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3 SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylvarden. 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 vésentliga delar har f6ljts. Arbetet
har bedrivits i samverkan med trafikverken och Naturvardsverket. Forskare och
andra specialister har inbjudits att medverka 1 arbetet genom deltagande i
seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Végverket 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 Naturvardsverket har dessutom
arbetat med att koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

SIKA:s Verksgrupp har forhallit sig till reckommendationerna i rapporten men inte
till texten 1 Ovrigt. Verksgruppen har stéllt sig bakom samtliga rekommendationer
med ett undantag — Vigverket har reserverat sig mot att stora investeringar ska
l6nsamhetsberdknas med och utan avgifter som &r marginalkostnadsbaserade.
Denna reservation redovisas 1 texten i direkt anslutning till rekommendationen
och dven i rapportens sammanfattning.

Projektledare for delprojekten i 6versynen 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.

Stockholm i september 2002

Staffan Widlert

Direktor
Joakim Johansson
Projektledare
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Sammanfattning

En 6versyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en
revidering av samhillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvirden. Detta dr
tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av samhélls-
ekonomiska metoder och kalkylvirden pa transportomradet gors. Arbetet har
under tidigare tvd omgéngar gatt under beteckningen ASEK — en forkortning for
arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyler. Vi har bibehallit denna
beteckning dven 1 denna dversyn dven om organisationen nu varit nagot
annorlunda och sjélva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Samhallsekonomiska kalkyler, bedomningar och analyser betyder
olika saker

Infrastrukturinvesteringar och andra atgérder pa transportomradet kan leda till
olika slags effekter av samhéllsekonomisk betydelse. Exempel pa sadana effekter
ar forandrade restider, olycksrisker, emissioner och intrang i natur- och kultur-
miljoer. En samhallsekonomisk kalkyl ar en kalkyl som inkluderar de effekter som
kunnat identifieras, kvantifieras och virderas i monetira termer. Nettonuvéardes-
kvotsberdkningar dr ett exempel pa en sddan kalkyl. Steget fran samhélls-
ekonomisk kalkyl till samhallsekonomisk beddmning ér att inkludera &ven de
effekter som identifierats som relevanta men som antingen inte kunnat
kvantifieras eller virderas monetirt. Begreppet samhéallsekonomisk analys ar ett
samlingsbegrepp for alla analyser av samhéllsekonomisk karaktdr som kan goras
av olika handlingsalternativ.

Kalkylvardena raknas upp med hansyn till saval prisokningar som
Okningar i realinkomst

En indexjustering av kalkylvirdena &r nddvéndig for att forhindra dem frén att
varderas ned 1 forhédllande till prisnivan i ekonomin i 6vrigt. Av de kalkylvérden
som behandlas i foreliggande rapport justeras foljande enligt KPI: tidsvérdena for
privatresor, den del av tjanstetidsvirdena som &r ”privat”, olycksvéardena, buller-
véirdena och vérdena for luftfororeningar. Nér det géller koldioxid gors ingen
justering i avvaktan pa pagéende dversyn av miljomélen. Den del av tjanstetids-
virdena som speglar foretagets vinst justeras enligt dndrade lonekostnader.
Godstidsvardena justeras enligt 6kningar 1 marknadspriserna for respektive
varugrupp. Kostnaderna i person- och godstrafik justeras enligt 6kningar i
respektive kostnadsslag.
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Kalkylvérdena rdknas ocksa upp enligt 6kade realinkomster (eftersom individens
betalningsvilja dr inkomstberoende). Ingen skillnad gors emellertid mellan olika
inkomstgrupper eller regioner. Didremot rdaknas vardena upp enligt redan
intrdffade 6kningar i genomsnittlig inkomst — ndrmare bestamt enligt 6kningar i
real BNP per capita fran den tidpunkt da den relevanta vérderingsstudien
genomfordes till det ar vars prisniva kalkylvardet ska uttryckas i. De kalkylvédrden
som i foreliggande rapport skrivs upp enligt denna princip ér: tidsviardena for
privatresor, den privata delen av tidsvéardena for tjdnsteresor, olycksvérdena,
bullervdrdena och virdena for luftféroreningars hélsoeffekter. Godstidsvéirdena
baseras pa marknadspriser och ska inte justeras péd detta sitt. Detsamma géller
foretagsdelen av tjdnstetidsvirdena samt kostnaderna for person- och godstrafik.
For koldioxid gors inga justeringar. Déarutéver foreslas inte nagon uppriakning av
kalkylviardena med hénsyn till stigande inkomst under kalkylperioden, dvs. med
hénsyn till forviantad inkomstokning under den period som kalkylen avser.

Kalkylrantan, livslangderna och skattefaktorerna justeras inte

I foregdende ASEK-6versyn rekommenderades att kalkylrdntan inte bor innehélla
nagon kompensation for eventuella osékerheter i kalkylen och risker i projektet.
Denna rekommendation bibehalls. Det finns inte heller tillrdackligt starka skal till
att dndra nivéan pa kalkylrintan. Den rekommenderade kalkylrintan &r alltsé dven
fortsdttningsvis 4 procent. Darutdver rekommenderas att en schablon motsvarande
7 procent tillimpas som foretagsekonomisk finansierings-/rédntekostnad, for att
anvindas 1 foretagsekonomiska lonsamhetsberdkningar (for foretagsekonomiska
poster i den samhillsekonomiska kalkylen anvinds liksom tidigare
diskonteringsrintan 4 procent).

Livsldngderna &r oférdndrade med undantag av forslaget att Véigverket aldrig
tillimpar léngre livslangder &n 40 ar for forbifarter samt att alla antagna
livslangder redovisas i de nationella planerna tillsammans med nettonuvérde-
kvoterna. Om livsldngden dr langre @n kalkylperioden kan restvarden tas upp i
kalkylen. Skattefaktorerna behélls ocksd pd nuvarande nivéer, dvs. skattefaktor I
ar 23 procent och skattefaktor II &r 30 procent.

Varderingen av tid i persontrafik justeras inte, men det ar en
prioriterad uppgift att inom kort ta fram nya véarden

Det finns flera skél till att tidsvdardena for persontrafik bor korrigeras. For savil
privat- som tjdnsteresor tyder t.ex. nuvarande empiri pa att forseningstid ska
virderas hogre (eller véarderas i de fall viarden saknas) och att tringseltid ska
virderas sarskilt for att beakta de merkostnader som resor under tringsel ger
upphov till. For tjanstetidsvirdena finns det ocksé principiella fradgor kopplade till
valet av virderingsansats som maste redas ut och som kan leda till fordndrade
virden. Underlaget for att ta fram konkreta forslag till nya varden har emellertid
ansetts vara for svagt.

Pé kort sikt &r rekommendationen att en ny dversyn gors for att eventuellt justera
de parametervirden som redan ingér i nuvarande virderingsansatser och for att
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gora tilligg med avseende pa tringsel och forseningar. Syftet dr att mer
tillforlitliga kalkylvérden ska tas fram fOre nista inriktningsplanerings borjan. For
att battre virden ska kunna tas fram pa langre sikt dr det viktigt att ny
grundforskning gors pa omradet. Tills dess att nytt underlag har tagits fram ar
rekommendationen att de tidigare kalkylviardena indexjusteras enligt KPI och
raknas upp enligt 6kningar i real BNP per capita.

Sma justeringar gors i varderingen av tid och kvalitet i godstrafik, det
ar en prioriterad uppgift att inom kort ta fram nya varden

Pé detta omrade har diskussionerna i stor utstrackning rort vilken varderingsansats
som ska tillampas, t.ex. om kapitalvirdesmetoden ér tillrdcklig for att fanga in alla
relevanta kostnader eller om det finns logistiska effekter eller liknande som méaste
vérderas separat. Andra fridgor som diskuterats &r den nuvarande tillimpningen av
en kalkylrdnta pd 20 procent, virdering av sekundéra tidsvinster i hanterings-
systemet, viardering av punktlighet, viardering av fordndrad forseningsrisk,
virdering av fordndrad skaderisk och ytterligare krav pa kalkylviardena avseende
t.ex. ny varugruppsindelning. Nagra storre fordndringar av kalkylvirdena
rekommenderas emellertid inte.

Nér det géller kalkylvirdena for godstid rekommenderas enbart en teknisk
fordndring”, vilket innebdr en anpassning av dagens kalkylvirden till de nya
varugrupperna och de nya bas- och prognoséaren. Déarutdver rekommenderas att de
berdknade godstidsvirdena multipliceras med skattefaktor I. Nar det géller
kalkylvéirdena for fordndrad forseningsrisk sa &r rekommendationen att &ven dessa
anpassas till de nya varugrupperna och inkluderar skattefaktor I. Tidigare
kalkylvérden for forseningstid tillampas inte ldngre. Darutover foreslas att arbetet
med att se 6ver kalkylviardena fortlopande fortsdtter med syfte att fOre nista
inriktningsplanerings borjan ta fram mer kalkylvéarden for forseningar.

Varderingen av trafiksakerhet justeras inte — ny grundforskning
behovs for att ta fram mer tillforlitliga varden

Det underlag som tagits fram pa omradet under senare ar ger inte tillrackligt stod
for att justera olycksvérdena. Det dr emellertid en allmén uppfattning att
nuvarande virden dr hogst osédkra, vilket har att gora med att de studier som
virdena baseras pé dr forenade med problem pa savil det principiella som det
praktiska planet. Metodproblemen ér bl.a. kopplade till de svarigheter som
individer har att forstd innebdrden av att reducera en redan liten risk for nagot sa
allvarligt som dodsfall, och dessutom veta hur mycket denna riskfoérandring ar
vird 1 pengar. Kunskap saknas ocksa om hur trafikanternas syn pé de risker som
de utsitter sig sjdlva och varandra for varierar i olika situationer. Det innebér att
vi idag inte har underlag for att differentiera olycksvérdena pé det sétt som kan
behovas.

Den rekommendation som ges ér dérfor att bibehélla de tidigare viardena, férutom
en indexjustering enligt KPI och en uppréikning enligt 6kningar i real BNP per
capita. For att kunna ta fram mer tillforlitliga vérden i framtiden, som béttre
speglar trafikanternas varderingar av olycksrisker och hur dessa varierar i olika
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situationer, bor det vara en prioriterad uppgift att paborja olika typer av
forsknings- och utvecklingsinsatser pd omradet.

Varderingen av trafikbuller justeras inte — ny forskning behdvs for att
tydliggora vilka storningssamband som foreligger

Det finns ett behov av att utveckla nuvarande bullervirderingar i flera avseenden.
Framfor allt kan det vara viktigt att viardera buller i de omraden som idag saknar
vérderingar, vilket t.ex. géller olika arbets- och rekreationsmiljoer. Nigra forslag
till nya vérderingar har emellertid inte kunnat tas fram. Daremot rekommenderas
att nuvarande vérderingar tilldmpas for att virdera bullerstdrning 1 arbets- och
rekreationsomraden pa samma sitt som de tillimpas for att vardera bullerstorning
1 bostadsomraden. Dessutom rekommenderas en indexjustering enligt KPI och en
uppréakning enligt 6kningar i real BNP per capita.

Alla virderingar som idag tillimpas baseras helt eller delvis pa de varderings-
studier som gjorts for végtrafik 1 boendemilj6. Storningssambanden kan emellertid
variera mellan boende-, undervisnings, arbets- och rekreationsmiljoer och mellan
trafikslagen. Att ta fram béttre kunskap om hur dessa samband varierar dr en
forutséttning for att kunna ta fram varderingar som battre speglar hur médnniskor
upplever buller i olika situationer. Andra studier kan ocksa vara viktiga, t.ex. for
att undersoka vilka halsoeffekter som bullerstorningar kan leda till som individen
ar ovetande om.

Inga justeringar gors i varderingen av luftféroreningar — daremot ska
en ny varderingsansats tillampas till nasta ASEK-6versyn

Nir det géller partikel- och NOy-vérderingarna s gors inga justeringar i avvaktan
pa att en del resterande fragetecken ska rétas ut. Det bor darfor snarast initieras en
studie fOr att & fram en relevant och tillforlitlig vardering av NOy. Eftersom det
finns risk for dubbelrdkning nér det giller hilsoeffekter av partiklar och NOy bor
man samtidigt se om en justering av NOy-virderingen bor foranleda en justering
av varderingen av partiklarnas hilsoeffekter. I avvaktan pa att detta nya underlag
tas fram dr rekommendationen att endast indexjustera och rikna upp virdena
enligt KPI respektive 6kningar i real BNP per capita.

Niér det giller framtida 6versyner sa rekommenderas dessutom att den
virderingsansats som idag tillimpas ska erséttas med den s.k. ExternE-modellen.
Anledningen dr modellen blir allt mer normbildande i det internationella arbetet
med att skatta marginalkostnader for trafikens miljoeffekter och dven anvinds 1
Sverige i 6kad omfattning. Det 4r ocksé lampligt att anvinda sig av samma
virdering for samtliga trafikslag och for olika underlag for transportpolitiska
beslut. Det ar dock viktigt att det gors en genomgang och kvalitetssikring av
ExternE-virdena utifrén svenska forhallanden innan man &vergar till ExternE-
baserade virden.
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Koldioxidvarderingen omprévas nar den pagaende 6versynen av det
tranportpolitiska etappmalet for koldioxid genomforts

Nuvarande koldioxidvarde baseras pa gillande koldioxidetappmal for
transportsektorn. Virdet kommer dérfor att omprovas forst nar den pagéende
Oversynen av detta etappmal genomforts. Det innebdr emellertid inte att det nya
virdet kommer att baseras pé det nya etappmaélet, eller forbli ofordandrat om
oversynen inte leder till nagot nytt etappmal.

Den utgéngspunkt som SIKA foreslér ska gélla for att faststilla ett nytt virde ar
att det bor vara kopplat till faktiska svenska klimatpolitiska ambitioner. Ett
alternativ ar darfor att virderingen baseras pa en berdknad kostnad for att na det
nu fastlagda klimatpolitiska malet. Ett annat alternativ ar att basera varderingen pa
en reviderad berdkning av kostnaderna for att na koldioxidetappmalet for
transportsektorn, som alltsa gors i samband med att den padgéende 6versynen
genomforts. Om det sistndmnda alternativet véljs, kan alltsd koldioxidvérdet
dndras dven om etappmalet kvarstar. Att basera virderingen pa svenska
ambitioner innebar ocksé att faststillandet av ett sddant virde i ASEK inte bor
utgdra nagot hinder for svenska myndigheter att i fall dér internationella hinsyn
maste tas, anvinda sig av viirden som dr mer relevanta for sammanhanget.

Nya kostnader har tagits fram for persontrafik

Négon ny undersdkning har inte varit motiverad for att uppdatera kostnaderna 1
busstrafik. Dessa har endast indexjusterats. Nér det géller biltrafiken sa har vissa
ytterligare justeringar gjorts. For nybilspris har nya varden tagits fram,
drivmedelspriserna har rdknats upp med hinvisning till ny data fran SCB och
Svenska Petroleuminstitutet, ddckkostnaderna har riknats upp med hdnvisning till
insamlade prisuppgifter fran dackkedjor i Sverige, dessutom foreslas en ny
16nekostnad.

Nér det géller flygtrafiken har nya kostnader tagits fram for posterna Fast kostnad
stracka, Fast kostnad tid, Marginell kostnad stricka, Marginell kostnad tid samt
Beldggningsgrad. Nir det géller tagtrafiken har den undersékning som skulle
ligga till grund for att ta fram nya vérden inte hunnit faststéllas och bearbetats,
viket innebdr att endast en indexjustering gjorts pa detta omrade. Néar den nya
undersokningen ar fardigstdlld kommer nya vérden att tas fram. Kostnader for
sjofart har inte behandlats.

Flera andringar har gjorts i kostnaderna for godstrafik

Rekommendationerna till nya kalkylparametrar for kostnader i godstrafik
innehaller flera fordndringar jamfort med tidigare virden. Dels har ett nytt
transportmedel framstéllts for att spegla personbilar 1 yrkestrafik, dels har
berdkningsséttet for sjofartens transportkostnader reviderats. Nytt dr ocksa att
kostnader for flygtransporter har tagits fram och att en del tidigare anvéinda men
inte presenterade kalkylparametrar lyfts fram. Utover detta har ett nytt
tranportslag inforts i SAMGODS/Samkalk, lastbilar utan sldp. Antalet
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varugrupper och antalet bilar med sldp i SAMGODS/Samkalk har dessutom
utdkats. De nya kalkylparametrarna har dartill skrivits upp till 2001 &rs prisniva.

Inga tillagg i kalkylerna for att beakta de regionalekonomiska
effekterna av infrastrukturatgarder

Ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional utveckling. Merparten av
dessa nyttor fangas emellertid redan av de analysverktyg som transportsektorn
arbetar med. Samtidigt dr det vilként att de befintliga analysverktygen inte fingar
alla effekter pa regional ekonomi. Bedomningen ar dock att de ytterligare effekter
som uppstar utdver de som fangas i traditionella kalkyler for de allra flesta
atgdrder dr sma. Fortfarande saknas ocksa bra verktyg for att kvantifiera
effekterna.

Den rekommendation som ges &r dérfor att extra nyttor normalt inte bor ldggas till
i kalkylerna. For atgarder dér de ytterligare effekterna dndé kan vara patagliga ar
déremot en beskrivning av forvéntade sddana effekter en viktig del i den sam-
hillsekonomiska bedomningen. For atgérder dar fordelningspolitiska aspekter &r
betydelsefulla, dr det viktigt att omfordelningseffekterna redovisas dven om de
inte ska beaktas i den traditionella kalkylen.

Kalkylvarden for infrastrukturens paverkan pa natur- och kulturmiljo
har inte kunnat faststallas

Underlag saknas idag for att ta fram preferensbaserade véirden for intrangseffekter
av ett slag som skulle kunna nyttjas i samhillsekonomiska analyser. Eftersom
intrangseffekterna ar mycket heterogena, narmast situationsspecifika, dr det ocksa
en Oppen frdga om vidrden som bygger pa starkt férenklade antaganden om olika
intrangseffekters homogenitet verkligen skulle tillfora vdsentlig information i
beslutsunderlaget.

Det finns dock en poéng i att paborja utvecklandet av en struktur for sortering av
skattade intrdngsvérden syftande till att ringa in storleksordningar for olika slags
effekter. De samhéllsekonomiska kalkyler som trafikverken genomfor skulle t.ex.
kunna innehalla en berdkning for den specifika projektutformning som man
slutligen véljer att fororda. Detta bor kunna uppnas utan betydande merkostnader.
Inslagen av samhéllsekonomisk analys som inte forutsitter en ekonomisk
virdering av intrdnget skulle pa sa sdtt kunna utvecklas.

Det skulle ocksé vara virdefullt om trafikverken systematiskt kunde redogora for
de samhillsekonomiska mer- (alternativt mindre-) kostnader som ar forknippade
med olika projektutformningar med typiskt olika grad av intrdng. Pa sa sitt kan en
kunskapsbas byggas upp som pa sikt skulle kunna visa hur man de facto varderat
intrdng av olika typ och omfattning. En analys av ett sddant material skulle ocksa
kunna utnyttjas for att bestimma intervall for virderingen av olika slags intrang
med vars hjdlp dven en dtminstone grov virdering av restintrdnget skulle kunna
erhéllas.
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Utvecklingsinsatser behdvs for att forbattra tillampningen av
samhallsekonomisk metodik pa drift- och underhallsomradet

Drift- och underhéllsverksamheten representerar ungefér hilften av Banverkets
och Vigverkets anslag. Verksamheten ar svar och komplex, tekniskt sett vil sa
utvecklad som investeringsverksamheten, men behiftad med betydande brister
vad géller sdvil effektsamband och vérderingar som modellverktyg for att
mojliggdra analyser av olika slag.

I dagsldget ér en stor brist avsaknaden av dokumenterade malstandarder baserade
pa samhaéllsekonomiska beddmningar. Sddana mélstandarder borde utvecklas. For
att uppna en bred anvéndning ar det ocksé viktigt att utveckla anvandarvénliga
verktyg vilket 1 sin tur stéller krav pa anvindarnas kompetens.

Parallellt med att ta fram bra metoder och verktyg maste dédrfor ocksa kunnandet
och kompetensen inom ett mycket stort och komplicerat verksamhetsomrade oka.
I dagsldget representerar dven avsaknaden av kvalitetssidkrade effektsamband en
stor brist. Darfor krivs det ocksa en satsning pd framtagande, vidareutveckling
och kvalitetssdkring av kunskap inom ménga omraden. Dérutdver krivs
ytterligare undersokningar for att ta fram kalkylvarden som speglar trafikanternas
virderingar av forbattrad standard pa vég och bana.

Kéanslighetsanalyser som metod for att hantera osakerhet och risk i
strategisk planering

En viktig fraga &r hur de risker som dr forknippade med investeringar bor hanteras
mot bakgrund av den osdkerhet som rdder om omvarldsforutséttningar samt om
utfall av kostnader och av resandeméngder och godstransportvolymer. Den
rekommendation som ges dr att dessa osdkerheter i forsta hand behandlas pd den
strategiska nivén och att detta sker genom kénslighetsanalyser dér 1onsamheter av
paket av dtgirder studeras.

Osédkerheten om utfallet av investeringskostnaden belyses genom att jamfora
vilken lonsamhet som fas med kalkylerad kostnad och med kalkylerad kostnad
plus ett matt pd forvintad (i statistisk bemirkelse) avvikelse baserat pd tidigare
historiska avvikelser mellan kalkyl och utfall. P4 ett liknande sétt belyses
osdkerhet om utfallet av resandeméngder och godstransportvolymer genom att
jamfora vilken 16nsamhet som fs i olika huvudscenarier. Aven viktigare
kalkylvirden som koldioxidvérde, bensinpris, tidsvirden och riskvérden kan goras
till foremal for osdkerhetsanalyser i den strategiska planeringsfasen. Vissa
kéinslighetsanalyser bor dven genomforas for enskilda objekt men i vasentligt
mindre omfattning.

Det finns samband mellan atgarder som ar viktiga att beakta

Ibland kan lonsamheten av en enskild dtgdrd vara starkt beroende av vilka andra
atgirder som samtidigt genomfors. For att belysa betydelsen av att sddana sam-
band beaktas 1 samhéllsekonomiska kalkyler har vi i foreliggande rapport
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analyserat tre omraden dér det forekommer stor 6msesidig paverkan pa lonsamhet
av atgarder. Dessa dr trafiksdkerhetsatgérder pa vég, végar i storstdder och
samband mellan investeringar.

Diskussionerna i rapporten leder till ndgra konkreta rekommendationer. En ir att
man i en strategisk analysfas visar hur Idonsamheten av investeringar i nya végar,
ombyggnad av befintliga vigar och andra riktade trafiksékerhetsatgarder paverkas
av om de beréknas for fallet med dagens faktiska hastigheter eller med “optimala”
hastigheter, dvs. hastigheter som minimerar den totala samhéllsekonomiska
resursuppoffringen. En annan rekommendation dr att man for storre vigprojekt i
storstdder alltid bor berdkna lonsamheten med och utan marginalkostnadsbaserade
avgifter (Vigverket har reserverat sig mot rekommendationen att avgifterna ska
vara marginalkostnadsbaserade och menar istillet att berdkningarna ska goras
med och utan beslutade eller planerade vigavgifter). En tredje ér att samband
mellan olika investeringar bor analyseras for ett urval fall, for sdvil samband
mellan olika strickor pd samma strdk som samband mellan olika strék.

Inga nyttoschabloner bor laggas till kalkylerna som metod for att
hantera svarvarderbara nyttor och kostnader

Idag finns ingen overgripande rekommendation om hur svarviarderbara nyttor och
kostnader ska hanteras. Banverket har i sin berdkningshandledning en mycket
restriktiv syn, medan Vigverket 1 Effektsamband 2000 foreslar en ansats som
innebdr att en nyttoschablon motsvarande merkostnaden plus skattefaktorer kan
laggas till kalkylerna for dtgarder som ar forknippade med svarvirderbara nyttor.
SIKA har i foreliggande rapport argumenterat att sddana nyttoschabloner inte ska
fa laggas till kalkylerna. SIKA anser att alla nyttor som laggs till kalkylerna 1
princip ska kunna hérledas fran studier som syftar till att klarldgga atgérdens nytta
1 betalningsviljetermer.

Det ar viktigt att gora investeringskalkylerna uppfdéljningsbara

En utredning som SIKA gjort visar att det ar svart att for jairnvéigsinvesteringar
gora en riktig jdmforelse mellan den trafik som finns med i lonsamhetskalkylen
och den trafik som faktiskt uppstér en tid efter att investeringen fardigstallts. Ett
viktigt skal till detta &r att alla investeringar i en plan kalkyleras som om de
paborjas planperiodens forsta dag. Det dr darfor angeliget att fordndra
utformningen av kalkylerna sa att de kan f6ljas upp.

SIKA foreslar déarfor en procedur som innebér foljande: For stora projekt (storre
an 1 miljard kronor) som byggs ut i etapper bor ett antagande géras om i vilken
ordning etapperna byggs. Dérefter bor ett forsok goras att beskriva ett tdnkbart
forlopp for trafikutbudets anpassning till kapacitetens utbyggnad. Givet en
beskrivning av trafikutbudets utveckling s& gors en forenklad prognos for hur
resvolymerna kommer att utvecklas. Denna prognos kan goras som en
interpolation mellan dagens resvolym och prognosarets resvolym med hjélp av
elasticitetsberdkningar. Dérefter bor en kalkyl goras for denna mer realistiska
utveckling av resvolymerna
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Det bor stéllas tydligare krav pa dokumentation av prognoser

Ett stort infrastrukturprojekt varderas under sin planering, som del i olika paket,
typiskt sett med flera olika prognoser. Det har visat sig svart att i efterhand
aterskapa dessa olika prognoser. Detta sammanhinger dels med att
prognosmodellerna successivt vidareutvecklas, dels med att dokumentationen av
indata och prognosforutsittningar inte ir tillrdckligt omfattande och systematisk.
Samma problem géller for de kalkyler som utfors under olika steg i processen. Det
vore darfor andamalsenligt om SIKA och trafikverken tillsammans utarbetar
riktlinjer for hur forutséttningar och prognoser liksom kalkyler och deras
forutsittningar bor dokumenteras.

Den samhallsekonomiska analysen kan modifieras for att battre
svara upp mot den aktuella beslutssituationen

Traditionell samhéllsekonomisk kalkylmetodik som baseras pa vérderingar som ar
hirledda fran medborgarnas individuella preferenser utgor en vetenskapligt
forankrad, vél kénd och beprdovad metod for att ta fram beslutsunderlag. Nér
samhéllsekonomisk metod anvinds i transportsektorn bor darfor normalt en
traditionell upplidggning av den samhéllsekonomiska analysen anvéndas. I vissa
vildefinierade fall kan emellertid den samhéllsekonomiska analysen behdva
utvidgas eller modifieras for att béttre svara upp mot den aktuella
beslutssituationen.

I ett lage nér politiska avvigningsbeslut redan foreligger och utgdr en given
utgdngspunkt for analysen, kan det sdledes vara mer relevant att utforma de
samhéllsekonomiska analyserna sé att de visar pa vilka samhallsekonomiska
kostnader som kan vara forknippade med att uppna fastlagda mal snarare 4n de
som berédknas svara mot effektivitet i samhéllsekonomisk mening. I en planerings-
eller beslutssituation som utgar frin redan givna och i1 hog grad preciserade mél
bor saledes de monetira viarden som ligger till grund for de samhéllsekonomiska
kalkylerna kunna justeras sa att de svarar mot de angivna malen. En forutsittning
ar att politiskt givna restriktioner for de samhéllsekonomiska analyserna &r
mycket tydligt angivna i planeringsdirektiv eller motsvarande.

I en traditionell samhillsekonomisk kalkyl kan virderingar hirledda fran politiska
beslut aldrig betraktas som en fullgod erséttning for virderingar som &r harledda
frdn medborgarnas individuella preferenser. Nér det saknas forutséttningar att
erhalla virderingar av sistndmnda slag bor dock virden hérledda frén bindande
politiska beslut i vissa fall kunna anvidndas for att gora kalkylerna mer
fullstidndiga.
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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 gdngen som en samlad och trafikslagsovergripande 6versyn av
samhéllsekonomiska metoder och kalkylvéirden pé transportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tva omgangar gatt under beteckningen ASEK — en forkortning
for arbetsgruppen for samhéallsekonomiska kalkyler. Vi har bibehallit denna
beteckning dven i denna Gversyn dven om organisationen nu varit ndgot
annorlunda och sjilva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Uppdraget frén regeringen innebir endast att de samhéllsekonomiska metoderna
och viktigare kalkylvirdena ska ses 6ver. Nagra ndrmare riktlinjer for hur omradet
ska avgrénsas eller arbetet bedrivas ges inte.

Eftersom samhéllsekonomiska metoder har ett mycket vidstrackt tillimpnings-
omrade kan ASEK-6versynen ha relevans for de flesta typer av beslut inom
transportomradet. I princip har vi ocksa haft en sddan vid utgdngspunkt for
arbetet. Men fokus ligger 4nda pa de omraden dér samhéllsekonomiska
beddmningar av tradition spelat stor roll, vilket framst 4r olika former av
infrastrukturplanering. Samtidigt har vi forsokt avgrénsa oss till att behandla de
samhéllsekonomiska metodernas mojligheter att bidra till beslutsunderlag och
planering. Vi drar saledes hér inga slutsatser i storsta allmdnhet om hur beslut bor
fattas och planering laggas upp.

Aven om det formellt sett ir SIKA som ensamt fatt uppdraget har vi sett det som
angelédget att forsoka forankra resultaten av dversynen hos andra berdrda
myndigheter och bland forskare som arbetar med samhéllsekonomiska metod-
fragor eller inom andra &mnesomraden som har stor betydelse for de samhalls-
ekonomiska analyserna. SIKA har i darfor i genomforandet av uppdraget
fortlopande samverkat med olika forskare, trafikverken och 6vriga myndigheter
som ingar i1 verksgruppen.

Denna slutrapportering av uppdraget dr baserad pa de kunskapssammanstéllningar
och utredningar som genomforts i enlighet med det arbetsprogram som
redovisades 1 ldgesrapporten till regeringen hosten 2000 och de diskussioner som
har forts i olika grupper som har deltagit i arbetet, bl.a. SIKA:s verksgrupp och
vetenskapliga rad.
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1.2 Utgangspunkter och avgransningar

Samhallsekonomiska analyser har ett brett tillampningsomrade

Eftersom samhéllsekonomiska analyser ar utformade for att belysa hur en atgird
eller annan form av fordndring paverkar den samlade vilfarden i samhéllet har
samhillsekonomiska metoder naturligtvis en mycket vidstrackt tillimpning. Det
ar svart att peka ut nagot trafikbeslut eller ndgon transportpolitisk fraga dir de
samhillsekonomiska effekterna av olika handlingsalternativ skulle vara
ointressanta. Da regeringsuppdraget inte dr avgrénsat till nagot speciellt
anvindningsomrdde har utgangspunkten for denna ASEK-6versyn ocksé i princip
varit att tdcka in hela filtet av potentiella tillimpningar av samhéllsekonomisk
metod inom transportsektorn.

Av tradition har dock intresset for samhéllsekonomiska analyser inom transport-
omradet frimst varit inriktat mot olika former av infrastrukturplanering. Aven om
vi forsokt vidga perspektivet, bl.a. genom att belysa hur infrastrukturatgérder och
andra typer av transportpolitiska atgérder samverkar pa ett sitt som maste beaktas
vid samhillsekonomiska analyser, har arvet fran tidigare paverkat dven denna
oversyn. Detta har medfort att mycket av det underlagsmaterial som tagits fram,
liksom de principdiskussioner som fors i delrapporter och huvudrapport och de
rekommendationer rérande kalkylvarden, kalkylprinciper och analysmetoder som
lamnas har en bakgrund eller tinkt anvindning frimst i ndgon form av infra-
strukturplanering. For att gora en 1 manga avseenden abstrakt materia ndgot mera
konkret har vi ocksé i vissa fall medvetet valt att anknyta diskussionen till vissa
praktiska tilldmpningar. Det har d& varit naturligt att soka dessa exempel inom det
traditionella anvéindningsomrddet for samhillsekonomiska analyser.

Oversynen handlar om samhallsekonomisk metod och inte om
transportplanering i storsta allmanhet

Eftersom samhillsekonomiska analyser kan ha en s vidstrickt tillimpning inom
transportsektorn finns det alltid en risk att anvisningar om hur samhalls-
ekonomiska bedomningar bor goras kan uppfattas som generella anvisningar {or
hur planerings- och beslutsprocesser bor 1aggas upp. Det dr darfor viktigt att
understryka att ASEK inte handlar om hur planering ska genomforas och beslut
fattas i storsta allménhet. Syftet &r begransat till att ge anvisningar for hur
samhéllsekonomiska kalkyler och analyser bor utformas for att svara mot vissa
kvalitetskrav. Vi behandlar darfor inte andra metoder att ta fram och presentera
beslutsunderlag och tar inte heller hér explicit stdllning till valet av metod i olika
planerings- och beslutssituationer.

Det finns méanga skal till att det &r viktigt att skilja anvéindningen av samhalls-
ekonomiska metoder fran transportpolitiken och transportplaneringen i stort. Ett
sadant skal &r att det finns effekter av transportitgiarder som i princip borde inga i
en samhéllsekonomisk kalkyl men som det inte gr att finga pa ndgot entydigt
sitt, t.ex. intrng i natur- och kulturmiljder. Aven om de samhillsekonomiska
analyserna dr utformade for att belysa de totala vilfardseffekterna ger de heller
inte ndgon vigledning om hur dessa effekter bor fordelas eller vilka avvikelser
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frdn den effektivaste 16sningen som en viss fordelning av vélfarden ér vard.
Sddana stdllningstaganden kriver politiska beslut.

Ytterligare ett skél till att man bor skilja pad samhillsekonomisk metod och
transportpolitik och transportplanering i storsta allménhet ar att samhélls-
ekonomiska analyser som allt annat beslutsunderlag ofrankomligen innehéller
betydande forenklingar och osdkerheter av olika slag. De som fattar de avgorande
besluten maste darfor ha rétt att géra en egen vérdering av beslutsunderlaget som
kan avvika fran vad som direkt foljer av de formella kalkylerna. Dessutom géller
naturligtvis rent allmént att beslut som fattas i demokratisk ordning alltid maste
vara dverordnade de ofta indirekta uttryck for individuella preferenser som de
samhéllsekonomiska analyserna ska spegla. Samtidigt dr det bade frén
demokratisk synpunkt och for att bibehélla stringensen i det samhéllsekonomiska
angreppsséttet viktigt att man inte forsdoker motivera transportplanering och
transportpolitik som vilar pa helt andra grunder i samhillsekonomiska
effektivitetstermer.

Samtidigt kan det naturligtvis finnas kopplingar mellan information som tas fram
genom samhéllsekonomiska metoder och information och beslut som hirletts pa
annat sitt. Darfor behandlar vi 1 denna 6versyn 1 viss utstrackning vilka kriterier
som bor gélla nédr den information som samhéllsekonomiska kalkyler ger
kompletteras med annan typ av information. Dessa kriterier handlar framfor allt
om att tydliggdra informationens status och skilja pa sadant beslutsunderlag som
har med samhéllsekonomisk effektivitet att géra och information av annan art.
Vidare berdr vi fragan om hur de samhéllsekonomiska metoderna kan anpassas
till en situation nér preciserade mal eller andra politiska anvisningar for
transporternas utveckling redan ar givna.

Kalkylvarden och kalkylprinciper fortsatt viktiga...

I tidigare ASEK-omgangar har fokus legat pa att se dver och revidera viktigare
kalkylvdrden och kalkylprinciper pé transportomradet. Detta har varit naturligt
eftersom de virden som anvénds i kalkylerna ofta har stor betydelse for utfallet av
analyserna och det langt ifran alltid ar sjdlvklart hur kalkylvardena ska
bestdmmas. Nédr man fran ett trafikslagsovergripande perspektiv ska bestimma
gemensamma riktlinjer for samhillsekonomiska analyser ligger det ocksa nira till
hands att borja med kalkylvérden och vissa centrala kalkylprinciper som t.ex.
avskrivningstid och rinta, eftersom det dr uppenbart att de maste tillampas
likformigt for att man ska kunna jaimfora olika samhéllsekonomiska analyser.

En 6versyn av samtliga kalkylvdrden har varit en prioriterad uppgift dven i
ASEK3 eftersom detta dr en vdsentlig del i uppdraget. Stora insatser for att
bestimma kalkylvirden och kalkylprinciper har gjorts i tidigare ASEK-omgéngar
och det ar viktigt att f6lja upp och vidareutveckla dessa.

Samtidigt har det med de resurser vi forfogar Gver i projektet inte varit mojligt att
genomfora en genomgang av alla omraden med samma intensitet. I ligesrapporten
som dverlamnades till regeringen hosten 2000 angav vi dérfor vilka kalkylviarden
och kalkylprinciper vi bedomde det vara sirskilt angeldget att prova mera
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ingdende och vilka vi ansag det vara tillrdckligt att géra en mera 6versiktlig
Oversyn av. Vissa av de prioriteringar som redovisades i ldgesrapporten har vi
omprovat under arbetets ging. Huvudinriktningen att kraftsamla till omraden som
framstdr som sarskilt betydelsefulla for resultatet av de samhallsekonomiska
berdkningarna eller problematiska frén t.ex. metodsynpunkt har vi dock bibehallit.

...men det ar ocksa viktigt hur analyserna genomfors

Jamfort med tidigare omgangar har vi i denna ASEK-6versyn forsokt vidga
perspektivet ndgot. Det har sdledes varit ett uttalat mal for hela Gversynen att
lagga en storre vikt dn tidigare vid rekommendationer om hur samhélls-
ekonomiska analyser bor genomforas. Att rimligt harledda och likformigt
tillimpade kalkylvérden 4r en viktig forutsittning for en mera generell
anviandning av samhillsekonomiska analyser i transportsektorn hindrar saledes
inte att det kan vara lika viktigt att sdkerstélla att andra centrala forutsittningar
som bestimmer utfallet av de samhillsekonomiska analyserna behandlas pa ett
Oppet och likformigt sétt.

I manga fall kan sdledes olika forutsdttningar avseende trafikutveckling,
trafikfordelning, objektavgriansning, jamforelsealternativ o.s.v. ha vél sé stor
betydelse for utfallet av analyserna som bestimningen av kalkylvirdena. Den
kritik som riktats mot vissa tillimpningar av samhéllsekonomiska analyser under
senare ar, t.ex. 1 samband med riksdagens revisorers granskningar av stora
infrastrukturprojekt, har ocksa 1 hogre grad gillt dessa dvriga forutsittningar for
analyserna @n de kalkylvidrden som tilldmpats.

Till detta kommer ocksé att vi redan ndr den nya ASEK-6versynen paborjades
insag att forutsittningarna att inom viktiga delomraden pa kort sikt komma fram
till sdkrare kalkylvirden var begrinsade. I flera fall har 6versynsarbetet ocksa lett
till att de metodproblem som ar kopplade till vissa kalkylvérden blivit tydligare &n
tidigare och 1 sig foranlett férnyade 6verviganden om hur osékerheten i dessa
virden ska kunna hanteras. Dessa 6verviaganden méste i hog grad inriktas just pa
analysmetoder och riktlinjer for hur analyserna ska genomforas och redovisas.

Fragan om hur utredningar och kalkyler bor genomforas for att det
samhiéllsekonomiska beslutsunderlaget ska uppfylla hogt stillda krav pa kvalitet
ar naturligtvis inte ny. Sddana frigestillningar har behandlats redan 1 tidigare
ASEK-rapporter dven om de inte lett fram till ndgra mer preciserade
rekommendationer om metoder och redovisningsprinciper. Dessutom har
Banverket och Vigverket tagit fram egna berdkningshandledningar som i viss
utstrickning baserar sig pa slutsatser fran de gemensamma ASEK-projekten.

Skillnaden ér att vi denna géng haft ambitionen att forsoka komma fram till nigra
for SIKA och trafikverken gemensamma riktlinjer for hur samhéllsekonomiska
analyser bor genomforas och redovisas. Vi var redan fran borjan medvetna om att
denna ansats gor ASEK-arbetet mycket mera krdvande och darfor instéllda pé att
gd fram stegvis. Syftet har darfor inte varit 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 nérvarande
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bedomer vi inte att vi har de resurser och det underlag som krivs for att utveckla
och forvalta en sddan handledning.

Istdllet har vi ndjt oss med att — som ett steg i ett fortlopande utvecklingsarbete —
forsoka identifiera de viktigaste potentiella felkdllorna i den samhillsekonomiska
analysen och bdrja med att utveckla ett gemensamt forhéllningssatt till hur dessa
felkéllor ska kunna elimineras, begréinsas eller tydliggoras. Detta arbete har dock
visat sig vara &nnu mycket svarare én vi forutsdg och de rekommendationer och
riktlinjer av denna art som vi kunnat enas om dr relativt fi. Det betyder att manga
av de forutsattningar, definitioner och samband som 1 hog grad styr utfallet av de
samhillsekonomiska kalkylerna fortfarande bestims av varje trafikverk for sig
eller av den som uppréttar kalkylen. Eftersom denna ordning forsvérar jaimforelser
mellan olika samhillsekonomiska bedémningar och gor det svart for utomstaende
att 6ver huvud taget bedoma kvaliteten 1 de samhéllsekonomiska analyserna, anser
vi att detta omrade bor prioriteras d&nnu hogre till kommande dversyner.

Aven tillampningen av samhéallsekonomiska metoder kraver
avvagningar mellan nytta och kostnad

Samhillsekonomiska analyser handlar i sig om att ta fram ett matt pa forhallandet
mellan nytta och kostnad for en &tgird eller ett handlingsalternativ. Men dven
frdgan om hur langt man ska ga i utvecklingen av underlaget for
samhéllsekonomiska kalkylparametrar och forfiningen av de samhéllsekonomiska
metoderna handlar ytterst om en avvigning mellan kostnad och nytta.

I den samhillsekonomiska analysen finns i princip ambitionen att finga alla de
komplexa samband som paverkar den totala resursanvindningen i samhéllet och
summan av alla individers vilfard. Att detta inte later sig goras in i minsta detalj
utan kriver méngder av forenklingar dr ganska uppenbart. Samtidigt medfor det
breda angreppssittet att det alltid finns méngder av sétt att forfina analyserna och
gora dem mer preciserade. Detta leder i sin tur att det &r 14tt att kritisera de
samhillsekonomiska analyserna for att vara ofullstdndiga eller alltfor
schablonartade.

Att det néstan alltid gar att finna utrymme {or forbattringar &r emellertid inte
nagot tillrackligt skil for att utvecklingsarbetet ska fortsétta i det odndliga. Varje
forslag till utvecklingsinsats eller forbattring i tillimpningen av samhlls-
ekonomiska analyser bor saledes foregas av en provning av om insatsen kan
vintas leda till en sddan forbattring av beslutsunderlaget att det motiverar de
Okade kostnader som normalt foljer av utvecklingsinsatserna eller fordndringar i
planeringsmetoderna. Ytterligare en viktig aspekt att viga in i detta sammanhang
ar att den samhéllsekonomiska analysens syfte och styrka dr att ge en grov men
dnda sammanfattande bild av de ménga invecklade samband som finns i
samhillet. Det finns alltid en risk att en strivan att fainga dessa samband med
standigt hogre upplosning och storre detaljeringsgrad gar ut Gver formagan att ge
en nagorlunda réttvisande helhetsbild.

Inom denna &versyn har diskussionen om avviagningen mellan kostnad och nytta
standigt varit ndrvarande. Det géller bl.a. i beddmningarna av olika sitt att {4 fram
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sékrare kalkylvédrden och i 6vervigandena om vilka rekommendationer som bor
lamnas for genomforandet av olika typer av samhéllsekonomiska analyser. Vi ér
inte sékra pé att den avviagning mellan kostnad och nytta som vi nu gjort &r den
langsiktigt riktiga. Men vi beddmer att de utvecklings- och planeringsinsatser som
kravs for att folja de rekommendationer som ldmnas i rapporten ligger vil inom
sakerhetsmarginalerna i férhallande till de stora och langsiktiga bindningar av
samhdllets resursanvindning som fortlopande gors inom transportsektorn.

1.3 Organisation

SIKA:s verksgrupp har utgjort styrgrupp fér arbetet

Uppdraget att pdborja en revidering av samhéllsekonomiska metoder och
viktigare kalkylvirden har ldmnats 1 SIKA:s regleringsbrev. Det ségs inget om att
SIKA i uppldggningen och genomférandet av uppdraget ska samréda eller
samverka med andra myndigheter eller organisationer. I formell mening &r det
dérfor SIKA ensamt som ansvarar for inriktningen av ASEK3 och de resultat som
kommit fram av arbetet.

SIKA har dock bedomt att ASEK-arbetet maste vara nira kopplat till det
utvecklingsarbete och de tillimpningar som framst trafikverken svarar for. De
resultat som forvintas i form av rekommendationer rérande principer, metoder
och kalkylvérden skulle i begridnsad virde om resultaten inte dr forankrade hos
dessa verk.

For att tillgodose behovet av samordning och ge forutsittningar for en bred
forankring av arbetet har vi darfor valt att anvéinda SIKA:s verksgrupp, i vilken
bl.a. samtliga trafikverk ingar, som styrgrupp for projektet. Det betyder att
verksgruppen har varit beslutande i viktigare drenden som géller arbetets
uppldggning och genomforande samt i friga om de rekommendationer avseende
principer, metoder och kalkylvdrden som arbetet har utmynnat i. Modellen med
verksgruppen som styrgrupp for ASEK-6versynen innebir att verksgruppen
overtagit huvuddelen av de uppgifter som i tidigare ASEK-omgéangar legat pd en
sarskild arbetsgrupp for samhéllsekonomiska kalkyler — dvs. den arbetsgrupp som
ursprungligen givit upphov till beteckningen ASEK.

Verksgruppens roll som styrgrupp for hela ASEK-arbetet har inneburit att en
betydande del av motestiden under de tva senaste dren har avdelats for ASEK-
fragor. Under ar 2002 har uppgiften som styrgrupp for ASEK-arbetet helt
dominerat verksgruppens dagordning.

SIKA:s vetenskapliga rad har granskat och gett synpunkter pa
forslagen

SIKA:s vetenskapliga rad har haft en liknande roll som i foregdende ASEK-
oversyn. Det betyder att rddet har bidragit med synpunkter i1 fragor med
vetenskaplig koppling samt granskat de konkreta forslag till kalkylvarden,
metodrekommendationer etc. som lagts fram.
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Upplédggningen av ASEK-arbetet har under arbetets gdng behandlats vid ett flertal
moten 1 rddet och under innevarande ar har tvd moten avsatts sérskilt for att
diskutera resultaten av 6versynsarbetet. Ledamoéterna 1 vetenskapliga radet har
ocksa tillsammans med andra forskare inom berérda @amnesomraden inbjudits att
delta i de olika seminarier som ordnats for att diskutera resultat och forslag inom
olika delomriden.

En sarskild koordinationsgrupp har svarat for samordning och
informationsutbyte mellan delprojekten

En sérskild koordinationsgrupp har haft i uppgift att dels samordna det 16pande
arbetet 1 de olika delprojekten, dels forbereda drenden infor
verksgruppsbehandling. I gruppen har ingétt projektledaren for ramprojektet for
ASEK-0versynen, projektledarna for de olika delprojekten samt ytterligare en
representant fran SIKA och fran respektive trafikverk. I slutfasen av arbetet har
dven en representant frdn Naturvirdsverket deltagit i koordinationsgruppens
moten. Av delprojekten har 15 letts av medarbetare fran SIKA och 2 av
medarbetare fran Banverket respektive Vagverket.

Samordningen har skett bl.a. genom att koordinationsgruppen diskuterat
gemensamma utgangspunkter och avgransningar for delprojekten. De forslag till
prioriteringar och arbetsprogram som lagts fram av respektive delprojektledare
har stimts av inom gruppen. Ambitionen har ocksa varit att de arbetsprogram,
lagesrapporter och forslag till kalkylvarden och metodrekommendationer som
forelagts verksgruppen dessforinnan har behandlats 1 koordinationsgruppen.

Ramprojekt, delprojekt, arbetsgrupper och omradesansvariga

Det 16pande ASEK3-arbetet har varit indelat i ett sammanhallande ramprojekt och
17 delprojekt for olika delomrdden. Ett sérskilt arbetsprogram har uppréttats for
varje delprojekt. For vissa delomriden har arbetsgrupper bildats. Ibland har
arbetsgrupperna av praktiska skil delats med projekt som har néraliggande
uppgifter men som ligger utanfor ASEK-6versynens ram, t.ex. projekt som
handlar om att utveckla marginalkostnadsberdkningar eller prognosmodeller. For
delomriden dir enbart begridnsade insatser ansetts vara nddvéndiga har ingen
arbetsgrupp bildats. En omradesansvarig fran SIKA har i dessa fall svarat for
savil projektledning som nddvindiga kontakter inom och utom ASEK-projektet.

Samverkan med trafikverken och dvriga berérda myndigheter har skett bl.a.
genom delprojektens arbetsgrupper och genom koordinations- och verksgruppen.
Forskare har ofta bidragit direkt till de olika projekten genom att utfora olika
utvecklings- eller granskningsuppdrag i enlighet med de arbetsprogram som tagits
fram for respektive delprojekt. Kontakter med forskningen har ocksa skett genom
att sarskilda seminarier anordnats nér prelimindra resultat har funnits framme fran
de olika delprojekten. Till dessa seminarier har d4ven inbjudits representanter for
myndigheter, organisationer m.m. med intresse for ASEK3-arbetet. Darutdver har
arbetet ocksé presenterats och diskuterats i ett storre seminarium gemensamt for
hela ramprojektet dar forskare, myndigheter och organisationer inbjudits att delta.

