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3 SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylviarden. En delredovisning av uppdraget
ska lamnas senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1
oktober 2002.

SIKA redovisade i november 2000 en ldgesrapport med forslag till hur det
fortsatta arbetet skulle ldggas upp, som 1 alla vdsentliga delar har foljts. Arbetet
har bedrivits i samverkan med trafikverken och Naturvéardsverket. Forskare och
andra specialister har inbjudits att medverka i arbetet genom deltagande 1
seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket har utgjort styrgrupp for arbetet som har genomfors
1 projektform for ett antal delomréden, huvudsakligen under SIKA:s ledning. En
Koordinationsgrupp bestdende av delprojektledarna och en ytterligare
representant frén respektive trafikverk samt Naturvirdsverket har dessutom
arbetat med att koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

En huvudrapport redovisades i1 oktober 2002 baserad pa underlag frdn de olika
delprojekten. For respektive delprojekt har en delrapport tagits fram och i flera

fall ocksa underlagsrapporter fran forskare eller konsulter. SIKA:s Verksgrupp har
forhallit sig till rekommendationerna i huvudrapporten men inte till texten i Gvrigt
och inte till innehallet 1 de olika del- och underlagsrapporterna.

Projektledare for delprojekten i dversynen har varit Per-Ove Hesselborn, Roger
Pyddoke, Inge Vierth, Kristian Johansson, Matts Andersson och Joakim
Johansson, SIKA, samt Susanne Nielsen, Vigverket, och Magnus Toresson,
Banverket. Joakim Johansson, SIKA, har varit projektledare for hela arbetet och
Asa Vagland, SIKA, har bistatt i detta arbete.

Foreliggande rapport om metoder och riktlinjer for att forbattra det
samhéllsekonomiska beslutsunderlaget har skrivits av Roger Pyddoke, SIKA.

Stockholm 1 december 2002

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport dr att foresla riktlinjer for hur samhillsekonomiskt be-
slutsunderlag ska forbattras.

Forslagen ar av olika slag. De flesta forslagen avser rekommendationer for hur
analyser i en strategisk planeringsfas (av inriktningar) kan laggas upp. Dessa
analyser bor forutom hela paket 4ven omfatta ett fatal investeringar och ett fatal
atgirder. Som en integrerad del av analyser i en strategisk planeringsfas bor
osdkerhet och risker belysas.

Ett andra slag av rekommendationer bestdr av ansatser for att belysa hur 16nsam-
het av infrastrukturatgarder och andra transportpolitiska atgédrder paverkar varan-
dra. Den bestar av riktlinjer for hur analyserna av enskilda objekt eller atgérder
kan utformas och for hur de effektsamband som ligger till grund for analyserna
kan kompletteras.

Ett tredje slag av rekommendationer berdr hur svarvidrderade nyttor kan hanteras
och ett fjarde hur kalkyler kan géras uppfoljningsbara.

Transportpolitiska atgirder dr svara att analysera eftersom de har manga koppling-
ar bade till samhaéllsutvecklingen i stort och till forédndringar inom en rad andra
samhdllssektorer. Manga atgirder — det géller inte minst infrastrukturatgidrderna —
iar ocksa bade langlivade och ldngsiktigt syftande vilket gér dem beroende av fore-
stillningar om en osédker framtid. Detta medfor att de transportpolitiska besluten
ofrankomligen kommer att vara forknippade med stora osdkerheter. Samtidigt ger
felsatsningar ofta upphov till sa stora forluster att det framstér som véalmotiverat
att forsoka minska riskerna genom ett si bra beslutsunderlag som mojligt.

Eftersom beslutsunderlaget kan forfinas i det odndliga méste det dnda till slut bli
frdga om en avvdgning mellan planeringsinsatsernas omfattning och det métt av
osdkerhet som kan accepteras i1 beslutsunderlaget. Denna avvigningsfraga har i
hog grad varit levande i diskussionen av vilka krav som kan stéllas pa det sam-
hillsekonomiska beslutsunderlag som &r foremél for denna rapport. Utgangs-
punkten for de forslag till riktlinjer som ldmnas i rapporten ar att de extra pla-
neringsinsatser som riktlinjerna kan leda till inte ska vara storre dn att de med god
marginal overtriffas av de vinster som det forbattrade beslutsunderlaget kan vin-
tas ge upphov till.

Analyser i en strategisk planeringsfas

Planering av och beslut om infrastrukturatgérder och andra transportpolitiska
atgdrder sker ofta i flera steg som skiljer sig at i olika avseenden. Vissa beslut ér
av mer strategisk natur och kan t.ex. handla om att ange den dvergripande
inriktningen fOr ett visst verksamhets- eller insatsomrdde medan andra kan gilla
att ta stillning till den exakta utformningen av en viss atgard. Mellan dessa
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ytterligheter kan det ocksa finnas flera mellansteg i planerings- och beslutspro-
cessen. Det séger sig ndstan sjélvt att kraven pa och formerna for underlaget kan
behova skilja sig mellan dessa olika planeringsfaser och att detta dven paverkar
hur riktlinjerna och rekommendationerna for de samhillsekonomiska analyserna
bor utformas.

I denna rapport har vi utgétt ifrén att en strategisk planerings- och beslutsfas be-
hovs 1 manga transportpolitiska ssmmanhang och att samhéllsekonomiska ana-
lysmetoder har en viktig roll att fylla dven i dessa faser. Inte minst giller det for
infrastrukturplaneringen dér atgérdsplaneringen enligt det transportpolitiska
beslutet ska foregas av en strategisk planeringsfas — inriktningsplaneringen. Vi
kan naturligtvis inte utan vidare utgd ifran att den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen kommer att genomforas pa samma sétt som i den senaste planeringsom-
gingen. Om vi skulle forsoka formulera riktlinjer utan ndgon hénsyn till hur den
langsiktiga planeringen hittills bedrivits sa skulle emellertid forslagen till rekom-
mendationer riskera att bli vél abstrakta. Vi har déarfor forsokt finna en rimlig
balans i resonemangen mellan att utgéd frdn den nuvarande langsiktiga planeringen
och att frigora oss ifrén ett specifikt planeringsuppldgg. I det foljande utgér vi
dérfor fran den senaste inriktningsplaneringen for att konkretisera vilka krav som
bor stéllas pa samhéllsekonomiska analyser 1 en strategisk planerings- och besluts-
situation.

Tre grundldggande krav pd inriktningsplanering

Inriktningsplaneringen syftar till att ge underlag for politiska beslut pa nationell
nivd om centrala vigval i utvecklingen av transportinfrastrukturen som kan ldaggas
till grund for den fortsatta langsiktsplaneringen. Vilka frdgor som dr mest angelédg-
na att fa belysta blir dirmed ytterst foremal for ett politiskt stillningstagande. Det
ligger ocksa i sakens natur att de kan skifta mellan olika planeringsomgangar
beroende pé hur planeringsforutsittningarna ter sig och vilka politiska mél som
beddms vara mest angeldgna att na.

Aven med dessa forutsittningar giller emellertid att analysen av inriktningarna
maste kunna uppfylla tre grundldggande krav. Den ska visa pd hur behovet av ny
infrastrukturkapacitet kan vintas utvecklas over tiden vid olika utveckling av
viktiga omvérldsparametrar. Den ska ocksa visa pa vilket handlingsutrymme som
finns for politiken och vilka konsekvenser olika handlingsalternativ leder till.
Slutligen bor underlaget visa pa viktiga samband mellan savél infrastrukturin-
vesteringar sinsemellan som mellan infrastrukturinvesteringar och andra tran-
sportpolitiska atgirder.

Belys behovet av ny infrastruktur

Det forsta kravet kan uppfyllas genom att analysera ndgra huvudscenarier for de
centrala omviarldsparametrarna. Med ett scenario avses ett tidsforlopp for en rad
centrala samhéllsvariabler. Det kan t.ex. rora sig om tillvixt av BNP, disponibla
inkomster, befolkning och olika branscher. Utvecklingsbanorna for dessa variab-
ler skall vara modellberdaknade for att sdkerstélla att de &r konsistenta (dvs. att de
ar inbordes forenliga). Sddana scenarier konstrueras med viss regelbundenhet av
exempelvis langtidsutredningen och myndigheter som ansvarar for analyser av
niringsutveckling t.ex. det tidigare NUTEK (Nirings- och teknikutvecklingsver-
ket).
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Inriktningarna i inriktningsplaneringen bor dérfor analyseras med avseende pa
minst tva scenarier som skiljer sig betrdaffande viktiga omvérlds- och politikfor-
utsdttningar. Med en inriktning avses hér ett paket av transportpolitiska styrmedel
och infrastruktur investeringar i végar och jarnvdgar som utformats for att nd en
viss uppséttning transportpolitiska mal.

Huvudscenarierna men ocksa de intervall for omvérldsparametrar, nationella poli-
tikparametrar samt transportsektorparametrar, som skall ligga till grund for kéns-
lighetsberdkningar av inriktningar och utvalda viktigare projekt bor faststéllas i
inriktningsplaneringen.

Hantering av osdkerhet och risk

Néra knutet till fragan om hur behovet av transportinfrastruktur kan utvecklas ar
fragan hur de risker som ar forknippade med investeringar bor hanteras mot bak-
grund av den osdkerhet som antas rdda om omvirldsforutséttningar samt om utfall
av kostnader och trafik. Hantering av osédkerhet och risk behandlas i kapitel 6.
SIKA:s overgripande forslag till hantering av risk innebér att en inriktnings 16n-
samhet analyseras genom att vissa kénslighetsberdkningar gors.

Osiékerheten om kostnadsutfallet belyses genom att jamfora vilken 16nsamhet som
f4s med kalkylerad kostnad och med kalkylerad kostnad plus ett matt pd forvintad
(i statistisk bemirkelse) avvikelse.

Pa ett liknande sitt belyses osdkerhet om trafikutfallet genom att jamfora vilken
l6nsamhet som fés i de olika huvudscenarierna.

Dessa analyser kan sedan jamforas med en kalkyl som fis om man istillet for
diskonteringsréntan 4 procent tillimpar 7 procent. En sadan berékning kan tjdna
som ett jamforelseobjekt for att bedoma storleksordningen av riskerna beréknade
med de tvd ovan ndmnda ansatserna.

Belys politikens handlingsutrymme och alternativa atgdrders effekter och
kostnader

Det andra kravet pé inriktningsplanering, att visa pa vilket handlingsutrymme som
finns for politiken, kan uppnas genom att spinna ut ett handlingsutrymme med
renodlade atgirdskombinationer. Oberoende av vilka mal som ska uppnas bor
dock en atgdrdskombination vara kostnadseffektiv savida inte direktiven for
inriktningsplaneringen anger nagot annat. Ett sddant renodlat inriktningsalternativ
bor vara ett alternativ med de samhillsekonomiskt mest 16nsamma atgérderna (till
budgetramen dr uttdémd). Andra renodlade alternativ kan bygga pa att ett méal eller
en kombination av mal genomgéende prioriteras framfor andra.

Vid en analys av ett samhillsekonomiskt alternativ méste man beakta att det for
en stor andel av de transportpolitiska atgarderna idag saknas mojligheter att berék-
na samhaéllsekonomisk nytta. Ofta finns det dock dven i dessa fall mojlighet att
gora mer eller mindre vilgrundade 6verslagsmissiga bedomningar av den sam-
héllsekonomiska 16nsamheten. Konsekvensen av denna begransning dr 4nda att ett
samhillsekonomiskt alternativ inte ir entydigt definierat. Aven med begrinsning-
en att det saknas samhéllsekonomiskt underlag for flera atgérder sd dr var bedom-
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ning att ett samhéllsekonomiskt alternativ kan fungera som ett riktmérke for att
bedoma kostnader och effekter av andra foreslagna inriktningar och dtgéirder.

Vid analyser av samhéllsekonomiskt effektiv méluppfyllelse som avviker fran den
som uppnas 1 det samhillsekonomiska alternativet, bor s.k. skuggpriser anvdndas
for att soka den mest kostnadseffektiva atgérdskombinationen.

Uppgiften att sdtta samman kostnadseffektiva atgédrdskombinationer i inriktnings-
planeringen é&r i princip oerhdrt komplicerad. En praktiskt tillampbar metod maste
dérfor utgé frén en rad forenklingar. I denna rapport foreslds en metod som inne-
bar att man utgéar ifran atgirder som med valda omvérlds- och politikforutsatt-
ningar dr lonsamma med god marginal. En sddan forsta kombination kan sedan
analyseras med avseende pa nagra av de viktigaste samverkanseffekterna av de
valda atgirderna. Dérefter kan kombinationen eventuellt justeras med hénsyn till
dessa effekter.

Belys samband mellan atgdrder

Ibland kan olika typer av atgirder anvédndas for att nd samma mal. Det betyder att
lonsamheten av en enskild atgird kan vara starkt beroende av vilka andra atgarder
som genomfors samtidigt. For att belysa betydelsen av att sddana samband beak-
tas i samhéllsekonomiska kalkyler behandlas i denna rapport tre omraden dér det
forekommer stor 6msesidig paverkan pa 1onsamhet av dtgirder. Dessa ar trafik-
sakerhetsatgirder pa vig, vigar i storstdder och storre jirnvégsinvesteringar. Im-
plikationen av dessa analyser dr att nir det forekommer att olika atgirder som
paverkar samma mal kan vidtas samtidigt ar det viktigt att statsmakterna ges ett
tydligt beslutsunderlag som visar pa dessa atgirders utbytbarhet.

Belys svarvirderbara effekter dven om de inte kan integreras i
samhidllsekonomiska kalkyler

I ndsta inriktningsplanering bor ett forsta forsok goras for att hantera svarvirder-
bara nyttor och kostnader. Pa inriktningsplaneringsnivan skulle det kunna goras
genom att belysa hur svirvirderbara nyttor (i en begrdnsad mening) paverkar en
inriktnings l6nsamhet. Ett forsta steg kan vara att for nagra storre projekt redovisa
merkostnader som tas for att undvika intrdngseffekter.

Analyser av enskilda atgarder i en strategisk planeringsfas

Vér uppfattning ar att den typ av kéinslighetsanalyser som redovisats ovan i forsta
hand é&r viktiga att genomfOra i den strategiska planeringsfasen. Dérutdver bor
dock nagra fi enskilda investeringar och atgérdsslag analyseras med avseende pé
de omvirlds- och politikforutsittningar som beddms ha stor betydelse for 16n-
samheten. Syftet med dessa analyser av, 14t oss kalla dem representativa inves-
teringar och dtgdrder, ér att uppmirksamma hur egenskaperna hos enskilda
investeringar kan skilja sig fran egenskaperna hos ett helt paket av investeringar.

Redan idag finns i Banverkets och Vigverkets planeringshandledningar krav pa
att kreativt soka okonventionella 16sningar som kan 16sa problem med ligre kost-
nader 4n med ny infrastruktur. Vigverkets fyrstegsprincip innebér bl.a. att 16s-
ningar utan att ny infrastruktur byggs ocksé skall belysas. SIKA vilkomnar denna
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princip och foreslar att den bor tillimpas dven av Banverket. Som komplement
foreslar SIKA ett alternativ med forbéattringar av befintlig infrastruktur alltid skall
dokumenteras for stora investeringar (storre dn 1 miljard kronor). Vart forslag ar
dérfor att Banverket och Vigverket bor utforma narmare riktlinjer for nir och hur
ett sddant alternativ med forbéttring av befintlig infrastruktur bor utformas, analy-
seras och dokumenteras i dtgirdsplaneringen. Pa samma sétt bor riktlinjer utform-
as for dokumentation av skél for valda projektavgransningar 1 atgardsplaneringen.

SIKA foreslar ocksa att riktlinjer utformas for projektavgransning och dokumen-
tation av projektavgransning.

Exempel pa samband mellan atgarder som ar viktiga att beakta i en
strategisk analysfas

Trafiksdkerhet

Den studie som SIKA latit gora visar det finns en stor potential att genomfora 16n-
samma trafiksékerhetsdtgiarder. Den visar ocksd att det finns en stor utbytbarhets-
potential mellan olika typer av atgérder som motiverar foljande rekommendation-
er: | inriktningsplaneringen bor déarfor 1onsamhet av investeringar i nya vigar, om-
byggnad av befintliga vigar och andra riktade trafiksidkerhetsatgéarder beriknas
bade for fallet med dagens hastigheter och optimala hastigheter, dvs de hastigheter
som minimerar total samhéllsekonomisk resursuppoffring for en viss transport.
Vidare bor l16nsamhet av investeringar i nya vigar, ombyggnad av befintliga vigar
och andra riktade trafiksékerhetsatgiarder berdknas for fallet med dagens fordon
och fallet med fordon utrustade pa ett sitt som omojliggor kdrning utan bilte och i
onyktert tillstand och som forhindrar kérning over tillaten hastighet.

Vigar i storstdider

Den studie som SIKA 1atit gora bekriftar flera tidigare studier som ocksa visat att
vagavgifter kan ha stora effekter pa trafikflodena och ddrmed l6nsamhet av vig-
projekt. Resultaten motiverar f6ljande rekommendation: Stora vigprojekt (storre
an 1 miljard kronor) i storstider bor alltid I1nsamhetsberidknas bdde med och utan
marginalkostnadsbaserade vigavgifter.

Samband mellan jdarnvdgsinvesteringar

For jarnvagsinvesteringar finns det ibland starka samband mellan investeringar
som fardigstills vid olika tidpunkter. Det leder till risker att stora samhéllsekono-
miska fordelar inte tas tillvara genom att senare etapper i en utbyggnad forsenas. |
inriktningsplaneringen bor prognoser berdknas for att uppskatta samverkans- res-
pektive konkurrenseffekter mellan strék och stora investeringar (storre dn 1 mil-
jard kronor).

Belysning av osakerhet och risk

I avsnittet ovan om analyser i en strategisk planeringsfas presenteras SIKA:s hu-
vudsakliga forslag till metod for hantering av osédkerhet och risk, ndmligen ana-
lysen av inriktningar med kéanslighetsanalyser och scenarier. Utover analysen av
inriktningar foreslar SIKA att kénsligheten 1 16nsambhet for ett fatal representativa
investeringar och dtgdrder ocksa analyseras. Syftet med att gora dessa analyser ar
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att belysa 1 vilken utstrackning som I6nsamhetens kénslighet for enskilda investe-
ringar och dtgéirder kan vara olika och dédrmed avvika frén kinsligheten av for pa-
keten som helhet.

Svarvarderbara nyttor och kostnader

Om en analys av en ny vig eller jarnvédg innehaller forslag i olika strackningar och
om dessa forslag har olika stora intrdngskonsekvenser samt om de kostar olika
mycket, sa kan man i princip berdkna merkostnaderna for ett foreslaget alternativ.
Detta dr dock inte alltid mojligt 1 praktiken. SIKA foreslar darfor att i utredningar
nir det utdver ett foreslaget alternativ i ett tidigt skede funnits att alternativ som &r
forenligt med radande lagstiftning och miljokrav men som é&r férenat med storre
intringseffekter men som kostar mindre, sa skall detta alternativ dven redovisas i
senare utredningsskeden och merkostnaderna for det foreslagna alternativet berik-
nas. Detta bor goras om ett foreslaget alternativ innebar merkostnaderna som mo-
tiveras av minskade intrangseffekter eller andra svéarvéirderbara nyttor och om
merkostnaden bedéms dverskrida 50 mkr.

Vigverket foreslar 1 rapport 2001:80 (sid. 135) att en nyttoschablon motsvarande
merkostnaden plus skattefaktorer laggs till kalkylerna for atgarder som ar forknip-
pade med svarvirderbara nyttor, som t.ex. rastplatser. Om en sédan icke-betal-
ningsvilje hédrledd nytta skall ldggas till kalkylerna bor detta goras i en separat
“mjuk” nettonuvardekvot och inte i1 den rena nettonuvérdekvoten. Vidare bor
bagge nettonuviardekvoter redovisas.

Gor investeringskalkylerna uppfoljningsbara

I en utredning som SIKA gjort har vi konstaterat att det &r svirt att for jirnvagsin-
vesteringar gora en riktig jamforelse mellan den trafik som finns med i 16nsam-
hetskalkylen och den trafik som faktiskt uppstar en tid efter att investeringen far-
digstillts. Ett viktigt skél till detta &r att kalkylerna gors med antagandet att alla
investeringar i en plan kalkyleras som om de pébdrjas planperiodens forsta dag.

Ett forsta grundldggande krav ér att alla viktiga antaganden om utvecklingen av
jarnvagssystemet, prisutveckling och trafikutbud som gér in i en de samhillseko-
nomiska kalkylerna f6ljs upp.

Ett ndsta steg dr att gora kalkyler som kan f6ljas upp. SIKA foreslir déarfor foljan-
de procedur: For stora projekt (storre én 1 miljard kronor) som byggs ut i etapper
bor ett antagande goras om i vilken ordning etapperna byggs. Dérefter bor ett for-
sOk goras att beskriva ett tankbart forlopp for trafikutbudets anpassning till kapa-
citetens utbyggnad. Givet en beskrivning av trafikutbudets utveckling s& gors en
forenklad prognos for hur resandet kommer att utvecklas. Denna prognos kan
gbras som en interpolation mellan dagens resande och prognosarets resande med
hjilp av elasticitetsberdkningar. Dérefter bor en kalkyl goras for denna mer
realistiska utveckling av resande.
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Krav pa dokumentation av prognoser

Ett stort infrastrukturprojekt viarderas under sin planering, som del i olika paket,
typiskt sett med flera olika prognoser. SIKA foreslar darfor att riktlinjer utarbetas
for hur forutsittningar och prognoser bor dokumenteras av SIKA, Banverket och

Vigverket.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en
revidering av samhillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden. En
delredovisning av uppdraget skulle 1dmnas senast den 1 november 2000 och
uppdraget skulle slutredovisas senast den 1 oktober 2002.

Detta dr tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av
samhéllsekonomiska metoder och kalkylvirden pé transportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tva omgangar gatt under beteckningen ASEK — en forkortning
for arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler. Vi har bibehallit denna
beteckning dven i denna dversyn dven om organisationen nu varit ndgot
annorlunda och sjdlva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Foreliggande rapport ér en av de delrapporter som har tagits fram inom ramen for
ASEK-0versynen. I rapporten behandlas metoder och riktlinjer for att forbattra det
samhéllsekonomiska beslutsunderlaget.

1.2 Delprojektets syfte och roll i ASEK-arbetet

Metoder och riktlinjer for att forbdttra det samhidllsekonomiska beslutsunderlaget
ar ett av manga delprojekt som ingar i den allmidnna 6versynen av
samhéllsekonomiska metoder och kalkylvdrden (ASEK3) som genomfors pa
regeringens uppdrag. Delprojektet har emellertid en central roll for hela ASEK-
projektet eftersom det &r ett uttalat mal for hela 6versynen att lagga en storre vikt
an tidigare vid rekommendationer om Aur samhéllsekonomiska analyser bor
genomforas. Detta delvis i kontrast mot tidigare Gversyner da det varit
rekommendationer om vilka kalkylvirden som bor tilldmpas som statt klart i
fokus.

Att tidigare ASEK-0versyner framst handlat om de kalkylvirden som maste ingd 1
en samhillsekonomisk analys ar inte konstigt. De virden som anvénds i kalkyler-
na har ofta stor betydelse for utfallet av analyserna och det &r langt ifrén alltid
sjalvklart hur kalkylviardena ska bestimmas. Nar olika parter, t.ex. inom transport-
sektorn, ska enas kring gemensamma riktlinjer ar det darfor inte onaturligt att
borja med kalkylvardena eftersom det ar uppenbart att de maste tillimpas likfor-
migt for att man ska kunna jimfora olika samhillsekonomiska analyser. Aven i
denna ASEK-omgang sker darfor en 6versyn av samtliga kalkylvarden.

Att rimligt hirledda och likformigt tillimpade kalkylvarden &r en viktig forutsatt-
ning for en mera generell anvindning av samhéllsekonomiska analyser i transport-
sektorn hindrar emellertid inte att det kan vara lika viktigt att sdkerstélla att andra
centrala forutséttningar som bestdmmer utfallet av den samhéllsekonomiska ana-
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lyserna behandlas pé ett lika 6ppet och likformigt sétt. I manga fall kan séledes
olika forutsittningar avseende trafikutveckling, trafikfordelning, objektavgréins-
ning, jdmforelsealternativ o.s.v. ha vil sa stor betydelse for utfallet av analyserna
som bestdmningen av kalkylvirdena. Den kritik som riktats mot vissa tillamp-
ningar av samhéllsekonomiska analyser under senare ar, t.ex. i samband med riks-
dagens revisorers granskningar av stora infrastrukturprojekt, har ocksa i hogre
grad gillt dessa 6vriga forutsdttningar for analyserna dn de kalkylvirden som
tillimpats.

Till detta kommer ocksd att vi redan nér denna ASEK-6versyn inleddes insdg att
forutsittningarna att inom viktiga delomraden pé kort sikt komma fram till sdkrare
kalkylvéirden var begridnsade. I minga fall rdknar vi tvirtom med att dversynsar-
betet leder till att de metodproblem som é&r kopplade till vissa kalkylviarden kom-
mer att bli tydligare dn tidigare och i sig kan foranleda fornyade dverviganden om
hur osikerheten i dessa virden ska kunna hanteras. Och dessa évervidganden
maste 1 hog grad inriktas just pd analysmetoder och riktlinjer for hur analyserna
ska genomforas och redovisas.

Syftet med detta delprojekt ar saledes att — i samverkan med vissa andra delpro-
jekt inom ASEK3 — forsoka komma fram till ndgra for SIKA och trafikverken
gemensamma riktlinjer for hur samhéllsekonomiska analyser bor genomforas och
redovisas. Malet dr emellertid inte att nu kunna utforma en komplett uppséttning
regler for hur analyserna ska genomforas. En sddan central kalkylhandledning
skulle sékert kunna fylla en funktion men for ndrvarande bedomer vi inte att vi har
de resurser och det underlag som krévs for att utveckla och forvalta en sidan
handledning. Utgangspunkten dr snarast att den 6vervidgande delen av kalkylfrd-
gor pa ett tillfredsstillande sitt behandlas av Banverkets och Vigverkets berdk-
ningshandledningar. Tanken &r istéllet att ge forslag som kan leda till partiella
revideringar av verkens berdkningshandledningar. Vi far darfor n6ja oss med att —
forhoppningsvis som ett steg i ett fortlopande utvecklingsarbete — forsoka
identifiera de viktigaste potentiella killorna till att de samhéllsekonomiska
analyserna inte blir rittvisande eller fullstindiga, och utveckla ett gemensamt
forhallningssitt till hur dessa kéllor ska kunna begrénsas eller elimineras.

Fragan om hur utredningar och kalkyler bor genomforas for att det samhéllseko-
nomiska beslutsunderlaget ska uppfylla hogt stillda krav pa kvalitet 4r naturligtvis
inte ny. Sddana fragestéllningar har behandlats redan i tidigare ASEK-rapporter
dven om de inte lett fram till formella rekommendationer om metoder och redo-
visningsprinciper. Dessutom har Banverket och Végverket tagit fram egna berak-
ningshandledningar som baserar sig pa slutsatser frdn de gemensamma ASEK-
projekten. Det ar naturligtvis onskvirt att det finns ett tydligt samband mellan de
generella och trafikslagsdvergripande principer som laggs fast inom ASEK-
arbetet och de mera detaljerade berdkningshandledningar som tas fram for
respektive trafikgren. Pa sikt bor darfor rutiner upprittas for uppfoljning av hur de
riktlinjer och rekommendationer som utformas inom i ASEK-0versynerna bor
implementeras i de ovan ndmnda berdkningshandledningarna.

Malet for detta delprojekt dr som ndmnts att ldgga fast ett antal centrala principer

for hur samhéllsekonomiska analyser bor genomforas och redovisas for att mota
rimliga krav pd 6ppenhet och jdmforbarhet. Vissa krav pa dppenhet dr nddvindiga

SIKA Rapport 2002:19

SIKA



17

for att beslutsfattare och allménhet ska ha mojlighet att granska underlaget kritiskt
och forhalla sig sjdlvstindigt till de resultat som analyserna ger. Helst bor redovis-
ningen vara sa tydlig och klar att det &r mojligt for en utomstaende att upprepa
analysen och komma fram till samma slutresultat. En sddan ambition leder ound-
vikligen till att det méste stéllas bestdimda formkrav pa analyserna och malet bor
vara att pa sikt ldgga fast ett antal sddana redovisningsprinciper. For att uppna
jamforbarhet mellan analyser av olika atgirder — inklusive dtgéarder av olika typ
eller inom olika trafikslag — fordras det ocksé att analyserna utfors pé ett ndgor-
lunda likformigt sétt. Eftersom en atgérd eller ett projekt kan ha en unik utform-
ning eller utgd ifran/paverkas av speciella forutséttningar finns det naturligtvis
begrinsningar nér det giller hur 1&ngt man kan komma i likformighet. Nar det
géller centrala bestandsdelar i analyserna som &r tillimpliga pa manga olika atgér-
der eller projekt, sdisom effektsamband, prognoser, jamforelsealternativ och kins-
lighetsanalyser, finns det dock all anledning att forsoka efterstrava storsta mojliga
likformighet i form av generella och gemensamma riktlinjer for tillimpning och
angreppssatt.

En strivan efter likformighet i dessa delar innebar dock inte att alla samhéllseko-
nomiska analyser ska utformas pa samma séitt. Olika beslutssituationer stéller oli-
ka krav pa beslutsunderlaget. Strategiska beslut som fattas i ett inriktningsskede
kréver t.ex. d&tminstone delvis ett annat underlag én beslut om detaljutformningen
av en enskild atgird. Det dr kanske inte heller alltid givet att analyserna ska utfor-
mas pa samma sitt i ett ldge nér viktiga forutsattningar dr lasta som i en mer forut-
sdttningslds analys. Darfor dr det bade nodvéndigt och onskvért att de samhalls-
ekonomiska analyserna utformas sé att de blir sa relevanta som mojligt for de
beslut som de avser att utgora vigledning for. Aven nir det giller denna anpass-
ning av analyserna till skilda forutsittningar &r det emellertid viktigt att den sker
likformigt och pa ett Gppet sétt. Malet dr darfor att detta delprojekt ska resultera i
gemensamma riktlinjer &ven for hur de samhéllsekonomiska analyserna ska
utformas 1 olika beslutssituationer.

1.3 Hur utgor detta arbete en fortsattning pa tidigare
ASEK-arbete?

En viktig utgangspunkt &r att denna rapport skall ge forslag till metoder och rikt-
linjer, inte att forsoka ge ett uttdmmande svar pa fragor om vilka atgérder som ar
mest effektiva. Forslagen till metoder grundar sig dock pa dvergripande bedom-
ningar av vilka atgidrder som kan vara effektiva och dérfor kan behdva analyseras.
Med riktlinjer menas hér att det skall finnas klara och tydliga direktiv for hur
beslutsunderlag for inriktnings- och objektplanering skall hanteras. Ett exempel
kan vara att det for stora och viktiga investeringar inte bara skall finnas en kalkyl
for det foreslagna alternativet. D& bor det ocksa finnas ett alternativ med forbatt-
ring av befintlig infrastruktur.

En viktig distinktion att beakta nér riktlinjer utformas f6r samhillsekonomiska
kalkyler dr att sammansédttningen av kombinationer av atgérder i inriktnings-
planering och atgéirdsplanering kraver metoder for helhetsavvigningar medan
analysen av enskilda atgarder och deras utformning kan kriva delvis andra slag av
beslutsunderlag och kalkyler.
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Sammansittningen av inriktningsplaneringens inriktningar kan analyseras med
nagra olika uppséttningar av forutséttningar. Hur paverkas exempelvis inriktning-
ens lonsamheten av olika tillvaxttakt, olika bensinprisutveckling, olika framgangs-
rika program for reduktion av trafiksédkerhet? Utformningen av en enskild &tgéard
paverkas av de olika utformningsalternativens nyttor och kostnader. Mgjligen kan
den paverkas av hur snabb trafiktillvixt som vintas. Ett sétt att finna en kostnads-
effektiv tgidrdskombination for att nd ett mal som implicerar mer langtgaende
ambitioner dn vad som kan motiveras av viarden som hirletts fran betalningsvilja
ar att 6ka kalkylvérdet av bidrag till méluppfyllelse (den s.k. skuggprisansatsen).
Ett exempel kan vara att rikna om nettonuvérdekvoten for en inriktning med ett
hogre virde pa att undvika skador till f61jd olyckor. For att testa hur mycket
enskilda projekt paverkas av motsvarande variationer i bakgrundsvariabler kan det
vara relevant att inom inriktningsplaneringen goéra motsvarande analyser av ett
fatal enskilda projekt (eller slag av atgérder).

