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Samkalk

Inledning

For att sakerstalla att samhallets medel anvands pa ett samhallsekonomiskt effektivt
satt skall beslut om investeringsinriktningar och investeringsatgarder inom transport-
sektorn bl.a. grundas p& samhallsekonomiska kalkyler" 2. Med samhallsekonomiska
kalkyler utforda och redovisade pa ett enhetligt sétt mojliggors jamforelser och
prioriteringar mellan olika investeringsinriktningar och objekt.

Samhallsekonomiska kalkyler av atgarder i trafiksystemen har en relativt lang historia
bade i Sverige och internationellt. Inom saval Vagverket som Banverket har man

under manga ar utnyttjat samhéallsekonomiska kalkyler i planeringsarbetet som ett led
i processen att identifiera Ionsamma atgarder och prioritera investeringar i trafiknaten.

| Sampers-systemet har byggts in en kalkylmodell for samhallsekonomiska kalkyler
av investeringsatgarder i trafiksystemen, vilken bendamns Samkalk. Med Samkalk-
modellen kan de samhallsekonomiska konsekvenserna av forandringar i resefterfragan
samt andrat fardmedelsval, fardvagsval och fardvagsstandard berdknas. | Samkalk kan
konsekvenser berdknas for persontrafik med bil, buss, tag och flyg samt for narings-
livets transporter pa vag.

I denna rapport specificeras utformningen av den version av kalkylmodellen Samkalk
som ar implementerad i version 2.1 av programmet Sampers.

Prop. 1996/97:56, s. 98, prop. 2001/02:20, s. 123.

Valet av ordet "kalkyler” & medvetet gjort. | diskussioner om samhéllsekonomiska kalkyler i Sverige anvands omvéxlande
uttrycken "beddmningar”, “kalkyler” och "analyser”, ofta utan att skillnaderna mellan uttrycken klargoérs. Den kalkylmodell
som ar implementerad i Sampers gor berékningar av de kvantifierbara och monetért varderbara effekter som enligt prognos-
modellerna forvantas uppkomma som ett resultat av en atgard i transportsystemet. Pa detta satt ar det en “kalkyl” snarare &n
en "beddmning” eller "analys”, som ofta ges en vidare innebdrd. Dessutom betyder “samhallsekonomiskt effektiv” i detta fall
vad som i engelsksprakig litteratur benamns “economic efficiency”. Det galler att ha klart for sig vad detta innebar och halla
isar det frn en mer vag anvandning av "samhallsekonomisk effektivitet”, som avser ndgonting i stil med bra anvéndning av
samhllets resurser”. Vad som ar en bra anvandning av samhallets resurser ar en mycket svar fraga. Den samhallsekonomiska
kalkylen kan svara pa vad som &r en ekonomiskt sett effektiv anvandning av samhallets resurser, dar saval “effektiv’ som
”samhallets” har speciell ekonomteoretisk innebérd, ndgot som anvandaren av resultaten maste vara klar éver innan besluts-
underlagen anvands.

2
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Oversikt av kalkylsystemet

Samkalk — en del av Sampers

Syftet med Samkalk &r att gora samhéllsekonomiska kalkyler med hjélp av de resultat
som produceras av prognossystemet Sampers. Detta &r en viktig forutsattning och det
anger granserna for vad som kan berdknas med Samkalk. Kalkylsystemet ar beroende
av hur Sampers &r utformat, vilken typ av resultat som produceras och vilken kvalitet
dessa resultat har. Sampers producerar anvandbara resultat i flera former. Dels lagras
information om restider, resavstand, kollektivtrafiktaxor och resandeefterfragan i
matrisform, dels lagras information om trafikvolymer och olika trafiknatsdata pa
lankniva. Det ger underlag for att berdkna bl.a. forandringar av restider, priser,
driftkostnader for kollektivtrafik, olika former av externa effekter samt skatteeffekter.

Samkalk har utvecklats i ett antal utvecklingssteg. Berékningen av végtrafikeffekter
byggde i den forsta versionen av Samkalk, som ingar i Sampers v. 1.2, pa anvandning
av kilometerbaserade systemvarden, vilka relaterades till trafikarbetet pa lankar i
natverket. | dessa berékningar beaktades endast ingaende lankars vagmiljo (landsbygd
resp. tatort). | berdkningarna togs inte hansyn till enskilda vaglankars standard och
egenskaper i 6vrigt. Inte heller gjordes nagon separat berékning av effekter i
korsningar utan dessa effekter ansags inkluderade i de namnda systemvérdena.
Effektberakningar for vagtrafik omfattade endast omfattade personbilstrafiken.

Det forenklade effektberakningsforfarandet for vagtrafik tillgodosag inte Vagverkets
krav pa noggrannhet och omfattning i dessa berakningar. Av denna anledning
forbattrades berakningarna sa att de principiellt gors pa samma satt som i Vagverkets
objektanalysprogram Eva. Darmed omfattas 4ven naringslivets transporter pa vag® av
berdkningarna, vilket innebar krav pa kompletteringar i 6vriga delar av Samkalk for
att gora effektberédkningarna konsistenta med 6vriga analyserade fardmedel. Detta
utvecklade effektberakningsforfarande ingar i Sampers v. 1.5 och Sampers v. 2.0.

I den nu utvecklade versionen av Samkalk, som &r inford i Sampers v. 2.1 och som
dokumenteras i denna rapport, har en rad forandringar av berakningar och resultat-
redovisning av ekonomiberakningen genomforts. Delvis ar detta en foljd av att
efterfragemodellerna har forandrats genom sammanslagning av nationellt tdgresande
till ett nationellt tagfardsatt* och av regionalt buss- och tagresande till ett regionalt
kollektivt fardsatt. Ny rutin for berakning av producentdverskott och konsument-

% Fardmedlen yrkestrafik med personbil (Pby), lastbil utan slép (Lbu) och lastbil med slap (Lbs)
*  Tidigare Sampers-versioner har separata modeller fér IC-t&g och X2000
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Overskott har inforts. Konsumenttverskott beraknas nu med hjalp av binérfiler
uppdelade pa fardmedel, drende och taxa samt med taxematriser. Hantering av
tillaggsmatriser har byggts in i berdkningen. | samband med detta har hantering av
biljettprisfaktorer utgatt. For olyckskostnader har inforts hantering av internalisering
av del av den totala kostnaden for olyckor. Kalkylering av fordndrade drift- och
underhallskostnader samt reinvesteringar for jarnvag har inforts. Redovisningen i
linjetabellen har utokats. Berédkning och redovisning av budgeteffekter (tidigare
bendmnt skatteeffekter) har &ndrats. Dessa forandringar beskrivs nédrmare i
efterféljande avsnitt.

Bland annat som f6ljd av dessa forandringar har gjorts forandringar av resultat-
redovisningen fran Samkalk.

Vissa effekter kan eller bor inte berdknas med Samkalk. Exempelvis genomfors inte
bullerberékningar, eftersom Sampers inte innehaller tillrackligt detaljerade data om
hur potentiellt bullerstorda verksamheter ar lokaliserade geografiskt. Det har inte
heller bedémts som mojligt eller lampligt att implementera nadgon schablonméssig
modell for en sadan berékning. Effekterna av nya infrastrukturanlaggningars intrang i
natur- och kulturmiljéer beraknas inte heller, vilket framst beror pa att det inte finns
nagra vedertagna riktlinjer for hur sadana effekter ska beskrivas eller hur de i nasta
steg ska varderas monetart. Samkalk kan inte heller hantera resultat fran den utrikes-
modell som ingdr i Sampers-systemet. Anvandare som onskar beakta utrikesresande
kan l&gga till detta resande till det nationella resande som genereras av den nationella
modellen innan forberedande Emme/2-makron och Samkalk exekveras. Effekter pa
regional utveckling, regionforstoring och andra makrovariabler ingar inte heller i
Samkalk. Skalet till det ar att Samkalk &r ett system for berakningar av effekter pa
mikroniva och att en kompletterande berdakning av samma effekter pa makroniva
skulle innebéra dubbelrakning av effekterna’.

Det faktum att vissa effekter inte beaktas samt att vissa effekter inte berdknas pa ett
tillrackligt detaljerat satt paverkar naturligtvis resultaten och darmed deras anvand-
barhet som beslutsunderlag. Det &ar dessvérre svart att bedoma i vilken grad resultaten
avviker mot en perfekt modell, da detta &r beroende av vilken typ av atgard som
studeras. Troligt &r att en analys av ny transportinfrastruktur leder till en 6verskattning
av den samhallsekonomiska lonsamheten eftersom manga viktiga externa effekter —
sasom buller och intrang — inte &r med i kalkylen. A andra sidan skulle existensen av
kompletterande regionala utvecklingseffekter paverka resultatet i motsatt riktning,
vilket gor att nettoutfallet av de effekter som inte beaktas i kalkylen delvis &r
beroende av hur man valjer att forhalla sig till de regionala utvecklingseffekterna.
Otillrackliga differentieringar ar svarare att uttala sig om — det gar inte ens att saga
nagot generellt om tecknet pa den forandring som skulle bli resultatet av en ytterligare
differentiering.

®  Set.ex. kapitel 2 i SIKA rapport 2001:3, Infrastruktur och regional utveckling, fér en diskussion i sakfrégan.
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Det kan vara vért att poéngtera att syftet med Samkalk framst &r att beskriva hur en av
de transportpolitiska malvariablerna — den samhéllsekonomiska effektiviteten —
paverkas av atgarder i transportsystemet. Det arbete som pagar med att utveckla mal
och matt for att folja upp dvriga transportpolitiska mal har inte varit styrande for
uppbyggnaden av Samkalk. Samkalk kan dock som sekundar funktion anvandas for
att ta fram underlag till beskrivningar av hur évriga transportpolitiska mal paverkas
genom att det delvis fungerar som ett verktyg for att hantera utdata fran Sampers.

For att berakningarna i Samkalk ska kunna utnyttja data fran Sampers pa ett
andamalsenligt satt sa kraver den nuvarande uppbyggnaden av Sampers att Samkalk
ar en integrerad del av Sampers-systemet. Detta gor att det &r nédvandigt att ha
Sampers installerat for att kunna anvanda Samkalk. Anvandaren maste ocksa ha
tillgang till de Emme/2-baser som anvants for lagring av nodvéndiga datamangder.
Déremot behdvs inte ett Emme/2-hardvarulas for korning av sjalva Samkalk-modulen.
Ett sadant las behdvs daremot for att kunna kéra de forberedande berakningssteg som
tar fram nddvandiga indata till Samkalk.

Samkalks olika delar

Samkalk bestar av fyra delar — matrisprogram, linjeanalysprogram, effektmodeller for
vagtrafik samt ekonomiprogram. Nedan foljer en skiss dver kalkylsystemets

uppbyggnad.
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Matrisprogrammet bearbetar matrisdata fran olika steg i Sampers, vilket resulterar i
berakningar av férandrat konsumentdverskott® for samtliga fardmedel samt
forandrade skatteintakter p& grund av férandrad végtrafikefterfragan’. Linjeanalys-
programmet berdknar forandrat producentéverskott i kollektivtrafiken, samt
forandrade externa effekter fran kollektivtrafiken®. Effektmodellerna for vagtrafik
beraknar forandringar av végtrafikens externa effekter och fordonskostnader samt

Begreppet konsumentdverskott omfattar &ven tidsvinster for transporterat gods.

Se kapitlet Budgeteffekter for en forklaring till varfor den senare &r en relevant kalkylpost.

Betoningen pa forandringar ar viktig. Det ar just férandringar som beraknas av Samkalk. Det ar exempelvis inte mojligt att
gora bedémningar av det foretagsekonomiska utfallet av all kollektivtrafik i landet med hjélp av resultaten frén linjeanalys-
programmet, eftersom det &r de marginella kostnaderna som anges av anvéndaren som indata till Samkalk. For att en
foretagsekonomisk analys ska bli komplett ska de icke-marginella kostnaderna laggas till de marginella kostnaderna.
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forandrade drift- och underhallskostnader for infrastrukturen®. | ekonomiprogrammet
samlas resultaten fran de olika delprogrammen ihop. Utgaende fran dessa resultat
samt de investeringskostnader som anvandaren specificerat genomférs diskontering,
resultatsammanstallning och berékning av nettonuvérdekvot.

Forutom de indata som kommer fran Sampers i form av matriser och lankdata styrs
programmet av tre andra uppsattningar indata. Manga indata anges i Samkalks
anvandargranssnitt i Sampers. Darutéver innehaller filerna Effektmodelldatabas.mdb
och KAN-modeller.mdb indata till lankanalysen for véagtrafik medan tabellen
Samkalklni i filen Sampers.mdb innehaller vissa indata’® till linjeanalysprogrammet.
Ovriga erforderliga indata till linjeanalysprogrammet anges i anvandargréanssnittet.

Programdelarna sammanfaller alltsa inte med de kalkylposter som normalt ingar i en
samhéllsekonomisk kalkyl. De &r istéllet anpassade till de prognosresultat och
datamangder som behdver bearbetas for att rakna ut sadana kalkylposter. Kapitlen i
den tekniska dokumentationen &r daremot uppdelade efter de olika kalkylposterna
snarare &n efter de olika delprogrammen. Kopplingen mellan kapitel och delprogram
framgar av nedanstdende sammanstallning.

Kalkylposten... for fardmedlet... berdknas med...
Konsumentdverskott Pb, Pby, Lbu, Lbs Matrisprogrammet™*
Konsumentdverskott Kollektivtrafik Matrisprogrammet
Producentoverskott Pb, Pby, Lbu, Lbs -1
Producentdverskott Kollektivtrafik Linjeanalys
Budgeteffekter Pb, Pby, Lbu, Lbs Matrisprogrammet
Budgeteffekter Kollektivtrafik Ekonomiprogrammet
Externa effekter Pb, Pby, Lbu, Lbs Effektmodeller
Externa effekter Kollektivtrafik Linjeanalys

Diskont. och sammanstélln. Samtliga Ekonomiprogrammet

Omrakningsfaktorer

For att gora en komplett samhéllsekonomisk kalkyl behévs en méangd olika data, allt
fran det befintliga utbudet av vag- och kollektivtrafiktjanster via den efterfragan som
uppkommer pa dessa tjanster till en berékning av de resulterande externa effekterna.
Olika dataméngderna beréknas med hjalp av olika modeller. | vissa fall redovisas
resultaten i olika enheter, vilket maste uppmarksammas for att undvika felrakningar.
Nedan beskrivs ett par sddana skillnader i redovisningen av resultat och hur detta

Effektmodellerna for vagtrafik beraknar de totala drift- och underhallskostnaderna, vilket &r ett avsteg fran principen om att
de marginella kostnaderna bor anvandas i berdkningarna. Se sidan 50 i kapitlet Externa effekter for en diskussion om detta.
De indata som anges i Samkalklni &r de som anvéndaren inte utan vidare ska kunna &ndra, exempelvis emissionsfaktorer for
olika kollektivtrafikfordon.

Underlag fran effektmodellen anvands for att berakna den del av konsumentéverskottet som bestar av forandrade
fordonskostnader och internaliserade olyckskostnader.

Se kapitlen Producentdverskott och Budgeteffekter for beskrivning av varfor denna post inte beréknas.

10
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hanteras i Samkalk, namligen i) skillnaden mellan ars- och vardagsmedeldygn samt ii)
skillnaden mellan bilresor och antalet bilar.

Anvandaren av Sampers kan vélja att spara resandematriserna fran de nationella
prognosmodellerna som ars- eller vardagsmedeldygnsmatriser. For att berakningen av
vagtrafikeffekterna ska bli riktig, krdvs att dessa nationella matriser innehaller resandet
som arsmedeldygnstrafik. Det ar nodvéandigt eftersom berdkningarna genomfors med
en fast upprakningsfaktor pa 365 for att rakna upp den trafik som finns utlagd pa
vagnaten i Emme/2-systemet till arstrafik. Anvandaren kan dessutom vélja att spara
resandematriserna fran de nationella prognosmodellerna som antalet bilresor eller
antalet bilar™. For att konsumentéverskottsberakningen ska bli riktig méste matriserna
sparas som antalet bilresor eftersom konsumentdverskottsberakningen ska goras for
alla som &r ute och reser, inte bara for foraren.

Kombineras detta sa innebér det att de nationella bilmatriserna maste sparas per
arsmedeldygn uttryckta i antalet bilresor vid exekveringen av Sampers for att de
efterfoljande Samkalkberakningarna ska bli riktiga. Matrisen med de nationella
bilresorna maste emellertid, med hjélp av ett Emme/2-makro, raknas om till antalet
bilar innan den anvands for att gora en natutlaggning i Emme/2-systemet. Det beror pa
att effektmodellerna for vagtrafiken forutsatter att flodena pa vagnaten ar uttryckta i
antal bilar per arsmedeldygn. Makrot maste tillampa de belaggningsgrader som finns
angivna under Samkalkfliken Konsumentéverskott/Nationell/Pb/[Resandekategori®*]
for att gora denna omrakning™.

For de regionala bilresorna sparas resandematriserna automatiskt som bilar, men
anvandaren kan valja mellan att spara dem som arsmedeldygn eller vardagsmedel-
dygn. For att effektberakningarna ska bli riktiga maste matriserna sparas som
arsmedeldygn. Matriserna behéver daremot inte raknas om till antalet bilar fore
nétutlaggning, eftersom de redan ar sparade i den formen.

Efterfragan blir alltsa i slutandan uttryckt per arsmedeldygn for saval biltrafik som
kollektivtrafik. Daremot &r utbudet av kollektivtrafik uttryckt per vardagsmedeldygn,
vilket beror pa redan etablerade kodningsprinciper i Sampers-systemet. Det innebar
inget problem vid upprakningen av driftskostnader fran vardagsmedeldygn till ar,
eftersom en faktor pa 320 anvands for denna upprakning. Men eftersom efterfragan ar
berdaknad per arsmedeldygn och utbudet per vardagsmedeldygn sa blir det helt enkelt
inte "tillrackligt trangt” pa bussen eller taget i den del av driftskostnadsberakningen

% Bilresor &r det totala antalet personresor med bil, dvs. férares och bilpassagerares resor. Antal bilar &r ekvivalent med

bilférares resor.