SIKA Rapport 2002:4



26 SIKA

En forteckning over delprojekten, vilka arbets-, styr- och referensgrupper som
varit kopplade till dessa projekt samt hur projekten har bemannats aterfinns i
bilaga 1.

1.4 Anvandningen av ASEK:s rekommendationer

Ingen ir tvungen att anviinda ASEK-rekommendationerna. Aven om vi strivat
efter att forankra rekommendationerna i bl.a. forskarsamhaéllet och s6kt konsensus
genom att fatta beslut om rekommendationerna gemensamt med trafikverken ar
ingen formellt bunden av rekommendationerna. Att SIKA och trafikverken fattat
gemensamma beslut i verksgruppen innebér inte att dessa beslut har ndgon
rattsverkan pa t.ex. trafikverken. Vid tidigare ASEK-6versyner har inte heller
regeringen tagit stillning till rekommendationerna och det finns inget som talar
for att man ténker &dndra pa denna praxis.

Erfarenheten fran tidigare ASEK-omgéngar visar andé att reckommendationerna
har fétt en vidstrackt anvindning. Nér trafikverken och SIKA genomfor
gemensamma utredningar som inbegriper samhéllsekonomiska analyser ar
naturligtvis ASEK-rekommendationerna en gemensam utgangspunkt.
Trafikverken har ocksa tidigare med fa undantag arbetat in ASEK:s kalkylvirden i
sina berdakningshandledningar och vi rdknar med att detta ska bli fallet dven nu.
Det betyder att rekommendationerna blir styrande for en mycket stor del av de
samhillsekonomiska kalkyler som genomfors i Sverige. Det dr ocksd numera
vanligt att fristdende utredningar som genomfors av andra myndigheter, foretag,
forskare och konsulter hinvisar till att man anvénder sig av ”ASEK-vérden”.

1.5 Redovisningen av resultaten av ASEK-0versynen

De viktigaste resultaten av ASEK-6versynen redovisas i denna huvudrapport.
Forutom kalkylviarden och 6vergripande kalkylparametrar redovisas vissa metoder
och riktlinjer som vi beddmt vara viktiga att anvinda eller folja for att skapa
tydlighet om vad de samhéllsekonomiska bedomningarna visar och hur de kan
anvindas i olika beslutssituationer. Alla de rekommendationer som SIKA:s
verksgrupp fattat sirskilda beslut om ingar naturligtvis i huvudrapporten. Det
finns ocksé mer diskuterande delar i huvudrapporten som tar upp exempelvis
samhillsekonomiska beddmningars anvéndbarhet och relevans i olika
beslutssituationer (se vidare avsnitt 1.6).

Allt material som tagits fram genom ASEK-6versynen ryms emellertid inte i
huvudrapporten. I sirskilda delrapporter redovisas darfor mera utforliga resultat
fran de olika delprojekten. Ménga av delrapporterna grundar sig i sin tur pa en
eller flera underlagsrapporter som har utarbetats av de forskare eller konsulter
som har medverkat i arbetet. Samtliga dessa rapporter kommer att finnas
tillgidngliga 1 tryckt form som rapporter eller promemorior samt i elektronisk form
pa SIKA:s hemsida (www.sika-institute.se).
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Innehallet 1 underlagsrapporterna svarar naturligtvis respektive forfattare ensam
for. Det bor ocksa observeras att innehéllet 1 delrapporterna kan avvika fran
innehéllet 1 huvudrapporten dven nar det giller de delar som innehaller slutsatser
och forslag. Delrapporterna har visserligen bildat underlag for huvudrapporten,
men eftersom flera av delprojekten avslutats langt innan alla f6rslag
slutbehandlats i1 verksgruppen (och vetenskapliga radet) har vi inte sett som
nodviandigt eller onskvért att koordinera innehallet 1 slutrapporten och
delrapporterna.

1.6 Rapportens disposition

Kapitel 2 diskuterar tillimpningen av samhéllsekonomiska analyser pa transport-
omradet. I kapitlet redovisas de vilfardsteoretiska grunderna i samhéllsekonomisk
analys och exempel pa kritik som riktats mot dessa. Kapitlet beskriver ocksa
stegen 1 en samhallsekonomisk kalkyl, vilka skillnaderna dr mellan kalkyler,
bedomningar och analyser, vilka mojligheter och begrinsningar som finns i den
samhillsekonomiska kalkylen 1 praktisk tillimpning och vilka metoder som kan
tillimpas for att faststdlla de varderingar som tillimpas i samhillsekonomiska
analyser.

Kapitel 3 behandlar 6vergripande kalkylviarden sasom diskonteringsrénta,
kalkylperioder och skattefaktorer

Kapitel 4 till 9 behandlar de effektomraden dér det i dag finns vérden att anvénda
1 samhillsekonomiska analyser. Det géller varderingen av tid och kvalitet 1
persontid (kapitel 4) och i1 godstrafik (kapitel 5), trafiksédkerhet (kapitel 6),
trafikbuller (kapitel 7), luftféroreningar (kapitel 8) samt koldioxid (kapitel 9).

Kapitel 10 och 11 behandlar kostnadssidan i kalkylen, dvs. kostnader i
persontrafik (kapitel 11) och 1 godstrafik (kapitel 12).

Kapitel 12 till 14 behandlar effektomraden dér det idag saknas virden (helt eller
delvis) att anvinda i de samhillsekonomiska kalkylerna. Det giller regional-
ekonomiska effekter (kapitel 12), intrdng 1 natur- och kulturmiljéer (kapitel 13)
samt effekter av drift- och underhéllsatgérder (kapitel 14).

Kapitel 15 innehaller riktlinjer for att forbattra det samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget. Fragor som tas upp inkluderar hanteringen av osdkerhet och
risk, alternativgenerering, hur utbytbarhets- och komplementaritetssamband
mellan atgirder kan hanteras, hur svérvirderbara nyttor ska beaktas, hur kalkyler
ska foljas upp och vilka krav som kan stillas p4 dokumentation av prognoser.

Kapitel 16 behandlar fradgor som ror kopplingen mellan samhéllsekonomisk
analys och transportpolitiska mal, t.ex. hur den samhéllsekonomiska analysen
relaterar till olika typer av transportpolitiska méal, hur samhillsekonomisk analys
kan utnyttjas som underlag for att bestimma etappmal, hur mal kan utnyttjas for
att hirleda kalkylvirden for den samhillsekonomiska analysen, hur samhélls-
ekonomiska analyser kan anvidndas som stdd for planering och beslut med givna
mal, eller som underlag for att beakta transportpolitikens fordelningseffekter.
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Avslutningsvis, 1 kapitel 17, sammanfattas de viktigaste forskningsfragorna infor
det fortsatta arbetet med att forbéttra kvaliteten 1 och tillimpningen av samhélls-
ekonomiska analyser pa tranportomrédet.

Projektledarna for respektive delomréde har huvudansvaret for skrivningarna i
respektive kapitel. Roger Pyddoke dr sdlunda huvudansvarig for kapitel 3, 12 och
15, Per-Ove Hesselborn for kapitel 8, 9, 13 och 16, Inge Vierth for kapitel 5,
Matts Andersson for kapitel 10, Kristian Johansson for kapitel 11, och Joakim
Johansson for kapitel 2, 4, 6, 7 och 14. Sakfragor rérande respektive delomréade
bor i1 forsta hand riktas till respektive forfattare.
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2 Tillampning av samhallsekonomiska
analyser pa transportomradet

I detta kapitel diskuteras tillimpningen av samhillsekonomiska analyser pa
transportomradet. I avsnitt 2.1 redovisas de vilfardsteoretiska grunderna 1
samhillsekonomisk analys och exempel pa kritik som riktats mot dessa. I avsnitt
2.2 beskrivs stegen i en samhillsekonomisk kalkyl och 1 avsnitt 2.3 skillnaden
mellan kalkyler, bedomningar och analyser, sdsom begreppen anvinds i denna
rapport. I avsnitt 2.3 diskuteras ocksa exempel pa brister i den samhélls-
ekonomiska kalkylen. I avsnitt 2.4 diskuteras alternativa metoder for att faststéilla
virderingarna i en samhéllsekonomisk analys. I det avslutande avsnittet 2.5
beskrivs den samhéllsekonomiska analysen som en del av beslutsunderlaget.

2.1 De valfardsteoretiska grunderna i samhallsekonomisk
analys

Paretokriteriet

Ett kriterium som kan tillimpas for att utvirdera en given resursfordelning &r det
s.k. paretokriteriet. Enligt detta kriterium &r en fordndring paretosanktionerad om
den leder till att nagon far det béttre utan att nigon annan far det simre. Den
paretosanktionerade forédndringen uppfyller alltsd paretokriteriet. Om alla
mojligheter till paretosanktionerade fordndringar uttoms har ett paretooptimalt
tillstdnd uppnatts. En paretooptimal allokering har séledes egenskapen att det inte
gar att omfordela samhéllets resurser sd att ndgon individ far det battre utan att
ndgon annan individ far det sémre. En paretooptimal allokering &r per definition
samhallsekonomiskt effektiv.

Nagra reflektioner kan goras vad géiller de antaganden som ligger till grund for
uttalanden om paretooptimalitet. Ett sddant antagande dr att den enda aspekten av
allokeringen som dr intressant dr dess effekt pa individerna, vilket bl.a. innebar att
det inte spelar ndgon roll om produktionen av varor och tjénster sker privat eller
statligt eller om foretag 4gs av medborgare 1 eller utanfor landet. Ett annat
antagande &r att en 6kning i en individs nytta som inte innebér en forsamring for
nagon annan individ alltid betraktas som en forbattring. Det betraktas saledes som
en forbattring om alla rika blir rikare medan alla fattiga forblir fattiga — samtidigt
sdger inte kriteriet nagot om situationen dér alla fattiga far det bittre samtidigt
som en rik far det sdmre. Paretokriteriet kan alltsd inte anvidndas for att utviardera
forandringar som innebdr att vissa far det battre medan andra far det sdmre.

Paretokriteriet anses av ménga som ett kraftfullt och intuitivt kriterium for att
rangordna allokeringar, men har samtidigt flera begransningar. En sddan
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begrinsning &r att kriteriet 4r mycket restriktivt mot fordndringar, eftersom de
flesta fordndringar innebér att &tminstone ndgon far det simre. Det giller inte
minst atgdrder pa transportomradet. Detta innebér att paretokriteriet inte ger
kompletta rangordningar av resursallokeringar och kan darfor sdllan anvindas i
praktiken for att exempelvis utvirdera om en viss atgird ar effektiv att genomfora
eller ej. Att paretokriteriet inte beaktar fordelningen av vilfard mellan samhéllets
medborgare kan ocksa ses som en begransning, speciellt i de beslutssituationer dir
fordelningseffekterna ar relevanta.

Begrinsningarna i1 paretokriteriets praktiska tillimpning har lett till forsok att ta
fram andra metoder for att hitta paretooptimala allokeringar. En sddan metod ar
det s.k. Kaldor-Hickskriteriet.

Kaldor-Hickskriteriet

Det ursprungliga paretokriteriet 4r som tidigare ndmnts mycket restriktivt mot
fordndringar, eftersom de flesta fordndringar innebér att ndgon far det sdmre.
Kaldor (1939) och Hicks (1940) modifierade dérfor paretokriteriet for att
mojliggora en jamforelse mellan flera allokeringar. Denna modifiering bendmns
Kaldor-Hickskriteriet och utgdr den teoretiska grunden till hur vi idag tillimpar
samhéllsekonomiska lonsamhetskalkyler pa transportomradet.

Kaldor-Hickskriteriet innebér att en fordndring dr sanktionerad om det finns en
hypotetisk mojlighet for vinnarna att kompensera forlorarna sé att forlorarna anser
sig ha det minst lika bra som tidigare, samtidigt som atminstone en individ far det
béttre.

Den stora skillnaden mellan Paretokriteriet och Kaldor-Hickskriteriet &r att det i
det sistnimnda kriteriet inte stills ndgra krav pa att kompensationen dger rum —
allt som krévs ir att det finns en hypotetisk mdjlighet till kompensation (om
kompensationen dger rum blir férdndringen paretosanktionerad). Att tillimpa
Kaldor-Hickskriteriet innebér déarfor att antalet allokeringar som kan utvérderas
Okar markant. Men kriteriet har sina brister. Den storsta kritiken mot att anvinda
kriteriet r att kompensationen ar hypotetisk, vilket innebér att kriteriet bortser
frén de fordelningseffekter som en fordndring for med sig. Kriteriet tillater att
vissa personer far det simre om det finns en hypotetisk mdojlighet att kompensera
dessa personer och samtidigt behalla ett Gverskott.

Dagens tillampning av I6nsamhetskalkyler bygger pa Kaldor-
Hickskriteriet

Niér trafikverken fattar beslut om olika dtgarder i transportsystemen ar det vanligt
att man som en del av beslutsunderlaget gér en bedomning av atgérdernas
samhéllsekonomiska Ionsamhet. En atgérd sdgs vara samhéllsekonomiskt 16nsam
om dess nytta dverstiger dess kostnad. Atgirdens nytta beriknas som summan av
individernas vérderingar av de effekter som atgérden leder till, dvs. den
aggregerade betalningsviljan for positiva effekter (t.ex. minskad restid) minus det
aggregerade kompensationskravet for att acceptera negativa effekter (t.ex. okat
buller).

SIKA Rapport 2002:4



31

Att berdkna samhallsekonomisk nytta som aggregerad betalningsvilja, dir en
krona dr vérd lika mycket oavsett vem som berors, innebér att det i den praktiska
tillimpningen av 16nsamhetskalkyler dr en praxis att inte beakta exempelvis
fordelningseffekter. Om en viss atgard leder till forbattringar for 1000 individer
och till férsdmringar for 10 individer, dr utgdngspunkten att det ar dessa 1000
individers sammanlagda betalningsvilja minus dessa 10 individers sammanlagda
kompensationskrav som utgdr dtgérdens nytta. Det spelar alltsa ingen roll for
analysens utfall vem eller hur manga som fir en forbittring eller forsimring.
Dagens tillimpning av 16nsamhetskalkyler pé transportomradet dr med andra ord
baserat pa Kaldor-Hickskriteriet.

Det bor tillaggas att det i princip skulle vara mojligt att inkludera exempelvis
fordelningspolitiska preferenser explicit i en 16nsamhetskalkyl, t.ex. genom att
tillimpa ett viktningssystem dér en krona vérderas olika beroende pa vem eller
vilka regioner som berdrs. Se kapitel 16 for en vidare diskussion om kopplingen
mellan I6nsamhetskalkyler/-beddmningar och fordelningspolitiska mal.

2.2 Stegen i en samhallsekonomisk kalkyl

Definition och avgransning

Det forsta steget dr att beskriva projektet eller dtgirden som ska utvirderas. For
storre projekt kan detta steg foregds av (eller inkludera) en inventering av vilka
alternativa dtgirder som kan 16sa det relevanta problemet, t.ex. for att reducera

restiden mellan tva punkter.

Identifiera och kvantifiera relevanta effekter

Niér projektet har definierats miste alla relevanta kostnader och effekter
identifieras och vérderas. For att kalkylen ska ge en korrekt bild av atgirdens
l6nsamheten dr ambitionen att beakta alla de effekter som utgdr ett varde eller en
kostnad for medborgarna i samhéllet. Exempel pa effekter som kan fA ett stort
genomslag i kalkylen dr fordndringar i restid, olycksrisk eller miljo.

Monetar vardering av relevanta effekter

Niér effekterna har identifierats och kvantifierats méste de varderas. Enligt
ekonomisk teori ska effekterna vérderas utifrn individernas egna preferenser. [
vissa fall finns marknadspriser som speglar individernas virderingar av en vara
eller tjénst. I andra fall saknas marknader vilket gor att virderingarna maste
beddmas pa andra grunder. Se avsnitt 2.5 nedan for en vidare diskussion om
virderingsmetoder.
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Diskontering av framtida kostnader och nyttor till ett nuvéarde

Manga av de kostnader och effekter som kan uppsta till f6ljd av en atgérd pa
transportomradet kan infalla i framtiden. Vérdet av alla dessa kostnader och nyttor
madste darfor diskonteras till ett nuvirde. Saledes méste antaganden gdras om nér i
framtiden olika effekter kommer att intriffa, livslingden pa dem och vilken rinta
som ska anvindas for diskontering. Se kapitel 3 for en vidare diskussion om
diskontering.

Berakning av nettonuvardeskvot

Nér nyttor och kostnader har diskonterats till nuvérden méste de pd nigot sitt
vigas mot varandra. Detta kan goras pa olika sitt. For att kunna jaimfora stora och
sma dtgarder dr det vanligt att uttrycka resultatet av en lonsamhetskalkyl som en
kvot, dér nytta eller nytta minus kostnad divideras med kostnad. I Sverige ar det
vanligast att uttrycka I6nsamhet genom en s.k. nettonuvardeskvot (NNK), dir
skillnaden mellan (nuvérdet av) atgdrdens effekter och kostnader divideras med
(nuvérdet av) atgirdens kostnader. En dtgidrd som ger en nytta pa 1 Mkr och
kostar 0,5 Mkr, ger saledes en nettonytta pa 0,5 Mkr och en NNK pé 1. En viktig
anledning till att dividera nettonyttan med kostnaden ar att NNK pa sa sitt ger
uttryck for atgirdens nettonytta per investerad krona, vilket gor det mdjligt att
jamfOra stora och smi projekt, och ddrmed ocksa underléttar urvalet av atgérder.

Tillampning av kanslighetsanalys

Underlaget till en samhéllsekonomisk kalkyl dr ofta osdkert. For att undersdka
analysresultatets kinslighet for fordndringar av vissa nyckelparametrar kan det
dérfor vara informativt att genomfora kinslighetsanalyser av olika slag. Det kan
t.ex. rora sig om att belysa hur kénslig den kalkylerade 16nsamheten &r mot de
antaganden som gjorts om framtida trafikutvecklingar och priser eller antaganden
om projektets livsldngd, diskonteringsrénta eller viarderingar av olika tillstdnds-
fordndringar. Se kapitel 15 for en vidare beskrivning av anviandningen av
kénslighetsanalyser.

2.3 Fran samhallsekonomisk kalkyl till bedomning och
analys

Kalkyler, bedémningar och analyser — vad ar skillnaden?

I de forsta versionerna av l6nsamhetsberdkningar som genomfordes pa transport-
omradet uttrycktes atgirdernas effekter i termer av trafikekonomiska effekter.
Dessa inkluderade endast de effekter som mittes pa viagen, dvs. tidsdtgang,
fordonskostnader, vighallarkostnader och olyckor. Berdkningar av detta slag
kallas for trafikekonomiska kalkyler.

I samband med inforandet av kvantifierade effekter for buller och emissioner i
mitten av 1980-talet breddades berdkningen frén att gélla endast trafikekonomiska
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effekter till att &ven omfatta effekter pa omgivningen. Berdkningar av detta slag
kallas for samhallsekonomiska kalkyler. I en samhallsekonomisk kalkyl
inkluderas samtliga effekter som kunnat identifieras, kvantifieras och vérderas 1
monetira termer. Nettonuvardeskvotsberdkningar &r ett exempel pa en samhalls-
ekonomisk kalkyl dér en &tgdrds samhillsekonomiska l6nsamhet kalkyleras och
uttrycks som en kvot.

Steget fran en samhillsekonomisk kalkyl till en samhallsekonomisk bedémning &r
att inkludera dven de effekter som identifierats som relevanta i ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv, men som antingen inte kunnat kvantifieras eller vérderas i
monetéra termer. For att kvalificera som en samhéllsekonomisk bedémning bor
beddmningen goras explicit — den svarkvantifierbara eller svarvirderbara effekten
bor pekas ut, dess storleksordning bor uppskattas och den bor varderas atminstone
grovt.

Begreppet samhallsekonomisk analys ér ett samlingsbegrepp for alla analyser av
samhillsekonomisk karaktir som kan goras av olika handlingsalternativ eller av
olika forandringar fororsakade av “exogena” faktorer, sdsom hojda oljepriser eller
fordndringar i den globala ekonomin. Det kan t.ex. rora sig om analyser av
enskilda atgérders kostnadseffektivitet, analyser av hur olika atgirder paverkar
varandras lI6nsamhet, berdkningar av samhéllsekonomiska marginalkostnader,
eller beddmningar av hur trafikens externa effekter paverkas av olika
infrastruktur- eller prisatgiarder. Samhéllsekonomiska I6nsamhetsbedémningar ar
ett exempel pa — eller input till — en samhéllsekonomisk analys.

Den samhallsekonomiska kalkylen har sina begransningar

I praktiken &r de samhéllsekonomiska lonsamhetskalkylerna forenade med brister
av olika slag. Ofta saknas information och verktyg for att pa ett tillforlitligt sétt
identifiera, kvantifiera eller vardera alla relevanta effekter. Vissa effektsamband
saknas helt, vilket innebér att dessa inte ens beaktas i kalkylen. Ett annat problem
ar att atgirdernas effektsamband ofta 4r beroende av varandra, dvs. att effekten av
en given dtgdrd beror pa vilka andra atgirder som samtidigt vidtas. Darfor kan det
vara svart att berdkna 16nsamheten av enskilda atgarder utan att gora valdigt
specifika antaganden om andra dtgérder eller forutsittningar (t.ex. transportpriser,
ekonomisk utveckling eller bilinnehav). Foljaktligen kan en viss atgird ha flera
l6nsamheter beroende pa vilka antaganden som gors.

Darutover kan det finnas stora osékerheter kring flera av de virderingar som
anvénds i kalkylerna, vilket innebér att dessa varderingar inte alltid
Overensstimmer med individernas preferenser. Kostnadsberdkningarna &r inte
heller problemfria. Komplexiteten okar dessutom vid analyser av atgarder som ger
effekter som stricker sig ett stort antal ar framét 1 tiden, framfGrallt 4r det inte
uppenbart vilka diskonteringsrantor som ska tillimpas for olika effekter och
kostnader. I Sverige tillimpas idag en generell diskonteringsrdnta pd 4 procent.
Det innebér t.ex. att nuvérdet av en kostnad pa 100 kr som uppkommer om ett ar
ar 100/1,04 = 96 kr. Logiken &r att 96 kr som investeras idag med en avkastning
pa 4 procent kommer att vixa till precis 100 kr pa ett ar.

SIKA Rapport 2002:4

SIKA



34

Att basera diskonteringen av framtida kostnader péd de rédntor som bestdms pa
kapitalmarknaden verkar rimligt. Det &r emellertid inte lika tydligt att vardet av
framtida effekter ska diskonteras pa samma sétt. Som exempel kan nimnas att en
negativ miljoeffekt som intraffar om 50 &r och som (med dagens penningvérde)
varderas till 1000 kr har ett nuvarde pa 140 kr vid en diskonteringsrénta pa 4
procent och ett nuvérde pa endast 8 kr vid en rénta pa 10 procent. Valet av
diskonteringsranta kan med andra ord fa stor betydelse for hur en &tgérds framtida
effekter paverkar atgirdens lonsambhet.

Kan samhallsekonomiska kalkyler anvandas for att jAmfora olika
projekt?

Ursprungligen har samhéllsekonomiska kalkyler anvénts for att rangordna
infrastrukturinvesteringar inom respektive trafikslag. Med tiden har dock
anviandningsomradet kommit att vidgas. I de tvd senaste omgangarna inriktnings-
planering har t.ex. ambitionen bade varit att rangordna olika typer av atgirder och
att jdimfora atgirder mellan flera trafikslag. Innebér da detta vidgade anvdndnings-
omrade ett problem?

Generellt giller att det ar lattare att jaimfora atgérder som ger upphov till samma
typ av effekter dn atgiarder som ger upphov till olika typer av effekter. Jamforelsen
forsvaras avsevirt om vissa atgirder ger upphov till effekter som vi inte kan
virdera — t.ex. intrangseffekter — och andra dtgérder enbart leder till effekter som
kan vérderas. Det &r inte sjalvklart att skiljelinjen gér mellan atgérder i olika
transportslag — en snabbtagsutbyggnad och en motorviagsutbyggnad ger bada
upphov till avsevirda intrang, de leder till kortare restider och farre olyckor. Det
kan exempelvis vara vil sa svart att jamfora vigutbyggnader pé landsbygd med
vagutbyggnader i titort, eller att jamfora snabbtédgsutbyggnader med atgirder for
att forbéttra barighet for godstransporter pa tag.

Fran Ionsamhetskalkyl till Ionsamhetsbeddmning

Ovan beskrivna brister i kunskap om kostnader, effektsamband och vérderingar
innebdr att en atgirds kalkylerade l6nsamhet inte nédvindigtvis dverensstimmer
med atgirdens absoluta I16nsamhet, dvs. den I6nsamhet som skulle berdknas om
alla relevanta effekter kunde maitas, kvantifieras och vérderas pa ett tillforlitligt
och korrekt sitt (med utgdngspunkt i individernas egna virderingar). Syftet med
en lonsamhetsbeddmning dr i och for sig att gora just detta, men det kommer alltid
vara svart att bedoma en atgérds absoluta I16nsamhet, det kommer alltid finnas
osikerheter forenade med att méta, kvantifiera eller virdera alla relevanta
effekter. Att bedomda dtgirdens lonsamhet &r emellertid ett forsok att korrigera
for kalkylens brister och dérigenom uppskatta absolut 16nsamhet.

Att bedoma en dtgirds I6nsamhet innebér att kalkylen i ménga fall méste
kompletteras, framforallt dr det viktigt att redogora for de effekter som inte kunnat
virderas explicit 1 kalkylen. Dessa effekter kan vara vél sd viktiga som de som
kunnat kvantifierats och virderats i monetira termer. Ett bra exempel ar intrangs-
effekter 1 natur- och kulturomradden. Om en atgérd t.ex. dr l16nsam enligt kalkylen,
men leder till intrdngseffekter som inte beaktats i kalkylen, maste dessa effekter
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pa nagot sitt beskrivas, atminstone grovt kvantifieras och pa nagot sétt vigas in
och jidmforas med den kalkylerade l16nsamheten — detta for att kunna bedéma om
atgirden ar I6nsam, dvs. om den kalkylerad lonsamheten viager tyngre dn intrangs-
effekterna.

Att l16nsamhetskalkylerna innehaller brister innebdr ocksé att behovet av
transparens Okar nér kalkylresultaten redovisas for beslutsfattaren. Det dr alltsa
viktigt att tydliggora vad som ingar i kalkylen, vilka effekter som utesluts, vilka
antaganden som beddms vara tillforlitliga och vilka antaganden som &r osdkra, hur
betydelsefulla dessa brister &dr for kalkylens utfall (t.ex. genom kénslighets-
analyser) etc. En vidare beskrivning av de brister som dagens kalkyler ar forenade
och vilka metoder och principer som kan tillimpas for att forbattra det
samhiéllsekonomiska beslutsunderlaget aterfinns i kapitel 15.

2.4 Hur varderingarna i en samhéllsekonomisk analys
bestams

Olika varderingsansatser kan tillampas for att harleda varden

For att kunna gora samhéllsekonomiska analyser av olika slag krivs att vi vet hur
mycket individerna i samhillet varderar olika effekter. For varor dir det finns
fungerande marknader dr detta inget problem. Problemet dr vésentligt storre nér vi
inte har perfekta marknader. For dessa situationer rekommenderas i forsta hand att
man forsoker efterlikna marknaden i den meningen att man s ldngt som mojligt
ska utgé fran individernas egna virderingar.

Det finns olika metoder for att forsoka kvantifiera individernas vérderingar:

a) Att studera hur méanniskor véljer mellan olika alternativ i verkliga situationer
dér den studerade varan ocksa dr den vara som vi &r intresserade av. Ett
exempel pa detta &r att studera hur individer véljer mellan ett snabbt och dyrt
fardsitt & ena sidan och ett langsamt och billigt fardsatt & andra sidan.

b) Att studera hur ménniskor véljer mellan olika alternativ i verkliga situationer
men dér den studerade varan dr en annan vara dn den vi egentligen ar
intresserade av. Ett exempel pa detta &r att studera hur huspriser varierar
beroende pa bullerexponering. Detta kan ge ett indirekt matt pa hur
ménniskor vérderar buller.

c) Att studera hur ménniskor véljer mellan olika alternativ i experimentella
situationer. Ett exempel pa detta ar att studera hur individer i ett kontrollerat
experiment véljer mellan ett snabbt och dyrt fardsétt & ena sidan och ett
langsamt och billigt fardsétt & andra sidan.

d) Att studera hur ménniskor valjer mellan olika alternativ i hypotetiska
situationer. Ett exempel pa detta dr att studera hur mycket individer i en
enkitundersokning uppger att de &r villiga att betala for att forbattra
trafiksdkerheten.
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Att finga individernas vdrderingar &r ofta svart och det finns manga osdkerheter i
de metoder som tillimpas. Om det inte gér att fa fram varderingarna pé detta sétt
sa finns alternativet att anvinda virderingar som hérleds ur de avvigningar som
gors ndr politiker fattar beslut i olika fragor.

Foljande tvd metoder bygger pa varderingar hirledda ur politiska beslut:

e) Att som virdering anvinda den marginella atgardskostnad som kan hirledas
ur politiska beslut, exempelvis beslut om maximala nivaer for vissa utsldpp.
Ett exempel ar kostnaden for att installera katalysatorer pa alla bilar, som
tidigare lag till grund for virderingen av kviaveoxider.

f)  Att som virdering anvidnda en skattesats. Ett exempel pa detta ar skatten pa
koldioxid som tidigare 1ag till grund for vérderingen av koldioxid. Denna
skattesats skulle da kunna ses som en minimivardering av effekten.

g) Att som virdering anvinda de skuggpriser (dvs. marginella atgérdskostnader)
som kan hérledas fran mal. Ett exempel pa detta dr den koldioxidvérdering
som togs fram 1 samband med forra ASEK-6versynen som baserades pa det
transportpolitiska etappmalet for koldioxid.

Samtliga av ovanstdende varderingsmetoder har bade for- och nackdelar. Att
basera virderingarna pé politiska beslut kan betraktas som en nackdel i den
mening att viarderingarna inte ldngre baseras pa medborgarnas preferenser (savida
inte besluten fattas med utgangspunkt i dessa preferenser). Samtidigt kan detta
vara det enda alternativet i de fall kunskap om individuella preferenser saknas —
dessutom kan det finnas ett mervérde i att gora tydligt vilka varderingar som de
politiska besluten implicerar, t.ex. kan informationen utgéra underlag for att
revidera malen eller fungera som en padrivare av ny forskning pa omradet.

Metoderna a) till d) ovan ar exempel pa s.k. revealded preference (RP) och stated
preference (SP) metoder. RP-metoden innebér att manniskors virderingar avslojas
genom val 1 verkliga situationer, medan SP-metoden innebér att ménniskor
antingen ombeds att uttrycka sin betalningsvilja for en vara direkt (denna metod
kallas ofta for contingent valuation (CV) metoden) eller féar i uppgift att vélja
mellan hypotetiska alternativ pa ett sdtt som gor att viarderingar kan hérledas
utifrdn de val som gors.

En viktig fordel med RP-metoden &r att den baseras pa individernas faktiska val
och sdledes ger uttryck for individernas "faktiska” preferenser. En nackdel ar att
metoden ofta &r svar att tillimpa 1 praktiken, bl.a. kan det vara svért att urskilja
vad som egentligen virderas. De priser som ménniskor &r villiga att betala for
olika bilar med olika sékerhetsegenskaper skulle t.ex. kunna ge information om
betalningsviljan for 6kad trafiksédkerhet. Problemet ar att det dr svart att modellera
alla de faktorer och kénslor som paverkar individens val av bil och det pris som
bilen ifraga sdljs for. Darfor ar det i praktiken ofta svart att sérskilja effekterna av
det som ska virderas, i detta fall sdkerhetsegenskaper. Det finns emellertid
exempel dar RP-metoden tillimpats med framgéng. Ett sddant dr de hedoniska
prisstudier som tillimpas for att virdera de boendes betalningsvilja for minskat
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buller, vilket gors genom att jamfora priser pé fastigheter som exponeras for olika
bullernivaer (i detta fall har forskare lyckats relativt vdl med att korrigera for de
faktorer som paverkar priserna och pa sa sétt lyckats isolera effekterna av just
buller).

En fordel med SP-metoden é&r att den kan tilldmpas i alla tinkbara situationer,
forutsatt att individen kdnner till sin betalningsvilja eller kan vilja mellan de
alternativ som presenteras. Problemet &r att det ibland kan vara svért for en
individ att sétta sig in i den situation som han eller hon ska vérdera. Ett exempel
pa detta dr viarderingen av minskad olycksrisk, dir individen ombeds att uppge sin
betalningsvilja for att reducera en redan liten risk for nagot sé ofattbart som
dodsfall. I denna typen av situationer kan det vara svart att fa fram ett virde som
pa ett tillforlitligt sitt representerar ménniskornas preferenser. Déarfor kan det dven
med denna metod vara svart att urskilja vad som egentligen vérderas. Det finns
emellertid exempel dér ockséd SP-metoden tillimpats med framgang, t.ex. vid
skattningar av trafikanters betalningsvilja for reducerade restider.

Vilken metod som dr bast lampad for att faststilla de virderingar som ska
tillimpas i samhéllsekonomiska analyser kan variera fran fall till fall. Alla
metoder har for- och nackdelar. Vilken betydelse dessa far i metodens praktiska
tillimpning kan variera beroende pa vilken situation som ska vérderas — dérav
anledningen till att vi idag anvénder olika metoder.

Kalkylvardena raknas upp med hansyn till 6kade priser for
konsumenter och producenter

Upprakning enligt KPI, PPI eller andra index?

De kalkylvdrden som tillimpas i samhillsekonomiska analyser pa transport-
omradet ska, enligt ovanstdende, i forsta hand baseras pé individernas egna
viarderingar, dvs. pa individernas betalningsvilja for minskade restider, minskat
buller, minskade olycksrisker etc. For att forhindra att dessa kalkylvirden raknas
ned 1 forhéllande till prisnivén i ekonomin 1 dvrigt, gors en uppskrivning enligt
KPI.

Det finns ocksé kalkylvirden som speglar producenternas kostnader snarare én
konsumenternas vérderingar. Det géller t.ex. kostnader i person- och godstrafik
eller viarderingen av tid och kvalitet 1 godstrafik. I dessa fall skulle man kunna
tidnka sig en justering enligt PPI eller liknande, men eftersom dessa kalkylvarden
ar direkt kopplade till vissa varugrupper (dvs. till priserna pa dessa varor) eller
kostnadsslag sa dr det en praxis att rikna upp vardena i enlighet med hur just
dessa priser eller kostnader utvecklas. Pa sa sitt erhélls en mer precis
“indexjustering”.

Av de kalkylvirden som behandlas i foljande kapitel justeras foljande enligt KPI:
tidsvirdena for privatresor, den del av tjdnstetidsvirdena som &r “privat”,
olycksvirdena, bullervirdena och virdena for luftféroreningar. Nér det giller
koldioxid gors ingen justering i avvaktan pa pdgaende Gversyn av miljomalen.
Den del av tjanstetidsviardena som speglar foretagets vinst justeras enligt andrade

SIKA Rapport 2002:4



38 SIKA

lonekostnader. Godstidsviardena justeras enligt okningar 1 marknadspriserna for
respektive varugrupp. Kostnaderna i person- och godstrafik justeras enligt
Okningar 1 respektive kostnadsslag.

Kalkylvardena réaknas ocksa upp med hansyn till forandrad
realinkomst

Individens betalningsvilja for olika forbattringar pd transportomradet &r normalt
inkomstberoende. Betalningsviljan for reducerad restid, minskat buller eller 6kad
sdkerhet &r t.ex. beroende av inkomst. Allt annat lika innebdr detta tva saker — dels
att personer med hogre inkomst normalt har en hdgre betalningsvilja &n personer
med lagre inkomst, dels att en viss persons betalningsvilja for en viss forbattring
Okar om dennes inkomst okar.

Tva frgor ar pa sin plats. Den forsta &r om man vid ett givet kalkyltillfélle ska
tillimpa olika kalkylvdrden for olika ménniskor, beroende pé variationer i deras
disponibla inkomst. Den andra &r om man ska justera kalkylviardena dver tiden,
enligt de 6kningar som sker i den genomsnittliga realinkomsten. Vi diskuterar
dessa fragor i det foljande.

Samma varden bor tillampas for olika grupper och regioner

Nir det géller den forsta fragan dr nuvarande kalkylpraxis i Sverige att inte
tillimpa olika virden for olika inkomstgrupper. Det kan t.ex. bero pa etiska eller
fordelningspolitiska stdllningstaganden. Inneborden dr exempelvis att tidsvinster i
hoginkomstregioner virderas pad samma sétt som tidsvinster 1 laginkomstregioner.
Da betalningsviljan dndéa paverkas av inkomst, innebér detta att man i praktiken
tillimpar genomsnittsvérden, for alla grupper och regioner, baserade pa den
genomsnittliga inkomsten i Sverige.

Okad realinkomst innebéar tkad real betalningsvilja

For att fortydliga diskussionen skiljer vi pd nominell inkomst och real inkomst.
Real inkomst erhélls genom att justera nominell inkomst enligt KPI.

Foljande géller: Den nominella betalningsviljan, dvs. betalningsviljan métt i
kronor utan justering enligt KPI, beror pa den nominella inkomsten. Den reala
betalningsviljan beror pa realinkomsten. En 6kad nominell/real inkomst innebar
en 6kad nominell/real betalningsvilja, for givna kvantiteter. Om realinkomsten
forblir oférdndrad, dvs. om den nominella inkomstokningen helt “4ts upp” av de
hojda priserna (enligt KPI), sker siledes ingen 6kning i den reala betalningsviljan.
Om realinkomsten daremot okar, dvs. om den nominella inkomstékningen &r
hogre dn prisdkningen, kommer den nominella betalningsviljan att 6ka med mer
an prisokningen, dvs. en dkad realinkomst innebdr en dkad real betalningsvilja.
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Upprakning enligt redan intraffad okning i genomsnittlig realinkomst

Den slutsats som kan dras frén ovanstdende dr att det forutom en indexjustering
ocksa ar principiellt korrekt att rdkna upp kalkylvérdena enligt 6kad realinkomst,
detta for att beakta 6kningar i real betalningsvilja. Ett argument som framforts 1
olika sammanhang &r att kalkylviardena generellt ska viarderas upp i proportion
mot den 6kade realinkomsten. Det skulle t.ex. innebéra att om en individs
kopkraft 6kar med 5 procent s okar det maximipris hon dr villig att betala for en
viss produkt med 5 procent. Det dr givetvis inte sant att individens marginella
vardering av varor och tjdnster, mitt i reala termer, genomgéende dkar med exakt
samma procenttal som 6kningen i realinkomst — for vissa varor kan en 6kad
inkomst t.0.m. leda till minskad efterfragan. Samtidigt verkar det inte orimligt att
anta att betalningsviljan for olika forbattringar pa transportomradet i genomsnitt
okar i proportion mot inkomstokningen.

Sammanfattningsvis kan sédgas att de kalkylvirden som baseras pa individernas
egna vérderingar ska justeras med avseende pa inflation (prisokningar) och réknas
upp enligt 6kningar i realinkomst. I de kapitel som foljer rekommenderar SIKA
genomgdende att upprakningen gors enligt 0kningar i real BNP per capita.

Det som rekommenderas ar att upprakningar gors enligt redan intraffade
inkomstokningar — ndrmare bestdmt, 6kningar i genomsnittlig real BNP per capita
frén den tidpunkt da de relevanta virderingsstudierna genomfordes till det ar vars
prisniva kalkylvirdena uttrycks i. Som exempel kan ndmnas att den vérderings-
studie som nuvarande persontidsvirden baseras pad genomfordes 1994. Nar
kalkylvdrdena skrivs om till 2001 &rs prisniva bor vérdena sdledes dels
indexjusteras enligt KPI (mellan 1999 och 2001 eftersom nuvarande védrden
uttrycks i 1999 ars prisnivd), dels uppvérderas i reala termer enligt 6kningar i real
BNP per capita mellan 1994 och 2001 (ingen uppvirdering gjordes mellan 1994
och 1999).

De kalkylvédrden som skrivs upp enligt 6kningar i genomsnittligt real BNP per
capita &r: tidsvérdena for privatresor, den ”privata” delen av tidsvérdena for
tjénsteresor, olycksvérdena, bullervirdena och virdena for luftfororeningars
hélsoeffekter. Godstidsvirdena baseras pa marknadspriser och ska inte justeras pa
detta sitt. Detsamma géller foretagsdelen av tjanstetidsvirdena samt kostnaderna
for person- och godstrafik. For koldioxid gors inga justeringar. Darutdver foreslas
inte ndgon upprikning av kalkylvirdena med hinsyn till stigande inkomst under
kalkylperioden, dvs. med hansyn till forvéntad inkomstokning under den period
som kalkylen avser

Vi foreslar inte nagon uppréakning av kalkylvardena med hénsyn till stigande
inkomst under kalkylperioden, dvs. med hénsyn till den forvéntade dkningen i
inkomst under den period som kalkylen (t.ex. NNK-beridkning) avser.
Anledningen &r att en sddan upprikning dven skulle innebéra att en hogre rinta
vore motiverad (se kapitel 3).
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2.5 Den samhallsekonomiska analysen ar en del av
beslutsunderlaget

En samhéllsekonomisk analys utgor séllan det enda beslutsunderlaget. Det finns
flera anledningar till detta. En anledning ar de praktiska svérigheterna forenade
med att analysera de samhillsekonomiska konsekvenserna av olika atgiarder. En
atgdrds kalkylerade 16nsamhet kan avvika mer eller mindre fran atgérdens
verkliga I6nsamhet och det &r inte alltid uppenbart hur den kalkylerade
l6nsamheten i dessa fall ska korrigeras. Det dr déarfor sérskilt viktigt att
sarredovisa analysens bestdndsdelar sa att det framgar tydligt vilka effekter som
beaktats, hur dessa effekter har kvantifierats och varderats, vilka effekter som ar
relevanta for beslutsfattaren men som inte kunnat kvantifieras eller varderas, hur
stora dessa effekter beddms vara etc. Att presentera uppldggningen och resultaten
av de samhillsekonomiska analyserna pa ett lattillgéngligt och pedagogiskt sitt ar
ocksa viktigt for att tydliggora vilka osdkerheter som beror pa den valda metoden
respektive pa brister 1 planeringsunderlaget

En annan anledning till att den samhéllsekonomiska analysen kan behdva
kompletteras for att beslutsunderlaget ska bli fullstdndigt &r att den svenska
transportpolitiken stéller krav pa fordndringar 1 termer av t.ex. regional utveckling
och jdmlikhet, dér nivaerna pd dessa fordndringar baseras pa andra kriterier dn
effektivitet, t.ex. pa etiska eller fordelningspolitiska stéllningstaganden. Saledes
kan det vara av stor vikt for beslutsfattaren att t.ex. ha kinnedom om hur de
effekter som en atgird genererar fordelar sig mellan olika samhéllsgrupper eller
regioner. Det rdcker sdledes sdllan med att enbart redovisa en nyttokostnadskvot,
vi behover ocksa gora en timligen detaljerad redovisning av hur effekterna
fordelar sig. Den samhéllsekonomiska analysen sidger inget om hur olika
fordelningar ska vérderas — detta dr en genuint politisk fraga.

Att stilla sérskilda krav pa att vissa effekter ska uppnas, t.ex. vad géller miljo eller
fordelning av nytta mellan olika samhéllsgrupper eller regioner, dir nivan pé
dessa effekter inte baseras pa ett samhéllsekonomiska effektivitetsperspektiv,
innebar att dessa effekter 1 praktiken kommer att viktas pé ett annorlunda sétt &n
vad som skulle folja av en effektivitetsanpassad viktning baserad pa individernas
egna vérderingar. En mojlig metod som kan tillimpas for att utvardera atgérder
utifran ett sddant viktningssystem, vilket beskrivs ndrmare 1 kapitel 16, ér att gora
en “modifierad” CBA dir betalningsviljevirdena ersdtts av de marginella &tgérds-
kostnader (s.k. skuggpriser) som impliceras av de mél som satts. Denna metod
tillimpades t.ex. i forra inriktningsplaneringens trafiksdkerhets- och miljo-
alternativ, dar utgangspunkten var att finna den atgdrdssammansittning som
skulle leda till en kostnadseffektiv uppfyllelse av etappmélen for trafiksidkerhet
och milj6. Genom att utgé fran att mélen ska uppfyllas till minsta samhélls-
ekonomiska kostnad, &r detta ett sétt att forsoka forena perspektiven om samhalls-
ekonomisk effektivitet och transportpolitisk malstyrning.

Det bor ocksa ndmnas att det finns andra metoder for att pé ett systematiskt sitt
redovisa atgédrdernas effekter i de dimensioner som beslutsfattaren dr intresserad
av, t.ex. multikriterieanalys (MCA). Dessa effekter kan da viktas efter andra
kriterier 4n betalningsvilja, , t.ex. kan virderingen goras av beslutsfattaren sjélv.
Det uppdrag som redovisas i foreliggande rapport ar dock att se Gver
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mojligheterna att forbdttra kvaliteten 1 och tilldimpningen av samhillsekonomiska
metoder ock kalkylvirden. Det betyder att andra utvirderingsmetoder ligger
utanfor ramen for detta arbete.
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3 Overgripande kalkylparametrar®

3.1 Diskonteringsranta

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendation
Diskonteringsrianta 4 procent.

SIKA:s rekommendationer

a) Fortsatt 4 procent.

b) En schablon motsvarande 7 procent tillimpas som foretagsekonomisk finansie-
rings-/rantekostnad.

Varfor diskonteringsranta?

Pa kreditmarknaderna uppstér rdantor som ett pris i en balans mellan utbud och
efterfragan pa likviditet eller kredit vid olika tidpunkter. En faktor dr d& hushal-
lens tidspreferenser, dvs. hushdllens avvigning mellan 6nskemél om tillgéng till
resurser vid olika tidpunkter. Det innebér att vissa hushall vill spara medan andra
vill 1dna. En annan faktor &r foretagens investeringsmojligheter. En ytterligare
faktor som vigs in bade i lan till hushéll och foretag ér risk. Den som l&nar ut kan
ibland ténka sig att l&na ut med hogre risk i utbyte mot en hogre avkastning.
Marknadsrédntor avspeglar déarfor bade tidspreferenser och riskbedomningar.

En tanke som tilldmpats ldnge i nationalekonomi &r att samhillets investeringar
skulle vdarderas med en réntesats som pa ett korrekt sitt skulle avspegla en genom-
snittlig marginell tidspreferens hos hushallen och ett rimligt métt pa risk. Réntan
utgor ocksa ett slags samhilleligt avkastningskrav pa samhiélleliga investeringar.

Réantan har stor betydelse for hur stor volym investeringar som be-
traktas som [6nsamma

Betrakta en investering med livslingd 60 ar som kalkylerats med de forutsétt-
ningar som géllde under den senaste inriktningsplaneringen. Om rintan da okar
frén 4 till 8 procent s minskar den diskonterade nyttan av ett typiskt nyttoflode
till ndstan halften. Minskar réntan till 2 frdn 4 procent okar virdet av det diskonte-
rade nyttoflodet med ungefar 60 procent.

! Kapiteltexten ar forfattad av Roger Pyddoke, SIKA. For frigor och information kring detta
kapitel kontakta Roger pa tel. 08 506 206 71 eller e-post roger.pyddoke@sika-institute.se.
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Aven antagandet om investeringens livslingd har relativt stor betydelse. Med da-
gens antagande om livsldngd och diskonteringsranta s& uppstér ndrmare 70 pro-
cent av nyttan av en investering de 30 forsta aren, och 30 procent redan under de
forsta 10 aren. Tar man bort de sista 30 aren faller séledes cirka 30 procent av
nyttan bort vid 4 procents diskonteringsrénta. Det dr darfor mest betydelsefullt
vad som sker de forsta aren under en investerings livslangd.

Rantan paverkar sammansattningen av atgarderna

Réntan paverkar ocksé t.ex. langsiktigheten 1 valet av atgirder liksom den kan pé-
verka avvigningen mellan investering och underhdll. For att forstd hur réntan pa-
verkar langsiktighet kan man betrakta tva olika investeringar. Jamfor tvé inve-
steringar med samma kostnader och samma totala intdkter om dessa inte diskonte-
ras. Lat den forsta ha samma intékter varje ar i 20 ar medan den andra invester-
ingen har en hogre arlig intikt de forsta 10 &ren for att dérefter ha ett klart lagre
arligt intdktsflode. Ju hogre ranta desto mer 16nsam kommer den andra investe-
ringen att bli jamfort med den forsta.

Betrakta dven foljande jimforelse. Lat den forsta dtgidrden ha en lag investerings-
kostnad och en hog érlig underhéllskostnad, medan den andra har en hogre inves-
teringskostnad men en ldgre arlig underhallskostnad. Ju hogre diskonteringsrinta
man anvédnder desto mer kommer investeringen med 14g investeringskostnad att
framstd som lonsam.

Skalet till dessa effekter &r att ju hogre rdnta man har desto mindre véger kostna-
der och intdkter som ligger langt in i framtiden.