Kallor for bedomningar av vilka utvecklingsmdjligheter som finns av de samhalls-
ekonomiska kalkylerna som analyseras ér en lang rad utredningar, tidigare gjorda
kalkyler och alternativa berdkningar.

Denna rapport har tre huvudsyften. Det forsta huvudsyftet ar att foresla riktlinjer
for hur samhéllsekonomiskt beslutsunderlag skall utformas inom transportsektorn
sa att samhéllsekonomiskt vésentliga utvecklingsmdjligheter i dagens kalkyler
skall kunna tillvaratas. Aven utvecklingsméjligheter av mindre samhillsekono-
misk betydelse men som kan vara besvérliga i enstaka fall behandlas.

En svarighet for dagens planeringsprocess och beslutsunderlag ar att tillrackligt
tydligt lyfta fram att effekterna av vissa atgérder i stor utstrackning kan bero pa
vilka andra atgérder som vidtas samtidigt. Vart mal ar déarfor att peka ut négra
viktiga beroenden samt att foresla krav pa hur beslutsunderlag skall utformas for
att beakta sddana samband. Det dr dock viktigt att pAminna om att det dven finns
andra viktiga beroenden. Vi har valt tre omrdden for att illustrera vikten av att
saddana beroendeanalyser gors. Det forsta omradet dr sambandet mellan 6kad
trafiksdkerhet och l6nsamheten i investeringsdtgarder. Vi redovisar hur man kan
berdkna hur trafiksikerhet paverkas av lagre hastighetsgrénser och 6kad hastig-
hetsdvervakning, samt hur 6kad sdkerhet paverkar lonsamhet av investeringar i
nya vigar. Det andra omradet dr viaginvesteringar i storstider och vagavgifter. I
detta avsnitt visar vi hur man kan berdkna hur en ny véginvesterings lonsamhet
paverkas av om man gor atgirden i en storstad med végavgifter eller i en storstad
utan vigavgifter. Det tredje omradet visar hur jdrnvédgsinvesteringars lonsamhet
paverkas av faktorer som i vilken takt andra nérliggande investeringar byggs och
nér trafiken kommer igang.

Ett andra slag av utvecklingsmojlighet dr att vi saknar en forankrad och beslutad
metod for att belysa hur osdkerhet om forutsittningar paverkar ett inriktningsalter-
nativs eller en storre investerings lonsamhet. I forra ASEK rapporten foreslog
SIKA en metod som dock var diskuterad och delvis "godkédnd” av experter pa
Banverket och Vigverket. I denna rapport foreslas en metod som utgér ifrén detta
tidigare forslag i ASEK. Den innebdr att vi for vissa utvecklingsbanor for tillvéxt
och priser berdknar hur Io6nsamheten for inriktningar och ett fital viktiga investe-
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ringar och andra dtgédrder paverkas. Exempel pa viktiga kalkylforutsittningar ar
antaganden om tillvaxt av befolkning, BNP, disponibla inkomster, branscher, lik-
som priser pa bensin, biljetter tag, flyg, buss. Sérskilt viktiga kalkylvarden ar
rianta, tidsvirden, skadevirden for olyckor och koldioxid.

Ett tredje slag av utvecklingsmojlighet som det &r svart att pd ett rittvisande sétt
bedoma storleken av dr nyttor och kostnader som inte ingér 1 kalkylerna.

Det andra huvudsyftet r att ytterst marginellt komplettera de effektsamband som
Vigverket och Banverket ansvarar for. Det gors framforallt 1 den studie som
SIKA bestillt av VTI. Syftet med dessa kompletteringar &r att belysa hur effekten
av vissa atgérder 1 stor utstrickning kan bero pé vilka andra dtgdrder som vidtas
samtidigt.

Det tredje huvudsyftet innebir en genomgéng av ndgra omraden i Banverkets
Berdkningshandledning och Végverkets Effektkatalog for att dels jimfora rekom-
mendationer dir sinsemellan och med rekommendationer i ASEK II dels om
mojligt foresld kompletteringar och forbéttringar. En ytterligare uppgift ar att folja
upp tidigare kritik mot kalkylmetodik och kalkylredovisning.
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2 Uppfoljning av kritik av samhallsekono-
miska kalkylunderlag

Riksrevisionsverket framforde kritik mot underlagen i forra
planeringsomgangen

I Riksrevisionsverkets rapport Vigverkets, Banverkets och ldnens forslag till
infrastrukturinvesteringar dren 1998-2007 RRV 1997:60 gjordes en omfattande
genomgang av beslutsunderlagen for dtgardsplanerna i forra planeringsomgangen.
Flera av kritikpunkterna kan betraktas som overspelade genom att nya modeller
och effektsamband tagits fram. Det finns dock ndgra punkter som fortfarande
behover forklaras.

Véagverket

Den viktigaste invindningen fran Riksrevisionsverket var att det var svart att
bedoma om trafiksdkerhetseffekter dubbelriknades. Det finns i nuldget ingen
anledning att analysera hur denna friga hanterats tidigare. Det finns dock
anledning for Vagverket att klargéra hur man avser hantera denna frédga i den
kommande édtgirdsplaneringen och hur den bor hanteras i en kommande
inriktningsplanering.

Den andra viktiga fragan géller hur man bor hantera att nya végar dr mer trafik-
sdkra dn genomsnittet av den védgkategorin. Detta har tidigare véckt fragor efter-
som nya végar i princip behandlas som lika effektiva som genomsnittet for den
vigtypen. Darfor har Vigverket anvént olika tillfdlliga justeringsmetoder for att
berdkna nya végars lIonsamhet. Det var bl.a. dessa justeringar som adrog sig
RRV:s kritik. Den rekommendation som utredare pd Vigverket ges 1 Effektsam-
band 2000 finns pa sidan 193 i Nybyggnad och forbdttring 2001:78 dér det star att
”Nybyggda lankar och korsningar har normalt hdgre vagutformningsstandard och
sannolikt hogre trafiksdkerhet &n normalvérdet. Nybyggnadsvardena fas genom
att justera normalvirdena med hjélp av kapitel 5.2.5 Forbattringsatgérder.” Savitt
vi kan beddma ar tanken att den enskilde utredaren fran de dar givna effektsam-
banden sjélv skall uppskatta hur mycket sékrare objektet under utredning r.

Banverket

Kritiken mot Banverket var bl.a. invindningar mot Banverkets hantering av forse-
ningsrisker och forseningstid samt att Banverket bakade ihop flera objekt till strak
som kalkylerades som helheter. Efter RRV:s kritik av hanteringen av forsenings-
risker togs ndgra steg 1 forra ASEK. En ny dversyn av godstidsvirden m.m. gors
dven i ASEK III. Aven delar och helhet p4 strék tas upp igen i denna rapport. I
ovrigt bedomer SIKA att Banverkets brev som redovisats 1 Ligesrapporten pa ett
tillfredsstéllande sitt forklarar hur man avser hantera RRV:s kritik.
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Riksdagens revisorers rapport Nya vagar till vagar och jarnvagar och
Trafikutskottets betankande 2000/01:TU16

I en rapport fran Riksdagens revisorer 2000/01:5 som i forsta hand syftar till att
granska alternativa finansieringsformer har ocksa det samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget granskats i projekt ddr regeringen givit ett direkt uppdrag till en
utredare att ta fram ett beslutsunderlag. I rapporten redovisas granskningar av fyra
storre investeringar. En viktig slutsats &r att realistiska handlingsalternativ saknas
(sidan 71) i analyserna av dessa projekt.

I trafikutskottets betdnkande dver rapporten drar utskottet slutsatsen att ”osédker-
heter 1 antaganden, prognosresultat och berdkningar bor tydliggoras och beskrivas
bittre”. Vidare sdgs att det samhillsekonomiska beslutsunderlaget manga ganger
kan behova kompletteras med bedomningar om effekter som inte &r mgjliga att
fdnga in 1 det samhillsekonomiska beslutsunderlaget”.

Det kan noteras att nir utskottet tillkinnagav sitt betinkande arbetade SIKA och
trafikverken redan med regeringsuppdraget att genomfora en tredje revision av
den samhiéllsekonomiska metoden for analys av transportpolitiska atgérder.
Trafikutskottets betdnkande kan darfor ldsas som en betoning av vissa aspekter
som Riksdagen ser som sirskilt angelidgna att fa belysta. Vi bedomer att de
ovanstaende onskemaélen i forsta hand géller de storre projekt som utreds pé direkt
uppdrag av regeringen, i andra hand inriktningsplaneringen och i tredje hand
planeringen av enskilda dtgirder. Vi bedomer att det finns ett 6nskemal om att
ASEK presenterar forslag till metoder for att tydligare presentera vilka viktiga
antaganden som ligger till grund for prognoser och samhéllsekonomiska analyser
av inriktningar och hur de paverkar resultaten.
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3 Principer for att forandra kalkylvarden och
kalkylprinciper

Detta kapitel bor betraktas som ett forsta utkast till en samling principer som bor
gilla vid fordndring. Alla som ndgon gang argumenterat for fordndrade kalkyl-
vérden eller kalkylprinciper har formodligen funderat pa vilka principer som kan
styra nér en fordndring dr onskvird och legitim.

Tre utgdngspunkter har ofta ndmnts i sddana diskussioner. Den fOrsta dr att det bor
finnas en stabil teoretisk och empirisk grund for en ny rekommendation. Den
andra &r att inte onddigtvis gora sma fordndringar. Denna princip kan vél ocksa
tolkas som att man inte bor gora sma eller betydelseldsa fordndringar. Dessa
utgdngspunkter skulle kunna formaliseras som principer pé foljande sétt:

A. All vilproducerad empiri som é&r relevant kan utgora grund for forandrade

virden eller principer.
Exempel:
Nya skattningar av tidsvirden med en metod som tillimpats tidigare

B. Teori om tillsammans med ny empiri visar pa nya orsakssamband som dr av
stor betydelse.

C. Foriandringen skall vara icke-forsumbar. Vad som bedoms som en icke-for-
sumbar fordndring bor ytterst avgoras pa samhéllsekonomiska grunder. Det
innebdr att huruvida forédndringen &r stor eller liten procentuellt sett har
mindre betydelse &n om den kan ha en stor procentuell effekt pé transport-
politiska atgarders Ionsamhet eller effektivitet.

Med dessa principer som grund kan man argumentera for foljande foljdsatser:

1. Det racker néstan aldrig med enbart ny teori for att motivera en fordndring av
ASEK principerna. Det krévs 1 s fall att brister i de teoretiska grunderna for
nuvarande rekommendationerna kan pavisas.

2. Det behdvs bdde nya eller forbéttrade data samt ett argument for att den
fordndring man argumenterar for &r har en icke-forsumbar samhéllsekonomisk
betydelse for att etablera ett argument for att fordndra principer eller
kalkylviarden.
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4 Samhallsekonomiska kalkyler —
Inriktningsplanering och objektplanering

Syftet for detta kapitel ar att formulera forslag till allménna riktlinjer f6r utform-
ning av samhéllsekonomiskt beslutsunderlag for inriktningsplanering. Utgangs-
punkter tas i centrala iakttagelser om samband mellan olika atgédrder och exempli-
fieras med hur arbetet genomforts de senaste inriktningsplaneringarna.

En central iakttagelse och utgdngspunkt for mojligheten att konstruera rekommen-
dationer om hur man bor ga tillvdga nir man 16nsamhetskalkylerar &r att 16nsam-
heten av en viss investering eller en viss trafikpolitisk atgérd kan bero mycket pa
vilka andra atgérder och investeringar man avser genomfora.

En enskild viginvesterings 16nsamhet kan t.ex. bero mycket p4 om den genomfors
1 en situation diar man reducerat olycksrisk genom att hastigheter minskas, alkolés
inforts pa alla bilar eller baltespdminnare finns i alla bilar eller om den genomfors
1 en situation dir dessa atgirder inte genomfors.

En enskild jarnvigsinvesterings lonsamhet kan ocksa bero mycket pad om en
annan del av jarnvigsnitet forbattras, om operatdrerna skaffar nytt vagnmateriel
eller indirekt via substitution fran vigtransporter om statsmakterna gor det dyrare
att slappa ut koldioxid.

En andra utgangspunkt for detta kapitel ar darfor att vi 1 inriktningsplaneringen
behover metoder som gor det mojligt att belysa hur 16nsamheten av inriktningar-
nas paket av vig- och jarnvigsinvesteringar paverkas av hur olika viktiga forut-
sattningar varierar och utvecklas. Om en omvérldsforutséttning eller en transport-
sektorforutsittning visar sig vara betydelsefull, och det rdder stor osédkerhet om
vad utfallet av den forutséttningen kan bli, kan det vara lampligt att i inriktnings-
planeringen dven gora kénslighetsanalyser av nigra fa representativa investe-
ringar och nigra fa kategorier av andra dtgdrder.

En tredje utgdngspunkt for arbetet ar att Banverkets och Véigverkets arbete med
atgdrdsplanering bor underléttas genom att inriktningsplaneringens forutséttningar
for olika scenarier och olika inriktningar dokumenteras noga sé att dessa létt kan
foras over till verkens kalkyler.

En fjarde utgangspunkt &r att storre eller viktigare projekt kan vara osékra till
foljd av andra orsaker 4n de som analyserats i inriktningsplaneringen. Det kan
t.ex. gilla intrangseffekter eller byggkostnader for tillkommande atgéarder. D& bor
ytterligare osdkerhetsanalyser goras i analysen av det enskilda projektet.
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4.1 Krav pa samhallsekonomisk metod som inriktnings-
planering kan resa

I detta avsnitt skall vi med utgdngspunkt i en beskrivning av hur inriktningsplane-
ringen genomfordes senast soka formulera ndgra grundldggande krav som over-
gripande planering av transportsektorn kan stilla pa samhéllsekonomisk metod.

Den senaste inriktningsplaneringen

Planeringen genomfordes med sikte pa de nyligen beslutade tranportpolitiska
malen prop. 1997/98:56. Tre inriktningsalternativ analyserades. Dessa var det
samhillsekonomiska alternativet, ett alternativ som byggde pa att de kvantifierade
etappmalen skulle nds och ett alternativ som kallades regional utveckling. Som ett
referensfall konstruerades ocksa ett jamforelsealternativ.

Gemensamma forutséttningar var att alla inriktningsalternativ byggde pd samma
anslagsramar, tillvéxttakt och befolkningsutveckling. For samtliga alternativ gjor-
des en prognos for trafiksituationen 2010. I Jimforelsealternativet antogs att alla
investeringar som péaborjas fore 2001 gjorts klara. En viktig forutséttning for det
Samhéllsekonomiska alternativet och alternativet Trafiksédkerhet och milj6 var att
atgirder skulle véljas som var kostnadseffektiva i bemérkelsen lagsta mojliga
samhiéllsekonomiska kostnader for att nd malet.

Det Samhéllsekonomiska alternativet skulle innehalla de samhéllsekonomiskt
mest I16nsamma atgirderna. Detta alternativ kan sidgas f6lja mest direkt fran den
del av portalparagrafen for de transportpolitiska malen som sdager att en ’sam-
hillsekonomiskt effektiv ... transportforsorjning skall sdkerstillas”. I praktiken
analyserades dock enbart investeringsatgérder pa vig pa detta sitt. Det var inte
mojligt att gora nya investeringskalkyler for jairnvdg med de nya verktygen da
dessa befann sig under utveckling. Nya kalkyler gjordes darfor ej for jarnvégs-
projekten. Vare sig Vigverket eller Banverket redovisade samhillsekonomiska
kalkyler av sina drift- och underhallsatgérder.

Ett renodlat samhéllsekonomiskt alternativ skulle idealt sett ha byggt pa att de
samhillsekonomiskt mest effektiva transportpolitiska styrmedlen tillimpades t.ex.
samhéllsekonomiskt optimala hastigheter pa vigarna, vigavgifter i titorter och
briansleskatter hirledda frdn Riksdagens mal om koldioxidutslipp. SAMPLAN
valde dock att konstruera ett alternativ med ofoérdndrade bensinpriser, hastighets-
regler och utan viagavgifter i titorter.

I alternativet Trafiksdkerhet och miljo skulle atgiarder véljas som péa det mest kost-
nadseffektiva sittet bidrog till uppfyllelse av de kvantifierade etappmalen for
séker trafik och god milj6. Daremot prioriterades inte mal som saknade kvantifi-
erade etappmal. Det var inte mojligt att genomfora en fullstindig analys av alla
atgdrder som skulle kunna anvéndas for att nd etappmalet for koldioxid. Istallet
berdknades det bensinpris som skulle behdva tilldimpas for att man med en viss
effektivisering av fordonen och de preferenser som rader idag skulle uppna den
erforderliga reduktionen av koldioxidutslidpp. P4 ett liknande sétt hanterades
trafiksdkerhetsmélet. Virdet for att undvika olyckor 6kades. Sedan riknades den
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samhillsekonomiska l6nsamheten for atgarder med trafiksékerhetseffekter om och
en ny fordelning av anslagen kunde beriknas.

I slutrapporten konstaterades det att fragan om acceptans diskuterats (sidan 51)
men att SAMPLAN ansett att valet av medel ytterst dr ett politiskt ansvar.

Allmanna principer for samhallsekonomisk bedomning av
inriktningar

I detta avsnitt skall tre allménna principer for att gora samhéllsekonomiska be-
domningar av inriktningarna 1 inriktningsplaneringen diskuteras. Med en inrikt-
ning avses hér ett paket av transportpolitiska styrmedel och infrastrukturinveste-
ringar i vagar och jirnviagar som utformats for att nd en viss uppséttning transport-
politiska mal. Den forsta principen &r att jimfora ett handlingsalternativ med alter-
nativ. Den andra principen &r att ett alternativ som &r konstruerat som ett sam-
hillsekonomiskt effektivt handlingsalternativ kan vara sirskilt intressant att jam-
fora med. Den tredje principen handlar om hur man kan konstruera kostnadseftek-
tiva alternativ med en alternativ uppfyllelse av ndgot av de transportpolitiska
malen.

Ett centralt alternativ i alla analyser ar det s.k. jamfOrelsealternativet. Detta har de
senaste planeringsomgangarna konstruerats som ett ”gora ingenting nytt” alter-
nativ. Det har inneburit att pdborjade investeringar slutfors men att inga nya
paborjas.

Aven ett samhillsekonomiskt alternativ (med de mest effektiva/lonsamma
atgdrderna) tjdnar som ett referensalternativ pa flera sétt. Om alternativet
konstrueras utan politiska restriktioner ger det en uppfattning om hur langt man
kan komma i uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Det ger ocksé en
mojlighet att uppskatta vilka anslagskostnader som behovs for att med olika
atgdrder nd malen.

Niér ett samhéllsekonomiskt alternativ konstrueras och presenteras méste man be-
akta att det for en stor andel av de transportpolitiska atgérderna idag saknas moj-
ligheter att berékna samhillsekonomisk nytta. Ofta finns det dock &ven i dessa fall
mojlighet att gora mer eller mindre vélgrundade Gverslagsméssiga bedomningar
av den samhéllsekonomiska lonsamheten. Konsekvensen av denna begriansning &r
&nd3 att ett samhillsekonomiskt alternativ inte 4r entydigt definierat. Aven med
begransningen att det saknas samhillsekonomiskt underlag for flera dtgirder sa ar
var bedomning att ett samhallsekonomiskt alternativ kan fungera som ett referens-
alternativ for att bedoma kostnader och effekter av andra foreslagna inriktningar
och atgérder.

Denna referensalternativsfunktion riskerar dock att urholkas om man av olika skl
lagger restriktioner pa hur ett mest effektivt alternativ far utformas. Betrakta {ol-
jande exempel. I den senaste inriktningsplaneringen anvéndes en genomsnittlig
hastighetsminskning pa 2 km/tim. Vidare gjordes berdkningar av hur mycket
riktade trafiksdkerhetsdtgirder som behdvdes for att né trafiksidkerhetsmélet. Det
visade sig att det krdvdes en ritt stor volym atgirder. Bland annat av detta skil
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drogs slutsatsen att det inte med dagens virderingar och med givna budgetramar
var realistiskt att na trafiksdkerhetsmélet. Darfor har det ocksé diskuterats att det
kunde behovas en 6kning av riskvirdet for dodade och skadade.

Efter denna inriktningsplanering har dock ytterligare berdkningar gjorts. Tran-
sportekonomisk institutt i Oslo (TQI) har pé uppdrag av Vigverket genomfort en
studie av hur trafiksdkerheten skulle kunna forbéttras (Improving Road Safety in
Sweden TAI 490/2000). I den studien hdvdas att man kan na trafiksakerhetsmalet
med samhéllsekonomiskt 1onsamma atgéirder, d.v.s. utan att riskvardet behdver
Okas! Det beror bl.a. pd att atgirder som hastighetsdvervakning anvénds i storre
utstrackning. Detta exempel visar att strdvan efter att gora ett samhéllsekonomiskt
alternativ med politiska restriktioner riskerar att bli missvisande.

I den transportpolitiska propositionen formuleras det 6vergripande malet att
”sékerstilla att en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgare och néringsliv 1 hela landet”. Med detta krav som
bakgrund forefaller det naturligt att som ett av inriktningsalternativen ha ett
samhéllsekonomiskt alternativ. Lika naturligt &r det att formulera tydliga krav pa
langsiktig hallbarhet. Att formulera de konkreta kraven pa langsiktig héllbarhet
kommer formodligen att krdva ett storre matt av forankringsarbete innan en
konsensus kan etableras om de grundlaggande kraven.

De nya krav som formulerats av exempelvis Riksdagens trafikutskott betdnkande
2000/01:TU16 (och som redan diskuterats i kapitel 3) &r att “osékerheter 1 anta-
ganden, prognosresultat och berdkningar bor tydliggoras och beskrivas béttre”.
Denna kritik géller 1 forsta hand kalkyler som avser stora projekt. Kritiken kan
dock tolkas som att dven inriktningsplaneringen i storre utstrickning bor redovisa
hur slutsatser beror pd osdkra antaganden och prognosresultat.

Om statsmakterna har 6nskemél om en annan grad av maluppfyllelse én den som
nas i det samhéllsekonomiska alternativet s bor sddana 6nskemél kunna analyse-
ras. Det kan goéras genom att analysera ett inriktningsalternativ som, sa langt det
ar mojligt, redovisar kostnadseffektiva atgirder for att nd samtliga delmal. Det bor
dé ocksa framga pa vilka grunder de bedoms effektiva. Dagens inriktningsplane-
ring kriver séledes att olika atgiarder som leder till samma mal i storre utstrack-
ning stills mot varandra i analyser. Aven i atgirdsanalysen kan olika méjliga
atgdrder for att nd samma méal behdva analyseras. Detta dr ocksa en av poéngerna
1 Vigverkets fyrstegsansats som den presenteras i t.ex. Gemensamma forutsétt-
ningar (Vagverket 2000:113 sid. 20-23). Modellen passar sdrskilt vil in i ett in-
riktningsplaneringsskede och med det synsétt som SIKA pldderar for hir. Mo-
dellen innebdir att man i steg ett analyserar atgirder som kan paverka transport-
behovet och val av transportsitt. I steg tva analyseras dtgdrder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt vignat och fordon osv.

Kompletterande analyser skulle kunna goras av dtgirder for enskilda delmél och
eventuellt partiell méluppfyllelse. I inriktningsplanering och planering av storre
projekt' bor det finnas ett underlag som beskriver och kvantifierar tinkbara effek-

! Med storre projekt avses i denna rapport projekt vars kostnader inklusive skattefaktorer
overstiger 1 miljard kronor. En rékning av storre projekt i Banverkets och Végverkets senaste
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ter och virden av sadana atgirder. Det géller t.ex. malet att bevara vardefulla kul-
tur- och naturmiljder. Ett forsta steg for att hantera forstorelsen av sddana miljoer
— ibland kallat intrang — kan vara att for nagra storre projekt redovisa de merkost-
nader som tas for att undvika intrdng. Ett annat mal som bara delvis finns med i
dagens kalkyler dr eventuella nyttor forknippade med regional utveckling. En
metod fOr att kvantifiera en del av de tdnkbara regionala utvecklingseffekterna av
vidtagna atgirder (lokalisering av boende och sysselsittning till f6ljd av tillgéng-
lighetsforbéttringar) har nyligen utvecklats (se delrapporten om regionala utveck-
lingseftekter).

4.2 Forslag till metoder for att hantera inriktningsplane-
ringens krav

Utgangspunkter for utformning av metod for inriktningsplanering

Inriktningsplanering forutsétter att det finns samhillsekonomiska metoder som

gor det mojligt att:

e Belysa konsekvenser for I16nsamhet av inriktningar och enskilda objekt av
osdkerhet om utvecklingen av omvirld och andra viktiga forutséttningar

e Finna dtgirdskombinationer som leder till 6kad uppfyllelse av specifika mal

e Underlédtta sammanséttningen av effektiva atgardskombinationer

Dessa metoder bor kunna fungera nédgorlunda oberoende av hur statsmakterna vil-
jer att utforma malen, forutsdttningarna och riktlinjerna for planeringsprocessen. |
detta avsnitt lamnas forslag till hur dessa problem kan 16sas.

Kénslighetsanalyser av inriktningar och atgérder

Ett viktigt kdnnetecken for langsiktiga analyser dr att manga forutséttningar ar
osikra. Trots detta vet vi att ekonomiska incitament i form av 6kade priser pa lang
sikt tenderar att stimulera bdde ett 1angtgédende utbyte av de kostsamma teknikerna
och alternativen och en teknisk utveckling i riktning mot mindre kostsamma 16s-
ningar. En viktig forutsittning for att kunna belysa osédkerheten i dessa utveck-
lingstendenser ar darfor att det finns goda beskrivningar av olika scenarier for den
tdnkbara takten med vilken en anpassning av teknik och transporter kan tinkas
dga rum. Med ett scenario avses ett tidsforlopp for en rad centrala samhillsvariab-
ler. Det kan t.ex. rora sig om tillvixt av BNP, disponibla inkomster, befolkning
och olika branscher. Det kan ocksa rora sig om olika snabb teknikutveckling. Ut-
vecklingsbanorna for dessa variabler bor vara modellberdknade for att sdkerstélla
att de dr konsistenta, dvs. att de dr inbordes forenliga. Sddana scenarier konstrue-
ras av t.ex. langtidsutredningen och Konjunkturinstitutet. Arbetet med att beskriva
dessa scenarier faller dock inte under &mnet samhéllsekonomisk metod. I avsnitt
4.3 kommer tvd exempel ges for hur osédkerhet 1 utvecklingen skulle kunna analy-
seras.

langsiktiga planer 1998-2007 visar att Banverkets plan inneh6ll 9 projekt som kostade mer 4n 1
miljard kronor och Viégverkets plan inneholl 8 sadana projekt.
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I likhet med de analyser som gjordes i den senaste inriktningsplaneringen (se Stra-
tegisk analys SAMPLAN 1999:2) bor kénslighetsanalyser siledes goras av inrikt-
ningarnas kinslighet med avseende pa trafikefterfrigan och maluppfyllelsen for
fordndringar 1 svirpdverkbara faktorer som t.ex. tillvéxt, energipriser (t.ex. bensin-
pris, elpris) samt viarldsmarknadspris pa koldioxidutsldpp, men ocksa politiska
forutséttningar (t.ex. skatter) och transportsektorvariabler (t.ex. tdg- och flygbil-
jettpriser samt resutbudet). Om ndgon av dessa forutsittningar visar sig vara bety-
delsefull, och om det rader stor osdkerhet om vad utfallet av den forutsittningen
kan bli, kan det vara motiverat att analysera dven nagra fa representativa investe-
ringar och négra fa kategorier av andra atgirder som kan véntas paverkas
mycket av osdkerheten. Dessa analyser tjanar framst till att belysa hur olika
investeringars och olika atgérders 16nsamhet kan péverkas olika mycket av
variationer i omvérldsforutsattningar.

Metoden for att genomfora dessa kénslighetsberdkningar av inriktningar
diskuteras ytterligare i avsnitt 6.2.

I ASEK III har vi haft ambitionen att presentera osékerhetsintervall eller underlag
for att bedoma spannvidden for viktiga kalkylvarden. Med dessa intervall for kal-
kylvdrden som grund, kan inriktningar, paket av atgirder, liksom olika atgirdsslag
kinslighetsanalyseras i inriktningsplaneringen som beskrivits ovan. I ASEK bor
ocksé entydiga virden foreslds for anvdandning 1 atgérdsplaneringen.

Skuggpriser

Om regeringen i direktiven till inriktningsplaneringen, och i enlighet med vért
forslag ovan, véljer att 1ata det samhéllsekonomiska alternativet vara en av inrikt-
ningarna kan det visa sig att ett sddant alternativ leder till maluppfyllelse som de
politiska beslutsfattarna betraktar som otillrdcklig eller for ldngtgaende. Relation-
en mellan maluppfyllelse och samhéllsekonomisk effektivitet behandlas i en sér-
skild delrapport. Dér argumenteras for att malstyrning kan forenas med stravan
efter samhéllsekonomisk effektivitet.

En tolkning av att vi har mal som innebar hogre eller lagre ambitioner 4n de som
kan motiveras med samhillsekonomiska kalkyler ar att det kan vara ett sétt att
hantera osdkerhet. Denna tolkning har framforts betraffande klimatmalet. Efter-
som vi inte sékert vet vdrdet av att minska koldioxidutsldppen kan vi “’rdkna
baklanges” ifran vad det skulle kosta att na ett bestimt mal. Med denna tolkning
kan det finnas anledning att formulera mer ambitiosa mal och forsoka utreda vad
en strivan efter detta mal skulle kosta.

Om regeringen i planeringsdirektiven anger att kostnaderna for att né ett hogre
eller lagre satt kvantitativt mal skall belysas s& bor en metod tillimpas som inne-
bér att kostnadseffektiv maluppfyllelse kan nés. Ett av instrumenten for att géra
det kan vara att tillimpa skuggpriser (eller atgirdskostnader) pd maluppfyllelse
som dr hogre 4n de samhéllsekonomiska kalkylviardena. Detta har visats i en pro-
memoria som togs fram i den senaste inriktningsplaneringen (Se Bilaga 2). D4
soker man kostnadseffektiva dtgidrdskombinationer som leder till kad maluppfyl-
lelse genom att justera upp kalkylvardet som forknippas med uppfyllelse av ett
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visst mal. Darefter kan man rdkna om lonsamheten av de atgdrder som ingar i en
atgdrdskombination och skapa en ny atgdrdskombination. Om méluppfyllelsen
fortfarande ar for lag sa okas kalkylvdrdet och processen gar ett varv till.

Metod for att sétta samman atgédrdskombinationer och inriktningar

Den metod som star till buds &r rétt intuitiv. Man kan bdrja med att vilja ut atgér-
der som man bedomer som sidkert Ionsamma oberoende av vilka andra atgirder
som viljs och vid flera utvecklingsscenarier. Detta urval bor géras under forutsitt-
ning att varje dtgiardskategori 16nsamhetsberdknas med samma forutsittningar
(omvérldsforutsittningar, kalkylvdrden m.m.). Helst bor man ocksa ha ett under-
lag for att bedoma hur robust 16nsamheten av de olika atgérderna ar for variation-
er i frimst omvarldsforutséittningar. Dessa robusthetsanalyser kan inskrénkas till
de allra viktigaste osdkerheterna som ndmnts ovan i avsnittet om kanslighets-
analyser.

Dairefter sdtter man samman en hypotetisk kombination av dessa atgérder. Nu kan
hinsyn tas till samverkanseffekter och hur atgérder delvis gor andra atgarder
overflodiga. Direfter kan kombinationen justeras. I detta skede kan man ridkna ut
den justerade kombinationens lonsamhet och eventuellt justera igen tills man
beddmer att justeringen inte 16nar sig lingre. En realistisk ambitionsniva dr
formodligen att ett par sddana justeringar kan goras i en inriktningsplanering.

