Oversyn av samhallsekonomiska metoder och
kalkylvarden pa transportomradet

1. Bakgrund

SIKA har i uppdrag att under 2000 pabdrja en revidering av samhallsekonomiska
metoder och viktigare kalkylvarden. En delredovisning av uppdraget ska lamnas
senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1 oktober
2002.

Detta &r tredje gangen som en samlad och trafikslagstvergripande dversyn av
samhaéllsekonomiska metoder och kalkylvéarden patransportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tvd omgangar gétt under beteckningen ASEK — Arbetsgruppen
for samhéllsekonomiska analyser (bestdende av Banverket, Luftfartsverket, SIKA,
Sofartsverket och Véagverket). Vi behdller denna beteckning dven i det fortsatta
arbetet men vill samtidigt pdpeka att arbetet kommer att vidareutvecklasi flera
avseenden jamfort med tidigare A SEK -omgangar.

Foreliggande |&gesrapport &r baserad pa ett tidigare framtaget arbetsprogram och
de diskussioner som har fortsi olika grupper kopplade till arbetet, bl.a. i SIKA:s
verksgrupp och vetenskapliga rad. L agesrapporten ar organiserad enligt foljande. |
avsnitt 2 redovisas generella utgangspunkter for arbetet och kriterier for
avgransning. | avsnitt 3 beskrivs sambanden mellan ASEK 3 och mer langsiktig
forsknings- och utvecklingsverksamhet. | avsnitt 4 beskrivs organisationen av
ramprojektet och i avsnitt 5 den tentativa tidsplanen. En sasmmanfattning av
arbetets olika del projekt aterfinnsi avsnitt 6. | en sarskild bilaga redovisas
uppfoljning av tidigare granskningar.

2. Syfte

| tidigare ASEK -omgangar har fokus legat pa att se Gver och revidera viktigare
kalkylvarden och kalkylprinciper pa transportomradet. Dessa uppgifter kommer
att prioriteras ocksai ASEK 3 eftersom detta & en vasentlig del i uppdraget. Stora
insatser har gjortsi tidigare ASEK-omgangar och det &r viktigt att f6lja upp och
vidareutveckla dessa

Att revidera kalkylvéarden och kalkylprinciper & dock inte det enda som ASEK3
kommer att handla om. Arbetet kommer att vidareutvecklasi flera avseenden
jamfort med tidigare Gversyner. De generella utgangspunkter och kriterier for
avgransning som vi valt for ASEK 3 beskrivsi det foljande.
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Generella utgangspunkter och kriterier for avgransning

ASEKS3 ska bidra till att forbattra kvalitén i och tillampningen av samhélls-
ekonomiska I6nsamhetsbeddémningar av atgarder och investeringar

Den huvudsakliga utgangspunkten for ASEK 3 bor vara att forbattra kvaliteten i
och tillampningen av samhall sekonomiska | 6nsamhetsbeddmningar av
investeringar och andra transportpolitiska dtgéarder. Med denna utgangspunkt bor
saledes frégestélIningar kopplade till sdval étgarders kostnader, effekter som de
samhdllsekonomiska vérderingarna av dessa effekter (kalkylvarden) kunna
analyserasi ASEK3.

Ovanstéende utgangspunkt ar bred men innebar samtidigt att viktiga
avgransningar gors. ASEK 3 syftar t.ex. inte till att utveckla principer for att
internalisera transporternas externa effekter eller tafram underlag for att béattre
prognostisera framtida transportarbete. Darmed inte sagt att internalisering av
externa kostnader eller framtida féréndringar i transportarbetet ar irrelevant for
ASEK3. Det &r i hdgsta grad relevant men i férsta hand som forutséttningar for
(faktorer som paverkar) |6nsamhetsbedémningarna av dtgéarder och investeringar.
Det & inte heller ASEK 3:s uppgift att tafram underlag for att vidareutveckla de
transportpolitiska maen. Daremot ligger det inom ASEK 3 att analysera den roll
som samhéll sekonomiska | onsamhetsbeddomningar har eller kan havid precisering
av ma samt diskutera méjligheter och forutséttningar att forena det samhalls-
ekonomiska effektivitetsperspektivet med transportpolitisk malstyrning.

Fokus pa metoder och principer for att beskriva, hantera och atgarda olika
brister i nuvarande I6nsamhetsbedémningar

Utgangspunkten att forbéttra ldnsamhetsbedémningarna av atgarder och
investeringar skulle kunnainnebéra en relativt omfattande utvidgning av arbetet
jamfort med tidigare ASEK -omgangar. Det finns darfor behov av att goratydliga
avgransningar och klargora vilka frégor som hér hemmai ASEK 3 och vilka
fragor som béttre analyseras utanfér ASEK 3. Att tydliggora ansvarsfordelningen
mellan SIKA och trafikverken &r ocksa viktigt, sarskilt med tanke pa att brister i
effektsamband kommer att bli féremd for diskussion.

Generella principer for avgransningen kan vara svara att ange. Huvudinriktningen
i ASEK 3 bor dock vara pad metod- och principfragor, sarskilt transportslags-
overgripande metod- och principfragor. Saledes utgar vi t.ex. ifran att det ar
trafikverkens ansvar att tafram och redovisa kunskap om olika effektsamband,
men att det kan vara en ASEK 3-uppgift att diskutera principer och metoder for att
sakerstalla att exempelvis olika utbytbarhetssamband mellan atgarder beaktas pa
ett andamal senligt sétt vid samhéllsekonomiska bedémningar.
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3 SIKA

Fokus pa de storsta och viktigaste bristerna i samhallsekonomisk
effektivitet

Det & inte mgjligt att inom ramen for ASEK 3-arbetet analysera alla ténkbara
brister i nuvarande |6nsamhetsbedémningar. En viktig utgangspunkt for ASEK 3-
arbetet &r att skapa sa stora forbattringar som majligt. Det innebéar att vi maste
skilja pa stort och smétt. Ett viktigt kriterium for avgransning & foljaktligen att
fokusera pa de storsta och viktigaste bristernai nuvarande |6nsamhets-
beddmningar, dvs. brister som vi tror leder till betydel sefulla effektivitetsforluster.
Vad géller revideringen av kalkylvarden kan vi t.ex. redan nu tafram hypoteser
om sava osakerheten i olika kalkylvarden som de potentiella effektivitetsforluster
som foreliggande osdkerheter kan ledatill. Vissa kalkylvarden kan harelativt liten
betydelse for de faktiska atgardsprioriteringar som gors medan andra kalkylvarden
har storre betydelse. Detsamma géller osdkerheten i olika effektsamband. |
ASEK3 bor vi tafram hypoteser om vilka de storsta bristerna ar, ta fram férslag
till principer och metoder for att beskriva och hantera dessa brister, diskutera
mojligheter och forutsattningar att i ett |angre perspektiv dtgéarda dessa brister
samt initiera andamal senlig FoU-verksamhet.

Kriteriet att fokusera pa de storsta och viktigaste bristerna & en avgorande
utgangspunkt for prioritering av arbetsuppgifter i ASEK 3:s olika del projekt (se
avsnitt 7). Det paverkar sdledes ocksa den inbordes prioriteringen av olika
delprojekt.

Innebdrden av att forbattra de samhallsekonomiska l6nsamhets-
bedomningarna av atgarder och investeringar

Vi ger har nagra konkreta exempel painnebdrden av att driva ett arbete med
utgangspunkt i att forbattra kvaliteten i och tillampningen av samhéllsekonomiska
|6nsamhetsbedémningar. | och med att |6nsamhetsbeddmningar inte har ndgot
sidvandamd blir diskussionen om att identifiera viktiga brister och principer for
att hantera dessa bade abstrakt och svér. Exempel pa tillampningsomréden och
relevanta A SEK 3-fragor kopplade till tillampning diskuteras darfor ocksai de
avsnitt som foljer.

Ett viktigt underlag for att bedoma en atgards samhallsekonomiska |Gnsamhet &r
sk. nyttokostnadskalkyler (CBA)™. For att underl&tta jamfoérelsen mellan olika
atgarder uttrycks oftalonsamheten i termer av samhallsekonomisk nettonytta per
investerad krona. En s.k. nettonuvardeskvot (NNK) beréknas dér nuvérdet av
framtida nyttor och kostnader réknas in och dar de samhéllsekonomiska
nettoforlusterna av de skatteintakter som behovs for finansiering beaktas.

L 6nsamhetsbedomningar bestar i princip av tre delar; kostnader, effekter och
samhaéllsekonomisk vérdering av effekter.

! For att gora en korrekt beddmning av en &tgérds samhallsekonomiska lénsamhet kan det vara
nodvandigt att i vissafall komplettera CBA. Det kan t.ex. vara svart att kvantifiera och ta fram
monetara varden for alla de effekter som &garden genererar och som har ett vérde eller kostnad for
samhdllet. Dessa effekter maste saledes vagas in pa annat satt.
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4 SIKA

Kostnadsberakningar

En utgangspunkt for ASEK 3-arbetet ar att det ar trafikverkens eller andra
verksamhetsansvarigas uppgift att tafram och redovisa de kostnader som olika
investeringar forvantas ledatill. Daremot kan det vara en uppgift for ASEK 3 att
kartlagga och forhalla sig till de eventuella brister som finnsi nuvarande
kostnadsbeddmningar och uppfoéljningen av dessa samt |&gga fram forslag till hur
dessa brister bor avhjélpas eller hanteras.

Atgéarders effekter

Nar det galler arbetet att ta fram och redovisa kanda effekter av olika &tgarder och
investeringar ar utgangspunkten for ASEK 3 att detta &r ett ansvar for trafikverken
och motsvarande och inte en ASEK-uppgift. Déaremot &r det en uppgift for
ASEK3 att kartlagga de brister och osdkerheter som finns samt ta fram forslag till
metoder och principer for att pa ett &ndamalsenligt sétt kunna hantera dessa.

Att kunna bedoma effekten av en enskild &tgard &r givetvis viktigt. Det & ocksa
viktigt att kunna beddma den sammanlagda effekten av olika kombinationer av
atgarder. Det innebér att kunskap behovs, inte enbart om enskilda atgarder, utan
ocksa om de utbytbarhets- och komplementaritetssamband som finns mellan
atgarder. Effekten av en given atgard (t.ex. bullerplank) kan reduceras kraftigt om
andra &tgérder med liknande syfte (t.ex. fasadisolering) samtidigt vidtas. Om inte
dessa samband beaktas finns det risk for dubbelrakning och dvervardering av
atgardernas sammanlagda nytta. Dessutom kan faktorer som exempelvis
ekonomisk utveckling paverka transportarbetet och dess sammanséttning och
dérigenom ocksa effekten och nyttan av en given atgérd.

Exempel pa utbytbarheter:
Mellan olikainvesteringsatgarder (fysiska dtgarder)

- Mélan olikainternaiseringsatgarder (priser, reglering)

- Meéllan investerings- och internaliseringsdtgarder

- Meéllan dtgérder inom transportsektorn och tgéarder inom andra
samhaéllssektorer (géller t.ex. COy).

Det & en ASEK 3-uppgift att kartlagga och forhdllasig till de fall dar viktiga
utbytbarhets- och komplementaritetssamband inte beaktas fullt ut samt |agga fram
forslag till hur man i teori och praktik kan gatillvaga for att pa ett béttre satt
beakta dessa samband.