Varfor 4 procent?

Den tidigare rekommendationen — 4 procent — utgor en del av en helhet. I denna
helhet r tanken att osdkerhet om framtid och olika risker ska beaktas vid kéllan.
Det innebér att om de viktigaste kéllorna till avvikelser frdn samhillsekonomiska
kalkyler dr kostnadsutfallen och utfall av resande och godstrasporter sa bor dessa
avvikelser redovisas och bedomas vid nya investeringar. P4 samma sitt bor osa-
kerhet om kalkylvérden ocksé foljas 16pande. Denna rekommendation har gallt
sedan ASEK 1. Den har hela tiden utmanats av foretradare for alternativa synsatt
och metoder.

En annan del av den helhet som ridntan utgor en del av dr antaganden om framtida
inkomster, virderingar och priser. Ett antagande om en viss rdnta forutsétter séle-
des ett bestdmt forhallande mellan dagens inkomster och vérderingar och morgon-
dagens. Vi foreslar inte nagon upprikning av kalkylvérdena med hénsyn till
stigande inkomst under kalkylperioden. Denna rekommendation dr densamma
som i tidigare ASEK-6versyner. Det ér 1 och for sig rimligt att anta att
vérderingarna stiger ndar inkomsterna stiger. En sddan uppriakning skulle 6ka
virdet av t.ex. tidsvinster och trafiksékerhetsvinster. En uppriakning for
inkomstokningar skulle dock dven innebira att en hogre ridnta vore motiverad
eftersom det generellt &r mindre motiverat for dagens generation att kopa
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nyttoeffekter for kommande generationer om dessa forutsétts bli rikare. En hogre
ranta ger motsatt effekt pa kalkylerna jamfort med de hogre kalkylvirdena.

De viktigaste utmaningarna: Att beakta riskkostnader och att beakta
effekter pa framtida generationer

Den dldsta och mest véletablerade utmaningen kommer frdn dem som anser att
riskkostnader bor beaktas med ett risktillagg till den samhélleliga diskonterings-
rantan. Utgédngspunkten dr att investeringar som statistiskt sett forvintas miss-
lyckas med en viss frekvens méste belastas med ett hogre avkastningskrav. Argu-
menten har presenterats i den forra ASEK-rapporten (SIKA 1999:6 sidorna 24-
27). I de flesta andra ldnder som tillimpar samhillekonomiska kalkyler, och som
vi jamfort med, tillimpas idag ocksd hogre diskonteringsrantor for att ta hinsyn
till risk. Enligt danska finansdepartementets kalkylvigledning (1999) viger USA,
UK, Danmark och Norge in risk i diskonteringsridntan. Rekommenderade réntor
for transportinfrastruktur dr: USA — 7 procent, UK — 6 procent, NO — 8 procent,
DK — 6 procent. Franska Commisariat du Plan (1994) rekommenderar 8 procent.

Den norska policyn for hantering av réntan ar i sjilva verket nagot mer samman-
satt. Rekommendationen (Norges finansdepartement rundskriv 14/99) ar att
tillimpa en differentierad diskonteringsréinta i forhdllande till riskerna i det projekt
(eller den verksambhet) i vilken investeringen gors. Den l4gsta rdntan som rekom-
menderas ér 3,5 procent som sdgs motsvara riskfri rdnta. For projekt med 1ag risk
rekommenderas 4 procent och den hdgsta rdntan som rekommenderas, 8 procent,
foreslas for projekt med hog risk. For en ytterligare diskussion av riskjustering av
rantan och bedémning av risknivd m.m. se SIKA-rapporten Metoder och riktlinjer
for att forbattra samhallsekonomiskt beslutsunderlag.

Den andra viktiga utmaningen &r av ett nagot yngre datum. Den utgar ifrin att
konsekvenser som drabbar framtida generationer inte bor diskonteras med samma
diskonteringsrianta som konsekvenser i var livstid. Lt oss darfor forst pAminna
lasaren om att de kalkylfall som behandlats i den ekonomiska litteraturen histo-
riskt sett frimst behandlat beslut som enbart har konsekvenser under en individs
livstid.

Betrakta nu fragestdllningen hur effekter pa framtida generationer bor diskonteras.
Antag t.ex. att vi pa ett okontroversiellt sdtt kan beskriva en férsdmring for fram-
tida generationer av t.ex. klimatet. Vi antar ocksa att vi pa ett korrekt sétt kan var-
dera forsdmringen dels ur de framtida generationernas perspektiv dels ur vart eget.
Antag vidare att det forsdmrade klimatet &r den enda konsekvensen for framtida
generationer och att den enbart beror pa 6kningen av utslépp av koldioxid. Om
effekten skulle diskonteras med 4 procent skulle virdet for kommande
generationer viga mycket litt i dagens kalkyler.

Denna iakttagelse har lett till slutsatsen att effekter for framtida generationer bor
diskonteras med en ligre diskonteringsrénta. S& ldngt dr argumentet ritt okontro-
versiellt. Problemet bestar inte 1 att bestimma sig for principen. Det bestér snarare
1 att 4stadkomma de okontroversiella beskrivningar som krévs av effekterna for
framtida generationer och deras vérderingar.

SIKA Rapport 2002:4



46 SIKA

Ett sitt att 16sa dessa problem kan vara att sétta hogre krav pa (mal for) dagens
16sningar och berdkna vad det kostar att uppna dessa krav. Detta &r 1 princip den
metod som valts for koldioxidpolitiken.

I nésta inriktningsplanering kan det dirfor vara motiverat att genomfora en
kanslighetsanalys dar utslappskostnader for koldioxid (som redan finns med 1
dagens kalkyler) diskonteras med en ldgre diskonteringsrinta, forslagsvis 2
procent. Det kan dessutom vara motiverat att genomfora kanslighetskalkyler med
en hogre rinta for ovriga effekter (7 procent).

Ytterligare ansatser som diskuterats

Om man vill tillampa ansatsen med riskjusterad rinta, &tminstone som en kontroll
pa om de risker som foljs upp dr i samma storleksordning som de som impliceras
av rintejusteringarna, sa behovs berdkningar av det valda projektets (verksamhe-
tens) risk. Det kan uppnds genom att berdkna en forvéntad (i statistisk bemar-
kelse) avvikelse fran det berdknade vérdet. Denna avvikelse kan sedan jimforas
med det ytterligare avkastningskrav som krévs for att uppna 16nsamhet med en
hogre ranta.

Riskjusteringen av rantan brukar i allménhet berdknas inom ramen fér en modell
for optimering av en placerares sammansittning av en “portfolj” av tillgdngar. Be-
rakningen av riskjusteringen anvinder sig av korrelation mellan exempelvis va-
riationen i det aktuella projektets avkastning och variationen i resten av portfoljen.
Motsvarigheten for transportinfrastrukturen skulle vara korrelationen mellan ex-
empelvis projektets Ionsamhet och hushéllens disponibla inkomster. Detta matt
kan sedan anvéndas som ett matt pa projektets risk. Hog negativ korrelation for-
knippas d& med liten risk, medan hdg positiv korrelation forknippas med hog risk.

En andra ansats som lyfts fram i olika ansatser dr realoptionsansatsen. Den bygger
pa att viardet av atgirder virderas med en ansats som explicit hanterar det faktum
att det kan finnas flera olika utvecklingsbanor i framtiden och att dessa kan dsittas
sannolikheter.

Dessa ytterligare ansatser dr vérda att studera vidare infér kommande ASEK-
oversyner.

Foretagsekonomisk diskonteringsranta

I flera olika sammanhang kan det bli aktuellt att forsoka bestimma vad foretagens
finansieringskostnader alternativt avkastningskrav ér.

Foretagens faktiska finansieringskostnader bestims av en rad faktorer. Lt oss
ndmna nagra grundldggande faktorer. En forsta dr ranteldget i Sverige. En andra dr
vilka kostnader det enskilda foretaget kan ha beroende pa kreditvardighet och al-
ternativa finansieringsmojligheter. En tredje &r att foretagets finansieringskostna-
der kan skilja sig for olika &ndamal. En fjdrde &r skatter och avdragsmojligheter.
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Hur bestams diskonteringsréantorna?

Den tidigare rekommendationen ir att en riskfri ridnta pd 4 procent tillimpas. Re-
kommendationen bygger pa att en samhallsekonomisk bedomning bor utgé ifran
hushallens tidspreferenser. Om hushallen endast i begridnsad utstrickning moter
restriktioner pa kreditmarknaden kan man anta att inflationsjusterade réntor for
placeringar med 14g risk avspeglar hushallens marginella substitutionskvot. Med
detta synsitt som utgdngspunkt kan man argumentera for en ranta ned till och un-
der 2 procent. Detta dr ungefér den inflationsjusterade avkastningen pa statsobli-
gationer efter skatt i maj 2002. A andra sidan ir kostnaden for hushéllen stdrre nér
de behover lana (en aktuell ridnta for bolan maj 2002 &r ca 6 procent). Med rorlig
ranta kan man komma ned till 5,6 procent. Om vi drar av inflationen cirka 2,5
procent (Riksbankens hemsida 2002-05-17) och cirka 30 procent skatt far vi ett
intervall pa 2,2 till 2,6 procent. Detta avviker inte mycket fran laget hosten 1999
dd rekommendationen 4 procent fastslogs.

Nér detta skrivs dr reporéntan for utlaning 4,25 procent och statslanerdntan 5,6
procent. Beaktat att inflationen dr 2,5 procent sé ar den reala réntan idag cirka 1,8-
3,1 procent. Om vi beaktar att en real riskfri rdnta kan vara 2-3 procent sa innebér
en rianta pa 4 procent ett risktilligg pa cirka 1-2 procent.

Om réntan betraktas som en direkt avgorande faktor for dimensionering av
offentliga investeringar kan det motivera mera djupgdende studier av hushallens
tidspreferenser och deras bestamningsfaktorer. Det skulle kunna ske genom att
studera hushéllens tillgéng till olika kredit- och sparformer. Vissa studier har
redan gjorts av hushélls tidspreferenser.

For foretagens lanemdjligheter géller ndgot annorlunda forutsattningar. En aktuell
(april 2002) uppskattning &r att rdntan for foretagslan ligger pd 7-8,5 procent. Ett
foretag som har stabila finanser, goda sakerheter, god bokforing etc. far lana till 7
procent eller strax under. Ett foretag som har simre sdkerheter etc. men som ban-
ken anda bedomer att det dr virt att l&na ut till far lana till ca 8,5 procent. Om vi
beaktar att en motsvarande aktuell uppskattning av inflationen r cirka 2,5 procent
betyder det att foretagens reala finansieringskostnad ar cirka 4,5 till 6,0 procent

Svenska Akeriférbundet anviinder sig i sina foretagsekonomiska exempelkalkyler
(1 verktyget S&Calc) av en rantesats for investerat kapital pa 6,6 procent och en
rantesats for rorelsekapitalet pa 7,4 procent. En schablonberdkning inom
&keribranschen (Svenska Akeriforbundets kalkylhandbok) ér att ligga pa ungefér
3 procent pa STIBOR 90 dagars effektiva rianta. Ett sddant forfarande baserat pa
ett genomsnitt for 1999 ger cirka 7,2 procent. Motsvarande berdkning for en mer
dagsaktuell notering (020615) ger cirka 7,5 procent.

SIKA foreslar mot denna bakgrund att en schablon motsvarande 7 procent tillim-
pas som foretagsekonomisk finansierings/rdntekostnad. Denna rintesats anvinds
saledes enbart for foretagsekonomiska Ionsamhetsbedomningar. For
foretagsekonomiska kalkylposter i den samhillsekonomiska kalkylen anvinds
liksom tidigare diskonteringsréntan 4 procent.
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Slutsatser och rekommendationer

Sveriges diskonteringsrénta ér 14g i en internationell jamforelse, mojligen med
undantag f6r Norge. Huvudforklaringen &r att den svenska diskonteringsriantan
inte innehaller en riskkomponent (eller i1 vart fall enbart en mindre sddan).
Diskonteringsrintan har avgorande betydelse for volymen l16nsamma
investeringar. Pa kort sikt &r dock sambandet mellan volymen 16nsamma
investeringar och de ramar riksdagen beviljar svagt. Pa lingre sikt kan det finnas
ett samband, d&ven om dess styrka &r okénd. Det faktum att I6nsamheten varierar
sé kraftigt med den valda diskonteringsrantan gor det ocksa svart att uttala sig om
den absoluta 16nsamheten.

For nirvarande vet vi ganska litet om vilken effekt en fordndrad diskonterings-
ranta skulle fa for sammansattningen av transportpolitiska atgirder.

SIK A:s rekommendation ar att:

e Fortsatt tillimpa diskonteringsrantan 4 procent.
e En schablon motsvarande 7 procent tillimpas som foretagsekonomisk
finansierings/rédntekostnad (i foretagsekonomiska lonsamhetsbedémningar).

Behov av vidare forskning och utveckling

Ett arbete bor initieras inom kort dir en integrerad analys gors av rinta och olika
metoder for att hantera risk. En sddan mer integrerad analys bor hantera ett antal
fragestéllningar. En sddan frgestdllning dr hur rdnta ska hanteras tillsammans
med uppréikning av kalkylvirden med 6kad inkomst. For att en sddan analys ska
bli mojlig behdvs bittre data om bl.a. kostnads- och trafikutfall pa genomforda in-
vesteringar.

Analysen bor ockséd behandla diskontering av bestdende effekter pa natur- och

kulturmiljo och leda till rekommendationer for hur detta skall hanteras 1
kommande inriktningsplanering.
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3.2 Kalkylperiod och livslangd

SIKA:s rekommendationer
SIKA foreslar ofordndrade antaganden om livsldngder, med f6ljande undantag:

Att Vigverket aldrig tillimpar langre livsldngder &n 40 ar for forbifarter samt
att alla antagna livslangder redovisas i de nationella planerna tillsammans med
nettonuvidrdekvoterna. Om livsldngden dr langre dn kalkylperioden kan
restvirden tas upp i kalkylen.

SIKA foreslar vidare att Banverket och Vigverket initierar studier av
jarnvéagars och végars livsldngder.

Tidigare riktlinjer for kalkylperioder

Med kalkylperiod avses tidsspannet som kalkylen avser. Kalkylperioden behdver
inte vara lika 14ng som atgérdens livsldngd. Om t.ex. kalkylperioden 60 ér
tilldmpas sa kan en atgérd kalkyleras med livslingd 40 ar. Det innebar att nér
atgdrdens livslangd 16pt ut s& behdver den ersittas. Da gors en ny investering och
som lever 1 ytterligare 40 r. Den kommer bara att finnas med sa lange som
kalkylperioden stricker sig dvs. 20 ér. For att balansera kostnaden kan da ett
restvérde tas upp i kalkylen som representerar det diskonterade nuvérdet av
aterstdende nyttor och kostnader.

For att undvika problemen med livslangder och kalkylperioder som é&r olika langa
viljs ofta en kalkylperiod som é&r lika lang som atgirdens bedémda livslangd. |
Banverkets berdkningshandledning (BVH 706) rekommenderas att kalkylperioden
sétts till livslangden.

SIKA foreslar att kalkylperioden fortsatt sétts till den ekonomiska livsldngden for

atgdrder med kortare ekonomisk livsldngd.

Tidigare antaganden om livslangder

I ASEK?2 rekommenderades foljande antaganden om livslangd for olika
anldggningar:
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Tabell 3.1 Rekommendationer i ASEK?2.

Typ av atgard Livslangd
Ny vag 40-60 ar*)
Ny jarnvag 60 ar
Vagverket:
Belaggning av grusvag 15 ar
Forbifarter, "flaskhalsar”, hallplatser 40 ar
Rekonstruktioner 15 ar
Barighet, broar 60 ar
Barighet, vagar 15 ar
Riktade trafiksakerhets- och miljoatgarder 20 ar
Tjalsakring 15 ar
Banverket:
Ral 30 ar
Vaxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, 6vrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar

Vigverket tillimpar hogst 60 ar for vagar i landsbygdsmiljo. For végar i eller ndra
tatort tillimpar Végverket att 40 ar som livslangd, men med mojlighet till att
tillimpa léngre livsldngder. Detta ska i sa fall motiveras.

SIKA ansédg i samband med ASEK?2 att litteraturen gav grund for att hdvda att
forbifarter ofta har kortare livslingd dn 40 ar (Grudemo 1996). SIKA foreslog
dérfor att Viagverket for forbifarter aldrig tillimpar ldngre livsldngder dn 40 ar
eller att alla antagna livsldngder redovisas i de nationella planerna tillsammans
med nettonuvirdekvoterna.

Beddmningar i ASEK2

I ASEK?2 diskuterades livsldngder och kalkylperioder. Man kan ténka sig att be-
domningen av livsldngd kan paverkas av en rad olika dverviganden. En infra-
strukturlédnk kan knappast sdgas ha en absolut fysisk livslangd. Med ritt underhall
kan en lidnk formodligen leva mycket linge. Idag belastas inte kalkylerna med
mera krivande reinvesteringar eller underhall for att en lank ska kunna bevaras.
Utveckling av samhéllen och teknik kan leda till att en ldnk inte 1&ngre anvénds pé
samma sétt. Ibland 14ggs de t.0.m. ned som lénkar i det nationella stamvégnatet.
Kunskaperna om historiska livsldngder i1 Sverige dr dock tunna. Grudemo (1996)
ar fortfarande den enda studien.

Vigverket framholl i ASEK?2 diskussionerna att en dkad forsiktighet borde iakttas
med forbifarters livslangd. Skélet dr att forbifarter kan upphora att fungera 1 sin
funktion som linkar i det nationella stamvégnétet nar samhéllen vixer. Vigverket
foreslog dirfor att hogst 40 &r tillimpas som livslangd. Samtidigt framhaller
Vigverket att det kan finnas anledning att géra undantag fran detta och att ibland
tillata ldngre livstider. Detta ska vara mojligt, anser Vigverket, om det kan
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argumenteras for att forbifarten dr sa beldgen att den knappast kommer att
uppslukas av bebyggelse och att den har hog kapacitet och standard.

Livslangden betydelsefull

Som vi sdg 1 det tidigare avsnittet betyder aren 31-60 cirka 30 procent av nyttan
for en 60 arig investering med dagens kalkylforutsattningar. Antagandena om
livslangd betyder sdledes rétt mycket for en kalkyl. De svenska antagandena om
livslangder har ocksa kritiserats for att vara for langa. Kritiken framfordes bl.a. i
TAI:s utviardering av den senaste inriktningsplaneringen. SIKA foreslar darfor att
Banverket och Végverket initierar studier av jarnvégars och vigars livsldngder.
En sddan studie bor dven jamfora livsldngdsantaganden i andra lander.

Rekommendationer

SIKA rekommenderar oférdndrade antaganden om livsldngder, med foljande
undantag:

Att Vagverket for forbifarter aldrig tillimpar langre livslingder 4n 40 ar eller att
alla antagna livslangder redovisas i1 de nationella planerna tillsammans med
nettonuvardekvoterna. Om livsldngden ar ldngre dn kalkylperioden kan restvirden
tas upp i kalkylen.

SIKA foresldr vidare att Banverket och Viégverket initierar studier av jdrnvigars
och vigars livslédngder.

3.3 Skattefaktorer

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendationer
Skattefaktor I = 1,23 och skattefaktor II = 1,3. Nir bade skattefaktor I och II ska
tillimpas, anvénds 1,53.

SIKA:s rekommendationer

SIKA foreslar ofordndrade skattefaktorer. De indirekta skatternas andel av privat
konsumtion har inte sékert fordndrats sd mycket att det motiverar en fordndring av
skattefaktor I. For skattefaktor II saknas for narvarande empirisk grund for en
revidering.

Varfor behdvs en korrigering av kostnaden for skattekronor?

Skattefaktor I tar hiansyn till att de medel som anvénds for investeringar 1 den
offentliga sektorn har en alternativ anvéindning vars avkastning, som antas
motsvara den genomsnittliga momsen, betraktas som en kostnad om dessa medel
investeras i den offentliga sektorn. Skattefaktor II tar hinsyn till att alla skatter
leder till skattekilar vilket 1 sin tur leder till att hgsta mojliga konsumtions- och
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produktionsvirde inte realiseras. I det foljande borjar vi med en forklaring av
skattefaktor II.

Det faktum att staten inkrdver skatt leder till att de beskattade subjekten paverkas
och att de anpassar sig pa olika sétt. Forst och framst leder beskattning till att hus-
héllen nar en lagre vélfardsniva. (Om skatteintdkterna anvénds klokt blir dock nyt-
tan av den offentliga anvindningen av medlen storre én vélfardskostnaden). An-
passningarna till beskattningen kan t.ex. bestd av att hushéllen arbetar mindre,
omfordelar sin konsumtion eller véljer att sjdlva producera beskattade varor och
tjénster. Denna anpassning av konsumtion och arbete leder till en direkt minsk-
ning av hushallets vilfardsniva. Pa liknande sitt kan foretagen vintas anpassa sig.
Det dr dessa uppoffringar som beaktas med skattefaktorerna.

Ett hushalls anpassning till inkomstskatten leder till att individerna i hushéllet ar-
betar mindre eller att de inte arbetar dir de har hogst produktivitet. P4 det sittet
leder ett Okat skatteuttag till minskad produktion. Man kan dirfor séga att en del
av kostnaden for att uppbringa en skattekrona bestar av den undantriangda arbets-
insatsen och en minskad effektivitet beroende pa att individer inte arbetar i sina
mest lonsamma sysselséttningar.

I en situation nér inkomstskillnaden mellan tva individer dr samhaélleligt accepta-
bel brukar inte ekonomer anse att en omférdelning av en krona fran den ene till
den andre paverkar den totala vélfarden. En sddan &verflyttning av en krona frén
den ene till den andre har sdledes ingen kostnad och ingen intdkt. Virdet av en
krona for den ene &r lika stort som for den andre. Detta géller under forutséttning
att omfordelningen utgdr en liten andel av bada individers inkomst eller tillgdngar.

Om inkomstskillnaderna inte &r acceptabla eller om atgérden leder till stora for-
andringar av enskilda individers vélfard (bade forsdmringar och forbattringar) sé
finns det anledning att 6verviga olika former av kompensation och eller invég-
ning av fordelningseffekter.

Om inkomstskillnaden mellan tvé individer ddremot inte dr samhélleligt accepta-
bel s méste overforingen tillmétas ett extra virde. En dverforing av en krona frén
individ A till individ B kan da sdgas generera ett positivt eller negativt netto.

Med detta sitt att se bestar darfor kostnaden for att en skattekrona tas i ansprak for
ett offentligt indamal av tva delar. En forsta del bestar av det rena dverforingsvar-
det d.v.s. vérdet av att en krona flyttas fran A till B. Om inkomstskillnaden dem
emellan dr acceptabel 4r kronan sédledes vérd en krona oavsett vem som féar den.
Den andra delen bestér av den uppoffring som uppstar till f61jd av den anpassning
som det beskattade subjektet gér. Om t.ex. individ A arbetar mindre sd produceras
ett mindre virde. Denna minskning av producerat virde utgor en kostnad for be-
skattningen.

For att bedoma storleksordningen av denna anpassning behdvs det komplicerade

modeller och data som kan uppskatta hur hushallen och foretagen skulle ha betett
sig om skatten varit hogre eller ligre.
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Vi 6vergér nu till forklaringen av skattefaktor I. Om en skattekrona tas i ansprak i
den offentliga sektorn, s& kommer kostnaden inte att belastas med moms. Om den
istillet anvénds 1 privat konsumtion, sa belastas konsumtionen med moms och
andra indirekta skatter. Det innebér att konsumentens vardering av skattekronan 1
sin offentliga anvdndning (eller resursen som kops for skattekronan), bor
inkludera momsen och de indirekta skatterna. Skilet &r att det 4r konsumenternas
vardering av skattekronans alternativa anvandning. Dérfor dr konsumentens
marginella virdering av att en krona anvinds for resurser till offentlig verksamhet
hogre &n en krona.’

Varken varor och tjénster som anvinds for produktion av varor och tjanster i pri-
vat eller offentlig sektor belastas med moms. Men eftersom offentliga varor och
tjénster inte belastas med indirekta skatter kan man séga att insatsresursernas
virde underskattas med den genomsnittliga omfattningen av de indirekta skatterna
pa privat konsumtion.

Tillampning av skattefaktorerna

Skattefaktor I uppgar till 1,23 och ska tillimpas pa samtliga kostnadsposter som
inkluderas i en samhillsekonomisk kalkyl (1,23 &r ett matt pa den alternativ-
kostnad” som en investerad krona dr forknippad med). Om t.ex. Vigverket bygger
en ny vag sa ska resurserna som anvands for att bygga vigen riknas upp med
skattefaktor I. Aven kostnaderna for att bygga och underhalla Banverkets banor
ska ridknas upp med skattefaktor I. Det giller ocksa trafikoperatdrernas kostnader.

For konsumenternas utgifter (kostnader) ska pris inklusive mervérdesskatt till-
lampas. I Banverkets kalkylvéigledning anvands skattefaktor I istéllet for moms
for biljettintdkter. Har bor konsumenternas vérdering av biljetterna séttas till det
faktiska konsumentpriset, ndmligen pris inklusive moms. Déremot ska momsen
inte rdknas som en biljettintdkt utan som en skatteintékt, vilket gor att den ska
multipliceras med skattefaktor II.

Skattefaktor II uppgér till 1,3 och ska tillimpas pa alla 6kningar och minskningar
av budgetbelastning, det vill sdga den totala férdndringen av budgetsaldot. Det
innebdr att alla kostnader och intékter som ar hianforliga aktiviteter vid
trafikverken som &r anslagsfinansierade ska riaknas upp med skattefaktor I1. Att
skattefaktor II ska tilldmpas pa de intiktsfordndringar som dr hanforliga
aktiviteten innebér exempelvis att drivmedelsskatten ska rdknas upp med

% Enligt mikroekonomisk produktionsteori kommer foretag som séljer sina varor pa konkurrens-
utsatta marknader att vilja en produktion dir det pris som varan séljs for precis ticker den
marginella produktionskostnaden plus den moms och andra indirekta skatter som varan belastas
med. Med en moms pa 23procent ger detta ett pris som &r 23procent hogre én kostnaden for att
producera varan. Eftersom priset &r ett uttryck for konsumentens marginella betalningsvilja,
innebér det att en krona som investeras i marknaden genererar ett virde fér konsumenten som pa
marginalen motsvarande 1,23 kronor. I och med att de medel som forbrukas i den offentliga
sektorn skulle kunna investeras i en momsbelastad marknad, innebér detta att investeringarna i den
offentliga sektorn méste ge en avkastning pa minst 23procent for att generera en nettovinst for
samhallet i sin helhet. Varje krona som investeras i den offentliga sektorn &r alltsé forknippad med
en “alternativkostnad” pa genomsnittligen 1,23 kronor — det virde som denna krona hade kunnat
generera i sin alternativa anviandning.
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skattefaktor II. Utgifter som finansieras med avgifter ska inte rdknas upp med
skattefaktor II.

I avgiftsfinansierad verksamhet ska saledes inte skattefaktor II tillimpas. Hur &r
det med andra finansieringskéllor, t.ex. kommunal eller privat medfinansiering? I
fallet kommunal medfinansiering kan man beddma att merparten av de kommu-
nala medlen ar skattemedel. Darfor bor skattefaktor II tillimpas. En invindning
kan vara att skatter inte dr den enda intéktskdllan for kommuner. I kommunal
verksamhet med stora andelar avgiftsfinansiering bor hansyn tas till det, genom att
inte tilldmpa skattefaktor II pa de delar av finansieringen som técks av avgifter.
Betraktar vi exempelvis en kommunal kollektivtrafikverksamhet sa bor idealt sett
den totala finansieringsbilden beaktas.

Med privat medfinansiering avses privata bidrag till offentliga projekt. Sddan
finansiering forekommer i trafikpolitiken bl.a. med syfte att tidigareldgga projekt
eller for att pdverka projektets utformning. Vid privat medfinansiering bor inte
heller skattefaktor II tillimpas. Skilet ar i detta fall att bidraget ar frivilligt och att
bidraget kan helt eller delvis kan vidntas motsvaras av en motprestation i form av
infrastrukturtjanster. Konsekvensen av att inte tillimpa skattefaktor II pa privat
medfinansiering &r att projektets samhéllsekonomiska kostnader &r ldgre dn vid
anslagsfinansiering.

Niér bade skattefaktor I och skattefaktor II ska tillimpas, vilket giller merparten
av Vigverkets och Banverkets resursinsatser ska merkostnaderna adderas (0,3 +
0,23). Det innebdr att man vid tillimpning av bade faktor I och II anvidnder en
skattefaktor 1,53. Skailet &r att merkostnaderna dr berdknade per utgiftskrona.
Merkostnaderna for att krdva in en skattekrona ar 30 6re och mervérdet av den
konsumtion som annars skulle kunna ha kommit till stind ar 23 6re. Merkostna-
derna for en resurs for en krona som anvénds i exempelvis en investering ar sale-
des 53 ore.

Hur bestams skattefaktorerna?

Vid kontakter med Finansdepartementet har det framkommit att de senaste berak-
ningarna av skattebordor inte pd ett entydigt sitt motiverar fordndringar av nu
géllande skattefaktorer.

Skattefaktor I berdknas som de indirekta skatternas andel av utgifterna for privat
konsumtion. SCB producerar regelbundet en serie med denna innebdrd. Andelen
av varuvirdet fore skatt for 1997 ir 0,238. Aven Finansdepartementet gor berik-
ningar av de indirekta skatternas andel av utgifterna (inklusive skatt) for privat
konsumtion enligt denna var de indirekta skatternas andel av privat konsumtion
0,195 under 1996. Uppgifter frdn Finansdepartementet 1 maj 2002 ger ingen grund
for att fordndra skattefaktor I. Visserligen har momsskattesatsen nyligen sénkts
for bocker och kollektivtrafik, men det saknas dnnu data for 2001 som kan be-
kréfta att det leder till férdndrad andel indirekta skatter. Virdena for 1996 och
1997 frén de tva killorna stimmer dock vél 6verens da 1/1,238 ungefir dr lika
med 1-0,195. SIKA foreslar dérfor ingen éndring av skattefaktor I.
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Som underlag for skattefaktor II kan berdkningar av den marginella 6verskotts-
bordan anvidndas. Med den marginella dverskottsbordan avses den ytterligare
effektivitetsminskning som uppstar till f61jd av hushallens och foretagens anpass-
ning till skattesystemet som beskrevs ovan. A ena sidan uppskattar Aronsson och
Palme (1996) att marginella 6verskottsbordan minskat fran 1988 till 1991 fran
0,49 till 0,42 medan Agell m.fl. (1995) hamnar pa storleksordningen 0,20 for laget
efter skattereformen. Dessa siffror dr dock osékra.

Det tidigare ASEK-virdet dr hdmtat ur en tidigare version av Aronsson och Palme
dér vérdet for den marginella overskottsbordan 1991 beréknats till 0,3. Skattefak-
tor II sattes déarfor till 1,3. Dérav utgdr 0,3 den marginella 6verskottsbordan, me-
dan 1,0 utgdr kronans vérde for det beskattade subjektet.

Enligt skatteexperter i Sverige saknas nytt empiriskt material som skulle kunna
ligga till grund for nya berékningar av skattefaktor II for Sverige. Vi har inte hel-
ler kunnat finna referens till ny utlindsk empiri. SIKA foresldr darfor ingen dnd-
ring av skattefaktor II.

Rekommendationer
SIKA:s rekommendation &r att ingen dndring gors av skattefaktor I eller

skattefaktor II. Det innebér skattefaktor I = 1,23 och skattefaktor II = 1,3. Nar
bade skattefaktor I och II ska tillimpas, anvinds 1,53.
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4 Tid och kvalitet i persontrafik®

SIKA:s rekommendationer

1. Vardering av tid for privatresenarer
De tidigare kalkylvdrdena for privatresenérer behélls, forutom att:

- En indexjustering gors fran 1999 till 2001 ars prisniva enligt KPI. Det
innebdr en upprakning pé 3,5 procent.

- Enuppvirdering enligt tillvéxt i real BNP per capita gors mellan 1995 och
2001. Det innebir en uppriakning pa 16,2 procent.

Sammanlagt innebér detta att tidsvirdena for privatresendrer rdknas upp med
20,3 procent.

De rekommenderade tidsvirdena redovisas i tabell 4.6 nedan.

2. Vardering av tid for tjansteresenarer
De tidigare kalkylvérdena for tjdnsteresendrer bibehalls, forutom att:

- Den del som &r privat” indexjusteras enligt KPI fran 1999 till 2001 ars
prisnivd och rdknas upp enligt tillvaxt i real BNP per capita mellan 1995
och 2001. Det innebdr en sammanlagd uppriakning pa 20,3 procent.

- Den del som avser foretagets vinst rdknas upp enligt tillvaxt i genom-
snittlig bruttolon per timme mellan 1995 och 2001. Det innebér en
upprakning pa 32,5 procent.

De rekommenderade tjdnstetidsvirdena redovisas i tabell 4.7 nedan.

Rekommendationerna avseende tjdnstetidsvérdering géller tills vidare. Det dr
en prioriterad uppgift att fore nésta inriktningsplanerings borjan ta fram mer
tillforlitliga kalkylvarden. Forslag pd nya tidsvirden ska behandlas av SIKA:s
verksgrupp.

4.1 Inledning

I detta kapitel behandlas viarderingen av tidsvinster for privat- och tjénste-
resendrer. Diskussionen omfattar samtliga trafikslag och avser resor till och fran
arbetet, 1 tjinsten eller under fritid. I ett sérskilt avsnitt diskuteras fragor kopplade
till resor under tringsel. Frigor som har att géra med atgéarder som syftar till att

? Kapiteltexten ar forfattad av Joakim Johansson, SIKA. Fér fragor och information kring detta
kapitel kontakta Joakim pé tel. 08 506 206 75 eller e-post joakim.johansson@sika-institute.se
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reducera tidsrelaterade kostnader som restid, férseningar och trangsel diskuteras
inte.

En viktig utgangspunkt for det arbete som redovisas i det nedanstaende har varit
de diskussioner som fordes i samband med ASEK2.* Ett uppdrag har dessutom
getts till Nils Bruzelius att granska tidigare tidsvdrden och nytt material som har
tagits fram pa omradet sedan ASEK2’. Tv4 expertseminarier har ocksé
genomforts och ett ytterligare uppdrag har getts till Jonas Eliasson, Transek, med
syfte att se Over mojligheten att ta fram tidsvdarden som beaktar de merkostnader
som resor under tringsel ger upphov till.°

I avsnitt 4.2 diskuteras tidigare anvédnda kalkylvérden. I avsnitt 4.3 granskas dessa

virden och nytt material. I avsnitt 4.4 redovisas SIKA:s rekommendationer.

4.2 Tidigare anvanda kalkylvarden

Rekommendationerna i ASEK1

I samband med att ASEK 1-arbetet padborjades genomfordes en ny svensk
tidsvérdesstudie [se Algers et al (1995)]. Studien ledde till stora justeringar 1
tidsvérdena for savél tjanste- som privatresendrer, bl.a. halverades tidsvérdena for
tjdnsteresor samtidigt som tidsvardena for langa privatresor dubblerades.

En viktig forandring nér det giller viarderingen av tid for tjénsteresenérer var
Overgéngen till en ny virderingsansats, den s.k. Henscheransatsen.

I Henschers ansats berdknas tidsvédrdena enligt foljande formel [Hensher (1989)]:

TV = (1-r-pq)-MP + (1-r)-vw + r-vl + MPF

TV = virdet av inbesparad tid for tjansteresor
r = andelen av inbesparad restid som anvénds till fritid
= andel forlorad produktiv restid
q = relativ produktivitet for restid som anvénts till arbete
MP = marginell produktivitet for arbetskraft
VW = det monetéra vérdet for den anstillde av inbesparad restid som blir
arbetstid
vl = det monetéra vérdet for den anstillde av inbesparad restid som blir fritid

MPF = virdet av 6kad produktivitet genom minskad trotthet

Den forsta produkten i uttrycket — (1-r-pq)-MP — avser effekt av inbesparad restid
for foretaget. Denna effekt bestar av hur stor andel av den inbesparade tiden som
skulle anvéndas till arbete, justerad for hur mycket och hur effektivt man arbetade
under den inbesparade restiden.

* Se SIKA Rapport 1999:6.
> Se Bruzelius (2002).
% Se Eliasson (2002).
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De bada foljande produkterna — (1-r)-vw resp. r-vl — avser vérdet for den anstéllde
av den inbesparade restiden, 1 form av virdet av att fa sin tid omvandlad till
arbetstid respektive fritid.

Den sista termen — MPF — utgors av en effekt for foretaget, och bestar i att den
anstdllde blir mindre trétt (pa jobbet). Denna term skattades inte 1 Algers et al
(1995).

Nér det géller foretagsdelen sé togs foljande ingdngsvérden fram i studien:

Tabell 4.1. Ingdende komponenter i Henscherformeln.
Kélla: Algers et al (1995)

Ingangs- Bil Flyg Langvaga  Regionala  Buss***
varden tagresor* tagresor

r 0,54 0,84 0,78 0,82 0,85

p 0,14 0,13 0,27 0,18 0,13

q 1,01 0,97 1,03 1,15 0,93

MP-1,38* 1954 207,0 171,3 160,4 128,0

* Sociala avgifter 32,86 procent och pensionsforsékring ca 5procent
** "|C-t&4g” i Algers et al (1995)
** | angfardsbuss” i Algers et al (1995)

Tillsammans med den privata delen (som skattades separat) erholls foljande
tidsvarden:

Tabell 4.2. Okorrigerade tidsvarden. Kalla: Algers et al (1995)

Tidsvardering Bil Flyg Langvaga Regionala Buss
tagresor tagresor

Privat restidsvarde 104 118 104 80 98

Foretagsdel (Henscher) 41 4 -6 -3 4

Restidsvarde 145 122 98 77 102

Resultaten visade alltsd att minskad tigrestid skulle innebéra negativa effekter for
arbetsgivaren. Detta gjorde att ingdngsvardena ifragasattes, vilket ledde till att
restriktioner pa dessa virden infordes. En sddan restriktion var q<1, dvs. att
produktiviteten i arbete under restid inte kunde dverstiga produktiviteten i arbete
pa kontor. En annan restriktion var (1-r)>p, dvs. att andelen av inbesparad restid
som inte anvénds till fritid 4&r minst lika stor som andelen av inbesparad restid som
ar forlorad arbetstid. Efter diverse diskussioner valdes slutligen restriktionen q =
0,65 och (1-r)>pg. De tidsvarden som dessa restriktioner innebar framgér av tabell
4.3 nedan.
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Tabell 4.3. Korrigerade tidsvarden. Kélla: Algers et al (1995)

Tidsvardering Bil Flyg Langvaga Regionala Buss
tagresor tagresor
Privat restidsvarde 104 118 104 80 98
Foretagsdel (Henscher)
- ursprunglig 41 4 -6 -3 4
- korrigerad 63 23 25 19 15
Restidsvéarde
- ursprunglig 145 122 98 77 102
- korrigerad 167 141 129 99 113

I samband med ASEK1 skrevs de korrigerade tidsvirdena fran tabell 4.3 upp till

1997 ars forvantade prisniva.

De tjénstetidsvarden som rekommenderades i ASEK redovisas i tabell 4.4.

Tabell 4.4. ASEK1-tidsvarden for tjansteresor per timme i kronor. Prisniva 1997.

Tjansteresor Bil Flyg Langvaga Regionala Buss
tagresor  tagresor
Aktid summa 190 150 140 110 110
Varav privatdel 110 120 110 90 90
Varav foretagsdel’ 80 30 30 20 20
Turintervall < 60 minuter 120 100 100 60
61 - 120 minuter 100 70 70 60
> 120 minuter 80 60 50
Bytestid 180 280 220 220
Forseningstid 230 230 220 220

For privatresor rekommenderades foljande vérden:

Tabell 4.5. ASEK1-tidsvarden for privatresor per timme i kronor. Prisniva 1997.

Regionala Regionala Langvéaga resor
arbetsresor fritidsresor

Aktid 35 26 70
Turintervall < 10 minuter 60 45 29
11 - 30 minuter 19 15 29

31 - 60 minuter 17 13 29

61 - 120 minuter 10 7 15

>120 minuter 6 5 7

Bytestid alla fm utom flyg 70 70 140
Flyg 120

Forseningstid 130

71 SIKA Rapport 1999:6 har foretagsdelen” och “privatdelen” forvéxlats.
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Diskussionen om privatresor i ASEK2

Niar ASEK2-arbetet paborjades pagick forskning 1 Sverige som utnyttjade samma
SP-material som anvéndes for att estimera tidsviardena i Algers et al (1995). SIKA
lat delar av detta material genomga en internationell survey, vilket ledde till
slutsatsen att forskningen &r inkonklusiv och att det behdvs ytterligare underlag
innan nagra fordndringar i tidsvérdena kan foreslds. Dessutom ansag SIKA att
underlaget for att differentiera tidsvdrdena for de regionala privatresorna, s som
man hade gjort 1 ASEK1 (se tabell 4.5), var for daligt och rekommenderade darfor
en sammanslagning av dessa vérden.

Diskussionen om tjansteresor i ASEK?2

Diskussionen om tjanstetidsviarden i ASEK?2 rorde framst de fordndringar som
arbetet i ASEK1 medforde. I ASEK1 skedde tvd stora fordndringar; dels vergick
man till en ny vérderingsansats, den s.k. Hensheransatsen (vilket innebar att
ytterligare komponenter virderades), dels justerade man vérdet pa de
komponenter som ingick redan i den tidigare varderingen.

Overgangen till Hensheransatsen gjordes till ett huvudnummer i ASEK1. Det som
framforallt uppmirksammades var att man genom denna ansats tog hiansyn till att
resendrer 1 varierande utstrickning kan arbeta pé olika fairdmedel, och att detta
arbete faller bort vid en tidsvinst. | ASEK2 kunde man emellertid visa att de
viktigaste orsakerna till att tidsvirdena fordndrades sa markant i ASEK1 snarare
var att parametrar som redan tidigare ingick i berdkningarna justerades kraftigt.

Det mest avgorande var en forandring 1 parametern r, dvs. andelen av den
inbesparade restiden som kommer att anvindas till fritid. Tidigare antogs att
denna andel var 33 procent medan den nya studien [Algers et al (1995)] innebar
andelar pa 54 procent for bil och 78 procent for tdg. Denna fordndring drog ner
tidsvardet for bade bil och tdg men framforallt for tag.

Négon forklaring till varfor viardet pa parametern r borde variera mellan
trafikslagen ges varken 1 Algers et al (1995) eller i ASEK2-rapporten (SIKA
Rapport 1999:6).

I ASEK2 pépekades att r pa lang sikt bor ndrma sig noll, eftersom i de fall
restiderna forkortas sa kommer detta pé ldng sikt att intecknas av arbetsgivaren sa
att den totala mingden fritid som gér at till resor 4nda blir densamma. I ASEK?2
foreslogs dock inga fordndringar.

Det nést mest avgorande for forandringen 1 tjdnstetidsvirderingen var en
fordndrad berdkning av marginalprodukten (MP). Timlonen sinktes fran 167
kr/timme till 124 kr/timme och péslaget for 16nebikostnader sinktes fran 42,9
procent till 37,9 procent. Fordndringarna ledde till betydelsefulla sainkningar i
tidsvérdet for savil bil som tag.
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I ASEK?2 hédvdade Kjell Jansson (1998) att det sédtt pa vilket MP berdknades
forsummar den del av de fasta kostnaderna som kan sigas utgora rorlig overhead.
Diskussionen landade emellertid 1 att den del som é&r relevant 1 detta fall
formodligen &r ndrmare noll och ddrmed kan bortses ifran.

Den tredje fordndringen innebar ett forsta steg mot att anvdinda Hensheransatsen,
genom att beakta det faktum att arbete som utfors under resan kan bortfalla vid
forkortad restid (pq). Denna effekt innebar att tidsvérdet for samtliga trafikslag
reducerades men dér sdnkningarna for tdg var sérskilt stora (p.g.a. de stora
mojligheterna att arbeta under tagresa).

De forandringar som verkade uppat pé tidsviardena var tva saker; ett nytt véarde for
omsittningen av restid till fritid (vl) samt det faktum att det kan finnas ett
mervirde for resendren av att vara pa arbetsplatsen istéllet for pa resande fot (vw),
ett varde som inte fangas i 16nen och som inte har att géra med produktiviteten.
Relevansen av detta for tjénstetidsvarderingen ifragasattes dock 1 ASEK2 av bl.a.
Ramjerdi et al. (1997) och Bruzelius (1998).

Rekommendationerna i ASEK2

Privatresor

Niér det giller de langvéga privatresorna rekommenderades i ASEK?2 att de
tidigare vérderingarna skulle behallas. Nar det giller kortvdga privatresor sd
lutade man sig mot resultaten i Hultkrantz och Mortazavi (1998) som visade att
det inte fanns négot underlag for att differentiera mellan olika typer av kortvéiga
privatresor. Forslaget i ASEK2 blev dérfor att sl& samman vérderingarna for olika
typer av kortvéga resor. Sammantaget innebar det att de tidsvdrden som redovisas
1 tabell 4.5 bibeholls, férutom att den mittersta kolumnen stroks.

Tjansteresor

Nér det géller tjinstetidsvarderingen sd rekommenderades att Hensheransatsen
skulle tillimpas dven i fortsdttningen. De tidigare anvidnda kalkylvidrdena anségs
vara rimliga. En fordndring foreslogs dock, att hiansyn skulle tas till hur mycket
skatt resendrer och foretag betalar, detta for att kunna berdkna paverkan pa det
totala skattetrycket dir en eventuell fordndring ska korrigeras med skattefaktor II.
Det visade sig emellertid att nettot av en sddan berdkning inte motiverade nagon
justering av tidsvdrdena. Sammantaget innebar detta att de tidsvdrden som
redovisas i tabell 4.4 bibeholls.

4.3 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag
Som en del i arbetet med att se 6ver kalkylvéardena for tid i persontrafik gav SIKA

1 uppdrag till Nils Bruzelius att granska tidigare anvidnda kalkylvarden och nytt
underlag pa omradet. I uppdraget ingick att ldgga fram preliminéra forslag till hur
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vi ska vérdera tidsvinster i1 persontrafik i framtiden. Slutsatserna fran Bruzelius
arbete sammanfattas i det féljande.

Viktiga slutsatser fran Bruzelius (2002)

Privatresor

Individens vérdering av restid kan enligt Bruzelius (2002) variera beroende pa en
mangd olika faktorer. Exempel pa sadana faktorer ar val av fardmedel,
resdndamal, resléngd och typ av restid (&ktid, bytestid, forseningstid etc.). Olika
individers tidsvdrden kan ocksa variera beroende pé faktorer som disponibel
inkomst och allménna preferenser. I princip skulle man siledes behova ta fram en
mingd olika tidsvirden for att beakta alla variationer som finns i hur manniskor
vérderar olika tider.

I praktiken &r en fullstdndig differentiering enligt ovanstdende svar att uppna.
Empiri saknas och véra modeller ar inte anpassade for att hantera sddan detaljerad
information. Dessutom dr fullstindig differentiering inte nddvéndig for att vi ska
kunna gora bra approximativa bedomningar. Snarare borde vi efterstriva att
identifiera de storsta variationerna i hur individer virderar olika tider i resandet
och i forsta hand differentiera tidsviardena m.a.p. dessa faktorer.

Med hinvisning till ett flertal studier som gjorts under senare ar*, kommer
Bruzelius (2002) fram till att det inte finns ndgon pataglig skillnad mellan hur en
individ varderar tid i olika fairdmedel, att gdng- och véntetid varderas hogre dn
aktid, att resor till och fran arbetet virderas hogre dn dvriga resor, att bilresor som
sker 1 rusningstrafik och under tringsel viarderas hogre dn ovrig restid och att
langa resor vérderas hogre dn korta resor.

Sammanfattningsvis anser Bruzelius (2002) att den empiri som finns tillgénglig i
stort ger stod at de rekommendationer som limnades i ASEK?2, med tva undantag:

a) [ ASEK2:s rekommendationer skiljer man inte mellan resor till och fran
arbetet och 6vriga resor. (I ASEK1 gjordes denna distinktion).

b) Ingen skillnad gors mellan resor som sker under hog- och lagtrafiktid, dvs.
mellan resor som sker i tringsel och utan trangsel.

Med hinsyn till a) ovan anser Bruzelius (2002) att ny litteratur pa omréadet ger
stod for att det kan vara motiverat att vardera tidsvinster under resor till och fran
arbetet 20 procent hdgre an tidsvinster under fritidsresor.

Bruzelius anser vidare att ny litteratur pd omradet ger stod for att det kan vara
motiverat att viardera tid 1 trdngsel 50 procent hdgre dn tid som anvinds for resor
som ¢j ar foremal for trangsel. (Se nedan for en vidare diskussion om mojligheten
att tilldmpa mer differentierade trangselvirderingar).

¥ Se Wardman (1998) och (2001) for en sammanstllning.
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Tjansteresor

Bruzelius (2002) stéller sig kritisk till Hensheransatsen och pekar framforallt pa
foljande begransningar:

Ansatsen ar komplicerad och stéller hdga och detaljerade krav pa empirisk
information.

Ansatsen saknar teoretisk forankring och bygger pa ett kortsiktigt eller
“empiriskt” synsitt genom att ta fasta pa den typ av férdndring som
uppkommer omedelbart efter det att en investering genomforts.