Vigverket har gjort analyser av detta slag betrdffande framst trafiksdkerhets-
effekter. Dessa finns dokumenterade i ett flertal promemorior som redovisades
som underlag i inriktningsplaneringen (Végverket 990927 Trafiksckerhets och
miljoalternativet och SIKA 99 Férslag till principer och uppldggning av arbete
for slutlig fordelning av investeringsram). Banverket har ocksa gjort studier av
kombinationer av investeringar vilket redovisas nedan 1 avsnitt 5.5. Mer om hur
olika atgirder kan motverka respektive forstarka varandra redovisas i kapitel 5.

4.3 Tva exempel pa hur 6kad maluppfyllelse kan
analyseras i inriktningsplaneringen

I detta avsnitt ges tva exempel pa hur de ovan beskrivna ansatserna skulle kunna
tillimpas 1 inriktningsplaneringens strategiska analyser.

Koldioxidutslépp

Lat oss for detta resonemang inskrinka analysen till osékerhet i transportsektorn.
Vi betraktar dirfor behovet av reduktioner av koldioxidutslipp som givet. Over
tiden kan man dock ténka sig att man far en handel med utsléppsrétter. En handel
med utsldppsréttigheter kan ténkas leda till att vasentligt mindre kostsamma sétt
att reducera utslépp kan identifieras. Ett 14gt varldsmarknadspris pa rétt att slappa
ut koldioxid kan darfor paverka framtida behov av atgérder 1 Sverige och svensk
transportsektor.

Lat oss dock tillsvidare betrakta det som givet att en viss utsldppsreduktion skulle
behova uppnés inom transportsektorn i Sverige. Den grundldggande osékerheten
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vi star infor dr da vilka uppoffringar det kommer att krévas for att né en viss
utslappsreduktion till exempel 2030. Vilka uppoffringar som kommer att krivas
beror 1 hog grad pa hur stor utslédppsreduktion som 6nskas. Storleken pé
nddvandiga uppoffringar beror ocksd i hog grad pé teknikutvecklingen for bade
fordon och andra tekniker som idag genererar utsldpp av koldioxid. Ju snabbare
bréansleforbrukningen kan minskas i bilar desto mindre maste priset oka for att
malet om minskade utsldpp skall kunna nis genom en frivillig anpassning. Men
ocksa mindre kostsam materiel for jirnvagstransporter kan komma att fa stor
betydelse for 6verflyttning av resande och godstransporter till jarnvag. Detsamma
giller sjilvfallet flyget.

Givet att en viss reduktion skall nds inom transportsektorn i Sverige uppnas de
lagsta kostnaderna med en styrmedelskombination som ger alla aktorer likformiga
incitament att s6ka kostnadseffektiva utslappsreduktioner. Det kan i princip ske
med olika styrmedel. En sddan styrmedelskombination dr om all brinsleforbruk-
ning inom svensk transportsektor beskattas med en lika stor koldioxidskatt pro-
portionell mot utsldppen. Samhillsekonomiska kalkyler som gors som beslutsun-
derlag for andra atgérder, exempelvis beslut om hastighetsbegridnsningar och
infrastrukturinvesteringar, bor da véigledas av den koldioxidvirdering som ligger
implicit 1 beslutet att stridva efter mélet.

Omvint bor en provning av ett mél kunna ske mot bakgrund av berdkningar av
vilka kostnader for maluppfyllelse mélet kan vintas leda till. Den ldgsta kostnaden
for att na ett mél kan d& i princip berdknas med en skuggprisansats.

En forsta analys kan goras av de for den svenska regeringen och svenska tran-
sportsektorn svarpaverkbara utvecklingsfaktorerna. Det giller tillvéxten, energi-
priserna och fordonsutvecklingen. En sadan analys skulle behova goras med en
siktlingd pa 20-50 ar. Darmed skulle det kunna tdnkas behovas sarskilda plane-
ringsmodeller dé det inte dr sdkert att de planeringsverktyg som anvinds for sikt-
langden 10 ar andamalsenliga.

En sddan kinslighetsanalys kan sammanfattas med en bedomd mest sannolik
utveckling och ett sannolikt intervall for hur koldioxidutsldppen fran fordon kan
tankas utvecklas. Givet ett sddant intervall kan tva scenarier identifieras dir storre
respektive mindre anstrdngningar skulle krévas for att na koldioxidmalet.

En parallell kdnslighetsanalys av jimforelsealternativet med avseende pé de
ndmnda faktorerna bor dock goras.

Trafiksdkerhet

Betrakta nu hur en analys av dtgédrder skulle kunna g4 till for trafiksédkerhetsmalet.
Idag finns ett etappmal som faststillts av Riksdagen som innebir att antalet doda-
de i végtrafiken till 2007 skall ha minskat med 50 procent jaimfort med 1996. Det
torde ocksé i framtiden finnas ett mél om att den dkade trafiksékerheten bor nés
med kostnadseffektiva dtgirder.
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Dérfor innebér det ett grannlaga arbete att analysera vilka atgdrdskombinationer
som pa ett kostnadseffektivt sitt kan vintas leda till 6kad trafiksdkerhet.

Lat oss ocksa betrakta det som givet att en viss trafiksdkerhetsforbéttring skall
uppnas inom transportsektorn i Sverige. Den grundldggande osdkerheten vi star
infor dr dé vilka uppoffringar det kommer att krévas for att nd denna trafikséker-
hetsforbéttring till exempelvis 2020. Vilka uppoffringar som kommer att krdvas
beror 1 hog grad pa vilken trafiksdkerhetsforbattring som 6nskas. Detta beror i sin
tur pd hur snabbt kundernas krav pa fordon kommer att utvecklas. Ju snabbare ut-
vecklingen av sdkra fordon blir, t.ex. genom Euro NCAP, desto mindre kommer
man att behova gora med andra styrmedel.

Givet att en viss trafiksdkerhetsforbattring skall nas inom viagtrafiken i Sverige
verkar det dock rimligt att en ansats formuleras som innebér att en kostnadseffek-
tiv dtgidrdskombination kommer till staind. Det kan i princip ske med olika styrme-
del. Idealiskt sett skulle alla tinkbara atgédrder for trafiksdkerhetsforbéttring kom-
bineras pa ett kostnadseffektivt sitt. Om alla atgérder analyseras med samhaélls-
ekonomiska kalkyler exempelvis sé kan de forst berdknas med géillande effekt-
samband och vérderingar.

Om man kombinerar alla atgérder som &r samhéllsekonomiskt 16nsamma och
beaktar de problem med dubbelrdkning som kan férekomma av atgérders effekter
sa skulle en viss maluppfyllelse kunna nas. En sddan kombination kan sedan ana-
lyseras med avseende pd hur méluppfyllelsen paverkas av for den svenska rege-
ringen och svenska transportsektorn svarpaverkbara utvecklingsfaktorer. Det
giéller t.ex. tillvixten och energipriserna. En saddan kénslighetsanalys av malupp-
fyllelsen bor sammanfattas med en bedomd mest sannolika utveckling och ett
mest sannolikt intervall for hur trafiksdkerheten kan utvecklas. Givet ett sadant
intervall kan tvé scenarier identifieras dér storre respektive mindre anstrangningar
skulle krévas for att né trafiksékerhetsmalet.

Hogre eller lagre maluppfyllelse foranleder omprévning av nivan pa
atgdrdsinsatserna och ddrmed kostnader for méaluppfyllelse.

4.4 Slutsatser

I detta avsnitt har en uppséttning ténkbara krav pé inriktningsplaneringen formu-
lerats. Det forsta ér att ett mal om samhéllsekonomisk effektivitet leder till ett
krav pa ett samhallsekonomiskt inriktningsalternativ. Tydliga krav pa langsiktig
héllbarhet behdver ockséd formuleras. Ett andra krav &r att olika investeringsinrikt-
ningars lonsamhet bor belysas med kéinslighetsanalyser. Ett tredje krav ar att
onskemal om maluppfyllelse som avviker ifrdn den som uppnas i det samhélls-
ekonomiska alternativet bor sokas med hjilp av en dndamalsenlig metod for att
satta samman effektiva atgérdskombinationen. Skuggprisansatsen kan anvindas
for att soka kostnadseffektiva atgdrdskombinationer

Nér Banverket eller Vigverket i ett atgirdsplaneringsskede berdknar 1onsamheten

av en enskild investering bor de darfor tydligt relatera kalkylen till de forutsétt-
ningar som ges i direktiven for atgérdsplaneringen och analyserna i inriktningspla-
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neringen. | inriktningsplaneringen bor darfor forutséttningar for olika scenarier
och inriktningar tydligt anges och noga dokumenteras, sa att dessa létt kan foras
over till verkens kalkyler. Det giller sdvil utvecklingen av enskilda parametrar
som avser trafikpolitiska dtgdrder som bensinskatter (och ddrmed bensinpriser)
och hastighetsgranser.
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5 Formulering av jamforelse- och
utredningsalternativ

Utgéngspunkten i detta kapitel dr att analysera planering pa objektniva och fragan
hur man ser till att de relevanta atgarderna tas upp. Kapitlet inleds med en analys
av Banverkets och Vigverkets befintliga handbdcker f6r objektplanering.

I tre separata avsnitt redovisas ansatser for hur man i inriktningsplaneringen kan
g4 tillvdga for att definiera jimforelse- och utredningsalternativ men ocksé finna
effektiva atgirdskombinationer for att na de transportpolitiska malen.

5.1 Planering pa objektniva

SIKA:s allmédnna beddmning &r att Banverkets och Végverkets planeringsprocess-
er pd regionniva har inslag av att vara politiska forhandlingsprocesser dir olika lo-
kala intressenter foretrdder olika 6nskemal. Kommuner och néringsliv forsoker se
till att framkomlighetsaspekter blir vél tillgodosedda, lansstyrelsernas naturvards-
enheter forsoker se till att naturskyddet beaktas osv. Denna forhandlingsprocess
konvergerar ofta till ett foreslaget alternativ. Ibland vid svéra val kan det 4nda
vara dndamalsenligt med ytterligare alternativ. En process som genererar mer dn
ett alternativ skulle dock i allménhet riskera att leda till konflikter.

Ur perspektivet fran den nationella planeringsprocessen dr dock kravet pa flera
alternativ och s6kande efter storsta mojliga kostnadseffektivitet naturligt. I Vig-
verkets och Banverkets handledningar for idéstudier, forstudier och jarnvigs- och
vigutredningar beaktas bada perspektiven. Enligt uppgift fran handlaggare pa
Banverkets och Vigverkets regioner saknas 1 beslutsunderlagen dock ofta en god
analys av ett alternativ som loser merparten av problemen till ldga kostnader.

Den kritik som riktats mot beslutsunderlag i infrastrukturplanering om att realis-
tiska handlingsalternativ saknas t.ex. ifran Riksdagens revisorer 2000/01:5 (sidan
71) har dock framst avsett projekt dér regeringen givit ett direkt uppdrag till en
utredare att ta fram ett beslutsunderlag.

Samtidigt kan vi konstatera att gdllande handledningar for forstudier och utred-
ningar ger allmént (vdl) formulerade riktlinjer om hur alternativ bor sokas. I
Banverkets BVH 722.002 (som dock ersatts nu) ges en pregnant formulering:
”Nar en brist konstateras har man ofta ocksa spontant en idé om hur bristen skall
atgidrdas. Det dr dock inte sjdlvklart att denna 16sning &dr den bdsta. Det kan finnas
andra, mera okonventionella, l0sningar &n en atgérd i bansystemet som kan 16sa
problemet pa ett bittre och billigare sétt.” (sidan 21) Dérefter fortsétter argumen-
tationen med uppmaningen att redovisa okonventionella och billigare 16sningar. I
motsvarande avsnitt i Vagverkets Planering och projektering av vdgar — Beslut
och forankring 1996:22 sigs att "Ménga ganger kan det naturliga sittet att
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atgirda en brist synas vara att bygga en ny vig. I en del fall kan det dock finnas
andra 16sningar som eliminerar problemet pa ett béttre och billigare sétt.” (sidan
31). Detta foljs ocksa av en uppmaning att soka kreativa 16sningar och dven prova
’till synes omdjliga idéer”.

Ett problem é&r att det ibland enbart &r ett enda alternativ som jimfors med ett
nollalternativ bestaende av det befintliga systemet (t.ex. i BVH 706 kap 1 sid. 27
och kap 4 sid. 6, eller Vigverket 1997:130 sid. 5 dven Viagverket 1996:22 sid. 37.
I Véagverket 2000:118 saknas en motsvarande diskussion av definition av
utrednings och nollalternativ.) I Vigverkets handbok i planering och projektering
1996:22 (sid. 37) ségs t.ex. uttryckligen att ”Viagutredningen skall alltid redovisa
nollalternativet”. Med nollalternativet avses da befintligt vigsystem. Problemet
bestar i att det kan finnas forbattringar i befintligt vigsystem som kan vara det
bésta alternativet till en ny strdckning. Om man inte tar fram ett sddant forbéttrat
alternativ sa riskerar man séledes att vélja fel. Enligt Vagverket pagér (2002-01-
09) framtagning av nya handledningar som beaktar detta.

Efter en inledande fas med inventering av tdnkbara 16sningar gir man sedan i vég-
utredningen vidare med en “utsortering” av alternativ (Véagverket 1996:22 sidan
39). Enligt handboken bor dock “en alternativ vdgstandard provas i de fall den
primért valda standarden ger stora intrdng eller hoga kostnader”. SIKA:s tolkning
av detta krav dr att det syftar till att pAminna utredaren att alltid soka och redovisa
handlingsalternativ som med ldga kostnader kan 16sa problemen. De forslag som
SIKA lidgger fram i1 den foljande texten syftar till att forstdrka dessa rekommenda-
tioner. SIKA anser darfor att det ar viktigt att alternativen dokumenteras och gors
latta att finna for dem som vill granska exempelvis en nationell vdghallningsplan.

SIKA foreslar att riktlinjer for dokumentation av alternativgenerering utformas 1
Banverkets och Vigverkets handbocker for planering och kalkylering. SIKA:s
huvudforslag &r att ett alternativ med forbéttringar i1 befintlig infrastruktur alltid
skall dokumenteras for storre projekt (storre dn 1 miljard kronor). Inom Vigverket
utvecklas for ndrvarande ett krav med denna innebord. SIKA foreslar att Ban-
verket anammar denna princip. Vidare bor Banverkets och Végverket utforma
riktlinjer for nér och hur ett alternativ med forbattring av befintlig infrastruktur
bor utformas, analyseras och dokumenteras i atgérdsplaneringen.

Riktlinjerna bor innehélla krav pd att skélen till att de foreslagna alternativen valts
redovisas. Dir ett alternativ saknas som 16ser de huvudsakliga problemen i befint-
lig infrastruktur sa bor skélen till det anges. Referenser till dessa utredningar bor
ocksé goras latt tillgdngliga 1 6vergripande plandokument som t.ex. nationell vég-
hallningsplan eller stomnétsplan.

SIKA saknar grund for att uttala en allmén bedomning av férekomst av alternativ
som loser de huvudsakliga problemen 1 befintlig infrastruktur eller med andra me-
toder som innebir ldga kostnader. Enligt de utredare fran Banverket och Véigver-
ket som refererats ovan saknas dock ofta analyser sddana alternativ i vig- och
jarnvagsutredningar och senare beslutsdokument. Att dven i senare beslutsdoku-
ment ha med ett alternativ med forbéttringar i befintlig infrastruktur ger en mgjlig-
het att bedoma vilka merkostnader som tas for att uppnd ytterligare forbattringar.
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Notera att kravet pa ett alternativ med forbattringar 1 befintlig infrastruktur inte
innebadr att detta alternativ behdver vara likvardigt med ett foreslaget alternativ.
Forslaget dr avsett att Oppna for mindre ambitidsa 16sningar som kan mojliggora
lagre kostnader.

SIKA:s hypotes ir att det dr framst i storprojekten som tas vid sidan om den ordi-
narie planeringsprocessen dér bristen pa ett alternativ med forbattringar 1 befintlig
infrastruktur kan fa stor betydelse (t.ex. Botniabanan, Citytunneln, S6dra ldnken,
Hoga kusten bron o.s.v.). Det kan ocksa gélla séttet att generera och analysera
olika tdnkbara inriktningar av baninvesteringar i inriktningsplaneringen.

Medan inriktningsplaneringen kréver att olika slag av atgérder som leder till sam-
ma mal i storre utstrackning stélls mot varandra i analyser, stiller analysen av
enskilda objekt snarare krav pa att olika utformningar analyseras. I inriktnings-
planeringen kan det t.ex. gélla mittseparation och hastighetsbegridnsningar som
bada minskar antalet dodade och svért skadade. I objektanalyserna kan det gélla
olika dragningar som leder till olika intrdngskonsekvenser. Utbytbarhet mellan
olika utformningar kan siledes forekomma dven pé objektniva! Detta &r en av
poédngerna i Vagverkets fyrstegsansats som den presenteras i t.ex. Gemensamma
forutsittningar (Vagverket 2000:113 sid. 20-23). Ett problem dr dock att man
ibland kan fa intrycket att fyrstegsansatsen framst ar avsedd att tillimpas pa
objektniva. Kravet pa objektanalyserna dr snarare att soka ldsningar i befintliga
korridorer och andra 16sningar som i mojligaste man undviker att ta ny mark i
ansprak for infrastrukturen. Dessa steg i fyrstegsansatsen kan vl tillimpas pa
objektniva.

Béde pa inriktningsplaneringsnivan och pa objektnivan kan det vara en fordel med
en precisering av hur alternativ bor genereras och dokumenteras. Ett sddant arbete
pagér ocksa fortlopande i Banverket och Vigverket. Ett argument &r att om det
finns en tydlig och vél forankrad uppfattning om hur alternativgenerering ska ga
till s& blir det svérare att ga ifran dem vid utredningar av storprojekten. Detta dr
viktigt t.ex. for att de regionala foretrddarna skall ha en tydlig riktlinje att stodja
sig pa nér de lokala intressena trycker pa. Sjilvfallet blir det da ocksé svarare att
undvika en grundlig alternativgenomgéng 1 inriktningsplaneringen.

Virt forslag ér att de alternativ som skall tas fram skall uppfylla foljande kriterier.
Ett alternativ bor motsvara befintligt system och ett den rekommenderade atgér-
den. Forutom detta bor ett alternativ med forbéttring av befintlig infrastruktur
konstrueras. Detta bor utformas for att s& mycket som mojligt av fordelarna med
den rekommenderad atgérden kan utvinnas till Iga samhéllsekonomiska kostna-
der.

Detta torde innebéra att Banverkets och Vigverkets anvisningar motsvarande de
ovan citerade och kalkylvéigledningar borde innehélla &tminstone foljande

alternativ:

1. Ett nollalternativ (finns redan)
2. Ett rekommenderat alternativ (finns redan)
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3. Ett alternativ med forbéttring av befintlig infrastruktur. Om ett sddant alterna-
tiv inte finns med bor det finnas en tydlig redovisning av skélen till att det inte
finns med.

Projektavgrénsning

Ett ytterligare problem som hénger samman med hur alternativ genereras ar hur
ett projekt avgransas. I forra planeringsomgangen diskuterades en hel del kring
fragan om huruvida kalkyler skulle goras for strik eller delobjekt.

Den uppfattning som véxte fram verkar ha varit att strakkalkyler behdvs nér olika
storre forbéttringar av jarnvagssystemet skall jamforas (t.ex. projekt i storleksord-
ningen Vistkustbanan eller Ostkustbanan). Samtidigt kan det behdvas kalkyler for
delprojekt. Detta géller i synnerhet for att bedoma vilka delstrackor som har storst
mojlighet att bidra till 6kad kapacitet pa kortare sikt. For viginvesteringar torde
behovet av strakkalkyler vara mindre.

Grundkravet skulle kunna vara att skilen for den valda avgriansningen anges och
att konsekvenser av en alternativ avgransning bedéms. Det kan darfor finnas an-
ledning att forsoka utveckla kriterier for hur man bor avgriansa projekt och for hur
denna avgransning bor dokumenteras. Givet att nybyggnation eller forbéttring av
en langre stricka framstar som samhéllsekonomiskt lonsam kan det finnas anled-
ning att fundera pa i vilka etapper (delstrickor) projektet bor/kan brytas ned. De
valda avgransningarna i de faktiska projekten bor saledes motiveras. Tankbara
kriterier skulle kunna se ut sa hér:

1. Motivera de valda avgransningarna.

2. Visa hur ett projekts nytta beror av andra planerade projekt och dokumentera
om det finns en minsta storlek under vilken ett enskilt projekt inte blir
meningsfullt att genomfora t.ex. till foljd av att det ger upphov till for sméa
nyttoeffekter. Redovisa bedomningar av trafikeffekter som motiverar en viss
storlek pé ett objekt.

Slutsatser och om rekommendationer om hur man bor analysera
enskilda investeringar

SIKA:s huvudforslag ér att det for stora projekt (storre dn 1 miljard kronor) bor
finnas med ett alternativ som innebér ’forbattring av befintlig infrastruktur”. Detta
alternativ bor vara utformat for att till laga samhéllsekonomiska kostnader 16sa
atminstone en del av de huvudsakliga problemen. Om ett sddant alternativ inte
finns med 1 beslutsunderlaget bor det finnas en tydlig redovisning av skélen till
detta.

SIKA foreslar att allménna riktlinjer utformas for dokumentation av alternativ-
generering. Dér bor skilen till att de valda alternativen valts redovisas, liksom
skilen till att ett alternativ som l6ser de huvudsakliga problemen till att ett alter-
nativ med forbéttringar 1 befintlig infrastruktur inte finns med nér sé ar fallet.
Analyser av alternativ med forbattringar i befintlig infrastruktur skall redovisas
dven 1 senare utredningsskeden. Referenser till dessa utredningar bor ocksa goras
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latt tillgéngliga 1 6vergripande plandokument som t.ex. nationell vighéllningsplan
eller stomnétsplan.

Vidare bor riktlinjer utformas for projektavgransning och dokumentation av
densamma.

5.2 Hur paverkas vagtrafikinvesteringars lonsamhet av
andra trafiksakerhetsatgarder?

Utgéngspunkten for denna del av studien dr att belysa hur 16nsamhet av atgéarder
(investeringar) som har syftet att forbattra trafiksdkerhet kan paverkas av i vilken
utstrickning andra atgirder vidtas for att 6ka trafiksédkerhet. Syftet ar att detta
underlag skall leda fram till rekommendationer for hur beslutsunderlag bor
utformas for att ge ett mer andamalsenligt underlag for avvagningar mellan
investeringar och andra atgérder.

For att kunna belysa detta problem har SIKA 14tit VTI gbra en genomgéng av
sambanden mellan atgdrder som syftar till 6kad trafiksdkerhet och deras effekter
och da frimst atgérder som saknar effektsamband i Vagverkets Effektsamband
2000. Denna genomgéng har omfattat sinkta hastighetsgranser, 6kad poliséver-
vakning av hastigheter, 6kad dvervakning av hastighet med kamera, 6kad kontroll
av nykterhet samt 6kad kontroll av baltesanvdndning.

SIKA har diskuterat avgransningen av uppdraget med Véagverkets trafiksidkerhets-
enhet och den ansvarige for trafiksdkerhetssambanden i Effektsamband 2000 Roger
Johansson. Aven Anders Lie, Osten Johansson och Per-Gunnar Land har deltagit i
diskussionerna om uppldgg och resultat. D4 Vigverket dels bedrivit ett omfattande
arbete med att analysera riktade fysiska atgérder dels nyligen bestillt en studie fran
TOI (Improving Road Safety in Sweden) som bl.a. behandlar atgérder som gor
fordon sédkrare sa har SIKA valt att inte studera dessa slag av dtgérder.

Hur gar vi tillvaga for att analysera hur en atgéards lonsamhet kan
paverkas av om andra atgarder vidtas?

For att kunna gora analyser av olika atgirders utbytbarhet behdver vi till att borja
med en plattform av goda effektsamband for alla viktigare tdnkbara dtgirder for
att minska skador och ddrmed 6ka trafiksidkerhet. Darfor gavs ett uppdrag till VTI.

Naista steg ar att analysera vad effekterna av kombinationer av dtgérder blir. Om
exempelvis tre olika atgédrder for att oka trafiksdkerheten genomfors samtidigt sa
kommer effekten av dessa atgérder sammantagna att vara en annan dn summan av
atgdrderna vidtagna var och en for sig. SIKA har darfor latit VTI gora en genom-
gang av de metoder som idag tillimpas for att undvika dubbelrdkning av trafik-
sakerhetsdtgirder. Dessa metoder bygger pé antagandet att det foreligger ett
statistiskt oberoende mellan risken for olyckor med olika orsaker t.ex. onykterhet
och for hog fart. Om det visar sig att det finns stark korrelation mellan olika
orsaker till olyckor kan det visa sig att man bor revidera denna
”dubbelrdkningsmetod”. Se Bilaga 1.
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Nir vi etablerat effektsamband for enskilda dtgirder och for kombinationer av
atgirder kan vi gé vidare till metoder for att soka fram effektiva atgdrdskombina-
tioner. Som SIKA forstar det 4r den metod” som star till buds ritt intuitiv. Man
kan borja med atgirder som dr mycket effektiva/lonsamma och anta att dessa
kommer att finnas med i den effektiva kombinationen. Om vi studerar en lista
med de mest I6nsamma eller kostnadseffektiva dtgdrderna (Amundsen och Elvik
2000 sid. 93 och 94) sé finner vi en rad atgirder pd fordon, hastighetssdnkande
atgirder samt ndgra atgirder for utformning av korsningar och vigar. Vi vet
dessutom att riktade fysiska atgédrder pd befintliga vagar for att 6ka
trafiksikerheten i viss utstrickning ocksa dr 1onsamma (Magnus Larssons
utredning, Torsten Berghs berdkningar). Nér en prelimindr lista fogats samman
bor samverkanseffekterna for de i kombinationen ingdende atgidrderna berdknas.

Vad kan man da sdga om optimala atgirdskombinationer? P4 kort sikt torde has-
tighetssdnkande atgirder vara mest lonsamma oavsett vilka andra atgérder som
vidtas. Detsamma kan sdgas om fordonsatgérderna. Med ldgre hastigheter minskar
l6nsamheten av mittbarridirer och sidoriicken. A andra sidan kan man tillita hogre
hastigheter om végen har en sikrare utformning. De viktigaste utbytbarheterna ar
troligtvis de fo6ljande. Med alla I[6nsamma hastighetsatgirder i form av dvervak-
ning sé blir formodligen den I6nsamma volymen riktade atgarder mindre. Men
ocksé overvakningsatgirderna ar troligtvis mindre lonsamma om farthillare,
alkolds och béltespaminnare finns i bilen. Var hypotes &r saledes att en optimal
atgdrdskombination innehéller ldgre hastigheter, fordonsétgirder och riktade
fysiska TS-atgarder.

Ett ytterligare viktigt atgirdsomrade &r transportpolitiska styrmedel som
marginalkostnadsavgifter, regleringar (av fordon och forsikringar) och stimulans
av frivilliga ataganden genom exempelvis Euro NCAP. Dessa styrmedel kan
paverka hastigheter, annat beteende och fordonsutformning.

En ytterligare podng ér att bedomningen av 16nsamheten av investering paverkas
av om man jamfor med att inte gora nagot alls eller om man jamfor med att gora
forbéttringar av en befintlig vig. Det ar déarfor viktigt att ta fram ett alternativ som
innebdr att befintlig vig “trimmas”. Ett forslag till riktlinjer forbereds enligt
Vigverket (se ocksd sidan 31).

En liten utvikning om vardering av restidsvinster till foljd av
hastighetsgransoverskridanden

En frdga som vickts av bl.a. Rune Elvik (2000, Cost-Benefit Analysis of Police
Enforcement, working paper 116, TAI och 490/2000 Improving Road Safety in
Sweden sidan 57) dr frdgan om det &r riktigt att i samhéllsekonomiska kalkyler
virdera tidsvinster (eller forluster) som gors till foljd av att ett fordon ror sig
snabbare in hastighetsgrinsen. Ar det t.ex. riktigt att betrakta en tidsforlust till
foljd av en hastighetsminskning fran 100 km/tim till 90 km/tim som en samhalls-
ekonomisk forlust om hastighetsgransen ar 90 km/tim?
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I dagens kalkylsystem vérderas alla tidsvinster (forluster) till foljd av hogre
(lagre) hastighet med fulla tidsvdrden. I princip dr det dock inte svart att géra om
berdkningar si att tidsvinster (forluster) 6ver hastighetsgranserna inte virderas.
Argumentet for att inte rdkna dessa tidsvinster gér ut pa att den nytta som en
person far ut av att begd ett brott inte bor rdknas som en samhillsekonomisk nytta.

SIKA vill inte ge sig in pé en filosofisk diskussion om den etiska fragan. Lat oss
dock gora nigra konstateranden. Det forsta konstaterandet ar att det inte ar
tekniskt svart att redovisa kalkyler bade med och utan vérdering av tidsvinster
(forluster) till f6ljd av farter 6ver hastighetsgranser. Forutséttningen for en sadan
redovisning dr dock att det finns data som beskriver hastighetsfordelningar och att
det finns algoritmer som atminstone schablonmaéssigt kan dra bort de tidsvinster
(forluster) som sker i hastigheter 6ver hastighetsgransen. En forenklad berékning
kan gbras genom att anta att den andel av en minskning av genomsnittshastighet
som sker pa en vagtyp och som &r dver hastighetsgrinsen ridknas bort. En sddan
berdkning torde inte kosta mycket.

Det andra konstaterandet dr att det kan vara rimligt att virdera all tid likformigt
om fragestillningen &r vilka hastigheter (och hastighetsgrénser) som ar samhélls-
ekonomiskt optimala. Detta har att géra med att det a priori inte finns ndgon
“brottslig” hastighet.

Det tredje konstaterandet &r att konsekvenserna av en individuell hastighetsover-
tradelse bara i en brakdel av fallen leder till en olycka eller en skada pd nagon
annan trafikant. Darfor dr inte parallellen till stold eller valdsbrott sjalvklart riktigt
passande. Detta dr inte avsett som ett argument mot tesen att tidsvinster av
hastigheter 6ver hastighetsgranser inte skall virderas i samhéllsekonomiska
kalkyler. Det dr snarare ett argument for att redovisa kalkyler bAde med och utan
virdering av tidsvinster/forluster till f6ljd av illegala hastigheter.

SIKA:s foreslar darfor att Vigverket gor en berdkning av 16nsamheten for
exempelvis hastighetsdvervakning med kameror med och utan virdering av
tidsvinster (forluster) av hastigheter 6ver hastighetsgrinser for att utréna om
principen har stor betydelse for en samhéllsekonomisk vardering av en dtgard som
hastighetsdovervakning. I nedanstdende avsnitt om polisdvervakning redovisar
SIKA en berdkning av hur I6nsamheten av polisévervakning paverkas om de
Okade restidskostnaderna rdknas bort. Om det visar sig att denna virde-
ringsprincip har stor betydelse anser SIKA att alla samhéllsekonomiska kalkyler
som gors av atgirder som syftar till hastighetsforédndringar bor goras bade med
och utan vérdering av tidsvinster (forluster) av hastigheter over hastighetsgrénsen.

Vad vet vi om effektsambanden?

Resultaten sammanfattas hiar och redovisas i VTI:s notat 71-2001 Ndgra
trafiksdkerhetsdtgdrder och samhdllsekonomi.
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Optimala hastigheter

VTI har berdknat optimala hastigheter i olika vigmiljoer. Med optimala hastighe-
ter avses hdr hastigheter som minimerar den totala samhéllsekonomiska resurs-
uppoffringen for att framfora ett fordon. Berdkningarna utgar ifrdn de kalkylvér-
den som rekommenderas av ASEK och Vigverket. De dr gjorda for 19 olika vig-
miljéer och med tva olika nivaer for riskvédrden dels den under 2001 géllande
rekommendationen (14,3 miljoner kronor for risken att dodas) dels en dubbelt sa
hog riskvérdering. Vidare har berdkningarna gjorts bdde med och utan
lastbilstrafik.

Har redovisas ett urval av dessa berdkningar for det fall dir den hogsta optimala
hastigheten erhallits.