Det finns andra problem med atgérders effekter an svarigheterna att beakta olika
utbytbarheter, som ocksa bor analyseras narmare i ASEK 3. Ett grundldggande
problem som har diskuteratsi tidigare A SEK-omgangar och i andra sammanhang
& svarigheten att fangain samtliga tgardseffekter i de |onsamhetskalkyler (CBA)
som gors. Vissa effekter kan vara svara att kvantifiera (matt saknas) eller
overhuvudtaget att beskriva. Det finns flera omréden dar denna typen av problem
& relevant. Ett exempel &r transporternas paverkan pa natur- och kulturmiljoer
(intrangseffekter).
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Vi anser att det &r trafikverkens ansvar att ta fram och redovisa kénd kunskap om
atgarders olika effekter, inklusive effekter som ar svara att kvantifieraeller av
andra anledningar &r svaraatt fangain i [6nsamhetskalkyler. Daremot kan det vara
en ASEK 3-uppgift att analysera och lagga fram férslag till hur man kan ga
tillvaga for att béttre beskriva och beakta dessa effekter. Det maste ocksa kunna
liggainom ASEK 3 att kartlégga vilka de effekter & som idag inte fangas in pa ett
tillfredsstéllande sétt i de |6nsamhetskalkyler som utfors.

Att med hjdlp av enbart nyttokostnadskalkyler (CBA) gbra en sann bedémning av
en atgards samhallsekonomiska |6nsamhet innebér att samtliga effekter som
atgarden leder till maste kvantifieras och varderas i monetératermer. Om vissa
effekter forsummas kommer en atgardsprioritering baserad enbart pa CBA att leda
till ett samhallsekonomiskt ineffektivt utfall. Det & en ASEK3-uppgift att med
utgangspunkt i det samhallsekonomiska effektivitetsperspektivet diskutera
metoder och principer for att kompletteratraditionell CBA nér detta behovs, t.ex.
nar atgardseffekter & svara att kvantifiera och vardera. Saledes kan det liggainom
ASEK3 att t.ex. granska den teori som ligger till grund for sk. multikriterie-
analyser och préva under vilka forutséattningar denna och andratyper av
beslutssttd kan komplettera traditionell CBA.

Den samhallsekonomiska varderingen av atgarders effekter

Att berékna den samhall sekonomiska nyttan av de effekter som en given atgard
leder till innebér att dessa effekter bade maste kvantifieras och tillséttas ett varde.
| de l6nsamhetskalkyler som gors (CBA) vérderas atgardseffekter i monetara
termer. For det krévs kalkylvéarden. Det & har som fokus har legat i tidigare
ASEK-omgangar. Det & en prioriterad uppgift for ASEK 3 att folja upp tidigare
ASEK-arbeten och i enlighet med uppdraget gora en 6versyn av viktiga
kalkylvérden.

Att bedéma den potentiella Ionsamheten i att uppna effekter innebar
att de lonsammaste alternativen maste identifieras

| det ovanstaende diskuteras innebtrden av att bedoma en atgards |6nsamhet.
Atgéarder och investeringar har dock inget sjalvandamal utan syftar snarare till att
producera effekter som 6kad tillganglighet och forbéttrad milj6é och sékerhet. Att
bedoma den potentiellalonsamheten i att uppna effekter (genom de atgarder som
finns tillgangliga) innebér att nya fragestallningar blir intressanta att diskutera
som l&tt "gloms bort” om vi fokuserar pa enskilda atgarder.

Syftet med en given investering, t.ex. att bygga en ny bro, kan vara att minska
restiden for sval personer som gods. Att dennainvestering forvantas ledartill
storre nytta én kostnad innebér & andra sidan inte att den & samhéllsekonomiskt
effektiv. Finns det andra alternativ, t.ex. renovering av gammal bro eller nybygge
pa annan plats, som ger samma effekt till 1agre kostnad vore det férstnamnda
alternativet samhallsekonomiskt ineffektivt aven om enligt kalkyl & samhélls-
ekonomiskt |6nsamt. Det & alltsdineffektivt p.g.a. att det finns andra aternativ
som har an hogre |6nsamhet. En grundlig diskussion kring principer och metoder
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6 SIKA

for att sakerstélla att " basta” aternativ tas fram — och att dessa vags av mot
varandra— bor liggainom ASEKS3.

Koppling till inriktnings- och atgardsplanering

Ett viktigt tillampningsomrade for |6nsamhetsbedomningar av investeringar och
andra transportpolitiska dtgarder &r inriktningsplaneringen och den efterfoljande
atgardsplaneringen. | tidigare ASEK -arbeten har fokusi forsta hand legat pa
inriktningsplanering &ven om de kalkylvarden som tagits fram och principer som
diskuterats har varit relevanta for hela investeringsplaneringen. For att illustrera
hur |6nsamhetskalkyler kan tillampas i inriktningsplaneringen och vilka olika
problem kopplade till tillampning som kan varaintressanta att diskuterainom
ramen for ASEK 3, beskrivs nedan tva av de inriktningsalternativ som sattes
samman i den senaste inriktningsplaneringen: ett alternativ baserat pa
samhallsekonomisk effektivitet, ett baserat pa transportpolitisk malstyrning.

Inriktningsalternativ baserat pa samhéllsekonomisk effektivitet

Utgangspunkten for det ” samhéllsekonomiska alternativet” i senaste inriktnings-
planeringen var att med hansyn till given budget (och andra restriktioner) finna
den kombination av atgarder som forvantades ge stérst samhéllsekonomisk
nettovinst. | praktiken gjordes detta genom att tillampa en ansats dar enskilda
atgarder rangordnades och valdes utifran bedomd I6nsamhet (NNK), utan sérskild
hansyn till effekt pa malvariabler som trafiksakerhet och miljo.

Ett problem med ovanstédende ansats ar att den inte &r sarskilt anpassad for att
beakta de olika utbytbarhets- och komplementaritetssamband som finns mellan
atgarder. En atgards |6nsamhet beror ofta pa ett relativt stort antal faktorer.

L 6nsamheten av riktade trafiksakerhetstgérder beror t.ex. pa aladvriga tgéarder
som vidtas, sdval som paallade forandringar som sker som inte kan hanforas till
enskilda dtgérder (t.ex. ekonomisk utveckling), som paett eller annat sétt ocksa
paverkar antingen olycksrisken eller transportarbetet. Sdledes gér det inte att
bestdmma |6onsamheten av en given atgard utan att gora valdigt specifika
antaganden om vilka andra atgarder som samtidigt vidtas och vilka andra
forutsattningar som rader. Det principiellt korrekta blir foljaktligen att bedoma
|6nsamheten av alternativa atgardspaket snarare an av enskilda atgarder.

Det & en ASEK 3-uppgift att analysera och lagga fram forslag till hur man kan ga
tillvaga for att vid sammanséttningen av inriktningsalternativ pa ett béttre sétt
beakta de olika utbytbarhets- och komplementaritetssamband som finns mellan
atgarder.

Inriktningsalternativ baserat pa mal- och resultatstyrning

Utgangspunkten for " trafiksakerhets- och miljdalternativet” i den senaste
inriktningsplaneringen var att med hansyn till given budget finna den kombination
av atgarder som forvantades ge storst samhallsekonomisk nettovinst, med krav att
aven trafiksakerhets- och miljomalen skulle nas. | praktiken gjordes detta genom
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att &terigen rangordna och vélja atgarder utifran bedomd I6nsamhet, men med
skillnad att de monetéra varderingarna av de etappmal ssatta variablerna hojdes —
s.k. skuggpriser beréknades — for att ge dessa variabler hdjd prioritet och
dérigenom sakerstalla maluppfyllelse.

Den s.k. skuggprisansatsen &r, enligt SIKA:s uppfattning, teoretiskt korrekt. Det
ar en praktiskt genomforbar ansats for att identifiera den atgardssammanséttning
som leder till en kostnadseffektiv maluppfyllelse. Det & sdledes en ansats som i
praktiken kan tilldmpas for att kombinera det samhéllsekonomiska effektivitets-
perspektivet med (transportpolitisk) malstyrning. Darmed inte sagt att ansatsen ar
problemfri. Ett problem som uppmérksammades i samband med inriktnings-
planeringen &r att enbart de malsatta variablerna prioriteras vilket innebér att
andraliknande effekter med liknande nytta (i det hér fallet effekter som innebér
okad trafiksakerhet och forbéttrad miljo) i varstafall far 1agre prioritet.

Det ar en ASEK 3-uppgift att dokumentera hur skuggprisansatsen kan tillampas
for att kombinera det samhéllsekonomiska effektivitetsperspektivet med mal- och
resultatstyrning (detta gjordes aldrig i inriktningsplaneringen) och forhallasig till
de eventuella problem som & férenade med denna ansats.

Skuggprisansatsen &r inte det enda séttet att vid prioritering av atgarder tilldela
olika &tgardseffekter olika vikter. Multikriterieanalyser & en annan typ av analys
som majliggor olika slags atgardsprioriteringar, som inte nédvandigtvis baseras pa
det samhallsekonomiska effektivitetsperspektivet. ASEK 3 bor forhdlasig till den
litteratur som finns inom omradet och till den teori som multikriterieanalyserna

bygger pa

Kopplingen till transportpolitiken i stort

Gallande svensk transportpolitik bestar av mer an etappmal for trafiksakerhet och
miljd. Den transportpolitiska malstyrningen innehdller ett Gvergripande mal, fem
langsiktiga delmal och ett antal etappmal kopplade till dessa delmdl. Férutom
trafiksakerhet och god miljo finns delmal preciserade for 6kad transportkvalitet,
tillganglighet och positiv regional utveckling. Dessutom finns transportpolitiska
ambitioner uttrycktai andratermer an malstyrning. Ambitionen att genomfora
marginal kostnadsprisséttning (internalisering av externa effekter) ar ett exempel.

Det finns flera frégestalIningar som kan varaintressanta att diskutera kopplade till
de samhallsekonomiska kalkylernas roll och anvandning i genomférandet av
gdllande transportpolitik. Manga av dessa fragor diskuterasinom ramen for andra
projekt —t.ex. om vidareutvecklingen av transportpolitiskamal och i projekt om
trafikens marginalkostnader — medan andra bor analyseras inom ramen for
ASEK 3. Exempelvis bor vi kunna behandla olika frégor kopplade till sambandet
mellan samhallsekonomisk effektivitet och andra transportpolitiska ambitioner.
Ett sarskilt delprojekt har ocksa kopplatstill detta omrade — se nedanstéende for
en vidare diskussion.
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8 SIKA

3. ASEK3 och langsiktig forsknings- och
utvecklingsverksamhet

ASEK kan till stor del ségas handla om att ssmmanfatta forskningsresultat och
Oversétta dem till kalkylvarden samt riktlinjer och rekommendationer for de
samhaéll sekonomiska bedémningar som gors av trafikverken och andrai
planeringen och utvecklingen av transportsystemet. | detta arbete kan det ofta
fordras medverkan fran forskare och aven vissainsatser i form av tillampad
forskning eller kvalificerat konsultarbete.

Syftet med ASEK &r daremot inte att bedriva omfattande langsiktig forskning i
egen regi eller att finansiera sadan verksamhet. ASEK forfogar varken dver den
kompetens eller de resurser som erfordras for en sadan verksamhet. Samtidigt tror
vi att mer grundlaggande forskning i mangafall & nédvandig for att vi ska kunna
forbattra de samhallsekonomiska bedémningarna patagligt pa langre sikt. Darfor
beddmer vi att det & en viktig uppgift for ASEK att identifiera och sasmmanstélla
de forskningsbehov som framstar som angel &gna ur A SEK:s perspektiv och verka
for att dessa forskningsbehov blir prévade av 1ampliga forskningsfinansiérer.