Bruzelius (2002) anser att en ansats borde tillimpas som béttre aterspeglar vad
som hénder 1 ekonomin ¢ver tiden och som har en tydligare teoretisk forankring.

Enligt Bruzelius (2002) borde tidsvardena for tjdnsteresor baseras pa
mikroekonomisk produktionsteori och berdknas enligt féljande samband:

TV = (1-r)MP + kr

TV ar tidsvéardet for resor 1 arbetet

MP ar marginalprodukten for arbetstid, lika med timkostnaden for
arbetskraft
ar den (brutto)ersattning som utgéar for fritidsresetid 1 tjédnsten

r ar den andel av den sammanlagda restiden och arbetstiden pa jobbet
och annan ort som en anstélld anvénder av sin egen fritid for resor i
tjnsten.

Bruzelius rekommendationer sammanfattade

Tjansteresor bor virderas pé basis av timkostnaden. Detta géller {for alla
tjénsteresor och all typ av restid for resor i tjdnsten.

Vad giller privatresor bor virderingen differentieras genom att arbetsresor
vérderas 20 procent hdgre én fritidsresor.

Resor som sker under trangsel bor virderas hogre. Pdslaget for privatresor bor
vara 50 procent; for tjdnsteresor bor paslaget vara 10-15 procent.’

Tidsvirden for privatresor bor raknas upp med den forvintade tillvixttakten i
real BNP per capita. Tidsvérden for tjdnsteresor bor raknas upp med den
forvintade tillvaxttakten i reallonen per timme.

? Forslaget innebar samma tillégg i kronor for savil tjansteresenirer som privatresenérer. Den
lagre procentsatsen for tjénsteresendrer ar ett resultat av att nuvarande tidsvarden ar hogre for
tjénsteresor dn for privatresor.
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SIKA:s syn pa problemen med tidigare tidsvarden och maojligheten
att ta fram nya och mer differentierade varden

Tidsvarden for tjansteresenarer

SIKA anser att det underlag som Bruzelius (2002) har tagit fram &r relevant och
informativt i flera avseenden. Bl.a. bidrar det till att tydliggora de praktiska
svérigheterna forenade med tillimpningen av Hensheransatsen. Att tillimpa en
enklare ansats, likt den Bruzelius foreslédr, har uppenbarligen sina fordelar.

Nar det géller diskussionen om vilken varderingsansats som &r principiellt riktig,
anser SIKA att ytterligare diskussion behdvs innan nagra definitiva stdllnings-
taganden kan goras. Det finns delade meningar, bland forskare och andra experter,
om giltigheten i Bruzelius principiella resonemang. Att Bruzelius forslag till
ansats loser vissa av de empiriska problem som Henscheransatsen dr forenad med
rader ingen tvivel om. Vilket teoretiskt stod som Bruzelius ansats har dr ddremot
inte lika uppenbart.

Att det ocksa finns principiella problem forenade med Hensheransatsen ar en
slutsats som SIKA delar med Bruzelius och flertalet andra forskare och experter
pa omrédet. Ett speciellt problem ir att den nimnda ansatsen baseras pa ett
kortsiktigt synsétt vilket bl.a. innebér att de antaganden som gors om andelen av
inbesparad restid som anvinds till fritid, dvs. virdet pa parametern r i Henschers
ansats, blir annorlunda dn om ett mer langsiktigt perspektiv tillimpas. Innan
ASEK1 antogs denna andel till 33 procent for savél bil som tag. I samband med
ASEK1 justerades detta vérde till 54 procent for bil och till 78 procent for tag. I
samband med ASEK?2 gjordes inga ytterligare justeringar, diremot papekades att r
borde ndrma sig noll péd lang sikt. Genom att tillimpa ett mer langsiktigt
perspektiv édr det darfor flera som anser att de virden som idag tillimpas for r ar
for hoga. (Ett lagre virde pa r skulle innebéra hogre tidsvdrden). Vissa menar att r
bor séttas till noll medan andra anser att det langsiktiga vardet pa r bor bestimmas
forst efter att flera empiriska studier genomforts, men att man sannolikt da far
virden pa r som &r lagre 4n de viarden som tillimpas idag.

En allmin syn, som SIKA delar, dr att om vardet pa r visar sig vara storre 4n noll
sd varierar det sannolikt beroende pé vilken typ av tjdnsteresa som avses. For
kortare resor som startar och slutar vid arbetsplatsen och som sker helt under
ordinarie arbetstid, &r det rimligt att anta att hela virdet av den inbesparade
restiden tillfaller arbetsgivaren. For dessa resor ér det inte rimligt att ens i ett
kortsiktigt perspektiv anta att en viss andel av tidsvinsten omsitts till 6kad fritid.
Situationen kan ddremot se véldigt annorlunda ut for langre arbetsresor, som
startar och slutar vid arbetstagarens bostad och som sker delvis utanfér den
ordinarie arbetstiden. For dessa resor ar det rimligare att anta att en viss andel av
den inbesparade restiden tillfaller arbetstagaren i form av &kad fritid. A andra
sidan kan vi inte bortse ifran mdjligheten att tidsvinsterna pé lang sikt leder till
fordndringar 1 hur arbete och resor arrangeras sa att vinsterna helt tillfaller
arbetsgivaren. SIKA anser att dessa fragor enbart kan 16sas genom nya empiriska
studier och genom ny grundforskning pd omradet.
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Enligt SIKA bor nya studier goras med syfte att 6ka kunskapen om vad som
egentligen hinder efter en tidsvinst — vilka fordndringar som tidsvinsterna ger
upphov till pa sévél kort som medellang och lang sikt och hur dessa tidsvinster
paverkar arbetstagarens och arbetsgivarens situation i olika avseenden. Det &r
ocksa viktigt att mer grundldggande forskning bedrivs pa omradet for att klargora
vilka principiella utgdngspunkter som bor gilla for att virdera de tidsvinster som
olika atgérder pa transportomradet kan ge upphov till och vilken varderingsansats
som foljaktligen bor tillimpas i olika situationer. I detta sammanhang ar det ocksé
viktigt att undersoka vilka krav pa empirisk kunskap som olika virderingsansatser
stéller och huruvida denna kunskap finns tillginglig och i vilken utstrickning
nuvarande modellverktyg ar anpassade for att hantera denna nya kunskap.

Tidsvarden for privatresenarer

SIKA anser att det kan vara betydelsefullt att mer differentierade tidsvirden tas
fram fOr att battre spegla trafikanternas varierande syn pa restid. Nar det giller
privatresor sd kan innebdrden vara att olika vérden tas fram for arbets- och
fritidsresor, eftersom dessa resor ar av tva helt skilda slag och sannolikt virderas
olika av den enskilde individen. Enligt SIKA:s mening saknas emellertid den
empiri som behdvs for att gora de justeringar som Bruzelius foreslar. SIKA stéller
sig bl.a. tveksam till hur 6verforbara de internationella resultat som Bruzelius
héinvisar till ar till svenska forhéallanden.

Vardering av trangseltid

SIKA anser att det kan vara av stor betydelse att ocksa virdera upp tidsvédrdena
for resor under trangsel men att det behdvs ytterligare empiriskt underlag innan
ndgra rekommendationer till nya vdrden kan ldggas fram. SIKA anser dessutom
att en metod bor tillampas som &r mer sofistikerad dn de schablonstilligg som
Bruzelius foreslar. Framforallt dr det viktigt att ta fram en varderingsmetod som
beaktar nivan pa tringsel. Dirigenom erhélls en bittre koppling till effekterna av
de dtgirder som ska virderas, dvs. det blir mojligt att virdera atgirder med syfte
att reducera triangseln. Ett exempel pa en sddan vérderingsmetod, som SIKA
anser bor kunna tilldmpas framover, diskuteras nedan.

For att kunna ta stéllning till vilken metod som bor tillimpas for att virdera tid
under trangsel kan det vara nodvandigt att forst ta stillning till varfor trangseltid
ska virderas hogre dn vanlig aktid. I de diskussioner som foljer beaktar vi tre
slags merkostnader som resor under trangsel kan ge upphov till; 6kad
restidsvariation, obehagligare resa, samt fler ovintade forseningar.

En upprikning av tidsvirdena med hénsyn till ovanstdende merkostnader kan vara
relevant for trafik pd savél bana som vig. Sdledes &r det osékert om en uppriakning
av detta slag skulle paverka den relativa I[d6nsamheten av dtgarder som minskar
trangseln pé vég respektive bana.
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Okad osakerhet i restid

Tva resor som gors ldngs samma rutt, samma veckodag och vid samma tid pé
dygnet kan ha helt olika restider, enbart p.g.a. att tringsel i sig gor att restiden
varierar. Det innebér dels en onytta genom att den som har en tid att passa maste
ta till en marginal, dels en onytta genom de férseningar som trots allt uppkommer
om marginalen visar sig vara for liten.

Bruzelius (2002) hénvisar till flertalet studier dér liknande modeller tillimpas for
att skatta individens vérdering av osdkerhet i restid och dér osékerheten uttrycks
som standardavvikelse i restid métt i minuter. Véarderingen redovisas ofta som
virdet av en minuts standardavvikelse dividerat med vérdet av en minuts aktid.

Den litteratur som Bruzelius hénvisar till ger relativa varden av detta slag pa 0,7 —
2,2.1

Att virdera osékerhet i restid, i termer av standardavvikelser, verkar enligt SIKA:s
beddmning vara ett principiellt gdngbart sitt att differentiera virderingen av restid
under tringsel pd. Den svéra fragan verkar istdllet handla om empiri och praktiskt
tillampning. For att nd 6kad klarhet i denna fraga gav SIKA 1 uppdrag till Jonas
Eliasson pa Transek att undersoka mojligheterna att med nuvarande modell-
verktyg skatta de effekter pa standardavvikelser i restid som olika atgirder kan
forvintas leda till. Syftet med uppdraget var att det skulle ligga till grund for ett
stillningstagande till de praktiska mdjligheterna att ta fram och tillimpa vérden
som &r béttre kopplade till graden av trangsel dn de schablonsvéirden som
Bruzelius (2002) foreslar. Utover de uppgifter som uppdraget krivde gjorde
Eliasson en litteraturoversyn.

Eliasson (2002) hénvisar till ungefar samma litteratur som Bruzelius (2002) och
landar 1 liknande slutsatser vad géller den relativa varderingen av osdkerhet 1
restid. Eliasson redovisar ett intervall pa 0,35-2,4. Dessutom har Transek, efter det
att Bruzelius redovisat sitt uppdrag, genomfort en pilotstudie dir den relativa
vérderingen skattats till 0,96. Under hosten 2002 kommer Transek att genomfora
en fullskalig SP-undersokning dér bl.a. virderingen av restidsvariationer ska
undersokas ndrmare.

Nir det giller mojligheterna att med dagens modeller méta effekter pa standard-
avvikelser, dr det i1 forsta hand EMME/2-modellen som analyseras. Eliasson
(2002) bedomer emellertid mojligheterna som goda for sévél viag- som
jarnvégstrafik. Ytterligare utvdrderingar av de praktiska mdjligheterna att méta
standardavvikelser dr dock pa sin plats och bor inkludera en granskning av
kvaliteten 1 relevanta effektsamband.

Eliasson (2002) foreslar att en relativ viardering av restidsosékerhet pa 0,9
tillimpas. SIKA stéller sig tills vidare bakom detta forslag, men anser samtidigt
att ett flertal frigor méaste besvaras innan nagra slutliga stéllningstaganden kan
goras och innan nédgra konkreta rekommendationer till virderingar kan laggas
fram. Ett exempel pa en sddan fraga dr vilka begransningar som tilldimpningen av
ett virde innebdr. Individens vérdering av forseningsrisk beror rimligtvis i stor

"9 Ett virde pa 1,0 innebér att t.ex. att individen dr indifferent mellan en resa som med sikerhet tar
10 minuter och en resa som forvintas ta 9 minuter men som har en standardavvikelse pa en minut.
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grad pa de eventuella konsekvenser som en forsening kan leda till. Séledes kan
kostnaden for 6kad forseningsrisk (fororsakad av 6kad osékerhet i forvéntad
restid) variera beroende pa om det t.ex. giller en resa till arbetet eller fran arbetet,
en fritidsresa till badstranden eller till en flygplats, en privatresa eller tjansteresa
etc.

Forsamrad kvalitet i restid

Tréngsel kan ocksa leda till en merkostnad i den meningen att resan 1 sig blir mer
obehaglig, oavsett om restiden &dr forenad med osékerhet eller inte. Att kora bil 1
ko kan t.ex. upplevas som ryckigt och allmint irriterande. Nér det géller kollektiv-
trafiken kan ocksa “titheten” mellan resenirer upplevas som obehaglig.

Att skatta denna typen av merkostnad visar sig vara svart. Eliasson (2002) har
gjort en litteraturoversyn och menar att det inte finns underlag att idag foresla
ndgra konkreta virden. SIKA stéller sig bakom denna slutsats. Eventuellt kommer
Transeks studie under hosten 2002 att leda till anvéndbara varden.

Forseningar orsakade av stérningar

En ytterligare effekt som diskuteras i Eliasson (2002) ar att trafiksystemen blir
kénsligare for storningar i hog tringsel. Inneborden ér att ovdntade hindelser, som
t.ex. olyckor, motorhaverier eller brodppningar, leder till storre forseningar vid
hog triangsel dn vid 1ag eller obefintlig tringsel. P4 jarnvidg kan pa motsvarande
sdtt 6kad trangsel leda till att trafiksystemets aterstillningsformaga efter
storningar paverkas.

De atgérder som kan vidtas for att reducera tringseln kommer dirmed generera en
nytta i termer av farre ovdntade forseningar. Denna effekt kan vara viktig att
beakta nir de samhallsekonomiska konsekvenserna av minskad trédngsel
analyseras.

Att forseningarna dr ovintade innebér att de inte beaktas av trafikanten i dennes
beslut och diarmed inte heller fingas in i trafikantens vérdering av restidsvariation
(se ovan). Situationen skiljer sig frdn den “normala” restidsvariationen genom att
trafikanten inte kan skydda sig genom att ta till marginaler, eftersom
forseningarna &r just oférutsédgbara. En helt ovédntad forsening kommer dérfor
direkt att ge upphov till reella forseningar, inte bara ”forvintade” férseningar som
1 fallet ovan.

Forseningar som uppkommer till f6ljd av att stérningar i trafiksystemen &r
relevanta for samtliga trafikslag. Forseningstid bor saledes tas med i kalkylerna
dven fOr andra resor an tdgresor, som dr det enda sammanhang dér
forseningsvirden riknas med for ndrvarande.

Enligt Eliasson (2002) ar tidigare virdering av forseningstid till knappt dubbla
tidsvardet for ktid 1 det lagsta laget. Tillgénglig litteratur pekar enligt Eliasson
snarare pd ett forhallande forseningsvarde/restidsvirde runt 3. SIKA anser att
Eliassons slutsatser dr intressanta men att en mer grundldggande litteratur-
genomgang och granskning bor goras innan nagra rekommendationer till
fordndrade forseningstidsvarden laggs fram.
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4.4 Rekommendationer

Utgangspunkter

SIKA anser att de uppdrag som getts till Bruzelius och Eliasson, och att de
diskussioner som forts i samband med de tvd seminarier som arrangerats inom
ramen for ASEK-delprojektet ”Tid och kvalitet i persontrafik™ har lett till flera
intressanta slutsatser vad géller behoven av och mojligheterna till att utveckla de
tidsvirden som idag tillimpas for personresor. Nér det géller tjidnstetidsviardena sa
anser SIKA att det finns flera problem férenade med den virderingsansats som
tillampas idag vad giller savil de principiella utgdngspunkterna som den praktiska
tillimpningen. Det finns emellertid delade meningar bland forskare och andra
experter kring vilken ansats som ersétta den nuvarande och vilka krav pa empiri
etc. som alternativa ansatser kan komma att stidlla och huruvida denna information
finns tillgidnglig. Darfor menar SIKA att det behovs savil ytterligare
grundforskning som fler empiriska studier innan ndgra nya virden kan
rekommenderas.

En mojlighet ar givetvis att 1 ett kortsiktigare perspektiv, innan ny forskning givit
avkastning, gora eventuella justeringar i de parametervirden som ingér i
nuvarande varderingsansats, 1 enlighet med den kritik som riktats mot denna. Det
kan t.ex. gélla antagandena om andelen av inbesparad restid som anvénds till fritid
(se ovan). SIKA foreslér darfor att undersokningar skyndsamt paborjas for att
klargora vilka eventuella justeringar som &r befogade i ett kort eller medellangt
perspektiv och vilken FoU-verksamhet som dr mest &ndamaélsenlig i ett langre
perspektiv. SIKA anser séledes att det, forutom indexjusteringar och uppriakningar
enligt 6kningar i reallon, idag inte finns tillrackliga skél att dndra tidsvéardena for
tjénsteresendrer.

Nir det géller tidsvérdena for privatresor s anser SIKA att det dven hér ar for
tidigt att rekommendera négra konkreta fordandringar. Daremot verkar det finnas
storre mdjligheter att inom en relativt kort tid ta fram nya virden. Det géller dels
virderingen av trangsel och dels vérderingen av forseningstid (vilket i bada fallen
ocksé skulle innebéra en justering av tjdnstetidsvédrdena). Till skillnad frdn
tjanstetidsvardena finns det en béttre uppslutning bland forskare och andra
experter kring vilken metod som &r principiellt korrekt for att vérdera tringsel.
Den metod som har diskuterats och som SIKA stéller sig bakom é&r att beskriva
(en del av) tringselkostnaden i termer av osdkerhet i restid métt som
standardavvikelse i restid. Det finns ocksé empiriska studier som pekar pa ungefar
samma virde vad géller varderingen av standardavvikelse i restid — att en minuts
standardavvikelse vérderas till ca 90 procent av véarderingen av aktid. SIKA anser
emellertid att litteraturen pd omradet bor undersdkas ndrmare. Det finns ocksa
andra fragor vad giller mdjligheterna till praktisk tillimpning som bdr analyseras
nidrmare innan rekommendationer till virderingar, med syfte att tillimpas i
praktiskt planeringsarbete och som underlag for prioriteringar mellan olika
atgérder, laggs fram. Det giller t.ex. mojligheterna till tillforlitliga métningar av
standardavvikelser i restid, kvaliteten i antaganden om effektsamband, indata och
begransningar i nuvarande modellverktyg.
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Virderingen av persontid dr ett omrade dér det finns flera skal till att dndra savél
varderingsansatser som parametervdarden men dir det enligt SIKA:s mening inte
finns tillrackligt underlag — giller sévil de principiella utgdngspunkterna och
resulterade vérderingsansatser som praktisk tillimpning och empirisk kunskap —
for att 1 dagsliget foresld ndgra konkreta fordndringar i virdena. De virden som
SIKA rekommenderar redovisas nedan.

Tidsvarden for privatresenarer
De tidigare tidsvédrdena behdlls, forutom att en indexjustering gors fran 1999 till
2001 ars prisniva enligt KPI. Det innebér en uppriakning med 3,5 procent (se

bilaga 2).

Darutover gors en upprikning enligt tillvéxt i real BNP per capita mellan 1995
och 2001. Anledningen till denna upprékning &r att trafikanternas betalningsvilja

for tidsvinster ar inkomstberoende och att hushallens inkomst har 6kat sedan 1995

da den virderingsstudie [Algers et al (1995)] som de tidigare kalkylvirdena

baseras pé redovisades. Mellan 1995 och 2001 skedde en 6kning pé 16,2 procent i

real BNP per capita.

Rekommendationen ér dérfor att tidsvardena for privatresor skrivs upp med 20,3
procent (1,0349*1,1621 = 1,2027).

SIKA:s rekommendationer till tidsvédrden for privatresor redovisas i tabell 4.6
nedan.

Tabell 4.6. Rekommenderade tidsvarden for privatresor per timme i kronor.
Prisniva 2001.

Regionala Langvaga

resor resor

Aktid 42 84
Turintervall < 10 minuter 72 35
11 - 30 minuter 23 35

31 - 60 minuter 20 35

61 — 120 minuter 12 18

>120 minuter 7 8

Bytestid alla fm utom flyg 84 168
Flyg 144

Forseningstid 156
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Tidsvarden for tjansteresenarer

De tidigare tidsvdrdena bibehélls, med foljande undantag:

- Foretagsdelen av aktidsvirdet rdknas upp enligt 6kningar i genomsnittlig
bruttoldn per timme mellan 1995 och 2001. Det innebér en 6kning pa 32,5
procent (se bilaga 2).

- Ovriga delar av tjénstetidsvirdena, dvs. de delar som ir privata”, riknas upp
enligt KPI fran 1999 till 2001 och enligt tillvixt i real BNP per capita frén
1995 till 2001. Det innebér en 6kning pa 20,3 procent (se ovanstaende).

SIKA:s rekommendationer till tidsvédrden for tjénsteresor redovisas i tabell 4.7
nedan.

Tabell 4.7. Rekommenderade tidsvarden for tjansteresor per timme i kronor.
Prisniva 2001 (i tidigare rapportversion star felaktigt 1997).

Tjansteresor Bil Flyg Langvaga Regionala Buss
tagresor  tagresor

Aktid summa 238 188 172 135 135
Varav privatdel 132 144 132 108 108
Varav foretagsdel 106 40 40 27 27
Turintervall < 60 minuter 144 120 120 72
61 - 120 minuter 120 84 84 72
> 120 minuter 96 72 60
Bytestid 216 337 265 265
Forseningstid 277 277 265 265

Behov av vidare forskning och utveckling

SIKA anser att det finns stora behov att snarast pabdrja ny forsknings- och
utvecklingsverksamhet med syfte att ta fram underlag for att revidera nuvarande
kalkylvarden. Det géller att dels tydliggora de principiella utgdngspunkter, dvs.
vilka virderingsansatser som dr principiellt gdngbara, dels att ta fram den empiri
och kunskap som behovs for att ta fram tillforlitliga virden baserade pa dessa
ansatser.

Nir det giller tjanstetidsvirdena sa anser SIKA att det finns sdvél principiella som
praktiska problem forenade med nuvarande vérderingsansats som endast kan l9sas
genom ny forskning pa omradet. Darfor menar SIKA att det behovs savil
ytterligare grundforskning som fler empiriska studier innan négra nya
tjanstetidsvarden kan tas fram. I det kortsiktigare perspektiv, innan ny forskning
givit avkastning, dr det viktigt att nya undersokningar genomforas for att klargora
vilka eventuella justeringar som dr befogade 1 de parameterviarden som ingar i
nuvarande virderingsansats.

Nir det géller tidsvédrdena for privatresor sa verkar det finnas storre mojligheter att
inom en relativt kort tid ta fram nya vérden, framforallt vad géller varderingen av
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trangsel och forseningstid. Till skillnad frén tjdnstetidsvérdena finns det en battre
uppslutning kring en ansats som forefaller vara principiellt korrekt — att beskriva
(en del av) trangselkostnaden 1 termer av osdkerhet 1 restid, métt som standard-
avvikelse i restid. Det finns ocksd empiriska studier som pekar pd ungefar samma
vardering av standardavvikelse i restid. Litteraturen pa omradet bor emellertid
undersokas ndrmare. Det finns ocksé fragor om praktisk tillimpning som bor
analyseras ndrmare, t.ex. vad géiller mgjligheterna till tillforlitliga métningar av
standardavvikelser i restid, kvaliteten i antaganden om effektsamband, indata och
begrinsningar i nuvarande modellverktyg.
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5  Tid och kvalitet i godstrafik™

SIKA:s rekommendationer
De tidigare vdrdena behalls, forutom att:

a) Godstidsvérden per varugrupp anpassas
- till de nya varugrupperna

- till de nya bas- och prognosaren

- inkluderar skattefaktor I

b) Kalkylvérden for fordndrade forseningsrisker anpassas till de nya
varugrupperna och inkluderar skattefaktor I. Tidigare kalkylvarden for
forseningstid tillimpas inte ldngre.

c¢) Kalkylvdrden for fordndrade skade- och stoldrisker tillimpas inte.
Dessutom ér det en prioriterad uppgift att fore nésta inriktningsplanerings borjan
ta fram mer tillforlitliga kalkylvérden for forseningar. Forslag pa nya vérden ska

behandlas av SIKA:s verksgrupp.

SIKA:s rekommendationer till virderingar av tid och kvalitet 1 godstrafik
redovisas i avsnitt 5.4.

5.1 Inledning

I detta kapitel behandlas vérderingen av tid och kvalitet i godstrafik. I avsnitt 5.2
diskuteras tidigare anvinda kalkylvirden. I avsnitt 5.3 granskas dessa kalkyl-
véirden och nytt material. I avsnitt 5.4 redovisas SIKA:s rekommendationer.

5.2 Tidigare anvanda kalkylvarden

Tillampning av tidigare kalkylvarden

Godsrelaterade kvalitetskostnader syftar till att beskriva transportkundernas
vérdering av sadana fordndringar i transportinfrastrukturen och i principerna for
trafikens styrning som paverkar transporternas tidsatgang och transportkvalitet

och att mdjliggora en rimligt korrekt, latt tillimpad och enhetlig vérdering av t.ex.

' Kapiteltexten ar forfattad av Inge Vierth, SIKA. Fér fragor och information kring detta kapitel
kontakta Inge pa tel. 08 506 206 79 eller e-post inge.vierth@sika-institute.se.
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tidsvinster och minskad risk for forseningar och skador'?. Kalkylvirden anvénds i
Vigverkets och Banverkets atgardsplanering. Luftfartsverket och Sjofartsverket
genomfor for narvarande inte regelméssigt samhéllsekonomiska kalkyler. De
samhillsekonomiska kalkyler som genomfors inom sjéfarten sammanhénger 1
allminhet med att det i1 dessa fall fors en bredare finansieringsdiskussion utanfor
affirsverkets ram. Kalkylvirdena ingér dven i SAMGODS-modellen", vilken
anvindes i inriktningsplaneringen'® och vid analysen av andra transportpolitiska
atgdrder som kan fa verkningar Gver flera trafikslag'”.

Kalkylvarden for godstid

I forra ASEK-omgéangen 1999 faststilldes kalkylvarden for godstid for sex
varugrupper'® for prognoséret 2010. Virdena for 2010 anvinds i den pagéende
stgardsplaneringen. I SAMGODS-modellen'” anviinds beroende pé analysens
tidsperspektiv tidsvirden for basaret 1997 eller prognoséret 2010."® Tidsvérdenas
O0kning mellan dessa ar beror pa antagna hogre varuvarden 2010, inklusive
mixforskjutningar inom och mellan varugrupperna. Principen ér att varuviarden
(som anvinds for berdkning av efterfrigematrisen i ton) och tidsvérden (som
baseras pé varuvérden) avser samma ar.

Vigverket tillimpar i EVA"’-modellen de i ASEK2 rekommenderade basvirdena
for godstid pa 7,9 kr/timme for lastbilar utan slép respektive 41,2 kr/timme for
lastbilar med slip (exklusive skattefaktor I). I Banverkets kalkyler®® tas hinsyn
till varusammansattningen per delstricka, med hjilp av de i tabell 5.1 angivna
tidsvirdena per varugrupp. Basvérdet 19 kr per jarnvéigsvagn, exklusive
skattefaktor I anvinds inte.

12 Gversyn av samhallsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvarden p& transportomradet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6 Juni 1999.

"> The Swedish Model system for goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
SAMPLAN rapport 2001:1, se skérskilt underlagsrapport Natverksmodeller

' Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN-rapport 1999:2, Underlagsrapport
Godstransporter - efterfrdgan och utbud

' Nya banavgifter, analys och férslag, SIKA/Banverket, SIKA-rapport 2002:2, Strékanalyser for
godstransporter, SIKA-rapport 2001:1, Prognos for godstransporter 2010, SIKA-rapport 2000:7,
Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet, SIKA-rapport 2000:4

' som disaggregeras till 12 i SAMGODS-modellen, t. ex. m.h.t. om godset transporteras i
container

71 SAMGODS-modellen anvinds godstidsvirden bade for att beréikna rena tidskostnader och
frekvensrelaterade kostnader. Frekvensrelaterade kostnader beskriver “vintetidsatgangen” som
paverkas av antalet avgangar vid lastning samt omlastning i terminaler, hamnar och flygplatser.

'8 Virdena for 1997 har till exempel tillimpats i strakanalyserna och vérdena for 2010 vid
framtagningen av godstransportprognosen for 2010.

' Nybyggnads- och férbéttringsétgarder — Handledning, Effektsamband 2000, Vigverket
December 2000 (prel. utgéva)

20 Berakningshandledning, Hjalpmedel fér samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706, Banverket 2000
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Tabell 5.1. Godstidsvarden (exkl. skattefaktor I, i 1999 &rs priser) 2010 och 1997.

2010 1997
Kr/tontimme per varugrupp
Torr och tung bulk 0,23 0,11
Flytande och skrymmande bulk 0,20 0,15
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror 14,30 11,66
Tunga insats- och konsumtionsvaror 0,70 0,62
Latta konsumtionsvaror m. hogt varde 18,60 13,41
Latta insats- och konsumtionsvaror 0,50 0,50
Genomesnittligt tidsvarde over alla grupper 1,57 1,36
Genomesnittlig tidsvarde per lastbil utan slap 7.9
Genomsnittlig tidsvarde per lastbil med slap 41,2
Genomsnittlig tidsvarde per lastad jarnvagsvagn 19,0

Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

Vigverket och Sjofartsverket tar i sina kalkyler inte hdnsyn till nyttor som uppstar
till £61jd av minskade forseningsrisker. Banverket tar hinsyn till dessa nyttor med
hjilp av kalkylvérden for fordndrad forseningstid. I forra ASEK-omgéngen
beslutade Verksgruppen att Banverket fick bibehalla denna tidigare tillimpade
virdering, trots att det empiriska underlaget i stort saknades for detta forfarande.
Beslutet togs, eftersom det under arbetet med inriktningsplaneringen inte fanns
mojligheter for Banverket att implementera det nya diskuterade
tillvagagéngssittet som baserades pd forseningsrisker. Vid analyser av
forseningsrisker, eller om det finns information om forseningsrisker for
jarnvégstransporter, anvinder Banverket de av ASEK?2 rekommenderade vérdena,
som beskrivs nedan for SAMGODS-modellen. I modellen beriknas kostnader for
forseningsrisker som produkt av den varugruppspecifika varderingen av
riskminskningen (se tabell 5.2) och den transportmedelsspecifika forseningsrisken
(se tabell 5.3). Forseningsrisken, métt i promille per km respektive promille per
omlastning, antas 6ka med transportdistansen, med antalet omlastningar och med
antalet granspassager for landtransportmedlen.

Tabell 5.2. Vardering av riskminskning per varugrupp matt i kr/ton och promille. %

Varugrupp Vérdering av riskminskning®
Torr och tung bulk 1,0
Flytande och skrymmande bulk 15
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror 2,8
Tunga insats- och konsumtionsvaror 1,4
Latta konsumtionsvaror m. hogt varde 9,2
Latta insats- och konsumtionsvaror 14
Genomsnitt 3,3

*! Obs Virdena i tabell 10.5 i SIKA-rapport 1999:6 anvinds inte i STAN-modellen.
2 Samma riskminskningsvirde tillimpas for aren 1997 och 2010.
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Tabell 5.3. Forseningsrisk per km (promille/lkm) samt tillkommande forseningsrisk
vid granspassage (promille/passage)

Transportmedel Forseningsrisk per km Forseningsrisk vid granspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,070 0,200
Systemtag 0,070 0,200
Kombi 0,059 0,200
Inrikes kustsjofart 0,038
Europeisk néarsjofart 0,038
Oceansjofart 0,038
Lastbilsfarja 0,038
Jarnvéagsfarja 0,038
Inre vattenvagar 0,038

I ASEK2 rekommenderas att de i tabell 5.3 redovisade virdena implementeras i
STAN-systemet och ligger till grund for samhéllsekonomiska vérderingar av
forseningsriskfordndringar. Samtidigt papekas att tillimpningen kriver att en
enkel effektmodell utvecklas som beskriver hur olika atgérder (dubbelspar,
vigbreddning etc.) paverkar den enskilda linkens marginella tillskott till
forseningssannolikheten. En sddan effektmodell har inte utvecklats.

Framtagning av tidigare kalkylvarden

Infor forra ASEK-6versynen 1999 konstaterades att det inte fanns eller var mojligt
att ur de tidigare genomforda vérderingsstudierna hiarleda varugruppsuppdelade
godstidsvirden. SAMGODS-gruppen® upphandlade dirfor en ny vérderings-
studie av INREGIA?* med COWI som underkonsult. I modellskattningarna visade
det sig att resultaten av den nya studien inte var entydiga, bland annat for att
resultaten var starkt beroende av hur modellen specificerades. Valet av handlings-
linje blev en kompromiss, eftersom man behdvde varugruppsuppdelade godstids-
viarden, men inte ansag sig kunna stddja sig pa den nya studien. Det konstaterades
att de skattade godstidsviardena samvarierade positivt med varuvérdet och att de
skattade godstidsvérdena i den nya studien (som i andra studier) lag betydligt 6ver
den rena kapitalkostnaden. Mot denna bakgrund berdknades nya godstidsvéarden
baserade pd en "modifierad kapitalvirdesansats”.

Tre faktorer anvindes for att korrigera den renodlade kapitalvirdesberdkningen,
nidmligen a) kalkylrdntan, b) systemets tillgédnglighet for godstransport och
hantering samt c) vérdet av vinster 1 logistiksystemet.

o Kalkylrdntan antogs utgoras av foretagens kalkylrinta for kapitalbindning i
rorelsekapital, vilken bl.a. dterspeglar marknadspriset for foretagets
finansiering och den speciella risknivan som giller for varor under transport.
Pa grund av avsaknad av ett systematisk empiriskt underlag for att faststélla

3 T SAMGODS gruppen for modellutveckling ingér Vigverket, Banverket, Sjofartsverket,
Luftfartsverket, VINNOVA (tidigare KFB) och SIKA

* Tidsvérden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvarden och transportkvalitet for
godstransporter, 1999, Underlagsrapport t till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
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denna réinta, fick bedomningen att rantan borde vara 20 procent per ar ligga till
grund for tidsvardesforslagen.

e Med hjdlp av en tidskorrigering togs hansyn till logistiksystemets faktiskt
tillgéngliga tid, som uppskattades till 3 600 timmar per ar 1 stillet for alla érets
8 760 timmar.

e Upprakningsfaktorn for logistik bedomdes kunna fungera som en indikation pa
storleken pa olika logistikvinster, som kan uppnés i varuhanteringssystemet till
foljd av kortare transporttider. Upprékningsfaktorn infordes som en
“logistikfaktor” trots att den egentligen representerade virdet av 6kad
“punktlighet”. Faktorn bygger pa analytiska resultat som tagits fram av Nils
Bruzelius (1986)%.

I varderingsstudien gjordes skattningar av en minskad varugruppspecifik
forseningsrisk. Virden for den transportmedelsspecifika forseningsrisken, métt 1
promille per km respektive promille per omlastning togs fram inom ramen for en
studie som SAMGODS-gruppen lit Temaplan®® utfora. ASEK2 avstod ifrén att
vardera fordndrad godsskaderisk pa grund av att underlaget fran varderingsstudien
var ofullstdndigt.

5.3 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Mojliga metoder

Som ett led 1 granskningen av kalkylvérdena for transporttid och transportkvalitet
har arbetsgrupperna for ASEK och SAMGODS upphandlat Nils Bruzelius for att
genomfora en litteraturstudie (Bruzelius 2001)>"?®. 1 studien kritiserar Nils
Bruzelius bade ansatser som bygger pa analys av transportkunders hypotetiska val
(ofta kallade Stated Preferences, SP) och ansatser som bygger pé analys av
transportkunders faktiska val (Revealed Preferences, RP). Han anser att sidana
studier, med dagens metoder, inte dr anvindbara for att skatta kalkylvarden for tid
och kvalitet 1 godstrafik. Samhéllsekonomiska kalkyler bor baseras pa
marknadspriser och 1 litteraturen finns inga skél att gé ifran kapitalvirdemetoden,
som baseras pa marknadspriser. Ett stort problem med de hypotetiska metoderna
ar att det 1 allménhet inte ar tydligt vad som mats och skattas. Detta leder till stor
osdkerhet om resultaten, bland annat for att de skattade vérderingarna kan
paverkas av faktorer som inte dr relevanta i en samhéllsekonomisk kalkyl. RP-
skattningar kraver 4 andra sidan i stor utstrackning konfidentiella data som
normalt inte dr tillgdngliga. (Delvis har man konstruerat data i efterhand, som inte
behover stimma med de priser, tider och kvalitetsfaktorer som beslutsfattarna
faktiskt 6vervégt vid beslutet om hur transporten ska utforas.)

 Bruzelius, Nils, Foretagens MA-kostnader och féretagens kapitalkostnader for fordon. Tva
uppsatser om samhéllsekonomiska effekter av vagatgarder, PPp Meddelande . nr 1, Statens
Vigverk, Borldnge, 1986.

26 STAN99, kostnadsfunktioner, Operativa kostnader, Kvalitet, Frekvens, Temaplan AB, 2000.
*7 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a
survey, December 2001

*¥ Litteraturstudien har kompletterats med Kent Lumsdens och Peter Virbrands PM ur ett
logistikperspektiv samt Nils Bruzelius kommentarer till denna PM.
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Forutom de ovan beskrivna empiriska ansatserna finns mojlighet att véardera tid
och kvalitet 1 analytiska ramverk, som produktionsteori, logistikteori och
lagerstyrningsteori. Exempel pa sidana ansatser ér t.ex. Bruzelius (1986)* och
Minken (1997)*. En kritik som har riktats mot de analytiska ansatserna &r att de
inte fangar upp alla relevanta faktorer, eller kanske ens de faktorer som é&r
viktigast for virderingen av kvalitet och transporttid. Det kan ocksé hénda att de
faktorer som fangas inte fangas pa ritt sitt, eftersom analysen forutsitter att man
identifierar och virderar olika variabler inom ett givet analytiskt ramverk dér en
faktor ingér pa ett forutbestdmt sitt 1 relation till andra faktorer. En férdel med
denna ansats dr dock att den dr transparent och endast inkluderar de faktorer som
ar relevanta 1 ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspektiv.

Den generella metodfragan avseende anviandning av kapitalvirdesmetoden och
analytiska ansatser kontra empiriska metoder (som SP- och RP-studier) behover
studeras vidare.

Kalkylvarden for godstid

Samtidigt som Nils Bruzelius forordar kapitalvirdesmetoden, riktar han kritik mot
de i ASEK?2 valda berdkningsparametrarna. De faktorer som asyftas ar
kalkylrintan, tidskorrigeringen fradn 8 760 till 3 600 timmar och
upprakningsfaktorn 2 for punktlighet/logistik. Dessa tas upp nedan. Forst beskrivs
dock godsets vdrde som komponent i godstidsvérdesberdkningen.

Godsets varde

ASEK-seminariet den 26 april 2002 gav vid handen att godsets varde bor
uttryckas som marknadspriser, liksom dvriga viarden i den samhéllsekonomiska
kalkylen. Detta medfor att de varuvérden som tillimpades 1999 och som
baserades pa utrikeshandelsstatistiken, bor rdknas upp med en faktor som
representerar paldgg i olika handelsled och dessutom med skattefaktor I (1,23).
Underlag bor tas fram, for att 1 berdkningen av godsets vdrde kunna ta hdnsyn till
handelsled.

Kalkylranta

Den i berdkningen anvinda kalkylrdntan pa 20 procent per r anses i granskningen
vara for hog. Bruzelius hanvisar till rdntesatsen pa 4 procent per ar som anvéinds
som diskonteringsrinta for anslagsfinansierade dtgarder i samhillsekonomiska
kalkyler. Utgar man fran marknadspriser dr foretagens kalkylrdnta hogre &n 4
procent per dr. Den faktiska rintan for foretagen, som fattar beslut om t.ex.
lagerhéllning, ar ett vigt genomsnitt av kostnaderna for finansiering fran olika
killor. Den mdjliga mixen av finansieringskéllor bestdms av legala och

? Bruzelius, Nils, Foretagens MAS-kostnader och féretagens kapitalkostnader for fordon. Tvé
uppsatser om samhallsekonomiska effekter av vagatgarder, PPp Meddelande . nr 1, Statens
Vigverk, Borldnge, 1986.

3% Minken, Harald, N&ringslivers nytte av raskera og mer pataglig godstransport.
Metodegrunnlag, TOI rapport 347/1997
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marknadsstyrda spelregler for t.ex. foretagens soliditet. Det dr angeldget att ta
fram en eller flera rintesatser som pa ett rimligt sétt representerar foretagssektorns
effektiva marknadsrianta. Komponenter som bor végas in vid en sédan
ranteberdkning dr den 6ver en langre period genomsnittliga l&nerdntan,
finansieringskostnaden fore skatt for dgarkapital, skattesatsen for avkastning pa
eget kapital m.m.

Antal timmar per ar som kalkylrantan beraknas pa

Tidskorrigeringen till 3 600 timmar per &r, med det anforda argumentet om
logistiksystemets tillganglighet, ifrdgasitts, eftersom gods i princip ar tillgangligt
for transport och hantering alla 8 760 timmar under aret. Varderingen av
sekundéra tidsvinster i 6vriga delar av hanteringssystemet, som faktorn skulle
fdnga upp, bor enligt de inom ASEK3 genomf6rda diskussionerna ersittas av en
mera utvecklad analys.

Vardering av sekundéra tidsvinster i hanteringssystemet

Gods ligger 1 betydande utstrackning stilla i transportkedjan i vintan pa tillgdng
till hanteringsterminal, omlastning etc. Om en kortare transporttid paverkar
forutsdttningarna och darmed hanteringstiden i efterfoljande hanteringsled, leder
den initiala tidsbesparingen till ytterligare tidsvinster i foljande steg. Dessa
sekundéra tidsvinster fangas inte upp i SAMGODS-modellen eller trafikverkens
kalkylsystem. Det dr angeldget att studera vérdet av sekundira tidsvinster 1 vriga
delar av hanteringssystemet, det vill séga att pa langre sikt ta fram
“hanteringsfaktorer”.

Vardering av punklighet

Uppriakningsfaktorn 2 som tillimpas i ASEK2 kan tolkas som en proxy for
punktlighetsfaktorn. Sambandet mellan godstid och punktlighet bekriftas bland
annat av Erik Bergkvist och Lori Tavassy’'. Respondenternas problem att i SP-
studier skilja mellan tidsvinster och 6kad punklighet kunde 16sas med att anvédnda
sig av kombinerade kalkylviarden for godstid och punktlighet. (Operatdrernas
tidsvinst kan i vissa fall motsvara godskundens nytta i form av 6kad punktlighet.)
Diskussioner vid ASEK-seminariet den 26 april 2002 mynnade ut i
rekommendationen att vélja ett kombinerat virde for godstid och punktlighet,
vilket ersétter i ASEK2 rekommenderade kalkylvérden for forseningsrisker samt
av Banverket tillimpad virdering av forseningstider. Det finns underlag for att
tillimpa punktlighetsfaktorn 2,5, med hanvisning till Nils Bruzelius analys 1986
som kom fram till att virdet av en 6kad tillforlitlighet 1 infrastrukturen vid en
given lokaliseringsstruktur skulle kunna uppskattas vara av samma
storleksordning eller ndgot storre dn virdet av den minskade transporttiden.

3! Bergkvist, Erik, Lori Tavassy, A note on the estimation of freight VOT for application in CBA,
paper produced for the Freight VOT workshop at SIKA, April 2002,
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Det antas att infrastrukturatgiarder vanligtvis leder till bade kortare transporttider
och 6kad punktlighet. I de fa fall dir undantag kan motiveras av skérskilda skal,
t.ex. dér enbart forseningsrisken paverkas, bor speciella analyser tas fram. For
jarnvégsystemet bor bade effekter for person- och godstransporter analyseras. For
narvarande virderas forseningstiden for privatresor och tjdnsteresor ca dubbelt s
hogt som dktiden™, medan forseningstider for godstrafiken virderas 50 till 100
ganger hdgre 4n transporttiden®. Denna hdga virdering 4r enligt Bruzelius
Oversyn ej rimlig. Som ett led i forsknings- och utvecklingsarbetet bor
berdkningen av forseningsrisker och forseningstider ses over. Bland annat bor
frdgan hur forseningsrisker och tider ska métas analyseras. Dédrutdver ar det
viktigt att identifiera vilka nyttor som uppstar till f6ljd av en 6kad punktlighet hos
transportkunderna och inom jarnvagssystemet samt i vilken utstrickning dessa
nyttor ar additiva.

Vardering av logistiska tidsvinster

Godstidsvinster spelar generellt en liten roll 1 kalkylutfallet vid
samhéllsekonomisk virdering av atgérder i transportinfrastruktur jamfort med
resendrernas tidsvinster. Den teoretiska grunden for persontidsvirdena ar
konsumtionsteorin, den empiriska grunden utgdrs idag framst av SP och RP-
studier. Till skillnad fran personer som reser har gods som transporteras ingen
direkt relation till individers vélfard utan de effekter som eventuellt uppkommer
pa vélfiarden &r indirekta, d.v.s. har att gora med det transporterade godsets
anvéndning i produktion eller konsumtion. Ett stort antal SP-studier har gett
resultat som antyder att virdet av inbesparad godstid skulle ligga langt 6ver de
nivéer som foljer av en ren kapitalvirdesberikning®. Det finns forvisso manga
oklarheter kring de i dessa undersokningar tillimpade mét- och modellansatserna,
men resultaten dr dnda tillrackligt samstimmiga for att utmana hypotesen att den
minskade kapitalbindningen 4r den enda vinst av kortare transporttid for gods som
ar motiverad att rakna med. Logistiker har frdn mera generella utgdngspunkter
kritiserat de samhéllsekonomiska berdkningar som redovisats i olika sammanhang
for vinster 1 godstransportsystemet.

Nedan diskuteras fyra effekter av en kortare transporttid for gods, som skulle
kunna finnas utover effekten som ligger i kapitalvardesberdkningen, och som inte
helt eller ens alls fangas upp av de andra aspekter som nimnts ovan:

a) mojlighet till tidigare konsumtion eller vidareforadling

Det kan finnas en betalningsvilja for en tidigare leverans av en vara till exempel
en bok. Betalningsviljan for snabbare transporter kan bottna i ofullstindig
information om nér varan ska konsumeras (lisas).

32 Oversyn av samhéllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvérden pa transportomradet, ASEK,
Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA-rapport 1999:6 Juni 1999.

33 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a
survey, December 2001

3 Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a
survey, December 2001, de Jong, Gerhard. C. m.fl., The Value-of-time in Freight transport: A
Cross country comparison of outcomes, 1995, Ostlund Bo, TFK, Morten Steen Petersen,
Tetraplan, A conceptual framework far analysis and model support for Swedish studies of freight
transport and transport policy, November 2001
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b) minskad forsdmring, aldring eller minskning hos godset

Tidsberoende minskningar av godsets marknadsvarde kan gélla varor som t ex.
lattflyktiga &mnen, farska livsmedel vars kvalitet forsdmras 6ver tiden, tidningar
och modevaror. Ju mer transporttiden kortas desto ldngre exponeringstid kan
uppnds for en fullgod vara, om det &r frdga om anvéndning for konsumtion. Vid
anvdndning av denna typ av varor som forsdmras dver tiden 1 produktion innebar
kortare transporttid en hogre kvalitet hos rvaran.

¢) mojlighet att tidigare dtgirda avbrott i produktions- och serviceprocesser
Stopptiden vid slumpméssiga fel i tillverknings- och serviceprocesser kan minskas
genom att minska transporttiden for t. ex. reservdelar som behovs for att avhjélpa
fel. For varutransporter som forsorjer processer ar det viktigt att varderingen sker i
relation till kostnaderna i konsumtion eller i produktionsprocessen. Varuvérdena
for varor i transport dr inte pa nagot enkelt sitt relaterade till dessa kostnader, som
uppstér nér t.ex. produktionen star stilla (dven om det pad marknaden kan finnas
prismekanismer, rabatter och avtal som fingar upp en del av dessa effekter).

d) skalfordelar i lagerhallning och produktion®

Antas en given lagerstruktur kan en forkortning av véntetiden pa leverans genom
kortare transporttid leda till att bristkostnaden, som uppkommer under véntetiden,
kan minskas. Det samhéllsekonomiska virdet av denna tidsvinst representeras av
minskningen av bristkostnaden plus den minskade kapitalkostnaden for varor i
transport. Antas att den geografiska lagerstrukturen &ndras, for att vara battre
anpassad till fordndrade forhéllanden, kan den totala lagernivan for att uppna en
given leveranssikerhet sjunka om lagret koncentreras till farre punkter. Ett
problem i detta sammanhang &r att existerande godsefterfraigemodeller inte formar
berdkna den 6kade transportvolymen som f6ljer av sddana forandringar.

Logistikfaktorn &r inte kvantifierad idag. Underlag for skattning av de fyra ovan
beskrivna effekterna for olika varugrupper bor tas fram. De olika effekterna bor
goras explicita for att identifiera vad som bor ingd 1 godstidsvardet och vad som
istéllet bor tickas in av t.ex. mer utvecklade godsmodeller. Genomgéng av
logistikfaktorns samband med efterfrdgan pa transporter och godstidsvéirden sker
delvis i den paborjade langsiktiga SAMGODS-utvecklingen genom forstudier for
logistik™® och efterfragan pa godstransporter’’. Mjligen bér dven kopplingen till
arbetsplatsernas lokalisering och regionalekonomiska effekter undersokas.