Existerande/kvarvarande resp. tillkommande/férsvinnande.

Det blir alltsa inte riktigt om man tillampar den gruppstorlek som angetts i Sampers prognossteg. Det beror pa att Samkalk
anvénder den i Samkalk angivna belédggningsgraden i andra berdkningar (frdmst géller det trafikarbetet). For att resultaten
frén olika berdkningar ska bli jamférbara (t.ex. mellan trafikarbete och utslapp) sa maste de tillimpade belaggningsgraderna
vara desamma.

14
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som dimensionerar vagnbehovet. Darfor maste det framréknade platsbehovet raknas
upp med en faktor 365/320 for att antalet bussar och tag ska bli tillrackligt.

For naringslivets transporter ska efterfragematriserna vara uttryckta i antalet fordon.
De kan darmed direkt natutlaggas i Emme/2 utan att raknas om. Daremot kommer de
automatiskt att raknas om till antalet personer infor konsumentdverskottsberakningen.
Antalet personer kan namligen vara skilt fran antalet fordon om anvéandaren har
angivit en belaggningsgrad som &r skild fran 1 i anvandargranssnittet.

Mycket av det som har beskrivits i detta avsnitt om omrakningsfaktorer finns
beskrivet i detalj i bilaga 1 och 2. Det kan inte nog understrykas att det &r mycket
viktigt att anvandaren kanner till dessa faktorer och deras funktion for att pa ratt satt
kunna forsta, bearbeta och tolka resultaten.

Marginalkostnader och genomsnittskostnader

Enligt ekonomisk teori &r det de marginella kostnaderna som ska anvandas i en
samhallsekonomisk kalkyl, inte genomsnittskostnaderna. Tyvarr framgar det inte
alltid klart vilken typ av kostnader som anvénds i kalkylen. | Samkalk matar
anvéndaren sjélv in de kostnadsparametrar som ska tillampas och svarar darigenom
ocksa for hur dessa parametrar ar framtagna.
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Resor, trafikarbete och
transportarbete

Underlag for berdkningar

Samkalk bestar som namnts av flera delprogram — matrisprogram, linjeanalys-
program, effektmodeller for vagtrafik samt ekonomiprogram. Konsumentéverskottet
beraknas i huvudsak med matrisprogrammet medan producentdverskottet i huvudsak
berdknas med linjeanalysprogrammet. VVagtrafikens effekter berdknas med effekt-
programmet. De olika delprogrammen anvénder olika underlag och darmed olika
tillvagagangssatt for berakningarna.

De uppgifter som redovisas under rubrikerna ”Antal resor” samt ”Trafik- och
transportarbetsuppgifter” i bladet “Resultat prognosar” ar berdknade med matris-
programmet. | effektmodellerna beréknas trafikarbete pa lankdata, vilket i regel
innebdr en mer detaljerad berékning. Det lankbaserade trafikarbetet redovisas i
respektive modellstegs resultatrapport. En sjalvklar foljd av de olika tillvagagangs-
sétten for berdkningarna dar att resultaten inte blir helt lika. De ska dock ligga “rimligt”
ndra varandra for att projektunderlaget ska anses ha andamalsenlig kvalitet.

Awven det faktum att trafik- och transportarbetesuppgifterna for kollektivtrafiken ar
berdknade med hjalp av vagtrafikavstand i matrisprogrammet medan producent-
overskottsherakningarna ar beraknade utifran de faktiska linjelangderna i linje-
analysprogrammet skapar en inkonsistens som gor att jamfarelser mellan de tva blir
svara att gora.

Var redovisas resultatet?

Uppgifter om resor sam trafik- och transportarbete pa matrisniva redovisas i bladet
"Resultat prognosar” i Samkalkstegets rapportfil. De aktuella delarna av bladet
"Resultat prognosar” framgér av bilden nedan™®.

16 For vagtrafiken finns lankbaserat trafikarbete redovisat under respektive modellsteg (se bilaga 3 Effektmodellerna).
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Resultat prognosar
NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och varden Pb
Kalkylperiod 2003-2062 Effekter  Effekter
JA UA

ANTAL RESOR

Antal resor, milj per r

| nationellt

| | tjanste

| | | existerande/kvarvarande trafik

| tillkommande/forsvinnande trafik
privat
| existerande/kvarvarande trafik

| tilkommande/forsvinnande trafik
regionalt

tjanste

| existerande/kvarvarande trafik

| tilkommande/férsvinnande trafik
privat
|

existerande/kvarvarande trafik
| tilkommande/férsvinnande trafik
TRAFIK- OCH TRANSPORTARBETSUPPGIFTER
Trafikarbete, milj fkm/vkm per &r
| nationellt
| | tjanste
| | | existerande/kvarvarande trafik
| tilkommande/férsvinnande trafik
privat
|
|

existerande/kvarvarande trafik
tilkommande/férsvinnande trafik
egionalt
tjanste
| existerande/kvarvarande trafik
| tilkommande/férsvinnande trafik
privat
| existerande/kvarvarande trafik
| tillkommande/forsvinnande trafik
ansportarbete, milj pkm per ar
nationellt
| tjianste
| existerande/kvarvarande trafik
| tilkommande/férsvinnande trafik
privat
|
|

|
|
|
I
re

|
|
|
|
|
|
I

|

|

|

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
regionalt

| tjianste

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
| privat

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tillkommande/forsvinnande trafik

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
T
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Differens
UA-JA

och motsv resultat for

Pby

Lbu

Lbs

Buss

Tag

RegKoll

Flyg
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Konsumentdverskott

Principer for berdkningarna

Personresor och godstransporter &r i de flesta fall harledda behov, dvs. forflyttningen
genomfors i forsta hand for att kunna tillgodogora sig nagot vid malpunkten. Detta ar
nyttan av resan eller transporten. Genomfdérandet innebar emellertid en uppoffring i
form av den tid och den kostnad (inklusive skatter)*’ som forflyttningen betingar samt
konsekvensen for konsumenten av en eventuell person- eller transportskada. Detta
brukar kallas den generaliserade kostnaden. Konsumentoverskottet ar ett matt pa
nyttan av forflyttningen. Nyttan utgdrs av skillnaden mellan vad konsumenten
rimligen maximalt &r beredd att uppoffra for att genomfora forflyttningen och den
faktiska uppoffringen for att genomféra forflyttningen, dvs. den generaliserade
reskostnaden. Eftersom nyttan av forflyttningen inte ar k&nd vid genomforandet av
trafikanalyser sa ar det inte mojligt att berdkna absolutnivan pa konsumentéverskottet.
Déremot &r det oftast mojligt att berdkna hur mycket konsumentdverskottet forandras
vid en forandring i transportsystemet. Denna forandring &r en viktig post i den
samhallsekonomiska kalkylen. Ett 6kat konsumentoverskott implicerar en okad
effektivitet nar det galler anvandningen av samhallets resurser. Principerna for
berdkningar av konsumentoverskottsforandringar framgar béast genom ett exempel.

L4t oss anta att det finns en busslinje mellan tva orter och att det gors en férandring av
bussens restid i denna resrelation, som medfor att resan gar 30 minuter snabbare.
Denna restidsvinst tillfaller naturligtvis i sin helhet de trafikanter som redan tidigare,
dvs. fore forandringen, reste med bussen. Svarare blir det om en person, som inte
gjorde nagon bussresa fore forandringen, beslutar sig for att foreta resan efter
forandringen. Vad dr det da som har gjort att personen fattar detta beslut? Om inget
annat har forandrats beror det uppenbarligen pa den kortare restiden. Det maste vara
sd att personen anser att de resurser som tidigare anvandes for konsumtion av nagot
annat nu béattre anvands for att géra denna bussresa. Konsumentoverskottet ar saledes
storre vid konsumtionen av bussresan an vid konsumtionen av den tidigare varan.

Eftersom det inte ar kant vilket konsumentdverskott som realiserades vid den tidigare
konsumtionen sa kan berakningen av det férandrade konsumentdverskottet inte goras
helt korrekt. Det enda som &r kant &r att personen valde att géra en bussresa istéllet for
att gora ndgot annat nar kostnaden for bussresan sanktes. | sadana har fall antas att
vissa personer hade valt att byta konsumtionsmonster redan vid en liten férkortning av
bussrestiden medan andra personer hade gjort det forst nér restiden forkortats hela den

" Hur skatter och avgifter bér hanteras i en samhallsekonomisk kalkyl behandlas i kapitlet Budgeteffekter.
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aktuella forbattringen (30 minuter i exemplet ovan). Daremellan antas de trafikanter
som byter konsumtionsmonster fordelas jamt, sa att vissa byter vid en restidsforkort-
ning pa 2 minuter, vissa vid 3 minuter osv. Det innebar att alla nya trafikanter i
genomsnitt tillgodogor sig hélften av tidsvinsten (15 minuter i exemplet). Berak-
ningen av valfardseffekten gors pa detta satt approximativt genom att anvanda den
information som finns tillganglig om resande och reskostnader pa bussmarknaden,
eftersom det saknas information om kostnader och nytta pa andra marknader.

Detta berakningsforfarande — den s.k. rule-of-the-half” — galler dven i de fall da en
trafikant byter fardmedel, dvs. da personen redan fore atgarden var trafikant i den
aktuella resrelationen, men da anvande sig av ett annat fardmedel. Samma antagande
om att de overflyttade trafikanterna tillgodogor sig halva vinsten tillampas &ven i detta
fall. Till skillnad fran fallet ovan, dar trafikanten tidigare konsumerade nagot annat &n
transporter, sa ar nyttan for trafikanten av att genomféra resan densamma oavsett om
resan gors med buss eller med t.ex. tag. Det gor att om den generaliserade reskost-
naden pa bada marknaderna var kand, om det var kant varifran alla trafikanter som
bytte till bussen kom ifran och om den totala reseefterfragan var konstant sa skulle
dessa kostnader kunna anvandas for att berdkna konsumentoverskottsforandringen pa
ett mer korrekt satt. Detta ar alltsa inte méjligt, eftersom den totala generaliserade
reskostnaden inte &r k&nd. Resor med olika fardmedel upplevs som olika av
trafikanterna, oavsett restider och reskostnader. Det innebér att underlag i form av
restider och reskostnader inte racker for att pa ett fullstandigt satt beskriva den
generaliserade reskostnaden. DarutGver behovs uppgifter om hur trafikanterna
varderar fardmedlen i sig. Ett sétt att ndrma sig information om detta ar att anvénda
den fardmedelsspecifika konstanten som ingar i prognosmodellernas nyttofunktioner.
Problemet med denna konstant &r att den inte utan vidare later sig tolkas. Den &r en
restpost fran estimeringen av prognosmodellerna och kan darmed vara paverkad av
mycket annat an just trafikanternas uppfattning av olika fardmedel.

Sammanfattningsvis: Pa grund av svarigheterna att tolka de fardmedelsspecifika
konstanterna samt bristande kunskap om vilka resor som &r helt nya resor och vilka
som ar Overflyttade fran andra fardmedel (och i sa fall vilka fardmedel) tillampas
saval for overflyttningar mellan fardmedel som for helt nya resor "rule-of-the-half”.

I manga fall sker simultana forandringar av den generaliserade reskostnaden pa flera
delmarknader. Da maste naturligtvis konsumentéverskottsforandringarna beraknas pa
alla dessa delmarknader. Detta kan t.ex. innebdra att relevanta konsumentdverskott
uppkommer, och ska kvantifieras, dven pa en delmarknad som i slutanden "aderlats”
pa trafikanter pa grund av en forbéattring pa en annan delmarknad, trots att det skett
forbattringar aven pa denna aderlatna” delmarknad.

Berékningsexemplen ovan har géllt en forbattring av trafiken, vilket har inneburit
vinster for existerande och tillkommande trafikanter. Motsvarande berékning kan
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naturligtvis goras for en forsamring med den skillnaden att trafikantkategorierna bor
benamnas kvarvarande och forsvinnande trafikanter®®,

Implementering av principerna i Samkalk

Forandringen i konsumentdverskott berdknas med matrisprogrammet. Resultaten
redovisas i bladet "Resultat prognosar”. Resultaten ar uppdelade pa fardmedel,
modelltyp, drende och de tva trafikantkategorierna existerande/kvarvarande och
tillkommande/forsvinnande trafikanter.

| den generaliserade reskostnad som ligger till grund for berakningarna ingar dels
tidskostnaden™® for resenarer, forare av naringslivsfordon och transporterat gods, dels
den monetara kostnad i form av biljettavgifter, transportkostnader och/eller fordons-
kostnader som maste betalas. Vidare ingar den interna delen av olyckskostnaderna i
den generaliserade reskostnaden®. Fér kollektivtrafikresenarer ar restiden dessutom
uppdelad i olika restidskomponenter, sdsom aktid i fordon, véntetid, bytestid och
transporttid till pastigningshallplats respektive pastigningsstation.

Persontrafik

Berakningarna genomfors pa samma séatt for alla trafikslag for persontrafik. Forst
konstrueras den generaliserade reskostnaden for fardmedlet genom att summera den
monetdra kostnaden med restiden omréknad i monetara termer. For denna berakning
anvands dels matriser fran Sampers, dels parametrar som anvéandaren angett som
indata till Samkalk. Fran Sampers anvands restids- och taxematriser for kollektiv-
trafiken samt restids- och avstandsmatriser for vagtrafiken. | Samkalk anges kostnads-
parametrar (drivmedelskostnader och skatter) for vagtrafiken och tidsvarden for alla
fardmedel.

Nar det géller personresor bor anvéndaren vara medveten om att den generaliserade
reskostnaden konstrueras vid atminstone tre olika tillfallen i den berakningskedja som
slutligen leder fram till den samhéllsekonomiska kalkylen och att denna berékning vid
varje tillfalle sker med olika vikter for de olika restids- och kostnadskomponenterna.
For det forsta genereras indata till Sampers med hjélp av Emme/2-systemet dar en viss
uppséttning av s.k. assignmentvikter anvénds. Det primara syftet med dessa vikter ar
att skapa ett ruttval i de olika kollektivtrafiknatverken som pa ett bra sétt avspeglar
resenarernas faktiska beteende. For det andra skapas de resulterande efterfrage-

8 Det férekommer ett flertal begrepp for att beskriva olika trafikantkategorier: existerande, befintliga, kvarvarande respektive
tillkommande, 6verflyttade och forsvinnande trafikanter. Det &r viktigt att ha klart for sig vad som egentligen menas med de
olika uttrycken. | Samkalks anvéndargranssnitt (se vidare nedan) anvands begreppen ”"Kvarvarande” och
"Tillkommande/forsvinnande” for att beskriva de olika trafikantkategorierna.

® Tiden i vagsystemet berdknas med hjalp av s.k. vd-funktioner i Emme/2-systemet, dér restiden ar beroende av trafikvolymen.
Pa det sattet tas hansyn till trangseln i vagnatet i de fall dér det &r relevant. For kollektivtrafiken gors ingen motsvarande
trangselberékning. Se dven not 38.

% Se vidare diskussion om detta i avsnitt Olyckskostnaderna — ett specialfall i kapitel Externa effekter.
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matriserna med hjélp av de nyttofunktioner som ingar i Sampers efterfragemodeller.
Parametrarna i dessa modeller &r i sin tur ett resultat av den estimeringsprocess som
baseras pa indata fran anvanda resvaneundersokningar. For det tredje anvéands
Emme/2-matriserna dessutom vid Samkalkberakningen, dar de i ASEK faststallda
tidsvardena utgor vikter. Hur dessa inkonsistenser mellan olika berdkningssteg
paverkar det slutliga resultatet ar en outredd fraga, dar fler studier behgvs.

Né&r den generaliserade kostnaden har beréknats for jamforelsealternativ och
utredningsalternativ sa identifieras vilka resrelationer som har paverkats av atgarden
genom att jamfora den generaliserade kostnaden fore och efter atgarden. Att notera ar
att denna identifiering inte gérs genom att studera i vilka relationer resandet har
forandrats. Ett forandrat resande i en resrelation innebér inte i sig att det har
uppkommit en relevant forandring av konsumentoverskottet pa delmarknaden. For
detta kravs en forandrad generaliserad reskostnad. For en forbattring identifieras de
trafikanter som fanns pa den aktuella delmarknaden fore forbattringen (de existerande
trafikanterna), vilka tillgodoraknas hela vinsten. De trafikanter som valjer att byta till
denna marknad (de tillkommande trafikanterna) tillgodoréknas halva vinsten enligt
’rule-of-the-half” (se avsnittet Principer for berakningarna ovan). For en férsamring
identifieras de trafikanter som valjer att byta till en annan marknad (de férsvinnande
trafikanterna) och de som stannar kvar pa den forsamrade marknaden (de kvarvarande
trafikanterna). De belastas med halva respektive hela forlusten.

Hur ofta "rule-of-the-half” kommer att tillampas i en berékning ar beroende av den
fardmedelsuppdelning som anvénds i prognosmodellerna i Sampers®. Eftersom
uppdelningen ar en approximation kan detta innebéra ett problem. Ett exempel, som
baseras pa att tdg och buss hanteras som olika fardmedel i den nationella modellen,
belyser detta.

Antag att en befintlig busslinje ersatts av en taglinje med, Iat oss saga, 30 minuter
kortare restid. Om de bada fardmedlen hanteras som olika fardmedel i prognos-
modellen s& kommer “rule-of-the-half” att tillampas pa restidsvinsterna, vilket innebar
att de trafikanter som flyttar 6ver fran bussen till taget bara tillgodoraknas hélften av
restidsvinsten, dvs. 15 minuter. Detta kan vara savél en 6verskattning av den faktiska
vinsten som en underskattning. Det beror pa hur de varderar dessa bada fardmedel i
sig, dvs. oavsett restiden och reskostnaden. Om bussresenarerna ser tag och buss som
likvardiga kommer den samhallsekonomiska vinsten av den nya tagtrafiken att
underskattas kraftigt. Om tagtrafiken uppfattas som obekvamare an busstrafiken (lat
oss anta att obekvamligheten motsvarar 29 minuters aktid, dvs. den ater upp néstan
hela restidsvinsten med tag) kommer den samhallsekonomiska vinsten av den nya
tagtrafiken att kraftigt dverskattas. Den egentliga vinsten i termer av generaliserad
kostnad dr da egentligen bara 1 minut.