Ett av resultaten fran tidigare A SEK-omgangar &r just att en rad mera
grundléggande problemstalIningar identifierats som endast kan |6sas med mera
omfattande och langsiktiga forskningsinsatser. Exempel pa sddana omraden som
ndmnsi den senaste A SEK-rapporten &r forskning kring trafiksakerhets-
varderingar, vilken ansats som ska anvéandas for att varderarestid i tjansten samt
vilka metoder och samband som behtver utvecklas for att kunna dverga fran en
vardering av forseningstider till en véardering av férseningsrisker inom
godstrafiken.

En viktig inledande uppgift i det nu paborjade ASEK -arbetet kommer darfor att
vara att folja upp tidigare identifierade problemomraden, undersoka vilken
langsiktig forskning som pagar eller planerasinom dessa omraden samt att vid
behov tainitiativ till att g tillgodosedda forskningsbehov uppmérksammas.

4. Organisation

SIKA:s Verksgrupp utgor styrgrupp for arbetet

Uppdraget att paborja en revidering av samhallsekonomiska metoder och
viktigare kalkylvarden har lamnatsi SIKA:s regleringsbrev. Det ségsinget om att
SIKA i uppléggningen och genomforandet av uppdraget ska samréda eller
samverka med andra myndigheter eller organisationer. | formell mening & det
darfor SIKA ensamt som ansvarar for inriktningen av ASEK 3 och de resultat som
kommer fram av arbetet.

Som framgar bl.a. av beskrivningen av projektets syfte ar det dock uppenbart
ASEK -arbetet maste vara néra kopplat till tillampningar och utvecklingsarbete
som pagar inom framst trafikverken. De resultat som forvantasi form av
rekommendationer rérande principer, metoder och kalkylvarden skulle ocksa fa
begransad véarde om resultaten inte & férankrade hos dessa verk.
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For att tillgodose behovet av samordning och ge forutsattningar for en bred
forankring av arbetet har vi darfor valt att anvanda SIKA:s Verksgrupp, i vilken
bl.a. samtligatrafikverk ingar, som styrgrupp for projektet. Det betyder att
Verksgruppen & beslutande i viktigare arenden som géller arbetets upplaggning
och genomfdrande samt i fraga om de rekommendationer avseende principer,
metoder och kalkylvérden som arbetet férvantas utmynnai.

SIKA:s Vetenskapliga rad granskar och ger synpunkter pa forslag

SIKA:s Vetenskapligarad har en liknande roll somi ASEK 2, dvs. den bidrar med
synpunkter i fragor med vetenskaplig koppling samt granskar de konkreta forslag
till kalkylvarden etc. som laggs fram.

En sarskild koordinationsgrupp har bildats

En sarskild grupp har bildats med syfte att dels koordinera arbetet i de olika
delprojekten, dels forbereda arenden infor verksgruppsbehandling. Koordinerings-
arbetet sker bl.a. genom att gruppen diskuterar gemensamma utgangspunkter och
avgransningar for del projekten och att de forslag till prioriteringar och arbets-
uppgifter som laggs fram av respektive del projektledare stdms av inom gruppen.
Med jamna mellanrum kommer gruppen dessutom att diskutera de resultat som
tas fram och de eventuella problem som uppkommer inom de olika del projekten. |
gruppen ingdr projektledaren for ramprojektet, projektledarna for respektive

del projekt samt ytterligare en representant fran SIKA och fran respektive
trafikverk.

Delprojekt, arbetsgrupper och omradesansvariga

ASEK 3-arbetet &r indelat i olika delomraden. For respektive delomréde har en
projektledare utsetts och ett sarskilt arbetsprogram uppréttats. For vissa
delomréden har arbetsgrupper bildats. For delomraden dér enbart begréansade
insatser anses vara nédvandiga har en omrédesansvarig fran SIKA utsetts.

Kontakten med trafikverken sker genom del projektens arbetsgrupper och genom
koordinations- och verksgruppen. Till arbetsgrupperna kan vid behov knytas aven
annan kompetens. K ontakten med myndigheter, organisationer m.m. med intresse
for ASEK 3-arbetet (t.ex. Naturvardsverket och Boverket) kommer dock huvud-
sakligen att ske pa annat sétt t.ex. genom kontaktpersoner, seminarier 0.d.

5. Tidsplan

Tidsplanen for ASEK 3 styrsi hog grad av inriktningsplaneringens tidsplan och
upplégg. For narvarande fors en diskussion i SIKA:s Verksgrupp om innehall,
arbetsformer och tidsplan for nésta omgang av inriktningsplaneringen. Diskus-
sionen sker pa myndigheternas eget initiativ som ett led i forberedel sernainfor
nasta planeringsomgang. Bl.a. diskuteras nagra alternativa upplagg av planeringen
och hur de kan paverkainnehallet och tidsplanen for ASEK 3. Ett exempel paen
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fraga av stor betydelse for upplagget av ASEK 3 & om helt nya atgardskal kyler
skagorasi inriktningsplaneringen eller inte.

Tidsplanen for nasta planeringsomgang (2006—2015) ser i grova drag ut enligt
nedan om inga férandringar gors jamfort med hur tidsplanen var téankt for
nuvarande planeringsomgéng (2002-2011)%

Sommaren 2002 Arbete med lagesanalys paborjas

Arsskiftet 2002/03 Arbete med strategisk analys paborjas
Arsskiftet 2003/04 Strategisk analys avslutas

Sommaren 2004 Inriktningsbeslut och direktiv for atgardsplaner
Arsskiftet 2005/06 Férdiga atgardsplaner

Tidsplanen for ASEK 3 innebér att nya kalkylmetoder och varden skafinnasi
oktober & 2002. Det betyder att de blir fardiga ungefar nar lagesanalysen avslutas.
Déarmed skulle de i teorin kunna anvandas redan i den strategiska analysen. |
praktiken tar det dock 1ang tid att implementera effektsamband och véarden i
kalkylsystemen (uppemot ett r). De nya vardena skulle kanske anda kunna
anvandas i den ganska aggregerade utvardering som gors av helainriktningar.
Déremot kan de knappast anvandas redan i de atgardskalkyler som gors for att
sdtta samman inriktningarna. Under forutséttning att inga dramatiska forandringar
av kalkylvarden m.m. gors borde de konsi stensproblem som uppstar genom detta
upplégg ga att acceptera. Var slutsats &r att man bor diskutera hur utvarderingen
av inriktningar ska goras nar tidsplanen for nasta inriktningsplanering har klarnat
och det finns hypoteser om de viktigaste resultaten av A SEK 3-6versynen.

Om glutsatsen blir att de nya A SEK-resultaten ska anvandas forst till nasta
atgardsplanering ger ASEK 3:stidsplan relativt gott om tid for att implementera
resultaten i kalkylsystemen. Nackdelen med detta upplagg &r att varden m.m. inte
blir gemensamma for inriktnings- och atgardsplaneringen. | en s lang process
som den langsiktiga planeringen utgor &r det svart att helt undvika sadana
konsistensproblem. Nackdelarna av dessa ska stéllas mot nyttan av att ha nagor-
lunda aktuella vérderingar. | denna avvagning lutar vi mot att ev. konsistens-
problem bor kunna accepteras — eller hanteras pa forenklade sétt.

| foreliggande lagesrapport fran ASEK 3 har vi utgatt ifran att
inriktningsplaneringen i framtiden ser ut ungefar som idag.

Tidsplanen for ramprojektet &r enligt uppdraget:

e 1 november 2000: L &gesredovisning.
e 1 oktober 2002: Slutredovisning.

En sérskild delredovisning av arbetet kan eventuellt behdvas nagon gang i slutet
av 2001. Behovet av delredovisningar och datum for dessa beror mycket pa
resultaten frén pagaende diskussioner kring inriktningsplaneringens upplégg och
tidsplan.

2 N&r detta skrivs &r tidsplanen for &tgérdsplaneringen négot oklar eftersom proposition och beslut
om inriktning blivit forsenade. Detta kan fa aterverkningar pa tidsplanen for nasta
planeringsomgang.
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6. Delprojekt

Med utgangspunkt fran hur uppdraget ar formulerat och som framgatt av den
Overgripande beskrivningen av projektets syfte, finns det ett mycket vidstrackt falt
av arbetsuppgifter somi princip kan inrymmas inom ASEK. Av praktiska skal ar
darfor en prioritering nddvandig. Var bedomning &r att en fokusering maste ske pa
de storsta och viktigaste bristernai nuvarande kalkyler och pafragor kopplade till
metoder och principer. Ytterligare ett kriterium for planeringen av arbetet har varit
utsikterna att fa fram anvandbara resultat inom den tidrymd som den nuvarande
dversynen omspanner samt att det maste finnas en komplett uppséttning kalkyl-
varden tillgangligai lamplig tid for infrastrukturplaneringen.

| planeringen har vi ocksatagit hansyn till att det parallellt med ASEK pagar
andra projekt som &r eller kan bli av intresse aven i ASEK-sammanhang. Exempel
pa sadana projekt ar vidareutvecklingen av de transportpolitiska malen, projekt
om trafikens marginalkostnader, uppfoljning av investeringar, studier av utbytes-
samband samt regional ekonomiska effekter inom inriktningsplaneringens ram
samt olika projekt avseende utvecklingen av gods- och persontransportmodeller.
Utgangspunkten &r att ASEK g skata dver utvecklingsverksamhet som pagar
eller planeras inom ramen for dessa projekt &ven om den kan varai hog grad
relevant &ven fran ett ASEK -perspektiv. Daremot raknar vi med att ASEK 3 kan
behtva ta upp och behandla resultat som kommer fram genom bl.a. dessa projekt.

De prioriteringar vi gor kommer till stor del till uttryck i de delprojekt som vi har
paborjat eller planerar for samt hur vi organiserat dem. Delprojekten &r
avgransade sa att de ska técka alla omraden dér det behovs kalkylvérden. Vissa
delprojekt har dock som namnts karaktar av bevakningsomréden, vilket kan vara
ett uttryck for att vi bedomt att omrédet redan &r relativt val utrett eller att vi
bedomer att utsikterna att fa fram ny kunskap & smainom en néara framtid.

| det foljande sammanfattas syftet och inriktningen av de tretton del projekt som
hittills avgransats inom ramen for ASEK 3. FOr respektive delprojekt ges en kort
beskrivning av projektmal, delmoment, organisation och tidsplan. Det bor papekas
att vissa del projektbeskrivningar kan ge intrycket av att valdigt stora krav kommer
att stéllas paresursinsatser fran svél SIKA som trafikverken. | samtliga del-
projekt galler det dock att i ett forsta skede gora en inventering av téankbara arbets-
insatser for att sedan faststélla vilka prioriteringar som ska gélla, dvs. vilka
problemstallningar som vi anser &r sarskilt viktiga att arbeta med. Utgangspunkten
ar, som tidigare namnts, att fokusera pa de storsta och viktigaste bristernai
nuvarande |6nsamhetsbeddmningar.

6.1 Samhallsekonomisk effektivitet, malstyrning och andra transport-
politiska ambitioner — gar dessa att forena?

Projektmal och delmoment

| detta del projekt behandlas olika frégor betréffande sambandet mellan samhélls-
ekonomisk effektivitet och andra transportpolitiska ambitioner sd som dessa
kommer till uttryck i de transportpolitiska malformuleringarna och i olika forsok
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att kvantifiera och tidsatta transportpolitiska mal. Jfr diskussionen kring etappmal
i samband med det s.k. maluppdraget. Av sarskilt intresse i projektet & fragan om,
ochi safall hur, olikatyper av transportpolitiska mal bor utnyttjasi samband med
samhal I sekonomiska bedémningar av infrastrukturdtgérder och, sarskilt, hur ma
kopplade till bestdmda effekter kan utnyttjas for att bestémma s.k. skuggpriser av
relevans for samhéllsekonomiska kalkyler.