En djupare diskussion bor foras om hur logistiksystemets tillganglighet, logistiska
tidsvinster och sekundéra hanteringsvinster forhaller sig till varandra. bl.a. for att
undvika dubbelrikning och utelimning. Faktorernas samband med
marknadspriser bor analyseras.

%> Se underlagsrapport for en utforlig information om skalfordelar i lagerhdllning och produktion
36 Planerad SAMGODS-forstude: Modelling logistics in the Swedish national freight model system
37 Planerad SAMGODS-forstude: Swedish freight transport demand — goods flows between
regions and zones based on a SCGE approach
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Kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

Avseende forseningstider giller argumentationen som fordes inom ASEK?2. I de
svenska SP-studierna fran borjan av 1990-talet har skattningar gjorts av virdet av
en minskad/6kad forseningsrisk, varvid forseningsrisken under en viss period
definieras som antal forsenade sdndningar dividerat med totalt antal sdéndningar
under perioden. Respondenterna har fatt ange hur mycket forsenat godset maste
vara fOr att en forsening ska anses foreligga. Ingen av de genomforda svenska SP-
studierna har direkt virderat forseningstidens langd givet att forsening intréftar
dven om detta 1 sig bor vara intressant att géra. Samma kritik tas upp 1
litteraturstudien.™®

Kalkylvarden for forandrad skaderisk

Berakning av skaderisker baserade pa forsakringsuppgifter

Som ett led 1 den genomf6rda dversynen har mojligheten att ta fram kalkylvarden
for skade- och stoldrisker med hjélp av forsékringsuppgifter analyserats.
Varuforsikringarnas premier berdknas som en andel av varuvirdet, med hdnsyn
tagen till genomforda sikerhetsitgirder. Enligt branschens statistik ar 2000
uppgick varuforsikringspremierna for svenska varuaffarer*® till 721 milj SEK*'
och de inrapporterade skadorna uppgick till 406 milj SEK. Baserat pa uppgifter
som tdcker 86 procent av marknaden faller skadorna till 46 procent pé lastbil, till
38 procent pa fartyg, till 12 procent pa flyg och till 4 procent pa jirnvig. For
nirvarande finns ingen mdjlighet att dela upp premier och skadekostnader per
varugrupp.

Enligt branschens statistik varierar skadeorsakerna nagot mellan transportslagen.

e Brickage (som ofta sker ofta i samband med délig lastsékring) ar den
vanligaste skadeorsaken for alla transportslag (44 procent), med storst
betydelse for jirnvigen.

e Svinn och stolder dr den nést vanligaste skadan (27 procent), med storst
betydelse for flyg.

e Med FPA (free from particular average) avses skador som dr kopplade till
lastbdraren och dess kondition. Dessa skador utgdr 15 procent av totalen.

e Vatten- och temperaturskador kan upptréda p.g.a. vaderlek eller exempelvis
genom att ett kylaggregat gir sonder. De utgdr 8 procent av skadorna.

e Kontamination innebér t.ex. att en vara rostar eller blir fororenad och svarar
for 2 procent av skadorna

Kalkylvirden for skaderisker skulle kunna berdknas med hjélp av uppgifter om
godskundernas varuforsidkringspremier, som uttrycker betalningsviljan for att

3% Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a
survey, December 2001

%9 Sjvassudorernas Forening, Premiestatistik Sjo- och transportférsakring 2000, juli 2001

% Diri inbegrips bl.a. svensk export och import och fartyg vilka har dominerande svenskt
dgarintresse, sdledes dven utlandsflaggagade fartyg.

! exklusive skadekostnaderna pa 10 milj SEK som uppkommer i samband med lagringen
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slippa godsskador samt kompletterande information om hur mycket, i vikt och
vérde, som forsikras av vilka varugrupper. Kalkylviarden behdver vara
varugruppsspecifika, d.v.s. uttryckas som vérdering av en riskreduktion med en
promille per varugrupp. Den forvintade risken for godsskador behdver vara
transportmedelsspecifik och fordelas pa sjdlva transporten och omlastningarna.
Lyckas man med berdkningen av kalkylvirden, &r en forutsittning for att anvinda
dessa vdrden 1 samhillsekonomiska analyser att det inte tas hdnsyn till samma
risker 1 andra kalkylvédrden. Det &r sdkerstdllt att ersdttning for skador pa gods inte
ingér 1 (de forsdkringarna som ingér 1) de operativa kostnaderna eller i
olycksvérdena.

For att kunna genomfora analyser krdvs information om hur olika &tgirder
(infrastrukturforbattringar och andra statliga och privata atgéarder) paverkar
godsskaderisken. Formodligen har den fordndrade godsskaderisken en marginell
betydelse for infrastrukturdtgirdernas nyttor. Kunskapen om hur olika atgérder i
transportinfrastrukturen paverkar risken for godsskador &r dock begransad och
fragan borde redas ut. Ett forsta steg borde vara att inventera skadeorsaker i
transportprocessen, relevanta atgirder och effektsamband.

Ytterligare krav pa kalkylvarden

Kalkylvarden for alla trafikslag

Mot bakgrund av ett mer utpréglat transportslagsdvergripande synsétt for
godstransporter och den dkade betydelsen av sjofartens och flygets infrastruktur
bor kalkylvérden faststillas s att de kan tillimpas for alla transportslag. Manga
diskuterade transportpolitiska atgarder paverkar alla transporter, sa att det blir
nddvéndigt att ta hdnsyn till och vérdera effekter over trafikslagsgrinserna. Detta
géller 1 forsta hand den transportslagsovergripande SAMGODS-modellen, dir
flygfrakt haller pa att utvecklas som sista transportslag. For vagtransporter bor
speciell hdnsyn tas till titortstrafiken. Eftersom det rdder hogre osédkerhet i
transporttiden och hogre risk for forseningar pa grund av trangsel framfor allt 1
storstidder. Det 6kade behovet av fordon borde fangas in med hjilp av 6kad
tidsdtgang och 6kade kostnader for lastbilar i tringsel. Belysningen sker méjligen
i den péborjade ldngsiktiga SAMGODS-utvecklingen genom forstudien for
distributionstrafik**.

Kalkylvarden for ny varugruppsindelning

Varugruppsindelningen i SAMGODS-modellen 1999, som baseras pa logistiska
egenskaper” som godsets densitet, varuvirde och med en uppdelning pa bulk och
styckegods, har gjorts om. Syftet var att f4 en varugruppsindelning med tydligare
branschanknytning, som &r enklare att formedla.

2 Planerad SAMGODS-forstudie: Modelling local/regional distribution and collection traffic
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Tabell 5.4. Oversikt 6ver varugruppsindelning 1999 och 2002.

Varugrupper 1999 Varugrupper 2002
Torr och tung bulk Jordbruk
Flyttande och skrymmande bulk Rundvirke
Investeringsvaror, varaktiga konsumtionsvaror  Travaror

Tunga insats- och konsumtionsvaror Livsmedel

Latta konsumtionsvaror m. hogt varde

Raolja och kol

Latta insats- och konsumtionsvaror Oljeprodukter, inkl. tjara
Jarnmalm och skrot

Stal

Papper och massa

Jord, sten och byggnad
Kemikalier

Fardiga industriprodukter

Flyggods

5.4 Rekommendationer

Utgangspunkter

Granskningen av de tidigare kalkylvirdena for tid och kvalitet i godstrafiken har
lett till en djupare diskussion om metoder och empiri kring framtagning och
tillimpning av vdrdena. Ett antal forsknings- och utvecklingsfrdgor har
identifierats. En konklusion dr att argumentationen som fordes i ASEK?2, det vill
sdga korrigeringen av kapitalvdrdesansatsen med hénsyn till resultat fran SP-
studien 1999, inte 4r hallbar i alla avseenden. Trots de ovan beskrivna bristerna
verkar de nu anvinda kalkylvirdena for tid och forseningsrisker i godstrafiken
spegla marknadspriserna relativt vil. I avstimningen med néringslivet, som bl.a.
genomfordes inom ramen for uppdraget &t Godstransportdelegationen, visade det
sig att kalkylvirdenas storlek motsvarar godstransportkundernas virderingar i
stort.

Enligt de 1 ASEK3 uppsatta kriterierna for dndring av kalkylvarden, krdvs
antingen att fel korrigeras och/eller att ny kunskap har tagits fram inom ett
omrade. Det kan handla om nya metoder m.m. eller om nytt empiriskt underlag.
Ytterligare krav é&r, att det finns konsensus kring argumentationen for nya
kalkylvédrden samt dess implementering i kalkylsystemen och tillimpning i
samhéllsekonomiska kalkyler.

Aven om ménga intressanta resonemang har kommit fram inom dversynen tvingas
vi dock konstatera att dessa inte &r tillrdckligt vdl underbyggda for att mojliggora
en fordndring av de befintliga kalkylvirdena. For nidrvarande dr framtagningen av
godsets marknadspriser, foretagens kalkylrénta, timmar logistiksystemet ar
tillgidnglig samt vérderingen av logistikvinster och sekundéra tidsvinster inte
underbyggda av substantiella forskningsresultat. Det krdvs ingaende analyser av
var och en av de ndimnda punkterna och for att dndra de befintliga kalkylvardena
krivs det att alla komponenterna dr vdl underbyggda.
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SIKA:s forslag blir darfor att i huvudsak behélla de tidigare vardena for godstid
(férutom mer tekniska fordndringar vilka berdrs nedan). De studier som nu
paborjats av bland annat logistikfragor inom den ldngsiktiga
godsmodellutvecklingen bor innebéra att ny kunskap kommer fram pa detta
omrade. Denna kunskap bor avvaktas innan en omprévning gors.

Déaremot foreslar SIKA att de tidigare tillimpade vérdena for forseningstid utgar
eftersom den utférda granskningen talar for att dessa &r orimligt hoga. Tills vidare
anvéands darfor enligt forslaget enbart varden for forseningsrisk.

Nya kalkylvarden

Nya kalkylvarden for godstid

Som framgétt ovan rekommenderar SIKA enbart en “’teknisk forédndring” av
godstidsviardena. Denna innebér en anpassning av dagens kalkylvérden till de nya
varugrupperna och till de nya bas- och prognosaren. Darutover rekommenderas att
de berdknade godstidsvirdena multipliceras med skattefaktor I. Detta sdkerstéller
att alla rekommenderade kalkylvarden anges inklusive skattefaktor I. For
nirvarande ingdr skattefaktor I 1 Vigverkets och Banverkets kalkylviarden, dock
inte i de virden som anvinds i SAMGODS-modellen.

Kalkylvirden for prognosaret (eller prognosaren) kan inte berdknas forrdn de &r
fastlagda. Godstidsviarden kommer att baseras pa de varuvérden som tas fram med
hjilp av varuvirdesmodellen®. Virden for flyggods tas fram under hosten.
Berdkningen gors enligt samma metod som 1 ASEK?2, d.v.s. varuvérden
multipliceras med faktorn 0,00011 (0,2*2/8760*8760/3600). De berdknade
godstidsviardena multipliceras med skattefaktor I motsvarande 1,23.

I Vigverkets EVA-modell anvinds godstidsvarden for bade lastbil med och utan
slép. Dessa virden har berdknats genom att a) vikta de varugruppspecifika
kalkylviardena med antalet ton som transporteras med lastbil (med och utan slép)
per varugrupp enligt NSTR/UVAV-statistiken 1999 och b) multiplicera med
medellastvikterna for lastbilar med slip respektive utan sldp (viktat per
varugrupp). Excel-berdkningen samt ytterligare information om berékningen
kommer att redovisas 1 underlagsrapporten.

Som i ASEK2 rekommenderas att lastbilsvdrdena hojs i tétortstrafik, for att ta
hinsyn till ett storre inslag av trafik 6ver dagen, vilken har en betydligt hogre
tidsvirdering och/eller en storre osédkerhet pd grund av trangsel. For nirvarande
finns inte tillrdckligt underlag for att kunna rekommendera explicita
upprakningsfaktorer. For viarderingen av trangseltid bor motsvarande resonemang
som fOr persontransporter i tatorter foras (se kapitel ”Tid och kvalitet i
persontrafik™).

® VTI utvecklar veruviardesmodellen pa uppdrag av SAMGODS-gruppen
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Nya kalkylvarden for forandrad forseningsrisk

SIKA rekommenderar vidare att kalkylvdrdena for riskminskningen bibehalls men
anpassas till de nya varugrupperna enligt foljande och rdknas upp med
skattefaktor I. Bortsett frdn indexuppriakningen foreligger inte underlag for att
anpassa dessa virden som baseras pa tidsvirdestudien 1999** till prognosaret.
Virden for flyggods tas fram under hdsten.

Tabell 5.5. Rekommenderad vardering av riskminskning per varugrupp matt i kr/ton
och promille foér nya varugrupper.

Varugrupp Vardering av Vardering av riskminskning
riskminskning inklusive skattefaktor |
exklusive skattefaktor |

Jordbruk 15 1,8
Rundvirke 1,4 1,7
Travaror 1,4 1,7
Livsmedel 14 1,7
Réolja och kol 1,5 1,8
Oljeprodukter, inkl. tjara 15 1,8
Jarnmalm och skrot 1,0 1,2
Stalprodukter 1,4 1,7
Papper och massa 1.4 1,7
Jord, sten och byggnad 1,0 1,2
Kemikalier 1,5 1,8
Fardiga industriprodukter 2,8 3,4
Flyggods

SIKA rekommenderar att samma transportslagsspecifika forseningsrisker per km
respektive per granspassage som i ASEK2 anvinds. Samtidigt bor dock
kunskapen om forseningar och forseningsrisker forbéttras. Det behdvs empiriskt
underlag om forseningarnas frekvens, typ, antagandet om riskens fordelning pé
noder (25 procent) och ldnkar (75 procent) och fordonstyper (till exempel olika
tagtyper och tdtorts- resp. landsbygdstrafik med lastbil) bor ses dver. Som redan
papekats 1 ASEK?2 krévs en transportslagsspecifik modell som beskriver hur olika
atgdrder paverkar den enskilda linkens och nodens marginella tillskott till
forseningssannolikheten for en dorr till dorr transport. Aven operatdrernas
anpassningsétgirder bor undersokas. Vérden for flyggods tas fram under hosten.

* Tidsvarden och transportkvalitet — INREGIAS studie av tidsvéarden och transportkvalitet for
godstransporter, 1999, Underlagsrapport t till SAMPLAN 2001:1 The Swedish Model system for
goods transport — SAMGODS, A brief introductory overview.
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Tabell 5.6. Rekommenderade forseningsrisker per km (promille/km) samt
tillkommande forseningsrisk vid granspassage (promille/passage).

Transportmedel Forseningsrisk per km Forseningsrisk vid granspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,070 0,200
Systemtag 0,070 0,200
Kombi 0,059 0,200
Inrikes kustsjofart 0,038
Europeisk néarsjofart 0,038
Oceansjofart 0,038
Lastbilsfarja 0,038
Jarnvéagsfarja 0,038
Inre vattenvagar 0,038

Den i ASEK2 rekommenderade ansatsen for kalkylvirden for fordandrad
forseningsrisk kunde rent tekniskt ersittas genom att inkludera
punktlighetsaspekten i godstidsvirdet. Ett argument for ett kombinerad
kalkylvérde for godstid och punktlighet &r att det delvis ar svért for respondenter 1
empiriska studier att sirskilja tidsvinster och minskade forseningsrisker. Med
hansyn till den begransade kunskapen om virderingen av forseningsrisker
rekommenderar SIKA att bibehélla de tidigare vdrdena och att fordjupa
forskningen kring férseningar och forseningsrisker.

Avseende tilldampningen av forseningstider 1 kalkylerna géller argumentationen
som fordes inom ASEK?2. I de svenska SP-studierna fran borjan av 1990-talet har
skattningar gjorts av virdet av en minskad/dkad forseningsrisk, varvid
forseningsrisken under en viss period definieras som antal forsenade sdndningar
dividerat med totalt antal sindningar under perioden. Respondenterna har fatt
ange hur mycket forsenat godset maste vara for att en forsening ska anses
foreligga. Ingen av de genomforda svenska SP-studierna har direkt véarderat
forseningstidens langd givet att forsening intréffar d&ven om detta i sig bor vara
intressant att géra. Samma kritik tas upp i litteraturstudien.*’. De tidigare virdena
for forseningstid skall darfor ej tillimpas framdver. Nya studier av savél
forseningsrisk som forseningstid och sambandet dem emellan framstar som
ytterligt angeldgna i och med att det inte langre kan rekommenderas att anvénda
de tidigare forseningstidsvdrdena. Nya studier av forseningstid ar sarskilt
angeldgna eftersom det visat sig svart for Banverket att berdkna virden pé
forseningsrisk och att denna komponent riskerar att inte bli beaktad om inte nya
véirden tas fram.

Inga nya kalkylvarden for forandrad godsskaderisk

Kalkylvérden for fordndrade skade- och stoldrisker tilldmpas inte, bl.a. for att det
inte finns tillrdckliga uppgifter om skadeorsaker och effektsamband.

* Bruzelius, Nils, The valuation of logistics improvements in CBA of transport investments — a
survey, December 2001
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Behov av vidare forskning och utveckling

Det finns flera behov av fortsatt FoU inom omrédet “’tid och kvalitet for
godstrafiken”. Vérderingen av forseningsrisker och forseningstider anses som det
mest angeldgna omradet pé kort sikt.
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6  Trafiksakerhet*®

SIKA:s rekommendationer
De tidigare olycksvirdena behélls, forutom att:

- En indexjustering gors fran 1999 till 2001 ars prisniva enligt KPI. Detta
giéller sévil riskvirderingen som de materiella kostnaderna. Det innebér en
upprakning pé 3,5 procent.

- Enuppvirdering gors enligt tillvixt i real BNP per capita mellan 1992 och
2001. Detta géller enbart riskvarderingen, dvs. den del av virderingen som
baseras pé trafikanternas betalningsvilja for minskade risker. Det innebar
en uppriakning pa 20,9 procent.

Sammanlagt innebér detta att riskvirdena rdknas upp med 25,1 procent och att
de materiella kostnaderna rdknas upp med 3,5 procent.

De rekommenderade vérdena redovisas i tabellen nedan, uttryckta i 2001 ars
prisniva.

Materiella kostnader  Riskvardering Totalt
Dddsfall 1242 000 16 269 000 17511000
Svart skadad 621 000 2503000 3124000
Latt skadad 62 000 113 000 175000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

For att belysa osdkerheten i nuvarande véarden foreslar SIKA att intervall
tillimpas 1 kdnslighetsanalyser. For virderingen av dodsfall rekommenderar
SIKA ett intervall pd 10-30 Mkr.

6.1 Inledning

I detta kapitel behandlas vérderingen av dkad sdkerhet. I forsta hand &r det
individernas betalningsvilja for minskade risker att dodas eller skadas till f6ljd av
trafikolyckor som diskuteras. Fragor kring olyckor som leder till skador pa gods
eller naturmilj6 behandlas inte. Inte heller fragor om étgérder for 6kad sékerhet.

% Kapiteltexten ar forfattad av Joakim Johansson, SIKA. For fragor och information kring detta
kapitel kontakta Joakim pé tel. 08-506 206 75 eller e-post joakim.johansson@sika-institute.se.
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Det finns ocksa andra fragor som inte diskuteras men som kan vara viktiga att ta
upp 1 ett fortsatt ASEK-arbete. En sddan fraga dr hur stor andel av olycks-
kostnaden som &r intern, dvs. som beaktas av den individ vars beslut leder till den
fordndrade kostnaden, och vilken andel som é&r extern. Att ta fram kunskap om
detta kan vara viktigt av flera anledningar, bl.a. for att kunna bedéma lonsamheten
av atgarder som leder till 6verflyttad/nygenererad trafik eller som underlag for
prissittning enligt samhillsekonomiska marginalkostnader.*’

En viktig utgangspunkt for det arbete som redovisas i detta kapitel &r de
diskussioner som fordes i samband med ASEK2.** Dessutom har vi gett ett
uppdrag till TAI att sammanstélla och granska de olycksvarden som tillimpas
internationellt och utifrén en analys av dessa véirden och bakomliggande studier
ligga fram forslag till olycksvérden att tillimpa i Sverige.*’ Ett expertseminarium
har ocksd genomforts som givit virdefull information.

I avsnitt 6.2 diskuteras tidigare anvédnda kalkylvérden. I avsnitt 6.3 granskas dessa
virden och nytt material. I avsnitt 6.4 redovisas SIKA:s rekommendationer.

6.2 Tidigare anvanda kalkylvarden

Rekommendationerna i ASEK1

Sedan slutet pa 1960-talet har Vagverket anvént en genomsnittlig kostnad per
olycka for att vérdera trafiksékerhetseffekter av olika atgédrder. Denna
genomsnittliga kostnad, det s.k. olycksvérdet, bestar av materiella kostnader och
ett riskvirde. De materiella kostnaderna delas upp 1 sjukvardskostnader, kostnader
for forlorat nettoproduktionsbortfall, egendomsskadekostnader och
administrationskostnader.™

Den metod som tillimpas for att berdkna de materiella kostnaderna ér
forhéllandevis okontroversiell, eftersom det finns fungerande marknader for dessa
kostnader. Riskvirdet maste daremot skattas, vilket kan goras pa ett flertal sétt.

En metod &r att studera hur manniskor véljer mellan olika alternativ 1 verkliga
situationer, t.ex. genom att studera inkop av sikerhetshdjande utrustning eller
genom att studera skillnader i I6neséttning for mer eller mindre riskfyllda jobb. En
annan metod ir att genomfora intervjuundersokningar for att pa sa sitt fa
individerna att uppge sin hypotetiska betalningsvilja for riskreduktioner.

Det ar den sistnimnda metoden som under senare ar har anvénts for att skatta
riskvarderingar inom transportomradet i Sverige. Riskviardet berdknas som den
marginella substitutionskvoten mellan inkomst och risk, MRS, vilken erhalls

7' Se Lindberg et al (2002) for en vidare diskussion om kunskapsliget.

* Se SIKA Rapport 1999:6 Oversyn av samhallsekonomiska kalkylvarden och kalkylprinciper pa
transportomradet.

* Se Szlensminde K. (2001), Verdsetting av trafikksikkerhet i ulike lands nytte- kostnadsanalyser.
Rapport till SIKA, Arbeidsdokument 5.12.2001.

%0 Se SIKA-rapport 1999:6 och Persson (1992) for en utforligare beskrivning av de komponenter
som ingér i olycksvérderingarna och hur dessa har tagits fram.
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genom att dividera respondenternas betalningsvilja, WTP, med fordndringen av
den initiala risken, Ap (dvs. den riskforindring som respondenten uppger en

betalningsvilja for):

MRS = VTP

Ap

I samband med ASEK1 togs nya olycksvérden fram (déar riskvérdet skattades med
ovan beskrivna metod) baserat pd en licentiatavhandling av Ulf Persson [se
Persson (1992)]. Virdena redovisas i tabellen nedan.

Tabell 6.1. Varderingar per faktiskt intraffat vagtrafikolycksfall i kronor. Prisniva
1997.

Materiella Riskvardering Totalt
kostnader
Ddodsfall 1 200 000 13 000 000 14 200 000
Svart skadad 600 000 2000000 2600000
Latt skadad 60 000 90 000 150 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

Rekommendationerna i ASEK2

I samband med att ASEK?2 paborjades finansierade Vagverket ett uppdrag till Ulf
Persson att gora en CV-undersdkning med syfte att bl.a. skatta ménniskors
betalningsvilja for minskade risker i vdgtrafiken. Avsikten var att resultaten frdn
CV-studien skulle ligga till grund for rekommendationerna ASEK?2.

De forslag till riskvdrden som CV-studien resulterade i innebar en kraftig
uppvérdering i forhallande till tidigare anvénda virden [se Persson et al (1999)].
Riskvirdena skulle enligt forslaget hojas till 21,0 Mkr {6r dodsfall, 3,4 Mkr for
svért skadad och 0,3 Mkr for latt skadad, vilket kan jamforas med de da gillande
virdena pa 13,0 Mkr, 2,0 Mkr och 0,09 Mkr.

SIKA och ASEK beddmde att det vid den tidpunkten inte fanns tillrdckliga skl
till att gora de kraftiga justeringar av riskvirdena som foreslogs i Persson et al
(1999). Man pekade framforallt pa tvd problem:

- Intervjupersonerna i studien uppvisade en allmin betalningsvilja for sédkerhet
som inte var knuten till riskreduktionens storlek. Problemet med detta &r att
riskvérdet blir beroende av hur den del av betalningsviljan som inte ir
riskberoende tolkas. I studien innebar det ett riskvérde for dodlig skada
mellan 11 och 31 Mkr.
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- Skillnaden i betalningsvilja mellan olika typer av icke-dodliga skador var
forhallandevis liten. Sannolikt innebér detta att intervjupersonerna inte hade
lyckats sétta sig in 1 de forhallandevis komplicerade fragestillningar som de
ombads att forhélla sig till.

Ovanstaende problem ansdgs vara tillrdckliga for att ifragasatta tillforlitligheten
till de riskviarden som togs fram i Persson et al (1999). Utdver dessa problem
hinvisade SIKA till en internationell litteratur som man ansag ge stod for att
gillande olycksvérden var vél avviagda 1 forhallande till tillgangliga studier pa
omradet.

SIKA:s och ASEK:s slutsats var att det inte fanns tillrdckligt starka skal till att
foresla nagra forandringar i olycksvérdena. Samtidigt papekade man att det inom
ramen for det arbete som skulle goras av Persson m.fl. aterstod intressanta
metodstudier och att detta arbete mycket vil skulle kunna stabilisera
rekommendationen om hdjda riskvérden.

ASEK?2 ledde inte till ndgra fordndringar 1 olycksvirdena. De virden som
tillimpas idag 4r de som redovisas i tabell 6.1 ovan.”!

6.3 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Se SIKA Rapport 1999:6 f6r en diskussion om tidigare anvinda kalkylvarden. I
det foljande granskas nytt material som tagits fram efter ASEK2.

Nya studier pa omradet har inte stabiliserat resultaten

Persson m.fl. har genomfort flertalet studier sedan ASEK22. SIKA har med
intresse foljt dessa studier bl.a. for att se om de kunnat stabilisera resultaten fran
Persson et al (1999) och dirmed motivera en hdjning i tidigare riskvérden.

Enligt SIKA:s mening har de nya studierna inte lett till att rekommendationerna
om hojda riskvérden stabiliserats. Stora metodproblem kvarstér och kvaliteten i
resultaten varierar. Bl.a. stéller sig SIKA tveksam till om det gér att validera
tidigare resultat genom s.k. konsistenstester, eftersom konsistens kan uppvisas
dven om grundldggande metodproblem kvarstar.

De nya studierna har foljaktligen inte paverkat SIKA:s slutsats att underlag saknas
for justera de tidigare riskvirderingarna. Detta sammanfaller vdl med vad TOI
kommer fram till i den studie man gjort pa uppdrag av SIKA (se nedan).

3! T samband med ASEK2 skrevs samtliga kalkylvirden i 1999 ars niva. Detta ledde dock inte till
nagra fordndringar i virdena. I ASEK1, som genomfordes 1994/1995, uttrycktes alla virden i 1997
ars forvantade prisniva. Prisutvecklingen mellan 1995 och 1997 dverskattades emellertid.
Inneborden var att den prisniva som tillimpades i ASEK1 6verensstimma vél med den faktiska
prisnivan for 1999. Ddrav ingen indexupprékning i samband med ASEK2.

>2 Se t.ex. Persson et al (2001a), (2001b), (2000) och Trawén et al (1999).
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TAI:s studie ger stdd for SIKA:s tidigare stallningstaganden

TOI har pa uppdrag av SIKA gjort en granskning av de vérderingar av ett
statistiskt 1iv (VOSL) som tillimpas i 22 lander, och utifran en analys av dessa
vérderingar och bakomliggande studier tagit stéllning till dels vilka virderingar
som bor tillampas 1 Sverige och dels vilka nya virderingsstudier som kan vara
intressanta att genomfora i framtiden och hur dessa i sa fall bor laggas upp.

TOL:s studie [se Selensminde (2001)], visar att det finns en stor spridning i de
VOSL som tillampas internationellt. Lagst vardering tillimpas av Portugal pa
motsvarande 0,5 Mkr och hogst virdering tillimpas av USA pa motsvarande 37
Mkr. Selensminde (2001) har granskat orsakerna till denna spridning och pekar
pa foljande:

a) Definitionsskillnader som innebér att det ofta 4r olika komponenter som
virderas och/eller att dessa har tagits fram pa olika sétt.

b) Om riskvérdet ingar och hur detta virde i sa fall har bestamts (t.ex.
individernas betalningsvilja eller politiska stdllningstaganden).

¢) Skillnader i inkomst, kultur och andra variationer som paverkar virderingen
av Okad sdkerhet

d) Grundldggande metodproblem i de studier som ligger till grund for
virderingarna.

De fOrsta tre forklaringarna innebér att variationer kan uppkomma p.g.a. att det ar
olika saker som vérderas eller att olika ménniskor har olika forhallningssatt till

trafiksdkerhet. Den sista forklaringen innebér att variationer uppkommer p.g.a. att
skattningarna &r osdkra och att olika l&nder baserar sin VOSL pa olika skattningar.

Niér det giller metodproblemen sa anser Seelensminde (2001) att inga av de
virderingsstudier som har genomforts uppfyller de krav som borde kunna stillas
pa denna typen av studier. Exempel pé problem som Salensminde (2001) lyfter
fram &r att virderingarna ofta baseras pé respondenternas subjektiva beddmningar
av risk, att de betalningsviljor som respondenterna uppger inte varierar tillrackligt
m.a.p. riskfordandringens storlek, att det i manga fall &r ”fantasiprodukter” som
virderas och att trafiksdkerhet ofta varderas isolerat, dvs. inte i relation till
tidsvinster eller andra avvégningar som trafikanten &r van att forhalla sig till.

Ovanstaende forklaringar gor det hogst tveksamt om internationellt tillimpade
VOSL kan ligga till grund for beslut om VOSL att tillampa i1 Sverige. Slutsatsen i
Saelensminde (2001) &r ocksd att det inte finns tillrdckligt starka skal for Sverige
att dndra sin olycksvérdering, atminstone inte pa grundval av vad som gors i1 andra
lander. Att nuvarande virden dr forenade med stor osékerhet dr ddremot
uppenbart.

Forslagen i Seelensminde (2001) dr att nya och béttre svenska vérderingsstudier

genomfors innan ndgra justeringar av nuvarande virden gors, och att dessa studier
laggs upp pé annorlunda sitt dn tidigare studier. Utgdngspunkten dr att béttre
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varden kan tas fram genom nya studier. Selensminde (2001) anser ocksa att det &r
viktigt att belysa de osékerheter som nuvarande vérden ar forenade med och att
detta kan goras genom att intervall tas fram som tillimpas i kdnslighetsanalyser av
olika slag.”

6.4 Rekommendationer

Utgangspunkter

SIKA anser att det underlag som tagits fram pa omradet under senare ar inte ger
tillrackligt stod for att justera de olycksvarden som idag tillimpas. Enligt SIKA:s
mening finns det tva grundldggande problem som innebér att informationsvérdet 1
de skattade riskvérdena kan ifragaséttas; dels de metodproblem som virderings-
studierna pa omradet ar forenade med (se ovanstdende diskussion), dels att vi har
en allmén brist pa kunskap om vilka faktorer som styr ménniskans syn pé sékerhet
och vilken innebord detta kan ha for behovet av att ta fram mer differentierade
olycksvérden.

SIKA anser att de ovan diskuterade metodproblemen i stor utstrackning har sitt
ursprung i de svarigheter som individen har att sétta sig in 1 och forsta vad det
egentligen innebdr att minska en redan liten risk for ndgot sa allvarligt som
dodsfall och dessutom veta hur mycket denna riskforandring dr vérd 1 kronor.
Dessa svérigheter manifesteras ofta i att respondenten uppger en betalningsvilja
for produkten 6kad trafiksékerhet” som blir forhallandevis okédnslig for savil
riskfordndringens storlek som for typen av skadeutfall. Eftersom riskvérderingen
berdknas som betalningsvilja dividerat med riskfordndringens storlek, innebér
detta att det skattade riskvirdet blir vildigt kinsligt for vilken tolkning som gors
av den “riskoberoende” komponenten 1 respondentens vérdering. I Persson et al
(1999) togs t.ex. riskvéirden fram som varierade fran 11 till 31 Mkr.

Ett ndrbesldktat men mer grundldggande problem ir att vi idag har relativt délig
kunskap om hur trafikanter forhéller sig till de risker de utsétter sig sjdlva och
andra for, t.ex. vilka faktorer som pdverkar individens syn pé sékerhet och hur
virderingen av Okad sékerhet varierar beroende pa sammanhang. Vérderingen av
en given minskning i risken att dédas i trafiken kan i princip paverkas av en
mingd olika faktorer, t.ex. hur stor initialrisken ar, vilken typ av olycka som
avses, geografisk plats (t.ex. tunnel, vég eller 6ppet hav), transportslag,
mojligheten for individen att paverka risken, disponibel inkomst, riskaversion,
allménna preferenser etc. Utifrdn en principiell synvinkel kan det séledes vara
viktigt att differentiera olycksvérderingen genom att ta fram en mingd olika
VOSL som bittre speglar individens syn pa sékerhet.

33 Szelensminde (2001) anser att dessa intervall borde baseras pa osikerheten i resultaten frén den
varderingsstudie som ligger till grund fér det VOSL som tillimpas (genom att ta fram s.k.
konfidensintervall), och séledes inte baseras pa variationerna i de VOSL som tilldmpas i andra
lander. De metodproblem som foreligger innebér dock att informationsvérdet i konfidensintervall
kan ifrdgaséttas. Saledes kan det finnas praktiska argument att basera intervallen pa de VOSL som
skattats i olika studier, genom att sortera bort de fall dér vérderingarna innehéller annorlunda
komponenter eller dir dessa har tagits fram genom annorlunda metoder &n vad som géller for den
svenska vérderingen.
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Att ta fram ett VOSL innebar foljaktligen att vi tar fram ett ”genomsnitt” som
avser en viss kombination av de faktorer som paverkar individens betalningsvilja.
Problemet &r att vi har relativt délig kunskap om hur fordndringar i ovanstaende
faktorer paverkar individens véardering. Séledes har vi ocksa liten kunskap om hur
overforbara de VOSL som har skattats for specifika situationer ér till andra
situationer. Nuvarande olycksvirden baseras pa végtrafikanters riskvarderingar.
Hur tillimpbara ar dessa olycksvérden vid virderingen av minskade risker for
flyg- eller farjeolyckor, for dodsolyckor i tunnlar eller brander, for 6kade risker i
samband med forsdmrad luftkvalitet etc.?

De problem som beskrivs i det ovanstaende ar av olika karaktdr och kan kréva
olika slags FoU for att hantera och dtgiarda. SIKA anser att ny forskning ar viktig
och att nya studier borde genomforas pd omradet. SIKA tror att detta pa sikt leder
till att battre och mer differentierade olycksvérden kan tas fram som béttre speglar
individernas varierande syn pa sékerhet.

Rekommenderade kalkylvarden

Olycksvarderingen

SIKA anser att det saknas underlag for att dndra de tidigare olycksvirdena.
Rekommendationen &r darfor att inga fordndringar gors, forutom en index-
justering till 2001 ars prisniva och en uppriakning enligt 6kad real BNP per capita
mellan 1992 och 2001 (de tidigare véirderingarna baseras pa Persson et al (1992)
och har endast indexjusterats sedan dess). Uppridkningen enligt BNP géller endast
riskvarderingen medan indexjusteringen géller sdvil riskvérderingen som de
materiella kostnaderna. Det innebér att de materiella kostnaderna skrivs upp med
3,5 procent medan riskvardena skrivs upp med 25,1 procent (se bilaga 2).

SIKA:s rekommendationer till olycksvarden redovisas i tabellen nedan. Prisniva
2001.

Tabell 6.2. Rekommenderade varderingar per faktiskt intraffat vagtrafikolycksfall i
kronor. Prisniva 2001 (i tidigare rapportversion star felaktigt 1997).

Materiella Riskvardering Totalt
kostnader
Dodsfall 1242 000 16269 000 17 511 000
Svart skadad 621 000 2 503 000 3124 000
Latt skadad 62 000 113 000 175 000
Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

Intervall

Nir det giller virderingen av dodsfall, VOSL, dr SIKA:s rekommendation att ett
intervall pa 10-30 Mkr tilldmpas i kinslighetsanalyser (se kapitel 15 for en vidare
diskussion om tillimpning av kdnslighetsanalyser). SIKA anser att detta intervall
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vil representerar den osékerhet som nuvarande virdering dr forenad med och
samtidigt fingar in de variationer som kan finnas i trafikanternas faktiska
varderingar. Det finns ingen vetenskaplig grund bakom vérdena i det foreslagna
intervallet, forutom att intervallet Gverensstimmer vil med den spridning som
finns 1 de internationellt tillimpade virden som inkluderar en post jamférbar med
den svenska riskvérderingen.

Behov av vidare forskning och utveckling

Riskvarderingen

De grundlidggande problem med nuvarande riskvirden som diskuteras 1 det
ovanstdende ir dels de metodproblem som vérderingsstudierna pa omradet ar
forenade med, dels en allmén brist pd kunskap idag om vilka faktorer som styr
ménniskans syn pa sidkerhet. Metodproblemen ér i stor utstrdckning kopplade till
de svérigheter som individen har att forsta inneborden av att minska en redan liten
risk for ndgot som dodsfall och dessutom veta hur mycket denna riskfordndring ar
vérd 1 kronor. Detta leder till att den skattade VOSL kan variera stort beroende pa
hur studierna utformas och hur resultaten tolkas. Att vi har dalig kunskap om hur
trafikanterna upplever de risker som de utsétter sig sjdlva och andra for innebér att
vi inte har underlag for att differentiera virderingen pa sé sétt som kan vara av
principiellt stor betydelse, t.ex. med avseende pa hur stor initialrisken &r, vilken
typ av olycka som avses, geografisk plats (t.ex. tunnel, vig eller 6ppet hav),
transportslag eller riskaversion och allménna preferenser.

SIKA anser att det dr en prioriterad uppgift att snarast pdborja olika typer av
forsknings- och utvecklingsverksamheter med syfte att producera det underlag
som behovs for att ta fram mer tillforlitliga olycksviarden. De problem som
beskrivs i det ovanstdende ir av olika karaktir och kan krava olika slags FoU for
att hanteras. Ny grundforskning ar viktig, men dven mindre utvecklingsinsatser
behovs. Pa sikt kan detta leda till att battre och mer differentierade olycksvarden
tas fram som battre speglar individernas varierande syn pé sékerhet.

Andra omraden

Det finns ocksé andra fragor som inte diskuterats i det ovanstdende men som kan
vara viktiga att ta upp 1 ett fortsatt ASEK-arbete. En sddan fraga ar hur stor andel
av olyckskostnaden som &r intern, dvs. som beaktas av den individ vars beslut
leder till den férandrade kostnaden, och vilken andel som ar extern. Att ta fram
kunskap om detta kan vara viktigt av flera anledningar, bl.a. for att kunna bedoma
l6nsamheten av atgirder som leder till dverflyttad/nygenererad trafik eller som
underlag for prissattning enligt samhéllsekonomiska marginalkostnader.
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7 Trafikbuller™

SIKA:s rekommendationer
De tidigare bullerviarderingarna behalls, forutom att:

- Enindexjustering gors frdn 1999 till 2001 ars prisniva enligt KPI. Det
innebér en upprikning pa 3,5 procent.

- Enuppvirdering gors enligt tillvixt i real BNP per capita mellan 1997 och
2001. Det innebér en upprikning pa 12,9 procent.

Sammanlagt innebir detta att de tidigare bullerviarderingarna rdknas upp med
16,8 procent.

Dessutom rekommenderas att bullerstdrning i arbets- och rekreationsmiljéer
vérderas enligt de rekommenderade vérderingarna for boendemiljder.

De rekommenderade vérderingarna redovisas i avsnitt 7.5.

7.1 Inledning

I detta kapitel behandlas vérderingen av trafikbuller. Diskussionen avser samtliga
trafikslag men fokuserar i forsta hand pa buller fran viag- och jarnvégstrafik.
Fragor om étgérder for att reducera buller behandlas inte.

En viktig utgangspunkt for arbetet har varit de diskussioner som fordes i samband
med ASEK?2 och de fordndringar som detta arbete ledde till. Ett expertseminarium
har dessutom genomforts med representanter frdn Banverket, Forsvarsmakten,
Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vagverket och sérskilt inbjudna forskare med
expertkompetens pa omradet, som givit viardefull information. Nagon
litteraturgenomgang har inte gjorts.

I avsnitt 7.2 beskrivs den gillande svenska transportpolitiken avseende buller. I
avsnitt 7.3 diskuteras tidigare varderingar och hur dessa tagits fram. I avsnitt 7.4
granskas dessa varderingar. I avsnitt 7.5 redovisas SIKA:s rekommendationer.

> Kapiteltexten ir forfattad av Joakim Johansson och Martina Estreen, SIKA. Fér frigor och
information kring detta kapitel kontakta Joakim pa tel. 08-506 206 75 eller e-post
joakim.johansson@sika-institute.se eller Martina pa tel. 08 506 206 88 eller e-post
martina.estreen@sika-institute.se.
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7.2 Gallande transportpolitik avseende buller

Syftet med detta avsnitt dr att ge en bild av vilka utgdngspunkter som idag géller
for de prioriteringar som gors pa bulleromradet, for olika trafikslag, och hur dessa
utgangspunkter paverkar den roll som bullerviarderingar far i det praktiska arbetet.

Nuvarande delmal och etappmal

I den transportpolitiska propositionen beslutades det att de etappmal {or stérningar
frén trafikbuller som riksdagen beslutade om 1 enlighet med proposition
1996/97:53 ska ligga fast. I propositionen redovisas dels riktvdrden, dels ett
atgirdsprogram 1 tva etapper mot storningar av trafikbuller 1 befintlig bebyggelse
for den statliga infrastrukturen. I propositionen anges att féljande riktvirden for
trafikbuller normalt inte bor 6verskridas vid nybyggnation eller vid vdsentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur; 30 dBA ekvivalentniva inomhus, 45 dBA
maximalnivd inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad), 70
dBA maximalnivé vid uteplats i anslutning till bostad. Riktvéirdena har sin
utgangspunkt i riktlinjer frain WHO och OECD som redovisades pa 80-talet. Deras
forslag till riktlinjer utgér fran perspektivet om “nollstérning”.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA. Vid tillimpning av
riktviardena vid atgirder 1 trafikinfrastrukturen bor hdnsyn tas till vad som ar
tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivén inte kan reduceras
till nivéer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvérdena inte overskrids.
Vid étgérd i jarnvég eller annan sparanldggning avser riktvérdet for buller
utomhus 55 dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentniva i
bostadsomrédet i ovrigt.

Etapp 1 ska uppnas till ar 2007. Dérefter ska arbetet fortsdtta med en andra etapp.
Till ar 2007 ska for befintlig bebyggelse atgérder vidtas sé att foljande uppnas:

e Vigtrafikbuller uppgar till hogst 65 dBA ekvivalentniva utomhus, vilket
for det statliga vignétet ska vara uppnatt till ar 2003. (Enligt Véagverkets
regleringsbrev for 2002 ar maléret for verkets dtagande framflyttat till ar
2005.)

e Buller frin jarnvigstrafik uppgér till hogst 55 dBA maximalniva inomhus
nattetid, vilket fOr statliga jirnvdgar ska vara uppnatt till &r 2003.

e Flygbuller uppgar till hogst FBN 60 dBA utomhus eller 80 dBA
maximalnivd ndr omradet regelbundet exponeras for bullernivan 1 medeltal
minst tre gdnger per natt eller 90 dBA maximalniva nir omradet
regelbundet exponeras for bullernivan dag- och kvillstid eller 100 dBA
maximalniva ndr omradet regelbundet exponeras for bullernivan endast
dagtid vardagar och enstaka kvillar.

> Med FBN avses ekvivalent ljudniva som vérderar en rorelse kvillstid (19-22) som tre och en
rorelse nattetid (22-07) som 10 rorelser dagtid. FBN-mattet &r ett dygnsviktat arsmedelvarde, med
fasta atmosfariska forhdllanden.
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I samband med propositionen fick Viagverket, Banverket, Luftfartsverket och
Forsvarsmakten i uppdrag att analysera och redovisa forslag till ytterligare
bulleratgirder for etapp 2 1 syfte att paskynda uppfyllandet av ovan angivna
riktvirden.

I februari 1999 redovisade Vigverket sin del av etapp 2-uppdraget.’® En viktig
slutsats dr att det behovs en ny atgirdsinriktning, en kombination av atgarder,
savil emissions- som immissionsbegriansande atgérder, for att tillrdckliga
forbattringar ska nés. I det kortsiktiga arbetet med att uppna etappmalet prioriteras
dock de immissionsbegrinsande dtgirderna forst. Atgirder som tas diskuteras i
Vigverkets allménna rad ar i forsta hand tillaggsrutor, 1 andra hand fonsterbyten
och inldsen nér kostnaden for bullerskyddsatgérder ndrmar sig fastighetens
marknadsvérde.

Niér det géller flygbuller har 4ven en andra etapp for atgérder angetts och denna
avser de fastigheter som exponeras av flygbuller med en maximal ljudnivd som
understiger ovan angivna varden med 10 dBA. Det anges dven att for den militira
flygverksamheten bor inriktningen sé langt som mojligt vara densamma som for
den civila verksamheten.

I kommande avsnitt kommer vi att ga igenom hur trafikverken arbetar med policy
och tillimpningar for att bedoma bulleratgédrder. SIKA har tillsammans med
trafikverken, Boverket, Naturvardsverket och Riksantikvarieimbetet fatt ett
uppdrag fran regeringen att se dver och ldmna forslag pa uppdaterade etappmaél
for transportpolitikens delmal om en god miljé (N2002/5156/TP). I uppdraget
ingér bl.a. att d&ven se Over etappmaélen for buller. Arbetet ska vara klart senast den
31 mars 2003. Detta kan leda till att nya etappmal for buller faststills, vilket i sin
tur kan leda till att trafikverken dndrar sina sétt att dtgarda buller.

Policy och tillampning pa Vagverket

Pa Viégverket dr mélstyrning det 6vergripande kriteriet vid atgérdandet av buller.
Samtidigt skriver Vigverket 1 sina allménna rdd for bullerskyddsatgarder
(Publikation 2001:88) att atgérderna ska utforas sé att samhéllets resurser anvinds
effektivt och sd att enskilda medborgare behandlas réttvist. Mélséttningen vid
nybyggnad och vistenlig ombyggnad ér att de langsiktiga riktvirdena ska uppnas,
dven med bred marginal for att ta hdnsyn till den framtida trafikutvecklingen.
Efter investeringens halva livslangd ska riktvirdena fortfarande vara uppfyllda.

RRYV anser att det ar bra att Vagverket tar hiansyn till bullereffekter i
l6nsamhetsbedomningar (RRV 1997:60). Berdkningarna av bullereffekter
anvands dock inte konsekvent inom Vigverket. For ett antal forbifarter har man
inte uppskattat virdet av bullereffekter. Det Gvergripande malet &r att uppna de
langsiktiga riktvardena. I undantagsfall gors avsteg nér det dr uppenbart tekniskt
omdjligt eller ekonomiskt orimligt att uppna riktvirdena. I sddana fall har
vardering av buller varit ett underlag.

36 vagverket (1998). Vigtrafikbuller: Vigverkets forslag till mal och atgirder for att minska
antalet utsatta enligt regeringsuppdrag, etapp 2. Publ. 1998:103
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Atgirdsprogrammet for forsta etappen giller endast befintliga bostadsmiljder med
buller 6verstigande 65 dBA ekvivalentniva utomhus vid fasad. Vigverket
prioriterar 1 forsta hand &tgéarder som leder till att begrdnsa inomhusnivaer som
overstiger 30 dBA ekvivalentniva och 45 dBA maximalniva. Att atgdrda hela
utomhusmiljon dr ett mél som kommer forst direfter. Pa sa vis far fler personer en
forbattrad inomhusmiljo pé kortare tid 4n om bade inom- och utomhusmiljén hade
atgirdats parallellt.

Vigverket ska, enligt Vigverkets allmédnna rad, gora en bedomning av vilka
atgdrder som &dr ekonomiskt rimliga. I detta steg att identifiera de mest
kostnadseffektiva dtgarderna anvéinder sig Vigverket av de av ASEK framtagna
bullerkostnaderna. Atgirder som inte 4r ekonomiskt Iénsamma ska, enligt rden,
inte utforas om de inte kan motiveras pa annan grund. Nér det géller prioriteringen
av atgirder dr huvudregeln att uppfylla mélen pa ett 1onsamt sitt.. Enligt raden
bor hdnsyn bor tas till de bostdder som har de hogsta ekvivalenta ljudnivéerna.
Héansyn kan vidare i vissa fall tas till personer som &r kénsligare &n normalt.

Policy och tillampning p& Banverket®’

Banverket tillimpar en mél- och resultatstyrning nér det géller atgérdsprogram for
att reducera bullerstérning frén jarnvégstrafiken. Den inkluderar riktlinjer for bade
ekvivalentnivder och maximalnivéder for permanentbostider, fritidsbostdder och
vardlokaler (bade inomhus- och utomhusnivéer), undervisningslokaler (inomhus),
arbetslokaler (inomhus), och rekreations- och friluftsomraden med lag bakgrunds-
niva. Dessa riktlinjer har, enligt Banverket, faststéllts utifran perspektivet om
”nollstdrning”.

