella
kontaktvagar s& saknas tydliga rutiner for hur stod tas emot eller ges. Det
saknas enligt de intervjuade respondenterna exempelvis arende-
hanteringssystem for att hantera inkomna arenden. Samtidigt ar dock den
samlade bilden att kontakten mellan Expertcenter och anvéndare fungerar
val, aven om en respondent lyfter att det vore bra att kunna se pa en mer
aggregerad niva vilka fragor som inkommer for att kunna forbattra
hanteringen av dem.

Vidare framhaller respondenterna att modellerna kraver erfarenhet och
kunskap som &r svar att sprida i dokumentation och manualer, ndgot som
gor att erfarna modellanvandare blir en viktig stddfunktion. Detta ar sannolikt
ocksa en forklaring till att f& respondenter uppger manualer eller dylikt pa
fragor kring hur de soker stod i sin modellanvandning.

Kanslighetsanalyser

Angaende anvandning av modellerna lyfter ocksa nagra respondenter att
viss formell hantering kring de k&nslighetsanalyser som ska goras, men
ocksa processerna kring Samlade effektbedémningar, upplevs som
betungande. Nagra menar att de faststéllda kanslighetsanalyserna ar
forhallandevis forutsagbara, och menar att man borde arbeta med mer
anpassade kanslighetsanalyser for olika objekt. Vidare lyfter nagra
respondenter att den omfattande granskningsprocessen kring Samlade
effektbedémningar leder till att man drar sig for att gora sddana, och istallet
gor andra analyser. Detta &r nagot som kan medféra att standardiseringen
mellan analyser minskar, och att beddmningsmetoder mellan analytiker
skiljer sig at24.

Modeller i framkant, men kan bli battre

Inom utvecklingen av modellerna och modellparken som helhet anses
Trafikverket och Sverige ligga i framkant néar det géller modeller och
modellanvandning. Detta sarskilt tack vare att samma modeller anvands
nationellt, vilket skapar bade jamforbarhet, men ocksa stor erfarenhet bland
modellanvandarna. Vad galler andra modeller &n de som ingar i
Trafikverkets modellpark &r den samlade bilden att &ven om de finns och
anvands sa utgor dessa i huvudsak komplement till Trafikverkets modeller,
aven hos de enskilda anvandarna. Som namnts ovan varierar ocksa
uppfattningen av utvecklingsarbetet, dar vissa respondenter, sarskilt vad
géaller de enklare modellerna, upplever det som transparent och tydligt vad

2 Liknande resultat angdende hur de Samlade effektbedomningarna anvands for att prioritera
mellan atgarder har aven framkommit vid intervjuer med tjansteman pa Trafikverket i samband
med en CTS-studie (De samlade effektbeddmningarnas roll i framtagandet av Trafikverkets
forslag till nationell plan, CTS Working Paper 2018:4).
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som utvecklas och varfor, medan andra inte gor det. Nagra respondenter
menar att det, sarskilt kopplat till de mer komplexa modellerna, ar otydligt
vad som utvecklas och varfér, och att det delvis ar ganska personberoende
hos de som driver utvecklingsarbetet. Enskilda respondenter lyfter aven fram
en viss tréghet i utvecklingen av nya modeller for att bemota framtida
utmaningar, samtidigt som det vid intervjuerna framgar att det pagar
langsiktiga insatser for att utveckla modellparken for att beméta nya fragor.
Intressant att notera ar aven att dessa synpunkter inkommer fran flera hall,
bade fran respondenter pa Expertcenter (som i huvudsak driver
utvecklingsarbetet) samt fran ovriga delar av Trafikverket och externa
respondenter.
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11. FORSLAG PA FRAMTIDA INSLAG |
FOLJEARBETET

Utifran arbetet som redovisas i denna rapport framkommer en rad fragor eller
teman som ar varda att ha med sig infér framtida analyser. Nedan redogors
kort for potentiella omraden i Trafikanalys framtida foljearbete med
Trafikverkets modellarbete, baserat pa det som framkommit vid arbetet med
denna rapport:

e Flera respondenter lyfter en upplevd konflikt mellan prognos- och
malstyrning, samtidigt som det framgar att flera aktorer utanfor
Trafikverket, framforallt regioner och kommuner, arbetar med mer
malstyrda prognoser, delvis i kombination med Trafikverkets verktyg
och modeller. Framtida granskningar skulle kunna fokusera pa hur
detta arbete bedrivs, hur det forhaller sig till Trafikverkets prognoser
och hur man inom detta sakerstéller jamférbarhet mellan analyser,
samtidigt som man mojliggor for dessa aktorer att arbeta med sina
mal i sitt modell- och planeringsarbete.

e NAagra respondenter har ocksa lyft fram de behov som anvandare
utanfor Trafikverket, regioner och kommuner, har vad géller
modeller. Exempelvis mojlighet att analysera vissa typer av atgarder
eller fardmedel dar analysmojligheterna idag ar bristande. Det
framtida foljearbetet skulle kunna fokusera pa hur man sakerstaller
att dessa aktorer har tillgang till modeller efter sina behov samt vilket
ansvar Trafikverket eventuellt har nar det galler detta.