Organisation och tidplan

SIKA leder projektet. En arbetsgrupp kommer att bildas med tyngdpunkt pa
sakkompetens. Eftersom projektet har 6vergripande karaktar med potentiell
betydel se f6r vissa andra del projekt, som del projekten for luftfororeningar,
olyckor och intrngseffekter, bor det ligga tidigt och kunna avkasta resultat redan
under varen 2001.

6.2 Metoder och riktlinjer for att forbattra samhallsekonomiskt
beslutsunderlag

Projektmal

Detta projekt har tva viktiga syften. Den forsta & att bidratill diskussionen om
vilka de storsta bristernai dagens beslutsunderlag & och den andra &r att féresa
forandringar i kalkyl- och uppfoéljningsrutiner som kan bidratill att besluts-
underlagen forbéttras.

Delmoment

Identifiera stora ineffektiviteter i transportsystemet

Tafram en listamed hypoteser om stora ineffektiviteter och tankbara orsaker till
att de inte fangas av dagens beslutsunderlag (kal kyler/| 6Gnsamhetssystem).
Exempel pa omréden som formodligen kommer att granskas &r (a) atgarder for
Okad trafiksakerhet, (b) investeringar, trafikstyrning och bilavgifter i storstéder,
(c) drift och underhdll, samt (d) stora och smainvesteringar i jarnvagssystemet.

Analysera viktiga samband i Banverkets senaste berékningshandledning och
Véagverkets aktuella utkast till effektkatalog. Projektet bor analysera riktlinjer for
hur effekter av paket av atgarder t.ex. inriktningar i inriktningsplaneringen
hanteras.

Analysera malen for framtagning och dokumentation av effektsamband och
berakningshandledningar. Analysera ocksa ansvarsfordelningen mellan trafik-
verken och SIKA for effektsambanden. Trafikverkens framtagning av effekt-
samband och berdkningshandledningar bér bedrivasi samrad med dvriga
trafikverk och SIKA.

Analys av dagens kalkyl- och uppféljningsrutiner
Fortsatt f6lja utvecklingen av prognos och kalkyluppfoljning och foreslariktlinjer
for hur prognoser skatas fram och dokumenteras.
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Folj upp konstaterad franvaro av anvandbara alternativanalyser (Riksdagens
revisorer). Sjofartsverkets och Luftfartsverkets exempel (utredning av mer
flygplatskapacitet nara Stockholm) bor ocksa noteras och kommenteras.

Ett sétt att bidratill analysen av viktig osékerhet kan vara att gora kanslighets-
analyser av dtgarder som &r viktigai centrala utbytbarhetsrelationer. En ny
uppsattning kanslighetsanalyser bor darfor goras. For jarnvagen bor utbver de
kanslighetsanalyser som gjordesi ASEK?2 av kalkylparametrar (rénta, livslangder,
skattefaktorer, tidsvarden, transportkostnader) aven analyser goras av grund-
l&ggande forutséttningar i prognoserna som antaganden om tillvaxt, prisutveckling
(i synnerhet brénsle och biljetter) samt prognosvérden for resandemangder,
godsméngder och utbud av tag och annan kollektivtrafik.

Aven for vagtrafiken bor kalkylparametrar som ranta, livdangder, skattefaktorer,
tidsvarden, olycksvérde, transportkostnader och prognosvéarden for resande-
mangder och godsméngder studeras. Utover detta bor sarskilt forbifarter studeras
samt hur olycksrisker férandras da nya vagar byggs eller gamla forbéttras. Vi bor
komma fram till en uppséttning riktlinjer for hur kanslighetsanalyser bor redovisas
i ASEK, Inriktningsplanering och enskilda projekt.

Projektet skulle ocksa kunna analyseraregler av formen att trafikverken for storre
projekt i dtgardsplaneringen alltid skarakna ett budgetalternativ. | inriktningspla-
neringen handlar det mer om att belysa vissatyper av investeringars kanslighet for
osakerhet i grundldggande parametrar. Detta skulle kunna hanteras genom att gora
bra kanglighetsanal yser for typprojekt. Riktlinjer for enskilda projekt skulle kunna
innehalla att man gor kanslighetsanalyser for &minstone trafikfloden.

Organisation och tidsplan

SIKA leder projektet. En arbetsgrupp kommer att bildas med representanter fran
bl.a. Banverket och Vagverket. Projektet har dvergripande karaktéar med potentiell
betydelse for flera andra del projekt. Vissa av de ovan beskrivna delmomenten bor
sdledes avklaras av i ett relativt tidigs skede, medan andra kommer att fortsétta till
slutredovisningen av ramprojektet.

6.3 Overgripande kalkylvarden

Projektmal och delmoment

Att gbraen 6versyn av och eventuellt lagga fram nyafordag till dvergripande
kalkylvarden. De véarden som diskuteras & kalkylranta, skattefaktorer och
livdlangder.
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Delmoment

Ranta

Granska och tastéllning till de argument som finns fér och emot att hoja
nuvarande kalkylrénta. Lars Hultkrantz kommer att skriva en rapport om béasta
diskonteringsrantor som forvantas bli klar i oktober 2000, som ASEK 3 bor
forhallasigtill. SIKA har ocksa samlat in material om kalkylrantor i andralander.
En uppgift blir att diskutera om det finns anledning att hantera risk genom tillagg
till rantan. Forslag till ny kalkylranta laggs eventuel It fram.

Skattefaktorer

Granska och ta stallning till om det finns nagra starka argument som féranleder en
hojning eller sénkning eller vidare differentiering av nuvarande skattefaktorer.
Gora en litteraturdversyn och genomfora intervjuer med relevanta personer om ny
forskning inom omradet. Ytterst lite forskning verkar for nérvarande bedrivas
inom omré&det.

Livslangder

Gora en litteraturdversyn och genomfora intervjuer for att kartlagga relevant
forskning inom omrédet. Granska och ta stéllning till om det finns nagra starka
argument for att hoja eller sanka eller vidare differentiera nuvarande livslangder.
Ett omrade som &r sérskilt viktigt att analysera &r drift och underhdll.

Organisation och tidplan

En SIKA-representant leder arbetet. Enligt SIKA:s beddmning krévs ingen
sarskild arbetsgrupp for omrédet. Arbetet bestar framst av att ta stéllning till
argument som redan har lagts fram, bl.a. i samband med tidigare ASEK -
omgangar. Daremot bor det vetenskapliga radet fa en aktiv roll i att granska och
utvardera de dutsatser och forslag som laggs fram, speciellt om férslagen innebér
forandringar i nuvarande kalkylvarden. Kontakten med trafikverken sker via
koordinationsgruppen. Projektet bor liggatidigt och kunna avkasta resultat redan
under varen 2001.

6.4 Analys- och efterfragemodeller

Projektmal

SIKA och trafikverken anvander en rad olika kalkyl- och efterfragemodeller i sitt
arbete med att ta fram samhéll sekonomiskt underlag for langsiktig och kortsiktig
planering av infrastrukturinvesteringar och andra étgérder i transportsystemen.
Trots att det finns en forhallandevis |ang tradition i anvandandet av dennatyp av
beslutsunderlag just i denna sektor, eller kanske just darfor, safinns det ett
lapptéacke av kalkylmodeller som har kommit till vid olika tidpunkter och for
delvis olika syften. Det hér projektet har som malsattning att kontrolleraom
implementeringen av samhallsekonomisk teori i befintliga kalkylmodeller &
korrekt gjord, att sékerstélla att detsamma géller for nya kalkylmodeller som
utvecklas samt att tillhandahdlla relevanta ekonomiskaindata for tillampningen av
kalkyl- och efterfragemodeller.
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Delmoment

Accepteras ovanstéende fordag till malséttning for del projektet sa leder det till
foljande delmoment: For det forsta har det i olika sammanhang diskuterats om de
kalkylmodeller som redan i dag anvénds gor samhéallsekonomiska berdkningar
som &r korrekta och konsistenta i den meningen att de innebar en likformig
implementering av samhall sekonomisk teori. Kan resultaten fran olika kalkyl-
modeller jamforas, och om inte; finns det stora skillnader i hur resultaten beraknas
och & en bristande jamforbarhet Gverhuvudtaget ndgot problem? Fréagan om
huruvida de modeller som nu anvands innebér en korrekt implementering av
samhaéllsekonomisk teori bor man tolkai en ganska snév mening. Det géller att
sakerstélla korrekta berdkningar av konsumentdverskott, korrekt hantering av
overflyttad och nygenererad trafik for att ta ndgra exempel. Fragor rorande
utbytbarhet, alternativgenerering, komplettering av CBA med andra utvarderings-
kriterier m.m. hamnar utanfor projektet enligt detta forslag. For det andra bor
detta projekt sakerstélla att de nya kalkylmodeller som byggs upp ocksa féljer god
samhaéllsekonomisk teoribildning. Denna uppgift & for nérvarande mest aktuell
nér det galler den nyligen initierade uppbyggnaden av en samhall sekonomisk
kalkylmodul for nationella godsprognoser. Samgodsgruppen har paborjat ett
sadant arbete och det ar onskvart att ASEK ges majligheten att folja denna
utveckling. For det tredje saligger det inom projektets ansvarsomrade att
sakerstélla att trafikverken eller andratar fram nddvandiga ekonomiska indatartill
kalkylmodellerna. Detta omfattar bl.a. utvecklingen av kapital- och drifts-
kostnader for saval person- som godstrafik samt biljettpriser for kollektivtrafiken
och eventuellt frakttariffer for godstrafiken.

Organisation

Arbetet i detta delprojekt kraver i mangafall en aktiv medverkan fran trafik-
verken, framfor allt Vagverket och Banverket. Det & darfor nédvandigt att bilda
en arbetsgrupp med representanter for SIKA och atminstone dessa tva trafikverk.
Fordaget &r att arbetsgruppen inte bara féar till uppgift att koordinera samarbetet
inom del projektet, utan ocksa far en mer langsiktig funktion som diskussions-
forum for samhall sekonomiska tillampningsfragor i stort. Sampersgruppens
vidareutveckling av SAMKALK for persontrafik och Samgodsgruppens nyut-
veckling av SAMKALK for godstrafik kommer att innebéra ett behov av en s&dan
grupp. Likasa finns det |6pande andra implementerings- och tillampningsproblem
dar en trafikverksoverskridande diskussionsgrupp kan varatill stor hjélp. For att
undvika en Gverorganisation av arbetet med den hér typen av nérbesl éktade
fragestdlIningar sa foreslas att en och samma grupp har alla dessa funktioner.
Gruppen foreslas fa namnet Samkalkgruppen.

Tidsplan

Arbetet forutsétts folja samma tidplan som det 6vriga ASEK -arbetet, dvs. med en
forsta avrapportering i november 2001 och en slutlig avrapportering i november
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2002. En mer detaljerad tidplan kommer att goras efter att den foreslagna
arbetsgruppen har satts samman och haft ett inledande méte.

6.5 Drift- och underhallsatgarder

Projektmal

Identifiera och granska de storsta bristernai nuvarande |6nsamhetsbeddmningar
av drift- och underhallsatgarder pa vag respektive jarnvag, lagga fram forslag till
principer och metoder for att hantera dessa brister samt initiera andamalsenlig
FoU-verksamhet inom omradet.

Klargdra vilken betydel se det samhé&ll sekonomiska effektivitetsperspektivet har i
de faktiska &tgardsprioriteringar som gors pa V agverket och Banverket.