2| tidigare versioner av Sampers hanteras buss och tdg som olika fardmedel i de regionala modellerna, IC-t&g och X2000 som
olika fardmedel i den nationella modellen.
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Detta utgor ett mindre problem vid en analys av utdkad kollektivtrafik som inte
innebar nagra (storre) neddragningar av parallell trafik. Da ar det rimligt att anta att
trafikanterna pa den nya forbindelsen utgor en blandning av trafikanter som tidigare
akte med andra fardmedel och trafikanter som tidigare inte gjorde nagon resa. Framfor
allt &r forfarandet det enda hanterbara sattet att gora en analys av storre atgarder som
man vet har systemeffekter. Daremot kan det alltsa vid analyser av enstaka mindre
projekt, med k&nda dverstromningseffekter, innebara over- eller underskattningar av
nyttan.

En foljd av berakningsforfarandet, dvs. att alla effekter av en dtgard berdaknas pa den
marknad dar atgarden sker, ar att det maste finnas ett alternativ pa den marknaden att
jamfora med innan atgarden genomfordes. Nar det géller kollektivtrafikatgarder sa
kan det i vissa resrelationer vara sa att situationen i jamforelsealternativet innebér att
ingen egentlig forbindelse fanns med det fardmedel som analyseras, dvs. att den
studerade atgarden sa att saga "6ppnar upp” méjligheterna att dverhuvudtaget resa
med detta fardmedel i den aktuella relationen. Vad ska man da jamfora den foreslagna
investeringen med? Vad &r egentligen trafikanternas nollalternativ?

Detta ar en komplicerad fraga som bl.a. diskuterats i samband med SIKA:s analys av
Botniabanan?®. Tills vidare har problemet fatt en pragmatisk 16sning, den s.k.
"schablonbussen™®, vilket ar en metod som tidigare tillimpats av Banverket.

Det innebér att om den befintliga forbindelsen i jamforelsealternativet ar sa dalig att
den ar samre &n en “schablonbuss” s& anvands denna mycket langsamma ”schablon-
buss” som referens istallet for den befintliga forbindelsen. Syftet med ”schablon-
bussen” ar undvika att en foreslagen atgard ska leda till orealistiskt stora forbattringar.
L4t oss anta att det vid en analys av en jarnvéagsatgard ar sa att den enda forbindelse
som finns i jamforelsealternativet ar en tagforbindelse som gar en gang om dagen och
dessutom en stor omvég. Detta alternativ &r i realiteten inte vad trafikanterna anvander
sig av, utan de anvander med stor sannolikhet andra tillgangliga buss- eller
flygforbindelser eller aker bil.

Anvindandet av “schablonbuss” approximerar det alternativa utbudet pa ett mycket
grovt satt. Det skulle naturligtvis vara mojligt att for varje resrelation kontrollera
vilken resuppoffring varje alternativt fardmedel har, samtidigt som man tar hansyn till
att olika fardmedel av trafikanterna uppfattas som olika (oavsett restider och
reskostnader), men detta &r en mycket omfattande berédkning som det inte har funnits
mojlighet att implementera i Samkalk. Det implementerade tillvagagangssattet ar
mycket schematiskt, men férmodligen ar det séllan som berakningsférfarandet med
"schablonbuss” faktiskt behdver utnyttjas®. Proceduren &r en sakerhetsventil som ser

2 SIKA rapport 1996:1, Botniabanan — en samhallsekonomisk bedémning.

% En fiktiv bussforbindelse som antas ga var fjarde timme med hastigheten 30 km/h. Schablonbussen &r endast implementerad
for nationella resor. For regionala resor finns inte ndgon motsvarande berakning.

2 Detta &r ett antagande — inga empiriska studier finns av hur ofta schablonbussen faller ut” som referensalternativ.
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till att nastan oandliga forbattringar av ett i utgangslaget obefintligt utbud inte ska sla
ut de effektberédkningar man faktiskt &r intresserad av. Denna forbattring i berék-
ningarna torde uppvéaga nackdelen med schabloniseringen. Pa sikt bor tillvagagangs-
sattet naturligtvis helst tas bort och ersattas med ett mer korrekt forfarande som jamfor
alla faktiska alternativ®>.

Naringslivets transporter

Berakningar for naringslivets transporter pa vag ska baseras pa samma efterfrage-
matriser i jamforelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA). Konsument-
Overskottets storlek ar beroende av forandringen av olika delar av den generaliserade
kostnaden — vérdet av forartid, véardet av godstid samt fordonskostnader. Den
implementerade berékningen innebér att forartiden och fordonskostnaderna beréknas
pa samma principiella satt som for personresor medan vérdet av godstiden endast
summeras i JA och i UA. Forandringen mellan JA och UA tas upp som en post i
kalkylen. For att denna differens ska vara en relevant samhéllsekonomisk kalkylpost
kravs att efterfragematriserna ar desamma i JA och UA. For att kunna hantera olika
efterfragematriser i JA och UA kravs att samtliga poster i konsumentoverskottet
berdknas enligt samma princip som foér persontransporter. For narvarande finns inte
forutsattningar for sadana berakningar av naringslivstransporter i Samkalk.

Vilket underlag anvands?

Féljande underlag anvénds for berédkningen av konsumentoverskott:

e Nationella bilresor: Biltidsmatrisen, bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna
for privat- och tjansteresor, definierade i Sampers under respektive prognosstegs
flik ”Pb”. Tidsvarden, beldaggningsgrader och andel intern olyckskostnad, angivna
i Samkalk under fliken “Konsumentdverskott/Nationell/Pb/[Resandekategori]?®”.
Bensinkostnad, Dieselkostnad personbil, Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i
Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”, anvénds for att med hjélp av effektmodellerna
berékna de brénslekostnadsrelaterade delarna av konsumenternas fordonskostna-
der?’. Underlag fran effektmodellerna anvands ocksa for att berakna konsumen-

ternas 6vriga fordonskostnader.

e Nationell gods- och yrkestrafik pa vag: Biltidsmatrisen, bilavstandsmatrisen samt
efterfragematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar utan slap (Lbu)
samt lastbilar med slap (Lbs), definierade i Sampers under respektive prognos-
stegs flikar ”Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bilrestidsvarden, forartidsvarden (for

% Ett sétt att komma runt de problem som uppkommer vid den hér typen av partialanalys &r att anvanda s.k. logsummor som

valfardsmatt. Logsummor anvands for att gra prognoser med Sampers och kan visas utgéra ekonomteoretiskt relevanta
valfardsmatt. Anvandning av logsummor medfér emellertid andra problem, vilket gor att valet inte &r sjalvklart.
Existerande/kvarvarande resp. tillkommande/férsvinnande. Se dven not 18 ovan.

Det finns dven bilkostnadsparametrar i prognosstegen i Sampers men de har ingen inverkan pd Samkalk-berakningarna.
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naringslivets transporter), beldggningsgrader, godstidsvérden och andel intern
olyckskostnad, angivna i Samkalk under flikarna "Konsumentover-
skott/Nationell/[Fardmedel]/[Resandekategori]”. Bensinkostnad, Dieselkostnad
personbil, Dieselkostnad lastbil, Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk
under fliken ”Fordon/Bil”, anvéands for att med hjalp av effektmodellerna berékna
de bréanslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens fordons-
kostnader. Underlag fran effektmodellerna anvands ocksa for att berdkna gods-
och yrkestrafikens ¢vriga fordonskostnader.

e Nationella kollektivtrafikresor: Restidsmatriser for hosttisdagar, taxematriser samt
efterfragematriserna for privat- och tjansteresor, resmatriser (i binart format) for
vuxna, barn, ungdom, studenter, pensionarer och tjanste, uppdelat pa fardmedel
och efter eventuell justering med kvot- och/eller tillaggsmatriser, allt definierat i
Sampers under respektive prognosstegs flikar "Buss”, "Flyg” och "Tag”.
Bilavstandsmatris — for berakning av andel intern olyckskostnad — definierad i
Sampers under respektive prognosstegs flik ”Pb”. Tidsvarden och andel intern
olyckskostnad, angivna i Samkalk under flikarna Konsumentoverskott/Natio-
nell/[Fardmedel]/[Resandekategori]”.

e Regionala bilresor: Biltidsmatrisen for hogtrafik, bilavstandsmatrisen samt
efterfragematriserna for arbets-, 6vrigt- och tjansteresor, definierade under
respektive prognosstegs flik ”Pb”. Tidsvarden, beldggningsgrader och andel intern
olyckskostnad, angivna i Samkalk under fliken ”Konsumentdverskott/Regional/
Pb/[Resandekategori]”. Bensinkostnad, Dieselkostnad personbil, Dieselkostnad
lastbil, Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk under fliken "Fordon/Bil”,
anvands for att med hjalp av effektmodellerna berdkna de brénslekostnads-
relaterade delarna av konsumenternas fordonskostnader. Underlag fran effekt-
modellerna anvéands ocksa for att berdkna konsumenternas évriga fordons-
kostnader.

e Regional gods- och yrkestrafik pa vag: Biltidsmatrisen for hogtrafik, bilavstands-
matrisen samt efterfragematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar
utan slap (Lbu) samt lastbilar med slép (Lbs), definierade i Sampers under
respektive prognosstegs flikar "Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bilrestidsvérden,
forartidsvarden (for naringslivets transporter), beldggningsgrader, godstidsvarden
och andel intern olyckskostnad, angivna i Samkalk under flikarna ”Konsument-
overskott/Regional/[Fardmedel]/[Resandekategori]”. Bensinkostnad, Diesel-
kostnad personbil, Dieselkostnad lastbil, Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i
Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”, anvands for att med effektmodellerna berdkna
de bréanslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens fordonskost-
nader. Underlag fran effektmodellerna anvands ocksa for att berakna gods- och
yrkestrafikens évriga fordonskostnader.
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e Regionala kollektivtrafikresor: Restidsmatriser for hogtrafik, taxematriser,
resmatriser (i binért format) for arbets-, Ovrigt-, fritids-, besoks-, skol- och
tjansteresor uppdelat pa kort- och kontantresor (summa 12 matriser) efter
eventuell matrisjustering med hjalp av kvot- och/eller tillaggsmatriser, allt
definierat under respektive prognosstegs flik ”Kollektivt”. Bilavstandsmatris — for
berakning av andel intern olyckskostnad — definierad i Sampers under respektive
prognosstegs flik ”Pb”. Tidsvarden och andel intern olyckskostnad, angivna i
Samkalk under flikarna ”Konsumentdverskott/Regional/Reg koll/[Resande-
kategori]”.

Hur gors berdkningarna?
Konsumentoéverskott for vagtrafikanter

Forst beskrivs berakningsforfarandet for persontrafiken. Darefter kommer nagra
kommentarer om hur berdkningarna for naringslivets transporter skiljer sig fran
persontrafikens berakningar.

Restiden pa vag hamtas fran de restidsmatriser som anvands i Sampers. Samkalk laser
automatiskt fran den matrisplats som anges for Biltid” i den nationella modellen och
"Restid, hogtrafik” i de regionala modellerna. Detta har dtminstone tre implikationer.
For det forsta betyder det att om man 6nskar anvanda de nya restider som har tagits
fram i en natutlaggning efter att sjéalva prognosen genomforts sa maste de nya res-
tiderna lagras pd samma plats som de gamla indatatiderna®®. Fér det andra innebér det
att Samkalk inte tar hansyn till forandringar av regionala bilrestider i lagtrafik. For det
tredje kommer hela dygnsefterfragan pa bilresor att tillgodordknas restidsvinsterna
(eller restidsforlusterna) i hogtrafik, vilket i de flesta fall innebdr en dverskattning.

Reskostnaderna berédknas med effektmodellerna. Anvéndaren anger parametrarna
”Bensinkostnad”, ”Dieselkostnad personbil”, ”Dieselkostnad lastbil”, ”Bensinskatt”
och "Dieselskatt” i Samkalks anvandargrénssnitt. Med effektmodellerna beréknas en
genomsnittlig fardmedelsspecifik fordonskostnad per kilometer baserad pa forut-
sattningarna i det vagnat som analyseras. Kostnaderna beréknas inklusive skatt, dvs.
alla tre ingdende parametrar®® summeras till en total kostnad. Denna sammanslagna
kostnad multipliceras med avstandsmatrisen for bil, vilken benamns "Bilavstand” i
den nationella modellen och ”Avstand” i de regionala modellerna. Pa samma sétt som
for restiderna maste bilavstand beréknade efter prognoskorningen lagras pa samma
plats som indataavstanden for att de ska anvandas i Samkalk-berakningarna. For att fa

% Detta gér att komma runt t.ex. genom att skapa ett nytt projekt, till vilket scenario JA respektive UA kopieras tillsammans
med samtliga modellsteg som skall inga i Samkalkberakningen. Matriserna for de nya berédknade restidsmatriserna och
avstandsmatriserna pekas darefter ut i modellstegen. Samkalksteget definieras i UA och exekveras. Principen med separat
Samkalksteg mojliggér pA samma sitt andra férandringar som anvéandaren kan énska géra i forhallande till de forutsattningar
som radde i prognosen. Se exempelvis not 34.

% KrBransle, KrSkatt och KrOvrigt
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fram kostnaden per person maste kostnaden per fordon divideras med antalet personer
I bilen. Denna parameter anges i Samkalk och bendmns ”Bel&dggningsgrad”. Den &r
uppdelad pa drende och modelltyp (regional respektive nationell).

Som underlag for berdkningen av den internaliserade olyckskostnaden berdknas de
totala olyckskostnaderna och det totala trafikarbetet for prognosaret med effekt-
modellen for alla lankar och noder i natverket och summeras éver modellstegsnivan®.
Olyckskostnaderna omfattar motorfordonsolyckor, fotgédngarolyckor, cykelolyckor
samt viltolyckor. De summerade olyckskostnaderna relateras till trafikarbetet for
natverket, varvid erhalls en genomsnittlig olyckskostnad i kr per fordonskm for
prognosaret®. D& berdkningen bygger pé att andringar p& ett objekt ska sl& igenom pé
den totala genomsnittliga olyckskostnaden berdknas den totala genomsnittliga
olyckskostnaden mycket noggrant (med manga decimaler).

Darefter berdknas den internaliserade olyckskostnaden i kr per fordonskm, utgaende
fran parametervardet for Andel intern olyckskostnad for vagtrafiken. Denna interna-
liserade olyckskostnad anvénds sedan i matrisprogrammet for att berdkna olycks-
kostnadens inverkan pa konsumentoverskottet®”.

Den framréknade generaliserade reskostnaden kan nu anvéndas for att identifiera
vilka resrelationer som har paverkats av den studerade atgarden, i vilken riktning de
har paverkats (positivt eller negativt) samt hur mycket dessa férandringar bor vérderas
till. Vilka relationer som paverkats ges av en jamforelse mellan den generaliserade
reskostnaden fore och efter dtgarden. Olika delgrupper® av trafikanter sarskiljs i
berékningarna, vilket framgar av principavsnittet och implementeringsavsnittet ovan.

For naringslivets transporter gors berakningen av restider och fordonskostnader pa
samma satt som for persontrafiken. Daremot gors berdkningen av godstider genom att
summera dessa kostnadskomponenter i JA och jamfora dessa med de summerade
kostnaderna i UA. Detta kraver, som tidigare namnts i principavsnittet, att efterfragan
pa naringslivstransporter ar densamma i JA och UA for att berékningen ska bli sam-
hallsekonomiskt relevant.

Konsumentoverskott for kollektivtrafikanter

De olika restidskomponenterna hamtas aven for kollektivtrafikanter fran restids-
matriser som anvands i Sampers. | den nationella modellen anvands komponent-
matriserna for "Restider: [Arende] hést tis”. Nar det galler anslutningstiden till

pastigningsstation respektive pastigningshallplats sa finns endast det anslutande

30
31
32

Till exempel en regional modell.

Ingen uppdelning pé fordonstyper gérs i denna berakning.

Redovisningen av den interna olyckskostnaden &r i Samkalk-stegets resultatblad placerad under rubriken Trafikolyckor, som
ligger under huvudrubriken Externa effekter.

% Arende (tjanste och privat) samt resandekategori (existerande/kvarvarande och tillkommande/férsvinnande )
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avstandet lagrat i Sampers. Detta avstand maste raknas om till en tid for att bli
jamforbart med de 6vriga restidskomponenterna. Det antas da att den anslutande resan
gors med en genomsnittlig hastighet av 30 km/h. For de regionala modellerna anvéands
komponentmatriserna for ”Restider: hogtrafik™. Alla regionala matriser ar uttryckta i
minuter, vilket innebér att inga omrakningar fran avstand till tid behover goras.

For kollektivtrafiken &r det inte pa samma satt som for biltrafiken aktuellt att ta fram
nya restidsmatriser efter att prognoskérningen &r gjord, eftersom kollektivtrafiken inte
antas paverkas av den volymberoende trangseln. Darfor uppkommer inte det problem
som togs upp under bilavsnittet, dvs. att sakerstélla att de nya biltids- och bilavstands-
matriserna anvands vid Samkalkberdkningarna genom att forst skriva déver de gamla
matriserna. Fragan om trafikering under lagtrafik ar daremot aktuell aven for
kollektivtrafiken. Samkalk anvéander bara nationella matriser for hosttisdagar. Gors
det speciella forandringar som paverkar andra veckodagar eller andra arstider sa
beaktas inte de i Samkalk. P4 samma satt anvands bara regionala matriser for
hogtrafik. Gors det speciella forandringar for lagtrafik sa kommer de inte att
beaktas®”.

Reskostnadsberékningen gors med hjélp av de fardmedels- och drendeuppdelade
resematriser samt taxematriser som finns i Sampers.