¢ Bilden hos respondenterna vad galler anvandarvanlighet,
utvecklingsarbete och kompetensutveckling skiljer sig delvis mellan
olika modeller, dels mellan de mer eller mindre komplexa modellerna
(exempelvis mellan EVA och Bansek & ena sidan, och Sampers a
andra sidan), men aven mellan modeller inom dessa kategorier
(exempelvis mellan EVA och Bansek). Framtida granskningar skulle
kunna fordjupa sig mer i arbetet med en eller flera enskilda modeller,
och lyfta fram (goda) exempel kring hur man arbetar med olika
aspekter inom dessa.

e Nagra respondenter har aven lyft synpunkter kring ASEK, aven om
den samlade bilden utifran intervjuerna ar att majoriteten av
respondenterna i huvudsak haft ASEK som en kélla till indata till
samhallsekonomiska berakningar, och inte arbetat med rapporten pa
ett mer ingaende satt. En framtida granskning skulle kunna fokusera
pa arbetet med ASEK, bade vad galler utveckling, men ocksa hur de
varden och metoder som presenteras dar samspelar med
modellerna och modelltillAmpningen.

e En aterkommande synpunkt fran respondenterna ar att Trafikverket
allt mer 6vergatt till en roll som bestallare och granskare av modeller
och resultat. Flera respondenter menar dock att kompetensen inom
Trafikverket vad géaller att kbra de mer komplexa modellerna behdver
starkas for att bibehalla kompetensen som kravs for att bestalla och
granska modellkdrningar och resultat. En framtida granskning skulle
kunna kartlagga vilken kompetens Trafikverket har inom olika
omraden samt om denna &r tillracklig sett till uppgifterna.
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e Flera respondenter lyfter sarskilt fram brister i modellerna och
modelltilampningen vad galler analyser av steg 1 och 2 atgarder
enligt Trafikverkets metodik. Sarskilt d& allt fler analyser av sadana
atgarder efterfragas, bade till foljd av omvarldsférandringar, men
ocksa en forandrad roll for Trafikverket (kort sammanfattat som ett
skifte fran infrastrukturbyggare till samhallsbyggare). En framtida
uppfdljning skulle kunna fokusera pa tillampningen av modellerna
inom ett mer avgransat omrade, exempelvis steg 1 och 2-atgarder.
Detta da flera respondenter menar att denna typ av analyser i viss
man gors med modellerna, men att det finns en okunskap hos
bestallare och tillampare hur detta kan goras, och sannolikt ocksa
skillnader i hur det gors. Vidare har aven tidigare granskningar av
tillampningen av Fyrstegsprincipen?® visat pa brister i hur denna
tillampas, nadgot som delvis kan tiankas bero pa bristande
modellstdd.

e Vid intervjuerna framgar behov av langsiktig kompetensutveckling
inom modellarbetet ur flera perspektiv, nagot som skulle kunna vara
ett tema for framtida granskningar av modellarbetet.

o Dels for att sakerstélla en framtida kompetensforsorjning vad
géaller den praktiska kunskapen kring att kéra modellerna.
Detta galler aven utanfor Trafikverket, eftersom en stor del
av det faktiska modellkérande upphandlas av konsulter, och
det ar av vikt att sakerstélla att modellerna hanteras pa
samma satt, for att mojliggora jamforbarhet mellan analyser.

o Dels for att sékerstalla analyskunskap och kunskap kring att
tolka modellresultaten. Flera respondenter lyfter ett Okat
behov kring samhallsekonomi och tolkning av modellernas
output.

o Nagra respondenter ser dven ett behov av att arbeta
strategiskt med kompetensfoérsdrjningen inom det som kan
komma att bli framtidens modeller, d& manga av de koncept
som diskuteras och testas idag, exempelvis agent och
aktivitetsbaserade modeller, kraver att det byggs upp
kompetens inom detta.

e NAagra respondenter lyfter &ven frdgan om resurser, dels hur mycket
som laggs pa modellutveckling och tillampning 6verlag, men ocksa
hur resurserna prioriteras inom modellutvecklingen. Samtidigt
framgar att utvecklingsarbetet inte alltid bedéms som transparent
och kopplat till identifierade brister eller utmaningar. Trafikanalys
tidigare granskningar, exempelvis rapporten avseende 2017
(Trafikanalys Rapport 2018:6) fokuserade i hogre grad pa
budgetutfall med mera. En framtida granskning skulle kunna
inspireras av de metoder som anvandes da, och inrikta sig pa
resurstilldelningen i relation till de mal som finns for modellerna
(deras syfte och vilka fragor de ska svara pd), men ocksa eventuella
identifierade framtida utmaningar och atgarder.

% Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur - tillampas den pa avsett s&tt?
(RiR 2018:30)
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12. BILAGA 1 — INTERVJUFORMULAR

12.1 BAKGRUNDSDATA

e Rolliarbetet idag?

e  Antal &r i branschen/antal ar man kort modeller?

e Vilka modeller inom Trafikverkets modellpark kér man?

e  Hur pass bra beharskar man modellen?

¢ Vilka modeller anvander man resultat fran?

e Vem &r en typisk uppdragsgivare? Vad &r ett typiskt syfte?

12.2 MODELLPARKENS ANDAMALSENLIGHET

¢ Kan de omraden och frgor som ska undersokas belysas med modellerna?
o Kan bestallare fa ett tillrackligt "bra” svar fran analysresultaten eller
kravs kompletterande analyser och hur gors dem i sa fall?
o Finns det alternativa modeller eller metoder for att besvara de har
fragorna?
e Vilken utveckling har du sett pa omradet under de ar du arbetat med detta?
(Positivt/negativt?)
o Vad fungerar bra med de befintliga modellerna? Vad &r viktigt att
behalla och kanske starka ytterligare?
o Vad fungerar mindre bra? Vad kan avvecklas, vad bor utvecklas?
e Framtid: Vad skulle behdvas for att skapa béattre funktionalitet och/eller
andamalsenlighet?
o Vilka framtida fragor/faktorer ser du for dig som kan krava
anpassning/utveckling av modellerna?
Behdovs nagon ny modell eller ny funktion?
Nagot som borde avvecklas?