Grundprincipen for 6vervdgande av atgarder, dér de ovan ndmnda riktvérdena
utgdr slutmal, dr att de dtgirder som vidtas (i forsta hand skdrmar och
fonsterbyten) ska vara samhallsekonomiskt lonsamma, dvs. generera storre nytta
an kostnad. De angivna riktlinjerna dr med andra ord vidgledande och saledes inte
bindande. Att klara de langsiktiga malen i samtliga planeringssituationer &r, enligt
Banverket, "mycket kostsamt och rimligt endast 1 ett mycket l&ngt tidsperspektiv’.
Naér det géller att na det kortsiktiga malet for etapp 1 ser Banverket endast till
maximalnivén nattetid.

For att fa fram kostnadseffektiviteten av en atgérd anvénder sig Banverket av de
bullervirderingar som &r framtagna inom ASEK-samarbetet. Nar det giller
prioriteringar av atgdrder, sa haller ldnsstyrelserna i medlen, vilket leder till att
atgardsprioriteringarna blir olika i olika delar av landet. Enligt RRV (1997:60)
varierar det 1 vilken man Banverksregionerna rdknar ut den samhéllsekonomiska
l6nsamheten.

37 Uppgifterna ir baserade pa BVPO 724.001 (1997). Buller och vibrationer fran sparburen
linjetrafik: policy och tillimpning.
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Policy och tillampning pa Luftfartsverket och Sjofartsverket

Aven Luftfartsverkets bullertgirder styrs utifran riktvirden, dvs. mélstyrning. I
avsaknad av samhéllsekonomiska vérderingar gar man pa riktvardet 70 dBA. Nar
det giller flyget, sdvil det civila som det militdra giller regler om
tillstdndsprovning enligt miljobalken. Tillstdndsvillkor exempelvis rorande
bullerisolering anges sérskilt for varje flygplats. Koncessionsbesluten blir
dimensionerande for atgdrderna. Enligt uppgifter fran Luftfartsverket och
Forsvarsmakten beslutar Miljodomstolen uteslutande utifrén riktvirdena och inte
utifran den samhéllsekonomiska 16nsamheten. Miljodomstolarna faststéller
uppdrag att vidta atgdrder. Man avtalar ett atgdrdsprogram for varje fastighet. Om
Luftfartsverket eller Forsvarsmakten finner programmet ekonomiskt orimligt kan
de overklaga hos regeringen. Om man inte kommer dverens med regeringen
omprovas hela tillstandet.

Det finns ett stort behov av att utveckla den samhéllsekonomiska metodiken och
tillimpningen av ett samhéllsekonomiskt perspektiv for Luftfartsverket. P4 s sitt
skulle det vara mdjligt att utreda de samhallsekonomiska konsekvenserna av
miljddomstolens beslut och dessa besluts relation till de transportpolitiska malen.

Niér det géller buller frin sjofarten &r det framforallt i hamnarna som det finns
nagon nimnvérd bullerstorning. I dessa situationer gar Sjofartsverket i
normalfallet pa Naturvdrdsverkets allménna rad for externt industribuller (RR
1978:5). Detta innebar att 4ven Sjofartsverket anvinder sig av mélstyrning.

Jamforbarheten av olika riktvarden mellan trafikslagen

Ett problem i beddmningar av bulleratgirder &r att det idag inte rader ndgon
jamforbarhet av riktvirdena mellan trafikslagen. Buller méts och berdknas i
manga fall pa olika sitt for de olika trafikslagen. En av skillnaderna bestar i att
man i vissa bedomningar utgér fran ekvivalentnivéer och i andra fall fran
maximalnivéer. Boverket redovisade 2000 till regeringen bl.a. att ytterligare
arbete med foreskrifter for tillimpningen av bullerriktvirden behovs.

Naturvérdsverket foreslog 1 samarbete med trafikverken i december 2001, pé
uppdrag av regeringen, definitioner som underlag for tillimpningen av
riktvirdena. Syftet var att gora tolkningarna av riktviardena mer jamforbara.
Naturvérdsverket begrdnsade uppdraget till att endast gélla de langsiktiga
riktvédrdena.

Naturvardsverket skriver i sin redovisning av forslag och utveckling av riktvirden
for trafikbuller till regeringen att de langsiktiga riktvérdena for trafikbuller som
har fastslagits av riksdagen &r enbart angivna i bullernivaer utan ndrmare
definition (forklaring) om hur de enskilda 14ngsiktiga riktvirdena tillimpas. Det
kan dven noteras att de langsiktiga riktvdrdena tillimpas pa flera olika
beslutsnivéer t.ex. regeringen, miljddomstolar, trafikverken, lansstyrelserna,
kommunernas miljdomyndigheter och byggnadsndmnder. Tillimpningen av de
langsiktiga riktvirdena har skilt sig 4t mellan de olika beslutsinstanserna. De
langsiktiga riktvirdena dr inte ett méatt pa acceptabel bullerniva i befintlig miljo
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och ar darfor inte avsedda att anvdndas 1 exempelvis mal i fastighetsdomstol
avseende ersdttning for bullerintréng.

7.3 Tidigare anvanda kalkylvarden

Varderingen av vagtrafikbuller

I ASEK2 foreslogs att en ny vérdering skulle tas fram med utgangspunkt i den
hedoniska prisstudie som Mats Wilhelmsson p& KTH nyligen genomfort.>® Till
skillnad frén Wilhelmssons vérdering rekommenderades dock en vérderingskurva
dir den marginella virderingen okar successivt med en 6kad bullerniva istéllet for
att utgdras av tva linjdra segment (se SIKA Rapport 1999:6 for en vidare
beskrivning).

Det rekommenderades ocksa att viarderingen dven fortsittningsvis skulle baseras
pa ekvivalentnivder och i likhet med Vigverkets tidigare vardering ta hansyn till
bade inomhus- och utomhusnivan pa buller, enligt den ansats som Vigverket
tidigare tillimpat, vilket innebar att inomhus- och utomhusbuller tilldelas vikterna
60 procent respektive 40 procent och att en schabloniserad fasadddmpning pé 25
dBA tillimpas. Vidare rekommenderades att virderingen skulle inkludera
intervallet 51-55 dBA (detta intervall varderades inte 1 Wilhelmssons studie).

Den vérdering som togs fram i ASEK2 och som idag tilldmpas av bl.a. Vigverket
for att vardera bullerstorning frin vagtrafik redovisas i tabell 7.1 nedan.

Tabell 7.1 Tidigare vardering av buller fran vagtrafik. Prisniva 1999.

Utom- och inomhus Enbart utomhus Enbart inomhus
(Fasadreduktion = 25 dBA)

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad  Buller (dBA) Bullerkostnad

Ekv.niva Kr/utsatt och &r Kr/utsatt och &r Ekv.niva Kr/utsatt och &r

Utomhus Inomhus
50 0 0 25 0
51 130 50 26 80
52 260 100 27 160
53 400 160 28 240
54 540 220 29 320
55 690 280 30 410
56 840 340 31 500
57 990 400 32 590
58 1150 460 33 690
59 1320 530 34 790
60 1500 600 35 900
61 1680 670 36 1010
62 1870 750 37 1120

¥ Se Wilhelmssons (1997).
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Tabell 7.1 (forts)

Utom- och inomhus Enbart utomhus Enbart inomhus
(Fasadreduktion = 25 dBA)

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad  Buller (dBA) Bullerkostnad

Ekv.niva Kr/utsatt och &r Kr/utsatt och &r Ekv.niva Kr/utsatt och &r

Utomhus Inomhus
63 2080 830 38 1250
64 2320 930 39 1390
65 2590 1040 40 1550
66 2920 1170 41 1750
67 3350 1340 42 2010
68 3950 1580 43 2370
69 4760 1910 44 2850
70 5800 2320 45 3480
71 7070 2830 46 4240
72 8550 3420 47 5130
73 10200 4080 48 6120
74 11950 4780 49 7170
75 13890 5560 50 8330

Vvarderingen av buller fran jarnvag

I ASEK2 foreslogs att virderingen av jarnvagsbuller dven fortsdttningsvis skulle
spegla det progressiva samband som finns mellan bullerexponering och stérnings-
grad, pé det sitt som den tidigare virderingen gjort. Dessutom rekommenderades
att varderingen skulle rdknas upp 1 enlighet med de fordndringar som foreslagits
for virderingen av végtrafikbuller (se SIKA Rapport 1999:6 for en vidare
beskrivning).

I ASEK?2 rekommenderades ocksé att varderingen dven fortsdttningsvis skulle
baseras pd antalet ljudtoppar och maximumnivaer och i likhet med Banverkets
tidigare vérdering ta hiansyn till bade inomhus- och utomhusnivéan pa buller, vilket
innebar att inomhus- och utomhusbullret tilldelas vikterna 90 procent respektive
10 procent och att en schabloniserad fasadddmpning pa 30 dBA tilldmpas.

Den vérdering som rekommenderades i ASEK?2 redovisas nedan:
BV =3,7(70 +1)" [e(0.18(N — 45)°**)-1)

t = antal tdg per dygn
N = maximalniva inomhus, dBA

Varderingen av buller fran luftfart och sjofart

I ASEK2 rekommenderades att man i brist pa béttre underlag skulle vérdera buller
frén luftfart och sjéfart pa samma sitt som buller fran jirnvég. Buller frdn dessa
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trafikslag ansags vara jamforbart 1 den meningen att de normalt kidnnetecknas av
relativt & men héga ljudtoppar.

7.4 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

I det f6ljande granskas ovan beskrivna vérderingar. Detta gors forst och framst
utifran stidllningstaganden till de krav som bor uppfyllas for att pa ett rimligt sétt
fdnga in de variationer i storningsupplevelser som buller i olika situationer kan ge
upphov till. Ndgon teknisk genomgéng eller granskning av de studier som ligger
till grund for tidigare vérderingar gors inte. Detta gjordes i ASEK2 (se SIKA
Rapport 1999:6).

En fullstandig vardering av storning fran trafikbuller staller héga krav
pa differentiering

Anledningen till buller upplevs som stérande ar att de aktiviteter som vi anvinder
vér tid till antingen blir svarare att genomfora eller genomfors med forsdmrad
kvalitet. Nivan pa storning kan dérfor variera stort beroende pa vilken typ av
aktivitet som stors och hur aktiviteten stors, &ven om bullernivan dr densamma.
Det innebér att storningsupplevelsen blir situationsspecifik och kan variera mellan
olika individer beroende pa hur ’kénsliga” de &r for olika typer av ljud och vilka
allménna preferenser de har.

Att helt fanga in alla de variationer som finns 1 hur olika ménniskor upplever
buller i olika situationer innebér dérfor att vi skulle behdva differentiera
varderingarna in 1 minsta detalj, dvs. vi skulle behova ta fram ett véldigt stort antal
kalkylvdrden. En fullstindig differentiering av detta slag skulle stilla orimliga
krav pa sévil empiri som pa modellutveckling. Men en fullstdndig differentiering
ar inte nddviandig for att vi ska kunna gora bra approximativa beddmningar.
Snarare bor vi efterstrava att identifiera de storsta variationerna i hur individer
upplever buller och i forsta hand differentiera bullervirdena med avseende pé just
dessa variationer.

Vilken niva pa differentiering som i praktiken &r &ndamalsenlig kan ocksa bero pa
vilka slags analyser som ska goras. Att bedoma l6nsamheten av bullerplank kan
t.ex. stilla annorlunda krav pa differentiering 4n vad som krévs av att berékna de
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna av buller som underlag for att styra
trafiken i tid och rum. I det forstndmnda fallet kan det raicka med en genomsnittlig
vérdering for hela dygnet, 1 och med att atgarden ifrdga genererar nytta 6ver hela
dygnet, medan det i det sistndmnda fallet kan behovas olika virden for olika tider
pa dygnet. I marginalkostnadssammanhang kan det t.ex. vara av stor betydelse att
differentiera virderingarna mellan olika tider pa dygnet for att uppna de
styreffekter som avses.

Det ar inte uppenbart hur man ska g tillvidga for att bestimma nivan pa differenti-
ering, om vi utgdr ifran de variationer som finns i hur mianniskor upplever buller.
Att ta fram olika varden med utgangspunkt i vilka aktiviteter som stors verkar
vara en svarframkomlig vig. Ett rimligare alternativ dr att differentiera
virderingarna med avseende pa tid, rum och typ av buller.
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Att differentiera virderingarna med avseende pa tid kan vara viktigt eftersom de
aktiviteter vi dgnar var tid &t kan variera stort under olika tider pa dygnet. Det
innebdr att savél nivan pd storning som storningssambanden kan variera. Under
nattetid kan t.ex. storningen 6ka markant vid de bullernivéer som leder till
avbruten somn (dven om storning ocksé kan forekomma vid ldgre nivaer p.g.a.
samre somn). Under dagtid eller kvéllstid kan det finnas andra kritiska nivéer dar
ménniskan upplever bullret som sérskilt storande.

Att differentiera med avseende pa rum kan vara vl sa viktigt. Hur stérande bullret
upplevs och vilka de kritiska nivaerna ar varierar beroende pa om bullret t.ex. sker
1 arbets- eller boendemiljder, 1 vird- och undervisningslokaler eller i rekreations-
omrdden. | rekreationsomraden kan den kritiska nivan vara niar omradet inte
langre upplevs som “tyst”. For samtliga dessa olika miljoer kan det, enligt
ovanstaende, vara principiellt viktigt att differentiera virderingen med avseende
pa vilken tid pa dygnet som storningen sker. Stdrningen nattetid kanske &r
obefintlig i rekreationsomraden men desto hogre i boendemiljer, medan
forhallandena kan vara omvinda dagtid. Att differentiera virderingen 1 detta
avseende kan darfor vara viktigt som underlag for att kunna analysera de
samhillsekonomiska konsekvenserna av att styra om trafiken i tid och rum.

Att differentiera varderingen med avseende pa typ av buller kan givetvis ocksa
vara viktigt i och med att olika slags buller kan upplevas pa olika sitt. Det kan
t.ex. gilla buller fran olika transportslag men ocksé i vilken utstrackning bullret dr
konstant eller kan beskrivas som enstaka hoga ljudtoppar. Det innebér ocksa att
olika matt kan behova tillimpas. Ett alternativ dr att méta buller som ekvivalent-
niva (dvs. genomsnittsniva dver dygnet), ett annat &r att méta det i termer av
maximinivder och antal ljudtoppar.

I det ovanstaende diskuteras riktlinjer for hur man kan komma fram till ett
stillningstagande kring vilka behov som finns av att ta fram olika vérderingar av
trafikbuller och efter vilka utgdngspunkter detta ska ske. I praktiken blir det en
frdga om avvégning mellan & ena sidan transparens, 6verskadlighet och enkelhet
och 4 den andra sidan forsok att fdnga in de storsta variationerna i hur ménniskor
faktiskt virderar buller i olika situationer. For mycket differentiering kan gora
kalkylerna krangliga och stilla orimliga krav pd modellutveckling och empiri. For
lite differentiering kan innebdra att kvaliteten i samhéllsekonomiska bedémningar
blir undermélig och att vissa fordndringar 6verhuvudtaget inte vérderas, t.ex.
effekter av styrning av trafik i tid och rum. Ett minimikrav bor atminstone vara att
alla miljoer dar méanniskor stors av buller vérderas. Idag saknas t.ex. vérderingar
av bullerstorning i arbets- eller rekreationsmiljder.

De tidigare varderingarna kan forbattras i flera avseenden

I avsnitt 7.3 ovan beskrivs de bullerviarderingar som togs fram i samband med
ASEK?2. Dessa varderingar differentieras enligt foljande:

- Olika vérderingar tillimpas for olika trafikslag.
- Vig: Samma virdering for boende-, vard- och undervisningslokaler
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- Jarnvdag: Samma virdering for boende-, vard- och undervisningslokaler
- Luft- och sjofart: Samma vérdering som for jarnvag.

Med utgdngspunkt i diskussionen ovan kan flera potentiella forbéttringar i de
tidigare véirderingarna identifieras som har att gora dels med nivan pé
differentiering, dels med hur varderingarna har tagits fram, vilka matt som
anvénds eller hur virderingarna tillampas.

Samtliga varderingar for samtliga trafikslag baseras pa varderingen av
buller fran vagtrafik i boendemiljo

Den vérdering som togs fram i ASEK?2 for vigtrafiken baseras pa en hedonisk
prisstudie som avspeglar hur trafikbuller paverkar huspriser i Norra Angby-
omradet (huvudsakligen bostadsomrade) utanfor Stockholm. Denna vérdering
tillimpas dven for att viardera bullerstorningar frin végtrafik i vard- och
undervisningslokaler. Att viardera bullerstorning i dessa miljoer ar givetvis bra,
men de storningssamband som t.ex. géller for undervisning 1 skolor ser sannolikt
annorlunda ut dn de stérningssamband som géller for boendemiljéer. Exempelvis
kan olika kritiska nivder gélla for dessa miljoer.

Virderingen av jarnvégsbuller baseras pd virderingen av végbuller, men dér
progressiviteten i viarderingen har justerats och dir olika matt tillimpas (se avsnitt
7.3 for en vidare beskrivning). Att differentiera viarderingen av jarnvigsbuller pa
detta sdtt ar bra. Daremot kan metoden att utga ifrdn vagtrafikens bullervérdering
ifrigasittas.

Ytterligare studier &r enligt SIKA viktiga for att ta fram béttre kunskap om hur
storningssambanden varierar mellan trafikslagen och mellan olika miljoer, som
forutséttning for att kunna ta fram varderingar som battre verensstimmer med
hur méanniskor faktiskt upplever buller i olika situationer.

Det finns miljder som idag inte varderas

Nir det géller diskussionen om att pa olika sitt differentiera virderingarna av
buller, bor det forst och framst anmarkas att det idag inte finns négra vérderingar
framtagna fOr att virdera bullerstorningar 1 arbets- eller rekreationsmiljoer. Dessa
miljder dr viktiga. Om ménniskor utsitts for buller i samma omfattning i dessa
miljoer som boendemiljder, skulle det enligt uppgifter fran Vigverket tillkomma
“bulleruppofiringar” i storleksordningen 50 procent. SIKA anser dérfor att det bor
vara en prioriterad uppgift att ta fram virderingar for arbets- och
rekreationsomraden (som kan se annorlunda ut &n de som tillimpas for
boendemiljder) och att det ocksa gors inventeringar av antalet personer som
exponeras for olika bullernivéer i dessa omraden.

Aven véarderingen i boendemiljo ar ofullstandig

Den virdering som togs fram 1 ASEK?2 for att virdera buller 1 boendemiljo ar
enligt SIKA:s bedomning tillforlitlig for att vardera viss typ av buller i vissa
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situationer. Vérderingsstudien av Wilhelmsson haller hog kvalitet, men det
innebdr inte att virderingen kan tillimpas 1 alla situationer. En viktig iakttagelse
ar att varderingen maéter buller i termer av ekvivalentnivaer. Detta dr ett métt som
ska anvindas for att méta och vardera buller som har en konstant karaktér under
langa tidsperioder. Buller fran vagtrafik kan karaktériseras pd detta sétt pd vissa
platser under vissa tider. I storre stider under dagtid tenderar bullret att vara
relativt konstant. Ddremot kan det nattetid vara frdga om enstaka hdga ljudtoppar.
Det vicker tva fragor, dels om det finns anledning att tro att den tidigare
varderingen ger for 1aga viarden, dels huruvida denna vérdering kan ligga till
grund for en differentiering dér olika vérderingar tas fram for olika tider pa
dygnet. Man kan t.ex. tdnka sig att viarderingen justeras for att beakta
bullerstorning dagtid (och dven fortsédttningsvis baseras pd ekvivalentnivaer),
medan en ny virdering tas fram for att beakta bullerstérning nattetid och som
baseras pd maximinivaer och antalet bullerhéndelser.

Konstant buller kan upplevas som avsevért mindre stdrande dn enstaka hoga
ljudtoppar, d&ven om ekvivalentnivan (dvs. genomsnittsnivan) dr densamma.
Dessutom ér storningen ofta hogre kvélls- och nattetid (da enstaka ljudtoppar &r
vanligare) dn dagtid (da konstant buller dr vanligare). Detta innebdr dock inte att
den tidigare virderingen underskattar de kostnader som buller ger upphov till,
atminstone inte pa de vagar som ur trafikeringssynvinkel kan jamforas med den
huvudvig som gir genom Norra Angby. Den tidigare viirderingen baseras pa
variationer i priser pa fastigheter som exponeras for olika bullernivier.
Virderingen avspeglar darfor hur mycket mindre ménniskor i allménhet ar villiga
att betala for ett hus som ligger i ndrheten av en stor vig jamfort med ett liknande
hus langre bort fran vdgen dar det bullrar mindre. Dessa variationer 1 betalnings-
vilja fangar rimligen upp forvintade storningar sévél dag- som nattetid.

Det bor dock pépekas att dagens vérdering ér ett genomsnitt for den fordelning av
litt och tung trafik, dagtid och nattetid, som giller for Norra Angby. Det innebér
att varderingen inte avspeglar den storning som sker pa andra vagtyper dir
fordelningen av trafik dag och natt, eller dir fordelningen mellan “ekvivalent-
buller” och buller fran enstaka ljudtoppar, ser annorlunda ut #n i Norra Angby.
Enligt Végverket finns en betydande del av bullerproblemen utanfor det
hogtrafikerade vagnitet dir ekvivalentbullerproblemen ér smé men dér stora
storningar uppstar av enskilda fordon.

Tidigare varderingar fangar inte nédvandigtvis in alla halsoeffekter

Ett ytterligare problem med de tidigare vdrderingarna ar att de baseras pa
individernas upplevda storningar. Detta &r inget problem om individerna ar
vilinformerade och fattar rationella beslut. Nar det géiller just buller s &r det
emellertid inte uppenbart att minniskor normalt kénner till de hélsoeffekter som
bullerexponering kan fororsaka, framforallt inte vid extremt hoga ljudnivéer. I den
mdn individen sjilv underskattar hilsoeffekterna s kommer de virderingar som
baseras pé individens betalningsvilja for reducerat buller ocksé att vara en
underskattning av bullrets samhllsekonomiska kostnader.”

> Forskare inom omrédet pa Stockholm universitet har foreslagit ett procentuellt tilligg till de
direkta medvetna effekterna for att fi med omedvetna indirekta effekter av hdlsopaverkan fullt ut.
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Varderingar saknas som beaktar buller fran flera kallor samtidigt

Virderingen av viagbuller méter ekvivalentnivaer och r inte dr anpassad for att
fdnga in storningar av buller som uppkommer pa ligtrafikerade vignat med
enstaka hoga ljudtoppar. Virderingen av jarnvagsbuller miter maximinivaer och
antal hoga ljudtoppar och ir inte dr anpassad for att finga in storningar av buller
pa de mest hogtrafikerade jarnviagsnéten. En intressant frdga som vicks av dessa
iakttagelser dr om det inte vore mdjligt att ta fram en generell varderingsformel,
som mater buller i termer av enstaka hindelser 1 de fall trafikvolymen understiger
en viss gréins, for att sedan Gverga till att mata buller 1 ekvivalenttermer och som
kan tillimpas for samtliga trafikslag men dir nagon typ av “’bullerbonus”
tillimpas fOr att justera for det faktum att buller fran olika trafikslag kan upplevas
annorlunda eller att lagfrekvent buller lattare tringer igenom dn hogfrekvent
buller. I samband med detta vicks ocksa fragan om det inte vore mgjligt att 1 en
generell virderingsformel vérdera buller frin olika trafikslag samtidigt, eller
situationer 1 exempelvis stadsmiljoer dér det kan finnas flera andra kéllor som ger
upphov till bullerstorning. Mojligheterna att pa detta sitt utveckla tidigare
vérderingar bor utredas ndrmare.

7.5 Rekommendationer

Som framgér av ovanstaende diskussion finns det behov av att utveckla de
tidigare vérderingarna och att gora detta i flera olika avseenden. Framforallt kan
det vara viktigt att virdera buller i omrdden dér det idag saknas vérderingar, vilket
inte minst géller olika arbets- och rekreationsmiljéer. SIKA anser emellertid att
det idag inte finns underlag for att lagga fram ndgra konkreta rekommendationer
till nya vérden eller till justeringar 1 de virden som redan tillimpas. Daremot
rekommenderar vi att de foreslagna virderingarna ocksa tillampas for att virdera
buller i arbets- och fritidsmiljoer pa samma sitt som de idag tillimpas for att
vérdera buller 1 boendemiljoer. De varderingar som foreslds redovisas 1 det
foljande.

Varderingen av vagtrafikbuller

SIKA rekommenderar att de tidigare bullervédrderingarna behalls, forutom att en
indexjustering gors fran 1999 till 2001 enligt KPI och att en uppvirdering gors
enligt tillvixt i real BNP per capita mellan 1997 och 2001. Det innebér
upprakningar pa 3,5 respektive 12,9 procent, vilket sammantaget innebar att de
tidigare virderingarna rdknas upp med 16,8 procent (se bilaga 2).

De rekommenderade virdena redovisas i tabell 7.2 nedan.

Palidgget 6kar med okad bullerniva och ar + 50procent vid bullernivéer 65-70 dBA, vilket innebér
att de métbara storningarna (inte vérderingen) som ménniskor upplever i detta bullerintervall ska
6kas med 50procent for att ta med den paverkan pa hilsan som faktiskt finns men som inte
upplevs finnas.
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Tabell 7.2 Rekommenderade varderingar av buller fran vagtrafik. Prisniva 2001.

Utom- och inomhus
(Fasadreduktion = 25 dBA)

109

Enbart utomhus Enbart inomhus

Buller (dBA) Bullerkostnad  Bullerkostnad  Buller (dBA) Bullerkostnad

Ekv.niva Kr/utsatt och &r Kr/utsatt och ar Ekv.niva Kr/utsatt och ar

Utomhus Inomhus
50 0 0 25 0
51 150 60 26 90
52 310 120 27 190
53 470 190 28 280
54 630 260 29 370
55 810 330 30 480
56 980 400 31 580
57 1060 470 32 690
58 1350 540 33 810
59 1540 620 34 920
60 1750 700 35 1050
61 1960 780 36 1180
62 2190 880 37 1310
63 2430 970 38 1460
64 2710 1090 39 1620
65 3020 1210 40 1810
66 3410 1370 41 2040
67 3920 1570 42 2350
68 4620 1850 43 2770
69 5560 2230 44 3330
70 6780 2710 45 4070
71 8260 3310 46 4950
72 9990 4000 47 5990
73 11920 4770 48 7150
74 13960 5580 49 8380
75 16220 6490 50 9730

Vvarderingen av buller fran jarnvag

SIKA rekommenderar att den tidigare varderingsformeln for jdrnvigens buller
bibehélls, forutom att en indexjustering gors enligt KPI och en uppvirdering gors
enligt tillvaxt i real BNP per capita, pd samma sitt som for végtrafikens buller.
Det innebdér att tidigare véardering rdknas upp med 16,8 procent.

Den vérderingsformel som rekommenderas redovisas nedan.

BV = 4,2(70+1)" (e(0,18(N - 45)"** )-1)

t = antal tdg per dygn
N = maximalniva inomhus, dBA
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Denna vérdering avser bullerexponering bade inomhus och utomhus och ar
foljaktligen tillampningsbar for att berdkna nyttan av atgérder som reducerar bade
inomhus- och utomhusnivén pa buller. For berdkningar av atgérder i
inomhusmiljo méste, enligt det viktsystem som antas, virdena som bestdms enligt
ovanstaende formel multipliceras med faktorn 0,9.

Varderingen av buller fran luftfart och sjofart

SIKA foreslar tills vidare att buller fran luftfart och sjofart vérderas enligt den
varderingsformel som rekommenderats for jarnvég.

Behov av vidare forskning och utveckling

SIKA anser att det finns ett stort behov av vidare forskning och utveckling vad
géller varderingen av bullerstorning fran trafik.

I forsta hand dr det viktigt att ta fram vérderingar dér sddana saknas.
Rekommendationen att bullerstorning i rekreations- och arbetsmiljoer ska
virderas enligt virderingen for boendemiljoer, bor ses som en temporar 16sning.
Storningssambanden 1 rekreationsomraden ser sannolikt vildigt annorlunda ut &n 1
boendemiljoer — darfor dr det viktigt att ta fram varderingar som speglar dessa
samband. Att virdera dessa storningar kan t.ex. vara viktigt for att berdkna
kostnaderna for nya vigar eller jarnvagar som planeras i nirheten av tidigare tysta
omraden.

Att virderingen for boendemiljoer tillimpas for att virdera bullerstdrningar i
vard- och undervisningslokaler, bor ocksa ses som en temporar 10sning. Aven hér
kan stérningssambanden se annorlunda ut.

Att virderingen av jarnvégsbuller baseras pa vigtrafikens bullervirdering kan
ocksd ifragasittas. Dessutom saknas idag virderingar som &r sirskilt anpassade
for de storningsupplevelser som buller fran sjofart och flyg ger upphov till.

Bittre kunskap behdvs om hur stérningssambanden varierar mellan trafikslagen
och mellan olika miljoer. Denna kunskap 4r en forutséttning for att kunna ta fram
virderingar som differentieras pé ett satt som bittre dverensstimmer med hur
ménniskor faktiskt upplever buller i olika situationer.

Som ndmns ovan kan det vara intressant att utreda om det &r mojligt att ta fram en
generell virderingsformel, som maéter buller i termer av enstaka héndelser i de fall
trafikvolymen understiger en viss grins, for att sedan overga till att mita buller i
ekvivalenttermer och som kan tilldmpas for samtliga trafikslag. En annan fraga ar
om det i en sddan generell virderingsformel d4ven vore mdjligt att virdera buller
frén olika kéllor samtidigt, t.ex. 1 stadsmiljoer.

Studier behdvs ocksé for att béttre forstd vilka hélsoeffekter som bullerexponering
kan fororsaka som den enskilde individen dr ovetande om.
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8  Luftféroreningar®

SIKA:s rekommendationer

De lokala partikel- och NOy-varderingarna

SIKA foreslar att man inte nu gor ndgon justering av partikel- och NOx-
varderingarna utan avvaktar till dess att resterande frdgetecken rétas ut. En
studie bor initieras sd snart som mdjligt for att fa fram en relevant och
tillforlitlig viardering av NOy. Eftersom det finns risk for dubbelrdkning nér det
géller hilsoeffekter av partiklar och NOx bor man samtidigt se om en justering
av NOy-viérderingen bor foranleda en justering av vérderingen av partiklarnas
hélsoeffekter.

De regionala och lokala varderingarna

SIKA:s rekommendation ir att de tidigare vdrderingarna behalls, forutom att en
indexjustering gors fran 1999 till 2001 ars prisniva enligt KPI. Det innebér en
upprikning pé 3,5 procent for savél de regionala som lokala effekterna. De
varden som &r kopplade till luftféroreningarnas hilsoeffekter rdknas dessutom
upp 1 enlighet med de justeringar som gors av riskvérderingarna (se kapitel 5).
Dessa justeringar gors enligt 6kningar i real BNP per capita mellan 1992 och
2001. Det innebér en upprikning pa 20,9 procent. Sammanlagt innebér det att
vérderingen av hélsoeffekter raknas upp med 25,1 procent.

Eftersom sirskilda internationella hinsyn maste tas i vissa sammanhang bor
faststdllandet av vissa regionala och lokala utsldppsvérden 1 ASEK inte utgora
nagot hinder for svenska myndigheter att i sddana fall anvinda sig av
alternativa vérderingssystem.

Forandrad varderingsansats i ndsta ASEK-6versyn

Eftersom ExternE-modellen blir allt mer normbildande i det internationella
arbetet med att skatta marginalkostnader for trafikens miljoeffekter och det
dven anvinds 1 Sverige 1 6kad omfattning foreslar SIKA att man till nésta
ASEK-0versyn overgdr till ExternE-baserade vérderingar. Det dr lampligt att
anvinda sig av samma vardering for samtliga trafikslag och for olika typer av
underlag for transportpolitiska beslut. Det ar dock viktigt att det gors en
genomgang och kvalitetssdkring av ExternE-virdena utifran svenska
forhallanden innan man 6vergar till ExternE-baserade varden.

60 Kapiteltexten ar forfattad av Martina Estreen och Per-Ove Hesselborn, SIKA. For fragor och
information kring detta kapitel kontakta Martina pa tel. 08 506 206 88 eller e-post
martina.estreen@sika-institute.se
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8.1 Tidigare anvanda kalkylvarden

Trafikens utsldpp ger upphov till lokala, regionala och globala miljoeftekter.
Lokalt ger trafikutslédppen upphov till halsoeffekter som framst orsakas av
utsldppen av partiklar, kviaveoxider (NOy), svaveldioxid (SO,) och kolviten
(VOC). Dessutom leder de lokala utsldppen till nedsmutsning p.g.a.
partikelutsldapp och korrosion som orsakas av partiklar, kvdveoxider och
svaveldioxid.

Regionalt ger trafikutslappen upphov till naturskadeeffekter genom utsléppen av
kviveoxider, svaveldioxid och kolviten samt halsoeffekter p.g.a. partiklar,
kvéveoxider, svaveldioxid, kolvéten (inklusive PAH, dvs. polyaromatiska
kolvéten).

De globala effekterna utgors av forstarkt vaxthuseffekt och paverkan pa
stratosfarens ozonskikt. Utsldppen av koldioxid, metan, dikvdveoxid samt flygets
NOy-utslapp paverkar vaxthuseffekten. Utsldppen av dikviveoxid och flygets
utslépp (pa hog hojd) i stratosfiren av vattenanga och kvéveoxider paverkar
ozonskiktet.

De regionala effekterna av utsldppen av kvéaveoxider, svaveldioxid och kolvéten
har vérderats indirekt utifran politiska stéllningstaganden.

Av de lokala effekterna varderas partiklar, kolvéten, svaveldioxid och
kvaveoxider. I de lokala effekterna av trafikens luftfororeningar ingar i huvudsak
hilsoeffekterna. For partiklar ingér &ven nedsmutsning. Korrosionseffekter har
inte vérderats.

Lokala hilsoeffekter har virderats med en exponerings-respons-(ER)-ansats®".
ER-ansatsen innebdr att man 1 stéllet for att soka uppskatta betalningsviljan for
minskade luftféroreningar direkt, soker viardera de effekter som olika emissioner
ger upphov till. I det forsta steget berdknas exponeringen per kg utslédpp som beror
pa var utslippet sker. I det andra steget berdknas den ekonomiska virderingen per
exponeringsenhet®®. Genom att multiplicera de tvé talen med varandra fir man
utsléppsvirdet i kronor per kg.

Nedan f6ljer en sammanstéllning av de regionala och lokala vérderingar som

giller idag.

Tabell 8.1. Vardering av utsldppens regionala effekter uttryckt i kronor per kg. 1999
ars prisniva.

Vardering

(kr/kg)
NOy 60
SO, 20
VOC 30

6! Exponerings-respons-ansatsen kallas numera ofta for effektkedjemodellen.
62 En exponeringsenhet innebir exponering av en person under ett ar for halten 1 mikrogram/m’.
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Tabell 8.2. Vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i kr per
exponeringsenhet. Prisniva 1999.

Vardering
Kr/exp.enhet
Partiklar 340
VOC 2
SO, 10
NOy 1,2

For att berdkna de lokala effekternas vérderingar uttryckt 1 kronor per kg utslapp
anvinds antingen resultatet frin SHAPE-projektet (Stockholmsomradet och
Sodertilje) eller foljande formel.

Virdering/kg = 0,029 * F, * JB * Virdering/exponeringsenhet

F, = Ventilationsfaktor (beroende pa ventilationszon, se figur 8.1 nedan)
B = Befolkningens storlek

Tabell 8.3. Vardering av utsldppens lokala effekter uttryckt i kronor per kg for ett
antal tatorter. 1999 ars prisniva.

Befolkning Ventilations-  Vardering av utslappens lokala effekter kr/kg
faktor Partiklar VOC SO, NOy

Stockholms SHAPE 7 600 45 220 24
innerstad
Stockholms SHAPE 4 800 28 140 ~ Saknar
ytterstad uppgift
Stor- K
Stockholm SHAPE 1900 11 o 2 ”5};
yttre uppal
Uppsala 120 000 1,0 3416 20 100 12
Falun 36 000 1,4 2619 15 77 9
Sodertélje 57 000 1,0 2 354 14 69 8
Laholm 5 600 1,0 738 4 22 3

Nedan redovisas en karta med de olika ventilationszonerna och med tillhorande
ventilationsfaktorer.
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Ventilationszon Ventilationsfaktor
1-2 1,0
3 11
4 14
5 1,6

Figur 8.1. Ventilationszoner och ventilationsfaktorer for olika delar av landet.

Ovrigt underlag for berdkningar (bl.a. befolkningsdata) redovisas i slutrapporten
fran ASEK3-delprojektet ”Luftfororeningar” (se SIKA Rapport 2002:12).

8.2 Utvecklingsarbete inom EU och Sverige

Inom EU har man latit utveckla ExternE-modellen sedan borjan av 1990-talet.
Syftet har varit att skatta de externa kostnaderna for energiproduktion och
energikonsumtion. I slutet av 1990-talet vidareutvecklades ExternE-modellen for
att berdkna marginalkostnader for trafikens emissionskostnader. En forsta rapport
fran den delen av ExternE-projektet kom 1998. Under 2001 presenterade
Friedrich och Bickel nya resultat®.

% Friedrich R, Bickel P (2001), Environmental External Costs of Transport.
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Med hjilp av ExternE kan man virdera savél lokala som regionala effekter av
luftféroreningar. Det som vérderas dr hdlsoeffekter, effekter pa byggnader och
naturskadeeffekter. ExternE ar liksom den 1 ASEK tillimpade ER-modellen en
effektkedjemodell. I en del av dagens ASEK-vérden ingar resultat fran ExternE.

Det har dven pédgatt utvecklingsarbete inom EU-projektet UNITE for att viardera
trafikens miljokostnader. Detta projekt slutredovisar sina resultat under hdsten
2002.

Det priméra syftet med ExternE dr som sagt att skatta marginalkostnader, medan
syftet med ASEK-arbetet i forsta hand ar att berdkna kalkylviarden som ska
anvindas for att bedoma infrastrukturatgirder. Det utvecklingsarbete som idag
bedrivs for att fa fram berdkningar for att virdera de externa kostnaderna av
trafikens luftféroreningar sker allts framforallt i prissdttningssammanhanget.

For att virdera sjofartens miljokostnader har SIKA och Sjofartsverket latit
genomfora en studie med hjilp av ExternE-modellen. Dessutom stoder Vinnova
ExternE-studier for samtliga trafikslag som ska vara klara under 2002. En av
studierna som utfors av Johansson (TFK) och Nerhagen (VTI) gér bl.a. ut pd att
jamfora ExternE-vardena med ASEK-vérdena.

ExternE blir allt mer normbildande i det internationella arbetet pa europaniva och
anvinds 1 6kad omfattning for att skatta marginalkostnader. Skél finns darfor att
overga till sddana vérden vid beddmning av infrastrukturatgérder. En fridga som
dock forst behdver belysas ér 1 vilken utstrackning ExternE-virdena ér
overforbara till svenska forhdllanden. Oversynen och eventuella justeringar till
svenska forhéllanden av ExternE-vérden kan gélla sivil pé lokal som regional
niva samt hélsoeffekter, skador pa byggnader och naturskadeeffekter. Samtidigt
kan ett sddant utvecklingsarbete leda till att de internationellt anvdnda ExternE-
virdena justeras, t.ex. NOx-varderingen dér SIKA forstatt att det idag saknas en
bra virdering inom ExternE.

8.3 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Utgangspunkter for arbetet att ta fram reviderade varden

Denna 6versyn av kalkylvirdena (ASEK3) som ska ligga till grund for den
kommande inriktningsplaneringen har enbart omprovat virderingarna av de lokala
hilsoeffekter som dr en foljd av NOy och partiklar. De 6vriga varderingarna, savél
de regional som lokala, har foreslagits ligga fast fran foregdende ASEK-omgéng.
Virderingen av koldioxid behandlas separat.

Vid foregdende ASEK-6versyn godkiande Verksgruppen de viarden som SIKA
foreslog med undantag for den lokala NOy-vérderingen. Varken Naturvdrdsverket
eller Vigverket kunde acceptera forslaget fran forskaren Ingemar Leksell till
nollvérdering eller SIKA:s kompromissforslag som gick ut pé att den negativa
NO-effekten (i form sekundirt bildad NO,) skulle kvittas mot den positiva NO-
effekten (i form av minskad ozonhalt). Under hosten 1999 lade SIKA fram ett nytt
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forslag. Verksgruppen kunde pa grundval av detta underlag faststilla vardet av
NOx-utsléppens lokala halsoeffekter till 1,20 kronor per exponeringsenhet
oberoende av fordons- och reningstyp. I viarderingen ingér savél direktemitterad
som sekundért bildad NO,. For att sedan berdkna lokala virden i kronor per kg
utslapp for olika tétorter ska detta tal multipliceras med exponeringen per kg
utslapp, som varierar mellan tatorter.

Under hosten 2001 holls ett seminarium inom ramen for ASEK-projektet. Ett
syfte med seminariet var att diskutera vad som behovde goras angdende den
lokala NOy-virderingen. Under seminariet enades man om att f6ljande omréden
skulle undersdkas narmare:

e Valet av indikatordmne
e Virderingen av de lokala hilsoeffekterna av NOy
o Icke avgasrelaterade partiklar.

SIKA lade efter seminariet ut tre uppdrag for att undersoka dessa fragor nérmare.
Bertil Forsberg, professor 1 Umed, fick i uppdrag att studera valet av
indikatordmne narmare. IVL fick i uppdrag att se pd véirderingen av de lokala
hilsoeffekterna av kvidveoxider. TFK fick 1 uppdrag att se om det var mojligt att ta
fram en vérdering av icke avgasrelaterade partiklar. Under varen 2002 har
samtliga kommit in med underlagsrapporter till detta delprojekt inom ASEK.
Nedan kommer vi att presentera forslagen fran de tre studierna. For en utforligare
genomgang av dessa fragor hinvisar vi till underlagsrapporterna.

Valet av indikator&dmne

Forsbergs bedomning &r att det sannolikt finns ett orsakssamband mellan lokala
hilsoeffekter och kvivedioxid, men att det ocksa dr sannolikt att de samband som
ligger till grund for beréknade partikeleffekter delvis inbegriper effekter av
korrelerade fororeningar som kvavedioxid. Slutsatsen blir att separata berdkningar
for avgaspartiklar och kvédvedioxid kraver att man antingen hamtar bada
koefficienterna frdn samma analys eller att man inte har 6verlappande
hélsoeffekter som bara tillskrivs endera fororeningen. Nar det géller att himta
bada koefficienterna frin samma analys kan det snart bli mojligt bl.a. genom det
stora europeiska forskningsprojektet APHEA?2. Utvecklingen och nyanseringen av
de béada koefficienterna dr nagot som det borde arbetas med inom en gemensam
europeisk metodik, dir ExternE hittills tycks ha varit normerande.

Forsbergs bedomning &r att eftersom Leksell anvint indirekta berdkningar, t.ex.
morbiditetsberdkningen for partiklar, dr det sannolikt (bl.a. utifran
forhallningssittet inom ExternE) att underlaget omfattar partikelkoefficienter som
inte samtidigt korrigerats for kvavedioxid. Metodiken skulle darfér kunna
ifragaséttas som “dubbelrikning”.

Det finns idag dtminstone ett fragetecken kring ExternE-varderingen och det
giller koefficienten for den relativa risken som anvinds for l1angtidseffekten av
partiklar pa dodligheten. Inom ExternE har man sénkt koefficienten frin 0,643
procent 6kad mortalitet per mikrogram/m>PM2.5 till en tredjedel. Enligt Forsberg
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finns det ingen grund for denna sdnkning. ExternE:s gamla vérde 1ag i niva med
den koefficient som anvénts inom ASEK (0,57 procent per mikrogram/m3PM2.5).
Enligt Forsbergs bedomning finns det ingen anledning till att sdnka vérderingen
inom ASEK. Forsbergs beddmning &r att virdet pa denna koefficient behdver
fordndras 1 ExternE.

Vardering av de lokala hélsoeffekterna av NOy-utslapp

I den rapport som SIKA bestillde fran IVL foreslas en vardering av NOx-
utsldppen, baserat pa det material som tagits fram i granskningen. Genom en
omrikning av NOx-utsldppen (NO + NOy) fréan trafiksektorn till NO, med en
faktor som varierar mellan olika utsldppsmiljoer erhalls sannolikt ett riktigare
underlag for kostnadsvérdering. I de storre stdderna (Stockholm, Géteborg och
Malmo) foreslas att faktorn sitts till 0,7 och 1 Gvriga titorter till 0,9 oberoende av
arstid. Den berékning av specifika exponeringar i olika titorter (> 10 000
invanare) som SIKA 14t Leksell genomfora bedoms vara en relativ god
uppskattning av de exponeringsforhallanden som kan férekomma i olika tétorter
spridda over landet. Rapporten pekar emellertid pé att det finns en risk for
Overskattning av faktorn for medelstora téitorter (cirka 100 000 invénare).

Forslaget att rdkna om NOy-utslédppen grundar sig pd att ozonets oxidation av NO
pa den lokala skalan ger ett betydande tillskott av kvivedioxid till den
direktemitterade kviavedioxiden under de flesta véderlekssituationer och pa
relativt korta avstand fran utslappspunkten.

Den nu gillande virderingen pd 1,20 kronor per exponeringsenhet av NOx-
utslédppen ska ta hinsyn till savél den direktemitterade som den sekundirt bildade
kvévedioxiden. Det framgér dock inte klart vilken andel kvivedioxid som antogs
for den gjorda virderingen. Utifran Leksells underlagsrapport kan man dock anta
att andelen kvavedioxid ar ldgre dn den som IVL foreslar. Detta skulle i s fall
innebdra en hojning av NOy-virderingen. Om man antar att andelen kvédvedioxid
idag ligger pa 15 procent (Leksell diskuterade intervallet 10-20 procent) skulle en
korrigering med 0,7 for de storre stdderna och 0,9 for dvriga titorter innebéra en
hdjning av virderingen till 5,60 kronor per exponeringsenhet for de storre
staderna och till 7,20 kronor per exponeringsenhet for vriga tatorter. IVL
bedomer i rapporten att de specifika exponeringarna for olika tatorter som Leksell
genomfort dr av relativt god uppskattning av exponeringsforhallanden 1 olika
tatorter. Fragan ar dock om inte dven denna del av virderingen borde justeras om
man antar en betydligt hogre andel kvivedioxid &n tidigare. Eftersom det
fortfarande rader oklarheter i NOy-varderingen foreslar SIKA att det inte gors
nagon justering av virderingen i1 dagsldget. Det dr dock angelaget att klara ut
aterstdende fragetecken kring virderingen. Vid infrastrukturinvesteringar utgor
visserligen inte NOx-virderingen ndgon storre post &ven om man skulle rdkna pa
5,60 respektive 7,20 kronor per exponeringsenhet. Men i
prissidttningssammanhang dr det viktigt att fa fram en tillforlitlig virdering.
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Vardering av icke-avgasrelaterade partiklar

Enligt den rapport som SIKA bestillde fran TFK kan uppvirvling av vigdamm
lokalt ge upphov till betydelsefulla bidrag till emissioner och halter av inhalerbara
partiklar, s.k. PM10. De fysikaliska och kemiska egenskaperna hos vigdammet
skiljer sig fran avgaspartiklarnas och ger dérfor troligen andra effekter, vilket
skulle kunna leda till att dessa effekter borde vdrderas annorlunda.

Det pagér forskning som behandlar hélsoeffekter av partiklar med olika storlek.
De flesta studier som finns idag visar en hogre korrelation mellan hélsoeffekter
och PM2.5, men det finns dven studier dir PM10-2.5 har lika hog eller hogre
korrelation. Pagéende forskning skulle kunna ha betydelse for resultatet. TFK
foreslar darfor att man borde gora en mer djupgdende och sammanfattande studie
med hinsyn till grova partiklar i syfte att uppdatera befintligt material med
pagéende forskning.

Genom bl.a. ExternE-projektet finns det virden framréknade for ett antal
hilsoeffekter. En virdering av grova partiklar skulle vara mojlig om det fanns
tillgang till exponeringsresponsfunktioner for grova partiklar. Johansson och
Nilsson hanvisar till en nyligen avslutad finsk studie (Hidmekoski och Tervonen,
2002) som kan gora det mgjligt att fa fram en vérdering for vigdamm. En kritisk
bearbetning av detta material skulle kunna leda fram till en vérdering som skulle
kunna vara relevant for Sverige.

8.4 Rekommendationer

Rekommenderade varderingar

De lokala partikel- och NOy-varderingarna

SIKA foresldr att man inte gér ndgon justering av partikel- och NOy-
virderingarna utan avvaktar till dess att resterande fragetecken rétas ut. En studie
bor initieras sa snart som mojligt for att {4 fram en relevant och tillforlitlig
virdering for NOy. Eftersom det kan finnas en risk for dubbelrdkning nér det
giller halsoeffekter av partiklar och NOy bor man samtidigt se om en justering av
NOy-viérderingen bor foranleda en justering av virderingen av partiklarnas
hilsoeffekter.