For nationella kollektivresor matchas efterfragematriser for tjansteresor samt for
privatresor uppdelade i arendekategorierna vuxen, barn, ungdom, studerande och
pensiondr mot matriser fér kort- och kontanttaxor. For regionala kollektivresor
matchas efterfragematriser for tjansteresor samt for privatresor uppdelade i
arendekategorierna arbete, fritid, skola, besok och évrigt mot matriser for kort- och
kontanttaxor™.

| Sampers 2.1 definieras kollektivtrafikmarknaden olika for nationellt och regionalt
resande, vilket far konsekvenser for berakningen av internaliserad olyckskostnad. For
det regionala resandet finns endast en marknad som bestar av saval buss- som tag-
resande, vilket innebér att berakningen av intern olyckskostnad for den marknaden
maste goras utifran ett gemensamt totalt olyckskostnadsvéarde, dar den interna
olyckskostnaden identifieras med ett gemensamt vérde for kollektivtrafikmarknaden.
For nationellt resande gors berakningen uppdelat pa tag-, buss- och flygresande.

For nationellt resande (tag-, buss- och flygresor) beraknas med linjeanalysprogrammet
totalt antal fordonskm for JA prognosaret, uppdelat pa fardmedel. Utgaende fran dessa
fordonskm och det genomsnittliga olyckskostnadsvarde i kr per fordonskm som anges
i Samkalks anvandargrénssnitt for respektive fardmedel beréknas total olyckskostnad

% Aven detta kan beaktas genom den metod som beskrevs i not 28. Genom att med den angivna metoden peka pé& en annan
matris an hosttisdagsmatrisen i det nationella prognossystemet respektive hogtrafikmatrisen i det regionala prognossteget
kommer denna andra matris att beaktas i berdkningen istéllet.

% Detta beskrivs i bilaga 1 Matrisprogrammet.
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fardmedelsuppdelat. Dessa olyckskostnader relateras till totalt persontrafikarbete for
JA prognosaret (beraknat med linjeanalysprogrammet) for fardmedlen, varvid erhalls
en genomsnittlig olyckskostnad i kr per personkm for respektive fardmedel. Denna
genomsnittliga olyckskostnad anvands for berakning av det internaliserade olycks-
kostnadsvardet for nationellt kollektivresande utifran respektive fardmedels
parametervarde for Andel intern olyckskostnad. Denna internaliserade fardmedels-
relaterade olyckskostnad anvands darefter i matrisprogrammet for att berékna olycks-
kostnadens inverkan pa konsumentéverskottet. Samma kalkylvarden for den
internaliserade olyckskostnaden anvands for bade JA och UA.

De matriser som anvands vid berékningen av intern olyckskostnad for nationellt
kollektivresande utgdrs av nationella avstandsmatriser for respektive fardmedel for JA
respektive UA, vilka enbart skall innehalla avstand for huvudresan, inte anslutnings-
resor.

For regionalt resande (tdg- och bussresor sammantaget) beraknas med linjeanalys-
programmet totalt trafikarbete med tag och buss i fordonskm fér JA prognosaret.
Utgaende fran dessa fordonskm och det genomsnittliga olyckskostnadsvérde i kr per
fordonskm som anges i Samkalks anvéndargranssnitt berdknas en total olyckskostnad
for regionalt och nationellt kollektivresande. Denna totala olyckskostnad relateras till
totalt transportarbete regionalt och nationellt for JA prognosaret for att erhalla
genomsnittlig olyckskostnad i kr per personkm. Denna genomsnittliga olyckskostnad
anvands for berakning av det internaliserade olyckskostnadsvérdet i kr per personkm
for regionalt kollektivresande utifran fardmedlets parametervarde for Andel intern
olyckskostnad. Denna internaliserade olyckskostnad anvénds dérefter i matris-
programmet for att berdkna olyckskostnadens inverkan pa konsumentéverskottet.
Samma kalkylvarden for den internaliserade olyckskostnaden anvénds for bade JA
och UA.*

De matriser som anvands vid berékningen av internaliserad olyckskostnad for
regionalt kollektivresande utgors av avstandsmatriser for JA respektive UA, som
enbart skall innehalla avstand for huvudresan, inte anslutningsresor.

Den framraknade generaliserade reskostnaden kan nu anvandas for att identifiera de
resrelationer som har paverkats av den studerade atgarden, i vilken riktning de har
paverkats (positivt eller negativt) samt hur mycket dessa férandringar bor vérderas
till. Vilka relationer som paverkats ges av en jamforelse mellan den generaliserade
reskostnaden fore och efter atgarden. Olika delgrupper av trafikanter sarskiljs i
berakningarna, vilket framgar av principavsnittet och implementeringsavsnittet ovan.

% Redovisningen av den interna olyckskostnaden &r i Samkalk-stegets resultatblad placerad under rubriken Trafikolyckor, som
ligger under huvudrubriken Externa effekter.
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Var redovisas resultatet?

Resultatet av konsumentdverskottsberdkningarna redovisas i bladet ”Resultat
prognosar” i Samkalkstegets rapportfil. Detta resultat bearbetas sedan till bladet
”Diskonterade resultat” och sammanstélls i bladet ”Lénsamhetsberakning”. De
aktuella delarna av bladet "Resultat prognosar” framgar av bilden nedan.
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Resultat prognosar
NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
| privat

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tillkommande/forsvinnande trafik
regionalt

| tianste

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tillkommande/forsvinnande trafik
| privat

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
Godskostnader, MSEK per &r

| nationellt

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik

| regionalt

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik

Effekter och varden Pb

Kalkylperiod 2003-2062 Effekter  Effekter
JA UA

KONSUMENTOVERSKOTT

Restider, Mh per &r

| nationellt

| | tianste

| | | existerande/kvarvarande trafik

| 1] &ktid

| | | | anslutningstid

| 1] bytestid

| 1] vantetid

| | | tillkommande/forsvinnande trafik

|11 ] &ktid

| | | | anslutningstid

| || ] bytestid

| ||| vantetid

| | privat

| | | existerande/kvarvarande trafik

|11 ] &ktid

| | | | anslutningstid

| ||| bytestid

| || ] vantetid

| | | tillkommande/férsvinnande trafik

|11 &ktid

| | || anslutningstid

| ||| bytestid

| ||| vantetid

| regionalt

| | tjanste

| | | existerande/kvarvarande trafik

| |]] &ktid

| | | | anslutningstid

| '] ]| bytestid

| || ] vantetid

| | | tillkommande/férsvinnande trafik

|11 &ktid

| | | | anslutningstid

| ||| bytestid

| ||| vantetid

| | privat

| | | existerande/kvarvarande trafik

|11 ] &ktid

| | | | anslutningstid

| ||| bytestid

| ||| vantetid

| | | tillkommande/foérsvinnande trafik

| |1 &ktid

| | | | anslutningstid

| 1] bytestid

| 1] vantetid

Reskostnader, MSEK per ar

| nationellt

| | tianste

| | | existerande/kvarvarande trafik

| | | tillkommande/forsvinnande trafik

| | privat

| | | existerande/kvarvarande trafik

| | | tillkommande/foérsvinnande trafik

| regionalt

| | tjanste

| | | existerande/kvarvarande trafik

| | | tillkommande/férsvinnande trafik

| | privat

| | | existerande/kvarvarande trafik

| | | tillkommande/forsvinnande trafik

Restider, MSEK per &r

| nationellt

| | tjanste

|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

|

och motsv resultat fér
Differens
UA-JA

Pby

Lbu

Lbs

Buss

Tég

RegKoll

Flyg
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Producentdverskott

Principer for berdkningarna

De resor och transporter som konsumeras maste pa nagot satt produceras. Det géaller
saval produktion av persontrafiktjanster som produktion av naringslivets transporter.
Vid denna produktion kan det av olika skéal uppkomma ett producentdverskott.

Producentdverskott definieras i Samkalk som skillnaden mellan vad producenten far
betalt for varan (transporttjansten) efter skatt och producentens kostnader for att
producera varan inklusive skatter. Producentoverskottet ar alltsa producentens éver-
eller underskott vid forsaljning av ytterliggare en enhet. Ju storre producentoverskott
desto battre &r det, allt annat lika, eftersom det ar ett tecken pa en effektiv resurs-
anvandning. Om konsumenterna ar villiga att betala ett hogt pris for en vara och
denna vara kan produceras till en lag kostnad sa anvands samhallets resurser pa ett
effektivt satt. Det ar egentligen samma princip som galler for analysen av
konsumentoverskottet: ju storre skillnad mellan trafikanternas nytta av resan och
resans pris, desto effektivare anvandning av samhallets resurser. Tillsammans med
effekterna for staten ger dessa bada matt en kvantifiering pa skillnaden mellan
konsumenternas nytta av en vara och samhéllets kostnad for att producera varan.
Fordelningen av denna valfardsvinst beror pa priset pa varan.

Det finns andra satt att definiera producentdverskott &n det som anvands i Samkalk.
Enligt en definition &r det skillnaden mellan det pris konsumenten betalar for resan
och samhéllets kostnad for att tillhandahalla den. Enligt denna definition ingar alltsa
vad som i Samkalk kallas budgeteffekter i producentdverskottet. Enligt ytterligare en
definition ingar inte bara de direkta kostnader som &r forknippade med att tillhanda-
hélla en transporttjanst — exempelvis fordonskostnader och forarloner — utan ocksa de
indirekta effekterna av att transporttjansten genomfors, dvs. trafikolyckor, utslapp av
luftféroreningar m.m. Dessa indirekta kostnader kallas i Samkalk externa effekter®’.

Det finns flera skél till att det uppkommer ett producentdverskott. Den klassiska
forklaringen dr att produktionskostnaderna &r stigande med 6kad produktion, vilket
innebdr att utbudskurvan ar stigande. Det gor att det uppkommer en skillnad mellan
produktionskostnaderna for varan och det pris trafikanten betalar fram till den

57 Termen “externa effekter” anvands ofta slarvigt, si aven har. En effekt 4r extern om den inte beaktas av vare sig konsument

eller producent vid konsumtion och produktion av varan. En effekt kan emellertid vara internaliserad genom att det har lagts
en skatt pa varan i fraga, en skatt som &r tankt att motvara kostnaden for de externa effekterna. | sé fall ar effekten inte langre
extern utan intern; den beaktas nu vid konsumtion och produktion av varan. | kapitlet Externa effekter diskuteras detta mer
detaljerat.
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produktionsniva dar priset ar lika med marginalkostnaden. Skillnaden utgor
producentoverskottet. Ett forandrat pris pa transporttjansten kommer da att férandra
storleken pa detta producentdverskott, i analogi med hur ett forandrat pris forandrar
storleken pa konsumentoverskottet. Antagandet om stigande produktionskostnader
tillampas emellertid séllan i samhallsekonomiska kalkyler i transportsektorn. Istallet
antas att produktionskostnaderna &r konstanta inom det intervall som studeras*®. Det
gor att det sallan uppkommer nagot producentoverskott i den klassiska meningen.

Det finns dock andra skal till att ett producentéverskott uppkommer. Ofta skiljer sig
det pris trafikanten betalar fran produktionskostnaden for transporttjansten. Detta
innebér att den (horisontella) produktionskostnadslinjen ligger lagre &n den
(horisontella) prislinjen. Att sa ar fallet kan ha flera forklaringar. For det forsta
behover perfekt konkurrens inte rada pa den aktuella marknaden, vilket gor det
mojligt for operatdren av en transporttjanst att ta ut en dvervinst. For det andra kan
den samhéllsekonomiska marginalkostnaden skilja sig fran den samhallsekonomiska
genomsnittskostnaden pa sa satt att den senare ar hogre an den tidigare. Om
operatdren da tar ut ett pris avsett att ticka genomsnittskostnaden sa kommer detta
pris att vara hogre an marginalkostnaden. Avslutningsvis finns det fall déar
produktionskostnaden éverstiger priset. Det &r ofta fallet med lokal och regional
kollektivtrafik®. Atgarder som forandrar producentéverskottet ska beaktas i kalkylen.

Implementering av principerna i Samkalk

Da bilisten betalar sina egna kostnader, istéllet for som vid kollektivtrafik ett
biljettpris till en operator, uppkommer inget producentéverskott for bilister. FOr
godstrafik pa vag uppkommer inte heller nagot producentéverskott i Samkalk, trots att
godskunder inte betalar sina egna kostnader utan ett pris till en operator. Detta da man
i Samkalk inte anger ett pris for godstransporter utan antar att det ar lika med
kostnaden for att producera godstransporttjansten. Detta innebar implicit att
transportforetagen antas agera pa marknader karaktariserade av perfekt konkurrens,
dar priset for konsumenten (bortsett fran skatterna) ar lika med marginalkostnaden for
producenten. Det ar alltsa endast for kollektivtrafik som ett producentoverskott

% Undantaget ar den trangsel som uppkommer pd vagnatet vid 6kade vagtrafikvolymer, vilket kan ses som en del av

produktionskostnaderna for transporttjansten. Denna trangsel stiger oftast exponentiellt med 6kad trafikvolym. De dkade
restider som dé drabbar vagtrafikanterna fangas emellertid upp i berdkningen av konsumentéverskottet dar restiderna ingar
som en del. En annan form av trangsel &r kapacitetsbristen i jarnvagssystemet, men den avspeglas i den trafikering som satts
ut i de olika alternativen. De risker for stérningar i produktionen som uppkommer vid alltfor tit tégtrafik beaktas emellertid
inte. En ytterligare form av trangsel ar den ékade trangseln och darmed lagre resstandarden ombord pé kollektivtrafik-
fordonen vid 6kad efterfragan. Detta hanteras i Samkalk genom att trafikeringskostnaderna da okar for att avspegla en
forlangning av de fordon som anvands alternativt inséttning av extrafordon. Pa detta sétt kan trangseln i kollektivtrafik-
fordonen antas vara konstant. Det dr mgjligt att det optimala skulle vara att sétta in fler turer istéllet for att 6ka kapaciteten pa
de redan befintliga turerna. Detta &r dd nagot som for bedomas fran fall till fall och ar inte ndgot som automatiskt hanteras av
systemet.

Beskattning respektive skattesubventionering leder till ett behov av forandrat skatteuttag (givet en konstant storlek pa den
offentliga sektorn i ovrigt) vilket far effekter som beaktas med hjalp av skattefaktor I1. Hur detta sker framgar av kapitlet
Budgeteffekter.
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berdknas i Samkalk. Detta bestar av kollektivtrafikoperatdrernas netto av
biljettintakter, driftskostnader, momsutgifter och banavgiftsutgifter.

Forandringen i biljettintakter och forandringen av driftskostnader beréknas med
linjeanalysprogrammet. Resultaten redovisas i bladet ”"Resultat prognosar”. Biljett-
intakterna ar uppdelade pa fardmedel, modelltyp och arende. Driftskostnaderna &r
endast uppdelade pa fardmedel.

Nar det gjorts en resandeprognos med Sampers sa ar resultaten lagrade i matrisform.
Viktiga indata for att kunna gora dessa prognoser &r turtatheter, restider, bytestider
m.m. med olika kollektiva fa&rdmedel. Dessa indata berdknas med hjélp av den
linjenatskodning som ar gjord i Emme/2-systemet. Linjenatskodningen &r ocksa
grunden for att berakna driftskostnaderna for kollektivtrafiken, men for detta krévs
ocksa uppgifter om efterfragan pa kollektivtrafikresor. Det galler ju att se till att alla
far plats pa bussar och tag; om bussen blir full maste ytterligare en buss sattas in. Pa
samma satt bestams tagets langd av efterfragans omfattning och acceptabel
belaggningsgrad pa respektive fordon. For att veta hur trafikanterna fordelar sig pa
olika kollektivtrafiklinjer gors natutlaggningar av efterfragematriserna. Detta innebar
att den efterfragan som i matriserna finns lagrad pa start- och malpunktsniva genom en
natutlaggningsalgoritm fordelas pa olika rutter i kollektivtrafiksystemet och darmed pa
olika kollektivtrafiklinjer. Den resulterande linjespecifika efterfragan kan sedan
anvénda for att dimensionera vagnutsattningen®’. Med hjalp av fordonsspecifika
parametrar, som anges av anvéndaren i Samkalks anvéndargranssnitt, kan
driftskostnaden beraknas. Det finns fem typfordon for tag (snabbtag, interregionaltag,
pendeltdg, dieseltdg och nattag) samt ett typfordon for buss och ett for flyg.
Fordonskostnaderna kan, om anvéandaren sa 6nskar, férandras 6ver tiden, exempelvis
for att avspegla introduktionen av nyare fordonstyper.

Biljettintéktsberdkningarna gors i linjeanalysprogrammet. | linjeanalysprogrammet
anvands en fordelning av intakter pa kollektivtrafiklinjer som erhallits fran
natutlaggning av biljettintakter i Emme/2 pa samma satt som efterfragan fordelas pa
kollektivtrafiklinjer. Genom att rakna om antalet resor till “antalet kronor” erhalls “en
pase pengar” som fordelas pa olika kollektivtrafiklinjer genom samma typ av
natutlaggning som tidigare anvants for att fordela "den fysiska efterfragan”, dvs.
trafikanterna. Eftersom trafikanter, som enligt prognosmodellen tillhor ett visst
fardmedel, kan behdva anvénda sig av ett annat anslutande fardmedel for att ta sig till
huvudfardmedlet kommer en del av pengarna att tillgodoréknas andra fardmedel vid
en natutlaggning av de olika “pengapasarna”. Vid linjebaserad biljettintaktsberakning,
grundad pa natutlaggning i Emme/2, fordelas saledes pengarna pa huvudfardmedel och
anslutande fardmedel.

0 Det finns fér narvarande inte ndgon automatisk aterkoppling mellan en ékad efterfrdgan och behovet av fler turer pé en
kollektivtrafiklinje. En sadan justering maste ske manuellt.
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For producenttdverskottsberdkningen anvands biljettintdktsberdkningen och drifts-
kostnadsberakningen fran linjeanalysprogrammet®.

Biljettintakterna har redan figurerat en gang i kalkylen, som en del av konsument-
dverskottet. | den man det sker férandringar av taxorna som ar relevanta for konsu-
mentoverskottsberdkningen sa hanteras det dar. | det har avsnittet ligger intresset pa
producentoverskottet. Nagra exempel far illustrera: Om det sker en forbattring av
vagsystemet sa att vissa tidigare kollektivtrafikanter istallet valjer att aka bil upp-
kommer ingen forandring av konsumentoverskottet pa kollektivtrafikmarkanden.
Daremot sker en forandring av producentoverskottet med avseende pa biljettintakterna
eftersom farre aker kollektivt*?. Skillnaden i biljettintakter tillgodoraknas kalkylen i
sin helhet. Om det daremot sker en sénkning av biljettpriset sa uppkommer dels en
konsumentoverskottsforbattring p.g.a. att konsumenterna moter ett lagre biljettpris,
dels en producentdverskottsforandring p.g.a. att producenterna far férandrade biljett-
intakter. Tecknet pa biljettintaktsforandringen beror pa biljettpriselasticiteten och
tecknet pa den totala producentéverskottsforandringen beror dessutom pa storleken pa
den driftskostnadsokning som kan forvantas uppkomma p.g.a. den okade efterfragan.
Konsumentéverskottsberdkningen sker med tillampning av den s.k. rule-of-the-half”
for tillkommande trafikanter enligt géngse tillampning av valfardsteori.