Tabell 5.1 Optimala hastigheter i kilometer per timme

Vagbredd OH inkl. OH exkl.  OH inkl. lastb. OH enligt
lastbil lastbil riskvarde x 2 Vagverket
70vag 10,9-12,9 77 80 73
90vag 10,9-12,9 86 90 77 89*
110vag >13m 83 86 75
Motorvag 110 100 106 95 110

* for 9,0-10,9 m vigbredd

VTI:s berdkningar indikerar att optimala hastigheter ligger under dagens hastig-

hetsgrinser for 90 och 110 vdgar men 6ver dagens hastighetsgrians for 70-végar.

Notera att optimal hastighet ar ldgre for vigar som ér bredare dn 13 meter dn for
végar i breddintervallet 11-13 meter. Dessa resultat indikerar ocksa att det (med

undantag for motorvégar) dr viktigare att fa trafikanter att folja hastighetsgrénser
in att sinka hastighetsgrinser.

En hogre riskvérdering sdnker den optimala hastigheten. Monstret att hastighets-
gransen for 70-vagar ligger under den optimala men att hastighetsgransen ligger
over den optimala hastigheten for 90- och 110-végar bryts dock inte.

Notera ocksa att Vigverkets kalkyler avviker ifran VTI:s berdkningar. Man kan

konstatera att det finns en viss kénslighet for antaganden om forutséttningar i
dessa berédkningar.

Sankning av hastighetsgranser med 20 km/tim

Genomsnittlig kord hastighet berdknas minska med ca 8 km/tim om hastighets-
griansen sanks fran 110 till 90 km/tim.
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Tabell 5.2 Effekter av sankta hastighetsgranser

Hastighetsgransen sénks Minskning i kord
hastighet
Fran 110 till 90 8
Fran 90 till 70 9
Fran 70 till 50 10
Fran 50 till 30 9

Foljande berdkningar av nyttokostnadskvoter redovisas av VTI for for sinkningar
av hastighetsgriansen med 20 km 1 timmen.

Tabell 5.3 Lonsamhet av att sanka hastighetsgranser med 20 km i timmen

Hastighetsgransférandring Nytta/kostnad-kvot
Fran 110 till 90 km/h 2,00
Fran 90 till 70 km/h 1,91
Fran 70 till 50 km/h 1,81
Fran 50 till 30 km/h 1,22
Summa sankning av 1,53

hastighetsgransen med 20 km/h

Detta indikerar att nyttan av sdnkta hastighetsgrénser kan vara stor. Notera dock
att de optimala hastigheterna ligger ganska néra hastighetsgranserna utom for
motorvég. Detta ar dock en god illustration av utbytbarhet. Utan
hastighetsdvervakning sé dr sdnkta hastighetsgrianser I6nsamma. En invindning
mot sdnkta hastighetsgrinser och siankt hastighet &r att det kan drabba regioner
med svag ekonomisk tillvaxt.

Okad poliskontroll av befintliga hastighetsgrinser

VTI har utgatt ifran en studie av en forsoksverksamhet med en ny dvervaknings-
modell som tillimpats i Dalarna. Overvakningen koncentrerades till de 10 procent
mest trafikerade vigarna dar 44 procent av trafikarbetet utfordes. I denna del av
vagnétet minskade hastigheten med 1-2 km/tim. Med denna studie som grund gor
VTI ett rdkneexempel dér polisens dvervakning fordubblas och koncentreras till
de mest trafikerade 16 procenten av europavégnitet och riksviagnatet. VTI bedom-
er att hastigheten minskar med mellan 3 och 5 km/tim i genomsnitt. En férdubblad
overvakning enligt denna modell antas leda till ett netto av 6kad trafiksédkerhet mi-
nus kostnader for polisen och 6kade restider som innebér en nettonuvérdekvot pa
0,11 om hastigheten minskar med 3 km/tim. Om hastigheten minskar med 5
km/tim sa blir nettonuvardekvoten 0,17.

Lat oss nu revidera kvoten for hastighetsminskningen 3 km/tim genom att inte
vardera illegala tidsvinster. Antag att hela minskningen av hastigheten sker i det
illegala intervallet. Det innebér att hela 6kningen av restidskostnad till foljd av
polisdvervakning, och som réknats in i ovanstaende nettonuvardekvot, inte skall
belasta kalkylen. Kvoten blir da dver 1,08. Atgérden blir mycket 16nsam.
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Kameraovervakning av befintliga hastighetsgranser

En utvirdering av en forsoksstracka pa E4 vid Iggesund har visat pd en minskning
av medelhastigheten med 6 km/tim. Om en kameradvervakning pa samtliga 11-
punktsvigar (samtliga i regeringens program [var finns dokumentation av vilka
vagar och sammanlagd 1dngd] ) leder till en hastighetsminskning med 4 km/tim sa
minskar de samhéllsekonomiska kostnaderna med 645 mkr. Det innebér en netto-
nuvardekvot pd ca 1,0. En mycket 16nsam atgird siledes.

Okad poliskontroll av nykterhet

Antalet alkoholutandningsprov som genomfordes av polisen &r 2000 var 1,1 mil-
joner. Det storsta antalet prov utférdes under 1994 dé 1,8 miljoner prov genomfor-
des. VTI berdknar att en 6kning med 100 000 prov minskar antalet dodsfall med
3-4 per ar. Om ytterligare 100 000 prov genomfors berdknas kostnaden per rdddat
liv vara mellan 1,5 och 4,5 mkr. Om man rdknar med att man totalt sett sparar
motsvarande 3 génger kalkylviardet for ett rdddat liv genom att antalet skadade
ocksa minskar (VTI:s rapport sidan 17. Viérdet ligger ndrmare 4.), s& innebar det
en nettonuviardekvot pad mellan 8,3 och 27. Helt enastdende 16nsamt.

Okad kontroll av biltesanvandning

Under &r 2000 var antalet rapporterade bilbéltesforseelser 33 263 stycken. VTI
berdknar att en fordubbling av bélteskontrollen skulle kunna leda till en kostnad
per rdddat liv motsvarande 3,6 mkr. Om man rdknar med att man totalt sett sparar
motsvarande 3 génger kalkylvardet for ett rdddat liv genom att antalet skadade
minskar ocksé innebér det en nettonuvérdekvot 10.

Nagot om riktade TS-atgarder
Foljande tabell aterges i en promemoria som tagits fram pa Vagverket (2001).

Tabell 5.4 Lonsamhet av riktade trafiksakerhetsatgarder

Atgéard Omfattning Doéda/ar  Mojlig Investering DoU o 6vreff  Miljoner

effekt Miljarder Miljarder Per déd

Sidoomrade MV 100 mil 15 5-8 1-3 1 250-800

2+1 pa 13 m vag 350 mil 80 20-40 7-18 >=5 300-1100
sido normal 2kf 90 1000 mil 20 15 10-30 10 1300-2600
(4dt>2000) (560 mil) (15) (10) (6-18) (6) (1200-2400)
Cirkulationsplatser 2500 i huvudnat 13 10-11 2-7,5 30-40 3000-4750

med >=90

cal130 cab50-75 ca20-60 ca 45-55

For mellan 250 och 800 mkr kan man séledes rddda en person per &r med
forbattrade sidoomréden pa motorvdgar. Omréknat till en drlig kostnad 1 60 ar
innebdar det 10 till 32 mkr. Det innebér ett nettonuvirde pa mellan 0,4 och —0,6.
For 2+1 végar dr kostnaderna mellan 300 och 1100 mkr. Omréknat till en érlig
kostnad i 60 ér innebér det 12 till 44 mkr. Det innebir ett nettonuvarde pa mellan
0,2 och —0,7. Det finns sdledes en stor spridning i [d6nsamheten i dessa atgérder.
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De kostsamma ombyggnadsatgirderna framstar inte heller som sérskilt Ionsamma
jamfort med overvaknings- och fordonsétgirderna!

Nagot om fordonsatgarder

I Amundsen och Elvik (2000) framhalls foljande fordonsatgiarder bland de mest
effektiva.

Nuvérdekvot
1. Bilbédlten méste vara pa for att bilen skall kunna starta 28
2. Bilbéltespaminnare 11
3. Hogmonterade bromsljus 8
4. Alkolés 3

Aven automatisk hastighetskontroll i bilar kan vara mycket 16nsamt.

Samtliga dessa atgérder ar sdledes mycket 1onsamma! Intressant nog kan man
konstatera att polisens dvervakningsatgérder skulle kunna reduceras visentligt om
det inte gick att starta bilar utan att bilbdlten var sammankopplade eller om det
fanns alkolas. Lonsamheten av atgédrderna i fordonen beror ocksa i hog utstrick-
ning pa vilka kostnader det blir att férse fordon med sddan utrustning. Om kostna-
derna kan goras lga innebér detta att atgérden blir mer [6nsam.

Nya resultat som beskriver beroende mellan atgarder

Lat oss sdga nagot om utbytbarhet. En uppenbar utbytbarhet dr den mellan kon-
troll av hastighet, nykterhet och bilbéltesanvindning & ena sidan och olika tek-
niska 16sningar som tvingar foraren och passagerarna gora ritt & andra sidan. En
annan om &n partiell utbytbarhet finns mellan hastighetsddmpande atgérder & ena
sidan och investeringar och fysiska atgérder 4 andra sidan. En tredje partiell
utbytbarhet dr mellan fysiska dtgirder i befintligt vignit och nyinvesteringar.

For att belysa dessa utbytbarheter bor berdkningar goras av 1onsamheten av en
viss atgird sdg okad poliskontroll av hastighet givet att man samtidigt vidtar en
annan atgérd t.ex. ett omfattande program med riktade fysiska dtgdrder och vice
versa. For att kunna gora en sddan berdkning behdver man anvinda en metod for
att undvika dubbelridkning. I VTI:s rapport redovisas den metod som VTI rekom-
menderat. Denna metod forutsétter dock att olyckor som orsakas av for hog has-
tighet och olyckor som kan forhindras av riktade fysiska atgérder dr sannolikhets-
missigt oberoende. SIKA har darfor givit VTI 1 uppdrag att belysa hur olika forse-
elser dverlappar varandra. Fragestdllningen ér saledes vad frekvensen hastighets-
overtradelser dr och vad frekvensen onykterhet dr och vad de betingade frekven-
serna att overtridda hastighetsgridnsen givet att man kor onykter och omvint att
kora onykter givet att man overtrader hastighetsgrinsen. I Bilaga 1 forklaras hur
beroende péverkar resultaten av VTI:s metod.

Resultaten av VTI:s dverlappningsanalys kan sammanfattas sa hir. Det ar tre

ganger vanligare att forseelserna hastighetsovertriddelse, onykterhet och ej anvint
bilbilte forekommer samtidigt &n vad antagandet om oberoende indikerar! Det ar
dubbelt sé frekvent att en person som overtriader hastighetsgransen ocksé later bli
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baltet &n vad antagandet om oberoende indikerar. Det dr ocksé dubbelt sé frekvent
att en person som kor onykter ocksé later bli biltet &n vad antagandet om oberoen-
de indikerar. Detta indikerar att om man loser ett av dessa dvervakningsproblem
sa 16ser man samtidigt en del av de andra problemen. Det indikerar ocksé att dver-
vakning av alla tre atgirder torde ge mindre effekt 4n summan av atgirderna tagna
var och en for sig.

Slutsatser och rekommendationer

Det viktigaste resultatet av avsnitt 5.2 r att vi kunnat visa att kontrollatgarder kan
vara mycket 16nsamma och att de kan ha stora effekter pé trafiksékerhet. Rédknar
man dessutom bort nyttan av illegala tidsvinster blir dtgirderna dn mer Il6nsamma.
Sedan tidigare visste vi att fordonsatgédrder kan vara mycket lonsamma och att
riktade trafiksdkerhetsatgirder i viss utstrackning dr Ionsamma.

De logiska kopplingarna mellan dessa atgarder kan grovt sett beskrivas sa hir.
Om automatisk hastighetsovervakning i fordon, alkolds och tandningsspérr dé bil-
bilte inte anvédnds, monteras i alla fordon sa blir polisens insatser delvis overflodi-
ga. Oavsett om hastigheterna minskas med atgérder i1 fordon eller genom polis-
overvakning (liksom kdrning onykter och utan bélte) sd minskar 16nsamheten av
riktade atgérder 1 infrastrukturen.

Konsekvenserna av detta torde vara att paverkan av 6vervakning och/eller for-
donsétgirder pa en optimal kombination av investeringsatgédrder bor analyseras.
SIKA foreslar darfor att lonsamhet av investeringar i nya vigar, ombyggnad av
befintliga vdgar och andra riktade TS-atgirder berdknas i inriktningsplaneringen,
bade for fallet med dagens hastigheter, och med for fallet med optimala hastig-
heter. I inriktningsplaneringen bor ocksa lonsamhet av investeringar i nya végar,
ombyggnad av befintliga vdgar och andra riktade TS-dtgdrder berdknas bade for
fallet med & ena sidan dagens hastigheter och dagens fordon och & andra sidan
fordon utrustade med utrustning som omojliggoér kdrning utan bilte och onykter
och dver optimala hastigheter.

Diarmed finns det starka skél att gora ytterligare analyser av lonsamheten av
riktade fysiska atgirder och viginvesteringar for att belysa hur 16nsamheten
paverkas av om kontrollatgérder vidtas.

De valda inriktningarna som analyseras bor motiveras. Om inte optimala
hastighetsgrinser, 6vervakning och fordonsatgérder analyseras s& bor detta
motiveras.

5.3 Hur paverkas lI6nsamheten av Osterleden i Stockholm
av om vagavgifter infors eller om kollektivtrafiken
forbattras?

Utgéngspunkten for denna del av studien ar att visa hur den samhéllsekonomiska

l6nsamheten av ett stort vigprojekt i en storstad paverkas av om investeringen
g0Ors 1 en situation utan och med védgavgifter samt utan och med forbattringar i
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kollektivtrafiken. Syftet &r att detta underlag skall leda fram till rekommendation-
er for hur beslutsunderlag bor utformas for att ge ett mer andamalsenligt underlag
for avvéagningar mellan investeringar och andra atgérder.

Analysen baseras pé basfallet i RUFS (Regional utvecklingsplan f6r Stockholms
lin 2015) utan avgift. I varje analys jimfors sedan ett alternativ utan Osterleden
med ett alternativ med. Vagverket och Inregia har rdknat med en kalkylperiod och
tillika livsldngd pa 40 ar. Ingen analys har gjorts av hur mycket ny trafik som
skulle genereras av Osterleden. Kalkylen inkluderar ej godstransporter.

I denna simuleringsmodell berdknas en trafikfordelning baserat pa en avgift mot-
svarande resornas tidsvérde. I denna jamvikt berdknas en marginell tringsel-
kostnad. For varje vaglank berdknas en tringselkostnad som vi anvénder som en
komponent i en marginalkostnadsavgift som i 6vrigt innehéller schablonmaéssigt
berdknade marginella utsldppskostnader och marginella olyckskostnader. Vi later
halva denna marginalkostnad vara avgift. [ denna studie har vi inte reducerat den
marginella avgiften med bensinskatten.

En rad olika omvirldsforindringar analyseras. Det visar sig att Osterledens nytta
ar starkt beroende av omvérldsutvecklingen. Det skiljer frin 3 till 10 mdr kronor
mellan de olika omvirldsalternativ som studerats. Jimfor man Osterledens nytta
utan avgifter med situationen med avgifter sd finner man att nyttan ar 23 procent
lagre med en 1&g marginalkostnadsavgift (Imk).

Skalet till detta &r att det totala trafikflodet & mindre i ett Stockholm med trédng-
selavgifter. Ndr Osterleden da tillfors sd ar det darfor farre som nyttjar leden och
diarmed uppstéar ocksa mindre nyttor av att tillfora en ny led.

Tabell 6.5 Diskonterade nettonyttefléden inklusive driftskostnader for leden

Vardedkning av (?sterled utan avgift: 7,8 mdr kronor
Vardedkning av Osterled med lag 6 mdr kronor
marginalkostnadsavgift:

Enligt Vagverket (2002-01-28) bedoms byggkostnaden till cirka 12 mdr kronor
inklusive skattefaktorerna. D& ingér ej driftskostnaderna pd 60 mkr per ar
exklusive skattefaktorerna.

Om 60 mkr exklusive skattefaktorer sa ar det diskonterade nuvardet av
driftskostnaden ca 1,8 mdr kronor inklusive skattefaktorerna.

Virdedkning av Osterled utan avgift: 6,6 mdr kronor
med lag marginalkostnadsavgift: 4,8 mdr kronor

Riknat pa detta sitt ir nuvirdet av nyttorna frn Osterleden 27 procent ligre.
Laga marginalkostnadsavgifter (ca hélften av de av Inregia berdknade) ger da
nyttor som dr cirka 73 procent av de som erhalls i motsvarande ldge utan avgifter
(dvs. 27 procent lagre nyttor).

Liknande effekter kan naturligtvis nds genom att andra efterfrigeddmpande atgér-
der genomfors. Det kan exempelvis rora sig om att utbudet av parkeringsplatser
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minskas eller att parkeringstaxorna hojs. Nyttan av Osterleden minskar dessutom
ndgot om stora satsningar gors for att forbéttra kollektivtrafiken.

Slutsats och rekommendation

Kravet att trafiken skall betala sina samhéllsekonomiska marginalkostnader &r
formulerat i den transportpolitiska propositionen prop. 1997/98:56. Denna studie
indikerar att vigavgifter (och dven i viss man kollektivtrafik) kan ha stora effekter
pa lonsamheten av viginvesteringar i storstader.

SIKA foreslar dérfor att alla storre véginvesteringar i storstdder bor analyseras
med ett scenario som innebdr att trafiken dimpas med végavgifter eller andra
trafikpdverkande styrmedel. Om en sddan végavgift inte analyseras bor detta
motiveras.

5.4 Hur paverkas en jarnvagsinvesterings lonsamhet av
omvarldsforandringar och om andra
jarnvagsinvesteringar genomfors?

Omstéandigheter som kan leda till underskattning av
jarnvagsinvesteringars lonsamhet

En viktig faktor f6r bedomningen av véig- och jarnvédgsinvesteringars l1onsamhet ar
om man kan argumentera fOr att nyttor i en avldgsen framtid bor diskonteras med
lagre diskonteringsranta. Diskonteringsrantan diskuteras 1 ett sdrskilt kapitel 1 hu-
vudrapporten (3 Overgripande kalkylvirden). Lat oss hir dock illustrera alterna-
tiva diskonteringsrantors potentiella effekter pa ett potentiellt jirnvagsprojekts
kalkylerade nytta.

Idag diskonteras alla framtida kostnader och intdkter med en diskonteringsrénta pa
4 procent och jarnvégsinvesteringar antas ha en livslingd pa 60 ar. Under de forsta
20 dren antas trafiken véixa med en autonom tillvédxt pa 1,3 procent per ar och dar-
efter med 0,5 procent per ar. Den viktiga slutsatsen ar att med dagens kalkyler och
dagens diskonteringsrénta s uppstar ndrmare 70 procent av nyttan av en jirnvags-
investering de 30 forsta aren, och 30 procent redan under de forsta 10 aren. Med
dagens antaganden om diskonteringsrénta och livsldngd dr det darfor oerhort bety-
delsefullt vad som sker de forsta aren under en jarnvégsinvesterings livsldngd!

Lagre diskonteringsrantor skulle gora jarnvédgsinvesteringar mer lonsamma allt
annat lika. (Detta géller naturligtvis dven for vdginvesteringar. Daremot tillampas
argument om langsiktig hallbarhet oftare pa jirnvig.) A andra sidan kan osikerhet
om teknisk utveckling leda till en osékerhet om i vilken utstrickning vi vill anvén-
da jarnvdg i en avlidgsen framtid. Det kan tala emot att vi idag skall 1ata investe-
ringseffekter mer &n 30 ar in i framtiden spela stor roll for véra investeringsbeslut
idag. En snabb teknisk utveckling av végtrafiken skulle kunna leda till vdsentliga
forbattringar med avseende pé trafikens effekter pa miljo och sdkerhet. Dé skulle
dagens utveckling med stark tillvéixt 1 vigtrafiken inte nodvandigtvis te sig lika
hotfull. P4 samma sétt skulle flyget mycket vél kunna tdnkas anpassa sig till okade
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krav. Jarnviagen kan dock ocksa utvecklas vilket gér en avldgsen framtid 4n mer
osiker. Detta kan tala for en hogre diskonteringsridnta! Sammantaget anser inte
SIKA att det finns starka skil att fordndra diskonteringsréntan i denna planerings-
omgang.

Det dr mojligt att vi bor gora ett undantag fran rekommendationen att inte dndra
diskonteringsrianta. Detta undantag géiller hanteringen av intrangseffekterna.
Dessa finns inte med i dagens kalkyler vare sig for vég eller jarnvdg. Dessa
effekter finns kvar i flera generationer.

Ett skal till att jarnvigsinvesteringars lonsamhet kanske underskattas ar att en
Okad inkomst torde leda till 6kade tidsvarden (Se dven kapitel 10). Med samma
beteende leder det till att alla investeringar i infrastruktur i princip blir mer 16n-
samma. Okad tidsvirdering paverkar dock iven beteendet. Resenirer kommer att
allt annat lika vélja snabbare alternativ &ven om dessa kostar mera. Pa basis av
empiriska studier av hur tidsvirdering 6kar med 6kad hushéllsinkomst sa har en
sadan inkomstelasticitet byggts in 1 den nationella persontransportmodellen
SAMPERS. I modellen 6kar tidsviardet med 1 genomsnitt hélften s& mycket som
inkomsten. (Hushéllens tidsvirde har séledes inkomstelasticiteten 0,5.)

En sddan justering av tidsvirdena i de samhéllsekonomiska kalkylerna har inte
gjorts. Ett skél till detta 4r att alla kalkylvérden i sa fall bor justeras for 6kande
inkomster och ddrmed varderingsforandringar 6ver tiden. Detta paverkar ocksa
det kanske mest betydelsefulla kalkylvirdet — diskonteringsrintan. Okande
inkomster som leder till 6kade tidsviarden och miljovarden skulle d& fordra en
hogre diskonteringsrinta. Vi saknar dock idag empiri for att gora sddan generella
justeringar av kalkylvidrdenas inkomstelasticiteter. For att undvika snedvridningar
har dérfor inga kalkylvérden justerats for inkomstokningar.

I kinslighetsberdkningar som Banverket gjorde for ASEK 2 6kade bruttonyttan
med 8 procent om tidsvdrdena 6kade med 20 procent. Om enbart
tjénstetidsvardena okar med 20 procent sd dkar bruttonyttan med 4 procent. For
viginvesteringar var motsvarande vérde 5 procent.

Ytterligare skal till att jarnvéigsinvesteringar kan underskattas ér att en snabbare
teknisk utveckling dn véntat kan leda till att kostnader for rullande materiel blir
lagre &n vantat. Snabbare teknisk utveckling kan ocksé leda till storre tidsvinster
dn vad vi bedomer idag.

Omstéandigheter som kan leda till dverskattning av
jarnvagsinvesteringars lonsamhet

Pa basis av SIKA:s uppfoljning av jirnvigsinvesteringar 2000:11 som slut-
bearbetas under varen 2002 formulerar vi foljande hypoteser om tankbara skal till
att verklig lonsamhet kan bli ldgre 4n kalkylerad 16nsamhet.

1. Om ett helt strak (d.v.s. flera stora investeringsobjekt) har kalkylerats som ett

paket t.ex. Ostkustbanan si kan den kalkylerade 16nsamheten Gverskatta den
faktiska lonsamheten om tidsavstdndet mellan byggstart for den forsta delen
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av straket och fardigstédllandet av den sista delen av striket blir langre dn 1
kalkylen.

2. Om tidsavstdndet mellan fardigstdllande och att trafikutbudet har den
omfattning och kvalitet som antagits i kalkylen 6kar sd kan dverskattningar
goras av den faktiska lonsamheten.

SIKA har gjort kanslighetsberdkningar av hur mycket nettonuvéardekvoten
minskar for en teoretisk investering om investeringsaktiviteten tas pa 9 ar istéllet
for 3 ar och om den utdkade trafiken kommer igang efter 9 ar. Resultatet giller
sdledes for precis de forutsattningar som antagits i kalkylen. Forutsittningarna i
Ovrigt 4r att investeringen fordelas ut lika 6ver de 9 aren och att trafiknyttan
kommer efter de 9 aren. Resultatet redovisas i det foljande diagrammet. For en
investering med nettonuvardekvot 0 minskar nettonuvardekvoten till -0,07. For en
investering med nettonuvardekvot 0,4 minskar nettonuvirdekvoten till 0,3. Slut-
satsen dr att for en investering dir investeringsaktiviteten senareldggs och bedrivs
med samma kostnadsintensitet och samtidigt trafikarbetet senareléggs sa blir 16n-
samhetsminskningen liten. Om ddremot stora investeringar tas i ett inlednings-
skede och investeringsaktiviteten dérefter avtar sa kan senareldggningen leda till
storre forluster av samhillsekonomisk nytta.

0,50

= nnk med 6 ars senarelaggning
—&—nnk lika

0,40

0,30 m

0,20

nnk efter

0,10

0,00 T T T T T T T T
0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45

-0,10
nnk fore

Diagram 5.1 Effekt pa nettonuvardekvoten av att en investering fardigstalls 6 ar
senare an beraknat

SIKA har erhéllit ndgra exempel pé analyser av hur Ionsamheten av investeringar
paverkas dver tiden nér andra investeringar fardigstélls liksom nér trafikforutsétt-
ningar varierar. P4 Banverket &dr det vél ként att lonsamheten av en investering kan
variera over tiden ndr andra planerade investeringar genomfors. Pa senare tid har
Banverkets sodra region genomfort tvé liknande studier. I rapporten Kust till kust-

SIKA Rapport 2002:19



51 SIKA

banan delen Kalmar Varnamo (BRST PM 1999-05-26) visar Banverket att man 1
slutférandet av upprustning pa banan kan nd mycket hoga nettonuvirdekvoter
(6ver 5). Rapporten argumenterar ocksa for en omdisponering av medel med
hénsyn till att tidigare icke beaktade investeringar ”’blivit” mer I16nsamma. Ett
liknande argument for att slutféra dubbelsparsutbyggnaden mellan Valkirra och
Lund som utgdr en del av Vistkustbanan har formulerats. Banverket har gjort en
Overslagsmassig kalkyl av 1onsamheten av att fardigstilla strickan som visar en
nettonuvardekvot pd 2,55 (vilket 4r hog l6nsamhet).

I arbetet med inriktningsplanen for perioden 1998 till 2007 genomfdrde Banverket
bl.a. utredningen “’Systemplan S6dra Stambanan” (Rapport P 1997:3 som aldrig
trycktes). I studien analyserades bl.a. olika tdnkbara utbyggnadsscenarier for
Sédra stambanan. Analysen genomfordes med ett scenario med 14g
investeringsniva som referensalternativ. I detta alternativ hade man lagt de som
man beddmde mest lI6nsamma investeringarna. (I detta alternativ ingick
ombyggnad av Linkdpings och Eslovs bangard, nytt dubbelspar Mantorp-
Sommen samt hastighetshdjning till 250 mellan Malmslétt-Mantorp och mellan
Néssjo-Héssleholm). Till detta referensalternativ lades sedan olika ytterligare
investeringar. Det rorde sig om nya dubbelspér forbi Nykoping, nya dubbelspar
mellan Norrkdping och Gistad samt ytterligare forbattringar 1 Smaland. Det
visades att samtliga dessa hogre ambitionsnivaer hade ldgre Ionsamhet 4n de
inledande investeringarna.

Det visade sig ocksa att investeringarnas ldnsamhet var mycket kéinslig for om
trafikering i hogre hastighet verkligen kommer igang. Utan nya snabbare tag blir
l6nsamheten vasentligt ligre. Om snabba tag introduceras forst efter 2015 och
tdgen fram till dess kors 1 hogst 220 sé faller nettonuvardeskvoten for
investeringarna fran ca 0,6 till 0. Det innebdr att investeringarna inte sékert kan
bedomas ge tillbaka vad de kostar.

Sammantaget visar dessa studier att vilka andra investeringar som genomfors kan
ha stor betydelse for vilken samhéllsekonomisk lonsamhet (nettonuvirdekvot) ett
enskilt projekt har. Exemplen visar ocksé att tidpunkten for trafikstart med nya tag
kan ha stor betydelse.

Dessa systemeffekter leder till ndgra typiska risker for stora nyttotapp.

1. En mindre samhéllsnytta nds under vissa forutséttningar for gjorda investe-
ringar om att fardigstéllandet av strak fordrojs. Goda exempel finns dock pa
att Banverket forsokt patala vikten av att slutfora investeringar.

2. En visentligt mindre samhéllsnytta nis for gjorda investeringar genom att SJ
eller ldnstrafikhuvudman inte skaffar den rullande materiel som krivs for att
realisera en tankt trafikering.

Hantering av viktiga flaskhalsar och nya jarnvagsstrak

Fragestillningen for detta avsnitt dr vilket beslutsunderlag som en
inriktningsplanering bor forelagga regeringen for att belysa jarnvagsinvesteringar.
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Har foljer en uppséttning krav som bor stéllas pa underlaget

1.

Regeringen bor ges forutséttningar for att 1 sitt stdllningstagande till langsikti-
ga planer kunna beddma att Banverket har ett bra underlag for forslaget till 1
vilken ordning stora projekt bor byggas och 1 vilken ordning viktiga flaskhal-
sar bor undanrdjas. Banverkets underlag bor dérfor vara transparent med avse-
ende pa exempelvis hur stora projekt (eller strak) paverkar varandras I6nsam-
het. Leder exempelvis byggandet av en Goétalandsbana till att forbéttringar pé
Vistra stambanan blir mindre 16nsamma. Det finns dock sé vitt vi vet inget
exempel pa dar Banverket funnit att den sammantagna nyttan av tvé stora in-
vesteringar eller tva stora paket visat sig vara storre 4n summan av nyttan for
de ingdende investeringarna tagna var for sig. Detta kan mojligen indikera att
sadana kombinationseffekter &r sillsynta. Daremot finns enligt uppgift studier
som visar pa minskade effekter av att stora strak kombineras.

Regeringen bor ocksa kunna beddéma hur robusta de foreslagna projektens
l6nsamhet ér for fordndringar av andra forutsédttningar som har stor betydelse
for 16nsamheten. T.ex. bor regeringen ges ett underlag som tydligt visar
nackdelarna med att tinja ut fardigstéllandet av paborjade och tdnkta strak i
tiden. Lonsamheten ar ocksa mycket kanslighet for vilken trafikering som
kommer till stdnd. En viktig fraga dr déarfor att belysa risken for att SJ eller
andra operatorer inte i tid skaffar den erforderliga tdgmaterielen for att kunna
kora den trafik som kravs for att gora investeringen 16nsam. Hit hor ocksa
hastighetspolitiken for vigarna. Analyser av centrala kalkylvirden som rénta
och tidsvérde.

Metoder

1.

For att kunna svara upp mot det forsta kriteriet verkar det rimligt att ta fram
strakkalkyler med samma startdatum precis som Banverket gor idag. Om man
tror att det kan finnas stora positiva eller negativa samverkanseffekter mellan
stora projekt (dvs. hela strik eller projekt i storleksordningen pendeltdgstunnel
genom Stockholm) bor dessa belysas genom att &tminstone prognoser gors for
kombinationer av de stora projekten for att undersdoka om sadana samverkans-
effekter verkar vara betydande.

For att belysa risken att nyttor som kan betyda mycket for [onsamheten av ett
projekt inte realiseras genom att fardigstéllandet av ett strak i planerna tinjs ut
1 tiden bor antaganden om realistiska byggtider tillimpas.

Investeringar forsenas dessutom av olika skl (t.ex. till f6ljd av minskade an-
slagsramar, forsenad expropriering [exempel Kdvlinge-Lund pa Vistkustba-
nan] eller att &ndamalsenlig tdgmateriel inte anskaffats till startdatum [exem-
pel Svealands- och Mélarbanan]). Detta kan belysas genom att uppf6ljningar
gors som syftar till att belysa forseningar och orsakerna till dessa. Det ar dér-
vid viktigt att storleken pa nyttotappet berdknas.