12.3 INTERVJUPERSONENS OVERGRIPANDE
SYN PA TRAFIKVERKETS MODELLARBETE

e | vilken utstrackning ar resultaten i modellkérningarna trovardiga?
o Arresultaten robusta?
o Finns fungerande kanslighetsanalyser?

e  Hur kvalitetssakrar ni ert eget analys-/modellarbete?

e  Kan resultaten forstas och forklaras?

e Vilka eventuella briser ser du som avgdérande i modellerna?

o Ar Trafikverkets modellarbete trovardigt/fortroendeingivande?

12.4 ANVANDBARHET

e  Hur upplever du balansen mellan komplexitet och enkelhet i modellerna?
e Hur upplever du modellernas anvandarvéanlighet generellt?
¢ Armodellerna aktuella i form av:
o Data som anvands?
o Estimerade i tillracklig nutid?
o Vilket stdd finns fér hanteringen av modellerna?
Dvs. checklistor/Manualer, Trafikverkets hemsida, Kontaktperson pa
Trafikverket, Personligt natverk eller annat?
e  Saknar nagot stod/onskas nagot annat typ av stod?
e Hur fungerar tillgang till licenser och dylikt som kravs for att anvanda
modellerna?
e Vilka resurser kravs for att kunna uppratthalla analyskompetens?
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12.5 UTVECKLINGSARBETE

e  Sker en tillfredsstallande modellutveckling?
o Finnstydliga prioriteringar kring vad man utvecklar (och inte
utvecklar)?
o  Ar processen transparent
e Finns dialog kring brister i modellerna?
o Finns dialog kring stora brister?
o  Finns dialog kring sma brister?
e  Finns det sarskilda utmaningar fér framtiden som utvecklingsarbetet hittills
forbisett?
e ASEK: &r alla véarden aktuella?
o Finns det varden som inte anvands?
o Behbvs nya varden?

12.6 FRAGOR: EXPERTCENTER

e  Beskriv din roll vid Expertcenter

e  Hur och i vilkka sammanhang kommer du i kontakt med modellanvéndare?

e Vilka synpunkter eller fragor (fran modellanvandare) ar vanligast
forekommande?

o  Hur tas dessa fragor vidare/om hand? Finns en rutin/process eller
sker det mer ad hoc?

e Hur ser processen ut for utvecklingsarbete?

e  Hur integrerar ni anvandarperspektivet i ert utvecklingsarbete?

e Hur skulle du 6nska att kontakten mellan dig och anvandare sag ut i syfte att
fa en effektiv framdrift av modellutvecklingen?

12.7 FRAGOR: ANVANDARE AV ALTERNATIVA
MODELLER OCH ARBETSSATT

e Vilka slags modeller och verktyg har ni anvant (av Trafikverkets
modellpark)?

e Till vilka slags analyser anvénde ni er tidigare av Trafikanalys modeller och
verktyg for samhéllsekonomiska analyser?

e Avvilka skal valde du eller din organisation bort Trafikverkets modeller och
verktyg?

e Vilka &r styrkorna med de alternativa modellerna jamfort med Trafikverkets
modeller och verktyg?

e Vilka &r svagheterna med de alternativa modellerna jamfort med
Trafikverkets modeller och verktyg?

e Hur upprattholl/uppréatthaller ni intern kompetens for anvandande av de
alternativa modellerna?
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Bilaga 2 Trafikverkets arbete med
basprognoser

Bakgrund

Trafikverket har enligt sin instruktion i uppdrag att ta fram och tillhandahalla aktuella
trafikprognoser.?' Trafikverket publicerar och tillhandahaller regelbundet sa kallade
basprognoser for person- respektive godstransporter.

Pa ett Skype-mote inom Transportplanering 2.0%2 den 7 november 2019 presenterade
Trafikverket sitt arbete med att ta fram en ny basprognos. Dar framgick att Trafikverket arbetat
med flera scenarier med olika prognosforutsattningar for att nd Sveriges klimatmal och att
myndigheten nu beslutat sig for att valja ett av dessa scenarier som basprognos. Trafikverket
har aven tagit fram ett referensscenario som enbart utgar fran beslutad politik.

Pa Trafikverkets webbplats®® om beslutet framgar att basprognosen utgar

frén den politik som &r beslutad eller har aviserats om styrmedel och fysiska
atgérder.

Vidare framgar att

En féréndring infé6r kommande basprognosarbete é&r tillkomsten av de nya
klimatmalen, och férutséttningen att Sverige ska na dessa till 2030 och 2045.

Samt att

Trafikverkets antaganden om beslutad och aviserad politik for att na
klimatmalen &r en héjning av reduktionsplikten, det vill sdga 6ka inslaget av
biodrivmedel, i kombination med atgérder f6r att 6ka elektrifieringstakten av
personbilar.

Det &r politiken som beslutar om vilka styrmedel och andra atgarder som kan
bli aktuella for att na klimatmalen, och ytterligare atgéarder kan komma att
behédvas. Trafikverket fortsétter att studera effekter av olika styrmedel och
atgarder fér att ge politiken beslutsunderlag om detta.

Pa motet inom Transportplanering 2.0 framgick att med det valda scenariot nas klimatmalet

genom en utokning av reduktionsplikten och en forstarkning av dagens bonus malus-system
for personbilar. Resultaten visar att malet nas utan att persontrafikarbetet paverkas i nagon

storre utstrackning jamfort med referensscenariot.

| propositionen 2012/13:25 Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem angav
regeringen att det ar viktigt att prognoser som anvands inom planeringen utgar fran nu

21 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket. Hamtat 2020-03-25 fran
www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2010185-med-
instruktion-for sfs-2010-185.