Undersoka majligheten att genom annorlunda atgérdskombinationer astadkomma
lagre samhéllsekonomiska kostnader for sammattillgéanglighetsmal.

Delmoment

Brister i samhéllsekonomiska |dnsamhetsbedémningar

Né&r det géller arbetet att identifiera stora och viktiga brister i |6nsamhets-
bedomningar av atgarder och investeringar inom transportsektorn &r drift och
underhallsomradet ett omrade dér valdigt stora och betydel sefulla kunskapsl uckor
finns. Del's saknas mycket kunskap, dels gér en betydande del av V agverkets och
Banverkets totala budget till drift och underhdll.

En viktig uppgift for delprojektet &r att kartlagga de viktigaste kunskapsbristernai
nuvarande |6nsamhetsbeddmningar och diskutera principer for att i olika
sammanhang hantera dessa brister. Detta kan goras med utgangspunkt i det arbete
som gjordes och rapporter som togs fram av Vagverket och Banverket i samband
med den nyligen genomfoérda strategiska analysen.

En annan uppgift ar att kartlagga vilken FoU-verksamhet som pagér for att
atgarda de storsta bristernai |6nsamhetsbedomningar. Verksamhet pgar t.ex. pa
Végverket for att béttre beskriva sambanden mellan forandrade standardnivaer pa
vagar (béttre jamnhet, mindre sprickor etc.) och effekter pa trafikanter i termer av
okad komfort, minskad restid, minskade olycksrisker etc. Aven pa Banverket
kommer DoU-omrédet att prioriteras under kommande &r. N&r det galler den
monetara varderingen av trafikanteffekter, t.ex. 6kad komfort, finns ocksa brister
men ocksa pagaende forskning. Camilla Ohlsson, Transek, skriver en doktors-
avhandling pa omradet. PACDU och KTH pagar ocksa relevant FoU-verksamhet,
bl.a. arbetar Mats Andersson med fragor kring effekter av drift- och
underhallsatgarder i jarnvagens infrastruktur.

Faktiska prioriteringsgrunder i forhallande till samhallsekonomi
Samhallsekonomisk effektivitet (CBA) &r inte det enda kriteriet for prioriteringar
av drift- och underhallsdtgarder. Pa Vagverket tillampast.ex. tre olikakriterier;
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samhallsekonomisk effektivitet, bibehallande av vagkapital, samt |agsta
acceptabla standardniva. Det &r otydligt hur dessakriterier tillampasi praktiken
och nér och pavilka grunder ett givet kriterium blir viktigare an ett annat. Samma
problem kan finnas vad géller prioriteringar av atgarder pajarnvéag. En viktig
uppgift for delprojektet ar att kartlagga och forhadlasig till vilken roll det
samhallsekonomisk effektivitetsperspektivet har i de faktiska
atgardsprioriteringar som gors pa vag respektive jarnvag.

Viktiga utbytbarhets- och komplementaritetssamband

Drift- och underhdllsétgarder syftar till att generera samhéallsekonomisk nyttai
termer av okad akkomfort, minskade restider, minskade fordonskostnader,
minskade olycksrisker etc. Nyttan av olika drift- och underhdllsdtgéarder &r siledes
beroende av allaandra atgarder som kan vidtas for att paverka komfort, restid,
transportarbete, fordonskostnader, olycksrisk etc. Effekten av 6kad vagstandard
pa upplevt akkomfort beror t.ex. bero pa vilket slags fordon som den resande sitter
i. Av samma anledning kan effekten av kurvrétning parestid, sakerhet och
komfort paverkas av sdval tagtyp som hastighet. Aktuella utbytbarhets- och
komplementaritetssamband bor kartlaggas inom delprojektet likval mojligheten
att na samma tillganglighetsma genom olika kombinationer av agérder. Principer
for att beakta olika utbytbarhetssamband i de beslutsunderlag som tas fram bor
ocksa liggainom projektet.

Organisation och tidsplan

Banverket och Vagverket haller i var sitt delprojekt. Olika arbetsgrupper kommer
att bildas for respektive projekt. Koordineringen av projekten sker vialdpande
kontakter mellan A SEK 3:s ramprojektledare och de tva del projektledarna, genom
direktkontakt mellan del projektledarna samt genom diskussioner och
avstamningar i koordinationsgruppen. Olika redovisningstidpunkter kommer att
galafor olika delmoment. Kartldggningsfasen och en forsta granskning av viktiga
brister och av pagaende forskning for att atgéarda dessa, bor kunna avklaras redan
under mitten av 2001. En sérskild arbetsgrupp bor eventuel It bildas under senare
delen av projektet, med storre tyngdpunkt pa samhéallsekonomisk kompetens.
Delomrédet bor slutredovisasi samband med slutredovisningen av ramprojektet
under hosten 2002.

6.6 Trafiksakerhet

Projektmal

Kartlagga och granska brister i nuvarande kalkylvéarden for dodade, svart och
lindrigt skadade, lagga fram forslag till hur dessa kan hanteras, samt identifiera
och initiera viktig FoU-verksamhet inom omradet.

Identifiera och granska viktiga utbytbarhets- och komplementaritetssamband

mellan olika trafiksakerhetsatgarder, 1agga fram forslag till principer och metoder
for att pa ett andamalsenligt satt beakta dessa samband i praktiken.
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Delmoment

Kalkylvérden
Granska nuvarande kalkylvarden, hur dessatillampasi olika sammanhang, enligt

vilka metoder de har tagits fram etc. Kartldgg de metodproblem och andra brister
som & forenade med de studier som nuvarande kalkylvarden baseras pa.

Beskriv osdkerheten i nuvarande véarden genom att tafram intervall dér nuvarande
varden &r ett av fleraténkbara punktestimat. Dokumentera betydel sen av att
tillampa osékra varden genom att utféra kanslighetsanalyser, t.ex. att genom
rakneexempel visa hur nivan |onsamma trafiksakerhetsatgarder skulle paverkas av
andrade véarden eller hur den kostnadseffektiva mixen av atgarder
(hastighetsétgarder, riktade ts-atgarder etc.) skulle paverkas.

Diskutera principer for att hantera den stora osdkerhet som féreligger. Hur
motiveras valet av punktestimat nar spridningen & s stor? Vilken roll far
skuggpriser?

Identifiera de viktigaste orsakernatill att olika studier ger sa olikaresultat. Initiera
andamal senlig forskning inom omrédet. Eventuellt anordna ett seminarium med
saval svensk som internationell kompetens inom omradet.

Effektsamband

Identifiera de viktigaste utbytbarhetssambanden som inte beaktas fullt ut i de
|6nsamhetsbeddmningar som goérs. Exempel: effekten av sénkta (optimala)
hastigheter pa |onsamheten av riktade ts-atgarder, samband mellan atgéarder som
leder till minskad trafik och atgarder som leder till minskad risk, sambanden
mellan olika pris-, reglerings- och fysiska atgarder.

Beskriv betydelsen av att inte beakta viktiga utbytbarhetssamband, t.ex. i termer
av Overvardering av olika atgardskombinationers sammanlagda effekter, och ta
fram forslag till hur man pa ett béttre st i praktiken kan beakta den kunskap som
finns om hur olika dtgarder paverkar varandra. Att rangordna enskilda atgarder
utifran beddmd |6nsamhet kan ledatill praktiska problem nér |6nsamheten av
&tgarden beror pa vilka andra dtgarder som samtidigt vidtas/ i vilken ordning som
olika dtgarder vidtas. Delprojektet bor tafram fordag till hur man kan 16sa denna
typen av praktiska problem.

Vissarakneexempel kan da vara befogade for att illustrera betydelsen av att
beakta / inte beakta vissa utbytbarhetssamband. Ett sadant exempel skulle kunna
vara hur sankta (h6jda) hastigheter skulle paverka nivan |6nsamma ts-atgarder
(fysiska) samt den sammanséttning av atgarder som beddms vara kostnadseffektiv
(dar t.ex. internaliseringsdtgarder kan ingd).

Organisation

SIKA haller i arbetet. En arbetsgrupp kommer att bildas med representanter fran
bl.a. trafikverken. Vissa arbetsuppgifter kan komma att kréva speciell kompetens
som innebér att antingen uppdrag kommer att |aggas ut eller att denna kompetens
kommer att ingdi arbetsgruppen.
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Tidsplan

De arbetsuppgifter som foreslds & omfattande och tidskravande. Samma tidsplan
kommer darfor att gallafor trafiksakerhetsomradet som for ASEK 3:s ramprojekt.
Vissa delmoment kommer déaremot att kunna avklarasi ett tidigare skede.

6.7 Intrangseffekter

Projektmal

Malet &r att till dutrapporteringen 2002 ta stallning till hur intrangsfragor bor
behandlas pa strategisk respektive objektsnivai investeringsplanering. | det
foljande ges exempel pa olikainriktningar for hur detta forsknings- och
utvecklingsarbete bedrivs. Kompletteringar ska naturligtvis goras med aktiviteter
som forbigatts.

Delmoment

M&l och métt fér natur- och kulturvarden

Ett utvecklingsarbete som samordnas av Vagverket, och som beskrevsi underlag
till maluppdraget (jan 2000), & inriktat pa att |agga fast mal och kriterier for
vagtransportsystemets paverkan pa natur- och kulturvérden i olika omrédestyper.

Inom projektet har man ocksa féreslagit fortsatt utredning av ett mal for trafiken,
mojligheter till trafikstyrning samt metod for trafiktalighetsklassa vagnatet med
utgangspunkt fran natur- och kulturvarden.

Projektet drivs vidare och till slutrapportering 2002 beddms det vara preciserat
bade vilka kriterier som skagélla ochi vilken utstrackning dessa kriterier skavara
uppfylldatill bestamda tidpunkter. Av intresse for ASEK 3 & om kostnader kan
knytastill de &tgarder som kommer att erfordras for att kriterierna ska uppfyllas

Balanserings-/kompensationsmetod

Vid institutionen for landskapsplanering vid SLU Alnarp fortsdtter studier om
mojligheterna att balansera miljoingrepp med kompensationsatgarder. Aven
tillampbarheten av denna metod bor kunna utvérderas under de narmaste tva aren.

Multikriterieanalys
Syftar till att tydligt behandla miljokonsekvenser som inte fangasin av den
samhallsekonomiska kalkylen.

Stallningstagande till resultat av pagdende forskning om monetér vérdering

| ASEK 2 konstaterades att forskning pagar som utgar fran individers betalnings-
vilja. FoU-arbete bedrivs bl.a. genom Jan Owen Jansson vid LiU, VTI, Inst.f
skogsekonomi vid SLU Transek. | flerafall forvantas rapporter under 2001 som
bor kunnaligga grund for att i ASEK 3-rapporteringen 2002 bedéma majlig-
heterna att gavidare i riktning mot monetar vardering av intrangseffekter.
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Det & uppenbarligen svart att ta fram tillforlitliga monetéra varden for intrangs-
effekter som &r baserade pa manniskors betalningsvilja. Detta beror delvis pa att
intrAngseffekter utgor en "kollektiv” kostnad (vilket gor det svarare att fa
manniskor att uppge sin sanna betalningsvilja) och att det oftardr sig om flera
olikatyper av effekter som ska véarderas samtidigt (vilket gor det svarare for
manniskor att dver huvud taget veta sin sanna betalningsvilja).