Slutsatser och rekommendationer

I detta avsnitt har vi pekat pa ndgra overgripande forutséttningars betydelse for
jarnvagsinvesteringar. [ avsnitt 5.5 och 1 kapitel 6 diskuteras ytterligare hur osi-
kerhet kan belysas med kénslighetsanalyser pa objektniva och pé inriktningsniva.
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De huvudsakliga rekommendationerna som formulerades 1 detta avsnitt var
foljande.

o [ dtgdrdsanalysen dr det viktigt att tydligt lyfta fram de projekt som har hog
lonsamhet och kan oka jarnvégstrafiken mycket. Sddana projekt kan t.ex. vara
de avlutande lédnkarna pa ett langre strék.

¢ [ inriktningsplaneringen bor prognoser goras som kan belysa samverkanseffek-
ter mellan stora projekt.

e Studier bor goras av konsekvensen av forseningar 1 utbyggnad och trafikstart.

5.5 Slutsatser och rekommendationer

Redan idag finns kravet i Banverkets och Vigverkets handledningar for planering
att forutsittningslost soka l1onsamma och kostnadseffektiva alternativ. Samtidigt
stéller kravet pa konsensus stora krav pa lyhordhet mot lokala intressenter. Detta
leder ofta till att endast ett alternativ analyseras. Mgjligen kan incitamenten att
producera ytterligare alternativ (och da sarskilt ett alternativ med forbéattringar i
befintlig infrastruktur) forstarkas genom krav pé att de skall redovisas dven i
senare planeringsskeden. SIKA foreslér att riktlinjer utformas f6r dokumentation
av alternativgenerering, vilka alternativ som dokumenteras och hur referenser till
dessa utredningar gors tillgingliga i Overgripande plandokument som t.ex.
nationell vighallningsplan eller stomnétsplan.

Den viktigaste slutsatsen &r att beslutsunderlag for stora (stérre dn 1 miljard) vig-
och jarnvigsutredningar bor innehalla en analys av ett alternativ som forbattring
av befintlig infrastruktur. Detta utformas for att sa mycket som mojligt av fordel-
arna med den befintliga strukturen kan utvinnas till laga samhéllsekonomiska
kostnader.

Vidare bor riktlinjer utformas for projektavgransning och dokumentation av den-
samma. Se avsnitt 5.1 for forklaring.

For jarnvégsstrak behovs strakkalkyler. Samtidigt behovs kalkyler for deletapper.
For vaginvesteringar racker det med kalkyler for deletapper.

P& inriktningsniva bor berdkningar goras for att analysera hur 16nsamhet av hela
paket av vaginvesteringar i inriktningar pdverkas av generella trafiksdkerhetsét-
girder som sdnkta hastighetsgranser eller 6kad polisévervakning. Dessa iakttagel-
ser kan sedan vigleda bedomning av nér sdrskilda kalkyler behovs pé atgardsniva
och nir man kan klara sig med oversiktliga bedomningar med utgdngspunkt 1
inriktningsanalyserna.

Trafiksdkerhet

Analys av enskilda investeringsatgirder ska sjdlvklart baseras pd de nivéer for
hastighetsbegrdansningar och insatser av andra dvergripande atgérder som fast-
slagits av regeringen efter inriktningsplaneringen. I inriktningsplaneringen kan
dock analyser goras av ldnsamheten av olika representativa dtgirder vid olika
nivaer for hastighetsbegransningar och insatser av andra overgripande atgérder.
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Vigprojekt i storstdder

Inregias studie indikerar att vigavgifter (och dven i viss mén kollektivtrafik) kan
ha sé stora effekter pa en viginvestering att SIKA foreslar att alla storre viginves-
teringar i storstider analyseras med ett scenario som innebér att trafiken ddmpas
med végavgifter. Eventuellt kan ocksé andra trafikddmpande atgirder analyseras.

Systemeffekter av jdarnvdgsinvesteringar

I tgérdsanalysen dr det viktigt att tydligt lyfta fram de projekt som har hog 16n-
samhet och kan oka jarnvégstrafiken mycket. Sddana projekt kan t.ex. vara de
avlutande lankarna pi ett langre strak.

Gor prognoser som kan belysa samverkanseffekter mellan stora projekt.

Studier bor goras av konsekvensen av forseningar 1 utbyggnad och trafikstart.

SIKA Rapport 2002:19



55 SIKA

6 Att belysa osakerhet i kalkyler -
kanslighets- och elasticitetsberakningar

6.1 Bakgrund — rekommendationer i ASEK Il och
synpunkter fran SIKA:s vetenskapliga rad

I den forra ASEK-rapporten SIKA 1999:6 formulerades foljande
rekommendationer for hur osidkerhet och risk skulle kunna hanteras.

e Samla in data for att kunna beskriva osékerheter

e (0r osdkerhetsanalyser for ndgra fa projekt 1 inriktningsplaneringen. Scenarier
for hog och lag trafik beskrivs. Dessa anvinds for att analysera enskilda
objekt. Analyser bor goras av jarnvagsinvesteringar med avseende pa
biljettpris, restid och turtéthet.

e Gor kénslighetsanalyser for viktiga kalkylparametrar.

Sedan rapporten gavs ut har SIKA fortsatt att f6lja och analysera skillnaden mel-
lan kalkylerad kostnad och utfallet som det redovisas i Banverkets och Végverkets
arsredovisningar. Resultaten av dessa analyser redovisas nedan. An s linge finns
dock inte tillrickligt manga berdkningar av trafikutfall for att det skall vara me-
ningsfullt att géra motsvarande analyser av skillnaden mellan beréknad trafik och
utfall. Banverket och Véagverket har savitt vi vet inte offentliggjort nagra
motsvarande analyser.

Till férra ASEK-rapporten gjorde Banverket och Vigverket en uppséttning av
kénslighetsberdkningar for typiska projekt. Till denna gang har verken latit
meddela att de inte har haft mojlighet att gora detta.

I den senaste inriktningsplaneringen gjordes som ndmnts ovan inga lonsamhets-
kalkyler for jarnvigsinvesteringar. Det gjordes dérfor inga kédnslighetsanalyser
jarnvégsinvesteringar av det slag som rekommenderades i1 forra ASEK-rapporten
och inte heller for viaginvesteringar. Daremot gjordes ett flertal kinslighetsanaly-
ser av prognoserna for jimforelsealternativet. I en sédrskild rapport kommer SIKA
att redovisa de kinslighetsanalyser som SIKA sjdlv och Trafikkompetens har ge-
nomfort av jarnvagsinvesteringar med avseende pa biljettpris, restid och turtéthet.
Da vi saknar kénslighetsanalyser av kalkylvirden som baseras pa berdkningar
gjorda med de nya modellerna SAMPERS och SAMGODS bor kénslighetsana-
lyser av kalkylviarden goras med de nya modellerna i nésta inriktningsplanering.

Vid SIKA:s vetenskapliga rads diskussion av hantering av osdkerhet den 5
november 2001 formulerades bl.a. f6ljande synpunkter. Flera medlemmar i radet
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understrok vikten av att undersoka och redovisa konsekvenser av osékerhet for
beddmningen av investeringar. Fyra olika ansatser nimndes. Den forsta &r att
inkludera en riskfaktor 1 diskonteringsrantan. Den andra &r att beskriva olika
osidkerhetskéllors potentiella effekt pa I1onsamheten. Den tredje &r att hantera
osdkerhet med en s.k. realoptionsansats. Den fjarde ér att viardera risker med en
s.k. capital asset pricing ansats. Dessa fyra dr inte nodvandigtvis att betrakta som
alternativ utan kanske snarare komplement. Flera av radets medlemmar stédde
tanken att kdnslighetsanalyser kan vara vérdefullt. En av rddets medlemmar,
professor Jan-Owen Jansson uttalade att osdkerhet bor beskrivas vid kéllan. Flera
av radets medlemmar uttalade ocksa att forsok att studera osdkerhet med en
realoptionsansats bor inledas.

SIKA:s vetenskapliga rdd fortsatte diskussionen om hantering av osékerhet vid
motet den 8 mars 2002 och formulerade f6ljande synpunkter. (Enligt muntliga
uppgifter uttalade radet stod for SIKA:s forslag). Rédet uttalade (enligt minnesan-
teckningarna) inga systematiska invindningar mot SIKA:s forslag. Daremot
skickade olika ledamoter med ndgra kompletterande rad och rekommendationer.
De storsta osékerheterna ligger pa intidktssidan. Om man vill rdkna med en risk-
kompensation bor man formodligen inte ldgga hela riskkostnaden i rdntan. En
visentligt storre ranta paverkar den optimala dtgdrdskombinationen.

De slutsatser SIKA drar &r att det finns ett stod for tanken att fortsdtta med en 14g
diskonteringsrénta och att osdkerhet hanteras med alternativa metoder. Det finns
ocksé stod for att skaffa dels béttre empiriskt underlag for att bedoma olika kéllor
till osékerhet dels for att prova olika principiella ansatser for att hantera osdkerhet.

6.2 SIKA:s forslag till dvergripande principer for hantering
av osakerhet

Osékerhet bor beréknas och redovisas for inriktningar

I ASEK II diskuterades olika ansatser for hantering av osékerhet. De huvudsakliga
ansatserna som dvervégs och tilldmpas 1 samhéllsekonomiska kalkyler dr antingen
att beakta osékerhet genom att tillimpa en riskjusterad diskonteringsréinta eller att
tillampa en riskfri diskonteringsrdnta och redovisa viktiga osdkerheter genom
kénslighetsberdkningar och helst genom sannolikhetsfordelningar. (Se dven rap-
porten om diskonteringsrdnta.) Den senare ansatsen forordades av ASEK II. Att
doma av diskussionen i verksgruppen och vetenskapliga rddet som refereras i
foregaende avsnitt finns ett prelimindrt stod for en sddan ansats dven fortséatt-
ningsvis.

SIKA:s forslag innebér fortsatt tillimpning av en oforidndrad (14g, i princip ej
riskjusterad) diskonteringsrénta och att konsekvenser av centrala osdkerheter
redovisas och hanteras pé i tre steg som redovisas nedan. Det senare ar ett viktigt
led eftersom det i princip dr huvudargumentet for att inte hantera osékerhet och
risk genom réntan.
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SIKA anser att osdkerhet och risk 1 forsta hand bor hanteras i inriktningsplane-
ringen. Det innebér att [onsamheten av hela inriktningar, samtliga vdg- eller jarn-
vagsinvesteringar, andra atgirdspaket eller atgirdsslag, analyseras i inriktnings-
planeringen. Det kan ocksé vara lampligt att analysera vissa representativa inves-
teringsprojekt. SIKA: forslag innebir att osdkerheterna berdknas och redovisas
med tre huvudsakliga ansatser.

De osdkerheter som tidigare identifierats som viktiga dr utfallet av kostnader och
trafik. Dessa utfall paverkas i sin tur av en rad omvérlds- och politikforutséttning-
ar. Nagra av de viktiga osdkerheterna om omvérlden som vi ser det ror tillvéxt,
energipriser, pris pa koldioxidutslapp, fordonens tekniska utveckling (med avse-
ende pa emissioner, trafiksdkerhet och kostnader). Viktiga osidkerheter om natio-
nell politik &r t.ex. anslagsramar och skatter. Viktiga osékerheter om transport-
sektorn &r t.ex. trafikutbud och hastighetsbegriansningar.

Inriktningar bor dven analyseras med avseende pé osdkerheter om vissa kalkylvér-
den. I ASEK III kommer ett forsok goras att precisera intervall for viktigare kal-
kylvdrden som t.ex. tidsvérden, riskvirden for dodsfall och skador samt koldioxid.
Pé sikt kan sadana intervall faststillas dven for buller och ekonomisk livslangd.
Dessa intervall kan anvédndas for att analysera inriktningarnas kénslighet med
avseende pa osdkerhet om vara virderingar.

Den forsta ansatsen gar ut pa att de kalkylerade kostnaderna jaimfors med de
kostnader som fas om kostnaderna dkar med dels den forvédntade kostnads6kning-
en dels den forvantade kostnadsdkningen plus en standardavvikelse, dar forvantad
kostnadsokning och standardavvikelse berdknas for de senaste fem &ren. Darefter
berdknas hur investeringarnas lIonsamhet forédndras om utfallet av investerings-
kostnaderna blir storre. En berdkning bor ocksé goras av hur mycket hogre avkast-
ningskrav man maste ha for att en inriktnings investeringar sikert skall vara 16n-
sam om kostnaderna 6kar med den forvintade 6kningen.

Den analys av osdkerhet om kostnader som foreslas ar forhallandevis enkel att
gora. Ett underlagsmaterial for en sddan analys presenteras i det foljande avsnittet
6.3.

Analysen av den osdkerhet som dr forknippad med utfallet av transportarbete &r
visentligt svarare att gora. Dels beror den som ndmnts ovan av en lang rad mer
grundlaggande osdkerheter, dels finns det goda skl att tro att osékerheten &r mer
heterogen for olika projekt. Det skulle emellertid vara mycket kostsamt att analy-
sera samtliga atgérder med avseende pa samtliga olika osdkerheter. For att und-
vika detta bor man darfor soka reducera antalet dimensioner av osdkerhet som
skall analyseras.

Den andra ansatsen gir ut pa att analysera omvarldsosékerhetens effekt pa tran-
sportefterfragan genom att reducera antalet osikerheter genom att skapa ett fatal
sammansatta scenarier. Sddana sammansatta scenarier skulle kunna konstrueras
for att motsvara exempelvis en snabbare tillvdxt av ekonomin én véntat, ett hogre
pris pé koldioxidutslapp eller mer energieffektiva bilar.
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Idag hanteras osdkerhet om tillvixt dessutom genom ett antagande om en lagre
autonom tillvéxt efter ett visst ar. Nar kdnslighetsberdkningar gors betridffande
tillvaxt bor ocksa olika antaganden om autonom tillvéxt analyseras.

En sirskild ansats for att hantera osdkerhet om omvéarldsparametrar m.m. ar
sannolikhetssimuleringar s.k. Monte Carlo simuleringar. Ansatsen innebir att
sannolikhetsfordelningar for och samvariation mellan olika omvérldsparametrar
berdknas for att skapa en fordelning av mojliga utfall.

Med hjilp av de sammansatta scenarier kan kénsligheten i Il6nsamhet av de fore-
slagna inriktningarna till f6ljd av variation i omvérldsparametrarna kunna berak-
nas. Detta kan goras med olika ambitionsniva. En 1ag ambitionsniva &r att rdkna
om l6nsamheten for exakt samma atgérdskombination som i en given inriktning.
En mer ambitids (men troligtvis orealistisk) variant skulle kunna innebéra att at-
girdssammanséttningen i viss utstrackning justeras for att ta hansyn till priserna
och efterfradgan 1 ett visst scenario. Om t.ex. ett scenario innebér vasentligt hogre
priser for koldioxidutsldpp sé skulle det kunna leda till att efterfragetillvixten pa
végtransporter blir Ildingsammare och att ddirmed vignitet byggs ut i en ndgot
langsammare takt. Detta slag av analyser bor goras separat for vig- och
jarnvagsinvesteringarna.

Ett exempel pa redovisning av denna kinslighet skulle kunna innebéra att den
genomsnittliga 16nsamheten for samtliga investeringar, alternativt samtliga vég-
investeringar, berdknas for tva scenarier. For ndgra representativa projekt skulle
ocksa 16nsamheten kunna berdknas for de tvé scenarierna. Nar kénslighetsberak-
ningar gjorts pa detta sétt for en investering eller ett paket av investeringar kan
man rikna ut hur mycket hogre avkastningskrav man maste ha pé for att en
investering sdkert skall vara [onsam.

Den tredje ansatsen innebir att lonsamheten for atgérderna i en foreslagen inrikt-
ning jdmfors med vad Ionsamheten av samma atgarder skulle vara om en hogre
diskonteringsrénta tillimpades. SIKA foreslar att rdntan 7 procent tillimpas. En
sadan berdkning kan ligga till grund for en bedomning av hur mycket hogre
avkastningskrav man maéste ha pa investeringar som ingér i en inriktning for att
inriktningen sékert skall vara lonsam. Detta ger en mdjlighet att bedoma om
storleksordningen av de osdkerheter som berdknats med den forsta och andra
ansatsen har en rimlig storleksordning.

Ansatserna fér osékerhetsanalys av inriktningsplaneringens inriktningar
kan tilldmpas pa de representativa investeringsprojekten och atgéards-
slagen ocksa

Pé samma sétt som kénsligheten i1 16nsamheten kan beréknas for inriktningar och
delar av inriktningar, si kan de berdknas for de representativa investeringsprojek-
ten respektive de transportpolitiska atgérderna ocksa. Exempel pé tinkbara sédana
omvirlds- och politikforutsittningar som kan tdnkas ha stor betydelse ar:

e Tillvéxttakt
e Energipriser (exempelvis virldsmarknadspris pé olja)
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e Pris pa koldioxidutsléapp (varldsmarknadspris pé utsléppsrittigheter)
e Vigtrafikens utslipp av koldioxid (fordonens tekniska utveckling)
e Hastighetsbegriansningar pa vig

Nér dessa analyser gors kan ocksa studier goras av de sdrskilda omstindigheter
som dr osékra for just den investeringen eller det atgirdsslaget.

I objektplaneringen kan det vara vardefullt att redovisa kénslighetsberdkningar for
osdkerheter som &r specifika for just det projektet. Det kan t.ex. rora osdkerhet om
hur stora ytterligare kostnader som kan kravas for att slutfora projektet i enlighet
med de krav som provningen enligt miljobalken stiller. Det kan ocksé gélla hur
svarvirderbara nyttor skulle kunna ténkas paverka projektets [o6nsamhet. Vi
aterkommer till detta tema i kapitel 8.

6.3 Berakningar av hur kostnadsutfallets avvikelse fran
kalkyl paverkar en inriktnings lonsamhet

I detta avsnitt redovisar det empiriska materialet for berdkningar av forvintad
avvikelse av kostnad fran kalkyl.

I det foljande diagrammet redovisas frekvenser av relativa avvikelser och vigda
relativa avvikelser mellan berdknad kostnad och kostnadsutfall f6r Banverket.
Vigningen har skett med projektets kostnadsmassa i forhéllande till 6vriga
uppfoljda projekt det aret.

12
10 O Relativ avvikelse I
B Vagd rel avvik
8
£ 6
<€
4
2
. d [ ] h

-0,2--0,1 -0,1-0,1 0,1-0,3 0,3-0,5 0,5<
Relativ avvikelse

Diagram 6.1 Banverket frekvenser av avvikelser 1997-2000
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Dessa avvikelser ér berdknade for de uppfoljningar som redovisats i Banverkets
arsredovisningar. Detta diagram visar att kostnadsutfallet for jirnvadgsinvestering-
ar ar skevt runt noll. Det verkar ocksa som om stora avvikelser uppét dr mer
sannolika d@n sma avvikelser uppat. Observationerna av viagd relativ avvikelse har
medianen 0,05 medelvirdet 0,14 och standardavvikelsen 0,27. Det betyder att det
forvintade kostnaden for en berdknad investeringskrona pa Banverket ar 1,14
kronor plus minus 0,27 kronor.

I det foljande diagrammet redovisas motsvarande frekvenser av vigda relativa
avvikelser av kostnader fran kostandskalkylerna for Vagverket.

35
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O Vagd rel avv

25

20

Antal

15

10

0 ]

>-0,2 -0,2--0,1 -0,1-0,1 0,1-0,3 0,3-0,5 0,5<
Vagd relativ avvikelse

Diagram 6.2 Vagverket frekvenser av viagda relativa avvikelser 1996-2000

Dessa avvikelser dr berdknade for de uppfoljningar som redovisats i Vigverkets
arsredovisningar. Vigverkets avvikelser har en mer symmetrisk profil.
Observationerna av vigd relativ avvikelse har medianen 0,01 medelvirdet 0,05
och standardavvikelsen 0,2. Det betyder att det forvantade kostnaden for en
berdknad investeringskrona pa Vigverket ar 1,05 kronor plus minus 0,2 kronor.

SIKA rekommenderar att de uppfoljda projekten som redovisas i Banverkets och
Vigverkets arsredovisningar de senaste 5 aren anvinds for att berdkna forvantad
kostnadsavvikelse och standardavvikelse for kostnadsavvikelsen. Dessa berédk-
ningar bor faststéllas av motsvarigheten till styrgruppen for ASEK.

Dessa beriknade kostnader jamfors sedan med, dels berdknad kostnad plus for-

vintad kostnadsavvikelse, dels berdknad kostnad plus forvéntad kostnadsavvikel-
se plus en standardavvikelse. Ddrefter berdknas hur investeringarnas lonsamhet
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forandras om utfallet av investeringskostnaderna blir stérre. En berdkning bor
ocksa goras av hur mycket hdgre avkastningskrav man méste ha pé for att en
investering sikert skall vara 16nsam om kostnadsutfallet blir hogre.

6.4 Tillforlitlig grund kravs for gemensam faststallelse av
de sammansatta scenarierna

Den viktigaste kéllan for sammansatta scenarier ér olika officiella langtidsprogno-
ser som produceras av exempelvis ldngtidsutredningen eller Konjunkturinstitutet.
Dessa scenarier konstrueras med inbordes forenliga utvecklingsbanor for utveck-
ling av befolkning, BNP, hushallens disponibla inkomster m.m. Till dessa scenari-
er skulle forenliga utvecklingar av exempelvis fordon och deras utslappsegenska-
per kunna ldggas.

Utover de scenarier som kan fés frin officiella kdllor som t.ex. langtidsutredning-
en sa skulle SAMPLAN kunna sammanstélla en eller flera varianter pa scenarier.
Dessa skulle d& kunna bygga pé att vissa centrala omvérldsvariabler varieras. En
systematisk analys skulle stilla storre krav pa konsensus om vilka parametrar och
vilka vérden som skulle ligga till grund for dessa berdkningar. I inriktningsplane-
ringen bor darfor intervall for tillvaxt, befolkningsutveckling, teknisk utveckling
(fordonskostnader frimst) och bensinpris faststdllas. Dar bor ockséd allminna for-
utséttningar for persontrafiken faststillas. Det kan gélla fordonskostnader, prisut-
veckling for bensin och kollektivtrafikresor, hastighetsgranser.

Intervall for viktiga parametrar som anvandes i den senaste
planeringsomgangen

En fOrsta distinktion dr att vissa viktiga killor till osdkerhet dr néstan helt bortom
paverkansmojligheterna medan andra 1 hog grad péverkas av svensk politik. En
stor del av tillvixten, befolkningsutvecklingen, teknisk utveckling (och dédrmed
relativpriser pé olika transporter) och vérldsmarknadspriset pa bensin dr svara att
paverka med svensk politik. Daremot bestdms budgetramar och bensinskatter och
didrmed bensinpris, restider, turtdtheter och restider 1 hog grad av politiska beslut
(inkl. planerna). Diskonteringsrénta kan ocksa faststéllas av myndigheter som gor
kalkyler.

Gemensamma omvdérldsvariabler:

Tillvéxt, Befolkningsutveckling, Teknisk utveckling, Bensinpris

For utvecklingen av dessa kan man for historiska data berédkna bade forviantad
fordndring och varianser och kovarianser med de dvriga.

Kalkylparametrar:

Rénta, infrastrukturens livsldngd, tidsvirde, olycksvérde

I tva bakgrundspromemorior till ASEK II har kénslighetsberdkningar med
avseende pa rénta, tidsviarde och olycksvirde redovisats.

Antaganden om transportsektorns utveckling:
Biljettpriser, Turtdthet, Restider
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Vilka intervall bor man anvdnda?

For tillvaxt, befolkningsutveckling, teknisk utveckling och bensinpris har vi 1 den
senaste inriktningsplaneringen sokt auktoritativa beddmningar av tdnkbara
utvecklingsscenarier.

Som exempel, men inte som rekommendation, dterger vi hiar virden och intervall
for viarden som tillimpades i den senaste inriktningsplaneringen:

Tillvéxt till 2010 mellan 33 och 40 procent. SIKA betraktade 33 procent som det
mest sannolika. Om man skulle gora ett intervall skulle man vil snarast vilja
nagot storre och ndgot mindre virden t.ex. 28 till 40.

Befolkningsutveckling till 2010 1,8 procent 6kning.

Betrédffande utveckling av fordonskostnader och energiférbrukning antogs att
utvecklingen skulle bli den som f6ljer av ACEA-6verenskommelsen.

Bensinprisokning 0 till 40 procent (hirlett fran atgérdskostnad for att na
riksdagens koldioxidmal).

Olycksvirde (dodsfall) 14 till 28 m SEK (det senare hirlett fran atgirdskostnaden
for att né riksdagens trafiksdkerhetsmal).

Hastighetsgranser oforandrade till 2 km lagre hastighet i genomsnitt genom 10
km/h nedskyltning.

Ytterligare en viktig grupp av parametrar ar de sa kallade autonoma tillvaxtfakto-
rer som anvinds for att rdkna upp volymen transporter éver tiden. For persontran-
sporter tilldimpas t.ex. 1,3 procent per ar under perioden 2001-2020. For atersto-
den av tiden, fran 2021 fram till kalkylperiodens slut, tillimpas istéllet 0,5 procent
per ar. Tillvaxtfaktorn 1,3 dr framrdknad som en genomsnittlig tillvaxt i det totala
persontransportarbetet mellan 1997 och 2010 i inriktningsplaneringens jamforel-
sealternativ (SIKA promemoria 1999-08-26). Didrmed innehdller den bade ett
antagande om utokad infrastruktur och utokad trafik. Faktorn 0,5 ir tillyxad som
ett forsiktighetsmatt. Den tilldmpas pa samtliga persontransporter. For godstran-
sporter tillimpas istéllet foljande tillvéxtfaktorer.

Tabell 6.1 Arlig autonom godstransporttillvéxt

Tidsperiod Tillvaxtfaktor
2002-2010 1,008
2011-2025 1,0053
2026- 1,005

Ett antagande om lika stor procentuell tillvixt av inkomsten varje ar leder efter ett
storre antal ér till att inkomsten dr mycket storre. Ett antagande om en dubbelt s&
stor tillvaxt innebir ocksa ett antagande om en vésentligt storre inkomst pa sikt.
Om man vill vara forsiktig med att viga in stora nyttor av infrastruktur till f61jd av
en stor inkomst eller trafikvolym kan man vilja ett antagande om en lagre tillvaxt
langre in 1 framtiden.
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SIKA tolkar det faktum att man i transportsektorn sedan lang tid valt en ldgre till-
vaxt efter ett brytar som ett sétt att hantera osdkerhet om framtida inkomster.
Detta antagande bor vdgas in och hanteras tillsammans med 6vriga metoder for att
hantera osékerhet. Denna slutsats kan ses som en minnesanteckning infor nista
inriktningsplanering och nista ASEK dversyn.

6.5 Persontransportelasticiteter fran SAMPERS och
motsvarande berakningar i for gods i STAN

I detta avsnitt presenteras en oversikt av elasticiteter som berdknats i den nationel-
la persontransportmodellen SAMPERS och en ansats for att gora motsvarande
berdknningar i godstransportmodellen.

Motivet for att gora denna genomgéng dr att dessa elasticiteter kan anvéndas {for
att gora grova berdkningar av effekterna av exempelvis hogre tillvéixt pa efterfra-
gan pa person- och godstransporter och dirmed pé l6nsamhet av infrastruktur-
investeringar. Darmed kan ocksa forenklade bedomningar goras av vilka scenarier
som det dr mest angeldget att analysera. Elasticiteterna kan ocksa anvindas for att
gora grova rimlighets- och konsistenskontroller av modellberdknade effekter pa
efterfragan.
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Tabell 6.2 Jamforelse av elasticiteter i Persontransporter — Efterfragan och utbud
och Transeks berdakningar november 2000

TRANSEK  SIKA 2001 Rekommen-
2000 dation

Tillvaxt i disponibel inkomst
Elasticitet i totalt transportarb
Totalt Iv transportarbete 0,53 0,53
Lv bil transportarbete 0,62 0,62
Lv tag transportarbete 0,25-0,26 0,25-0,26
Lv flyg transportarbete 0,62 0,62
Bensinpris
Totalt Iv transportarbete -0,1 -0,11
Lv bil transportarbete -0,21 -0,21
Lv tag transportarbete 0,17 0,17
Lv flyg transportarbete 0,07 0,07
Hastighet vag Na—-5%
Totalt Iv transportarbete -0,58 -0,58
Lv bil transportarbete -1,18 -1,18
Lv tag transportarbete 0,35 0,35
Lv flyg transportarbete 0,47 0,47
Biljettpris tag Allana+10  Allana +10

% %
Totalt Iv transportarbete -0,05 -0,05 -0,05
Lv bil transportarbete 0,009 0,02 0,02
Lv tag transportarbete -0,45 -0,41 -0,41
Lv flyg transportarbete 0,03 0,03 0,03
Hastighet (restid) Iv jarnvag +10 % +10 %
Totalt Iv transportarbete 0,1 0,1 0,1
Lv bil transportarbete 0,08 0,05 0,05
Lv tag transportarbete -(1,14-1,33) -0,93 -0,93
Lv flyg transportarbete -0,15 0,1 0,1
Turtathet Iv jarnvag -10 % -10 %
Totalt Iv transportarbete 0,02 0,02
Lv bil transportarbete -0,01 -0,01
Lv tag transportarbete 0,24 0,24
Lv flyg transportarbete -0,01 -0,01
Biljettpris flyg
Totalt Iv transportarbete - 0,08 -0,08
Lv bil transportarbete 0,026 0,026
Lv tag transportarbete 0,03-0,09 0,03-0,09
Lv flyg transportarbete - 0,69 - 0,69

Pé tva stéllen skiljer sig elasticiteternas storleksordning mycket mellan Transeks
och SIKA:s berdkningar. Effekten av tagbiljettprisfordndringar pa ldngviga
transportarbete med bil maste vara felrdknad pa Transek eftersom den
sammanvégda effekten inte ligger mellan effekten pa privat och tjénste.
Egeneffekten av restidsforandringar pé tig ar storre 1 Transeks tabeller dn 1
SIKA:s berdkning. Skillnaden beror pa att berdkningssatten skiljer sig at.
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SIKA vill varna for att anvinda elasticiteterna for att enbart gora forenklade
berdkningar. Elasticiteterna dr oftast inte konstanta utan kan variera beroende pd
hur stora fordndringar det ror sig om.

Analys av godstransporter

Ett av motiven fOr att ta fram en uppséttning elasticiteter for persontransporter ar
att vi med hjilp av dessa kan gora enkla kénslighetsberdkningar av hur forénd-
ringar av viktiga forutséttningar i omvérlden eller transportsektorn skulle paverka
efterfrigan. Behovet av dessa enkla kénslighetsberdkningar finns déarfor att det ar
forenat med stora kostnader att gora fullstdndiga prognoser for persontransporter-
na.

For godstransporter ser behoven inte riktigt ut pa samma satt. Kostnaderna for att
kora en godstransportprognos med godsmodellen STAN é&r visentligt mindre dn
for persontransportmodellerna, vilket gor det mojligt att kdra mycket fler kianslig-
hetsanalyser. Dérfor finns inte heller samma behov av elasticiteter. En grundlag-
gande rekommendation kan dérfor vara att gora kanslighetsanalyser med fullstin-
diga STAN-prognoser. Om sa dnskas kan analyserna brytas ned i effekter pa ban-
delar, varugrupper m.m.

STAN modellens styrka ar att den till laga kostnader kan simulera marginella rela-
tivt kortsiktiga fordndringar av transportmonster. Med kortsiktiga menas hir
anpassningar med dagens logistikmonster och pé en sikt pa sdg 2-3 ar. Fragestill-
ningar som ldmpar sig for analys med STAN ér dérfor exempelvis foljande:

1 Vad blir effekten av Oresundsbron?
2 Vad blir effekten av en km-skatt for lastbilar?
3 Vad blir effekten av 6kad bérighet pé jarnvigen?

STAN modellen ér dock forknippad med tva begriansningar dels reella dels
skenbara.

Konstant godstransportefterfragan

Modellen analyserar omfordelning av en konstant efterfragan pé godstransporter.
Den lampar sig dirmed rimligt vél for smé fordndringar av generaliserade trans-
portkostnader. Dramatiska fordndringar av godstransporter som kan paverka loka-
lisering och dérmed transportmdonster och later sig darfor inte analyseras med
modellen.