Vilket underlag anvands?

Féljande underlag anvénds for berédkningen av producentverskott:

o Nationella biljettintakter: Efterfragematriserna och taxematriserna for privat- och
tjansteresor, definierade i Sampers under respektive prognosstegs flikar "Buss”,
"Flyg” och "Tag”.

e Regionala biljettintakter: Efterfragematriserna for arbets-, 6vrigt- och tjansteresor,
definierade under respektive prognosstegs flik "Kollektivt”.

e Driftkostnader (nationellt och regionalt): Resultat fran kérningar av Emme/2-
makrot SamkalkStandard_2.1.mac for varje fardmedel, modelltyp (nationell resp.
regional) och alternativ (JA och UA) som ska analyseras. Dessa resultat innehaller
utbudsdata, efterfragedata samt intéktsdata per kollektivtrafiklinje*’. Fordonstyp-
specifika parametrar, angivna under flikarna "Fordon/[Fordonstyp]” i Samkalks

“ Banverket anvander ocksa denna berakning vid analys av enskild (tag-)linje. Det 4r det enda séttet att se det féretags-
producentdverskott och biljettintaktsberakningen fér konsumentéverskott (som ar baserad pa matrisdata).

Detta leder eventuellt ocksa till minskade driftskostnader.

For att resultatfilerna frAn makrokérningarna ska innehalla alla nédvandiga data ar det helt avgorande att linjerna ar kodade
enligt de riktlinjer som framgar av dokumentation tillnérande Samperssystemet.
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anvindargranssnitt. De parametrar som angivits under fliken ”Ovrigt” i Samkalks
anvandargranssnitt*.

e Moms pa biljettintakter: Parametervarde for Moms pa biljetter, angivet under
fliken "Ovrigt” i Samkalks anvandargranssnitt.

e Banavgifter (nationellt och regionalt): Parametervérden for Fast och Marginell
banavgift, angivna under flikarna Fordon/[Fordonstyp]"” i Samkalks anvéndar-
granssnitt.

Hur gors berdkningarna?
Biljettintakter

Biljettintdkterna beréknas i linjeanalysprogrammet. Berdkningen gors linjevis och
redovisas i Samkalks rapportfil uppdelat pa modelltyp (nationellt/regionalt) och
arende (tjanste/privat). Differensen ar den samhéllsekonomiskt relevanta kalkyl-
posten.

Driftskostnader

Driftskostnadsberakningarna &r ganska val beskrivna i bilaga 2. Har gors endast en
mer dvergripande genomgang av vad som raknas fram.

Forst beraknas varje linjes vagnbehov for prognosaret utifran den natutlagda efter-
fragan. De olika linjerna antas trafikeras med ett visst typfordon vilket framgar av
linjekodningen i Emme/2 som matchas mot typfordonsbeskrivningen i Samkalk. En
viss fordonstyp i Emme/2 motsvarar ett visst typfordon i Samkalk. Varje typfordon
antas finnas i en minsta storlek som inte kan underskridas. Om efterfragan &r lagre an
antalet platser i denna minsta fordonsstorlek (med h&nsyn tagen till lamplig belagg-
ningsgrad, ndgot som ocksa anges i beskrivningen av typfordonet), sa blir kostnaden
for trafikeringen dnda den kostnad som géller for den minsta storleken av typfordonet.
Om den minsta vagnsstorleken eller taglangden inte racker till sa satts fler bussar in
alternativt taget forlangs®.

Utifran det berdknade vagnbehovet beréknas driftskostnaderna. De bestar av en fast
och en rorlig del som varierar beroende pa fardmedel och beroende pa fordonstyp

44
45

De sista tva grupperna av parametrar tarvar en del forklaringar som &terfinns i manualen till Samkalk.

Man skulle kunna ténka sig att man istallet satter in fler turer, men den typen av berdkning blir fér komplicerad for att hantera
inom ramen for Samkalk. Det skulle i sé fall innebara 6kad turtathet (och 6kat konsumentéverskott) samt 6kad efterfragan
(och ytterligare 6kat konsumentéverskott). Sddana berékningar gar att gora ”for hand”, dvs. genom att studera utfallet for de
olika linjerna kan man konstatera om det finns underlag for fler (eller farre) turer. Dérefter justeras linjekodningen och
prognosen kérs om sé att nytt underlag genereras till Samkalk. Det far sdledes géras manuellt (och gors ocksa i viss man av
Banverket i deras arbete med att ta fram det optimala linjenétet for analyserna).
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inom ett och samma fardmedel. Nar vagnbehov och driftskostnader har beraknats for
prognosaret sa berdknas vagnbehov och driftskostnader for varje enskilt ar inom hela
kalkylperioden. Det finns mojlighet for anvandaren att l&gga in ett antagande om att
driftskostnaderna forandras Gver tiden, exempelvis pa grund av att nya mer effektiva
fordon ger en l&gre driftskostnad per platskilometer. Driftskostnaderna for respektive
ar diskonteras sedan med kalkylrantan sa att en total diskonterad driftskostnad erhalls.
Slutligen summeras de olika kostnadsposterna for varje linje till en total driftskostnad.

Moms pa biljettintakter

Da producentoverskottet i Samkalk beraknas som skillnaden mellan vad producenten
far betalt for transporttjansten efter skatt och producentens kostnader for att producera
varan inklusive skatter behover kollektivtrafikoperatorernas momsutgifter dras av fran
producentoverskottet. Momsen dyker alltsa upp tva ganger i kalkylen, som en kostnad
for trafikoperatdren och som en intékt for staten.

Moms pa biljettintékter berdknas i ekonomiprogrammet pa basis av det parameter-
varde for moms pa biljetter som anges i anvandargranssnittet. Berakningen gors
aggregerat per modelltyp (nationellt/regionalt) och redovisas med denna uppdelning i
Samkalks rapportfil.

Banavgifter

Awven banavgifter dras av fran producentoverskottet i Samkalk, pd motsvarande satt
som momsen. Banavgifterna beréknas i linjeanalysprogrammet pa basis av de
systemvarden for fast och marginell banavgift som anges i anvandargranssnittet.
Berakning av den fasta delen baseras pa trafikarbete (fkm) och berakning av den
rorliga delen pa transportarbete (pkm). Berakningen gors linjevis och redovisas i
Samkalks rapportfil uppdelat pa modelltyp (nationellt/regionalt). Differensen ar den
samhéllsekonomiskt relevanta kalkylposten.

Linjeanalysprogrammet raknar ocksa ut externa effekter fran kollektivtrafiken, men
de posterna tas upp i kapitlet Externa effekter.

Var redovisas resultatet?

Resultatet av producentdverskottsberakningarna for prognosaret redovisas i bladet
"Resultat prognosar” i Samkalkstegets rapportfil. Resultaten for biljettintakter, moms
pa biljettintakter och banavgifter bearbetas sedan till bladet "Diskonterade resultat”
och sammanstélls i bladet "Lénsamhetsberdkning”. Det diskonterade resultatet for
driftskostnadsberakningarna i linjeanalysprogrammet gar direkt in i bladet
”Diskonterade resultat” och sammanstélls sedan i bladet ”Lénsamhetsberékning”. De
aktuella delarna av bladet "Resultat prognosar” framgar nedan.
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Resultat prognosar

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och varden Pb och motsv resultat for ~ Pby Lbu Lbs Buss Tég RegKoll ~ Flyg

Kalkylperiod 2003-2062 Effekter ~ Effekter  Differens
JA UA UA-JA

PRODUCENTOVERSKOTT

Biljettintékter, MSEK per &r

| nationellt

| | tianste

| | privat

| regionalt

| | tjanste

| | privat

Fordonskostnader fér kollektivtrafik, MSEK per &r

Moms pa biljettintakter, MSEK per ar

Banavagifter, MSEK per ar
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Budgeteffekter

Principer for berdkningarna
Nar ska skatter och avgifter vara med i kalkylen?

Fragan om huruvida skatter och avgifter ska inga i kalkylposterna i en samhélls-
ekonomisk kalkyl, vilka skatter och avgifter som i sa fall ska inga samt vilka andra
skattesystemkorrigerande faktorer som ska tillampas ar en ofta diskuterad fraga.
Ibland framfdrs argument som innebér att skatter inte har i en samhéllsekonomisk
kalkyl att gora, eftersom de bara &r transfereringar, men riktigt sa enkelt ar det inte.

Priset har en central roll i all ekonomisk analys. Detta innebér att det inte utan vidare
gdr att rensa olika varors pris fran skatter och avgifter bara for att de rakar vara skatter
och avgifter. Priset ar ett centralt matt som férmedlar information om saval konsu-
menternas betalningsvilja som producenternas produktionskostnader. Vid en
berakning av konsumentdverskottet &r det skillnaden mellan den nytta konsumenten
&tnjuter och priset — inklusive skatter och avgifter — som &r det intressanta mattet*.
Det &r konsumentens dverskott som ska matas, och konsumenten maoter varans pris
inklusive skatter. | konsumentledet behdvs alltsa skatterna for att synliggora priset pa
ett korrekt sétt. | producentledet galler ssmma princip. Priset pa tjansten — inklusive
skatter och avgifter — ska stallas mot samhallets kostnad for att tillhandahalla tjansten.

Det finns inte heller nagot skél att behandla olika typer av skatter pa olika satt. Den
Overgripande principen att priset ska vara det som konsumenten méter vid konsumtion
av varan galler oavsett vilken skatt eller avgift det ar frdga om. Detta innebar att saval
skatter med syfte att internalisera externa effekter (sasom energiskatten) som moms
och andra rent fiskala skatter ska inga i berakningen av varans pris. Att beskattning
kan vara motiverad av de externa effekter som uppkommer vid produktionen av
tjansten hanteras pa annan plats i kalkylen och &r darfor inte relevant for diskussionen
hér. Ibland diskuteras beskattning och externa effekter samtidigt och begrepp som
”okorrigerad marginalkostnad” anvénds for att definiera skillnaden mellan
(internaliserade) skatter och de externa effekter de ar avsedda att internalisera®’.

Vad som oftast menas — men inte alltid gors tydligt — ar att skatter och avgifter inte
bor ingd i analysen vid berakningen av de samhéllsekonomiska kostnaderna. Detta

& Priset ar i detta fall den generaliserade kostnaden som den &r definierad i kapitlet om Konsumentéverskott, dvs. priset pa

resan innehaller inte bara den monetara kostnaden utan ocksa den uppoffring i form av tid och eventuella risker som resan
innebér. Detta forandrar emellertid inte slutsatserna i detta kapitel.

Denna terminologi anvands inte har, men har exempelvis anvéants av Banverket i tidigare utgavor av berakningshandled-
ningen for samhallekonomiska kalkyler (dock inte i den nuvarande utgavan).

47

Teknisk dokumentation Samkalk 2.1 050311.doc 39



Samkalk

innebar till exempel att vid en berdakning av produktionskostnaderna for tagtrafik (som
ska stallas mot biljettintakterna for att berdkna producentdverskottet) sa ska eventuella
skatter och avgifter som betalas av producenten inte inga i berakningen. De utgor bara
en transferering av skattemedel fran producent till det allménna. Men detta faktum tar
inte bort behovet av att explicit beakta skatterna i berdkningar som berér varans pris.
Ett sétt att tydliggora betalningsstrommarna av skatter och avgifter i kalkylen utan att
for den skull lata dessa paverka nettoresultatet av kalkylen &r att ta upp dem tva
ganger — som en minuspost for producenten och som en pluspost for det allmanna.
Det finns argument for att faktiskt gora sa och tillvdgagangssattet har darfor inforts i
Samkalk. Ett argument &r att det behdvs for att berakna storleken pa den s.k. skatte-
faktor 11*8. Ett annat &r att det i olika sammanhang kan vara intressant att se hur de
olika aktérerna paverkas av en atgard (exempelvis hur producenternas respektive
statens ekonomi paverkas).

Det finns vissa speciella fall da skatteeffekterna tar ut varandra pa ett sadant satt att
man kan hoppa 6ver att behandla dom aven i berédkningar som har att géra med varans
pris. Ett sddant exempel ar nar priset pa en bilresa minskar for att t.ex. korstrackan blir
kortare och detta inte bedoms paverka efterfragan, dvs. efterfragan ar oelastisk. Da
Okar konsumentéverskottet med skillnaden mellan trafikanternas nytta och pris-
sankningen inklusive skatter. Eftersom nyttan ar densamma bade fére och efter
prissankningen sa ar skillnaden i konsumentoverskott lika med prissankningen
inklusive skatter, vilket &r den relevanta kalkylposten att beakta i konsumentledet.

| producentledet minskar kostnaderna for att tillhandahalla varan med prissankningen
exklusive skatt medan priset pa varan minskar med prissankningen inklusive skatt.
Detta leder till en negativ kalkylpost i producentledet motsvarande skatteandelen pa
prissdnkningen. Att beakta i konsumentledet och producentledet sammantaget blir
allts3 prissankningen exklusive skatt. Detta ar emellertid ett specialfall*.

Skatter och avgifter ska alltsa vara med i analysen i den man det &r en forutsattning
for att storleken pa de ingaende kalkylposterna ska bli riktig. Det later kanske trivialt,
men det innebar alltsa att de ibland ska vara med och ibland inte. En berékning av
konsumentoverskottet kraver information om det pris konsumenten méter och dédrmed
blir skatterna en sjalvklar del i den analysen. En berdkning av producentdverskottet
kraver ocksa information om priset — vilket introducerar skatterna dven har — men
daremot ska de samhéllsekonomiska kostnaderna inte paverkas av skatter och
avgifter. Detta kan, som vi har sett, astadkommas pa tva sétt: antingen behandlas de
inte alls, eller, vilket det finns argument for, sa behandlas de tva ganger; dels som en
minuspost, dels som en pluspost.

% Se langre fram i detta kapitel for en forklaring av skattefaktor I1.
" Till detta kommer de externa effekterna av biltrafik som beaktas p& annan plats i kalkylen.
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Skattefaktor I*°

Det &r inte alltid fallet att de priser som bor inga i kalkylen ar de priser som kan
avlasas pa olika former av marknader. For det forsta kan det vara sa att det inte finns
nagra marknadspriser att tillga. For det andra kan det vara sa att det pris som en resurs
betingar kan behova korrigeras for att avspegla dess samhéllsekonomiska vérde
snarare &n dess foretagsekonomiska varde. Denna senare korrigering gors med
skattefaktor I. Skattefaktor I avspeglar det faktum att resurser som kommer att behdva
anvandas for att realisera en transportatgard kommer att tas fran produktionen av
nagot annat. Antag att denna andra produkt kommer att séljas pa en perfekt
konkurrensmarknad till ett pris som innehaller nagonting som ligger i narheten av
normal momssats. | sa fall kommer det att uppkomma en nytta pa denna marknad
motsvarande momssatsen. Denna nytta férsvinner om resurserna anvands i annan
verksamhet™.

Skattefaktor 11°?

Vid savél konsumtion som produktion av resor uppkommer effekter pa de offentliga
finanserna, vilket ger upphov till behov av Okat eller minskat skatteuttag (givet att
ovrig offentlig verksamhet ska hallas pa samma niva). Eftersom forandringar i detta
uttag paverkar konsumtionen av varor pa alla marknader som skattebelaggs sa innebar
det en samhéllsekonomisk kostnad. Att konsumtionen pa detta sétt snedvrids av
skatter ar ur effektivitetssynpunkt inte bra. Det leder till en underkonsumtion av
skattebelagda varor i forhallande till den konsumtion som skulle uppkomma pa en
marknad dar priset tillats avspegla marginalkostnaden for varans produktion®. Syftet
med skattefaktor Il &r just att avspegla denna snedvridningskostnad.

Pa vilket satt paverkas da de offentliga finanserna av en atgard i transportsystemet?
For det forsta ger konsumtionen av kollektivtrafikresor mer momsintékter till staten.
For det andra bidrar kollektivtrafikoperatdrerna med vinstskatt om trafiken bedrivs pa
kommersiella grunder och genererar en vinst. FOr det tredje innebér ett dkat eller
minskat driftsnetto av subventionerad trafik minskade respektive dkade krav pa
skattetillskott™. Fér det fjarde genererar konsumtionen av bilresor bransleskatte-
intakter och produktionen av bilresor ett skattebortfall motsvarande skattefaktor 1.
Nettot ska inga i berakningen av skattefaktor I1. For det femte innebar investerings-
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Skattefaktor | kallas i allmén nationalekonomisk litteratur samhéllsekonomiskt skuggpris.

Hur effektivt resurserna kommer att anvandas i den nya verksamheten beror pd marknadsforutsattningarna pa den marknaden.
En korrekt hantering av momssatser, bensinskatter m.m. i analysen av transportatgarden kommer att ge svar pa den fragan.
Det kan mycket vl vara sd att producentdverskottet i den nya anvandningen inom transportsektorn &r betydligt storre. Ett
exempel pé det kan vara nir en resurs anvinds for att producera vagtrafiktjanster i stéllet for en “normal” vara. Eftersom
vagtrafiktjansten ar hogt beskattad sa blir producentéverskottet i detta fall storre &n vid produktionen av den "normala” varan.
Skattefaktor 11 kallas i allmén nationalekonomisk litteratur marginalkostnaden for offentliga medel.

Detta forutsatter forstas att konsumtion eller produktion av varan inte innebér ndgra externa effekter som motiverar
beskattningen.