22 En s.k. atgard initierad inom Miljdmalsradet dar flera myndigheter diskuterade en framtida transportplanering.
2 Trafikverket (2019a), Trafikverket beslutar om férutsattningarna fér kommande basprognos. Hamtat
2019-12-02 fran www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-10/trafikverket-beslutar-om-
forutsattningarna-for-kommande-basprognos/.
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beslutade férutsattningar, styrmedel och planer for transportinfrastrukturen samt att
kanslighetsanalyser av ett prognosresultat ar att foredra framfér flera olika prognoser.

Aven om Trafikverket inte styrs av propositioner &r Trafikanalys av uppfattningen att dessa
metodprinciper har varit Trafikverkets utgangspunkt sedan 2012. Trafikverket hanvisar ocksa
till dessa forutsattningar pa myndighetens webbplats 6ver arbetet att ta fram trafik- och
transportprognoser.?*

Trafikanalys fragor

Med anledning av att Trafikanalys har i uppdrag att kontinuerligt félja Trafikverkets arbete med
att utveckla modeller fér samhallsekonomiska analyser har vi stallt fragor till Trafikverket
gallande myndighetens beslut om férutsattningar for en ny basprognos for person- respektive
godstransporter. Fragorna stélldes via e-post.?®

1. Varfor och pa vilka grunder har Trafikverket nu valt att franga metodprincipen att
endast utga fran beslutade styrmedel i basprognosen?

2. Med vilket underlag och med vilken metod har Trafikverket valt att inkludera just de
tva valda styrmedlen i basprognosen?

3. larbetet med basprognoserna, varfor utgar Trafikverket nu, till skillnad fran tidigare,
fran att Sverige kommer att na klimatmalen?2°

Regeringspartierna har tillsammans med (C) och (L) i januaridverenskommelsen aviserat
att man avser att successivt stérka reduktionsplikten och justera bonus malus-systemet
for personbilar men har inte preciserat narmare hur det ska ga till. Samtidigt omfattar
Overenskommelsen andra trafikrelaterade atgarder som paverkar trafikens klimatpaverkan
(t.ex. reseavdraget). Regeringen har saledes inte aviserat att klimatmalen ska nas enbart
med reduktionsplikten och bonus malus-systemet.

4. Hur avser Trafikverket att arbeta med basprognosen, de framtagna scenarierna samt
kanslighetsanalyser? T.ex. i arbetet med att ta fram samhallsekonomiska
beslutsunderlag for olika former av investeringar samt vid dimensionering av
investeringar i den fysiska planeringen.

5. Planerar Trafikverket for nagra forandringar jamfért med tidigare avseende detta?
a. T.ex. ta fram nagon ny form av kanslighetsanalys,
b. lyfta fram nagon kanslighetsanalys som viktigare én andra eller,
c. anvanda fler scenarier eller ett annat scenario an basprognosen i den fysiska
planeringen?

Trafikverkets svar

Nedan presenterar vi de svar Trafikverket gav.?”

2 Trafikverket (2019b), Trafik- och transportprognoser. Hamtat 2019-12-03 fran www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/.

25 E-post till Trafikverket fran Trafikanalys 12 december 2019, med ett fértydligande 27 februari 2020, dnr. Utr.
2019/37.

% Sverige har haft olika former av klimatmal &ven tidigare.

27 E-post till Trafikanalys fran Trafikverket 2019-12-19 och 2020-02-27, dnr. Utr. 2019/37.
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Inledning

Vartannat ar publicerar Trafikverket nya basprognoser dar nasta publicering ar planerad till

1 maj 2020. For att kunna tillhandahalla aktuella och kvalitetssakrade basprognoser arbetar
Trafikverket kontinuerligt med att utveckla sina prognosmodeller och anpassa/uppdatera
prognosforutsattningar till aktuell kunskap. Nar det galler de sisthamnda handlar det bl.a. om
att uppdatera omvarldsférutsattningar sasom befolknings-, bebyggelse-, ekonomi- och
naringslivsutveckling. Det handlar ocksa om att uppdatera infrastrukturférutsattningar som
vag- och kollektivtrafiknat, linjeutbud, kollektivtrafiktaxor etc.

Det bér papekas att flera av dessa aspekter (t.ex. bebyggelseutveckling och kollektivtrafik-
utbud) ingar i begreppet "transporteffektivt samhalle” och att basprognosen darfér speglar
nuvarande politik i dessa avseenden. Dessutom baseras basprognoserna pa vid tillfallet
kanda policybeslut avseende transportrelaterade skatter och regelverk som kan paverka
transportefterfragan och trafikutveckling. Att uppdatera saval modeller som foérutsattningar ar
tids- och resurskravande.

Basprognosen erbjuder en mojlighet att undersdka effekterna av bade ny infrastruktur och
olika policybeslut. Vissa sddana studier ar relativt enkla att gora, t.ex. effekterna av generella
ekonomiska styrmedel som bransleskatter. Andra, som hur en alternativ bebyggelseutveckling
kan paverka efterfragan, ar mer resurs- och tidskravande.