Uppfdljning av planeringsprocessen

| ASEK 2 diskuterades ocksa ansatsen att stélla samman kostnader for atgarder
som vidtas for anpassning av infrastrukturprojekt till miljon. | rapporten
redovisades aktuella exempel som tyder pa att sddana atgarder kan motsvara
uppemot 10 % av anléggningskostnaderna. Till ASEK 3 bor vi dter ta stallning till
om/hur vi pa ett systematiskt sétt kan utnyttja erfarenheter fran tidigare projekt
bade vad géller kostnader som vidtagits for att reducera/minimeraintrang och hur
planeringsprocessen fungerat.

Ett intryck fran studierna av exemplen var att intrangsproblematiken behandlades

ingdendei de formella planeringsprocesserna. Starka lokala engagemang tvingade

fram alternativstudier, kompensationsatgarder etc. Innan slutsatser dras utifran
detta bor man dock beakta att de som stéller kraven inte & dom som betalar. Det
kan ocksa finnas intressen som nar de avvagts lokalt beddms annorlunda pa
nationell niva (riksintressen).

| den fortsatta diskussionen om hur intrang ska beddmas kan det dock finnas skél
att beakta att miljo- och planeringslagstiftning efter hand har medfort 6kade krav
pa underlag om miljokonsekvenser (MKB och SMB kommer etc.). Dartill
kommer det starka folkliga engagemang som infrastrukturprojekt moter vilket
starkt bidrar till méngsidig belysning av hur miljon paverkas.

Vad som ovan sagts géller i huvudsak objektsplaneringen. Nar det galler

inriktningsplaneringen kan den fortsatta diskussionen ta upp t.ex.

- ar det mgjligt att kategorisera de investeringsobjekt som tas upp infér
ramfordelningen och ev. asédttaintrang i olika miljéer schablonvarden eller
rangordna dem?

- hur kan intréngsfragor behandlasi strategiska miljobedomningar/
konsekvensbeskrivningar?

Organisation

De olika delmomenten — utom uppfoljning av planeringsprocessen — pagar inom
organiserade verksamheter. Tillsvidare sker samordning inom SIKA av
information fran dessa aktiviteter med hjalp av kontaktpersoner. Det bor bli
aktuellt att under hosten 2001 bilda en arbetsgrupp for att dra slutsatser av de
olikadelarna.

Tidsplan

Dec 2000-okt 2001: Genomférande av delmomenten ovan. Insamling av resultat.
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Okt 2001 — sep 2002: Arbetsgrupp med representanter for myndigheter och
kontaktpersoner bland forskare for bedémningar och slutsatser

6.8 Regionalekonomiska effekter

Projektmal

Folja upp forskning om regional ekonomiska effekter av atgarder i infrastrukturen
samt utveckla underlaget for hur sddana effekter bor behandlasi samhalls-
ekonomiska |6nsamhetsbedomningar.

Delmoment

Uppf6ljning sedan férra omgangen

Sedan forra ASEK -omgangen har svenska forskare (t.ex. Westin (1999) och
Johansson (2000)) presenterat studier dar de héavdar att transportsektorn intei till-
rackligt hog utstrackning beaktar den kausala effekten fran transportinfrastruktur
till regional utveckling. Denna utmaning & en av utgangspunkterna for en
delaktivitet " Begreppen infrastruktur och regional utveckling” inom ramen for det
projekt " Regional utveckling och infrastruktur” som SIKA bedriver tillsammans
med NUTEK och som ska rapporteras till regeringen i jan 2001.

Ett syfte med delaktiviteten ar att bedomai vilken man den befintliga modell-
apparat, som anvandsi inriktningsplanering och i transportsektorns analyser av
transportpolitik, ocksd kan anvandas for att belysa sambandet mellan transport-
infrastrukturen och regional utveckling. Det & ocksa avsikten att foresld hur en
utveckling skulle kunnainitieras for att forbattra de tillgangliga analysredskapen
for att battre kunna belysa sambandet.

Som en bakgrund gors ocksa en mycket begransad sammanstéllning av
kunskapslaget betréffande ” forskning om sambanden mellan infrastruktur och
regional utveckling”.

En annan utgangspunkt & den beskrivning som gjordes i ASEK 2 av méjlighet-
erna att analysera transportinfrastrukturens bidrag till regional utveckling. |
ASEK2-rapporten (SIKA rapport 1999:6) konstaterades det att:

o Det saknasidag en okontroversiell och nyckelférdig modell som skulle kunna
anvandas for att berakna regionala utvecklingseffekter av infrastruktur och
som skulle kunna léggas till de samhallsekonomiska modellerna

e Folke Snickars anser att det finns modeller som skulle kunna anvandas som
komplement till de analyser som gors.

o CGE modeller kan anvandas for att gora principiella belysningar av hur
infrastruktur kan paverkaregional utveckling

For att kunna komplettera med det som har hant sedan ASEK 2 gors darfér en

sammanstallning av olika dokument som kommit sedan dess; framst fran Council
of European Ministers of Transport (CEMT) och den brittiska staten (SACTRA
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Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment) vilka sammanstallt
dokument om hur regionala utvecklingseffekter bor utvarderas.

Utvecklingsarbete

SIKA bedomer att det |angsiktigt finns en efterfragan pa kvalificerat besluts-
underlag for att bedoma effekter av infrastruktur paregional utveckling. |
ovannamnda projekt har SIKA darfér initierat en aktivitet (s.k. arkitekttéavling)
som syftar till att beddma majligheterna och kostnaderna for att tafram en
tillampad fullskalig modell for kunna berdkna/simulera effekter av ny infra-
struktur. Ett antal forskare far ge parallellaforsag till sddan modellutveckling.
Det kan réra sig om att beddma utvecklingseffekterna av storre vag- och jarnvéags-
projekt, t.ex. motorvag mellan Karlskrona och Malmd eller mellan Orebro och
Goteborg. Resultaten ska kunna anvandas tillsammans med de samhéllsekono-
miska kalkylerna som ett beslutsunderlag for prioritering av olika infrastruktur-
projekt. Modellen bor kunna anvandas for att belysa fragor om hur samman-
séttningen av atgardsportfoljen bor se ut (hur paverkar sammansattningen drift
och underhdll, investering, trafiksékerhetsatgarder den regionala utvecklingen)
och hur enstaka projekt paverkar sysselséttningen i regionen. En minsta storlek for
att bedoma effekter kan séttastill 200 Mkr.

Arbete pagar ocksa for att koppla RAPStill SAMPERS. RAPS & en modell som
bl.a. analyserar sysselsdttnings- och lokaliseringseffekter. SAMPERS &r en
modell som analyserar olika efterfrageeffekter, givet bl.a. lokalisering av
arbetsplatser och befolkning. En konsult arbetar for narvarande med att tafram
material (modellsteg) fran RAPS som gar att samkdéra med SAMPERS — med
innebOrden att aven sysselséttnings- och |okaliseringseffekter gar att analyserai
SAMPERS.

Dessutom pagar |angsiktig godsmodellutveckling som bl.a. behandlar méjligheter
att analysera regional ekonomiska effekter aven pa godssidan.

Organisation

Arbetet samordnast.v. inom SIKA:s och NUTEK:s projekt om samband mellan
regional utveckling och infrastruktur. Nér detta projekt avrapporterasi januari
2001 kan en arbetsgrupp bildas for att inom ramen for ASEK 3 bedriva
utvecklingsarbete/metodutveckling vidare.

Tidsplan

En forsta prototyp till en modellstruktur bor finnas framme for att kunna anvandas
nar nasta inriktningsplanering inleds (2002?). Det innebér dock att anvandbara
prototyper bor kunna finnas framme redan under 2001. Det innebar ocksa att ett
utvecklingsarbete ska kunna paga efter 2002. Det finns sdl edes bade ett kortsiktigt
madl att fa fram en konkret modell och ett mer langsiktigt mal att stimulera utveck-
lingen av tillampade modeller.
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6.9 Luftféroreningar

Projektmal och delmoment

Projektet syftar till att uppdatera kalkylvérden och géra vissa kompletteringar i
forhallande till ASEK 2. Angelégna kompletteringar innefattar partikel utsldpp som
inte harror frén avgasroret, som partiklar fran sitage av vagbana och déck, och
effekter av korrosion. Betydelsen av luftfororeningars regiona a hél soeffekter bor
ocksa uppmérksammas och ev. varderas.

| projektet ingdr dels allmén bevakning av utvecklingen inom olikarelevanta
forskningsomréaden, t ex miljomedicin, forutom av resultat rapporterade i nya
svenska och ev. utlandska utredningar.

En genomgang bor goras av rekommendationerna fran EU-kommissionen i fraga
om metoder for vardering av luftféroreningar (se huvudrapporter och underlags-
rapporter fran kommissionens s k hognivagrupp 1999). Slutsatser bor drasi fraga
om krav pa anpassning av svenska varderingsmetoder.

Organisation och tidplan

SIKA leder projektet. Samrad med trafikverken och avstamning mot av verken
initierade utrednings- och forskningsinsatser angel égen.

Forstudien inriktad pa frégan om EU-kommissionens rekommendationer bor
genomfdras tidigt s att den kan avrapporteras varen 2001.

6.10 Koldioxid

Projektmal och delmoment

Koldioxidpolitiken utgor sannolikt en viktig ramforutsdttning éaven for framtida
inriktningsplaneringar och bor darfor ges fortsatt uppméarksamhet inom ASEK.
Det & angelaget att folja utvecklingen vad gdller politiska Overenskommel ser
global och pa europeisk niva, liksom av de ev. krav som Sverige darutéver valjer
att stélla painhemska utsl &ppsreduktioner.

En tankbar utveckling &r att kommande internationella Overenskommel ser, t ex
med mdjligheter till antingen ohédmmad eller begransad handel med utsl&ppsrétter,
gor det mal for transportsektorns utsldpp till & 2010 som i ASEK 2 var utgangs-
punkt for att bestamma ett monetart varde pa utsldpp av koldioxid fran den
svenska transportsektorirrelevant. Koldioxidpolitiken skulle da knappast langre
behova drivas som sektorspolitik och varderingen av kol dioxidutslappen bor da
relateras till marknadspriser for utsl@ppsrétter och intetill kvantifierade
sektorsma som nu. Bilden kompliceras dock av de ev. ytterligare krav som
Sverige véljer att stélla pa de inhemska utsl dppsreduktioner framover.
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Organisation och tidplan

SIKA leder projektet. Behov av kontinuerlig bevakning. Precisering av
forutsattningarna for koldioxidpolitiken i transportsektorn bér gorasi tid for
formulering av inriktningsalternativ i kommande inriktningsplanering.

6.11 Buller

Projektmal

Gora en 6versyn av nuvarande bullervarderingar samt analysera hur kénsliga de
faktiska atgardsprioriteringarna pa vag respektive jarnvag & mot alternativa
varderingsformer. Undersoka méjligheterna att kompl ettera nuvarande
bullervardering som enbart avser storning i hemmen.

Kartlagga utbytbarhets- och komplementaritetssamband mellan de dtgérder som
paett eller annat sétt paverkar manniskans storningsupplevel se fran trafikbuller,
samt lagga fram forslag till hur dessa samband pa ett andamalsenligt sétt kan
beaktasi de |6nsamhetsbedomningar och atgardsprioriteringar som gors.