Observera att ett 6kat driftsnetto ska belastas med skattefaktor | fore berdkningen av skattefaktor 11. I annat fall bortses fran
det faktum att det inte bara ar forandringar av kollektivtrafikens netto som ska skattefinansieras utan éven det skattebortfall
som blir resultatet av att resurser anvands for produktion av kollektivtrafik istéllet for produktion av andra varor eller tjanster.
Det omvinda férhallandet galler naturligtvis vid ett minskat driftsnetto.
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kostnaderna i sin helhet krav pa okat skatteuttag (forutsatt att investeringen finansieras
med allmanna medel™), vilket innebr att denna kostnad ocksa ska ingd i berak-
ningen.

Implementering av principerna i Samkalk

Beskrivningen av implementeringen av principerna foljer samma struktur som
beskrivningen av sjalva principerna, dvs. forst beskrivs vilka skatter och avgifter som
ar med, och hur, sedan beskrivs hur de olika skattefaktorerna kommer in i kalkylen.

| Sampers version 2.1°° sarredovisas for végtrafiken de statsfinansiella effekter som
uppkommer pa grund av forandrad biltrafik och forandrade naringslivstransporter och
for kollektivtrafiken moms pa biljettintakter samt banavgifter. Vidare sarredovisas de
statsfinansiella effekterna av forandrade fordonskostnader for kollektivtrafiken.

Pa vilket satt ar skatter och avgifter med i Samkalk?

| konsumentoverskottsberdkningen i Samkalk ingar vissa skatter i det pris konsu-
menten betalar for sin resa, oavsett om det &r en bilresa, naringslivstransport eller
kollektivtrafikresa. Momsen ingar i biljettpriserna, alla bransleskatter ingar i
marginalkostnaden for bilresor och naringslivstransporter, men daremot ingar inte
fordonsskatterna. Implicit antas alltsa att bilinnehavet inte forandras pa grund av
atgarden. Konsumentoverskottsberakningen gors i matrisprogrammet.

| berdkningen av producentdverskottet for kollektivtrafiken beraknas biljettintdkterna
exklusive moms, vilka stéalls mot driftskostnaderna for kollektivtrafiken (exklusive
skattefaktorer). Berakningen av saval biljettintakter som driftskostnader gors i
linjeanalysprogrammet®’. For en mer ingdende beskrivning av hur berakningarna
genomfors och var resultaten redovisas hanvisas till kapitlet Producentdverskott.

Syftet med kalkylposten "Budgeteffekter” ar att fanga upp effekterna i producentledet
av forandrad bil- och naringslivstrafik samt kollektivtrafik. Det &r alltsa for
vagtrafiken fragan om att berakna nettot mellan det som bilister och godskunder
betalar for transporttjansten och de reala kostnaderna samhallet har for att producera
tjansten respektive for kollektivtrafiken nettot mellan det som trafikoperatoren betalar
for att tillhandahalla ett trafikutbud och kostnaderna for att producera utbudet. Denna
skillnad &r den skatt trafikanterna och godskunderna betalar for tjansten®.

% Detta behéver inte alltid vara fallet. Exempel p& undantag frén detta ar avgiftsfinansierade végar samt olika former av PPP-

I6sningar.

1 tidigare versioner av Sampers sarredovisas bara de statsfinansiella effekter som uppkommer pa grund av forandrad biltrafik
och férandrade néringslivstransporter.

Biljettkostnadens inverkan pa konsumentéverskottet berdknas daremot i matrisprogrammet.

Skillnaden pa naringslivstransportmarknaderna &r skatten givet att dessa marknader karaktariseras av perfekt konkurrens. |
annat fall uppkommer ett relevant producentdverskott. Se dven kapitel Producenttverskott.
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Budgeteffekter redovisas i bladet "Resultat prognosar”. De &r for véagtrafikens
drivmedelsskatt uppdelade pa fardmedel, modelltyp, arende samt trafikantkatego-
rierna existerande/kvarvarande och tillkommande/férsvinnande trafikanter.
Uppdelningen pa tillkommande/férsvinnande trafik gérs genom proportionering av
trafikarbetet i matrisprogrammet. For 6vriga poster ar redovisningen uppdelad pa
fardmedel.

Nagra exempel pa hur detta kan ta sig ut i praktiken kan vara pa sin plats. Antag till
att borja med att efterfragan pa bilresor ar helt oelastisk och den studerade atgéarden
innebar att kostnaderna for att kora bil pa en viss delmarknad i transportsystemet
sjunker. Det motsvarar det specialfall som beskrivs i principavsnittet ovan. Detta
innebar att konsumentoverskottet for biltrafikanterna pa denna marknad 6kar med den
fulla fordonskostnaden inklusive skatt. Samtidigt innebéar det att nettot mellan det som
bilisterna betalar for att kdra bil och de reala kostnaderna for att producera biltjansten
sjunker med bransleskatterna. Kvar som vinst blir alltsa enbart den reala kostnads-
minskningen. | EVA-programmet bortses helt fran skatterna av just den anledningen
att efterfragan antas vara oelastisk.

Detta leder oss in pa det fall nar efterfragan varierar med kostnaden for bilresande.
Antag att kostnaden for att kora bil sjunker och att detta leder till 6kad efterfragan pa
bilresor. Detta leder da &ven i detta fall till en konsumentoverskottseffekt (med
tillampning av "rule-of-the-half” for tillkommande trafikanter enligt gangse
tillampning av valféardsteori). Dessutom ska skillnaden mellan kostnaden for bilisterna
och den reala resursatgangen beraknas. Denna bestar i detta fall av tva delar. For det
forsta forandras producentoverskottsnettot per resa for de trafikanter som fanns pa
delmarknaden innan atgarden genomfordes. Detta forandrar det totala producent-
Overskottsnettot aggregerat 6ver dessa trafikanter. Fér det andra tillkommer nya
trafikanter som i och med sin 6kade bilkorning bidrar till det totala producentéver-
skottsnettot med det nya forandrade “per-resa-nettot” som &r ett resultat av atgarden.

Lat oss avslutningsvis studera ett fall dér bildkandet minskar pa grund av forbéttrad
kollektivtrafik. Lat oss ocksa for enkelhetens skull anta att det inte rader ndgon
trangsel i vagtrafiksystemet. Detta leder inte till nagon relevant forandring av
konsumentoverskottet pa bilmarknaden (men pa kollektivtrafikmarknaden). Daremot
minskar det totala nettot i produktionsledet pa bilmarknaden, inte pa grund av ett
forandrat “’per-resa-netto” utan pa grund av en forandrad volym bilresor.

Observera att det inte &r aktuellt att tillampa “rule-of-the-half” nar det galler
skatteeffekterna, eftersom det i det har fallet inte ar fragan om en berakning av
konsumentoverskottet. FOr att gora detta &nnu tydligare: Bilskatterna har redan
hanterats en gang i kalkylen, som en del av konsumentdverskottsberakningen. | den
man det sker forandringar som ar relevanta for berakningen av konsumentéverskottet
sa beraknas skatteeffekterna i det fallet — da de utgor en del av trafikantens
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generaliserade reskostnad — i tillampliga delar (dvs. endast for tillkommande och
forsvinnande trafikanter) med “rule-of-the-half”. Det &r viktigt att ha klart for sig
implikationerna av detta, ndmligen att det kan uppkomma samhéllsekonomiskt
relevanta effekter av forandrad bilkorning nar det galler skatteuttaget fran biltrafiken
(vilka i tillampliga delar kan stallas mot de prisrelevanta externa effekterna) utan att
det for den skull uppkommer samhallsekonomiskt relevanta effekter pa konsument-
overskottet. Det tydligaste exemplet pa detta ar det sista exemplet ovan, dvs.
effekterna av en forbéttring av kollektivtrafiken. Detta innebér ett minskat skatteuttag
fran biltrafiken utan att konsumentéverskottet for bilisterna forandras™.

Implementeringen av skattefaktor | och Il i Samkalk

Hantering av skattefaktorer har &ndrats i Sampers 2.1 jamfort med tidigare versioner. |
tidigare versioner lade anvandaren sjalv pa skattefaktorer pa indata. Problemet med
detta forfarande var att samma indata dyker upp flera ganger i en samhallsekonomisk
kalkyl, ibland utan och ibland med skattefaktorer och att man darfér var tvungen att
valja vilken del av berékningen som skulle bli korrekt. Numera laggs skattefaktorer pa
automatiskt pa alla poster som ska justeras med skattefaktorer, vilket innebér att inga
indata ska innehalla skattefaktorer.

| Samkalks anvéndargréanssnitt finns under fliken ”Ovrigt” en parameter, ”Andel
invest som skattejusteras”, med vilken anvéndaren har majlighet att ange hur stor del
av &tgardskostnaderna som ska justeras med skattefaktor 11°. Denna har tillkommit
for att man ska kunna anpassa skattefaktorjusteringen for projekt med avgiftsbelagda
vagar. Normalt har parametern vardet 1, vilket innebér att skattefaktor Il 14ggs till hela
atgardskostnaden.

For posterna "Drivmedelsskatt for vagtrafik”, "Moms pa biljettintakter” och
”Banavgifter” under rubriken Budgeteffekter i resultatbladen lagger programmet
automatiskt till skattefaktor Il. FOr posten ”Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)” lagger
programmet till fordonskostnaden multiplicerat med (skattefaktor I1-1). Denna
fordonskostnad ar for kollektivtrafiken vérdet av posten ”Fordonskostnader for
kollektivtrafik” under Producentdverskott och for véagtrafiken fordonskostnaden
exklusive skatt®, vilken beraknas med effektmodellen.

Programmet lagger automatiskt till skattefaktor I och 11 till kostnaderna foér DoU och
reinvesteringar for jarnvag, marginellt slitage for kollektivtrafik och DoU for vég-
trafik samt de investeringskostnader som anges av anvandaren.

% Utom i de fall d& den minskade biltrafiken leder till att trangseln i biltrafiksystemet minskar och detta i sin tur leder till

kortare kortider och darmed minskade bilkostnader (dar skatten ar en stor del). Detta kan vara viktigt i storstadsomradena.
For att Samkalk ska kunna beakta vigavgifters inverkan pa det samhéllsekonomiska utfallet kravs dock kompletterande
utveckling av programmet.

Detta innebdr att posterna BilKrBransle och BilKrOvrigt inkluderas for bil och lastbil.
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Indatavarden till berakning av de ndmnda resultatposterna ska saledes inte innehalla
skattefaktorer.

Vilket underlag anvands?

Underlag som anvands vid konsumentoverskottsberakningar dar skatter ingar beskrivs
i kapitlet Konsumentdverskott, underlaget som anvénds vid producentdverskotts-
berakningar for kollektivtrafik dar skatter ingar beskrivs i kapitlet Producentdverskott.
Hanteringen av skattefaktor | och Il i samband med atgardskostnader beskrivs i
kapitlet Diskontering och sammanstallning. Aterstar alltsé att beskriva berdkningen av
Budgeteffekter. Foljande underlag anvands:

e Nationella bilresor: Bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna for privat- och
tjansteresor, definierade i Sampers under respektive prognosstegs flik ”Pb”.
Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”,
anvands for att med hjélp av effektmodellerna berdkna skattedelen av de
branslekostnadsrelaterade delarna av konsumenternas fordonskostnader.

e Nationell gods- och yrkestrafik pa vag: Bilavstandsmatrisen samt efterfrage-
matriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar utan slap (Lbu) samt
lastbilar med sl&p (Lbs), definierade i Sampers under respektive prognosstegs
flikar ”Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk
under fliken ”Fordon/Bil”, anvéands for att med hjalp av effektmodellerna berékna
skattedelen av de branslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens
fordonskostnader.

o Nationell kollektivtrafik: Avstandsmatriser samt efterfragematriser for buss-, flyg-
och tagtrafik, definierade i Sampers under respektive prognosstegs flikar "Buss”,
"Flyg” och Tag. Banavgifter, angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/[Fardmedel
tag]”, anvands for att berdkna den nationella tagtrafikens banavgifter. Moms pa
biljetter angiven i Samkalk under fliken ”Ovrigt”.

e Regionala bilresor: Bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna for arbets-,
ovrigt- och tjansteresor, definierade under respektive prognosstegs flik ”Pb”.
Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”,
anvands for att med hjalp av effektmodellerna berdkna skattedelen av de
branslekostnadsrelaterade delarna av konsumenternas fordonskostnader.

e Regional yrkestrafik pa vag: Bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna for
yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar utan sldp (Lbu) samt lastbilar med slap
(Lbs), definierade i Sampers under respektive prognosstegs flikar ”Pby”, ”Lbu”
och ”Lbs”. Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk under fliken
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”Fordon/Bil”, anvénds for att med hjalp av effektmodellerna berdkna skattedelen
av de bréanslekostnadsrelaterade delarna av yrkestrafikens fordonskostnader.

e Regional kollektivtrafik: Avstandsmatriser samt efterfragematriser for regional
kollektivtrafik, definierade i Sampers under respektive prognosstegs flik
”Kollektivt”. Banavgifter, angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/[Fardmedel
tag]”, anvands for att berdkna den regionala tagtrafikens banavgifter. Moms pa
biljetter angiven i Samkalk under fliken ”Ovrigt”.

Hur gors berdkningarna?

For vagtrafiken berdknas med effektmodellerna och parametrarna ”Bensinskatt” och
"Dieselskatt” en genomsnittlig skattekostnad per kilometer och fordonstyp baserad pa
forutsattningarna i det vagnat som analyseras. Denna kostnad multipliceras med
avstandsmatrisen for bil®? och efterfragematriserna for bil (Pb), yrkestrafik med
personbil (Pby), lastbilar utan slap (Lbu) samt lastbilar med slép (Lbs) pa respektive
delmarknad fore och efter atgarden.

For kollektivtrafiken gors i ekonomiprogrammet justering med skattefaktor Il av
moms pa biljettintakter och banavgifter, utgaende fran de resultat som beraknats
under producentdverskott. Vidare justeras fordonskostnader for kollektivtrafiken med
(skattefaktor I — 1).

Var redovisas resultatet?

Resultatet av berakningarna redovisas i bladet "Resultat prognosar” i Samkalkstegets
rapportfil. Detta resultat bearbetas sedan till bladet "Diskonterade resultat” och
sammanstélls i bladet ”Lonsamhetsberédkning”. De aktuella delarna av bladet
"Resultat prognosar” framgar av bilden nedan.

62 Observera hur dessa avstdndsmatriser maste hanteras i samband med prognoskérningen for att berakningen ska bli korrekt.
Detta beskrivs pé sidan 24 i kapitlet Konsumentéverskott.
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Resultat prognosar
NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och varden Pb och motsv resultat for
Kalkylperiod 2003-2062 Effekter  Effekter  Differens
JA UA UA-JA

BUDGETEFFEKTER (inkl. Skf 2)
Drivmedelsskatt for vagtrafik, MSEK per &r
| nationellt

| | tjanste

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik

| privat

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
regionalt

| tjianste

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik

| privat

| | existerande/kvarvarande trafik

| | tilkommande/férsvinnande trafik
Moms pa biljettintékter, MSEK per &r
Banavgifter, MSEK per &r
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1), MSEK per &r

Pby

Lbu

Lbs

Buss

Téag

RegKoll

Flyg
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Externa effekter

Principer for berdkningarna

For att konsumentoverskottet ska méta effektivitet i konsumtionen och for att
producentoverskottet ska méata effektivitet i produktionen krévs att alla de kostnader
som ar forenade med en atgard i transportsystemet ocksa beaktas av dem som
konsumerar respektive producerar transporttjansterna. Om sa inte ar fallet uppkommer
s.k. externa effekter. Externa effekter drabbar "tredje man” pa grund av att resursen i
friga inte 4r prissatt eller inte ingdr i trafikanternas generaliserade reskostnad®.
Tyvarr har begreppet “externa effekter” eller externa kostnader” kommit att
anvandas slarvigt i manga sammanhang och det ar darfor viktigt att definiera vad som
egentligen menas med externa effekter i princip for att sedan klargéra hur denna
definition 6verensstammer eller skiljer sig fran hur begreppet anvands i Samkalk.

For att en kostnad ska vara extern enligt det traditionella synsattet krdvs att den inte
beaktas av konsumenter och producenter i de val som gors i transportsystemet. For
detta krdvs att tva forutsattningar ar uppfyllda.

For det forsta far konsumenten inte beakta kostnaden i den generaliserade reskost-
naden. Eftersom det finns skél att anta att trafikanterna till stora delar beaktar de
olycksrisker de utsatter sig for nar de valjer att konsumera en transporttjanst ar
olyckskostnaden — som ofta har ansetts vara en extern effekt — till stor del en
internaliserad effekt®. Trafikanterna ar medvetna om att det &r riskfyllt att ta bilen vid
daligt vaglag och véljer kanske darfor att ta taget. Forandrade olyckskostnader — i den
man de &r internaliserade i den generaliserade reskostnaden pa det sattet — utgor en del
av konsumentoverskottsforandringen och bor déarfor beraknas som en del av denna
och inte som en del av férandringen av de externa effekterna.

For det andra far kostnaden ifraga inte vara internaliserad genom nagon form av skatt
eller avgift. Energiskatten och banavgifterna dr exempel pa tva styrmedel vars
uttalade syfte r att internalisera prisrelevanta externa kostnader, dvs. sddana externa
kostnader som inte &r internaliserade av trafikanterna i den generaliserade
reskostnaden. Lyckligtvis behdver man inte ta stallning till huruvida en effekt som
inte ar internaliserad i den generaliserade reskostnaden ar internaliserad av nagon
skatt eller inte fOr att kunna gora den samhallsekonomiska kalkylen. Oavsett om
utslappen av luftfororeningar ar internaliserade genom en bréansleskatt eller inte sa ska

& For en beskrivning av trafikanternas generaliserade reskostnad hanvisas till kapitlet Konsumentéverskott.
Se exempelvis Lindberg, G. (2002), Andelen intern olyckskostnad. Rapport till SIKA, augusti 2002.
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de alltid beaktas till sitt fulla varde i kalkylen®. Denna kostnad kan om man s& énskar
jamforas med de skatter och/eller avgifter vars syfte dr att internalisera effekten ifraga,
men det &r alltsa inte nodvandigt att gora denna koppling i kalkylen.

| den fortsatta redogorelsen anvands begreppet externa effekter nagot annorlunda,
namligen for att beteckna de effekter som drabbar andra och som inte explicit &r
internaliserade i trafikanternas generaliserade reskostnad. Detta innebér exempelvis
att de olyckskostnader som drabbar trafikanterna sjalva betraktas som internaliserade,
men att de olyckskostnader som drabbar oskyddade trafikanter ar externa, oavsett de
ar internaliserade genom en skatt eller inte. Det som internaliseras i trafikanternas
generaliserade reskostnad genom en skatt ar just skatten, inte den externa effekten i
sig; den fortsatter att vara extern i forhallande till trafikantens beslutsfunktion. Det
som paverkar trafikantens beslut om en skatt infors ar ett hogre pris, vilket leder till
ett beslut som om han beaktade den externa effekt som skatten syftar till att
internalisera, som om denna externa effekt hade blivit internaliserad i trafikantens
beslutsfunktion. Begreppet “internaliserade” reserveras for de effekter som trafikanten
explicit beaktar och alltsa inte anvandas for att beskriva den beslutspaverkande effekt
en skatt har. Det &r endast om trafikanten sjalvmant, utan det styrmedel som en skatt
innebdr, beaktar effekten vid sitt beslut som denna effekt faktiskt har blivit interna-
liserad.