Basprognosen anvands for olika syften: vid utformning av infrastrukturatgarder, vid samhalls-
ekonomiska kalkyler och vid policyanalyser. Sadana analyser pagar kontinuerligt och det ar
viktigt att man utgar fran samma prognos, bl.a. nar effekter av atgarder jamférs med varandra.
Det bér dock papekas att man kan goéra lokala justeringar/rattningar om man vet att bas-
prognosen inte speglar den lokala situationen tillrackligt val. Det kan t.ex. handla om att lokala
prognoser bevisats vara battre an basprognosen genom battre dverensstammelse mellan
tillganglig statistik och genomférd nulagesprognos. Det kan ocksa handla om att nya
forutsattningar tillkommit lokalt, vilka inte var kdnda d& basprognosen togs fram. Det senare
fallet kan t.ex. avse etablering av ett nytt IKEA-varuhus pa en viss plats.

| ASEK (Analysmetod och samhéallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) féreskrivs
sedan tidigare att storre atgarder i vagsystemet aven ska provas mot ett scenario med ett
lagre trafikflode (kanslighetsanalys). Det kan finnas anledning att se 6ver hur denna
kanslighetsanalys gors.

Svar pa Trafikanalys fragor

1. Varfér och pa vilka grunder har Trafikverket nu valt att franga metodprincipen att endast
utgé frén beslutade styrmedel i basprognosen?

Svar: Infor beslut om foérutsattningarna for kommande basprognos bedémde Trafikverket att
det Klimatpolitiska ramverket/Klimatlagen skulle betraktas som "beslutad politik”. Detta
eftersom ramverket formodas bli betydligt mer styrande for kommande politiska beslut an
andra mal. Atgarder i géllande Nationell plan tillsammans med beslutade skatter och avgifter
leder dock inte till att klimatmalet nas vilket innebar att ett scenario som uppnar malet maste
innehalla antaganden om ytterligare styrmedel och atgarder. Sddana antaganden har gjorts
for kommande Basprognos. Trafikverket ar medvetet om att detta innebéar ett avsteg/annan
tolkning fran beslut om tidigare Basprognoser.
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2. Med vilket underlag och med vilken metod har Trafikverket valt att inkludera just de tva
valda styrmedlen i basprognosen?

Svar: Trafikverket har, liksom Trafikanalys, noterat att Januariéverenskommelsen (JO)
aviserar starkt reduktionsplikt och skarpt bonus malus for personbilar, liksom forandrat
reseavdrag. Trafikverket bedémer att de valda styrmedlen &r de som (av de som namns i JO)
har stérst potential att minska utslappen. Ovriga trafikrelaterade atgarder, som reseavdraget,
har endast indirekt paverkan pa utslappen och en marginell effekt. Effekten av en sadan
atgard kan dessutom med fordel analyseras separat.

Fran pagaende analyser pa Trafikverket vet vi t.ex. att med nu gallande prognoser for
drivmedelspriser sa ger tva prognoser/scenarier ett likartat trafikarbete for vagtrafiken vilket
gor att val av forutsattningar mellan dessa sannolikt inte kommer att spela sa stor roll for
planering av infrastrukturen. Den ena av dessa prognoser/scenarier baseras pa beslutad
politik och den andra baseras pa de forutsattningar som nu valts som grund fér kommande
basprognos. Aven om dessa prognoser/scenarier ger ett likartat trafikarbete skiljer sig férstas
utslappsnivaerna av framfor allt koldioxid mellan de tva prognoserna. Eftersom det finns
relativt stora osakerheter om framtida utveckling av priset pa biodrivmedel inom reduktions-
plikten och framtida utformning av styrmedel sa kommer Trafikverket noggrant félja
utvecklingen av dessa tva parametrar.

3. | arbetet med basprognoserna, varfor utgar Trafikverket nu, till skillnad fran tidigare, fran
att Sverige kommer att né klimatmalen?

Svar: Se svar pa fraga 1.

4. Hur avser Trafikverket att arbeta med basprognosen, de framtagna scenarierna samt
kénslighetsanalyser? T.ex. i arbetet med att ta fram samhéllsekonomiska beslutsunderlag
for olika former av investeringar samt vid dimensionering av investeringar i den fysiska
planeringen.

Svar: De scenarioanalyser och prognoser som gjordes infor beslutet om férutsattningar for
Basprognosen var en forberedelse infor ett vantat uppdrag om att ta fram ett inriktnings-
underlag. De var ocksa i linje med vad som uttrycktes i Transportplanering 2.0.

Ett viktigt syfte med scenarierna var att belysa olika méjligheter att na klimatmalen och
konsekvenserna av detta.

Regeringens direktiv om inriktningsunderlag och atgardsplanering, tillsammans med 6vriga
direktiv och instruktioner, ar vagledande for hur Trafikverket arbetar med prognoser och
kanslighetsanalyser. For storre férandringar i planeringsprocessen, som innebar avsteg fran
tidigare direktiv och instruktioner, krdvs dock nya dylika fran regeringen.

Trafikverket arbetar dock kontinuerligt med att utveckla planerings- och utvarderingsmetoder
inom ramen for de uppdrag och instruktioner som foreligger.

5. Planerar Trafikverket fér nagra féréndringar jamfért med tidigare avseende detta?
a. T.ex. ta fram nagon ny form av kénslighetsanalys,

b. lyfta fram ndgon kénslighetsanalys som viktigare &n andra eller,
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c. anvénda fler scenarier eller ett annat scenario &n basprognosen i den fysiska
planeringen?

Svar: Se svar pa fraga 4.

Om andra forutsattningar, an de som nu beslutats for Basprognosen, ska anvandas som
huvudscenario i den fysiska planeringen beror pa vilka politiska beslut om styrmedel som
fattas och vad som séags i regeringens eventuella direktiv for kommande inriktning- och
atgardsplanering.