Delmoment

Osékerheten i nuvarande bullervardering bor kartléaggas. Det finnst.ex. oenighet
om den "rétta’ varderingen &r linjar eller exponentiell, vilket i sin tur & valdigt
betydelsefullt for vilka atgarder som ar [6nsamma och framforallt var de ska
vidtas (fa personer som utsétts for hoga nivaer eller manga personer som utsatts
for lagre nivéer). Effekten av att tillampa olika varderingar pa de prioriteringar
som & l6nsamma bor preciseras tydligare. Det kan samtidigt uppméarksammas att
en exponentiell vardering av vagtrafikbuller ar forenligt med géllande transport-
politiska etappmal medan en linjar vardering skulle innebéra annorlunda
prioriteringar. En litteraturéversyn bor goras déar de storsta orsakernatill den
spridning som finns i resultaten frén olika studier diskuteras. FoU-insatser bor
fored s och initieras. Ett seminarium med ledande svenska experter inom omradet
bor eventuellt anordnas.

Atgérdseffekter

Syftet med olika bullerdtgérder ar att reducera bullerstérning (antalet personer
som stors samt nivan pa storningen). Manniskor kan stérasi arbetet, hemmet eller
pa fritiden, inomhus eller utomhus, och stérningsgraden kan variera kraftigt i tid
och rum, t.ex. mellan dag och natt. Att beskriva sambanden mellan konkreta
atgarder, t.ex. bullerplank, fonster- och fasadatgarder (vars formaga att blockera
buller det finns god kunskap om), och effekt pa antalet bullerexponerade och
nivan pa storning kan saledes vara problematiskt, speciellt med tanke pa att bade
bullerkélla och bullermottagare ofta & mobila medan vissa atgérder (t.ex.
jordvallar) & mindre mobila. Dessa problem med att precisera effekten av
atgarder pa den totala stérningsnivan som méanniskor upplever bor kartlaggas och
hanteras inom del projektet.
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Ovanstéende tyder pa att det finns betydel sefulla utbytbarhets- och
komplementaritetssamband att ta hansyn till. Att manniskor storsi olika
aktiviteter och paolika platser innebéar att vissa atgarder kan vara béttre |ampade
for att forhindra vissa storningar &n andra. Utbytbarhet finns t.ex. mellan olika
fysiskaimmissionsatgarder (atgarder som forhindrar bullret att na mottagaren),
t.ex. bullervallar, fonster- och fasadisolering, mellan olika emissionsatgarder (som
reducera buller vid kalla), t.ex. olika fordons-, déck- och vagatgarder, mellan
immissions- och emissionsatgarder, mellan olika atgéarder som syftar till att styra
trafik (genom t.ex. priser och férbud) och boendemdnster och genom béttre
planering separera bullerkdlor (fordon) fran bullermottagare (ménniskor), etc. En
hypotes &r att det finns relativt lite kunskap om hur alla dessa dtgéarder — som pa
ett eller annat sétt paverkar den storning som manniskor upplever p.g.a.
bullerexponering — paverkar och férhaller sig till varandra. Det & en uppgift for
projektet att kartlagga dessa brister och tafram forslag till principer for att béttre
beakta de stora utbytbarheter som finns.

Organisation och tidplan

SIKA héller i arbetet. Ingen arbetsgrupp kommer att bildas. Arbetet kommer
daremot stammas av i koordinationsgruppen. Vissa arbetsuppgifter kan dessutom
komma att kréva speciell kompetens som innebdr att uppdrag kommer att 1&ggas
ut och att direktkontakter med bullerspecielister pa Banverket, Vagverket och VTI
blir viktiga. Projektet innehdller flera delmoment varav vissa bor kunna avkasta
resultat redan under varen 2001.

6.12 Tid och kvalitet i persontrafik

Projektmal

Kartlagga och granska brister i nuvarande kalkylvarden, 1agga fram férslag till hur
dessa kan hanteras, samt identifiera och initiera viktig FoU-verksamhet inom
omradet.

Delmoment

Kvaliteten i huvarande tidsvérden

Det finns en stor spridning i resultaten fran de tidsvardestudier som genomforts.
Det géller sdva privat- som tjansteresor. En bidragande orsak ar att olika
varderingsansatser tillampas och att det finns delade meningar kring relevansen av
olika ansatser. Dessutom finns relativt liten forskning inom omréadet.

I ASEK 2 uppmérksammades sarskilt varderingen av tjansteresor. Diskussionerna
handlade mycket om relevansen av den s.k. Henscheransatsen. Exempel pa fragor
kopplade till denna ansats &r relevansen av majligheten att arbete under resa och
hur stor andel som manniskor faktiskt arbetar och hur produktivt arbetet &r,
relevansen av fordelningen av besparad restid pafritid vs. arbetstid och hur denna
fordelning faktiskt ser ut.
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En viktig sutsats fran ASEK 2 var att tidsvardenai hog grad paverkas av valet av
varderingsansats och att det samtidigt rader stor oenighet om vilka parametrar
som bor inkluderasi skattningarna. Darutover tillkommer svarigheten att vardera
de parametrar som anses vara relevanta.

Det behdvs ytterligare grundforskning inom omradet, atminstone vad géller
tjansteresor, och pa basis av denna forskning ytterligare empiri for att |6sa upp
flera svara fragor som kan ha stor paverkan for tidvardena. Det &r det en viktig
uppgift for delprojektet att med utgangspunkt i ASEK 2 identifiera och initiera
andamal senlig FoU-verksamhet inom omrédet.

En ytterligare uppgift for delprojektet bor vara att dokumentera betydelsen av att
tillampa osékra tidsvérden (och tidsvarden som inte &r tillréckligt differentierade —
se nedan). Detta skulle kunna goras genom kanslighetsanal yser som visar effekten
av andrade tidsvarden palénsamheten av olikainvesteringar och tgérds-
prioriteringar. Det kan ocksa vara viktigt att belysa effekten av andrade tidsvarden
pat.ex. externatrangselkostnader och implikationerna av detta for valet av
kostnadseffektiva | dsningar pa trangsel problemen.

Behovet av vidare differentiering av tidsvérden

M anniskors betalningsvilja for minskade restider kan i hog grad variera beroende
pavilken typ av restid det ar frdgan om. Betalningsviljan kan t.ex. varieramellan
olika transportslag. Den kan ocksa variera under olika delar av en och samma
resa. Vantetidsvarden kan t.ex. vara avsevért hogre an restidsvarden.

Viss differentiering av tidsvardena finns redan. N&got som daremot inte har
uppméarksammats i namnvéard omfattning i tidigare A SEK -omgangar &
kopplingen mellan storstadsproblemen och tidsvarden. Ett storstadsproblem &r de
tidsforluster som uppkommer p.g.a. trangsel i trafiken under rusningstimmar. En
fraga som bor diskuterasi ASEK 3 &r huruvida tidsvardena paverkas under
kobildning. En hypotes &r tidvardet (betalningsviljan for given tidsvinst) okar
under kobildning. Den kan ocksa tankas ckai tunnlar och framforallt om
kobildning intréffar i tunnlar och andra” slutna’ utrymmen.

Organisation och tidsplan

SIKA leder projektet. Ingen arbetsgrupp bildas. Déremot kommer |6pande
kontakter hallas med ledande forskare inom omradet och déar det vetenskapliga
radet kan tankas fa en viktig roll. Resultaten fran dessa diskussioner kommer att
stdmmas av i koordinationsgruppen och vid behov verksgruppen. Aktivainsatser
kommer att krévas framfdrallt under inledningen av arbetet. Del projektet
slutredovisas i samband med slutredovisningen av ramprojektet.
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6.13 Tid och kvalitet i godstrafik

Projektmal och delmoment

Projektet syftar till att granska och eventuellt uppdatera och komplettera
kalkylvarden for tid och kvalitet i godstrafik i forhdlandetill ASEK 2. Varden &
implementerade i SAMGODS/STAN-systemet och ligger till grund for samhélls-
ekonomiska varderingar. Kompletteringar kan t.ex. avse skade- och stoldrisker.
De kapitalkostnadsbaserade tidsvarden anpassas som minimum till ”de nya
STAN-varugrupperna’ och eventuellt ett nytt basar/prognosar.

| projektet ingar en internationell litteraturstudie inom omradet "tid och kvalitet i
godstrafik” samt en granskning av de nuvarande kalkylvarden for transporttid och
forseningsrisker. Behovet av en ny "studie av tidsvarden och transportkvalitet for
godstransporter” undersoks baserat pa dessa inventeringar.

Organisation och tidplan

SIKA leder projektet " Tid och kvalitet i godstrafik” och ansvarar for litteratur-
studien. Studien ska genomforas under forsta halvaret 2001.

De nuvarande kalkylvarden granskas av SIKA, Banverket och Végverket under
forsta halvéaret 2001.

De samverkande parternai SAMGODS-bestéllargruppen Vagverket, Banverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, KFB och SIKA diskuterar behovet och
finansieringsmajligheter fér en ny " studie av tidsvarden och transportkvalitet for
godstransporter”. Beslutet om en ny studie ska genomféras fattasi juni 2001. Om
man bestammer sig for en studie, upphandlas och genomféras den under perioden
juni 2001 till juni 2002 (avstémning med SAMGODS-gruppen den 25 oktober
2000).
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Bilaga: Uppfoljning av tidigare granskningar

Det har varit en uppgift for ASEK 3 att folja upp och utvardera de synpunkter och
den kritik som har framfortsi tidigare granskningar av V dgverkets och Banverkets
kalkylmetodik (RRV, Cordi, Ahlstrand, TOI, SIKA, Riksdagens revisorer m.fl.). |
foreliggande bilaga redovisar darfor Vagverket och Banverket hur de har hanterat
och eventuellt tgardat olika kritikpunkter.

Vagverkets redovisning av hur de har hanterat olika kritikpunkter
framforda i tidigare granskningar

Riksrevisionsverket (RRV 1997:60) féretog en granskning av V agverkets och
Banverkets kalkylmetodik under 1997. | det nu uppstartade arbetet med ASEK 3
infor nasta planeringsomgang &r det viktigt att se 6ver hur man kan forbéattra
kalkylmetodiken. SIKA har for detta andama sammanstéllt ett antal fragor och
kommentarer, samt begart att VVagverket och Banverket kommenterar dessa och
dessutom forklarar hur man avser att forbéttra sin kalkylmetodik.

Allmant kan sagas att de flesta punkterna som SIKA tagit upp redan &r dtgardade i
och med den utveckling av effektsamband och kalkylmetodik som sker
kontinuerligt. Detta kommenterasi varje enskilt fall i det foljande.

| ADB-stodet EVA beréknas effekter och en |dnsamhetskalkyl av en
investeringsatgard pa vagnétet. Den version av EVA som anvandesi forra
planeringsomgangen var fran mars 1996. Ingaende effektmodeller var i de flesta
fall fran slutet av 80-talet och grundande sig da pa forskning fran 70- och 80-talet.
Behovet av att forbéttra de da ingaende effektsambanden har varit stort hela tiden.
Pagrund av tidsbrist besl6t Vagverket att istéllet for att programmerain nyaron i
EVA, utveckla Excel blad dar det d& var mgjligt att korrigeraen EVA-kalkyl,
utifrén vissa forutsattningar. Det & dessas.k. korrigeringar som bl.a. da RRV har
en visskritik pa

Nedan foljer punkt for punkt med Vagverkets forklaringar.

a) Flacka danter

| de existerande effektsamband (for TS) som ingick kalkylmetodiken 1996
behandl ades inte sidoomradets utformning, och darmed s.k. ” Flacka slanter”.
Dessutom var effektsambanden validerad pa polisrapporterade olyckor for 80-
talet. Effektsamband for TS grundar sig pa V agutformningsdirektiv BY A84.
Under 90-talet har V agverkets Véagutformnings direktiv (BY A84) vidare
utvecklatstill VU94. Vagobjekt som fdljer VU94 behover da korrigeras for att
namnda” Flacka danter”, for att pa s sétt utnyttja ny kunskap.