Implementering av principerna i Samkalk

Som framgick av principavsnittet ovan sa anvands begreppet externa effekter i
Samkalk for att beskriva sadana effekter som inte explicit ingar i trafikanternas
generaliserade reskostnad. Redovisningen av de externa effekterna i Samkalk omfattar
aven den del av olyckskostnaden som &r internaliserad i den generaliserade reskost-
naden, trots att denna kostnad egentligen &r en del av ett férandrat konsumentéver-
skott. Anledningen till det &r att de interna olyckskostnaderna delvis berdknas med
samma program som de externa effekterna, dvs. med effektmodellerna for véagtrafik
respektive linjeanalysprogrammet for kollektivtrafik.

De externa effekter som hanteras i nuvarande version av Samkalk ar kostnaderna for
slitage pa infrastrukturen, kostnaderna for utslapp av luftféroreningar och klimatgaser,
samt kostnaderna for olyckor. Vissa externa effekter hanteras alltsa inte, daribland
buller. Trangseleffekter berdknas som en del av konsumentdverskottet och behandlas
foljaktligen i det kapitlet®®. Det ar viktigt att notera att de kostnader som ska beraknas
ar de marginella kostnaderna. Detta innebdr att de parametervarden som anges for
slitagekostnader inte ska innehalla fasta drift- och underhallskostnader. De fasta
kostnaderna maste istallet ingd ndgon annanstans i kalkylen. Eftersom effekt-

% De antas alltsd inte vara internaliserade i den generaliserade reskostnaden, vilket i och fér sig skulle kunna vara fallet.
% Se aven not 38 i kapitlet Producentéverskott fér en diskussion om olika typer av trangseleffekter.
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modellerna for vagtrafik inte sarskiljer fasta drift- och underhallskostnader a ena sidan
och marginella slitagekostnader 4 den andra sa ar de parametervarden for slitage som
anvands for végtrafiken i nuvarande version av Samkalk inte de marginella
kostnaderna utan de totala drift- och underhallskostnaderna. Detta innebar i sin tur att
drift- och underhallskostnaderna inte ska inga i investeringskostnaderna eftersom det
skulle innebara dubbelrakning. For kollektivtrafiken rader det motsatta forhallandet.
De vérden som tagits fram av Banverket ar baserade pa banavgifter for marginellt
slitage, vilket gor att de fasta drift- och underhallskostnaderna maste inga nagon
annanstans for att kalkylen ska bli komplett.

| anvéndargranssnittet finns det mojlighet att ange vissa parametervérden for de
externa effekterna for samtliga trafikslag som ingar i Samkalk. De parametervérden
som inte kan anges i anvandargranssnittet tillfors via andra datakallor®’. Férandringen
i externa effekter redovisas i bladet "Resultat prognosar”. Utslappseffekterna ar
uppdelade pa fardmedel samt pa tatort- och landshygdsmiljoer. For kollektivtrafiken
antas en fordonstypsspecifik andel av trafikarbetet ske i tatort, resten pa landsbygd®.
Olyckseffekterna ar uppdelade pa fardmedel, trafikantgrupperna
existerande/kvarvarande och tillkommande/forsvinnande trafikanter samt pa antalet
olyckor, antalet skadade och i forekommande fall pa interna och externa olycks-
kostnader. Slitageeffekterna ar endast uppdelade pa fardmedel.

Effekterna for vagtrafiken berdknas med effektmodellen, som i alla vésentliga delar
foljer Effektsamband 2000. Detta innebér att vagtrafikeffekterna kan beréknas pa ett
mycket noggrant satt, men det staller ocksa krav pa anvandaren nar det galler att
tillhandahalla indata till systemet. Implementeringen av effektmodellerna innebéar
ocksa att de externa effekterna av naringslivstransporter med lastbil kan beréknas,
forutsatt att nodvandiga indata avseende efterfragan och kalkylparametrar har tillforts
systemet.

Berékning av externa effekter for kollektivtrafiken gors i linjeanalysprogrammet,
vilket ger mojlighet att dela upp berékningarna pa tag och buss for regionalt resande.
Effekterna for kollektivtrafiken berédknas med hjalp av fardmedelsspecifika faktorer
(for utslapp uttryckta i gram per fordonskilometer samt fér olyckor och slitage
uttryckta i kronor per fordonskilometer) som anvandaren anger i Samkalks
anvandargranssnitt samt i Sampers.mdb. Mgjligheten for anvandaren att differentiera
dessa faktorer ar mycket begransad, vilket gor att berakningarna blir forhallandevis
grova. Faktorerna multipliceras med transportarbetet och, nér det galler utslappen,
ocksa med de varderingar som angetts i anvandargranssnittet.

7 Framfor allt i filerna Sampers.mdb, EffektModelldatabas.mdb och KAN-modeller.mdb. Se vidare i avsnittet "Vilket underlag
anvands?” nedan samt den 6vergripande beskrivningen av Samkalk pa sidan 9.
Anges i tabellen SamkalkIni i Sampers.mdb.
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Olyckskostnaderna — ett specialfall

Nar det galler de interna olyckskostnaderna sa framgick det ovan att de &r en del av
konsumentoverskottet. (Berakningsforfarandet for interna olyckskostnader beskrivs i
kapitel Konsumentoverskott.) For att kunna genomfdra en korrekt berdkning av
forandringar i konsumentoverskottet i en situation dar efterfragan ar elastisk kravs att
den interna olyckskostnaden kan beréknas for varje delmarknad for sig &r, dar en
delmarknad definieras som resorna i ett visst &rende med ett visst fardmedel mellan en
start- och en malpunkt. Det géller med andra ord att berakna forandringen av de
interna olyckskostnaderna per resa samt hur stor del av denna férdndring som ska
hanforas till existerande och tillkommande trafikanter vid en forbattring respektive
kvarvarande och forsvinnande trafikanter vid en férsamring ("rektangeln” respektive
“triangeln”). Forandringar av summan av de interna olyckskostnaderna ar alltsa sallan
ett intressant samhallsekonomiskt vélfardsmatt. Det &r bara intressant om efterfragan
pa bilresor &r oelastisk och den studerade atgarden leder till att antalet olyckor
forandras. | alla andra fall maste berakningen ske pa annat satt. Detta ar i analogi med
att minskningar av den totala restiden som tillbringas pa ett fardmedel, och som &r
resultatet av att farre aker med detta fardmedel (pa grund av att ett annat fardmedel
blivit mer konkurrenskraftigt), inte heller raknas som en samhéllsekonomisk vinst.
Det ar bara om olyckskostnaderna forandras pa grund av ett nytt ruttval eller pa grund
av att vagarna faktiskt har blivit sékrare (eller osdkrare) som forandringen &r
relevant®.

Har intrader alltsa behovet av att fordela de interna olyckskostnaderna, som i effekt-
modellerna beraknas per lank, i tva olika marknadsdimensioner. For det forsta maste
de olyckskostnadsforandringar som ar resultatet av atgarder pa andra marknader
separeras fran olyckskostnadsforandringar som &r resultatet av atgarder pa den
aktuella marknaden. For det andra maste de senare olyckskostnadsforandringarna
fordelas pa existerande/kvarvarande och tillkommande/forsvinnande trafikanter,
eftersom effekterna for de bada trafikantgrupperna ska behandlas olika. Detta later sig
emellertid inte goras utan vidare. Anledningen till det &r att det inte ar ké&nt vilken
marknad olyckskostnaderna ska hénforas till, eftersom effektmodellerna berédknar
(saval interna som externa) olyckskostnader for varje lank, inte for varje resa eller
delmarknad. Hur resultatet av en sadan berakning skiljer sig fran det teoretiskt
korrekta resultatet kan askadliggéras genom nagra exempel.

Antag som ett exempel att trafiksékerheten pa svenska véagar hojs genom en
omfattande satsning pa mittracken. Antag vidare att detta leder till att fler resor
kommer att goras med bil istallet for, exempelvis, med tag. Sankningen av den
internaliserade olyckskostnaden pa vag ska tillgodoraknas kalkylen i sin helhet for

% Egentligen behdver argumentationen nyanseras en aning men det hér ar inte platsen fér en sédan diskussion. Summan av

olyckskostnaderna kan vara intressant aven med en elastisk efterfragan, men det krévs da att fardmedelsvalsmodellen i sin
helhet — inklusive eventuella fardmedelsspecifika konstanter — kan ges en ekonomisk tolkning. Det &r inte pa nagot satt
sjalvklart att s ar fallet. Men, som sagt, den diskussionen far foras pa annan plats.
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existerande trafikanter men endast till hélften for tillkommande trafikanter. Skalet till
det &r detsamma som vid berdkningen av 6vriga delar av konsumentéverskottet. Det
ar okéant vilken nytta de tillkommande trafikanterna hade av sin tidigare konsumtion
och darfor tillampas en approximation som innebér att halften av forbattringen
anvands som genomsnitt for vilken nytta de tillkommande trafikanterna har av den
studerade atgarden. Bada dessa kalkylposter &r positiva tillskott till kalkylen.

En berékning av de interna olyckskostnaderna pa varje transportlank skulle emellertid
resultera i tva motverkande kalkylposter. Forutsatt att det gar att isolera redan
existerande samt p.g.a. atgarden tillkommande trafikarbete s kommer de interna
olyckskostnaderna for existerande trafik att sankas, eftersom olyckskostnaderna pa
varje lank har sénkts. Detta resulterar i en positiv kalkylpost. Tillkommande
trafikarbete kommer daremot att leda till 6kade interna olyckskostnader, vilket
resulterar i en negativ kalkylpost. Denna kalkylpost far alltsa fel tecken i forhallande
till vad som &r teoretiskt korrekt.

Antag som ett andra exempel att restiderna sanks, att detta leder till en 6kad
efterfragan pa vagtrafiktjanster samt att detta leder till att antalet olyckor okar. | detta
fall uppkommer inte nagon samhéllsekonomiskt relevant effekt avseende de interna
olyckskostnaderna’. Den enda relevanta effekten &r att restiderna har sankts. Denna
restidsvinst beaktas i sin helhet for de befintliga trafikanterna och till halften foér de
tillkommande trafikanterna med samma argument som ovan. De trafikanter som byter
till bil da restiderna sénks har beaktat de interna olyckskostnader som da uppkommer
och bedomt att nyttan av resan ar vard den risk man da utsatter sig for. De 6kade
olyckskostnaderna ska dirmed inte ska tas med i kalkylen’.

Om de interna olyckskostnaderna beraknas per transportlank uppkommer i detta fall
en negativ kalkylpost for tillkommande trafik genom att denna trafik leder till 6kade
interna olyckskostnader. Som vi sag ovan &r detta inte en samhéallsekonomiskt
relevant kalkylpost. Istéllet for den teoretiskt korrekta nolleffekten uppkommer alltsa
en negativ effekt vid ett sadant berakningsforfarande.

" Exemplet ar emellertid en aning hypotetiskt eftersom trafiksakerhetsvariabeln inte ingdr i vare sig efterfragemodellernas

nyttofunktioner eller i Emme/2-systemets ruttvalsalgoritmer. Detta innebar med andra ord att det i nuldget inte & mojligt att
studera efterfrageeffekten av en satsning pé 6kad trafiksikerhet. Den interna olyckskostnaden ingar eventuellt som en del i
den fardmedelsspecifika konstanten for respektive fardmedel, men detta &r till liten hjélp ndr man 6nskar studera effekten av
att just denna del av den generaliserade kostnaden forandras.

Detta ar en sanning med viss modifikation. En sankning av restiderna kan paverka trafikanternas ruttval pa ett sddant sétt att
de interna olyckskostnaderna for den optimala rutten skiljer sig at mellan fore- och eftersituationerna. Detta leder i sa fall till
en samhallsekonomiskt relevant férdndring av de interna olyckskostnaderna som ska beaktas i kalkylen. For att 6ka
tydligheten i exemplet antar vi att ndgon sadan effekt inte uppkommer i detta fall.

Om de inte tas upp tva ganger, vilket ar fullt mojligt men mest forvirrande. Den ena gangen ska de i sé fall tas upp som en
kostnad och darmed utgéra en minuspost i kalkylen, den andra géngen ska de tas upp som ett indirekt matt pa den nytta som
resan genererar for trafikanten. Att trafikanten uppoffrar den tid, kostnad och risk for en olycka som resan innebér &r ju ett
tecken pa att resan &r vard atminstone s& mycket for trafikanten. Detta kan jamforas med den uppoffring i form av tid som
trafikanterna lagger ner pé sina resor. Antag att den monetéra kostnaden for att kora bil minskade och att detta ledde till att
antalet resor 6kade och an den totala tid som laggs ner pa resor ocksé ¢kar. Detta tas inte upp som en samhéllsekonomisk
forlust av prissankningen pé bilresor. Det ses som fullkomligt sjalvklart att nyttan av resorna uppvager en tid som laggs ner pa
att resa.

7
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I Samkalk har implementerats berakningsrutiner som hanterar behovet av att separera
och sarbehandla de interna respektive externa olyckskostnaderna. Hur detta gors ar
beskrivet i avsnitten Konsumentdverskott for vagtrafikanter och Konsumentoverskott
for kollektivtrafikanter samt i bilaga 1 Matrisprogrammet.

Vilket underlag anvands?

Féljande underlag anvénds for berédkningen av externa effekter:

o Effekter for vagtrafiken: Indata till effektmodellerna tas fram genom att kéra
Emme/2-makrot WriteEffModData3.mac for varje modelltyp (nationell resp.
regional), fardmedel (Pb, Pby, Lbu och Lbs) och alternativ (JA och UA) som ska
analyseras. Detta skapar filer som innehéller vaglankar med attribut och
trafikfloden samt noder med attribut’®. Effektmodellerna forses dartill med indata
fran filerna EffektModelldatabas.mdb och KAN-modeller.mdb. Véarderingar av
utslapp ar angivna i Samkalk under fliken "Emissioner/[Geografisk miljo]”"* ™.

o Effekter for kollektivtrafiken: Indata till effektmodellerna tas fram genom att kora
Emme/2-makrot SamkalkStandard_2.1.mac for varje, modelltyp (nationell resp.
regional), fardmedel (kollektivt resp. tag, buss och flyg) och alternativ (JA och
UA) som ska analyseras. Detta skapar filer som innehaller utbuds- och efter-
fragedata per kollektivtrafiklinje. Fordonstypsspecifika parametrar angivna under
flikarna ”Fordon/[Fordonstyp]™ i Samkalks anvandargrénssnitt och i
Sampers.mdb.

Hur gors berdkningarna?
Effekter for biltrafiken

Effektmodellerna baseras som tidigare namnts pa Effektsamband 2000. Hur imple-
menteringen av effektmodellerna ar gjord framgar av bilaga 3. Den som vill studera
hur effektmodellerna ar uppbyggda hanvisas till VVagverkets publikationer’.

Effekter for kollektivtrafiken

Effektberakningen for kollektivtrafiken sker med hjélp av linjeanalysprogrammet i
samband med producenttverskottsberdkningen. For att kunna berdkna marginellt
slitage, utslapp och olyckor kravs uppgifter om det totala vagnbehovet i de olika
alternativen vilket berdknas i linjeanalysprogrammet. Det anvénds sedan dels for att

" En helt avgérande forutséttning for att detta ska vara méjligt ar att attributen for lankar och noder ar tillrackligt bra kodade. Se

vidare i manualen for Samkalk samt bilaga 3.

Tétort eller landsbygd.

™ Varderingen av trafiksékerhetseffekterna sker direkt i trafiksakerhetsmodellen. Anvandaren kan alltsé inte paverka denna
vardering. Se vidare i bilaga 3.

8 VV Publ. 2002:75 - 84.
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beréknas trafikeringskostnaderna, som en del av producenttverskottet, dels for att
berakna de externa effekterna. Detta sker pa foljande satt. For marginellt slitage
multipliceras trafikarbetet med den kilometerkostnad som anges for respektive fordon
i Samkalks anvéandargranssnitt. Olyckskostnaden beraknas pa motsvarande sétt.
Utslappskostnaderna berédknas genom att multiplicera trafikarbetet med utslapps-
faktorerna i tabellen SamkalkIni i Sampers.mdb samt med varderingarna per kg som
angetts i anvandargranssnittet. En viss andel av utsldppen antas ske pa landsbygd, en
viss del i tatort. Fordelningen pa tatort och landsbygd bestdams genom att ange den s.k.
tatortsfaktorn i Samkalklni.

Var redovisas resultatet?