Den nyligen genomforda ExternE-studien i samarbete mellan SIKA och
Sjofartsverket har visat att de lokala effekterna, och ddrmed de lokala
skadeverkningarna av en given médngd avgasutsldpp, beror pd de ndrmare
omstindigheter under vilka utslédppen sker. Den lokala spridningsbilden och
ddrmed de lokala immissionerna skiljer sig t.ex. vésentligt at om utslépp sker vid
marknivén respektive pa hogre hojd, t.ex. frdn en hog skorsten.. Virderingen
avseende lokala utslépp bor justeras pa ett transparent sdtt med hénsyn till dessa
forhallanden.

De regionala och lokala varderingarna

SIKA foreslér att de tidigare varderingarna indexuppréknas fran 1999 till 2001
enligt KPI. Det innebir en upprakning pa 3,5 procent for savél de regionala som
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lokala effekterna. De virden som &r kopplade till luftféroreningarnas hélsoeffekter
riknas dessutom upp i enlighet med de justeringar som gors av riskvérderingarna
(se kapitel 5). Justeringarna gors enligt okningar 1 real BNP per capita mellan
1992 och 2001. Det innebér en uppréakning pa 20,9 procent. Sammanlagt innebér
det att hdlsoeffektsvardena raknas upp med 25,1 procent.

De rekommenderade vérderingarna redovisas 1 nedanstdende tabeller.

Tabell 8.4. Rekommenderad vardering av utslappens regionala effekter uttryckt i
kronor per kg. 2001 &rs prisniva.

Vérdering

(kr/kg)
NOy 62
SO, 21
VOC 31

Tabell 8.5. Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i kr per
exponeringsenhet. Prisniva 2001.

Vérdering
Kr/exp.enhet
Partiklar 426
VOC 25
SO, 12,5
NOy 15

For att berdkna de lokala effekternas virderingar uttryckt i kronor per kg utslapp
anvénds antingen resultatet frin SHAPE-projektet (Stockholmsomradet och
Sodertilje) eller foljande formel. Se figur 8.1 for ventilationszoner och
ventilationsfaktorer.

Virdering/kg = 0,029 * F, * JB * Virdering/exponeringsenhet

F, = Ventilationsfaktor (beroende pa ventilationszon, se figur 1 nedan)
B = Befolkningens storlek

Tabell 8.6. Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i
kronor per kg for ett antal tatorter. 2001 ars prisniva.

Befolkning Ventilations-  Vardering av utslappens lokala effekter kr/kg
faktor Partiklar VOC SO, NO,

Stockholms SHAPE 9 500 56 275 30
innerstad
Stockholms SHAPE 6 000 35 175 saknar
ytterstad uppgift
Stor- K
Stockholm SHAPE 2 400 14 75 S8 ”i{
yttre uppgl
Uppsala 120 000 1,0 4275 25 125 15
Falun 36 000 1,4 3278 19 96 11
Sodertalje 57 000 1,0 2 946 18 86 10
Laholm 5600 1,0 924 5 28 4
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Eftersom sirskilda internationella hinsyn maste tas 1 vissa sammanhang bor
faststéllandet av vissa regionala och lokala utsldppsvérden i ASEK inte utgora
nagot hinder for svenska myndigheter att i sddana fall anvinda sig av alternativa
varderingssystem. Det giller savél sjofartens som luftfartens utslapp.

Niér det t.ex. géller sjofartens utslépp till luft och vatten s behandlas och regleras
dessa 1 olika internationella samarbetsfora sasom IMO, HELCOM och EU.
Sjofarten pa Sverige dr en del av den internationella sjofarten, vars verksamhet i
olika avseenden regleras i1 dessa fora. De reella effekterna pa svensk och
europeisk miljo av olika atgirder beror 1 avgorande grad pa den internationella
uppslutningen kring dem. I samband med utvecklingen av olika miljostyrmedel
for sjofartens del, t.ex. farledsavgifter eller andra infrastrukturavgifter i Sverige
och andra ldnder bor darfor viarderingssystem anvindas, som ar transparent och
har en sa bred internationell forankring som mojligt.

Behov av vidare forskning och utveckling

Utvecklingsinsatser pa kort sikt

En studie bor initieras s snart som mojligt for att f4 fram en relevant och
tillforlitlig viardering av NOy. Eftersom det finns risk for dubbelrdkning nir det
géller hilsoeffekter av partiklar och NOy bor man samtidigt se om en justering av
NOy-virderingen bor foranleda en justering av virderingen av partiklarnas
hilsoeftekter.

Forandrad varderingsansats i framtida ASEK

Eftersom ExternE blir allt mer normbildande i det internationella arbetet med att
skatta marginalkostnader for trafikens miljoeffekter och det &ven anvénds i
Sverige 1 6kad omfattning foreslar SIKA att man till ndsta ASEK-6versyn arbetar
for att se om en Overgéng till ExternE-baserade vérderingar ar mgjlig. Det &r
lampligt att anvénda sig av samma vérdering for samtliga trafikslag och for olika
typer av underlag for transportpolitiska beslut. Det dr dock viktigt att det gors en
genomgang och kvalitetssékring av ExternE-vérdena utifran svenska forhallanden
innan man overgar till ExternE-baserade virden.

Eftersom ExternE-modellen blir allt mer normbildande i det internationella arbetet
med att skatta marginalkostnader for trafikens miljoeffekter och det 4ven anvénds
1 Sverige 1 6kad omfattning anser SIKA att man till ndsta ASEK-0versyn dvergér
till ExternE-baserade virderingar. Det dr dock viktigt att det gors en genomgéng
och kvalitetssidkring av ExternE-virdena utifrdn svenska forhallanden innan man
Overgér till ExternE-baserade virden
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9  Koldioxidutslapp®

SIKA:s rekommendationer

Koldioxidvirdet dr ofordndrat 1,50 kr/kg. Virdet ska omprdvas nir den
pagaende Oversynen av etappmalet for koldioxid genomforts. Forslag pa nya
koldioxidvérden ska behandlas av SIKA:s verksgrupp.

Samhiéllsekonomiska analyser i en strategisk planering behdver inte vara
begrinsade till ett bestimt kalkylvarde. Osédkerheten i underlaget, och
mdjligheten av att den framtida vérderingen av utslédppen kan komma att
avvika fran virden hérledda fran politiska beslut idag, kan behova beaktas i
planeringen. Detta skulle kunna motivera kinslighetsanalyser av olika
vardering av koldioxidutsldppen.

Sadrskilda internationella hidnsyn méste tas i vissa sammanhang. Faststéllandet
av ett visst koldioxidvérde i ASEK utgér inget hinder for svenska myndigheter
att i sddana fall anvidnda sig av andra védrden. Relevanta nivaer kan dock inte
avgoras pa forhand, utan méste bestimmas fran fall till fall.

9.1 Inledning

Den senaste oversynen av kalkylvédrden pa transportomradet redovisades till
regeringen i juni 1999.% SIKA foreslog d4 att virdet for koldioxidutslidppen borde
berdknas som en marginell atgérdskostnad for att na det etappmaél for
koldioxidutsldppen som regeringen angett 1 propositionen om en ny
transportpolitik.*® SIKA:s forslag som var forankrat i ASEK och verksgruppen
innebar att man 6vergav den tidigare principen att vardera koldioxidutsldppen
med utgéngspunkt i1 koldioxidskattenivén.

I redovisningen av det nya underlag som det fanns anledning att beakta beskrev
SIKA samtidigt det internationella klimatpolitiska utvecklingsarbetet och vad den
s.k. Kyoto-6verenskommelsen innebar for Europas och Sveriges vidkommande. 1
sammanhanget konstaterade SIKA att det vid den aktuella tidpunkten dnnu inte
fattats nigra definitiva beslut om hur koldioxidutsldppen i1 Sverige borde
begrinsas i ljuset av Kyoto-dverenskommelsen och den bordefordelning som

64 Kapiteltexten ar forfattad av Per-Ove Hesselborn, SIKA. Fér fragor och information kring detta
kapitel kontakta Per-Ove pa tel. 08 506 206 82 eller e-post per-ove.hesselborn@sika-institute.se
65 SIKA (1999), Oversyn av samhallsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvéarden pé
transportomradet. Redovisning av regeringsuppdrag, juni 1999. SIKA Rapport 1999:6.

5 Prop. 1997/98:56.
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beslutats inom EU. SIKA hénvisade har till att en parlamentarisk kommitté,
Klimatkommittén, fitt i uppdrag att foresla hur den framtida svenska
klimatpolitiken borde utformas. Vidare hdanvisade SIKA till mojligheterna att ett
system med handel med utsléppsritter pd sikt skulle kunna leda till att ett politiskt
harlett viarde av koldioxidutsléapp skulle kunna avlisas i jimviktspriser pa
utsldppsritter.

Fragan ar nu vilka anledningar till omprévning och uppdatering av kalkylvéardet
for koldioxid som de senaste arens forsknings- och utredningsresultat eller
klimatpolitiska beslut av olika slag pa internationell och nationell niva givit. For
att kunna besvara denna fraga ska vi forst i tur och ordning ga igenom foljande:

e Kunskapsldget vad giller kostnaderna for koldioxidutslépp

e Beriknade undvikande- eller dtgardskostnader som svarar mot villkoren i
Kyotoprotokollet, sdrskilt EU:s resp. Sveriges ataganden

e Det nationella klimatpolitiska malet och védrden for koldioxidutsldpp som
skulle kunna hévdas ligga implicita i detta

e Koldioxidetappmaélet for transportsektorn.

9.2 Beréakningar av koldioxidutslappens kostnader

En bedomning av kostnaden for 6kade svenska utslépp av koldioxid kan inte
begrinsas till frdgan hur landets egna medborgare triffas av utslappen. Det
sammanhang som &r relevant for att vardera CO,-utsldppen ar ett dér flera lander
forbinder sig att tillsammans genomfora utslappsminskningar for att na effekter
globalt.

Skalet till att det globala samfundet, eller mer begransade ldndergrupper i detta, ar
angeldgna att nd dverenskommelser som kan leda till minskade utslépp av
koldioxid (eller av vixthusgaser generellt) &r att det finns mdjligheter att reducera
utsldppen med dtgérder vars kostnader understiger de bedémda skadekostnaderna
av en okad global uppvarmning for olika linder ssammantagna.®” Kostnaden for
Okade koldioxidutsldpp svarar i princip mot skadekostnaden med beaktande av
mojliga skyddsétgirder. Denna kostnad kan i princip beréknas, men for att
bestdmma den krévs ett forhdllandevis komplicerat riknestycke dér effekter pa
naturen, som effekter pa skordar, vatmarker etc., pd minniskors hilsa med mera i
olika lander forst berdknas och vérderas i monetéra termer. Kostnaderna som
berdknas uppsta i olika ldnder méste darefter dessutom pa nagot sétt vigas
samman.

Man far olika uppskattningar av kostnaden for koldioxidutsldpp beroende pa hur
man véljer att viga kostnaderna for olika lander i samband med aggregeringen.
Samtidigt finns inget enkelt svar pd hur ssmmanvégningen bor gé till. Allmént
kan sédgas att vi vid en kostnadsberidkning har att beakta att klimatpolitiken pé
global niva har en markant fordelningspolitisk och maktpolitisk dimension och att
den landerviktning som gors bor spegla detta forhéllande.

57 For vissa lander skulle det kunna vara friga om gynnsamma klimatforéndringar for det egna
landet.
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Trots de betydande oklarheter som rdder om i sammanhanget centrala
atmosfarkemiska och andra orsakssamband har under de senaste aren gjorts
allvarligt menade forsok att med utgédngspunkt i olika modeller berdkna kostnaden
for okade koldioxidutslédpp. Darvid har de skadeeffekter pa naturen, skordar,
ménniskors hélsa etc., som tillkommande koldioxidutslapp bedomts ge upphov till
beriiknats och givits en ekonomisk virdering. Aven skyddsatgirder som kan
mildra effekter har i viss utstrackning beaktats. Skattningar av marginella
skadekostnader av koldioxidutslapp summerade over olika ldnder (med olika
viktning) har alltsé tagits fram.

En aktuell sammanfattning av resultat frdn modellberdkningarna redovisas 1
Friedrich och Bickel (2001)®®. Som genomsnittsvérde for berdknad skadekostnad
for koldioxidutsldpp anges vérdet 2,4 Euro per ton, alltsé ca 0,02 SEK/kg.
Spridningen i resultaten &r dock mycket stor. Det skiljer mer &n en faktor hundra
mellan ldgsta och hogsta berdknade vérde.

Friedrich och Bickel betonar osdkerheten i de gjorda skattningarna. De noterar att
kostnadsberikningarna &r ofullstdndiga och att naturskadeeffekter och effekter pa
minniskors hilsa endast delvis kunnat berdknas. Kostnaderna har darfor
systematiskt underskattats vid berdkningarna. Forfattarna betonar ocksa att man i
modellerna dnnu inte pé ett tillfredsstdllande sétt lyckats inkludera olika typer av
skyddsatgéarder.

9.3 Vardering utifran kostnader for att na utslapps-
begransningar i enlighet med Kyotoprotokollet

Genom det s k Kyotoprotokollet har en rad ldnder forbundit sig att bidra till att
begrinsa de globala klimatgasutsldppen. Enligt protokollets artikel 3 ska de
industrialiserade landerna reducera utsldppen av vixthusgaser med minst fem
procent jaimfort med 1990 &rs niva, rdknat som genomsnitt for dtagandeperioden
2008-2012. Protokollet har &nnu ej ratificerats av tillrackligt manga linder. Men
forhoppningar finns fran t ex EU:s och Sveriges sida om att detta ska kunna ske
under hésten 2002.%

EU-ldndernas regeringar har i maj 2002 ratificerat Kyotoprotokollet. Enligt detta
ska EU-ldnderna minska klimatgasutsldppen med 8 procent. Sverige har som del
av EU:s atagande forbundit sig att inte 6ka utsldppen med mer dn 4 procent.

EU-kommissionen har lagt fram ett forslag till direktiv om handel med
overlatbara utslippsrittigheter.”’ Det betyder att om Europeiska Réadet och
Europaparlamentet antar forslaget kommer vi om nagra ér att fa ett marknadspris
pa CO,. Systemet ska enligt kommissionens forslag omfatta fossil

58 R. Friedrich och P. Bickel (ed.), Environmental External Costs of Transport, Springer 2001.

% Protokollet trider i kraft 90 dagar efter att minst 55 lander har ratificerat. De linder som
ratificerar maste dessutom sté for minst 55 procent av industrildndernas koldioxidutslapp 1990.
7 European Commission (2001), ”Proposal for a Directive of the European Parliament and of the
Council establishing a framework for greenhouse gas emissions trading within the European
Community and amending Council Directive 96/61 EC”, Bryssel 23.10 2001, COM(2001)581.
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kraftproduktion, storre virmeverk och energiintensiv industri. Aktérerna kommer
enligt forslaget att gratis tilldelas utsldppsrétter pa basis av tidigare anvidndning av
fossil energi. Ramen kommer sedan successivt att skdras ned sa att de berorda
sektorerna fir incitament att medverka till att EU uppfyller sitt dtagande enligt
Kyotoprotokollet.

EU-kommissionens forslag till system for handel med dverlatbara
koldioxidrattigheter, som ska trdda i kraft ar 2005, innefattar verksamheter som
star for endast ca hélften av de totala utsldppen. Transportsektorn innefattas inte.
For att nd en kostnadseffektiv fordelning av reduktioner inom olika sektorer skulle
dock en for EU-ldnderna harmoniserad koldioxidskatt kunna inforas for de
sektorer, inklusive transportsektorn, som inte omfattas av handelssystemet.
Skattenivan, som skulle behova anpassas till det pris pa utslappsritter som
etableras, skulle da kunna tjdna som utgéngspunkt for en kommande vérdering av
europeiska koldioxidutslépp.

Annu finns bara vissa verslagsmissiga berdkningar av var nivan pa det framtida
jamviktspriset pa utsléppsritter kan komma att hamna. Underlag fran
kommissionen pekar pa att priset pa utsléppsritter i ett fullt utbyggt system kan
komma att hamna kring 0,30 kr/kg CO,.”!

Det av EU-kommissionen finansierade UNITE-projektet, som avslutas till
halvarsskiftet, foreslar virdet 20 Euro per ton utslédppt CO,. Detta vérde
representerar ett genomsnittligt estimat av varden avsedda att spegla EU:s
stagande enligt Kyotoprotokolet.”” Den senaste litteraturen angaende skattningar
av jamviktspriser for utsldppsritter pekar dock mot ldgre vdrden an det ovan
angivna. Salunda anges ett jamviktspris till a&r 2012 i en studie till under 10 Euro
per ton, dvs. till ca 10 6re per kg utslipp.”

Handeln med utsléppsritter forutsitts bli ett komplement till den existerande
beskattningen av kol, olja och naturgas. Omriknad till skatt per kilo CO, uppgér
enligt Per Kdgeson den genomsnittliga beskattningen till ca 45 6re per kilo. Den
sammanlagda marginalkostnaden skulle da, om priset pé utsldppsritter antas bli
30 &re per kilo, hamna kring 75 ére per kilo.”

! Green Paper on Greenhouse gas emissions trading within the European Union, COM(2000)87,
Bryssel.

72 Se Capros, P., Mantzos, L. (2000), The Economic Effects of EU-Wide Industry-Level Emission
Trading to Reduce Greenhouse Gases, Results from PRIMES Energy Systems Model. E3M Lab,
Institute of Communications and Computer Systems of the National Technical University of
Athens.

3 Se Marenzi, N., Varilek, M. (2001), Greenhouse Gas Price Scenarios for 2000-20012: Impact
of Different Policy Regimes. IWOw Discussion paper No. 96., Institute for Economy and the
Environment, University of St. Gallen IWQOe-HSG).

™ Se Kagesons rapport “Samhillsekonomiska kalkylvirden for elektricitet som anvinds inom
transportsektorn”, bilaga 2 till SIKA:s marginalkostnadsstudie 2001 (under utgivning).
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9.4 Det klimatpolitiska malet och kostnaderna for att na
det

Sverige har genom det klimatpolitiska beslutet i riksdagen valt att genomfora en
mer ldngtgaende begrinsning av klimatgasutslédppen dn vad EU:s bordefordelning
kraver. De svenska utsldppen av vaxthusgaser ska som ett medelvérde for
perioden 2008-2012 vara minst fyra procent lidgre dn utsldppen ar 1990. Malet ska
uppnas utan kompensation for uttag i kolsénkor eller med flexibla mekanismer.
Vid den forsta av tva kontrollstationer &r 2004 (den andra ar 2008) avser
regeringen, som komplement enligt klimatpropositionen dverviga ett mal som
innefattar de flexibla mekanismerna.

Virdet av att minska de svenska koldioxidutsldppen bor i princip bestimmas
utifrén faktiska ambitioner att dra ned utslappen fran inhemska kallor. Detta
skulle kunna innebdra att virdet av minskade utsldpp fran transportsektorn nu bor
séttas utifrdn berdknade kostnader for att pa marginalen dstadkomma de
neddragningar av utslippen som det klimatpolitiska beslutet forutsitter.

Det nationella klimatpolitiska malet motiveras med att Sverige inte ska behdva
”forlora hela forspranget” under Kyotoprotokollets forsta dtagandeperiod. Sverige
har alltsa alltjimt en ambition att ”gd fore” och visa vdgen mot en acceptans av
mer langtgaende dtaganden i1 framtiden.

Genom villkoret att den sjalvpatagna utsldppsminskningen dessutom enligt
riksdagsbeslutet ska uppnés utan hjdlp av handel i utslédppsrétter (eller andra s k
flexibla mekanismer) blir det inte lingre mojligt att hivda att viardet av svenska
koldioxidutsldpp ska baseras pa ett jamviktspris pa utslédppsratter. Forutsatt att
statsmakterna véljer att infora tillrdckliga atgéarder for att nd maluppfyllelse,
innebdr det klimatpolitiska beslutet i riksdagen att utsldppskostnaden for svenska
medborgare dkar till en nivd motsvarande marginell atgardskostnad. Denna
senare kostnad svarar ju i princip mot vérdet av de nyttigheter som medborgarna
kommer att tvingas avsta fran genom den frivilligt patagna
koldioxidutsldppsbegransningen. Vad vet vi d4 om storleken pa denna kostnad?

Visst underlag for en uppskattning av kostnaden finns i den
konsekvensbeddmning av klimatkommitténs forslag som Konjunkturinstitutet for
ett par ar sedan genomforde med hjélp av den s k EMEC-modellen. Resultaten
redovisas i rapporten Konsekvenser av restriktioner pa koldioxidutslapp —
ekonomiska kalkyler fram till ar 2010 (Rapport 2002:1). KI har med hjilp av
modellen berdknat hur hog koldioxidskatten skulle behdva vara for att 1 olika fall
uppfylla villkor lagda pa de nationella koldioxidutsldppen.

Nodvéndig koldioxidskatteniva for att né olika reduktionsmaél har beréknats till
(kronor per kg utsldpp) 0,82 for alternativet 4 procents hojning (alternativet ska
dven om det avser koldioxid och inte véxthusgaser generellt spegla Sveriges
atagande enligt EU:s bordefordelning), 1,10 for alternativet minskning av
utsldppen med 2 procent och 1,44 for alternativet minskning med 8 procent. Dessa
resultat har dock vad SIKA forstar begransat virde i sammanhanget eftersom de
utgér fran dels ett ensidigt uppfyllande av reduktionskrav for Sveriges
vidkommande och dels fran en icke-generell koldioxidskatt. Mer intressant dr
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darfor den kompletterande analys som redovisas 1 rapportens avsnitt 3.3. I denna
senare analys forutsétts nimligen bade en generell koldioxidskatt och att inte bara
Sverige utan dven andra ldnder ska klara sina dtaganden enligt Kyotoprotokollet.
Med dessa antaganden blir for det enda alternativ man réknat pa, 4 procents
hojning, koldioxidskatten ldgre, runt 0,55 kronor.

Vad skulle man da fa for varde for alternativet 4 procents sdnkning” av
koldioxidutsldppen till 20107 Om vi som rdkneexempel antar att nddvindig
koldioxidskatt blir proportionellt lika mycket lidgre i1 fallen med “minus 2” resp.
“minus 8” och dérefter gor en enkel interpolationsberékning for dessa fall far vi
for alternativet ”minus 4” att koldioxidskatten skulle behdva vara ca 0,80 kr per
kg. Detta virde indikerar, menar vi, den marginella atgérdskostnaden for att na det
nationella klimatmalet.

9.5 Etappmalet for transportsektorn

Etappmaélet som regeringen lagt fast for transportsektorns koldioxidutslapp
innebar att utsldppen av koldioxid frén transportsektorn som helhet inte ska dka
till ar 2010 jamfort med ar 1990. Det ér alltsa den berdknade kostnaden for att na
detta mél som bestdmt det nu géillande koldioxidvérdet. Vérdet 1,50 kronor per kg
utslapp ar harlett fran den koldioxidskatteniva (generell for olika delsektorer) som
bedomts vara nodvéndig for att klara etappmalet.

9.6 Sammanfattning av koldioxidvarderingar harledda fran
olika utgangspunkter

I tabellen nedan sammanfattas de olika koldioxidvarderingar som tagits fram frén
olika utgangspunkter och som redovisats i tidigare avsnitt. Tabellen ger en
overblick av resultaten och syftar frémst till att synliggdra den stora diskrepans
som finns mellan koldioxidvirderingar framtagna pa olika sétt. Frdgan om vilken
grund som bdr viljas for koldioxidvérdering i ASEK dterkommer vi till 1 de bagge
avslutande avsnitten.

Tabell 9.1. Sammanfattning av koldioxidvarden harledda fran olika utgangspunkter.

Utgangspunkt Vardering (kr/kg)

Koldioxidutslappens skadekostnader 0,02"

Kostnader for att klara &taganden om utslappsbegransningar
enligt Kyotoprotokollet

- Jamviktspriser pa utslappsrattigheter 0,10-0,30°
- Inklusive existerande energibeskattning 0,75°
Kostnaden for att nd det nationella klimatpolitiska malet 0,80*
Kostnaden for att na etappmalet for transportsektorn 1,50°

1. Genomsnittsvarde fran internationella modellstudier, Friedrich och Bickel (2001).

2. Enligt underlag fran bidrag till EU:kommissionens forskningsprojekt UNITE.

3. Enligt berakningar av Per Kageson.

4.  Enligt Konjunkturinstitutets modellberékningar (bearbetade av SIKA).

5.  Enligt berékningar av gjorda av VTI och SIKA infér ASEK2.
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9.7 Vilket politiskt beslut bor koldioxidvarderingen utga
ifran?

Fréan avsnitt 9.2 ovan drar vi slutsatsen att det 1 princip dr mojligt att berdkna en
samhéllsekonomisk marginalkostnad for 6kade koldioxidutsldpp, som kan vara
relevant att anvédnda dels 1 samband med bestimning av optimala
utsldppsbegrinsningar pa global nivé, dels dven i CB-analyser av dtgirder som
innebér forandrade koldioxidutslédpp. Av litteraturen pd omradet framgar
emellertid att det dterstar ett betydande arbete innan vi kan fa tillgéng till
tillforlitliga berdkningar av sddana marginalkostnader.

Virderingen av svenska koldioxidutslapp framdeles bor dock bestimmas med
utgdngspunkt i de ataganden som Sverige gor pa internationell niva, snarare &n
utifran direkta skadekostnadsberdkningar, som frimst kan vara vardefulla som
underlag for att avgora hur langt det finns anledning att ga i friga om globala
utslappsnedskirningsambitioner.

Hénsyn bor vid vérderingen tas till de mojligheter som ges 1 frdga om handel med
utslappsréttigheter. Varderingen skulle i princip kunna bestimmas utifran priset
pa koldioxidutslappsritter 1 ett utbyggt handelssystem, eller i ett handelssystem
som det nu foreslagna om detta kompletteras med en generell harmoniserad
europeisk koldioxidbeskattning. Den stora osédkerhet som alltjamt rdder om nér
den nu planerade europeiska klimatpolitiken kommer till stind och hur exakt den
kommer att kunna utformas sirskilt vad géiller transportsektorns utsléapp innebar
dock betydande svérigheter att nu berdkna ett tillforlitligt pd EU:s dtagande
baserat koldioxidvérde. Till detta kommer varderingskomplikationer orsakade av
krav pa s k supplementaritet, dvs. krav pa att viss andel av utslappsminskningarna
ska ske fran inhemska utsldppskéllor och av nationellt sjdlvpatagna krav pa
inhemska utslappsreduktioner, vars betydelse for virderingen vi strax ska
aterkomma till.

Av den tidigare redovisningen framgér att det finns olika politiska beslut pa
klimatpolitikens omrdde som skiljer sig at bdde nir det géller pa vilken politisk
niva besluten fattats och 1 frdga om hur starka restriktioner de ger for
transportsektorns anviandning av koldioxid. Eftersom vérderingen av
koldioxidutsldppen kan ha stor betydelse for beslut om resursanvindningen i
sambhdllet dr det viktigt att virderingen grundar sig pa politiska stdllningstaganden
som &r avsedda att representera ett langsiktigt bindande atagande.

Kyotodverenskommelsen och den bordeférdelning som dverenskommits inom EU
far anses uppfylla dessa kriterier i hog grad eftersom de ataganden som gjorts
inom den ramen varit foremal for langvariga forhandlingar och nu efter
ratificering av protokollet dr bindande for EU och medlemslédnderna.
Stallningstagandena fran Sveriges sida 1 denna process maste sidledes betraktas
som vl dverlagda.

I forra ASEK-G6versynen konstaterades dock att vardet av koldioxidutsladpp i
princip bor bestimmas utifran faktiska nationella ambitioner att dra ner utsldppen
fran inhemska kéllor. Med denna forutséttning dr Sveriges internationella
ataganden inte en lika given utgdngspunkt, 4&ven om de internationella dtagandena
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givetvis ocksd har en nationell forankring och har varit foremal for beslut 1
riksdagen. Det inom ramen for den nationella klimatpolitiken av riksdagen
antagna malet att de svenska utsldppen av vixthusgaser som ett medelvérde for
perioden 2008-2012 skall vara minst fyra procent ldgre &n utslappen ar 1990,
framstar dirvid som ett niraliggande alternativ. Aven om detta beslut fir anses
vara mindre bindande @n de internationella atagandena har det dnda foregatts av
ingdende dverviaganden inom ramen for en parlamentarisk utredning, beredning 1
regeringskansliet samt behandling 1 riksdagen. Det bor dock framhéllas att dven
detta mal ar avsett att f6ljas upp och utvdrderas och att troskeln for omprovningar
1 detta fall kan antas vara betydligt l4gre @n for de dtaganden Sverige gjort
internationellt.

Naér det géller det etappmal som lagts fast for koldioxidutslédppen fran
transportsektorn, och som utgor utgdngspunkt for den idag géllande ASEK-
virderingen, dr det dock mycket tveksamt om det kan anses utformat for att utgoéra
ett langsiktigt dtagande med starkt bindande verkan. Malet dr avsett for att ge
regeringen vagledning i transportpolitiska avvéigningsfragor och frdgan om en
omprdvning av malet har héllits 6ppen sévil nir det formulerades som i den
infrastrukturproposition som lamnades till riksdagen i &r. Malet har heller aldrig
behandlats av riksdagen och vare sig Klimatkommittén eller regeringen i t.ex.
Klimatpropositionen eller Infrastrukturpropositionen har tagit uttrycklig stéllning
till de konsekvensbelysningar som gjorts av etappmaélet och som indikerar att
etappmaélet implicerar en betydligt hogre koldioxidvérdering &n exempelvis de
nationella klimatmalen. Fragan &r alltsd om etappmalet verkligen har den status
som det bor ha for att kunna tjdna som utgédngspunkt for viardering och prioritering
av atgirder.

SIKA ska pd regeringens uppdrag och i samarbete med trafikverken och vissa
andra myndigheter se over och ldmna forslag pa uppdaterade etappmal for
transportpolitikens delmdl om en god miljo, bl.a. for koldioxid. Uppdraget som
ska redovisas senast 31 mars 2003 ger menar vi ett utmérkt tillfalle for en
genomlysning av etappmalets ldamplighet som fortsatt varderingsgrund.

I syfte att i ndgon mén forekomma resultatet av en sidan genomlysning vi
framhalla att tvd forhallanden klart pekar i riktning mot att etappmalet for
reduktion av transportsektorns koldioxidutslapp skulle behova sénkas. Det forsta
ar att regeringen dnnu inte kommit med ett forslag till atgirder for att backa upp
etappmaélet som é&r tillrackligt langtgaende for att etappmalet ska kunna uppfyllas.
Det skulle kunna tolkas antingen som att dtgardskostnaderna for att nd mélet
beddmts som alltfor for hoga, eller som om politikerna inte kunnat inféra de
ekonomiska styrmedel i form av drivmedelsskatter som kan vara nodviandigt for
att mélet ska kunna nés till rimliga kostnader. Det andra &r att man i andra
sektorer varit mer framgangsrika én véntat nér det géllt att 4stadkomma
koldioxidutsldppsreduktioner. Detta skulle i sé fall tyda pa att det finns
mellansektoriella omfordelningsvinster att ta hem genom att sdnka kraven pa
transportsektorn.

Eftersom Sverige avser att minska klimatgasutslidppen fran inhemska kéllor mer

dn vad som krévs enligt EU:s nu bindande bordefordelning bor ett virde som
svarar mot detta rdknas fram och utnyttjas. Ett problem 4r da att statsmakterna vid
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olika beslut indirekt givit uttryck for olika politiska varderingar. Frdgan blir darfor
vilket politiskt stillningstagande som bor utnyttjas for varderingen.

En mojlighet kan dé vara att aterga till tidigare praxis och grunda vérderingen av
koldioxidutsldapp pa aktuell koldioxidskatteniva. Sedan 1 januari 2002 &r
koldioxidskatten 0,63 kronor per kg utslédpp. Koldioxidbeskattningen dr menar vi
den tydligast uttryckta preferensen, eftersom den innebér en faktiskt vidtagen
atgdrd. Genom att vélja skatten i stéllet for ett hogre védrde harlett som skuggpris
frén ett kvantifierat mal for transportsektorn ges forutséttningar att uppnéd 6kad
mellansektoriell kostnadseffektivitet.

Nivan pa aktuell koldioxidskatt dr dock langtifrdn nagon sjilvklar
virderingsgrund. For det forsta ar den inte sé stabil som vore dnskvirt.
Statsmakterna har i olika sammanhang talat om en fortsatt skattevéxling i vilken
en successivt hojd koldioxidskatt kan véntas ingd. For det andra innebar den form
av skattevixling som hittills valts och som innebar att energiskatten sinks lika
mycket som koldioxidskatten hojs, strangt taget inte nagon de facto skiarpning av
koldioxidpolitiken eller den implicita politiska vérderingen.

9.8 Rekommendationer

Ett nytt ASEK-vérde for koldioxid bor vara kopplat till faktiska svenska
klimatpolitiska ambitioner. Detta tyder pa att det inte ska vara ldgre dn nu aktuell
koldioxidskatteniva.

Eftersom Sverige avser att minska klimatgasutslédppen fran inhemska kéllor mer
an vad som kravs enligt EU:s nu bindande bordefordelning bor ett virde som
svarar mot kostnaden for att uppnd detta rdknas fram och utnyttjas (forutsatt att
det framréknade vérdet dr hogre dn aktuell koldioxidskattenivé). Varderingen kan
baseras pé en berdknad kostnad for att nd det nu fastlagda klimatpolitiska malet.
En Overslagsmissig berdkning byggd pa resultatet av tidigare genomforda
modellberdkningar av Konjunkturinstitutet pekar mot att vardet da skulle kunna
komma att hamna i ndrheten av 0,80 kronor per kg utslépp.

Alternativ kan virderingen grundas pa en reviderad berékning av kostnaderna for
att na koldioxidetappmélet for transportsektorn. En sddan berdkning bor
genomforas 1 samband med det uppdrag som SIKA fatt att se 6ver och komma
med forslag till nya uppdaterade miljoetappmal. Nar regeringen bestdmt vad det
nya koldioxidetappmaélet bor vara utifrdn versynen, finns anledning att rikna
fram ett nytt skuggpris som, om det ligger 6ver det berdknade skuggpriset for att
nd det nationella klimatpolitiska malet, skulle kunna 6vervigas som
koldioxidvérde for CB-analyser av infrastrukturdtgarder inom transportsektorn.

Samhiéllsekonomiska analyser i samband med inriktningsplaneringen behéver
dock inte vara begriansade till ett bestdmt kalkylvédrde. Osédkerheten i underlaget
och mojligheten av att den framtida varderingen av utsldppen kan komma att
avvika till och med drastiskt frén virden hérledda frén politiska beslut idag kan
behova beaktas 1 planeringen. Detta skulle kunna motivera kédnslighetsanalyser av
olika vdrdering av koldioxidutsldppen. Det dr dock svért att har ndrmare ange
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vilka alternativa forutsittningar for klimatpolitiken som det finns anledning att fa
belysta i olika analyssammanhang.

Sérskilda internationella hdnsyn maste tas i vissa sammanhang. Faststillandet av
ett visst koldioxidvirde 1 ASEK utgor inget hinder for svenska myndigheter att i
sadana fall anvédnda sig av andra véirden. Relevanta nivéer kan dock inte avgoras
pa forhand, utan maste bestimmas fran fall till fall. Ett exempel pé ett
sammanhang som motiverar ett avsteg frin ASEK-vérdet dr diskussioner om en
svensk avgift for luftfartens koldioxidutsldpp eller en koldioxidskatt pa
flygbrénsle. I Sverige tillimpades under 90-talet en brénsleskatt for inrikes
flygtrafik, men den togs bort den 1 januari 1997 som en f6ljd av EU-
medlemskapet. EU-domstolen fastslog att den svenska bréansleskatten stred mot
géllande EU-lagstiftning och den svenska staten tvingades aterbetala den skatt
som uttagits efter intrddet i EU. Av bland annat detta skil verkar Sverige for
internationella 16sningar av luftfartens koldioxidproblem genom ett aktivt arbete
inom ICAO och EU. I sddana internationella sammanhang 4r det orimligt att
anvédnda en svensk nationell koldioxidvérdering som grund.
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10 Kostnader i persontrafik”

SIKA:s rekommendationer

Kostnader for busstrafik
Nuvarande kostnader for busstrafik bibehélls, férutom att en indexjustering
gors till 2001 ars prisniva.

Kostnader for biltrafik

Nybilspris: Nya virden har tagits fram baserat pa underlag till KPI.
Drivmedel: Kostnaderna for sdvil bensin som diesel rdknas upp med
hinvisning till ny data frdn SCB och Svenska petroleuminstitutet.
Dickkostnader: Déackkostnaderna réknas upp med hanvisning till insamlade
prisuppgifter fran ddckkedjor 1 Sverige.

Lonekostnader: En 16nekostnad pd 120 kr/timme foreslas.

Kostnader for flygtrafik
Nya kostnader foreslas for posterna Fast kostnad striacka, Fast kostnad tid,
Marginell kostnad striacka, Marginell kostnad tid samt Beldggningsgrad.

Kostnader for tagtrafik

Undersokningen for att ta fram nya kostnader har inte hunnit fardigstillas och
bearbetas till ASEK3-rapporten. Till ASEK3 har dérfor bara en indexjustering
skett av kostnaderna fran ASEK?2. Nér den nya undersdkningen &r fardigstalld
kommer kostnaderna att behandlas av SIKA:s verksgrupp.

Kostnader for sjofart
Har inte behandlats i ASEK3

SIKA:s rekommendationer till kostnader i persontrafik redovisas i avsnitt 10.4.

10.1 Inledning

I detta kapitel behandlas trafikeringskostnader for tag, bilar, bussar och flygplan i

persontrafik. Trafikeringskostnader bestar av kostnader for exempelvis fordon,

biljettforséljning, visst bangardsarbete, administration och stddning. Kostnaderna
for biltrafik har lite annorlunda karaktér dn de andra kostnaderna dd “operatoren”

ar bilisten sjdlv. Sjofartskostnader dr inte framtagna inom foreliggande ASEK-

7 Kapiteltexten ar forfattad av Matts Andersson, SIKA. For frigor och information kring detta
kapitel kontakta Matts pa tel. 08 506 206 95 eller e-post matts.andersson@sika-institute.se.
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Oversyn pé grund av dels tidsbrist och dels att de inte behdvs for nagot av
modellsystemen som SIKA eller trafikverken anvinder.

Alla kostnader dr exklusive skatt, d& de dr framtagna for en samhéllsekonomisk
kostnads-intiktsanalys. Om de ska anvidndas for en foretagsekonomisk kostnads-
intéktsanalys bor man ldgga pa skatten. Skattefaktorerna I och II dr inkluderade pa
det sitt som beskrivs i kapitel 3.7

Mer detaljerade beskrivningar av hur de olika kostnaderna tagits fram, vad de star
for etc. finns i underlagsrapporten till foreliggande kapitel’’ samt i A Cost Study
of the Swedish Domestic Airline Market: Model Results and Description”’®, en

rapport som &r gjord av Air Transport Group pa Cranfield University.

10.2 Tidigare anvanda kalkylvarden

Kostnader for busstrafik

Trafikeringskostnader for busstrafik delas upp i fordonsberoende, tidsberoende
och distansberoende kostnader. De fordonsberoende kostnaderna avser bland
annat avskrivningar och rénta pa fordon, garage och verkstdder. De tidsberoende
kostnaderna avser bland annat 16ner till forare och trafikledningspersonal, medan
de distansberoende kostnaderna bland annat avser kostnader for drivmedel,
smorjmedel, ddck och reservdelar. Kostnaderna tas fram for olika typer av bussar
(normal, boggie och led) och for olika trafikeringstyper (tétorts-, regional- och
langviaga trafik). Foljande kostnader togs fram till ASEK?2.

Tabell 10.1. Kostnader i busstrafik i ASEK2. Prisniva 1999, inklusive skattefaktor I.

Trafiktyp och Fordonsberoende Tidsberoende Distansberoende
busstyp Kr Kr per timme Kr per kilometer
Tatortstrafik
Normal 245 000 280 7,25
Boggie 300 000 280 7,50
Led 375 000 280 8,05
Regionaltrafik
Normal 220 000 260 6,60
Boggie 275 000 260 6,90
Led 335 000 260 7,25
Langvaga trafik Ingar i de tids- och 210 7,30
distansberoende
kostnaderna

76 I SIKA rapporten Kostnader i persontrafik fors ett utforligt resonemang om nir skatt och
skattefaktorer bor inkluderas i analysen.

77 Se SIK A-rapporten Kostnader i persontrafik.

78 A Cost Study of the Swedish Domestic Airline Market: Model Results and Description, Air
Transport Group, Cranfield University.
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Kostnader for biltrafik

Nedanstaende kostnadsposter for biltrafiken anvénds 1 de samhéllsekonomiska
kalkylmodellerna. Vissa anvinds som direkta kostnadsposter, andra som
parametrar for att berdkna direkta kostnader. Nybilspriset anvinds som ett
parametervérde for att berdkna kapitalkostnad, virdeminskning och kostnad for
komponentforslitning. Foljande kostnader togs fram till ASEK?2.

Tabell 10.2. Kostnader for biltrafik i ASEK. Prisniva 1999, inklusive skattefaktor I.

Nybilspris 162 000 kr/bil
Bensin 2,80 kr/l
Diesel 3,40 kr/l
Déackkostnad 500 kr/dack

Kostnader for flygtrafik

Inga kalkylvirden faststilldes for flygtrafik i ASEK2. Motivet var att
diskussionerna mellan de inblandade parterna inte hade hunnit slutféras nar
kalkylvdrdena var tvungna att faststdllas. Nedanstdende kostnader som bygger pa
Karyd (1999) redovisades dock. Dessutom gjordes vissa bedomningar av
kostnadernas tillimpbarhet.

Tabell 10.3. Kapacitet och kostnader i flygtrafik i ASEK2. Prisniva 1999, exklusive
skattefaktor I.

Flygplanstyp Antal platser Kostnad kr/km
Boeing 737 110 70
BA 146 90 75
DC9 101 75
MD80 141 80
MD90 14 80
Fokker 28 67 60
Fokker 100 97 70
Beech 1900 19 25
Shorts 330/360 33 75
SAAB 340 32 40

Kostnader for tagtrafik

Kostnaderna for tag 1 persontrafik bestér av en del som ir beroende av kdrstrickan
och en del som beror av kortid. Den avstdndsberoende kostnaden utgdrs av
underhéllskostnader och kostnader for energi/drivmedel. Den tidsberoende
kostnaden utgors av kapitalkostnader for fordon (anskaffning och revision),
personalkostnader och stddning. Tagkostnaderna fordelas pa fordonens faktiska
utnyttjande, det vill sdga érlig tidtabelltid och korstracka. Forutom sjélva
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tdgkostnaden finns ocksa andra kostnader som varierar med resandeméngden.
Denna sa kallade omkostnad utgdrs av kostnader for biljettforsiljning, viss
administration samt bangérdsarbete (tagsammanséttning, vaxling etc.). Dessa
omkostnaderna berdknades till ASEK?2 vara 0,12 kr/pkm for ldngviga trafik samt
0,04 kr/pkm for kortvaga trafik.

I béde trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler anvidnds ett antal
“typtag”. Detta fOr att inte utfallet av berdkningarna skall pdverkas av att
antaganden maste goras om exakt vilken tagtyp som kommer att trafikera olika
strackor och linjer i framtiden. Kostnaderna dr utformade som funktioner av
nddvandigt platsutbud, givet en minsta tdgstorlek. I tabellen 10.4 nedan redovisas
hittills géllande kalkylvarden for kostnader for persontigstrafik utryckta for ar
20101 1999 ars prisniva (en prognos om den reala prisutvecklingen har alltsa

raknats in 1 virdena).

Tabell 10.4. Kostnader i bantrafik i ASEK2. Prisniva 1999, inklusive skattefaktor I.

Tagtyp Antal platser kr/tagkm kr/tagmin Belaggningsgrad
(a+b* platser) (a+b* platser)
Min  max a b A b
Snabbtag 300 650 1,22 0,079 18,50 0,29 0,6
Interregio 200 800 0,70 0,055 12,38 0,16 0,5
Pendeltag 200 1000 0 0,088 9,32 0,19 0,4
Dieseltag 70 400 0,55 0,085 9,75 0,26 0,5
Nattag 200 450 14,06 0,080 56,13 0,19 0,5

Kalkylvirdena tillimpas enligt féljande. Da erforderligt antal platser Gverstiger
minsta platsutbud utdkas tdgstorleken kontinuerligt, vilket innebér att kostnaderna
per avstands- och tidsenhet dkar givet aktuella kostnadsfunktioner. I verkligheten
okar platsutbudet sprangvis genom att fler vagnar/enheter kopplas ihop efterhand
efterfrigan okar, vilket innebér en sprangvis utveckling av kostnaderna. Den
anvinda berdkningsmetodiken innebir dock ett betydligt mer objektivt och
enklare forfarande eftersom kostnadsberdkningarna skall anvidndas i
samhéllsekonomiska kalkyler som striacker sig 6ver langa tidsperioder (60 ar).
Sett over hela tidsperioden blir det ingen skillnad om platsutbudet dkar sprangvis
eller kontinuerligt. Beldggningsgraderna grundar sig pa bedomningar fran
marknadens operatorer.”

Vid tillampning av ovan redovisade kostnader tas dven hinsyn till
kostnadsutvecklingen 6ver tiden. Infor senaste ASEK-6versynen gjordes en
beddmning av introduktionstakten av nya tdg samt kostnader for nuvarande och
nya tdg av Banverket. Vid den bedomningen togs det hinsyn till att nya tag
kommer att ha fler platser per tigenhet vilket, allt annat lika, innebar att
kostnaderna per plats minskar. Andra faktorer som man tog hansyn till var sankta

7 Se Banverkets berikningshandledning, BVH706, for mer ingaende information om tillimpning
av beldggningsgrader vid berdkning av tagdriftskostnader.
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kostnader 1 framtiden pa grund av 6kad konkurrens, standardisering av
komponenter, modulbyggande, teknisk utveckling, nya underhéllsstrategier och
langa serier. Dessa faktorer bedomdes sammantaget géra nya tag ca 30 procent
billigare &n nuvarande tdg. Nya tdg berdknades tas i drift enligt tabellen nedan.

Tabell 10.5. Anvandande av nya tag.

Tagkategori Andel nya tg
2002 2010
Snabbtag 0% 30%
Interregionaltag 20% 90%
Pendeltag 10% 30%
Dieseltag 0% 30%
Nattag 0% 0%

10.3 Granskning av tidigare kalkylvarden och nytt underlag

Kostnader for busstrafik

Kostnaderna togs fram av Vigverket 1991-1992 och har dérefter justerats med
KPI. Till ASEK2 kompletterade SIKA de av Vigverket framtagna kostnaderna
med kostnader for langvéga trafik.

Ingen av kostnaderna som beror busstrafiken anvénds i EVA 2.31 (dir behandlas
bussar som lastbil utan sldp). Ddremot ingar ovanstaende trafikeringskostnader i
Samkalk Person och i en Bussmodell som utvecklats av Skanetrafiken.®

Det har inte ansetts motiverat att genomfora nagon ny undersokning for att
uppdatera dessa vérden. I stéllet foreslds en indexupprikning med KPI for att
erhalla justerade virden till ASEK2. Det innebér en upprakning med cirka 2,2
procent mellan 1999 och 2001.

Kostnader for biltrafik

Nybilspris

Tidigare nybilspris(er) har tagits fram ur statistik frin SCB under tidigt 90-tal och
i de foljande uppdateringarna korrigerats med konsumentprisindex. SCB ger inte
langre ut statistik specifikt Over nybilspriser, ddremot gér de métningar av
nybilspriser som underlag till KPI. Undersdkningen omfattar ett urval av ett 60-tal
bilmocglleler med urvalssannolikheter proportionella mot forsdljningsvolymen aret
innan.

%0 Se SIKA-rapporten Kostnader i persontrafik for ytterligare information.

81 Uppgifterna &r sokta ur databasen som ligger till grund for KPI-berdkningar och ar utlimnade
per telefon av SCB till Ulf Magnusson, Végverket 2002-02-06.
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Nybilspriset for januari 2001 exklusive skatter och avgifter men inklusive
skattefaktor I (1,23) ger en virdering av 179 000 kr, vilket 4r en 6kning pa 17 000
kr jamfort med 1999 érs vérdering.

Drivmedel

Tidigare brinslepriser har hamtats frdn SCB:s statistiska arsbocker och avsett
medelpriset for 95 oktanig oblyad bensin under ett ar. Det tidigare vardet
(ASEK?2) for bensin ar 2,80 kr/liter rensat fran skatter och avgifter men inklusive
skattefaktor I. Motsvarande for diesel ar 3,40 kr/liter. For lastbilar ar dock
dieselpriset ligre (2,42 kr/liter). Det har motiverats med att lastbilsforetag och
dylikt ofta har egna anldggningar med mdjlighet att kdpa in diesel till 1dgre priser
dn de personbilskunden betalar vid pumpen.

Nya data har samlats in frdn SCB och Svenska petroleuminstitutet. Uppgifterna
fran dessa kallor stimmer tdmligen val overens. For att undvika att eventuella
extremvérden slar igenom kraftigt i det valda vérdet har ett medelvérde bildats av
manadspriser for 2000 och 2001. Priset for bensin har berdknats till 3,84 kr per
liter exklusive skatter och avgifter men inklusive skattefaktor I, motsvarande pris
for diesel till 4,68 kr per liter for personbilar samt 3,10 kr per liter for
lastbilsdiesel.