RRV:s synpunkt att en nytta for flacka slanter skulle vara ytterligare en nytta for
nyavéagar (darmed en dubbelrakning av nyttor) berodde pa missforstand angaende
da existerande effektsamband och VU94. Dessa missférstand klarades ut under
1998 i de diskussioner som fordes mellan RRV och Vagverket.
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RRV anser att det borde récka med att forse gamla vagar med flacka slénter och
detta kan V agverket delvis hallamed om. Detta & en av manga trafiksakerhets-
beframjande atgarder som ingar i Vagverkets atgardsarsenal. Rent praktiskt sa ar
det inte sa l&tt att forse gamla vagar med flacka dlanter, ty da kan vagomrédet i
vissafall behdva utdkas, vilket medfér omfattande juridiska férhandlingar med
néarliggande markégare. Vad Vagverket praktiskt gor for nérvarande ar att satta
upp sidorécken langs ett stort antal mil av vart vagnét. Sidoracken har likartad
effekt som flacka slanter, namligen att férhindra svar skadeféljd vid avkorning till
hoger. Observera att syftet &r att minska skadefdljden av en olycka.

Det som har hant sedan 1996/1997 &r att Vagverket har vidareutvecklat sina
effektsamband och kalkylmetodiken. | de nya effektsambanden som nu anvénds
har begreppet flacka slanter byggtsin i begreppet sidoomrade samt att dessa ocksa
har byggtsini de nya effektsambanden som nu &r infordai verktyget EVA ochii
kommande version av SAMPERS.

b) Nya vagar

For begreppet nya vagar & resonemanget likartat som for ovannamnda flacka
séanter. | VU94 for tvafiligalandsbygdsvagar sa & rekommenderat (tillatna) antal
utfarter, frén t.ex. sommarstugor, skogshil vagar etc., |agre an BY A84. Detta ger
da mindre antal stérningar langs vagen och darmed mindre antal olyckstillfallen.
Detta gav behovet av korrigerar for de vagobjekt som &r utformade enligt VU94.
Detta & ocksainbyggt i de nya effektsambanden. Att Vagverket skulle korrigera
motorvagar enligt ovannamnda berodde ocksa pa missuppfattning, vilket ocksa
blev utrett under 1998 i diskussioner med RRV.

c) Morkertal —dvs. att antalet olyckor korrigeras med icke polisrapporterade
olyckor

Detta ser Vagverket inget hinder i att géra. Som tidigare namnt sa ar
effektsamband, for TS, validerat pa polisrapporterade antal olyckor. Vi vet genom
samarbete med stérre sjukhus och forsakringsbolag, pa ett ungefar hur stort detta
morkertal &r. Varderingar av trafikolyckor & ocksa korrigerade med hjalp av det
s.k. morkertalet.

d) Drift- och underhalls kostnader

Effektsamband for drift och underhdll (DoU) bygger pa BY A84 och de
byggnadstekniska anvisningar som gallt fére 1984. Det & da naturligt att
korrigerafor att Vagverket nu bygger enligt VU4, vilket ger lagre DoU-kostnad.
Detta kommer att byggasini nya EVA och kalkylmetodik som ska gdlafor nu
kommande atgérdsplanering.

€) Bullereffekter

Synpunkten att V agverket skulle hantera minskat buller inkonsekvent stéllde
Vagverket sig fragandetill i de diskussioner som genomférdes med RRV. | de
direktiv som gick ut fran Végverkets huvudkontor till regionerna 1997, blev
hantering av buller behandlat och beskrivet. Daremot sa & den modell som
anvands frén 1988, vilket kan anses fordldrat. Har pagar ett visst arbete med att se
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over gallande bullermodell till kommande dtgardsplanering. Har ar behovet av
utvecklingsarbete stort.

f) Tjalskador

For vissavéagar i Norrland och mellan Sverige har ytterligare korrigering gjorts for
att dessa végar saknar en ordentlig underkropp i vagen, vilket ger en hog DoU-
kostnad. Det finns ett flertal av vara vagar som &r fran 20-30 talet och som aldrig
har fatt en ordentlig underkropp utan har bara ett asfaltlager lagt pa. Dessa vagar
tar stora skador under tjallossningen. Vid ett vagobjekt dar det t.ex. skabyggas en
ny strackning eller ske forbéttring i befintlig strackning, sa har DoU-kostnaden
justerats upp for den befintliga vagen, ty effektsambandet & for BY A84 och dessa
vagar & inte ens byggda efter dessa normer. Har kommer det att i den nya EVA-
versionen foras in korrektionsfaktorer pa sa sétt att vagar som tillkommit fore
1950 och dérefter inte fatt ndgon mer genomgripande standardforbéttring far
korrektionsfaktorn 1,15. Vagar byggda enligt de anvisningar som géllt 1950-84
far korrektionsfaktorn 1,05. For vagar konstruerade enligt BY A 84 respektive
enligt VAG 94 kvarstér de tidigare tillampade faktorerna. En viktig sak att ocksa
papeka &r att nar dessa faktorer appliceras sa stammer den totala DoU-kostnaden
for hela det statliga vagnétet dverens med de kostnadsberdkningar som gjorts bl.a.
i inriktningsplaneringens strategiska analys 1999. Det var val tveksamt om sa vare
fallet i hittills géllande EV A-version.

Végverket finner inget méarkligt med detta forfarande.

g) Arkeologi

Ett svart amne hur man ska behandla dessa faktorer som & svarbedémda vilken
nytta de kan ge for vagatgarden, men samtidigt belastar anlaggningskostnaden.
VV beslét att i sinaanvisningar 1997 for de faktorer som paverkar och darmed
réknas in i anléggningskostnaden goéra enligt foljande.

For att inte den utokande kostnaden skulle belasta |6nsamheten negativt, sa skulle
motsvarande nytta som kostnaden * skattefaktorn fa réknas med som nytta. Det
ger da plus minus noll. Ett annat alternativt vore att minska anl &ggningskostnaden
med den kostnad som arkeologi ger, men det ger samma resultat som

ovanstdende. Vagverket besl 6t att det &r béttre att redovisa kostnaden och nyttorna
Oppet utan att morka vissa kostnader (arkeologi etc.).

Har kan vi ocksa dberopa den sk " Agnes von Kochska utredningen” som gjordes
under &r 1999. Den bor kunna anvandasi det fortsatta resonemanget om hur vi ska
se paintrangsproblematiken i stort. Men sjévklart gar det inte att komma fram till
négra generella beddmningar av intrangskostnader med ledning av hennes studie.
Hér gjordes en analysi efterhand pa ett antal specifika projekt. | det fall en nagot
dyrare |6sning valdes jamfort med ” grundldsningen” sa kunde vi siga att vardet

av det minskade intranget maste minst uppgatill den merkostnad vi valde att
satsa. Tyvarr blev det bara ett fall dér man inte valde den dyrare |6sningen utan
dér gick man tillbakatill grundldsningen. | ett sadant fall kunde man saga att
intrnget varderades som mest till den kostnadsfordyring man inte ville ta.
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h) Bred mittremsa och mittracken

RRV frégar om dettainte & medraknat i punkt b ovan. Svaret ar klart ngj. Detta
kraver en lang forklaring och detta har ocksa getts under de diskussioner som
fordes mellan RRV och Véagverket under 1998.

i) Tillvaxt

Vissanyavégar har antagits ledatill 6kad tillvéxt. De eventuella nyttor som kan
uppsta av detta har inte behandlatsi EVA och darmed intei Vagverkets kalkyler
over vagatgarder. Enligt Vagverkets kalkylmetodik sa ska en dtgéard pa vagnatet
analyseras utifran galva vagatgéarden. De forandringar som samtidigt kan ske i
samhéllet i form av ny genererad trafik (lokalisering av afféarer, industrier etc.)
skainte anayserasi detta skede da enbart effekterna av en vagatgard ska
analyseras.

Tillvaxt av trafik (ny genererad trafik) ar ett amne som framéver kan behandlas
och analyseras med hjalp av SAMPERS.

Med tiden sa forbéttras kalkylmetodiken, effektsambanden etc. sa att en viss del
av den kritik som RRV riktade 1997 &r nu & 2000 behandlade och forbéttrade.
Végverket bedriver standigt FoU pa effektsamband.

Banverkets redovisning av hur de har hanterat olika kritikpunkter
framforda i tidigare granskningar

Nedan foljer en kort redovisning av vilka atgarder Banverket vidtagit for att
hantera de kritikpunkter som framférts av bland annat Riksrevisionsverket (RRV
1997:60) och av Ahlstrand i SIKA:s rapport 1996:2.

a) Kritik mot att det saknas samhéllsekonomiska kalkyler for manga objekt

Banverket har under 1999 och 2000 utvecklat ett kalkylprogram som gar under
namnet BanSek (Banverkets samhallsekonomiska kalkylprogram). Med hjélp av
detta verktyg okar méjligheten for Banverket att genomfora fler kalkyler under
framtida planeringsprocesser. BanSek har, utdver detta, andra fordelar.
Exempelvis sakerstaller programmet att genomforda kalkyler foljer en enhetlig
berékningsmetodik. Vidare underl&ttas framtida uppfoljningar av gjorda kalkyler
(gjorda kalkyler sparas tillsammans med prognoser och kalkylvardeni en
databas).

b) Flera objekt analyseras samtidigt

Banverket forsoker salangt som majligt gora samhallsekonomiska kalkyler for
enskilda objekt. Dar samhallsekonomiska kalkyler gjorts for flera objekt samtidigt
har detta motiverats av att det inte & meningsfullt att analysera enskilda delar nar
varje atgard & beroende av att de andra genomfors.
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c) Kritik for att inte understka eventuella alternativa atgarder i befintlig
infrastruktur innan ny infrastruktur planeras.

Banverket har tagit fram ett antal handbocker som beskriver hur
planeringsprocessen ska se ut. Genom denna formalisering av
planeringsprocessen minskar risken att eventuella alternativ inte utreds.

d) RRV:sskepsistill Banverkets trafikeringsantaganden.

Banverket gor idag sava bel aggningskontroller som foretagsekonomiska
|6nsamhetsbeddmningar av de trafikeringsantaganden som gors vid
prognoskorningarna. | de fall dar trafikeringsantagandena visar paen for hog
eller for &g |6nsamhet korrigeras trafikeringsantagandena tills rimliga resultat
erhdlles.

e) Kritik framford i SKA:s rapport 1996:2 mot de antaganden som Banver ket
gor avseende belaggningsgrader

Kritiken gdller ifall Banverkets antaganden om maximal bel&ggning ar for 1agt
satta. De antaganden som Banverket anvander for att berdkna belaggning patag ar
framtagnai néra samarbete med SJ. Banverket anser darfor att antagandena
grundar sig pa bast mojlig kunskap. Ifall belaggningsgraden eventuellt skulle vara
for |agt satt saleder det i vart fall intetill att den samhéallsekonomiska kalkylen
Overskattas. Producentdverskottet hos trafikoperatoren kommer att 6ka om

bel &ggningsgraden Okar givet att samma efterfragan finns paresor. Dvs., vid en
hogre belaggningsgrad kommer fordonskostnaderna for operatGrerna att minska
utan att detta paverkar intakterna.

f) Kapacitetsberakningar

Den kapacitetsberdkningsmodell som RRV &r kritisk till har sina begransningar,
det hdller Banverket med om. Daremot finns det i dagsl&get inte ndgon béttre
metod for att gora kapacitetsberakningar. Banverket arbetar kontinuerligt med
denna svérafrégaoch ar naturligtvisinriktad pa att gora de forbattringar som &r
mojliga
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