Ldngsiktiga fordndringar av logistikmonster

Storre fordndringar av logistikmonster kan inte heller analyseras. Transporter av
vissa godsslag kan dock paverkas mycket av dven relativt sma fordndringar av
transportkostnader. Det kan dérfor finnas anledning att identifiera dessa. Sma
fordndringar av t.ex. kostnader for lastbilstransporter kan ocksa pa sikt véntas leda
till ganska stora fordndringar av logistikmdnster, &ven om det innebér att vara x
fortfarande skall transporteras frén A till B.
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6.6 Vilka elasticiteter anvander Banverket och Vagverket?

I Banverkets berdkningshandledning avsnitt 3.3.5.1 BVH 706 rekommenderas

foljande elasticiteter for elasticitetskalkyler.
Restidselasticiteter

Tabell 6.3 Kortvaga resor (<10 mil)

Tjanste -0,6
Privat -0,25

Tabell 6.4 Langviaga resor

K B1 B2 B3
Tjanste -0,53 -1x10* -4,6x10° -4x107°
Privat -0,16 -6x10™ -3,2x10° -3x107

Elasticiteten gesav e= K+ Bl x X + B2x X* + B3 x X°,
diar X éar resldngd 1 kilometer.

Plottas dessa funktioner fas nedanstaende diagram.
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Diagram 6.3 Banverkets restidselasticiteter
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Jamfor vi med tidselasticiteten 1 SAMPERS se Tabell 6.2 som dr -0,93 sa ser de ut
sa har:

Tabell 6.5 Elasticiteten i efterfragat antal resor vid forandrad restid

X2000 IC
Tjanste -1,58 -1,69
Privat -0,67 -0,70

Jamfor det med ett vigt genomsnitt for elasticiteterna ovan, dér elasticiteter i olika
reslangder vigts med resandelar for dessa langder, som ger en genomsnittlig
elasticitet for tjénsteresor pa —1,1 och privatresor —0,77, ter sig Banverkets
tjénsterestidselasticitet ungefar ritt medan privatresetidselasticiteten mojligen ar
nagot l1ag.

SIKA rekommenderar att Banverket fortsatt anvander de ovanstidende restidselas-
ticiteterna.

I Banverkets berdkningshandledning rekommenderas turtéthetselasticitet 0,5 for
alla resor. Banverket framhéller dock att denna elasticitet bor anvéndas restriktivt.
SIKA har med SAMPERS beréknat elasticiteten i det 1ngviga persontransport-
arbetet pa jarnvag till 0,24. Denna berdkning &r gjord for en minskad turtdthet. For
en Okad kan turtitheten vara nagot storre.

SIKA rekommenderar att Banverket anvinder en nagot ligre turtdthetselasticitet.

Utover dessa elasticiteter som anvénds for persontransporter sa anvander Banver-
ket dven transportkostnadselasticiteter for godstransporter. Dessa tas ur STAN.

Végverket har inga motsvarande elasticiteter.

6.7 Sa har kan SAMPERS-elasticiteterna anvandas for att
gora forenklade kédnslighetsanalyser pa inriktnings-
och objektniva

Inriktningsniva

Exempel 1: Hur paverkas en inriktning av om disponibel inkomst stiger med 10
procent?

Med hjilp av elasticiteterna i Tabell sid. 53 kan en grov uppskattning goras av hur
det paverkar bil, buss, tdg och flyg. Vill man sedan veta hur det paverkar en typisk
vig- respektive jarnvagsinvestering behover man veta hur kiansliga
l6nsambhetstalen dr for fordndringar 1 transportefterfrigan. Sddana elasticiteter har
berdknats i ASEK II. Dérfor kan vi forhoppningsvis ocksé berdkna sddan effekter.
For vigar kan vi svara pa fragan indirekt genom gora berdkningen i tva steg. Forst
berdknas hur mycket en inkomstokning paverkar biltrafiken. Dérefter berdknas
hur mycket en trafikdkning paverkar en typisk investerings l6nsamhet.

Exempel 2: Hur péverkas en inriktning av om bensinpriserna stiger med 20
procent?
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Aven for detta fall kan elasticiteterna i tabellen pa sidan 53 anviindas for att gora
en grov uppskattning av hur det paverkar efterfragan pa transportarbete med bil,
buss, tdg och flyg. Vill man sedan veta hur det paverkar en typisk vég respektive
jarnvégsinvestering behover man veta hur kénsliga 16nsamhetstalen ar for
forandringar 1 transportefterfragan. Det kommer vi forhoppningsvis ocksé att
kunna svara pa for jirnvédgsinvesteringar.

Objektniva

Exempel 3: Hur péverkas en viginvesterings lonsamhet av att hastighetsgransen
pa en ny végstricka blir hogre?

Forst kan elasticiteterna i Tabell x anvéndas for att géra en grov uppskattning av
hur det paverkar efterfrdgan pa transportarbete pé just den véglinken. Direfter
skulle en 16nsamhetseffekt pa viginvesteringen kunna beréknas, om man visste
hur kénslig nyttan av vdgen var for trafikvolymen.

Tabell 6.6 Exempel pa bedémning av betydelsen av att olika parametrar dr osdkra

Tidsvarde Skadevarde NOx

Vaginvest. Stor Stor Liten
Vajerracke Liten Stor Liten
Cirkulationspl. Mellan Stor Liten
Jarnvagsinvest. Stor Liten Liten

6.8 Nagra iakttagelser om analyser av enskilda projekt och
sarskilda atgardsslag i atgardsplaneringen

I avsnitt 4.2 ovan foreslar SIKA kénslighetsanalyser gors ocksd av nigra fa repre-
sentativa projekt och étgéardsslag som véljs 1 inriktningsplaneringen. Syftet kan
vara dels att beskriva hur just dessa projekt kan paverkas av de kalkylforutsatt-
ningar som ocksé analyseras pa inriktningsnivd men ocksa sarskilda
kalkylforutsittningar som kan vara viktiga for just de studerade projekten.

Négra exempel pa kalkylforutsattningar som kan vara viktiga att analysera i en-
skilda projekt ges 1 det foljande. SIKA:s bedomning &r att en viktig osékerhet for
jarnvégsinvesteringar dr i vilken takt som foréndrad trafikering etableras pd banan
ndr en ny investering &r klar. Givet att bindande ataganden om trafikering inte fin-
ns bor Banverket redovisa lonsamhetens sirbarhet for om trafikering enligt planer
inte kommer till stdnd. Det bor goras genom att kalkyler gors for verklig trafik-
start och att kinslighetskalkyler gors for det fall nytt tagmateriel och ny trafike-
ring kommer till stind ldngt senare &n enligt plan. En sddan kalkyl bor goras base-
rat pa en explicit bedomning av de berdrda operatdrernas utfastelser om anskaft-
ning av rullande materiel och tidtabeller. Antaganden om hogsta och ldgsta varden
for trafikering for hela perioden fram till prognoséret bor formuleras. I atgérdspla-
nerna bor dessa antaganden vara tydligt redovisade och konsekvenserna tydligt
diskuterade.

I ett inriktningsplaneringsskede bor kanslighetskalkyler goras for négra typpro-

jekt. En metod for att gora detta har utprovats och resultaten redovisas 1 kapitel
5.5.
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I analyserna av enskilda viaginvesteringar bor 1 forsta hand resonemang féras om
relationen till typprojekten som analyserats i inriktningsplaneringen. I andra hand
kan analyser goras for hur I6nsamheten av kringfarter paverkas vid olika fall med
olika andelar av genomfartstrafik. Eventuellt kan ocksa svarvirderbara faktorer
belysas (se kapitel 8).

6.9 Riktlinjer for dokumentation av prognoser

I Riksdagens revisorers rapport Nya végar till vigar och jarnvédgar” 2000/01:5
sidan 71 framf0rs kritik mot “att redovisningen av kalkylforutsédttningarna och
berdkningarna dr otydlig och otillrdcklig”. Dessutom ar det sa att ’de osékerheter
som berdkningarna ir forenade med hanterade och redovisade pé ett bristfalligt
sétt”. I SIKA:s yttrande (dnr 178-209-00) 6ver en preliminér rapport fran
Riksdagens revisorer skrev SIKA dérfor att ”SIKA bor utforma riktlinjer for ett
minimum av dokumentation av prognoser sé att uppfoljning kan underléttas™. Det
finns séledes anledning att i berdkningshandledningar dverviga hur
standardrapporter bor utformas med avseende pa hur kalkylforutséttningar och
osidkerheter redovisas.

Hur bor dé ett krav pad dokumentation se ut? Till att borja med kan vi konstatera
att behoven av dokumentation for en prognos varierar beroende pé vilken plane-
ringsuppgift som ar for handen.

Lat oss skissa pé tre olika planeringssammanhang. Det forsta dr inriktningsplane-
ringen, det andra &r verkens l&ngsiktiga planering och det tredje ar planeringen av
ett enskilt objekt.

Inriktningsplaneringen

I inriktningsplaneringen genomfors planeringen i samverkan mellan i forsta hand
Banverket, Vigverket och SIKA. Ett stort arbete ldggs ner for att skapa forutsétt-
ningar for en prognos for ett jimforelsealternativ for ett prognosér cirka 10-15 ar
in 1 framtiden. I den senaste inriktningsplaneringen var prognoséret 2010. En av
de viktig forutsittningarna ir att prognosmodellerna uppdateras for referensar.
Senast var det 1997. Modellerna kodades for att beskriva 1997 och skattades om
och kalibrerades for att kunna “aterskapa” resandet och godstransporterna 1997.

De dokumentationskrav som finns idag handlar i férsta hand om att de dataméing-
der som anvénds sparas for att det skall vara mojligt att terskapa de prognoser
som kors 1 inriktningsplaneringen. Det sker dock en viss dokumentation i rapport-
form ocksé dir de inmatade forutsittningarna beskrivs.

Pé en Overgripande niva kan man séga att utvecklingen av hushéllens inkomster,
befolkning, sysselsittning, branscher, priser pa bensin och kollektivtrafik m.m.
beskrivs 1 inriktningsplaneringens rapporter. Dar beskrivs ocksa de ingdende néten
mer eller mindre precist. En lista med tillkommande infrastruktur beskrivs mer
noggrant.

SIKA Rapport 2002:19



70

Det finns anledning for SIKA att 6vervédga hur en mall for hur denna dokumen-
tation bor se ut.

Banverkets och Vagverkets langsiktiga planering

Efter att regeringen lagt inriktningspropositionen och denna har riksdagsbehand-
lats utformar regeringen planeringsdirektiven den langsiktiga planeringen (eller
atgirdsplaneringen). Dessa ger utgangspunkter for att producera ytterligare prog-
noser. De senaste planeringsomgangarna har dock prognoserna for jamforelseal-
ternativen anvénts som utgdngspunkter for analyser i den l&ngsiktiga planeringen.

I den langsiktiga planeringen har Banverket ibland gjort en prognos for ett paket
av merparten av de investeringar som beddms komma med i den langsiktiga pla-
nen. Lat oss kalla detta ett basalternativ och motsvarande prognos en basprognos.
Med hjilp av prognosen for detta basalternativ kan dd en &n béttre prognos goras
for en viss investerings effekter. Det gors genom att ta bort den studerade investe-
ringen fran “paketet” och kora om prognosen. Effekten av den studerade investe-
ring dr da skillnaden jamfort med hela “’paketets” effekter.

Forutséttningarna betraffande utveckling av ekonomi och befolkning m.m. i bas-
prognoserna har ofta varit desamma som 1 inriktningsplaneringen. Om prognoser
med nya forutséttningar gors i den langsiktiga planeringen finns det anledning att
dokumentera de nya forutsittningarna och skillnaderna jaimfort med tidigare prog-
noser. Det finns darfor ocksa anledning att se 6ver formerna for dokumentation av
prognoser och forutséttningar.

Denna dokumentation bor dd innehalla forutséttningar betrdffande utvecklingen
av hushéllens inkomster, befolkning, sysselsittning, branscher, priser pa bensin
och kollektivtrafik m.m. liksom de 1 paketen ingdende atgirderna och fordndring-
arna av utbudet av kollektivtrafik. Ett rudimentért exempel pa dokumentation
finns i SAMPLAN rapporten Persontransporter — Efterfragan och utbud 1999 i
kapitlen 2-4.

Planering av ett enskilt objekt

Som framgér ovan técks ofta prognoser for enskilda storre objekt av den 14ngsikti-
ga planeringen. Riktigt stora projekt planeras dock ofta vid sidan om den langsik-
tiga planeringen. For dessa objekt dr det darfor sérskilt viktigt att beslutsunderla-
get framstills pa ett sétt sa att forutsattningarna kan jamforas med dem som an-
vints 1 den ndrmast tidigare fardigstillda l&ngsiktiga planen. Det kan exempelvis
gbras genom att anvinda den senaste inriktningsplaneringens jamforelsealternativ
eller den senaste langsiktiga planens basalternativ som jamforelsealternativ.
Dokumentationen bor da tas fram i enlighet med de krav som formuleras av
SIKA, Banverket och Vigverket.
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Fortsatt arbete

SAMPERS arbetsgrupp avser att under hosten 2002 inleda ett arbete med att
precisera krav pa utdata frin SAMPERS och SAMKALK.

Nagra punkter i ett minimum skulle kunna vara att i en standardrapport fa ut vilka
forutsattningar som géllt for en prognos:

Det &r for vilket modellen ar kalibrerad

Det ar for vilket infrastrukturen utgor jamforelsealternativet
Prognoséret

Tillvéxt av disponibel inkomst

Befolkningstillvixt nedbruten pd ldnsniva
Hastighetsgranser

Utveckling av Bensinpris, Tégpris, Flygpris
Beskrivning av bilinnehavets utveckling

Oversiktlig beskrivning av kollektivtrafikutbudet t.ex.
Restidsutveckling

Turtédthetsutveckling

6.10 Slutsatser

SIKA:s overgripande forslag ér att osdkerhet hanteras pé inriktningsplanerings-
niva genom tre huvudansatser. Den forsta och den andra ansatsen innebéra att
kénslighetsberdkningar gors for dels kostnadsosékerhet dels trafikutfallsosdkerhet.
Dessa berdkningar gors med en riskfri diskonteringsrénta pa 4 procent. Den tredje
ansatsen innebdr att inriktningarnas I6nsamhet berdknas med diskonteringsréntan
7 procent for att bedoma storleksordningen av de osdkerheter som berdknas med
de forsta tva ansatserna.

Den ansats som SIKA foreslar for att hantera osdkerhet om kostnader innebar att
kalkylerad kostnad jaimfors med dels kalkylerad kostnad plus en forvantad kost-
nadsokning dels kalkylerad kostnad plus en forviantad kostnadsdkning plus en
standardavvikelse. Den forvéintade kostnadsavvikelsen och standardavvikelsen
skall vara kalkylerad pa basis av avvikelse for de kostnadsuppfoljningar som
redovisats i arsredovisningar de senaste 5 aren. Berdkningen bor faststillas av
verksgruppen.

Den ansats som SIKA foresldr for att hantera osdkerhet om trafikutfall innebér att
sammansatta scenarier konstrueras for inriktningsplaneringen dér forutsattningar
viljs for tillvaxt, befolkningsutveckling, teknisk utveckling (fordonskostnader
framst) och bensinpris. Forutséttningar for persontrafiken bor ocksa faststéllas
betridffande fordonskostnader, prisutveckling for bensin och kollektivtrafikresor,
hastighetsgranser.

SIKA foreslar ocksé att nigra fa representativa investeringar 1 vardera végar och

jarnvagar liksom atgérdsslag som t.ex. vajerrdcken analyseras i inriktnings-
planeringen. Dérfor bor ocksa kanslighetsanalyser goras av dessa investeringar
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och atgdrdsslag genomforas. I en del fall kan det vara motiverat att analysera
ocksa sirskilda forutséttningar for enskilda projekt eller dtgérdsslag.

Forutom de kénslighetsberdkningar som genomfors i inriktningsplaneringen, kan
det finnas motiv for att gora kénslighetsberdkningar ocksé for osdkerheter som ar
specifika for ett visst projekt. For jarnvéigsinvesteringar kan det exempelvis rora
sig om forsenad trafikstart och for vigar analyser av trafikandelar for nya
forbifarter.

Ofta kan valet av vilka mer omfattande kanslighetsberdkningar med modellberék-
nade prognoser som skall goras, géras med ledning av kénslighetsberdkningar
som gjorts Overslagsmissigt med hjélp av elasticiteter. SIKA har sammanstillt
elasticiteter som kan anvindas for att gora uppskattningar av effekterna av
variationer i vissa grundparametrar samt rimlighets- och konsistenskontroller av
modellberéknade effekter pa efterfragan.

SIKA vill varna for att enbart gora forenklade berdkningar med elasticiteterna.
Elasticiteterna dr oftast inte konstanta utan kan variera beroende pd hur stora
fordndringar det ror sig om.

SIKA rekommenderar att Banverket fortsatt anvdnder de restidselasticiteter som
finns 1 Banverkets géllande berdkningshandledning. SIKA rekommenderar att
Banverket anvinder en nagot lagre turtdthetselasticitet &n den som finns i
Banverkets géllande beridkningshandledning.
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7 Riktlinjer for hantering av svarvarderade
nyttor och kostnader

7.1 Bakgrund: tidigare ASEK oversyner, Vagverkets
intrangsstudie och aktuella handledningar

I den forsta ASEK-rapporten Oversyn av samhiillsekonomiska kalkylvirden for
den nationella trafikplaneringen SAMPLAN 1995:13 sid. 23 star det.

9.2 Faststillt forslag

Verken foreslas under den kommande planeringsomgangen bidra med dataunder-
lag sa att berdkningar av implicita varderingar av intrangskostnader kan goras. Im-
plicit virdering skulle kunna ske med utgangspunkt fran berdkningar av merkost-
nader for olika slags hiinsynstaganden for att minska intrdnget. Aven uppgifter om
atgardskostnader for ej vidtagna skyddsatgérder bor inkluderas sé att matt pa en
Ovre gréns for intrangsvérdet erhélles.

Arbetet foreslas ske 1 en transportsektorsgemensam arbetsgrupp.

Ingen monetir vardering av intrangseffekter foreslas infér denna
planeringsomgang.”

I det beslut som sedan togs av styrgruppen forholl man sig i1 praktiken endast till
kalkylvédrdena. Den ovanstdende texten kan darfor endast ses som en
rekommendation men knappast som ett gemensamt sanktionerat atagande.

I den andra ASEK rapporten Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och
kalkylvirden pa transportomradet SIKA 1999:6 star det.

”13.7 Rekommendationer for det vidare arbetet

I inledningen till detta kapitel konstaterades att det fanns ett onskemal om att
kvantifiera och vérdera infrastrukturens paverkan pa natur- och kulturmiljoer.
Syftet med detta &r att uppvéga risken att dessa vdrden annars underskattas. Det
konstaterades vidare att intrdngsvérden skulle kunna uppskattas genom att soka
tydliga exempel dar merkostnader tagits respektive inte tagits for att undvika eller
begrinsa negativa effekter av intrdng. ASEK rekommenderar darfor att Banverket
och Vigverket utformar riktlinjer for hur sddana kostnader kan berdknas och
redovisas, dels 1 verkens forstudier samt vég- och jarnvagsutredningar, dels i
uppfoljning (utvérdering) av projekt. Syftet skall vara att underlétta en
exempelinsamling som behovs for att kunna generalisera till schabloner.”
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Kalkylvirdena i ASEK rapport 1999:6 godkéndes av den verksgemensamma
styrgruppen kallad Verksgruppen. I 6vrigt tog man inte stillning till rapporten.
Texten i rapporten beslutades av SIKA.

I Vigverkets rapport Intrdangseffekter i natur- och kulturmiljo, fallstudier 2000:24
redovisas ett forsok att uppskatta vardet av delar av intrdng forknippade med
vaginvesteringar med en metod snarlik den som rekommenderades i den forsta
ASEK rapporten. Rapporten visar att metoden kan tillimpas om tva olika
varianter av projektet kostnadsberédknats. Vid ett seminarium pa SIKA den 15
oktober 2001 uppgavs att kalkylerare pa Vigverkets regioner sett positivt pi den
principiella ansatsen i denna studie. Daremot har ménga varit skeptiska till dels
kostnaderna for att utreda merkostnaderna for att berdkna ett extra alternativ dels
de konflikter som kan uppsta om ett extra alternativ skall tas med i underlagen.

I Végverkets "Nybyggnad och forbattring — Handledning” 2001:80 (sid. 135) ges
rekommendationen att nyttan av foljande atgérder vérderas till minst
investeringskostnaden * skattefaktorerna (I+1I):

Rastplatser, rastfickor och liknande sidoanldggningar

Poliskontrollplatser

Busshéllplatser

Informationsplatser, serviceanldggningar och liknande

Skydd av vattentikt pa ny eller befintlig vag forutsatt att den befintliga vigen
gér oskyddad dver vattentdkten

e Upprustning av slitna vigmiljoer

Atgirder som inte primirt ger nigon nytta utan huvudsakligen ir ett krav for att
fa genomfora projektet” far inte tillgodoridknas nagon nytta.

e Arkeologiska undersdkningar

e Skydd av vattentdkt. I de fall den befintliga vigen inte gar dver vattentékten
innebér atgirden enbart en kompensation for den riks den nya vigen innebar. |
dessa fall far "nyttan” inte tillgodoriknas.

o Aterstillningstgirder for viigavsnitt vars funktion éndrats.

e Ovriga krav som foranletts av krav frdn andra myndigheter eller intressenter
for att kompensera eller mildra intrdnget av nybyggnads- eller
forbattringsatgarden.

I Banverkets berdkningshandledning BVH 706 kapitel 2.15 Monetirt ¢j
varderbara effekter” sid. 80 ldmnas inga konkreta rekommendationer f6r hur
effekterna skall redovisas eller véigas in i en kalkyl. Banverkets stdndpunkt dr att
saddana effekter inte skall finnas med 1 kalkylen.

7.2 En generell metod for hantering av svarvarderbara
nyttor och kostnader

En fOrsta utgdngspunkt for SIKA:s forslag 1 detta avsnitt &r att bygga vidare pa
tidigare ASEK rapporter och erfarenheter som redovisats sedan dess.
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En andra utgangspunkt &r att vi inte bedomer att det finns nagra generella metoder
for att berdkna vérdet av sddana nyttor (t.ex. intrang, rastplatser, grundvatten-
skydd) som skulle kunna introduceras pa kort sikt. Daremot dr det mdjligt att 6ka
ambitionerna betraffande att identifiera, att beskriva, samt ibland att kvantifiera
effekter. Exempel péd sadana nyttor ar regionala utvecklingseffekter, turismnyttor,
minskade intrdngseffekter, arkeologiska utgravningar, rastplatser, estetiska for-
battringar och skydd av vattentékter. Identifiering, beskrivning och kvantifiering
gors redan 1 stor utstrickning i Banverkets och Vigverkets forstudier och vig- och
jarnvagsutredningar. Det dr ocksd mdjligt att redovisa merkostnader som tas for
att undvika negativa eller uppni positiva effekter.

Att utveckla metoder for att identifiera och beskriva effekter kan i varierande
utstrickning vara en samhéllsekonomisk metodfraga. I hog grad behdver dock
samhéllsekonomiska insatser kompletteras av andra specialkunskaper i synnerhet
nér det géller natur och kulturmiljoeffekter. Dessa griansytor mellan nationaleko-
nomi och andra discipliner behandlas 1 fraimst ASEK IlII:s intrdngsprojekt.

I detta projekt &r syftet frimst att peka pd mojligheten att formulera en dvergrip-
ande metod for att redovisa merkostnader for att uppné svarvarderbara nyttor och
undvika svarvirderbara kostnader. Syftet hir ar inte att foresla en metod som
vérderar svarvarderbara effekter.

Det finns tvd huvudsituationer dér svarvédrderade nyttor kan leda till problem vid
rangordning av olika utformningar av projekt eller olika projekt. Den forsta
situationen &r dér framkomligheten i sig bedoms ha ytterligare svarviarderade
nyttor, t.ex. av regionalpolitiska skil. Den andra situationen ar dir man vill gora
en fordyrande fordndring av utformningen av ett projekt for att stadkomma
ytterligare nyttor t.ex. rastplatser eller for att undvika negativa effekter t.ex. av
intrdngsskal.

I det forsta fallet kan man berdkna hur stor den extra nyttan maste vara for att
projektet skall ta sig in pa den ordinarie planeringsramen. Man kan ocksa rikna ut
vikter for hur mycket mer den restid som sparas méste vara vird jamfort med
ndgon annanstans 1 planen for att projektet skall vara motiverat. SIKA forordar
inte ndgon av dessa ansatser.

I det andra fallet kan man utgé ifrén ett alternativ som &r forenligt med radande
lagstiftning, miljokrav men forenat med storre intringseffekter (eller mindre
svarvarderbara nyttor) och som kostar mindre. For ett forordat alternativ med
hogre kostnader och mindre intrdngseffekter (stdrre svarvdrderbara nyttor) kan da
de merkostnader som ar forknippade med det forordade alternativet berdknas.

Om ett sddant alternativ med lagre kostnader men storre intrangseffekter tillfogas
till kalkylen kan det tjdna tre huvudsakliga syften. Det forsta syftet dr att fungera
som en referenspunkt for berdkning av de merkostnader som tas for att undvika
negativa svarvirderbara effekter (t.ex. intrangseffekter) eller for att uppna positiva
svarvirderbara effekter (t.ex. av rastplatser). Om dessa merkostnader beréknas i
olika projekt (och ddrmed olika effekter), kan merkostnaderna pa sikt jimforas
mellan olika projekt och planeringssituationer for att bedoma om virderingen och
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resursdtgangen dr rimlig 1 forhallande till liknande fall. Ddrmed kan dessa berdk-
ningar tjana som jimforelsebas.

Det andra syftet ér att de berdknade merkostnaderna for att uppna ytterligare svar-
varderade nyttor kan tjdna som utgangspunkt for forhandlingar om ambitionsniva
och ibland t.0.m. medfinansiering fran lokala berdrda intressen (t.ex. kommuner).

Ett tredje och sista syfte dr att en merkostnadsberdkning, i vissa fall, kan tjina som
en implicit vardering av de sammantagna svarvirderade nyttorna. Dessa merkost-
nader kan, i dessa fall, tolkas som en uppskattning av en ldgsta grdns for vardet
av de svarvérderbara nyttor som merkostnaderna ger upphov till. P4 motsvarande
sdtt innebdr ett alternativ med hoga kostnader for att undvika intrang, som inte
viljs, en 6vre grdns for virdet av att det undvikta intranget. En sddan uppskatt-
ning kan dock aldrig erhalla samma status som virden hirledda fran betalnings-
vilja.

Problemet med en sddan tolkning &r att alternativen kan skilja sig pa mer 4n ett
sdtt. Betrakta foljande jimforelse. En planerare sammanstéller ett beslutsunderlag
med tva alternativ A och B. Planeraren dr medveten om en negativ effekt av slag
1. Planeraren &r ddremot inte medveten om den negativa effekten av slag 2 som
dock beaktas av den politiska beslutsfattaren. Om alternativ A t.ex. innebér
visentligt mindre negativa effekter av slag 1 medan ndgot mer av slag 2 én
alternativ B sa uppstar risken att en merkostnad for alternativ A tolkas som en
minsta vérdering av skillnaden i negativ effekt av slag 1 mellan A och B plus
ovriga skillnader 1 kalkylerbara effekter. Det innebér da en felaktig vardering av
effekt 1 eftersom effekt 2 ej beaktas.

Merkostnaderna berdknade pa ovanstaende sitt skulle eventuellt ocksa kunna
summeras och redovisas i ett inriktningsplaneringsskede. En sddan summering av
merkostnader kan dock inte pa ett enkelt sétt tolkas som en uppskattning av
storleksordningen av de svarvérderbara nyttorna. Daremot ger den véljare och
politiska beslutsfattare en grov uppskattning av hur stora merkostnader som ett
trafikverk foreslar skall spenderas for att uppna ytterligare effekter.

En invindning mot tolkningen att merkostnader motsvaras av nyttor har forts fram
av professor Lars Hultkrantz i1 en efterskrift till Vagverkets rapport. Hultkrantz pa-
pekar att metoden forutsétter att besluten kan tolkas som att de fattats av vilinfor-
merade politiska beslutsfattare som forstatt beslutsunderlagen till fullo. SIKA in-
stimmer 1 denna invdndning. En podng med att genomfora berdkningar av mer-
kostnader ér just att sddana berdkningar kan anvéndas for att skapa 6kad konsis-
tens mellan olika beslut genom att de underléttar jimforelser.

SIKA:s bedomning &r saledes att explicita merkostnadsberdkningar skulle kunna
anvindas bdde i planeringen av ett enskilt objekt och 1 inriktningsplaneringen.

Den ansats som dr tilldmpbar pd alla slag av svarvdrderbara nyttor dr att det i
hogre utstrdckning dr mojligt att redovisa kostnader for de atgdrder som foreslas
for att uppnd svdrvirderbara nyttor eller att undvika negativa effekter. SIKA
bedomer dérfor att ett forsta steg for att fa grepp om svarvérderbara nyttor &r att
redvisa merkostnader for de nimnda atgirderna.
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SIKA formulerar dérfor f6ljande forslag till rekommendationer (i processen som
ledde fram till huvudrapporten slopades dessa forslag till rekommendationer.):

1.

4.

For alla projekt dér det 1 forstudier (eller 1 ett annat tidigt utredningsdokument)
funnits ett alternativ som é&r forenlig med radande lagstiftning, miljokrav men
som &r forenat med storre intrangseffekter (mindre svarvirderbara nyttor) och
lagre kostnader, sa skall dessa alternativ dven redovisas i senare utrednings-
skeden och merkostnaderna for det forordade alternativet berdknas. Detta bor
goras om ett foreslaget alternativ innebar merkostnader som motiveras av
minskade intrangseffekter (eller andra svarvirderbara nyttor) och som bedoms
Overskrida 50 mkr. For ytterligare atgirder mot effekter som kan kvantifieras
t.ex. buller och trafiksékerhet forutsétter vi att dessa utformas pa ett for
atgdrden samhéllsekonomiskt effektivt sitt.

I den man som framkomligheten direkt antas leda till ytterligare svarvarder-
bara nyttor (t.ex. turism, utveckling m.m.) sé bor dessa effekter och de meka-
nismer genom vilken effekterna véntas uppsta beskrivas.

For effekter som kraver ytterligare dtgarder, berdknas merkostnaderna for des-
sa atgirder for varje effekt for sig. Det kan rdra sig om att bygga en ytterligare
rastplats eller att dra en vég runt ett kinsligt omrade. Detta gors for projekt dér
dessa merkostnader berdknas overstiga 50 mkr. Det innebér att exempelvis de
tillkommande kostnaderna for att lagga till en rastplats till en vagstricka
berdknas och redovisas. Den metod som Végverket foreslar i "Nybyggnad och
forbattring — Handledning™ 2001:80 (sid. 135) forutsétter att saidana
merkostnadsberdkningar gors for de dir aktuella atgirderna.

Nér merkostnaderna berdknats enligt punkt 3 ovan berdknas forst nettonuvér-
dekvoten berdknas utan att ndgon nytta adderas. Darefter berdknas en nettonu-
virdekvoten dér en nytta motsvarande kostnaderna for samtliga dtgidrder som
ger upphov till merkostnader inklusive skattefaktorerna I och II lagts till (i en-
lighet med Vigverkets rekommendation). Direfter redovisas bagge nettonu-
virdekvoter, dels den som dr ”ren” fran uppskattade virden dels den som till-
fogats de uppskattade nyttorna.

Att det kan finnas en bias mot for stora kostnader for att undvika intrang visas av
den iakttagelse som uttrycktes pd SIKA:s seminarium den 15 oktober 2001. Dar
framholls det att Vigverket och Banverket har sma mdjligheter att hdlla emot nir
Lansstyrelsen kraver fordyringar for att forbéttra en atgirds miljoegenskaper. Det
bor dock framhallas att det ibland kan vara tvdrtom ocksa sé att intrdngsproblem-
en ignoreras om det ror sig om ny infrastruktur som onskas av exempelvis
regionalpolitiska skél.

Ett grundproblem om man enbart lagger till kostnader for dtgidrder som rimligtvis
har positiva nyttor t.ex. estetiska forbattringar och rastplatser sa kommer dessa
forbéttringar leda till att projektet ges en ldgre rangordning i en strikt l6nsamhets-
rangordning.