Trafikanalys reflektioner over Trafikverkets svar

Att Trafikverket valjer att ta fram ett basscenario som utgar fran att klimatmalet nas tolkar
Trafikanalys som ett avsteg frin gdngse metodprincip att endast utga fran politiskt beslutade
eller aviserade styrmedel. Det finns férvisso nya lagkrav kopplat till klimatfragan men icke
desto mindre anser Trafikanalys att det &r olyckligt att avsteget innebéar att Trafikverket maste
gbra antaganden om styrmedels utformning for att uppna malet. Det ar inte Trafikverkets
uppgift att "besluta” om styrmedel pa detta omrade utan det ar ligger pa politikens ansvar, pa
saval statlig som regional och kommunalniva.

Samtidigt som Trafikverket valt att géra avsteg fran en princip visar svaren att de inte planerar
att gora nagra avsteg gallande principen att samma prognoser ska anvandas i den
ekonomiska respektive den fysiska planeringen.®

Om andra férutséttningar, &n de som nu beslutats fér Basprognosen, ska anvédndas som
huvudscenario i den fysiska planeringen beror pa vilka politiska beslut om styrmedel som
fattas och vad som ségs i regeringens eventuella direktiv f6r kommande inriktning- och
atgdrdsplanering. Kalla: Trafikverket svar fraga 4.

Det innebar att den fysiska planeringen utgar fran ett scenario dar klimatmalet nas utan att
persontrafikarbetet minskar i forhallande till referensscenariot, men det innebar ocksa en
faktisk 6kning av trafikarbetet jamfort med idag. | den ekonomiska planeringen arbetar
Trafikverket med olika kanslighetsanalyser av den samhallsekonomiska kalkylen for ett objekt.
Trafikanalys anser att det ar positivt men har vid flera tillfallen papekat att Trafikverket bor
analysera resultaten i stdrre utstrackning och lagga storre vikt vid dem i
planeringsprocessen.?® Som forsiktighetsatgard kan det vara relevant att utga fran att en
atgard bor vara samhallsekonomiskt [Ionsam i samtliga kanslighetsanalyser for att exempelvis
vara foremal for att inga i ett forslag till nationell plan for transportsystemet.

| sammanhanget kan det aven vara extra relevant att lagga storre vikt vid kanslighetsanalyser
i den fysiska planeringen och da vid dimensionering av vag- och jarnvagslosningar.

Det ar bra att Trafikverket dvervager att se dver den kanslighetsanalys med lagre trafiktillvaxt
som foresprakas i ASEK. Det kan da vara lampligt att fundera pa om det behdver ske en
storre trafikminskning i vissa typer av omraden och mindre i andra.

2 Med ekonomisk planering avser Trafikanalys hela den langsiktiga strategiska och ekonomiska process som
(i teorin) startar med en inriktningsplanering och slutar med att regeringen fattar beslut om en nationell plan foér
transportsystemet. Med fysisk planering avser vi den planeringsprocess som sker for att ta fram en vag- eller
jarnvagsplan och som regleras i vaglagen (1971:948) och lag (1995:1649) om byggande av jarnvag.
Trafikverket kallar denna process for planlaggningsprocessen.

29 Se exempelvis Trafikanalys rapport 2018:4 Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet
2018-2029 — slutredovisning eller Trafikanalys rapport 2013:11 Kvalitetsgranskning av Trafikverkets férslag till
nationell plan fér transportsystemet 2014-2025.
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Bilaga 3 Ny vardering av
koldioxidutslapp

Inom ramen for en revision av ASEKS kalkylvarden i juni 2019 héjdes den rekommenderade
varderingen av utslapp av koldioxidekvivalenter® fran 1,14 kronor till 7 kronor per kilo.
Darefter har Trafikverket beslutat att det nya kalkylvardet ska bdrja tillampas fran och med 1
maj 2020.3" ASEK-rapporten publiceras senare i r, men att revisonen av kalkylvardet stodjer
sig pa den maximala reduktionspliktsavgiften har framkommit i andra sammanhang.*? Med
anledning av detta har Trafikanalys undersokt reduktionspliktsavgiften narmare for att
analysera om den ar en lamplig grund for vardering av koldioxidutslapp och
koldioxidekvivalenter.

Reduktionspliktsavgiften

Reduktionsplikt ar ett styrmedel som ska framja anvandningen av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen och innebar att de féretag som &r skattskyldiga for bensin och diesel® ska
minska vaxthusgasutslappen fran dessa branslen genom inblandning av biodrivmedel. Detta
styrmedel tradde i kraft den 1 juli 2018 och kravet var da en utslappsminskning med 2,6
procent fér bensin och 19,3 procent for diesel.3* Malet ar att vaxthusgasutslappen fran bensin
och diesel ska minska med 40 procent till 2030. Styrmedlet bidrar darmed till riksdagens mal
om att minska vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (inte luftfart), med minst 70
procent senast 2030 jamfort med 2010.3° Energimyndigheten har foreslagit att reduktions-
plikten ska uttkas fran ar 2021 till ar 2030.%

For att sékerstalla att reduktionsplikten foljs ska den som inte har uppfyllt plikten for ett
kalenderar betala en reduktionspliktsavgift, en s.k. ekonomisk sanktion, till tillsyns-
myndigheten.®” Avgiften far enligt lag hogst vara 7 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter

%0 Med koldioxidekvivalenter avses den mangd dikvaveoxid eller metan som medfor en lika stor klimatpaverkan
som ett kilogram koldioxid.

31 | Trafikverkets rapport Atgérder fér 6kad andel godstransporter pa jérnvag och med fartyg (dar 7 kr
redovisades) anges att den nya varderingen av CO2 ska galla fran och med den 1 april 2020, s. 31,
www.trafikverket.se/contentassets/1160ae4fe6504bba8e3629eee4b60d7 c/rapport-regeringsuppdrag-verka-for-
battre-forutsattningar_trv-2018-93267.pdf. Under telefonsamtal med Gunnel Bangman, ordférande i ASEK, den
16 december 2019 framgick att datumet for tilldampning av nya CO2-varderingen skjutits fram till 1 maj 2020.