Resultatet redovisas i bladet "Resultat prognosar” i Samkalkstegets rapportfil,
bearbetas sedan till bladet ”Diskonterade resultat” och sammanstalls i bladet
”Lonsamhetsberékning”. De aktuella delarna av bladet "Resultat prognosar” framgar
nedan.
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Resultat prognosar
NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och varden Pb
Kalkylperiod 2003-2062 Effekter  Effekter
JA UA

EXTERNA EFFEKTER
Luftféroreningar o klimatgaser, mangder
| NOX, ton per &r
| | landsbygd
| | tatort
| VOC, ton per &r
| | landsbygd
| | tatort
| Partiklar, ton per &r
| | landsbygd
| | tatort
| CO2, kton per &r
| | landsbygd
| | tatort
| SO2, ton per &r
| | landsbygd
| | tatort
Luftfororeningar o klimatgaser, MSEK per ar
| NOx
| | landsbygd
| | tatort
| voc
| | landsbygd
| | tatort
| Partiklar
| | landsbygd
| | tatort
| co2
| | landsbygd
| | tatort
| s02
| | landsbygd
| | tatort
Trafikolyckor, antal
| existerande/kvarvarande trafik
| | olyckor
| | skadade
| | dédade och svért skadade
| | lindrigt skadade
| | egendomsskador
| tillkommande/férsvinnande trafik
| | olyckor
| | skadade
| | dédade och svért skadade
| | lindrigt skadade
| | egendomsskador
Trafikolyckor, MSEK per &r
| extern olyckskostnad
| | landsbygd
| | tatort
| intern olyckskostnad
| | nationellt
| tjanste
| existerande/kvarvarande trafik
| tillkommande/férsvinnande trafik
privat
| existerande/kvarvarande trafik
| tillkommande/férsvinnande trafik

tjanste
| existerande/kvarvarande trafik

| tillkommande/férsvinnande trafik
privat

| existerande/kvarvarande trafik

| tillkommande/forsvinnande trafik
rginellt slitage kollektivtrafik, MSEK per ar

T ———————————

och motsv resultat for
Differens
UA-JA

Pby

Lbu

Lbs

Buss

Tag

RegKoll

Flyg
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Drift, underhall och
reinvesteringar

Principer for berdkningarna

”DoU och reinvesteringar” utgor en separat gruppering i Samkalks resultat-
redovisning. | denna ingar drift- och underhallskostnader for véagtrafik samt drift- och
underhallskostnader och reinvesteringskostnader for jarnvag. Marginellt slitage for
kollektivtrafik utgdr ddremot en redovisningspost under “Externa effekter”.

Drift- och underhallskostnader for vagtrafik berdknas med effektmodellen utgdende
fran lankattribut som beskriver vagstandard och trafikbelastning. Effektmodellens
berakningsresultat, som avser valt prognosar, importeras till ekonomiprogrammet, dar
de diskonteras till aktuellt diskonteringsar och sammanstalls med dvriga kostnads-
poster.

Nar det galler berakning av drift- och underhallskostnader samt reinvesteringar for
jarnvég saknas det effektsamband liknande dem som finns for vagtrafik, vilket
innebdr att berédkningar ofta blir relativt komplicerade kalkyler i de fall dessa
berakningar inte kan goras schablonmassigt”’. Vid storre &tgarder, dér effekterna ar
mer utbredda i hela jarnvagssystemet maste mer specifika kalkyler genomféras
innefattande identifiering av effekter och kostnader foér DoU och reinvesteringar i
bade JA och UA. Vid sddana kalkyler ar det nddvandigt att identifiera de olika
bandelarnas alder for att fa en uppfattning om hur stor kostnad man har for DoU utan
atgard och hur stor den blir efter atgard for de olika bandelarna. Detsamma galler for
att bestamma nér i tiden reinvesteringar behover goras pa respektive bandel. Denna
typ av berakning ar olika till sin utformning fran gang till gang, varfor det ar omajligt
att pa forhand specificera en enhetlig modell for berakning av dessa effekter. |
Samkalk har implementerats en férenklad modell for berédkning av DoU och
reinvesteringar for jarnvdag. Modellen forutsatter att visst kalkylarbete utanfor
Samkalk gors fore berdkningen i Samkalk.

" Den schablonberakning som kan géras i Bansek passar endast fér utvérdering av begransade atgarder, dar effekten av

atgarden &r klart avgransad (det ar till sddana kalkyler Bansek &r tankt att anvandas). Exempel pd sddana kalkyler kan vara
linjerétningar, dar effekten blir en kortare, ny bana, vilket innebdr I&gre DoU i UA &n i JA. Ett annat exempel &r slopande av
vaxel- eller signalanlaggning, vilket innebér att man slipper en viss DoU-kostnad i UA i férhallande till JA.
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Implementering av principerna i Samkalk

For indata till berdkning av DoU-kostnader for jarnvag finns i Samkalk finns en flik
bendmnd "DoU och Reinv jvg”, under vilken kan specificeras en trafikoberoende
arlig drift- och underhallskostnad for JA respektive UA. Dessa kostnader ska avse en
kostnad for varje ar under kalkylperioden fran och med aktuellt startar. Denna kostnad
diskonteras till aktuellt diskonteringsar i saval JA som UA. Darefter beraknas
differensen mellan de diskonterade kostnaderna.

Indata for Reinvesteringar for jarnvéag hanteras i samma flik som ovan ("DoU och
Reinv jvg”). Reinvesteringar specificeras for JA och UA med kostnader samt vilka ar
de intraffar. Denna typ av specificering kan goras for upp till 70 rader for att det ska
vara mojligt att berakna reinvesteringar for ett stort antal ar. Specificerade reinveste-
ringskostnader for JA och UA diskonteras till aktuellt diskonteringsar utifran de ar
som specificerats for JA och UA.

Vilket underlag anvands?

Foljande underlag anvéands for berakningen av drift, underhall och reinvesteringar:

e De uppgifter om fasta arliga DoU-kostnader for jarnvag for JA och UA som anges
i Samkalk under fliken ”DoU o Reinv jvg”.

e De uppgifter om kostnader och ar for reinvesteringar for jarnvag for JA och UA
som anges i Samkalk under fliken ”DoU o Reinv jvg”.

e Uppgifter om DoU-kostnader for vagtrafik, vilket programmet automatiskt hamtar
fran effektmodellen.

Hur gors berdkningarna?
Effekter for biltrafiken

Drift- och underhallskostnader for vagtrafik beraknas med effektmodellen och baseras
pa Effektsamband 2000. Berakningarna gors pa lankniva. Kostnaderna for belagda
vagar ar beroende av vagtyp, vagbredd, trafikbelastning, vagens byggnadstekniska
standard samt vagmiljo.

Effekter for kollektivtrafiken

Trafikoberoende drift- och underhallskostnader for jarnvagstrafik beraknas i ekonomi-
programmet. Berakningen av drift- och underhallskostnader for jarnvéag utgar fran de
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fasta arliga kostnader som specificeras for JA och UA. Dessa DoU-kostnader
diskonteras for JA och UA till valt diskonteringsar. Skillnaden mellan de diskonterade
beloppen for JA och UA beraknas.

Trafikoberoende reinvesteringskostnader for jarnvagstrafik berdknas i ekonomi-
programmet. Berakningen av reinvesteringar for jarnvag utgar fran de kostnader samt
vilka &r de intraffar som specificeras for JA och UA™, Dessa reinvesteringskostnader
diskonteras for JA och UA till valt diskonteringsar. Skillnaden mellan de summerade,
diskonterade beloppen for JA och UA berédknas.

Var redovisas resultatet?

Resultatet redovisas i bladet "Resultat prognosar” i Samkalkstegets rapportfil,
bearbetas sedan till bladet ”Diskonterade resultat” och sammanstalls i bladet
”Lonsamhetsberékning”. De aktuella delarna av bladet "Resultat prognosar” framgar
nedan.

Resultat prognosar
NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och varden Pb och motsv resultat for ~ Pby Lbu Lbs Buss Tég RegKoll  Flyg
Kalkylperiod 2003-2062 Effekter  Effekter  Differens
JA UA UA-JA

DOU OCH REINVESTERINGAR

DoU végtrafik, MSEK per &r
Trafikoberoende DoU jarnvag, MSEK per ar
Reinvesteringar jarnvéag, MSEK per &r

" Samkalk kanner av aktuellt trafikstartér for kalkylen, varfor eventuell specificering av reinvesteringar fér JA eller UA fére
trafikstartaret inte beaktas i berakningarna. Detsamma géller eventuella investeringar efter kalkylperiodens slut.
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Diskontering och
sammanstallning

Principer for berdkningarna

En samhallsekonomisk kalkyl &r en sammanstélining av alla relevanta och monetart
kvantifierbara effekter som en &tgérd genererar under &tgérdens livslangd. Atgardens
livslangd — som avspeglas i kalkylperioden — ar lang, inom transportsektorn ofta
mellan 40 och 60 ar. Enligt ekonomisk teori bor effekter som intraffar langt fram i
tiden inte ges samma tyngd i kalkylen som effekter som intraffar idag. For att
aterspegla detta tillampas en kalkylranta for att diskontera vardet av framtida effekter
till ett varde som kan jamféras med vardet av de effekter som uppkommer i dag. Nar
vardet av effekterna under alla framtida ar pa detta sétt har diskonterats jamfors det
summerade vérdet av alla diskonterade effekter, det s.k. nuvardet, med kostnaden for
atgarden. Genom att dividera nettot av effekter och kostnader med kostnader beréknas
den samhéllsekonomiska nettonuvérdekvoten.

Implementering av principerna i Samkalk

For att genomfora kalkylen kravs att alla effekter ar beraknade for alla ar under
kalkylperioden. Eftersom de flesta kalkylposterna bara berdknas en gang — for
prognosaret — maste effekterna under dvriga ar uppskattas med utgangspunkt fran
berakningen for prognosaret. Detta sker (med tva undantag, se nedan) genom att
anvanda trafiktillvaxten som en approximation for hur effekterna kommer att
utvecklas under 6vriga ar under kalkylperioden. Antagandet &r att effekternas storlek
foljer trafiktillvaxten, dvs. om trafiken vaxer med 1% per ar sa kommer effekterna av
den studerade atgarden ocksa att gora det. Det galler saval framat som bakat i tiden
raknat fran prognosaret. Det finns en mojlighet att differentiera denna berékning
ytterligare och det ar genom att utnyttja det s.k. brytaret. Anvandaren har har
mojlighet att ansatta olika trafiktillvaxttal fore och efter ett brytar som kan ligga var
som helst under kalkylperioden (rimligen efter prognosaret).

Det implementerade berakningsforfarandet innebér bl.a. att effekter som inte
nodvandigtvis foljer trafiktillvaxten till sin storlek inte kommer att berdknas pa ett
fullgott satt. Det galler exempelvis utsléappen av luftféroreningar och klimatgaser, dar
fordonsutvecklingen gor att utsldppen inte 6kar 6ver tiden i takt med att trafiken 6kar.
Detsamma géller restidseffekterna i tatortsmiljoer, dar trangseln ar betydande.
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Kostnaden for denna trangsel okar snarare exponentiellt &n linjart vid 6kade trafik-
volymer, vilket leder till en underskattning av trangseleffekterna.

De enda kalkylposter for vilka effekterna for varje ar inte beraknas med ekonomi-
programmet ar kollektivtrafikens driftskostnader och kollektivtrafikens externa
effekter. Kollektivtrafikens driftskostnader beraknas i och for sig med utgangspunkt
fran trafiktillvaxten, men hansyn tas till fordonsbehovet for att tillgodose den pa det
sattet framraknade efterfragan samt den framtida kostnadsutvecklingen for fordons-
materiel. Eftersom det oftast finns en minsta fordonsstorlek som kan anvéndas for att
trafikera en viss kollektivtrafiklinje sa innebar detta allt att kostnaderna per
passagerarkilometer blir hogre vid lag efterfragan. Kollektivtrafikens externa effekter
ar beroende av antalet fordonskilometer och baseras darfor pa det trafikarbete som
berdknas som underlag for driftskostnadsberakningen. Berdkningarna sker i linje-
analysprogrammet och genomfors for samtliga ar under kalkylperioden, varefter
respektive ars effekter diskonteras till ett nuvarde. Sammanstallningen av respektive
effekts nuvarde till en I6nsamhetsberékning gors i ekonomiprogrammet.

Vilket underlag anvands?

Det underlag som anvands for diskonteringen av kollektivtrafikens driftskostnader
och externa effekter framgar av kapitlet Producentéverskott. Foljande underlag
anvands for diskonteringen i ekonomiprogrammet:

e Resultaten fran matrisprogrammet och effektmodellerna for vagtrafik, redovisade i
kalkylbladet "Resultat prognosar” samt resultatet fran linjeanalysen, redovisat i
kalkylbladet "Diskonterade resultat”.

e Ekonomiska parametrar for kalkylranta, byggstartar, prognosar, diskonteringsar,
trafikstartar, trafiktillvaxt, brytar, kalkylperiod samt skattefaktor I och Il, angivna i
Samkalks anviandargranssnitt under fliken "Ovrigt”.

o Atgardskostnaderna, angivna i Samkalks anvéandargranssnitt under fliken
”Investeringskostnader”.

Hur gors berdkningarna?

Diskonteringen av kollektivtrafikens driftskostnader och externa effekter framgar av
kapitlet Producentdverskott. De diskonterade kalkylposterna hamtas av ekonomi-
programmet fran kalkylbladet ”Diskonterade resultat” for bearbetning i ekonomi-
programmet. Ovriga kalkylposter hamtas fran kalkylbladet ”Resultat prognosar”,
bearbetas i ekonomiprogrammet, och redovisas dérefter i kalkylbladet "Diskonterade
resultat”. Samtliga kalkylposter som redovisats i kalkylbladet ”Diskonterade resultat”
sammanstalls slutligen i kalkylbladet ”Lénsamhetsberakning”.
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| detta avsnitt beskrivs diskonteringsberakningarna i ekonomiprogrammet. | Samkalks
anvandargranssnitt anges foljande viktiga parametrar for att kunna gora dessa
berakningar:

e Prognosar, dvs. det ar for vilket efterfrageberakningen ar gjord

e Byggstartar, dvs. nar atgarden borjar byggas

o Trafikstartar, dvs. nar atgarden ar klar sa nyttoeffekterna kan tillgodoraknas
kalkylen

e Diskonteringsar, dvs. det ar till vilket alla effekter ska diskonteras

e Brytar, dvs. den tidpunkt d4 trafiktillvaxten antas férandras’

o Trafiktillvaxt fore brytar

o Trafiktillvaxt efter brytar

o Kalkylrénta

e Kalkylperiod

Ett konkret exempel illustrerar bast hur berdkningarna gar till.

Diskonteringséar: 2002
Startar: 2006

Approximerad
nytta per ar
Beréknad nytta //_,
prognoséret

\ Prognosar: 2015 Brytar: 2030 /

Atgards-
kostnad Kalkylperiod

Byggstartar: 2003

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070

Samtliga effekter berdknas till att bérja med for ar 2015 (prognosar). Darefter
beraknas effekterna for varje enskilt ar under den period pa 60 ar (kalkylperiod) som
borjar 2006 (trafikstartar) och slutar 60 ar senare, dvs. 2065. Efterfragan raknas upp

™ Syftet med att anvanda en brytpunkt ar att géra det mojligt att av forsiktighetsskal ange en lagre trafiktillvaxt efter detta
brytpunktsar. Eftersom kalkylperioderna i regel ar langa blir osakerheten om trafiktillvaxten stor efter 10-15 ar. Ett lagt
trafiktillvaxttal efter brytpunkten gor da att kalkylposterna inte Gverskattas.
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med 1,5% (trafiktillvaxt fore brytar) fran 2006 (trafikstartar) till 2030 (brytar) och
med 0,5% fran 2030 (brytar) till 2065. De pa sa satt beraknade effekterna for varje ar
diskonteras med 4% (kalkylranta) per ar till &r 2002 (diskonteringsar). Atgardskost-
naderna anges fordelat pa de tre ar (max 10) under vilka investeringar kommer att ske,
med start 2003 (byggstartar).

Var redovisas resultatet?

Resultaten redovisas dels i bladet ”Diskonterade resultat” som till slut ssmmanstalls i
bladet ”Lénsamhetsberakning”. Utformningen av bladet ”Diskonterade resultat” &r
identiskt med bladet "Resultat prognosar”. | ”Diskonterade resultat” redovisas dock
endast monetdra vérden, dvs. diskonterade kalkylposter dver hela kalkylperioden
istallet for kalkylposter for prognosaret. Se respektive kapitel for hur resultatredovis-
ning ser ut for olika grupper. Kalkylbladet "Lénsamhetsberakning” ser ut pa foljande
satt:
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Sammanstallning av resultat

NATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Miljoner SEK
Totalt Personbil  Lastbil*
1) Producentdverskott -60,525
Biljettintakter -56,123
Fordonskostnader kollektivtrafik -6,168
Moms pa biljettintakter 3,177
Banavgifter -1,411
2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) -242,714 -110,840 -128,160
Drivmedelsskatt for vagtrafik -17,335 -0,611  -16,724
Moms pa biljettintakter -4,130
Banavgifter 1,835
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** -223,084 -110,229 -111,436
3) Konsumentdverskott 113,688 18,611 64,174
Restider -1143,656 5,816
Reskostnader 1301,639 12,795 108,469
Godskostnader -44,295 -44,295
4) Externa effekter -422,030 -276,039 -143,619
Luftféroreningar o klimatgaser -260,734 -141,006 -118,688
Trafikolyckor*** -160,374 -135,033  -24,931
Marginellt slitage kollektivtrafik -0,922
5) DoU och reinvesteringar**** -202,797 -152,716  -60,604
DoU vagtrafik -213,320 -152,716  -60,604
Trafikoberoende DoU jarnvag 6,657
Reinvesteringar jarnvég 3,866
SUMMA -814,378
6) Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktorer 37,484
Rak summering 33,000
Nettonuvérdekvot -22,726
Nettonuvardekvoten berdknas som: (n-k)/k=(1+2+3+4+5-6)/6
Skf ar forkortning for skattefaktor
* Inklusive personbilar i yrkestrafik
* Ej multiplicerat med skattefaktor 2
ok Inkluderar intern olyckskostnad. Inkluderar ej plankorsningsolyckor

Buss och tag
-60,525
-56,123

-6,168

3,177
-1,411
-3,714

-4,130
1,835
-1,419
-543,009
-1218,085
675,076

-2,372
-1,040
-0,410
-0,922
10,523

6,657
3,866

#**  |nkluderar skattefaktor 1 och 2. DoU for flyg ingér i fordonskostnaderna. Det som
benamns 'DoU vagtrafik' inkluderar bade trafikberoende och trafikoberoende DoU

Flyg

573,912
68,613
505,299
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