Om en schablonmissig nytta antas t.ex. att nyttan ar lika med byggkostnaden
inklusive skattefaktorer sd ér detta aldrig rangordningsméssigt neutralt. Om en
nytta motsvarande byggkostnad inklusive skattefaktorer adderas till kalkylen leder
det till att nettonuvéirdekvoten minskar i projekt som i utgdngsldget har en hogre
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nettonuvardekvot &n noll. I projekt som i utgangsliaget har en nettonuvardekvot
som dr mindre an noll s& okar istéllet nettonuvardekvoten.

Omvint sa leder icke rdknade negativa effekter t.ex. till foljd av intrang eller en
undginglig arkeologisk utgravning till att ett projekts kalkylerade 16nsamhet
(nettonuvirdekvot) Overskattar projektets verkliga 1onsamhet. Detta leder till att
projektet ges en for hog rangordning.

For att belysa konsekvenserna av att olika atgarder d&nda har positiva nyttor kan
man gora olika slag av kénslighetsberidkningar. I en skrift frin Resources for the
Future (Cost-Benefit Analysis and Regulatory Reform: An Assessment of the
Science and the Art, 1997) rekommenderas foljande ansats (sidan 46). Gor
kalkylen med de kvantifierbara och virderbara effekterna. Rikna ut hur stora de
icke-kvantifierbara effekterna maste vara for att gora ett icke-lonsamt projekt
lonsamt (respektive icke-1onsamt). Omvint kan utredaren goéra en beddomning av
om effekterna och vdrdena verkligen &r sa stora sd att projektet tippar frén/till
l6nsambhet.

For projekt som redan &r 16nsamma kan man tdnka sig att man tillampar
schabloner t.ex. for rastplatser. Att utforma forslag till sddana schabloner
overlamnar vi till experter pa de olika slagen av atgirder. En ansats for rastplatser
skulle t.ex. kunna vara att anta att nyttan ar proportionell mot trafikflodet.

Vigverket foreslar i rapport 2001:80 (sid. 135) att en nyttoschablon motsvarande
merkostnaden plus skattefaktorer 14ggs till kalkylerna for tgidrder som ar
forknippade med svérvirderbara nyttor och kostnader. Om en sidan icke-
betalningsviljehérledd nytta skall 14ggas till kalkylerna bor detta goras i en separat
“mjuk’ nettonuvérdekvot och inte i den rena nettonuvirdekvoten i likhet med
punkt 2 och 4 ovan.

Slutligen en kommentar om hur information om merkostnader kan anvéndas pé
strategisk nivd. Exempelvis kan de totala foreslagna merkostnaderna for att
undvika intrdng summeras. Denna summa ger ett grovt matt pa de totala
anstrdngningar som gors for att undvika intrdng i de berdrda investeringarna.

7.3 Slutsatser och rekommendationer

Huvudslutsatsen i detta kapitel &r att det ibland dr mojligt att berdkna merkostna-
der for att uppna eller undvika effekter som kan vara svéra att vérdera. (De
foljande forslagen slopades i huvudrapporten.) Vart forslag till rekommendation
ar att sddana kalkyler gors om merkostnaderna bedoms overstiga 50 mkr.

SIKA foreslar vidare att alla svarvérderbara effekter av betydelse bor identifieras
och beskrivas. Om de merkostnaderna som &r forknippade med ett forordat alter-
nativ bedoms dverstiga 50 mkr. skall dessa berdknas. Notera att det senare forut-
satts for vissa atgarder 1 Vagverkets rapport 2001:80 ocksd. SIKA foreslar att
nyttor motsvarande kostnaderna kan adderas till kalkylen under forutséttning att
detta redovisas sérskilt och att en nettonuvirdekvot utan dessa nyttor ocksa redo-
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visas. (I slutrapporten blev rekommendationen att inga schabloner for nyttor
skulle fa ldggas till kalkylen.)

For att genomfora dessa forslag forutsitts att ett alternativ som ér forenlig med
radande lagstiftning, miljokrav men som dr forenat med storre intrangseffekter
(mindre svarvérderbara nyttor) och légre kostnader finns och har redovisats. Om
ett sddant alternativ funnits 1 en forstudie (eller ndgot annat tidigt utredningsske-
de) sa skall dessa alternativ dven redovisas i senare utredningsskeden och mer-
kostnaderna for det forordade alternativet berdknas.

Pé sikt kan flera sddana berdkningar av merkostnader vigleda beddmningar av
rimligheten 1 ansprék pa nya medel for svarvéirderbara nyttor.
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8 Konsistenta krav pa for- och efterkalkyler

8.1 Idag raknar man med samma startdatum for alla
investeringar i en plan

Detta kapitel bygger i stor utstrackning pa SIKA:s rapport 2000:11 Uppféljning av
investeringar.

Idag kalkyleras ofta jarnvagsinvesteringar i strak. Detta dr &ndamalsenligt om man
vill jamfora lonsamheten mellan olika strék. Ibland anvéinds ocksé strakkalkylen
sd att nyttan av hela straket fordelas ut pa delprojekten. Detta dr rimligt om det &r
svart att berdkna nyttan individuellt for delprojekten.

Likasa kalkyleras alla projekt/objekt i ett inriktningsalternativ eller i en stomnéts-
plan/nationell vighallningsplan med samma antagna byggstartsdatum (planerings-
periodens forsta dag). Aven detta kan vara indamaélsenligt om man vill kunna
jamfora olika investeringars 16nsamhet.

I princip gors en prognos for en situation om 10 — 15 &r (prognoséret) nir samtliga
investeringar i en plan dr fardiga och trafiken har kommit igdng. Dérefter gors en
ny prognos for ’samma” situation men utan den studerade investeringen. Skill-
naden i trafik och nytta tillskrivs investeringen.

Det faktum att investeringar kalkyleras for byggstart planperiodens forsta dag le-
der till kalkylerna har fardigstéllande- och trafikstartsdatum som inte stimmer
med de planer som slutligen beslutas. Darmed forsvaras uppfoljning av kalkyler-
na. Detta problem dr dock inte stort for viginvesteringar. Anledningen &r att &ven
ganska sma forbattringar av vigsystemet leda till omedelbara trafikdkningar och
diarmed att nytta realiseras. Darfor spelar det inte sé stor roll for kalkylen och
uppfoljningen nir ett vigbygge paborjas. For jarnvéigsinvesteringar kan dock en
forskjutning i tiden av en jarnvégsinvestering leda till att 6kningar i trafikutbud
och dérmed resande och nytta skjuts in 1 framtiden. Ddrmed forsvaras uppfoljning
av jarnvagsinvesteringar betydligt mer.

8.2 Kan jarnvagskalkylerna goras uppfoéljningsbara?

SIKA tolkar statsmakternas dnskemal om uppfoljningsbarhet som ett krav som
inte kan kringgés. En 10sning pé problemet med avvikelsen mellan antagen
trafikstart och faktisk trafikstart skulle kunna vara att gora ytterligare separata
kalkyler for delstrackor med de start- och fardigstdllandedatum som faststélls i
planerna. Detta forutsitter dock att de slutliga planerna ér kénda nir de forsta
kalkylerna gors.
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Ett mindre strikt tolkning dr att man tillater sig att gora kalkyler grundade pa
bedomningar av byggtider, utbyggnadstakt och trafikutveckling. Exakt hur detta
bor goras vill vi inte ldmna nagon bestdmd rekommendation om for ndrvarande.

Ett alternativt sétt att gora kalkyler pa skulle kunna vara detta. Utgdngspunkten
for detta forslag dr att en investering eller en systemutbyggnad sker i flera etapper
och att effekterna av tidiga etapper inte realiseras fullt ut forrdn den sista etappen
fardigstalls.

1. En forsta utgangspunkt &r att beskriva en ”bista” (troligaste) sekvens i vilken
etapperna byggs ut.

2. Ibeskrivningen av en “’bdsta” sekvens antas att etappernas byggtider ar
realistiska.

3. En andra utgéngspunkt dr att en prognos gors (pa samma sétt som idag) for ett
ar 10 ar in i1 framtiden nér alla investeringar som péaborjas under planperioden
ar klara.

4. En bedomning en "bésta” sekvens forutsitter att en bedomning gors av vilket
trafikutbud som kommer att komma till stdnd nér de olika deletapperna ar far-
diga. Darfor behovs en bedomning av i vilka steg trafikutbudet kommer att
fordndras mellan fardigstéllandet av den forsta och den sista deletappen samt
till prognoséret. Anvénd trafikutbudsokningarna for att gora en interpolation
av transportokningarna mellan startiret och prognoséret. Denna interpolation
bor kunna goras med en forenklad metod t.ex. med hjilp av
elasticitetsberdkningar.

Om kapaciteten istillet tillkommer med ett sprang kan det vara motiverat att rdkna
med att trafiken ocksa dkar med ett sprang. I exemplet Svealandsbanan féardig-
stdlldes hela strackan mellan Sodertédlje och Eskilstuna samtidigt. SJ satte in X2
vagnar. Trafiken okade direkt. Da svarade ocksa efterfrigan direkt. Dérefter har
Okningen varit relativt stor men inte lika dramatisk som vid trafikstarten.
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Resandeutveckling pa Svealandsbanan efter
trafikstart
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Vilka implikationer har dessa resonemang for planeringsarbetet? Lét oss anta att
planeringsprocessen gar till ungefar sé hér.

Banverket identifierar som tidigare tdnkbara projekt. Pa basis av grova kostnads-
uppskattningar och grova bedomningar av tankbar trafikutveckling rangordnas
projekten 1 angeldgenhetsgrad samtidigt som en beddmning gors av 1 vilken
ordning (och vid vilka tidpunkter) de bor byggas. Banverket tar séledes fram en
skuggplan.

I nésta steg gors kalkyler for de viktigaste objekten med en realistisk byggtid och
en realistisk trafikutveckling. SIKA:s bedomning &r att Banverkets bedomningar
av byggtid redan idag &r realistiska. Ddaremot gors ingen explicit hantering av det
faktum att stora investeringar byggs ut i sekvens.

En explicit hantering av att stora investeringar byggs i sekvens i en langsiktig
planering forutsitter att kalkylarbetet sker parallellt for alla projekt och med en
antagen tidsordning mellan investeringarna. Da kan antaganden om tillgénglig
kapacitet och trafikering goras for en specifik tidsordning.

Ett problem med denna ansats uppstar om en viktig investering som ligger tidigt i
den antagna tidsordningen inte kommer med i den faststéllda planen eller inte kan
paborjas av andra skil. Da riskerar forutsittningarna for att kunna folja upp kalky-
lerna for de senare investeringarna att falla, &tminstone delvis. Om en sekvens av
investeringar kalkyleras pa detta sétt torde dock chanserna att komma narmare en
realistisk och ddrmed uppfoljningsbar beskrivning av trafikutvecklingen éren
ndrmast efter att en investering fardigstills bli storre 4n med dagens kalkyler.

SIKA Rapport 2002:19



84

Viért forslag innebir saledes att Banverket for stora investeringar i sekvens gor
investeringskalkyler byggda péd en antagen tidsordning i vilka investeringarna
genomfors och att en explicit beskrivning gors av hur trafiken kommer att
utvecklas i takt med att nya etapper blir fardiga.

8.3 Dagens metod leder till dverskattning av
investeringens lonsamhet

Att kalkylera med att alla projekt startas vid samma tidpunkt kan leda till en dver-
skattning av ett projekts Ilonsamhet om exempelvis ett antal delstriackor pa ett strak
fardigstélls 1 f61jd under exempelvis en 10-arsperiod. Om man kalkylerar med att
alla etapper startar vid planperiodens borjan och dr fardiga tre ar senare sa innebar
det att man rdknar med att hela nyttan realiseras redan efter tre ar. I ”verkligheten”
realiseras en stor del av nyttan forst senare t.ex. forst 7 ar senare. Detta leder till
en dverskattning av nyttan. A andra sidan innebér en senareliggning av byggkost-
naderna att belastningen pa kalkylen minskar och att nettonuvardekvoten okar.
Om nyttorna dr storre dn kostnaderna i kalkylen kommer dock detta sitt att kal-
kylera leda till en 6verskattning av nyttan. En kadnslighetsberdkning med denna
innebord redovisas i avsnitt 6.4.

8.4 Folj upp gjorda antaganden

Ett viktigt skl for att folja upp investeringar &r att forsoka bli béttre pa att gora
kalkyler i framtiden. Det behdver dock inte vara mojligt att folja upp kalkylen 1
sin helhet for att det skall vara mojligt att anvédnda uppfoljningen for ett larande
om planering och kalkylering. En uppf6ljning kan t.ex. inskrinka sig till att folja
upp gjorda antaganden for att man skall bli battre pa att géra antaganden i
framtiden. Da kan man ocksa 2 ett béttre underlag for att géra osdkerhetsanalyser.

Resonemangen 1 kapitlet om osdkerhet ovan kan anvindas for att argumentera for
att det ndstan ar omojligt att i en forkalkyl till fullo gissa rétt pa alla omvarldsfor-
utsdttningar som kommer att gilla och hur trafikutbudet kommer att utvecklas.
Det ér dock av stort intresse att i uppfoljningar redovisa de antaganden som fak-
tiskt gjorts och vad utfallet blev. Skilet dr att man da kan lira av vilka forutsitt-
ningar man oftast gissar fel pd och om felet ar systematiskt.

I framtiden bor kalkyler med realistisk byggtid och trafikutveckling goras (se
avsnitt 9.2). Strategiska analyser av jairnvagsinvesteringar bor darfor i storre
utstrdckning belysa hur 16nsamhet paverkas av i vilken sekvens man genomfor
jarnvégsinvesteringar.

Vilka av dessa resonemang ar relevanta for viginvesteringar? Svarigheterna att
jamfora for- och efterkalkyl torde vara vésentligt mindre i vigkalkyler. Négra
saker ir dock relevanta. En forkalkyl bor avse realistisk byggtid. Aven for vig-
kalkyler dr det relevant att f6lja upp antaganden om omvérld m.m. For viginves-
teringar &r det inte lika relevant att beskriva olika sekvenser investeringar.
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8.5 Slutsatser om kraven pa for och efterkalkyler

1.

2.

Det ar svarare att gora en forkalkyler for jarnvégsinvesteringar &n for
viginvesteringar sa att de blir enkelt jimforbara med faktisk trafikutveckling.
En uppf6ljning kan dock alltid jimfora berdknade kostnader, antaganden om
tidpunkt for genomforande av investeringarna och trafikering, utveckling av
disponibel inkomst och viktiga priser (bensin och tagbiljetter) med faktiskt
utfall.

Gor den langsiktiga planeringens prognoser pa samma sitt som idag. Det
innebdr att man gor en prognos for ett ldge dar alla planens investeringar har
avslutats och trafiken har anpassats till den nya kapaciteten.

For stora projekt som byggs ut i etapper bor ett antagande goras om vilken
ordning etapperna byggs. Darefter bor ett forsok goras att beskriva ett tankbart
forlopp for trafikutbudets anpassning till kapacitetens utbyggnad.

Givet en beskrivning av trafikutbudets utveckling sa gors en forenklad
prognos for hur resandet kommer att utvecklas. Denna prognos kan goras som
en interpolation mellan dagens resande och prognosarets resande med hjilp av
elasticitetsberdkningar.

Direfter bor en kalkyl goras for denna mer realistiska utveckling av resandet.
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9 Prognoser for kalkylvarden och priser?

9.1 Prognoser

Syftet med detta avsnitt dr att redovisa olika tdnkbara antaganden om framtida
kalkylvéirden och priser samt vilka konsekvenser olika antaganden ger upphov till.
Grundantagandet i de tidigare omgangarna av langsiktig planering har varit ofor-
dndrade kalkylvarden och priser in i framtiden. For vissa priser har dock undantag
gjorts. I den senaste inriktningsplaneringen analyserades t.ex. ett inriktningsalter-
nativ med visentligt hogre bensinpriser. Brénslekostnaderna antogs minska for
bilar med 14 procent i alla inriktningar genom att bilar antogs bli mer effektiva.
Biljettpriserna for inrikesflyg antogs 6ka med 0,5 procent per &r.

Antagandet om of6ridndrade kalkylvdrden har ocksa lett till diskussioner. Bade
betriaffande restidsvarden och virdena for olyckor s verkar det rimligt att anta att
virdena 0kar med 6kade inkomster for hushallen. Trots att detta samband finns
har ingen schablonmaissig dkning av tidsvirden och olycksvérden tillimpats i den
langsiktiga planeringen. Det finns dock ett par viktiga skl till att inga sddana
justeringar har gjorts.

Det forsta skilet dr att en justering av exempelvis enbart restidsvérdet skulle leda
till en snedvridning av relativa véirderingar d& dven olycksvérden och miljévarden
kan véntas 0ka med 6kande inkomster.

Det andra skaélet ar att &ven priser kan véntas fordndras 6ver tiden. I Sverige har
t.ex. bensinpriset 0kat med 55 procent realt mellan 1980 och 2001. Det finns
knappast anledning att véinta sig att bensinpriset inte skulle fortsdtta att 6ka om én
inte nddvandigtvis 1 samma takt. Darfor kan det finnas anledning gora prognoser
eller scenarier for tinkbara utvecklingsbanor for viktiga priser i transportsektorn.
Ett minimum skulle kunna vara att gora vissa kinslighetsberdkningar betraffande
ndgra centrala priser och kalkylvérden.

Det tredje skilet &r att valet av diskonteringsrénta bor betingas pé vilka antagan-
den som gors om dvriga priser. Diskonteringsrdantan spelar en oerhort central roll
genom sin tyngd i kalkylerna. Valet av rinta paverkar ocksd vilka antaganden som
blir rimliga om exempelvis real inkomstutveckling och andra priser. Diskonte-
ringsrintan kan namligen tolkas som ett pris pa framtida intékter. Genom en hogre
diskonteringsrianta blir framtida inkomster mindre vidrda och dirmed investeringar
svérare att genomfora. Ett argument dr att med hoga inkomster i framtiden s&
behover vi inte investera sa mycket idag.

For de flesta kalkylvdrden och priser har inriktningsplaneringen antagit
ofordndrade virden. Det innebér att viarderingar inte fordndras nér inkomsten
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Okar. Mot detta har olika invindningar formulerats. En invindning har varit att
tidsviardena borde bli storre med d6kade inkomster.

Om SIKA och SAMPLAN skulle ta denna utmaning pé allvar borde vi i princip
gora prognoser for alla kalkylvérden och alla priser. Om vi bara okar tidsvardet
innebdr det annars att den relativa vérderingen av exempelvis miljo eller sékerhet
minskar.

Pé samma sétt kan olika teknisk utveckling leda till att relativa kostnader
fordndras. Om exempelvis den reala kostnaden for bensin 6kar sé leder det
formodligen till att mer brinsleeffektiva fordon blir mer efterfragade.

9.2 Kollektivtrafiktaxor

I den senaste inriktningsplaneringen ansvarade Banverket for antagandet om
utvecklingen av biljettpriser pa jarnvig. SIKA tog fram biljettpriser i inrikesflyg
och ldngvéga buss. Biljettpriserna for jarnviag och langvéga buss antogs forbli
ofordandrade. Luftfartsverket gjorde en prognos for biljettprisutvecklingen i
inrikesflyget. Arbetet med de langsiktiga prognoserna bestér dels i att kalibrera
modeller for ett basér, dels 1 att géra en prognos for ett gemensamt valt prognosar.
Senast var basédret 1997 och prognoséret 2010.

Taxor i jarnvagstrafik

I SIKA:s arbete med uppfoljning av investeringar har det visat sig att biljettprisut-
vecklingen for jarnvdg de senaste 10 aren varit vésentligt snabbare dn de 0 procent
som av hdvd antagits vid prognosarbete. Exempelvis 6kade SCB:s index for pri-
vatresor mellan 1990-2000 med 50 procent, vilket innebér en real prisdkning med
15 procent. Nista gdng som antaganden om prisutveckling revideras finns det dér-
for anledning att 6vervéga ett annat antagande dn ofordndrade priser pa biljetter.

De berdkningar som gjorts for mer lokala jairnvéagsresor indikerar att prisutveck-
lingen pa dessa kan ha varit langsammare. Det finns darfor anledning att analysera
dessa priser separat i nista planeringsomgang.

Taxor i flyget

Luftfartsverket foljer och analyserar prisutvecklingen pa inrikesflyg. Det kall-
material man anvinder dr SCB:s serier for KPI.

Taxor i langvéaga buss

Statistiska centralbyrdn har gjort vissa nedslag i1 prisutvecklingen for langviga
buss.
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Taxor i regional kollektivtrafik

SCB:s KPI serier inkluderar ocksé en serie for regional kollektivtrafik. Aven
denna serie indikerar att antagandet om oférandrade priser inte dr rimligt.

9.3 Metoder

Arbetet med att gora en prognos for den reala prisutvecklingen bor innebéra att
pris- och kostnadsutveckling for kollektivtrafikslagen de senaste 10 aren beskrivs.
Exceptionella omstdndigheter som paverkat utvecklingen av pris eller kostnader
lyfts fram. Darefter beskrivs en tdnkbar kostnadsutveckling. En bedomning gors
av vilken prisutveckling som kan vara rimlig.

9.4 Slutsats

SIKA vill i denna ASEK inte foresla vare sig en prisstruktur eller en bestamd
metod for att gora prognoser for kalkylviarden och priser, utan istéllet ngja sig med
att konstatera att problemet finns och védja till ansvariga aktorer att soka
forbereda arbetet med prognoser for kalkylvdrden och priser. Det finns anledning
att Overvéga sérskilda antaganden om prisutveckling for de olika slagen av
kollektivtrafik nista gang antagandena revideras.
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10 Ansvar for att utarbeta riktlinjer for sam-
hallsekonomiska kalkyler, effektsamband
och berakningshandledningar

De huvuddokument som idag beskriver hur samhéllsekonomiska lonsamhetskal-
kyler skall arbetas fram och dokumenteras &r f6ljande:

e SIKA:s Oversyn av samhdillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylviirden pd
transportomrddet 1999:6

o Banverkets Berdkningshandledning: Hjdlpmedel for samhdllsekonomiska
berdkningar inom jdarnvigssektorn BVH 706

o Vigverkets Effektsamband 2000 rapporterna 2001:75 t.o.m. 2001:84

o Vigverkets Vigverkets samhdllsekonomiska kalkylmodell — Ekonomisk teori
och virderingar 1997:130

o Vigverkets Samhdllsekonomiska kalkylvirden planeringsomgdng 2002-2011
1999:170

SIKA:s rapport innehaller stidllningstaganden till for transportsektorn gemensam-
ma kalkylvirden och principer som har stor betydelse for kalkyler inom alla tran-
sportslag. SIKA:s transportslagsovergripande dversyn sker 1 ndra samarbete med
Banverket och Vigverket och i viss man dven med 6vriga trafikverk.

Banverkets Berdkningshandledning innehéller detaljerade riktlinjer for hur sam-
hillsekonomiska kalkyler skall goras for investeringar och andra atgirder pa jarn-
vigsomradet. Arbetet med att ta fram berdkningshandledningen gjordes av Ban-
verket.

Vigverkets Effektsamband 2000 innehaller 1 forsta hand en dokumentation av de
effektsamband som kan/bor anvéndas nir Vigverket gér prognoser och samhalls-
ekonomiska kalkyler for investeringar och andra dtgérder pa vigomradet. Under
arbetets gang har rapporten utvidgats till att ticka delar av de fragestillningar som
tidigare tacktes av en kalkylvidgledning. Arbetet med att ta fram Effektsamband
2000 gjordes av Vigverket. Dokumentet behandlades i en remissomgéng under
sommaren 2000 och en serie seminarier under varen 2001.

En sjdlvklar utgangspunkt for processen att utveckla transportsektorns samhlls-
ekonomiska analyser bor vara att uppnd en rimlig grad av konsistens mellan olika
riktlinjer och att viktiga korrigeringar uppmarksammas och genomfors i alla de
dokument som reglerar hur de samhéllsekonomiska analyserna utfors. Detta forut-
sétter att arbetsprocesserna bedrivs med 6ppenhet och att de parter som deltar 1
SIKA:s arbetsgrupper ges mdjlighet till insyn och mgjlighet att uppmérksamma
viktiga gemensamma fragor i arbetet med kalkylriktlinjer och kalkylforutsittning-
ar.
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Arbetet med dessa dokument sker vid olika tidpunkter. Det innebér att SIKA bor
beakta nya resultat och rekommendationer som tillkommit i Banverkets och Vig-
verkets kalkylvédgledningar ndr arbetet med en §versyn av gemensamma kalkyl-
varden tar sin borjan. P4 samma sitt bor Banverket och Vigverket beakta nya
resultat och rekommendationer som tillkommit i SIKA:s rapport.

Hittills har formerna for samspelet mellan de dvergripande riktlinjer som SIKA
arbetat med pa regeringens uppdrag och trafikverkens mer detaljerade anvisningar
inte varit sarskilt tydligt uttryckta. Revideringen av de olika dokumenten har t.ex.
skett med olika tidsintervall och utan att de inbdrdes kopplingar som borde finnas
mellan dem har beaktats pa ndgot systematiskt sdtt. Enligt var uppfattning borde
revideringen och utvecklingen av de olika dokumenten i fortsittningen
koordineras béttre.

Upplédggningen av en sddan mer samordnad utvecklingsprocess skulle kunna inne-
hélla foljande steg.

- SIKA utarbetar i samverkan med bl.a. trafikverken dvergripande rekom-
mendationer om kalkylvirden och kalkylprinciper. Rekommendationerna
forankras i storsta mojliga utstrackning i SIKA:s verksgrupp.

- Trafikverken reviderar sina mer detaljerade berdkningshandledningar sa
att de dr forenliga med de 6vergripande rekommendationerna. Om trafik-
verken viljer att inte f0lja en overgripande rekommendation bor detta
framgé av berdkningshandledningarna. Vidare bor skélen for avvikelsen
anges.

- Principiellt viktiga och metodmaéssigt svarhanterliga fragor som framkom-
mer som ett resultat av revideringen av berdkningshandledningarna bor
dokumenteras i samband med revideringen och utgora en av utgangspunk-
terna for nésta Gversyn av de overgripande rekommendationerna.

For arbetet med de centrala kalkyldokumenten bor det ocksa finnas ett uttalat
ansvar hos en utpekad individ pa alla tre myndigheterna att mellan revisionsperio-
derna f6lja, uppmirksamma och informera om viktigare nya iakttagelser om hur
kalkyler kan vara felaktiga eller missvisande sitt att kalkylera.
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Bilaga 1 Exempel pa dubbelrakning av
atgardseffekter vid overlappning av forseelser

Betrakta foljande rikneexempel. Antag att
totalt antal dodade under ett ar dr 500

dérav antal dodade som var onyktra dr 200 och
antal dodade som var obéltade ar 50

antal dodade som var onyktra och obiltade 25

Lat oss studera tva atgirder som verkar likformigt i respektive grupp.
1 Minskar antalet onyktra
2 Minskar antalet obiltade

Antag att effekten av dtgdrderna ar:
1 minskar antalet onyktra till hilften
2 minskar antalet obéltade med 20 procent dvs 10 st

Vilken effekt far vi om vi vidtar bade atgérd 1 och 2?

1) Naiv metod: Antalet onyktra minskar med hilften och ddrmed antalet onyktra
doda med 100 och antalet obdltade minskar med 20 procent och ddrmed antalet
obiltade doda med 20 procent dvs 10 stycken. Summan blir 100 + 10 = 110 dvs
110/500 =22 %

i1) VTI:s metod med antagande om oberoende:

Oberoende antagandet innebér att man antar att dverlappningen ser ut som
(sannolikheten att en dod ar onykter)*(sannolikheten att en dod var obéltad). I vart
fall 0,4*0,1=0,04 dvs 20 stycken.
1-(1-E1)(1-EQ2)=1-(1-0,2)(1-0,02)=21,6 %

iii) Med beaktande av beroende:

Antalet onyktra minskar med hélften och dirmed antalet onyktra déda med 100.
Dirav ér 12,5 onyktra och obiltade. Antalet obdltade minskar med 20 procent till
foljd av atgérd 2. Darmed minskar antalet obdltade som dédas med 20 procent.
Men 12,5 ér redan rdddade sé effekten blir 0,2*(50-12.5) =7,5.

Totala effekten av bigge atgirder dr 100 + 7,5 = 107,5 dvs 107,5/500 = 21,5 %

Betrakta nu hur vi uppfattar den marginella effekten av atgird 2 med de olika
metoderna givet att atgérd 1 redan ar vidtagen.

Enligt den naiva metoden ar effekten av balteskampanjen 20 farre dodade eller
4 % férre.

Enligt den VTI-metoden dr effekten av bélteskampanjen 16 farre dodade eller
3,2 % farre.

Enligt beroende-metoden ér effekten av bilteskampanjen 7,5 farre dodade eller
1,5 % farre.
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Givet en viss kostnad for bélteskampanjen sé innebér det att kostnadseffektivitet-
en Overskattas med en faktor mer 4n 2,7 om man anvinder den naiva metoden i
detta rikneexempel. Overskattningen med VTI-metoden #r en faktor 2,1 i detta
exempel. Det kan naturligtvis vara bade mer och mindre 1 andra exempel.
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Bilaga 2 PM om skuggpris och kostnadseffek-
tivitet: En teoretisk ansats till harledningen av
urvalskriterier for atgarder i Trafiksakerhets-
och miljoalternativet

1. Den teoretiska utgangspunkten

1.1 Det grundlaggande optimeringsproblemet

Vi anvinder en modell dér transportsystemets samhélleliga kostnader indelas i tre
huvudgrupper — trafikolyckskostnader, miljokostnader och 6vriga kostnader. Den
”generella kostnaden” definieras som summan av dessa transportkostnader och
kostnaden for de atgiarder som finns tillgdngliga for att reducera
transportkostnaderna. Optimeringsproblemet bestér av att minimera den generella
kostnaden — med hénsyn till eventuella restriktioner — genom val av optimala
atgidrdskombinationer. Genom att minimera den generella kostnaden maximeras
den samhélleliga nettonyttan av tillgéngliga atgirder.

Den generella kostnaden (GK) uttrycks enligt foljande:

GK = p,n(a,d)+ B,m(b,d)+ Alc,d)+k,a+k,b+k,c+k,d

B, n = trafikolyckskostnad

n = antalet trafikdodade personer

B, = virderingen av statistiskt liv

B,m = miljokostnad

m = kvantitet av miljéutslapp

B, = virderingen av en enhet utslapp

A = dvriga transportkostnader

k.a = kostnad for atgirder som paverkar enbart olyckskostnaderna
(riktade trafiksédkerhetsatgarder)

kyb = kostnad for atgirder som paverkar enbart miljokostnaderna
(riktade miljoatgarder).

k.c = kostnad for atgiarder som paverkar enbart andra transportkostnader.

kqad = kostnad for atgérder som paverkar bade olyckskostnader,
miljokostnader och andra transportkostnader (t.ex. sdnkta
hastigheter eller traditionella infrastrukturatgérder).

k; = styckkostnad for atgird i =a, b, ¢, d

Vi tillampar ocksa foljande definitioner (=):
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dar t.ex. n, séledes dr betdckningen for den marginella effekten av atgardstyp a pa
antalet trafikdodade (n, dr mindre &n noll i och med att &tgirden ifraga leder till en
reduktion i antalet trafikdddade).

I det renodlade samhillsekonomiska (SE) alternativet bestar optimerings-
problemet av att minimera den generella kostnaden — se ovanstédende uttryck —
med hénsyn till restriktioner pa den totala budgeten. Detta ger urvalskriteriet att
varje atgidrd maste ha en nettonuvirdeskvot (NNK) storre eller lika med ett givet
virde vars storlek beror pa den tillatna budgeten. Med en storre budget reduceras
(under antagandet om avtagande marginalnytta) gransvardet pA NNK och gir mot
noll nidr den maximala budgeten inte ldngre utgdr en restriktion.

I TS- och miljdalternativet bestar optimeringsproblemet av att minimera den
generella kostnaden med hinsyn till samma budgetrestriktion som ovan sam¢
restriktionen att etappmalen for trafiksdkerhet och miljo ska nas. Inneboérden av
denna nya restriktion &r att inte samma griansvidrde pd NNK léngre géller for
samtliga atgirdskategorier — atgérder med relativt stor effekt p4 TS och/eller miljo
(1 positiv riktning) 1 forhédllande till 6vriga nyttor far hdgre prioritet dn vriga
atgérder.