%2 Bangman, G., presentation pa Trafikanalys konferens 2019-11-25, presentationen daterad 2019-12-03,
www.trafa.se/globalassets/konferens/presentationer/co2varde_asek?_besluttillampning.pdf.

33 Foretag som ar skatteskyldiga fér bensin och dieselbranslen som innehaller hégst 98 procent biodrivmedel
enligt 4 kap. 1§ 1 och 2 lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

3 Energimyndigheten (2019) Komplettering till Kontrollstation 2019 fér reduktionsplikten, s.14,
www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/reduktionsplikt/kontrollstation-2019.pdf.

% Lagradsremiss Reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen samt ER 2018:21 Végledning reduktionsplikt fér bensin och dieselbrénsle, s.3. Se dven
regeringens proposition Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige (prop. 2016/17:146) dar det framgar att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfért med 2010 samt att Sverige 2045 ska ha uppnatt nettonollutslapp av vaxthus-
gaser.

% Energimyndigheten (2019) Komplettering till Kontrollstation 2019 f6r reduktionsplikten, s.6,
www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/reduktionsplikt/kontrollstation-2019.pdf.

7 Promemoria Reduktionsplikt for minskning av véaxthusgasutslapp fran bensin och dieselbransle, s. 52,
www.regeringen.se/494cc9/contentassets/f7efe6b431d942f6ad2e8bb04c0c909a/promemoria-reduktionsplikt-
for-minskning-av-vaxthusgasutslapp-fran-bensin-och-dieselbransle.pdf
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for den del som kvarstar for att reduktionsplikten ska vara uppfylld.3® Avgiften som tillsyns-
myndigheten tar ut om reduktionsplikten inte foljs regleras i férordning och ar idag 5 kronor per
kilogram koldioxidekvivalenter om reduktionsplikten inte har uppfyllts fér bensin samt 4 kronor
per kilogram koldioxidekvivalenter om reduktionsplikten inte har uppfyllts for dieselbransile.

Nar reduktionspliktsavgifterna togs fram till reduktionspliktslagen och tillhérande férordning pa
Regeringskansliet utgjorde utformningen av kvotpliktsavgiften for biodrivmedel ett av
underlagen. Nagra av de delar fran kvotpliktsavgiften som togs med i konstruktionen av
reduktionspliktsavgifterna var,

e en maximal avgift i lag som ar hégre an den avgift som galler pa férordningsniva,

e att avgiften som galler pa férordningsniva bor vara omkring dubbelt sa hdg som
kostnaden for att uppfylla plikten for att skapa incitament att uppfylla plikten samtidigt
som det finns ett tak for hur hég kostnaden kan bli, samt

e att det finns mojlighet att satta ned avgiften om det finns synnerliga skal.

Nar den hdgsta avgiftsnivan for reduktionsplikten faststalldes utgick Regeringskansliet fran
den maximala avgiften pa 20 kr per liter som fanns i kvotpliktslagen. Kvotpliktsavgiften
uttryckts dock i kronor per liter medan reduktionspliktsavgiften mats i kronor per kilogram
utslapp, vilket &r mer komplicerat att ta fram. Enligt Regeringskansliets beréakningar motsvarar
den maximala kvotpliktsavgiften pa 20 kr per liter pa ett ungefar den maximala avgiften pa 7 kr
per kilogram koldioxidekvivalenter i reduktionspliktslagen.3® Eftersom den lagstadgade
reduktionspliktavgiften ar utformad som en ekonomisk sanktion (straffavgift) och av den
anledningen inte var avsedd att tillampas, lade Regeringskansliet mer arbete pa att ta fram
reduktionspliktsavgiften pa diesel och bensin i forordningen. De utgick bl.a. fran olika
prisuppgifter pa biodrivmedel*® och olika antaganden om genomsnittligt minskat utslapp av
vaxthusgaser fran att ersétta fossilt drivmedel med biodrivmedel*!. Avsikten var att
pliktavgiften i férordningen skulle vara ungefar dubbelt s& hdg som kostnaden for att uppfylla
plikten for att skapa incitament att félja den. Detta*? uttrycks i lagradsremissen for
reduktionsplikt.

"Syftet med avgiften ar dock att den bér vara tillréckligt hég for att den som har en
reduktionsplikt ska finna det mer férdelaktigt att blanda in tillrdckligt med biodrivmedel &n att
lata bli och tvingas betala avgiften. Avgiften ska inte vara ett [bnsammare alternativ &n att
uppfylla reduktionsplikten eftersom syftet med lagstiftningen annars inte nas. Avgiften bér
dock inte vara hégre &n att den kan skapa en viss flexibilitet i systemet och kunna betalas om
omsténdigheterna tidvis kréver det. Reduktionspliktsavgiften innebar pa sa sétt ocksa ett tak
fér hur hég drivmedelskostnaden fér en slutkonsument kan bli om de yttre omsténdigheterna
kraftigt féréndras vilket &ven Konjunkturinstitutet papekar.™?

% Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen samt regeringens proposition 2017/18:1 Budgetpropositionen for 2018, s. 365f:
https://data.riksdagen.seffil/lB8F270A2-0BAC-4BBE-82DE-F81F3B9B0892.

% Fossila drivmedel ger upphov till drygt 3 kg LCA-utslépp i reduktionspliktens berakningsmetodik, sa 20/3 ~ 7.
40| vissa fall aven ifran olika prisuppgifter for samma biodrivmedel men olika ravaror.

41 Beroende pa typ av biodrivmedel och vilken ravara som anvénts eftersom det ger olika utslappsminskning.
42 Det finns inget publikt dokument fran Regeringskansliets interna arbetsgrupp som tog fram reduktionsplikts-
nivaerna. Detta finns istéllet angivet i lagradsremissen for reduktionsplikt pa s. 62.

43 Lagradsremissen for reduktionsplikt, s. 62.
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Eftersom kostnaden for att uppfylla plikten beror pa flera faktorer** och darfor ar svar att
faststalla ar pliktavgiften pa férordningsniva ocksa ungefarlig.* | lagradsremissen uttrycks
detta pa foljande satt.*

"Syftet med detta [en hdgre pliktavgift i lag] ar att pa férordningsniva kunna reglera
reduktionspliktsavgiften om marknadsférutsattningarna andras aven om avsikten ar att
avgiftsnivan ska vara stabil. Férandringar av avgiftens storlek kan dock vara nédvandiga om
avgiften inte langre fyller syftet att géra det mer férdelaktigt att blanda in biodrivmedel an att
betala reduktionspliktsavgift. Detta kan exempelvis intréffa om prisbilden pa biodrivmedel
andras eller vid férandringar av de genomsnittliga vaxthusgasutslappen for en viss typ av
biodrivmedel.”’

Pliktavgiften pa 4 respektive 5 kronor ar darfor enligt Regeringskansliet, pa ett ungefar,
dubbelt sa stor som den av Regeringskansliet uppskattade kostnaden for att blanda i sa
mycket biodrivmedel som reduktionsplikten da kraver. Enligt denna berakning ar kostnaden
for att uppfylla reduktionsplikten darmed cirka 2,5 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter for
diesel samt 2 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter fér bensin.

Slutsatser

En forsta invandning mot att anvanda den maximala reduktionspliktsavgift som lagen tillater
(7 kr) som grund for vardering ar att den de facto pa kort sikt, inte motsvarar den kostnad som
drivmedelsproducenter méter om de inte nar upp till gallande reduktionsniva. Eftersom syftet
med reduktionspliktsavgiften i lag ar att den ska skapa incitament for att folja reduktionsplikten
och ar utformat som en ekonomisk sanktion genom att vara ungeféar tre gadnger sa hég som
kostnaden for att blanda i s& mycket biodrivmedel som reduktionsplikten kraver, kan
Trafikanalys inte se hur avgiften kan sagas vara ett uttryck for en politisk vardering av
kostnaden for att reducera koldioxidutslapp eller reflektera befolkningens betalningsvilja for
detsamma.*®

En andra invandning ar att lagstiftarens forestallning om kostnadsbilden var att reduktion
genom inblandning av biobransle var betydligt lagre an reduktionspliktsavgiften. Kostnaden for
att minska utslappen av koldioxid for respektive drivmedel beddmdes av Regeringskansliet,
med en sadkerhetsmarginal for t.ex. ovantade hojningar av varldsmarknadspriset pa
biodrivmedlet, vara lagre &n reduktionspliktsavgiften.*®

4 Utslapp av vaxthusgaser fran de biodrivmedel som anvands, energiinnehallet i de biodrivmedel som anvands,
priset per liter den reduktionspliktige betalar m.m.

4 Lagradsremiss Reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
Dieselbranslen. Regeringen dverlamnar denna remiss till Lagradet. Stockholm den 8 juni 2017 s. 62f,
www.regeringen.se/49c8cS/contentassets/6de728c9ca7a4833b03481a9c09e86fb/lagradsremiss-reduktion-av-
vaxthusgasutslapp-genom-inblandning-av-biodrivmedel-i-bensin-och-dieselbranslen.pdf, mejlkonversation med
Regeringskansliet 2019-12-03.

46 Det finns inget publikt dokument fran Regeringskansliets interna arbetsgrupp som tog fram reduktionsplikts-
nivaerna. Detta finns istéllet angivet i lagradsremissen for reduktionsplikt pa s. 62.

47 Lagradsremissen for reduktionsplikt, s. 62.

48 Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen, regeringens proposition 2017/18:1 Budgetpropositionen fér 2018, s. 365f:
https://data.riksdagen.se/fil/B8F270A2-0BAC-4BBE-82DE-F81F3B9B0892, mejlkonversation med
Regeringskansliet 2019-12-03.

49 Lag (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen samt regeringens proposition 2017/18:1 Budgetpropositionen for 2018, s. 365f:
https://data.riksdagen.seffil/lB8F270A2-0BAC-4BBE-82DE-F81F3B9B0892
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Inte heller reduktionspliktsavgiften i forordning kan sédgas motsvara en politisk vardering av
koldioxidutslapp da nivan faststalldes genom att, pa ett ungefar, dubbla den kostnad som
Regeringskansliet kom fram till att det kostar att uppfylla reduktionsplikten.5°

Snarare skulle halva reduktionspliktsavgiften i férordning kunna tolkas som en vardering av
kostnaden for koldioxidutslapp da avsikten med avgiften ar att den ska vara ungefar dubbelt
sa stor som kostnaden for att uppfylla plikten. Halva reduktionspliktsavgiften i férordning ar for
diesel cirka 2,5 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter och for bensin cirka 2 kronor per
kilogram koldioxidekvivalenter och skulle motsvara kostnaden for att vidta atgarden,
reduktionsplikten, som minskar koldioxidutslappen.

| och med att den nya koldioxidvarderingen utgér en komponent vid urval och prioritering av
objekt till infrastrukturplanen menar Trafikanalys att stérre krav pa underlagets exakthet borde
vara efterstradvansvart.

%0 Forordning (2018:195) om reduktion av véxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen, 12 §.
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