1.2 Det renodlade SE alternativet

Utan budgetrestriktion
Optimeringsproblem: Den generella kostnaden minimeras (samhéllsnytta

maximeras).

min GK = B,n(a,d)+ B, m(b,d)+ A(c,d)+k,a+k,b+k,c+k,d

vilket ger foljande nddvindiga villkor (villkor som maste uppfyllas i optimum):

pn,+k, =0 (1.1)
p.m,+k, =0 (1.2)
A +k, =0 (1.3)
pn,+p m,+A,+k, =0 (1.4)
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Enligt dessa villkor ska den marginella samhéllsekonomiska nettonyttan (MNN)
av varje atgérd (t.ex. - § n,) 1 optimum Overensstimma med atgérdens

styckkostnad (&, ). Den marginella nettonyttan per investerad budgetkrona
(-B,n,/ k,)skam.a.o.1optimum vara samma for samtliga atgardskategorier och

lika med ett.

Urvalskriterium: Innebdrden av ovanstaende villkor dr att for varje
atgirdskategori viljs alla objekt som har en NNK storre dn (eller lika med) noll.
P& sa sitt maximeras samhéllsnyttan av tillgdngliga atgérder.

Att maximera den samhéllsekonomiska nyttan av tillgédngliga atgérder innebar
ocksé att den samhiéllsekonomiska kostnaden for att nd givna malnivéer (t.ex.
reducerat antal trafikdodade eller minskade miljoutslapp) minimeras.
Kostnadseffektivitet 4r m.a.o. nddvindigt for att maximera samhéllsnytta. Detta
kan visas genom att kombinera villkoren (1.1)-(1.4):

Ma _ M (1.5)
k, k,+pB,m;+4,
M, = M, (1.6)
k, k,+pBn,+A4,

I optimum (om villkor (1.1)-(1.4) uppfylls) &r den samhéllsekonomiska
nettokostnaden per raddat liv/per enhet av minskat miljoutslapp (det som ar under
brikstrecken) saledes samma for samtliga atgérder. Detta &r ett villkor for att
minimera den samhéllsekonomiska kostnaden for att reducera antalet trafikdodade
till en given niva. Samma géller andra typer av mal, t.ex. olika miljomal.

Kostnadseffektivitet dr ett nddvandigt villkor for att maximera samhéllsnyttan av
tillgidngliga atgirder, med eller utan restriktioner pa budget och/eller olika
malvariabler. Kostnadseffektivitet innebér att givna reduktioner i t.ex. antalet
trafikddodade och olika miljoutsldpp nas till ldgsta mojliga samhéllsekonomiska
kostnad.

Med budgetrestriktion

Optimeringsproblem: Den generella kostnaden minimeras (samhéllsnytta
maximeras) med hénsyn till restriktionen att den totala kostnaden for de atgarder
som vidtas inte fir overstiga en viss forutbestimd niva.

min GK = B n(a,d)+ B,m(b,d)+ A(c,d)+k,a+k,b+k.c+k,d

ka+kb+kc+k,d<K
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vilket ger f6ljande nddvindiga villkor:

B, +(1+A)k, =0 (1.7)
B,m, +(1+ Ak, =0 (1.8)
A +(1+A)k, =0 (1.9)
B, +Bm,+ A, +(1+ )k, =0 (1.10)

diar A dr en s.k. Lagrangian multiplier (fér budgetrestriktionen) som &r storre dn
noll om restriktionen &dr bindande och lika med noll om restriktionen inte r
bindande.? Notera att villkor (1.7)-(1.10) reduceras till (1.1)-(1.4) om A= 0.
Foregaende optimeringsproblem kan séledes ses som ett specialfall av
ovanstaende. For att siarskilja problemen antar vi att restriktionen ar bindande, dvs
A>0.

Vi skriver om optimeringsvillkor (1.7)-(1.10):

MNN, _ MNN, _ MNN_ _ MNN, _
k k, k k,

a

1+ 1) (1.11)

c

Den marginella samhillsekonomiska nettonyttan per investerad budgetkrona ska
m.a.o. i optimum vara samma for samtliga atgédrder och storre én ett (under
antagandet 4> 0). Hur mycket storre beror pa budgetrestriktionen (vardet pa 4 ).

Urvalskriterium: Innebdrden av ovanstaende villkor dr att for varje
atgardskategori véljs alla objekt som har en NNK storre dan A. Vérdet pd A beror
pa budgetrestriktionen — en ldgre budget ger ett storre virde pa 4.

Praktiska problem?

I det samhéllsekonomiska alternativet utan budgetrestriktioner finns det
egentligen inga praktiska problem — forutom att pé ett tillforlitligt sétt berdkna
nettonuvardeskvoter for samtliga objekt. Samhillsnyttan maximeras som sagt om
samtliga dtgirder med NNK storre én noll vidtas.

Inneborden av budgetrestriktioner dr att gransvirdet pd NNK blir storre &n noll
(A>0). Problemet dr att vi 1 forvdg inte vet storleken pé detta gransvirde (samma
varde giller dock for samtliga atgirdskategorier).

? Att restriktionen 4r “bindande” betyder att det verkligen 4r fraigan om en restriktion. Antag t.ex.
att det skulle kosta 300 miljarder under en tiodrsperiod att vidta alla atgarder som har en NNK
storre &n noll. En maximal budget pa sdg 400 miljarder utgoér ingen restriktion. For att
budgetrestriktionen ska vara ”bindande” maste den ligga ndgonstans under 300 miljarder.
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I det samhiéllsekonomiska alternativet bestar det praktiska problemet av att
berdkna nettonuvardeskvoter av samtliga objekt samt finna ett gransvirde pa
NNK s att den totala kostnaden for alla atgérder som uppfyller NNK-kriteriet
Overensstimmer med budgetramen.

1.3 Trafiksakerhets- och miljoalternativet

Optimeringsproblemet

Den generella kostnaden minimeras (samhéllsnytta maximeras) med hinsyn till
restriktioner pa (i) den totala kostnaden for de atgirder som vidtas, (ii) antalet
trafikdodade personer och (iii) mdngden av miljoutslipp i trafiken:

min GK = B,n(a,d)+ p,m(b,d)+ A(c,d)+k,a+k,b+k,c+k,d

ka+kpb+kc+k,d<K
n(a,d)< n
m(b,d)<m

vilket ger f6ljande nddvindiga villkor:

(B, + A, )n, +(1+ A )k, =0 (1.12)
(B, +A)m, +(1+ 2, )k, =0 (1.13)
A +(1+ 4k, =0 (1.14)
(B, + A ), +(B, + A )m, + 4, +(1+ 4 )k, =0 (1.15)

dir 4,, 4, och A, dr multiplikatorerna for restriktionerna pa budget,

trafiksékerhet respektive miljo. Vérdet pa dessa multiplikatorer dr, som tidigare
forklarats, storre dn noll om restriktion ifrdga dr bindande och lika med noll om
den inte dr bindande. Foregéende optimeringsproblem ar saledes specialfall av
ovanstdende. For att sdrskilja problemen antar vi att samtliga restriktioner &r
bindande, dvs i det samhéllsekonomiska alternativet nar man inte dnda fram till
etappmaélen for trafiksékerhet och milj6 (4,> 0, 4,> 0 och 4;> 0).

Inneborden av optimeringsvillkor (1.12)-(1.15) ér att den marginella
samhillsekonomiska nettonyttan per investerad budgetkrona i optimum inte ska
vara samma for samtliga atgérdskategorier. Det finns en logisk forklaring till
detta.

Vi antar att trafiksékerhets- och miljomalen inte nés genom de dtgdrder som
uppfyller NNK-kriteriet i det samhéllsekonomiska alternativet (restriktionerna pa
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malvariablerna ar bindande). For att kunna né ts- och miljomaélen krévs, med
hénsyn till budgetrestriktionen, séledes en omprioritering av atgarder dir objekt
med relativt stor (positiv) effekt pd malvariablerna 1 forhallande till andra nyttor
prioriteras framfor andra atgédrder. Denna omprioritering leder till att gransvérdet
pa NNK inte ldngre dr samma for samtliga atgirdskategorier — kravet pd NNK ar
lagre for atgdrder med relativt stor effekt p4 mélvariablerna.

Praktiska problem?

I det SE alternativet géller ssmma gransvarde pa NNK for alla atgérdskategorier.
Av denna anledning blir det praktiska problemet relativt létt att 16sa. Med olika
gransvarden pd NNK for olika dtgirdskategorier, vilket &r fallet for TS- och
miljéalternativet, uppstér nya uppenbara problem. Det ar av praktiska skél inte
rimligt att hirleda sddana griansvérden.

Utmaningen vi stér infor &r att finna praktiskt genomforbart sitt att identifiera de
objekt som leder till att optimeringsvillkor (1.12)-(1.15) uppfylls. Uppfylls dessa
villkor s& maximeras den samhillsekonomiska nyttan med hénsyn till gillande
restriktioner. Om en ansats leder till att dessa villkor uppfylls &r den siledes
teoretiskt korrekt. Tva exempel som diskuterats dr ”skuggprisansatsen” och "NNK
med bivillkor”.

2. Skuggprisansatsen

2.1 Vad gar ansatsen ut pa?

I skuggprisansatsen tillimpas samma griansviarde pa NNK for samtliga
atgardskategorier. Skillnaden mellan skuggprisansatsen och det SE alternativet —
dér ocksd samma griansviarde pd NNK géller for samtliga dtgidrdskategorier — ar att
man i skuggprisansatsen hojer de monetira virderingarna for var och en av de
relevanta mélvariablerna. P4 sé sétt prioriteras de atgérder som har relativt stor
effekt pa dessa malvariabler i forhallande till annan nytta. Hojer man t.ex. den
monetéra virderingen av ett rdddat liv, klarar fler TS-dtgérder av NNK-kriteriet.
De monetéra virderingarna for var och en av malvariablerna hojs tills respektive
malniva nés. De vérderingar som erhélls dr de s.k. skuggpriserna.

2.2 Ar ansatsen teoretiskt korrekt?

I tekniska termer innebdr skuggprisansatsen att vidrdena pd S, och S, 1
optimeringsproblemet i delavsnitt 1.3 hgjs tills restriktionerna n(a, c) <n och

m(b,d) < m inte lingre ir bindande, dvs tills malnivéerna n och m precis nas.
Optimeringsproblem blir siledes:

min GK = (B, + x, n(a,d )+ (B, + x, )m(b,d )+ A(c,d )+ k,a + kb +k,c+k,d

ka+kb+kc+k,d<K
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dér x, och x,, dr de virden som maéste adderas till S, respektive f, for att

restriktionerna pa n och m inte ldngre ska vara bindande. Detta ger ett skuggpris
pé trafiksékrhet lika med S, + x, och ett skuggpris pa miljo lika med S, + x.

De nddvindiga villkoren for optimeringsproblemet ér:

(B, +x )n, +(1+ Ak, =0 2.1)
(B, +x,)m, +(1+ Ak, =0 (2.2)
A +([1+A)k, =0 (2.3)
(B, +x ), +(B, +x,)m, +A4, +(1+ )k, =0 (2.4)

(2.1)-(2.4) sammanfaller med (1.12)-(1.15) om virdet pé x,, sitts lika med A, och
vérdet pa x,, sitts lika med A, , dvs multiplikatorerna for restriktionerna pa

trafiksikerhet (n) respektive milj6 (m). Vid dessa nivaer pa x, och x,, ger
16sningen pa ovanstdende optimeringsproblem véarden pad a, b och d som gor att

restriktionerna pa n och m precis nas, dvs n(a,c)= n och m(b,d)= m.
Samhéllsnyttan maximeras pd sd sétt med hinsyn till dessa restriktioner.

2.3 Ar ansatsen praktiskt genomfdrbar?

Vindmnde i delavsnitt 1.3 att 1 TS- och miljoalternativet géller olika gransvéarden
pa NNK for olika atgirdskategorier. Detta ar givetvis fortfarande sant om man
inte tar hinsyn till skuggpriserna vid berdkningen av NNK, dvs om vi ignorerar x,
och x,,. Villkor (1.12)-(1.15) géller med andra ord fortfarande (vilket ocksa
visades 1 delavsnitt 2.2). Syftet med skuggprisansatsen dr att gora det praktiskt
mojligt att na dessa villkor. Det praktiska med skuggprisansatsen ar just att om
hénsyn tas till skuggpriser vid berdkning av NNK (ett skuggpris for varje
malvariabel) s r urvalskriteriet for objekt detsamma i TS- och miljoalternativet
som 1 det samhéllsekonomiska alternativet, dvs samma gransvédrde pa NNK géller
for samtliga atgardskategorier. Det praktiska problemet med att tillimpa
skuggprisansatsen &r sdledes att finna ritta nivaer pa dels gransvirdet pd NNK,
dels pé var och en av skuggpriserna.

Ett sdtt att finna korrekta skuggpriser och gransvéirde pa NNK é&r en iterativ
process dir dessa virden varieras tills (i) den sammanlagda budgetkostnaden for
de objekt som klarar NNK-kriteriet Gverensstimmer med budgetramen, och (ii)
med dessa objekt nds precis samtliga etappmal for ts och miljo6. Genom en sadan
process kan exakta virden erhallas, men det kan samtidigt vara en tidskrdvande
process. Fragan dr om man pa férhand, med den information som finns tillginglig,
kan gora rimliga beddmningar av skuggprisniviaerna och griansnivan pa NNK.
Denna fréga diskuteras nedan.
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2.4 Skuggpriser och gransvarden pa NNK

Generellt giller att ju ldngre ifrdn en given malvariabel man r 1 det
samhéllsekonomiska (SE) alternativet desto hogre skuggpris kriavs och desto
hogre prioritet far atgidrder med stor effekt pa mélvariablerna i forhallande till
annan nytta. Ett sétt att {4 béttre insikt 1 vilka mdjligheter vi har att pa férhand
bedoma storleken pa dessa virden ir att soka alternativa sétt att utrycka NNK med
skuggpriser inrdknade.

Hinsyn till enbart trafiksikerhetsmailet

En given atgdrds NNK definieras enligt foljande:

NNK = B193C (2.5)
1,53C

dér B ar atgérdens totala nettonytta och C dtgidrdens budgetkostnad. Genom att
fokusera enbart pa ts-mélet kan den totala nettonyttan B uttryckas som:

B=B, +B,, (2.6)

diir Brs r Atgirdens ts-nytta och By, dtgirdens dvriga nytta. Atgirdens ts-nytta
kan 1 sin tur utryckas enligt foljande:

Utan skuggpris: B, = f.n (2.7)
Med skuggpris: B, = (8, +x, )n (2.8)

dér n dr effekten av dtgirden ifraga pé antalet trafikdodade.

Lat NNK vara betickningen for nettonuvirdeskvoten under antagandet att de
monetéra varderingarna baseras pa individers betalningsvilja, dvs de som
tillimpas 1 det SE alternativet. L&t NNK’ vara motsvarande betickning dér de
monetéira varderingarna utgdrs av skuggpriser. Genom att kombinera (2.5)-(2.8)
erhalls sdledes foljande uttryck:

xn'

NNK'= NNK + n
153 C

(2.9)

NNK tar hdnsyn till skuggpriser och ger séledes uttryck for det Ionsamhetskrav
som géller for samtliga atgérdskategorier.

Av (2.9) framgér att:
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- Givet att TS-malet inte nas i det SE alternativet (att x, > 0) géller sambandet
att, ju storre en atgérds forvantade effekt pa antalet trafikdodade per investerad
budgetkrona (n/C) desto mindre &r kravet pd NNK (for att klara grinsvérdet pd
NNK). Atgirder med relativt stor TS-effekt per budgetkrona prioriteras
saledes 1 forhallande till andra atgérder.

- x, =0 (dvs att TS-mélet nés 1 det SE alternativet) innebir att enbart atgérdens
NNK har betydelse. Fordelning av nytta spelar séledes ingen roll — inga
sarskilda krav behovs stéllas pa atgarders TS-effekter.

- Ett hogre skuggpris (ett hdgre véirde pa x,) innebér att atgirdens NNK far
mindre betydelse och att atgérdens effekt pa antalet trafikdodade per
investerad budgetkrona far stérre betydelse.

- Om skuggpriset gir mot oéindligheten forlorar NNK helt betydelse. Atgéirder
viljs séledes enbart utifrdn forvéntad effekt pd antalet trafikdodade per
investerad budgetkrona. P4 s sétt minimeras budgetkostnaden for att na TS-
malet.

Uttryck (2.9) dr intressant 1 den mening att det ger en inblick 1 hur kraven pa
atgarders NNK och effekt pa antalet trafikdodade per budgetkrona forhéller sig till
varandra och hur detta forhéllande beror pa storleken pa skuggpriset. Den fraga
som vi stdllde tidigare kvarstar dock, ndmligen om vi i forhand kan gora en rimlig
beddmning av storleken pé skuggpriset och pa griansnivin pd NNK’, dvs den
information som krivs for att tillimpa skuggprisansatsen.

Skuggpriset vet vi inte pa forhand. Vad vi diremot vet dr, som tidigare ndmnts, att
skuggpriset dr storre ju langre ifrdn TS-malet vi berdknar hamna i det SE
alternativet. Gransvérdet pA NNK’ kan vara svarare att bedoma, d&tminstone
utifran (2.9).

Fran (2.5) och (2.7) erhélls foljande uttryck:

153c=—bB (2.10)
NNK +1
- 2.11)
B,

Vi kan nu skriva om (2.9):

NNK'= NNK +(NNK +1)- ; -% (2.12)

dar x, / B, ar storleken pd skuggpriset 1 forhdllande till det monetéra vérdet

baserat pé betalningsvilja (tillimpat i det SE alternativet), och dér Bry/B ér
andelen TS-nytta av total nytta.
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Fran (2.12) ser vi att skuggprisansatsen saledes kan tillimpas genom hypoteser
om foljande:

- Nivan pa skuggpriset.
- Krav pa andel TS-nytta vid en given nivd pd NNK eller krav pd NNK vid en
given niva pa andel ts-nytta (i bada fallen kan griansvardet pa NNK’ berdknas).

Hypoteser om krav pd NNK for olika atgérdskategorier, t.ex. for dtgdrder med hog
andel TS-nytta, kan formas utifrdn samma information som hypoteser om nivin
pa skuggpriset, nimligen hur langt ifrdn TS-malet man forvéntas komma i det SE
alternativet. I det SE alternativet géller samma véirde pd NNK oberoende av
andelen TS-nytta. Kommer man véldigt ndra TS-mélet i det SE krivs inga stdrre
justeringar, med innebord att skuggpriset ér relativt lagt och att kravet pA NNK
dven for atgarder med vildigt hog andel TS-nytta fortfarande ligger relativt nira
det ursprungliga griansvirdet. Detta resonemang utvecklas i foljande avsnitt.

Hiinsyn till bide trafiksikerhet och miljo

Lat oss nu ta hinsyn till bade trafiksdkerhetsmalet och tva av miljomalen.
Foljande uttryck géller nu:

NNK = M (2.13)
1,53C
B=B,+B,,+B,,+B,, (2.14)

dér By och By, ar de nyttor som atgérden ifrdga genererar genom att reducera
miljoutslipp 1 respektive miljoutslapp 2. I enlighet med tidigare noteringar far vi
foljande:

Utan skuggpris: By = f,n5 By = B,um,s By, = B,0m, (2.15)
Med skuggpris: B = (:Bn + X, )ni; B, :( i T xml)ml;
By, =( m2 T xmz)mz (2.16)

NNK” kan nu uttryckas pa foljande sétt:

xn . n xml . ml xm2 . m2

NNK'= NNK + —
L3 C 153 C 153 C

(2.17)
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vilket kan jamforas med (2.9) ovan. (2.17) beskriver hur kraven pé dtgdrders NNK
och effekter pa antalet trafikdodade och olika miljoutslipp (i det hér fallet tvd) per
investerad budgetkrona forhaller sig till varandra och hur dessa forhallanden beror
pa storleken pé de olika skuggpriserna.

Pé liknande sétt som (2.12) hirleddes kan vi uttrycka (2.17) som:

NNK'= NNK + (NNK +1)- 2. Brs o (nvige 41y Zo Ban
ﬂn B ﬂml B
(NNK +1- 222 Buz (2.18)

B

m2

diar x, /B,, x,,/ B,, och x_,/ B , ar storleken pd skuggpriserna pa trafikdodade

och de tva miljoutsldppen 1 forhédllande till de virden som baseras pa
betalningsvilja (de som tillimpas i det SE alternativet), och dir Bry/B, By/B och
Byo/B ér de nyttor som atgirden genererar genom att reducera antalet trafikdodade
och miljoutslépp 1 och 2 som andel av total nytta.

Under antagandet att hdnsyn tas till bade trafiksékerhetsmélet och samtliga
miljomal, kan skuggprisansatsen tillimpas genom att ta fram hypoteser om
foljande:

- Nivén pa samtliga skuggpriser (ett for varje mélvariabel) 1 forhallande till de
monetéira varderingar som baseras pa betalningsvilja och som tillimpas 1 det
SE alternativet.

- Krav pa NNK for dtgarder som har effekt endast pa trafiksidkerhet, 1 vilket fall
Bry/B =1 och By;/B = By/B = 0 (miljotermerna i (2.18) forsvinner), eller krav
pa NNK for atgarder som har effekt endast pa en av miljovariablerna, i vilket
fall By;i/B =1 och Bry/B = By/B = 0. (I bada fallen kan gransvérdet pa NNK’
berdknas.)

Som tidigare ndmnts beror nivaerna pa de olika skuggpriserna, sdvil som kravet
pa NNK for atgirder med relativt stor effekt pa respektive malvariabel, pa hur
langt ifran motsvarande mal man hamnar i det SE alternativet. Om man t.ex.
hamnar lngt ifrdn TS-malet 1 det SE alternativet krivs ett relativt stort skuggpris
samtidigt som kravet pd NNK for atgarder med stor andel TS-nytta ar relativt litet.

For att forsékra sig om att ritta nivaer pa skuggpriser och pd NNK tas fram krivs
sannolikt en iterativ process. Vi kan & andra sidan, som ovan diskussion antyder,
anvinda tillgidnglig information (om t.ex. det SE alternativet) for att gora rimliga
beddmningar av dessa nivaer.
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3. NNK med bivillkor

3.1 Vad gar ansatsen ut pa?

Malsittningen med skuggprisansatsen och NNK med bivillkor d4r densamma — att
hérleda urvalskriterier for TS- och miljdalternativet som &r praktiskt
genomforbara och samtidigt sa teoretiskt korrekta som mojligt. Genom
skuggprisansatsen visade vi att teoretiskt korrekta urvalskriterier kan erhéllas
genom att man hojer de monetdra virderingarna for malvariablerna ifraga
samtidigt som samma krav pa NNK stélls for samtliga atgérdskategorier. P4 sd
sétt prioriteras, pé ett korrekt sétt, de atgidrder som har relativt stor effekt pa
maélvariablerna ifrdga i forhallande till 6vriga nyttor. Syftet med ansatsen NNK
med bivillkor &r att uppna samma effekt genom att precisera kraven pa atgéarders
TS- och/eller olika miljonyttor som andelar av total nytta vid olika NNK-nivéer.

3.2 Ar ansatsen teoretiskt korrekt?

NNK med bivillkor kan utformas pa ett teoretiskt korrekt sitt. Vi kan visa detta
genom att utgé fran skuggprisansatsen.

Hiinsyn enbart till trafiksiikerhetsmilet

Vi ndmnde 1 foregaende delavsnitt att skuggprisansatsen kan tilldmpas genom att
gora antaganden om skuggpriset pa TS samt om kravet pd NNK vid en given niva
pa andel TS-nytta.

Lat oss som utgidngspunkt” anta att det for dtgérder med andel TS-nytta (B7sy/B)
lika med &y krdvs en NNK pa minst k;. Frén (2.12) far vi dé foljande:

NNK'=k, +k, (k, +1)% 3.1)

n

Vi vet fran ovanstadende diskussioner om skuggprisansatsen att det ar teoretiskt
korrekt att tillimpa samma gransviarde pa NNK’ for samtliga atgardskategorier.
Genom att sétta (3.1) lika med (2.12) kan foljande uttryck saledes hérledas:

BTS_kO(k1+1)+k1—NNK B,
B NNK+1 NNK+1 «x

n

(3.2)

Antag t.ex. att vi som utgangspunkt kréver att riktade ts-atgirder (atgirder med ky
= 1) ska ha en NNK pd minst 0,2 (k; = 0,2). (Detta dr Vigverkets forslag till
utgdngspunkt). Vi far da foljande uttryck:
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By __ 12 02-NNK f,
B NNK+1 NNK+1 «x

n

(3.3)

For att tillimpa denna ekvation méste vi ocksd gora antagande om vérdet pa
skuggpriset 1 forhallande till det monetira vardet baserat pa betalningsvilja (vardet
av statistiskt liv). Lat oss titta pd fyra olika alternativ. I det forsta antar vi att
skuggpriset dr 10% hogre én betalningsviljevardet. Detta ger ett virde pd S, /x,
lika med 10. I det andra alternativet antar vi att skuggpriset dr 100% hogre, vilket
ger S /x,= 1. Med ett skuggpris som ar 200% hogre far vi S, /x,= 0,5 och med

ett odndligt stort skuggpris (dvs nér endast NNK har betydelse) far vi S, /x,=0.

En grafisk representation av de ekvationer som erhalls genom dessa fyra
alternativa antaganden om skuggpriset visas i figuren nedan.

Urvalskriterium for TS- och miljoalternativet
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Urvalskriteriet dr saledes att vdlja de dtgirder som ligger ovanfor (eller pd) den
kurva som &r relevant, dvs de atgérder som har en andel ts-nytta vid olika NNK-
nivder som dr minst lika stor som vad ar angivet av denna kurva. Detta kriterium
ar teoretiskt korrekt da det utgar fran skuggprisansatsen. (Figuren ovan ir i sjilva
verket en grafisk representation av skuggprisansatsen).
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Ett problem med ovanstiende figur dr att samtliga kurvor baseras pa samma
utgangspunkt, i det hir fallet att riktade TS-atgérder, dvs atgirder med andel TS-
nytta pd 1, krdver en NNK pa minst 0,2 oberoende av nivan pa skuggpriset. Detta
ar inte rimligt. Som tidigare ndmnts bor kravet pA NNK for riktade TS-atgirder
savil som nivan pa skuggpriset rimligtvis bero pa hur langt ifrdn TS-malet man
forvéintas hamna i det SE alternativet.

Antag t.ex. att det krdvs en NNK pa 0,5 i det SE alternativet. Nar man TS-malet 1
detta alternativ krévs inga forandringar. Urvalskriteriet skulle 1 ovanstaende figur
visas som en vertikal linje vid NNK = 0,5. Detta scenario representeras av ett
virde pé x lika med noll samt att riktade TS-atgirder (atgidrder med andel TS-
nytta lika med 1) — och alla andra typer av atgérder — krdver en NNK pé minst 0,5.

Hamnar man vildigt ndra TS-malet i det SE alternativet dr forhallandena ungefar
desamma. Vissa fordandringar kravs dock for att man ska n& malet, men dessa
fordndringar dr relativt sma. Antalet atgérder som behdvs “bytas ut” dr med andra
ord fa. Inneborden ar ett relativt 1agt skuggpris och ett krav pa NNK for riktade
TS-étgérder som fortfarande ligger néra 0,5.

Kurvorna i ovanstidende figur ger sdledes en nagot missvisande bild av hur
forhéllandet mellan andel TS-nytta och krav pa NNK paverkas av nivan pa
skuggpriset. Att lagre skuggpriser leder till brantare kurvor (se ovanstdende figur)
rader ingen tvivel om. Daremot bor de inte “rotera” kring en och samma punkt, i
ovanstdende figur kring utgdngspunkten NNK=0,2 och andel TS-nytta lika med 1.
Lagre skuggpriser innebdr, 1 enlighet med ovan, istdllet krav pa NNK for atgérder
med hog andel TS-nytta som béttre sammanfaller med kravet pd NNK i det SE
alternativet. I ovanstaende figur skulle detta innebéra att ett 14gre skuggpris (dvs
tron att man hamnar ndrmare TS-mélet i det SE alternativet) leder till dels en
brantare kurva, dels till en forskjutning av denna kurva till hger. Denna process
pagér till en vertikal linje erhdlls vid en nivd pd NNK som sammanfaller med
grinsvirdet p4 NNK i det SE alternativet.’

Hinsyn till samtliga trafiksikerhets- och miljomal

Har saknas text. Slutsatserna kommer dock att vara liknande. I det hér fallet ar det
ekvation (2.18) som ligger till grund for tillimpningen av ansatsen. Aterigen krivs
en utgdngspunkt”: Antagande om kravet pd NNK for riktade TS-atgérder ér,
tillsammans med antagande om skuggpriser for var och en av malvariablerna,
tillrackligt for att tillimpa ansatsen. Ddremot gar det inte att visa denna ansats

3 Det bor papekas att nivaerna pa skuggpriserna inte nodvindigtvis enbart beror pa hur langt ifrdn
respektive malniva man forvintas hamna i det SE alternativet. En betydande faktor &r de olika
grundforutsittningar som géller for de olika inriktningsalternativen. Att t.ex. inte tillata sédnkta
hastigheter i det SE alternativet innebér att det blir svarare att nd TS-malet, vilket enligt ovan
skulle leda till ett relativt hogt skuggpris for TS. Detta dr sant om samma forutséttning géller i
bada inriktningsalternativen. Om man i TS- och miljalternativet daremot tillater sdnkta
hastigheter sa okar mojligheten att nd TS-mélet — utan att prioritera atgarder med relativ stor TS-
effekt — vilket foljaktligen innebér ett ldgre skuggpris. Samma géller for miljomalen. Att i TS- och
miljoalternativet tillata hojda bensinpriser kan innebéra att skuggpriset for CO2 i detta alternativ ar
noll &ven om CO2 mélet inte nés i det SE alternativet.
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grafiskt om hénsyn ska tas till fler an tvd malvariabler — att sl& ihop olika nyttor
till en ”TS- och miljonytta” ger felaktiga resultat. Mer om detta nedan.

4. Slutsatser
Hir saknas text. Foljande grundldggande slutsatser kan dock goras:

o Skuggprisansatsen och NNK med bivillkor r i princip samma sak. Ansatserna
kraver samma typ av information/antaganden for att kunna tillimpas. Om
samma antaganden gors i bada fallen s leder ansatserna till samma resultat.
Vad det i sjdlva verket handlar om é&r att uttrycka samma sak pa olika sétt.

e Ansatsen NNK med bivillkor blir kranglig att genomfora om hénsyn ska tas
till samtliga TS- och miljomal, atminstone om ansatsen ska tillimpas pé ett
korrekt sétt. Att sla thop TS-nyttan och de olika miljonyttorna till en ”TS- och
miljonytta” ger uppenbarligen felaktiga resultat. Kraven pa TS-nytta och olika
typer av miljonyttor som andelar av den totala nyttan vid given nivd pd NNK
maste rimligtvis bero pa hur ldngt ifran var och en av motsvarande mél man
forvintas hamna i det SE alternativet. Hamnar man langt ifran TS-malet
samtidigt som man nar CO2-mélet, bor rimligtvis kravet pa TS-nytta vara
hogre dn pa CO2-nytta. Detta framgér tydligt av (2.18). Mgjligtvis skulle
ansatsen kunna redovisas i tabellform (vilket skulle krdva flera tabeller).

e Det finns tva problem med Vigverkets ursprungliga forslag till urvalskriteriet
NNK med bivillkor:

- I'hédrledningen av den funktion som utgdr VV:s kriterium gors antagandet att
minimikravet pa en atgards effekt pa antalet trafikdodade per investerad
budgetkrona dr konstant och oberoende av atgdrdens NNK. Detta antagande
utgdr det egentliga urvalskriteriet — man véljer helt enkelt de tgarder med
storst effekt pa antalet trafikdodade per investerad budgetkrona. Man utgar
saledes ifran att minimera budgetkostnaden for att nd TS-malet. Detta &r
olyckligtvis en tillimpning av Banverkets forslag till definition av
kostnadseffektivitet och tillika deras forslag till urvalskriterium.

- I'Vagverkets forslag differentieras inte kraven pa TS-nytta och olika typer av
miljonyttor som andelar av total nytta — man utgar ifran en TS- och miljonytta.
Detta ger som tidigare ndmnts felaktiga resultat.
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