Déckkostnad

De tidigare dickskostnaderna har baserats pa inhdmtade uppgifter fran nagra av
de storsta diackfabrikanterna. Detta gjordes 1993 och har i de foljande
uppdateringarna korrigerats med konsumentprisindex.

Det forefaller inte finnas nagon relevant undersokning av déackpriser till
konsumenter som tar hinsyn till de dicktyper och fabrikat som faktiskt kops.
Istéllet har en insamling av prisuppgifter och forsélda kvantiteter gjorts hos nagra
av de storre dickkedjorna i landet. Prisuppgifterna indikerar att en relativt kraftig
hojning av dackkostnaden bor goras, fran tidigare 500 kr per dick till 760 kr
(inklusive skattefaktor I).

Lonekostnad

Lonekostnad (timlon) ingér i kalkylerna som en parameter for att berdkna
reparationskostnader. Tidigare lonekostnad (1999) finns inte med i ASEK2. Den
togs fram internt av Végverket och uppgér till 120 kr per timme. Denna kostnad &r
hidmtad fran det sa kallade bil- och traktoravtalet och baseras pé en uppriakning av
faktisk timlon enligt géllande avtal 1997 till 1999. Till timlénen har skattefaktor I
lagts pa.

Det nya viérdet for 2001 baseras pé data SCB konjunkturlonestatistik, vilket ger ett

oforiandrat virde jaimfort med tidigare.

Kostnader for flygtrafik

Inom ramen f6r arbetet med denna rapport har nya uppskattningar av luftfartens
kostnader gjorts med utgdngspunkt fran den driftskostnadssimuleringsmodell for
svensk inrikestrafik som skapats av Cranfield University pd uppdrag av
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Luftfartsverket. Ambitionen med detta arbete har varit att skapa kalkylvirden i
enlighet med den géngse uppdelningen i tids- och avstandsberoende kostnader.

Kostnaderna dr berdknade med utgangspunkt fran en inrikes flygstracka av
ungefarligen genomsnittlig ldngd. Strickan som valts dr Arlanda-Halmstad som é&r
445 km. Den fasta kostnaden ska for anvéindning i Samkalk Person beréknas som
kostnaden for det minsta luftfartyget, den ar hir berdknad med utgangspunkt fran
flygplanet BAe J32 med 18 sittplatser. Den marginella kostnaden &r berdknad som
ett genomsnitt av marginalkostnaden for Bombardier Dash 8-Q400 (med 72
sittplatser) och Boeing 737-800 (med 179 sittplatser). Den marginella kostnaden
har hér approximerats med genomsnittskostnaden per passagerare, som berdknats
genom att dividera de fasta kostnaderna for flygplanstypen med antalet
passagerare vid normal beldggning (60 procent). En mer utforlig beskrivning av
dessa berdkningar finns 1 underlagsrapporten. Vissa kostnadskategorier ér svéra
att helt hianfora till antingen tids- eller avstindsberoende kostnader. I
berdkningarna har de definitivt avstdndsberoende kostnaderna hénforts till denna
kategori, medan samtliga 6vriga kostnader har fordelats ut per tidsenhet. De
kostnader som rdknas som avstdndsberoende &r briansle, underhéll kopplat till
antalet flygtimmar och passagerarforsakringar.

Kostnader for tagtrafik

Tidigare kostnadssamband for berdkning av trafikeringskostnader har av vissa
trafikhuvudméin bedomts ge for hoga trafikeringskostnader. Detta har framfor allt
géllt kostnader for Pendeltag. Banverket har dirfor initierat en studie for att
kartldgga persontrafikens operativa kostnader.** Studien har haft som syfte att
kartlagga savél de kostnadsposter som utgdr grunden for den avstdnds- och
tidsberoende kostnaden som vilken kostnadsutveckling som kan antas for
persontagstrafiken i framtiden. Banverket har dock haft svért att bedoma
resultatens rimlighet. Resultatet av studien maste déarfor analyseras vidare och
verifieras innan de kan tillimpas. Efter Banverkets bearbetning kommer beslut om
nya vérden att tas av Verksgruppen. Tidigare operativa tagdriftskostnader giller
tills vidare, justerat till 2001 &rs priser.

Omkostnadspalidgget dr dven det ofordandrat sedan ASEK?2. Det finns dock tecken
pa att dessa kostnader minskat pa grund av effektivisering av verksamheten efter
SJ:s bolagisering. Hur stor denna effektivisering dr och hur stor minskning av
kostnaderna den lett till har dock &nnu inte varit mdjlig att kvantifiera. Banverket
kommer dven att géra en 6versyn av omkostnadspéligget, varpa beslut tas av
Verksgruppen.

%2 Kartlaggning av persontrafikens operativa kostnader p4 jarnvig, Danielson & CO Trafikkonsult
AB, utkast 2002-06-27.
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10.4 Rekommendationer

Kostnader for busstrafik

Tabell 10.6. Kostnader i busstrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Trafiktyp och busstyp Fordonsberoende Tidsberoende Distansberoende
Kr Kr per timme Kr per kilometer
Tétortstrafik
Normal 250 000 285 7,40
Boggie 305 000 285 7,65
Led 380 000 285 8,20
Regionaltrafik
Normal 225 000 265 6,75
Boggie 280 000 265 7,05
Led 340 000 265 7,40
Langvaga trafik Ingar i de tids- och 215 7,45
distansberoende
kostnaderna

Kostnader for biltrafik

Tabell 10.7. Kostnader i biltrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Nybilspris 179 000 kr
Bensin 3,84 kr per liter
Diesel (personbil) 4,68 kr per liter
Déackkostnad 760 kr per dack
Lonekostnad (rep. arbete) 120 kr per timme

Kostnader for flygtrafik

Tabell 10.8. Kostnader i flygtrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Fast kostnad stracka (kr/km) 5,56
Fast kostnad tid (kr/blockminut) 181
Marginell kostnad stracka (kr/personkm) 0,26
Marginell kostnad tid (kr/personblockminut) 17
Antal platser (minsta luftfartyg) 18
Belaggningsgrad (procent) 60

Kostnader for tagtrafik

I tabell 10.9 nedan redovisas kostnaderna for tagtrafik berdknade for ar 2001
uttryckta 1 2001 &rs prisniva. I dessa kostnader &r alltsd ingen prognos om den
reala kostnadsutvecklingen inrdknad. Under 6vriga ér i kalkylperioden gors
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omrékningar till aktuella tgkostnader med hjélp av berdknade procentuella
kostnadsforandringar som bygger pa bedomningar av introduktionstakt av nya tag
samt kostnader for nuvarande och nya tag. Denna tabell inkluderades inte i
ASEK?2 utan dr himtad fran Banverkets berdkningshandledning (BVH706).
Omkostnadspéldagget, uttryckta i 2001 &rs prisniva, ar 0,12 kr/pkm for ldngvéga
trafik samt 0,04 kr/pkm for kortvéga trafik. Dessa virden géller, som ovan sagt,
tills Banverket har behandlat den nya utredning som gjorts och beslut om nya
vérden har tagits av verksgruppen. Detta beslut berdknas tas senast under viren
2003.

Tabell 10.9. Kostnader i bantrafik. Prisniva 2001, inklusive skattefaktor I.

Tagtyp Antal platser kr/tagkm Kr/tdgmin Belaggnings

(a+b* platser) (a+b* platser) grad
min max a b a b

Snabbtég 300 650 1,42 0,092 20,86 0,327 0,6

Interregio 200 800 0,84 0,066 13,17 0,170 0,5

Pendeltag 200 1000 0,00 0,098 10,02 0,204 0,4

Dieseltag 70 400 0,61 0,095 10,48 0,279 0,5

Nattag 200 450 14,55 0,083 58,09 0,197 0,5

Tabell 10.10. Arlig kostnadsminskning p& grund av nya tég.

Tagtyp Kostnadsférandring per ar

kr/km kr/min t.o.m. ar
Snabbtag 1,30 % 0,95 % 2028
Interregio 1,67 % 0,31 % 2010
Pendeltag 0,82 % 0,42 % 2037
Dieseltag 0,82 % 0,42 % 2037
Nattag 0 % 0 % -
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11 Kostnader i godstrafik®

SIKA:s rekommendationer

SIKA:s rekommendationer till nya kalkylparametrar for kostnader i godstrafik
innehéller flera fordndringar jamfort med ASEK?2. Dels har ett nytt transportmedel
framstéllts for att spegla personbilar i1 yrkestrafik, dels har berdkningsséttet for
sjofartens transportkostnader reviderats.* Nytt for ASEK3 ar ocks att kostnader
for flygtransporter har tagits fram och att en del tidigare anvanda men inte presen-
terade kalkylparametrar har lyfts fram. UtGver detta har ett nytt transportslag
inforts 1 SAMGODS/Samkalk, lastbilar utan slép. Antalet varugrupper och antalet
lastbilar med slap 1 SAMGODS/Samkalk har dessutom utdkats. De nya
kalkylparametrarna har dartill skrivits upp till 2001 &rs prisniva.

Dirutdver bor foljande skillnader mellan kalkylsystemen framhévas

- EVA-systemet behandlar végtransporter

- Bansek behandlar jarnvagstransporter

- SAMPERS/Samkalk behandlar alla transportslag med huvudinriktning pa
persontrafik

- SAMGODS/Samkalk behandlar alla transportslag med huvudinriktning pa
godstrafik

Dessutom beaktar EVA, SAMPERS/Samkalk och Bansek endast operativa
lankkostnader, medan SAMGODS/Samkalk dven inkluderar kostnader for

lastning, lossning och omlastning i kalkylsystemet.®

SIKA:s rekommendationer till kostnader 1 godstrafik redovisas i avsnitt 11.2

11.1 Inledning

I detta kapitel behandlas de operativa (direkta) kostnaderna for trafikering. I
kapitlet redovisas forslag pa nya kalkylvdrden och kalkylschabloner som bor
anvéndas for dessa kostnader i olika kalkylfall. Kalkylvdrden som sammanhénger

% Kapiteltexten ar forfattad av Kristian Johansson, SIKA. Fér fragor och information om detta
kapitel kontakta Kristian pé te. 08-506 206 78 eller e-post kristian.johansson@sika-institute.se.

% Tidigare anvindes en drifttid motsvarande 24 timmar per dygn oberoende fartygskategori. Detta
har reviderats s att fartyg for inrikes kustsjofart, europeisk nérsjofart och inre vattenvégar antas ha
en drifttid per dygn motsvarande 16,8 timmar. Firjetrafiken antas ha en drifttid per dygn
motsvarande 12 timmar och fartyg for utrikes oceansjofart 18 timmar per dygn.

% EVA och SAMPERS/Samkalk behandlar dock de operativa linkkostnaderna pé ett mer
detaljerat sétt an bade SAMGODS/Samkalk och Bansek. EVA och SAMPERS/Samkalk beskriver
véglankarna med hjélp av ldnkar och noder, dir noderna i huvudsak representerar detaljrika
korsningar.
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med transportkvalitet (indirekta kostnader), t ex. transporttid, punktlighet,
sakerhet for godset etc. behandlas i kapitel 5.

Kalkylvdrden avseende kostnader for godstrafik anvdnds framst for kalkylering 1
samband med investeringar och andra dtgérder i de olika infrastrukturerna. Sddana
kalkyler ska inkludera en vérdering av forandrade transportkostnader till foljd av
tillkomsten/férdndring av en viss ldnk eller av en mera omfattande fordndring i
nitverket av ldnkar. For att viardera denna kostnadsfordndring i en
samhillsekonomisk kalkyl krévs antingen att man speciellt berdknar
kostnadsfordandringen fran fall till fall, eller att man tillimpar kalkylschabloner for
vérderingen av kostnadsforandringarna. Ett annat viktigt anvindningsomrade for
kalkylvérdena dr vid berdkning av det samhéllsekonomiska utfallet av andra
(trafikpolitiska) atgérder &n infrastrukturatgérder, t ex. sddana atgérder som leder
till omfordelningar av trafik mellan olika trafikslag.

Kalkylvirdena kan dock komma till korta om man genomfor en mera omfattande
investering, som innebdr t ex. att infrastrukturens bérighet, lastprofil eller
liknande, péverkas for hela eller mera omfattande delar av en viss infrastruktur. I
dessa fall maste sérskilda berdkningar goras som ocksa kan leda till att fordndrade
kalkylschabloner tas fram {for de sélunda fordndrade delarna av infrastrukturen.

Huvudsyftet med kapitlet ar att definiera de kalkylvédrden som ska tillimpas i nésta
planeringsperiod, i kalkylsystem som EVA, Bansek, SAMPERS/Samkalk och
SAMGODS/Samkalk.

For en genomgéng av tidigare viarden och granskning av det gamla underlaget
hinvisas ldsaren till SIKA rapport 1999:6, Oversyn av samhéllsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvarden pa transportomradet — ASEK. For en
genomgang av det nya underlaget hénvisas ldsaren till SIKA rapport 2002:15,
Kostnader i godstrafik.

11.2 Rekommendationer

Kalkylparametrar for verktyg som tillampar vagtrafikens
effektsamband®

EVA och SAMPERS/Samkalk kommer att anvindas 1 Véigverkets kalkylarbete i
den kommande planeringsomgéingen. Uppdaterade kalkylparametrar erfordras
darfor for EVA:s fordonskostnadsmodell. De parameterviarden som anges i
tabellen nedan &r 1 det nirmaste konsistenta med motsvarande viarden som ligger

till grund for berdkningen av kalkylmaéssiga prisrelevanta kostnader 1
SAMGODS/Samkalk-modellen av ar 2002°.

8 viagverkets publikation 2001:78, Nybyggnad och férbattring — Effektkatalog.

%7 Skillnaden r bl.a. att SAMGODS/Samkalk tar hinsyn till olika varugrupper och anvinder flera
typlastbilar. Medan EVA och SAMPERS/Samkalk bygger pa viktade viarden. Dessutom
exkluderar SAMGODS/Samkalk personbilar i yrkestrafik. For mer information se SIKA Rapport
2002:15, Kostnader i godstrafik.
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EV A-systemet berdknar de totala kostnaderna som uppkommer vid trafik pa
vignitet 1 ett antal olika delmodeller for fordonskostnader, trafiksékerhetseffekter,
restid, och drift. Trafikeringskostnader av olika slag, t ex. kostnaden for fordon,
forare, bransle, dick m.m. behandlas i modellen exklusive skatter (I6nekostnader
inkluderar dock skatter och sociala avgifter). Den samhillsekonomiska effekten
av en atgird berdknas som skillnaden mellan summa ldnkkostnader i nétet fore
och efter atgirden. Kostnadsforandringen antas inte ha nagon effekt pa
efterfragan. EVA-systemets tidigare viarden och forslag till nya védrden redovisas i
tabell 11.1.%

Tabell 11.1. Tidigare och rekommenderade kalkylparametrar for berékning ay
kostnader for lastbilstransporter och personbil yrkestrafik. Prisniva 010101%

Kalkylparameter Tidigare varde inkl.  Rek. varde inkl.
skattefaktor | skattefaktor |
Nybilspriser, kr:
Lasthil utan slap 922 000 1 005 000
Lasthil med slap 1 957 000 2033000
Personbil yrkestrafik 178 000
Korstracka, kilometer per &r
Lastbil utan slap 53 000 46 000
Lasthil med slap 53 000 120 000
Personbil yrkestrafik 18 000
Driftstimmar, timmar per ar
Lastbil utan slap 2000 1700
Lasthil med slap 2 800 3400
Personbil yrkestrafik 1800
Andel avstandsb. vardeminskn., Av_km% 1 1
Arlig avskrivning i % av nybilspriset, Av% 0,13 0,13
Reparationskostnaden per arbetad timme,
exkl. sociala avgifter och material 120 120

Kapitalkostnad, kr/timme:

Lastbil utan slap 18,44 41,38
Lastbil med slap 27,96 41,86
Personbil yrkestrafik 6,92
Vardeminskning, kr/fordonskilometer

Lastbil utan sléap 2,26 2,84
Lastbil med sléap 4,80 2,20
Personbil yrkestrafik 1,29

8 For en genomgang av nuvarande virdena och granskning av det gamla underlaget hinvisas
lasaren till SIKA rapport 1999:6, Oversyn av samhallsekonomiska kalkylprinciper och
kalkylvarden pa transportomradet — ASEK. Fér en genomgang av det nya underlaget hiinvisas
lasaren till SIKA Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik.

% Nuvarande virden ér uttryckta i 1999-01-01 prisniva.
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Tidigare varde inkl.

Rek. varde inkl.

skattefaktor | skattefaktor |
Drivmedelspriser, kr/liter:
MK1 Diesel exkl. skatter, kr/liter” 1,88 3,10
Bensin exkl. skatter, kr/liter” 3,84
Forarlon(svensk), kr/driftstimme for
fordonet inkl sociala avgifter
Lasthil med slap 180 222
Antal personer per lastbil med sléap 1,2 1,0
Persontidskostnad lastbil med slap 216 222
Lastbil utan slap och personbil yrkestrafik 180 217
Antal personer per lastbil utan slép och
personbil yrkestrafik 1,2 1,2
Persontidskostnad/lastbil utan slap och
personbil yrkestrafik 216 260
Déckskostnad (nyanskaffningskostnad for
en uppsattning dack):
Lastbil med slap 87 300 110 310
per styck 3446 4354
Lasthil utan slap 33 500 37 254
per styck 3350 3725
Riktpris da ingen differentiering gors
mellan LBS och LBU, per styck 3400 4040
Personbil yrkestrafik 3000
perstyck e 750

De i tabell 11.1 angivna kostnaderna ska motsvara marknadspriser for utrustning

respektive kostnader for trafikering. Detta marknadspris ger ett métt pa den
samhéllsekonomiskt relevanta kostnaden for resursen. Uppriakningen med
skattefaktor I (1,23) syftar till att skala om vérdena till en genomsnittlig
konsumentprisniva och dirmed na jaimforbarhet med 6vriga kalkylposter.

Berikningsmetoden for de nya operativa ldnkkostnaderna skiljer sig inte nimnvirt
jamfort med férra omgéngen. Observera dock att personbil yrkestrafik inte fanns

tidigare. Personbil i1 yrkestrafik kommer att anvéndas 1 verktyget
SAMPERS/Samkalk. Personbil yrkestrafik omfattar létta lastbilar (<3,5 ton

maximal lastvikt) samt personbilar i yrkestrafik bade vad géller varutransporter,

service och hantverk.

Lagg ocksa marke till att om kdorstrackan och/eller driftstimmarna dndras kommer

detta att paverka berdkningen av kapitalkostnaden och virdeminskningen

eftersom de ir beroende p4 antalet driftstimmar respektive arlig korstricka.”

? Dieselpriset exklusive alla skatter ar 2,52 kr/liter, dieselskatten uppgar till 1,51 kr/liter,

koldioxidskatten till 1,53 kr/liter och momsen till 25 procent. Anvands dessa byggstenar fés
konsumentpriset uttryckt i kr/liter, 6,95 kr/liter.

*! Bensinpriset exklusive alla skatter ar 3,12 kr/liter, bensinskatten uppgar till 3,26 kr/liter,

koldioxidskatten till 1,24 kr/liter och momsen till 25 procent. Anvinds dessa byggstenar fés
konsumentpriset uttryckt i kr/liter, 9,53 kr/liter.

%2 Viagverkets publikation 2001:80, Nybyggnad och forbattring — Handledning.
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Kapitalkostnaden paverkas dessutom av vilken foretagsekonomisk rdanta som
tillimpas. For de nuvarande kalkylvérdena anvinds en foretagsekonomisk ranta
motsvarande 4 procent och for det nya underlaget en rdnta motsvarande 7 procent.

Kalkylparametrar for SAMGODS/Samkalk

Kalkylsystemet SAMGODS/Samkalk knyts till STAN-systemet. Skillnaden
mellan den 1 STAN-systemet berdknade systemkostnaden mellan tva analystfall
utgor en skattning av fordndringen av transportkOparnas totala generaliserade
kostnader. Denna kostnadsfordandring uttrycker dock inte den samhéllsekonomiska
kostnadsfordandringen utan denna maste berdknas genom en sirskild tillkommande
berdkning som liggs till den i STAN beriiknade totala kostnadsskillnaden.”

De grundldggande metoderna for berdkning av lastbils- och jarnvagskostnader ar i
det nidrmaste konsistenta med EVA-systemet respektive Bansek, skillnaden ligger
bland annat i1 den varugruppsdifferentiering som ingar i STAN. Dartill berdknas
alla kalkylvirden exklusive skattefaktor I i SAMGODS/Samkalk.”*

Kostnadsberdkningarna for sjofart och flyg foljer samma principer som de dvriga
transportslagen.

I tabell 11.2 nedan redovisas de tidigare och forslag pa nya genomsnittliga
kalkylparametrar for STAN-systemets operativa ldnkkostnader, avstdndsberoende
respektive tidsberoende kostnader.”

% Samkalk/gods-systemet (som ska utfora berikningarna och bli en del av SAMGODS/Samkalk)
ar for ndrvarande under utveckling, varfor en mera detaljerad beskrivning av berikningsmetoden
maéste ansta tillsvidare.

% Forklaringen till detta finner man dels i kostnaderna i SAMGODS/Samkalk-gods som ir till for
att aterspegla transportkdparens pris. Dels att STAN, som ar en del av SAMGODS/Samkalk-gods,
minimerar de generaliserade kostnaderna for hela transportsystemet, dvs. alla varugrupper och
transportmedel samtidigt. Inkluderas skattefaktor I forstors balansen mellan transportslagen da
transportslagen skatteandelar skiljer sig at. Daremot skall skattefaktor I inkluderas vid de
samhéllsekonomiska berdkningarna i SAMGODS/Samkalk.

% For en mera detaljerad redovisning av produktgruppsvisa virden och ytterligare parametrar
bakom angivna kostnader hénvisas till SIKA Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik.
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Tabell 11.2. Tidigare och nya genomsnittliga I%alkylparametrar i SAMGODS/Samkalk
for operativa Iankkostn%ger Prisniva 010101% exkl. skattefaktor I men inklusive
alla skatter och avgifter

Tidigare varde exkKl. Nytt véarde exkl.
skattefaktor | skattefaktor |
Transportmedel Kr/tonkm  Kr/tontim  Kr/tonkm Kr/tontim
(a) (b) (a) (b)

Vég-lastbil med slap 0,1120 12,329 0,1379 11,077
Vag-lastbilutanslagp - e 0,4070 41,755
Jvg-standard 0,101 4,47 0,107 4,74
Jvg-fjarr 0,070 2,29 0,074 2,43
Jvg-kombi 0,092 3,58 0,097 3,79
Sjofart-inrikes 0,0019 0,372 0,0085 0,801
Sjofart-Europa 0,0027 0,512 0,0120 1,050
Sjofart-Over sea 0,0033 0,666 0,0185 2,027
Sjofart-Lb farja 0,0150 9,140 0,0513 7,123
Sjofart-Jvg farja 0,0060 2,450 0,0427 6,849
Sjofart-inre vatten 0,0049 0,210 0,0455 2,976
Flyg-Airbus A300B4-200F ~ ----- - 0,7421 1126
Flyg-Boeing 747-400F - - 0,5593 1095

Tabellen ovan visar den si kallade operativa ldnkkostnaden for vart och ett av de
13 olika transportstt som finns tillgingliga i SAMGODS/Samkalk (kolumn 1).”®
Nya kalkylparametrar for tagtrafikens operativa kostnader har inte tagits fram
inom ramen for denna rapport. Varpa vardena som anvéindes 1 ASEK 1999
indexuppriknas med producentprisindex (PPI) tillsvidare.”

Den operativa ldnkkostnaden &r uppdelad pa dels en avstdndsberoende
komponent, som pdverkas t.ex. av energikostnaden, och uttrycks i kronor per
tonkilometer (kolumn 4) dels en tidsberoende kostnad, som bestims bland annat
av kapitalkostnad och personalkostnad, och uttrycks i kronor per tontimme
(kolumn 5).

Den operativa ldnkkostnaden for transport antas i den idealiserade modellvirlden
ocksa vara exakt det pris som transportoren betingar sig av varudgaren. Priset for
transporten (exklusive lastning, lossning och omlastning) av ett ton gods som
transporteras d km med ett transportsétt med medelhastigheten v berdknas i
STAN-systemet som

Operativ lankkostnad (=transportpris) = a-d +b-d /v

varvid vérden for a respektive b himtas ur tabell 11.2 ovan.

% Nuvarande vérden ir uttryckta i 1999-01-01 prisniva. Darutdver ér flygplanskostnaderna
uttryckta 1 2002-07-01 prisniva. Anledningen till att inte skriva om flygplanskostnaderna till 2001-
ars prisniva har sin grund i dels osikerheten i val av index (om PPI anvénds skall kostnaderna
skrivas ned med ca 0,6 procent). Dels detaljnivén i de framtagna kostnaderna.

7 Férutom sjofartens farleds- och lotsavgift som redovisas separat pa nista sida samt i STKA-
Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik och i rapporten, Ekonomiska underlagsdata for
fartygstransporter.

% Transporter med flyg anvinds for nirvarande inte i modellen. Utvecklingsarbete pagar.

% For mer information se under rubriken “Kalkylparametrar for Bansek” i detta kapitel och i SIKA
Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik.
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Utover ovanstaende viarden fordras dven uppgifter om sjofartens farleds- och
lotsavgift, lastning, lossning och omlastningskostnad for samtliga transportslag
samt flygtrafikens flygplatsavgift och godshanteringskostnad for att berdkna den
totala operativa kostnaden. Forslag pa nya kalkylparametrar presenteras nedan.'®

Tabell 11.3. Nya genomsnittliga kalkylparametrar i SAMGODS/Samkalk for
sjofartens farledsavgift i kr/ton. Prisniva 010101 exklusive skattefaktor I.

Transportmedel kr/ton
Inrikes kustsjofart 2,37
Europeisk narsjofart 6,85
Utrikes oceansjofart 6,73
Lastbilsfarja 7,23
Jarnvagsfarja 4,73
Méalaren/Véanern trafik 5,03

Virdet 1 tabell 11.3 implementeras bade till och frdn hamn. Sa att den totala
genomsnittliga farledsavgiften for att transportera en produkt med inrikes
kustsjofart berdknas som 2,37 * 2 = 4,74 kronor per ton. Farledsavgiften beréknas
utifrdn godsméngd (ton) och driktighet (GT). Den berdknas for samtliga
fartygstyper och samtliga varugrupper.

Lotsavgiften kalkyleras genom att ta de faktiska intidkterna frén lotsavgifterna for
respektive hamn och dela med antalet ton i respektive hamn. Ingen hénsyn tas till
varugrupp eller fartygskategori. Ett genomsnittsfartyg har nyttjats for att berdkna
antalet ton och antalet lotsningar. Fartyget antas ha ett medelintag pa 2 000 ton
och ha en lotsbendgenhet pa ca. 40 procent, dvs. 4 av 10 fartyg tar lots.
Lotsavgiften varierar mellan 0,91 och 7,06 kronor per ton beroende pé vilken
hamn som anlops.

Nya kalkylparametrar for lastning, lossning och omlastning har inte tagits fram
inom ramen for denna rapport. Varpa viardena som anvéindes under men inte
presenterades i ASEK 1999 far ansta tillsvidare.'”! Ett utvecklingsarbete pagar
dock med trolig avrapportering vid arsskiftet 2002/2003.

Tabell 11.4. Kalkylparametrar i SAMGODS/Samkalk for lastnings- och lossnings-
kostnader. Prisniva 990101 exklusive skattefaktor .

Transportmedel kr/ton
Lastbil 20
Jarnvag 40
Sjofart 70
Flyg 200

1% E5r en mera detaljerad redovisning av de implementerade virdena hénvisas till SIKA Rapport
2002:15, Kostnader i godstrafik och rapporten, Natverkbeskrivningar och kostnadsfunktioner i
STAN99-systemet, underlagsrapport till SAMPLAN 2001:1.

1% Notera att dessa vérden i tabell 11.4 och 11.5 inte riknas om till prisniva 2001-01-01.
Anledningen ar att viardena bygger pa en grov expertbeddmning. Fér mer information om de
framtagna virdena hénvisas till rapporten, Natverkbeskrivningar och kostnadsfunktioner i
STAN99-systemet, underlagsrapport till SAMPLAN 2001:1.
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Kostnaden for lastning och lossning av gods dr satta som schabloner. For jarnvig
ingér dven en kostnad for tdg sammanséttningen. Kostnaden &r inte
varugruppsspecifik.

Tabell 11.5. Omlastningskostnad for olika transportslagskombinationer, kr/ton.
Prisniva 990101 exklusive skattefaktor I.

I j y k s e om i v f x
Vag-lastbil (1) 20 20 15 70 70 70 25 70 200 200
Jvg-standard (j) @25 5 70 70 40 70 200 200

Jvg-fiarr (y)

Jvg-kombi (k)

Sjofart-inrikes (s)
Sjofart-Europa (e)
Sjofart-Over sea (0)
Sjofart-Lb farja (m)
Sjofart-Jdvg farja (i)
Sj6fart-inre vatten (v)
Flyg-Airbus A300B4-200F (f)
Flyg-Boeing 747-400F (x)

pRsy 2,5 70 70 40 70
40

70
70

For att ta hinsyn till skillnader mellan varugrupper viktas omlastningskostnaden
med en varuspecifik faktor. Omlastningskostnaden mellan vig och jarnvig samt
rangering och omlastning mellan olika fordonstyper ar lika med hanterings-
kostnaden 1 kronor per ton.

Omlastningskostnaden mellan sjofart och andra transportmedel inom sj6farten
samt végtrafik och vagnslast inkluderar utdver hanteringskostnaden dven
hamnavgiften (varuhamnavgift och fartygshamnavgift). I hanteringskostnaden
inkluderas forutom lastning och lossning dven mottagning och utlimning av gods
samt fortdjning och lossning av fartyg.

Flygtrafikens operativa kostnad berdknas pd samma sitt som de dvriga
transportslagen, dvs. med hjilp av en avstdnds- och tidsberoende kostnad. Utover
de ovanstdende virdena i tabell 11.2 fordras dven uppgifter om flygtratikens
flygplatsavgift och godshanteringskostnad for att berékna den totala operativa
kostnaden.

Flygplatsavgifterna varierar mellan 122 och 815 kronor per ton f6r Airbus A300F
beroende pé flygplats och mellan 31 och 761 kronor per ton for Boeing 747F.
Virdet implementeras pa sista ldnken pa varje separat flygning fran
ursprungsflygplatsen, dvs. flygplanen avgiftsbelastas enbart i en riktning.'®*

Flygtrafikens godshanteringskostnad for olika flygplatser kalkyleras genom att ta
den nominella kostnaden for en teoretisk sdndning per ton for avgaende och
ankommande flygplan och multiplicera det med nettolasten per avgangar och

192 F6r en mera detaljerad redovisning av de implementerade virdena hinvisas till SIKA Rapport
2002:15, Kostnader i godstrafik och rapporten, The identification of air freight operating cost
parameters for use in the SIKA SAMGODS Freight Model””.
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antalet avgéngar per ar dividerat med antalet ton per ar. Kostnaden f6r Boeing
747F blir da 1 125 kronor per ton och for Airbus A300F 1 143 kronor per ton. '

Kalkylparametrar for Bansek

De operativa kostnaderna for jarnvagstrafik som togs fram ar 1999 har
indexuppréknats till prisnivan som géllde i januari &r 2001. En upphandling har
genomforts under dr 2002 som syftar till att ta fram uppdaterade vérden for de
operativa kostnaderna for tdgdrift och att utdka antalet tagkategorier, fran tidigare
tre till sex stycken. Nar projektet avslutats kommer resultaten att granskas och
avstimmas, innan de eventuellt ersitter de indexuppriknade virdena som
rekommenderas i denna rapport.'®

Banverkets berdkningsmodell for godstransporter (Bansek) beskrivs i
berdkningshandledningen (BVH 706)'®. Tillvigagangssittet innebir att man
beréknar kostnadsforandringar for den existerande trafiken och till detta lagger en
virdering av den samhéllsekonomiska nyttan av nytillkommande trafik.
Omfattningen av den nytillkommande trafiken berdknas genom elasticiteten for
kostnadsforandring (4r i nuldget satt till -0,4). Pa gingse sétt berdknas den
samhéllsekonomiska nyttan genom en triangelberdkning (prissdnkning x
volymokning/2).

Dartill berdknas den samhéllsekonomiska effekten av en atgérd i infrastrukturen
oberoende 6kning av efterfragan pa transporter dver tiden genom en
schablonmaissig uppriknings- och diskonteringsprocedur.

I tabell 11.6 redovisas godstagens tidigare tagvikter, lastvikter och antalet vagnar
som ligger till grund f6r de tidigare och de indexuppriaknade operativa
lankkostnaderna i tabell 11.7 och 11.8. Vilket i stort dverrensstimmer med
SAMGODS/Samkalk.'*

Tabell 11.6. Nettolast, bruttovikt och antalet vagnar for olika godstagslag.

Tidigare varde

Tagslag Nettolast Bruttovikt Antal vagnar
ton ton per tag
Vagnslasttag 350 960 30
Systemtag 750 1430 40
Kombitag 450 1040 30

Kalla: Banverket

19 F5r en mera detaljerad redovisning av de implementerade virdena hénvisas till SIKA Rapport
2002:15, Kostnader i godstrafik och rapporten, The identification of air freight operating cost
parameters for use in the SIKA SAMGODS Freight Model”.

1% Det index som anvints vid upprikningen av 1999 ars operativa kostnader 4r producentprisindex
(PPI). Kostnaderna raknas upp med ca 6 procent. Fér mer information se SIKA Rapport 2002:15,
Kostnader i godstrafik

195 Berakningshandledning, Hjalpmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706, Banverket 2000.

1% Skillnaden ligger bl.a. i den varugruppsdifferentiering som foreligger i SAMGODS/Samkalk
och det faktum att skattefaktor I exkluderas i SAMGODS/Samkalk. For en mer detaljerad
beskrivning hénvisas till rapporten, Natverkbeskrivningar och kostnadsfunktioner i STAN99-
systemet, underlagsrapport till SAMPLAN 2001:1.
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Tabell 11.7. Genomsnittliga kalkylparametrar for de operativa lankkostnaderna for
godstag exklusive banavgifter men inklusive skattefaktor I. Prisniv& 010101.""”
Kéalla: Banverket

Tidigare varde Indexuppréaknat varde
Tagslag El Diesel El Diesel
kr/tonkm kr/tontim kr/tonkm kr/tontim kr/tonkm kr/tontim kr/tonkm kr/tontim

Vagnslasttdg 0,113 5,50 0,132 5,77 0,120 5,828 0,140 6,114
Systemtag 0,078 2,82 0,088 2,94 0,083 2,988 0,093 3,115
Kombitag 0,104 4,40 0,119 4,62 0,110 4,662 0,126 4,895

Som framgér av tabell 11.5 anges tagdriftskostnaderna i kilometerberoende och
tidsberoende kostnader. De tidigare och indexuppriknade operativa
lankkostnaderna for jarnvagstransporter har tagits fram av Banverket.

Tabell 11.8. Genomsnittliga kalkylparametrar for godstadgens banavgifter. Prisniva
010101."® Kalla: Banverket

Tidigare varde Nytt varde
Tagslag El Diesel El Diesel
kritonkm  kr/tonkm  Kr/tonkm kr/tonkm
Vagnslasttag 0,0093 0,0115 0,0089 0,0143
Systemtag 0,0061 0,0077 0,0064 0,0105
Kombitag 0,0077 0,0096 0,0077 0,0125

Banavgifterna for godstig bestér av en sparavgift, en olycksavgift och diesel-
avgift. Dessutom tillkommer en rangeringsavgift for de vagnar som rangeras och
en avgift for de tdg som anvinder Oresundsbron. Banavgifterna indexuppriknas
inte med PPI utan berdknas med hjilp av de faktiska banavgiftsintékterna och ett
schablon tdg. Schablon tdget antas ha ett medelavstdnd pa 400 km och en medel-
dieselforbrukning pa 0,0067 liter per bruttotonkilometer samt en dieselavgift pa
0,31 kronor per liter.'”

"7 Nuvarande virden ar uttryckta i 1999-01-01 prisniva.
"% Nuvarande virden ar uttryckta i 1999-01-01 prisniva.
19 For mer information se SIKA Rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik.
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12 Regionalekonomiska effekter'*®

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendation

Dagens infrastrukturplanering beaktar allménna tillvixteffekter, men inte
specifika tillvaxt- och omlokaliseringseffekter som uppstar till f6ljd av
infrastrukturinvesteringar.

SIKA:s rekommendationer

1. Undvik tilldgg i kalkylerna.

2. Konkretisera de forviantade utvecklingseffekterna.

3. Fortsitt att forsoka kvantifiera effekterna. Redovisa omfordelningseffekter
etc. som del av beslutsunderlag.

12.1 Det finns effekter som inte fangas i en konventionell
kalkyl

Transportdtgirder har ofta betydande effekter pa den regionala ekonomin. Dessa
effekter visar sig framfor allt 1 att restider och transportkostnader minskar.
Forandringarna leder till att somliga trafikanter byter fairdmedel. Andra kan nu na
malpunkter som tidigare var alltfor avldgsna eller alltfor dyra att resa till,
exempelvis butiker med légre priser eller mer attraktivt utbud. Férvérvsarbetande
kan na fler arbetsplatser inom rimlig tid vilket leder till att arbetsmarknader
vidgas. Genom den dkade tillgidngligheten 6kar ocksd ménniskors rorlighet vilket
kan synas som helt nya eller langre resor. Samtliga dessa effekter fangas in av de
modeller som anvénds idag och ticks séledes in av dagens samhéllsekonomiska
kalkyler. De utgor ocksa i allménhet den dominerande regionala effekten av de
projekt som genomfors.

Innan vi diskuterar de effekter som saknas 1 kalkylerna kan det vara pé sin plats
att understryka att det endast ar nettoeffekter for den svenska ekonomin som ska
vérderas 1 kalkylerna. Det betyder att omfordelningar av t.ex. sysselséttning
mellan olika delar av landet inte har nagot virde i sig utdver de effekter den
andrade lokaliseringen far pa tidsvinster etc. som redan ingar i kalkylen'''. En
investering kan ocksé leda till indirekta effekter pa den svenska ekonomin, t.ex.

"% K apiteltexten ar forfattad av Mattias Lundberg och Roger Pyddoke, SIKA. For fragor och
information kring detta kapitel kontakta Roger pa tel. 08 506 206 71 eller e-post
roger.pyddoke@sika-institute.se.

""" Déremot kan étgérder sjilvklart motiveras av fordelningspolitiska skl — men det brukar inte
belysas i sjdlva kalkylerna.
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genom att maskinanvandningen leder till 6kad sysselsdttning i den inhemska
fordonsproducerande industrin. Sddana sa kallade multiplikatoreffekter ska ocksa
ingd 1 kalkylerna.

Ovanstaende konstaterande dr knappast kontroversiellt. De senaste decennierna
har dédremot en intensiv debatt forts mellan de som hévdat att alla visentliga nyt-
toeffekter for den regionala ekonomin fangas i kalkylen, och de som hévdat att det
kan uppsté stora ytterligare nyttor. Dessa ytterligare nyttor kan uppsta till f6ljd av
synergieffekter i transportsystemet (dvs. att effekten av tvd samverkande atgirder
blir storre dn effekten av atgirderna var och en for sig''?), nyskapad verksamhet
och omlokalisering av ekonomiska aktiviteter. Hur kan dessa ytterligare effekter
pa den regionala ekonomin beridknas?

En viktig del av de ytterligare regionala utvecklingseffekterna bestér av
tillkommande infrastrukturs paverkan pa befolkning och sysselsittning. Forand-
ringar 1 transportsystemet dndrar en orts tillgédnglighet och ddrmed hur attraktiv
den &r att bosétta sig i eller lokalisera verksambheter till, vilket pa sikt paverkar
antalet boende och sysselsatta. Okad sysselsittning kan antingen utgéras av for-
vérvsarbetande som flyttar frdn andra orter eller av nygenererade arbetstillfillen.
Det dr som sagt bara den nygenererade delen som ska virderas sdrskilt 1 kalkylen
(utover de effekter av omlokaliseringen som i princip ticks in av den traditionella
kalkylen). I det kompletta beslutsunderlaget &r det dock intressant att 4ven redo-
visa omfordelningen mellan orter.

De prognoser som gjorts i den senaste inriktningsplaneringen (redovisad i Strate-
gisk analys SAMPLAN 1999:2) utgér ifrdn antaganden om tillvdxt av BNP, be-
folkning och sysselséttning i hela Sveriges ekonomi. Denna tillvéxt bryts ned
geografiskt. Med dessa berdkningar som utgangspunkt gors inriktningsplanering-
ens transportprognoser. Dessa prognoser innehéller darfor inga omlokaliserings-
eller omflyttningseftekter till f6ljd av tillkommande transportinfrastruktur.

Inte heller de rena trafikmodeller som i1 dag anvinds inom transportsektorn (sdsom
SAMPERS, EVA och SAMGODS) behandlar denna foérédndrade transport-
efterfragan. SAMPERS-systemet har dock nyligen kompletterats med en
fristaende lokaliseringsmodell som gor att dessa effekter grovt kan uppskattas.
Storleksordningen pé de effekter som kan uppkomma beskrivs i avsnitt 12.4
nedan.

Sjalvklart finns det ocksé andra aspekter pa regional utveckling. Lat oss bara
ndmna tvé slag av effekter. En forsta effekt har att gora med en béttre fungerande
arbetsmarknad. Pa en storre arbetsmarknad har varje individ storre sannolikhet att
finna ett arbete med hogre produktivitet och ddrmed hogre 16n. Denna match-
ningseffekt leder séledes till en storre ekonomisk vélfard. Nar forbattringar av till-
ginglighet leder till storre arbetsmarknader kan de ocksé leda till 6kad produkti-
vitet. Som ndmnts inledningsvis fingar dagens analyser in merparten av denna
effekt. En andra effekt &r att kortare avstdnd och kortare transporttider ocksa kan
leda till 6kad produktivitet genom 6kad konkurrens pa insatsvarusidan.

"' Huruvida patagliga sidana effekter r vanliga eller inte 4r omdiskuterat. Ett exempel som
ibland fors fram &r att kombinationen av en ny hogskola och béttre tagforbindelser kan ge
synergieffekter.
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Dessa effekter behover dock inte alltid verka till glesbygdens fordel. Genom
battre transporter kan ocksa lokala verksamheter konkurreras ut!

Att det kan finnas effekter pd regional ekonomi som inte fangas i konventionella
kalkyler ar saledes klart, frigan dr om effekterna ar stora och i vilken utstrickning
de gér att mita.

12.2 | ASEK2 beddmdes effekterna vara stora framst |
tatbebyggda omraden

I den forra ASEK-rapporten konstaterade vi att de exempel som dberopas for att
ytterligare nyttor kan vara stora frimst himtas fran titbebyggda omréden och att
de dé avser stora infrastrukturprojekt, sésom nya motorvégar eller jairnvigar.

En dversiktlig bedomning i ASEK?2 var att det framst &r 1 och néra storre stider
som ytterligare tillvaxteffekter skulle kunna vara av stor betydelse. Skélet ar att
kapacitetsbrister i viag och jarnvigsnit frimst finns dér, och att en stor potential
for utvidgade pendlingsomriden ocksé framst finns 1 titbebyggda omraden.

En slutsats frin ASEK?2 var att dagens infrastrukturplanering beaktar allmidnna
tillviaxteffekter, men inte alla specifika tillvixt- och omlokaliseringseffekter som
uppstar till foljd av infrastrukturinvesteringar. Rekommendationen var att det be-
hover goras fler uppfoljningar och utvirderingar av hur infrastrukturprojekt har
paverkat befolkning och sysselsittning.

12.3 linternationella studier rekommenderas forsiktighet
med tillagg

Det har inte skett ndgra dramatiska fordndringar av kunskapslédget sedan foregé-
ende ASEK-omgang. | ett par internationella studier ges en dverblick av kun-
skapsldget och rekommendationer till hur regionalekonomiska effekter bor be-
handlas'"”. Négra av slutsatserna ar att det finns enighet om att det kan finnas
effekter som inte fangas i vanliga samhillsekonomiska kalkyler. Dessa effekter
kan vara bade positiva och negativa. Om de berdknas separat i t.ex.
makromodeller och 1dggs till kalkylerna finns dock stora risker for dubbelrdkning
av effekter.

Pa vil fungerande marknader anses kalkylerna rimligt vil fdnga de ekonomiska
effekterna. I andra fall — det vill sdga pa marknader med dalig konkurrens — kan
effekterna vara storre och i sé fall bor nyttor ldggas till kalkylen. Hér kan béttre
infrastruktur 6ppna upp for en 6kad konkurrens, och dirmed dkad samhéllseko-
nomisk effektivitet. Det forutsétter dock ocksé att det mesta av transportkostna-
derna dr internaliserade (det vill sdga att kostnaderna for samhéllet av 6kade ut-

'3 Transport and the Economy, SACTRA 1999. SACTRA i#r en kommitté som fungerar som
radgivare at brittiska regeringen i transportpolitiska fragor. Sustainable Transport — Report on
Assessing the Benefits of Transport, CEMT 2000. CEMT ér en organisation till st6d at de
europeiska transportministrarna. CEMT-rapporten bygger delvis pA SACTRA:s rapport.
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slipp etc. motsvaras av de kostnader som transportkoparen moter)''*. Annars
riskerar atgérden att leda till en ”6verkonsumtion™ av transporter.

Eftersom effekterna kan vara bade positiva och negativa gar det inte att rekom-
mendera nagon enkel tumregel for att ldgga till nyttor till kalkylerna. I rapporterna
varnar man ocksé for att anvinda infrastrukturdtgirder som ett sétt att stodja efter-
satta regioner. Pa daligt fungerande marknader kan nyttan mycket vil hamna i en
konkurrerande region, t.ex. genom att den skapar 6kad sysselséttning i ett foretag
som tack vare lagre transportkostnader kan konkurrera ut foretag i den region man
vill stodja. I SACTRA:s rapport kallas detta ’the two-way road argument”.

I rapporterna rekommenderas att man nir man argumenterar for investeringar med
hinvisning till regionala utvecklingseftekter forsoker besvara ett antal fragor av
nedanstdende slag:

e Vilka dr de mekanismer genom vilka den forbéttrade infrastrukturen vintas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

e Vilka konkreta effekter vintas pa ekonomisk aktivitet till foljd av investe-
ringen?

e Vilken andel av den 6kning som vintas kan antas vara 1 form av sysselséttning
som Gverflyttats frdn andra orter?

e Vilka negativa effekter kan véntas till f6ljd av 6kad konkurrens utifran?

12.4 Svenska forsok att kvantifiera effekter

Vi konstaterade inledningsvis att forbattrade pendlingsmdjligheter kan ge utvid-
gade arbetsmarknader och diarmed tillvixteffekter som inte helt fangas i konven-
tionella kalkyler. Sddan sé kallad regionforstoring brukar méitas som minskning av
antalet lokala arbetsmarknader (lokala arbetsmarknadsregioner). Dessa definieras
1 sin tur efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna mellan olika kommuner. En
lokal arbetsmarknadsregion bestér av en eller flera kommuner beroende pé hur
omfattande pendlingen 6ver kommungranserna ar.

Hur stora tillvixteffekter regionforstoring kan ge har diskuterats intensivt under
senare ar. SIKA och NUTEK redovisar sin bedémning i rapporten Infrastruktur
och regional utveckling (SIKA rapport 2001:3). Dar konstateras att en utbyggd
regional tigtrafik som mojliggor effektiv arbetspendling i sig kan bidra till
regionforstoring, men att effekterna i allménhet ar begrinsade. Detta eftersom det
totala resandet i en region bara péverkas marginellt av nya enskilda
tdgforbindelser. Totalt sett dominerar nimligen bilresandet bland arbetsresorna.
Inom vigsystemet bedoms dock inte restiderna totalt sett kunna minska mer &n
marginellt jimfort med i dag. Daremot véntas bilinnehavet fortsétta 6ka vilket
leder till fortsatt regionforstoring. Inte minst &r det kvinnornas dkade biltillgéng
som kan forvéntas leda till 6kad bilpendling och didrmed fortsatt regionforstoring.
Rapporten ser alltsd inte regionforstoring som nédgon patentmedicin for regional

"% Enligt aktuella berikningar ér kostnaderna for bensindrivna personbilar med katalysator pa
landsbygd internaliserade i Sverige medan de for personbilar i stdrre tétorter och for lastbilar inte
ir det. Aven for sjofart och luftfart ir i princip kostnaderna internaliserade medan situationen i
dagslaget ar oklar for jarnvagstrafiken. Se Trafikens externa effekter, SIKA rapport 2001:7.
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utveckling. Nagon slutsats dras dock inte om huruvida det finns stora effekter som
inte fAngas 1 dagens kalkyler. Det &r vért att upprepa att huvuddelen av denna
regionforstoring redan beskrivs tdmligen vél av dagens analysmodeller och
kalkyler.

I samma rapport studerades transportsystemets betydelse for den langsiktiga loka-
liseringen av befolkning och sysselséttning. Det gjordes genom analyser med den
tidigare nimnda lokaliseringsmodellen som anvénder tillgdnglighetsresultat fran
Sampers for att berdkna effekter pa befolkning och sysselséttning. Analyserna
avsag effekten av ett par paket av infrastrukturinvesteringar, som hamtades fran
inriktningsplaneringen for perioden 2002—11. Resultaten var att effekten pa
lokalisering var mycket liten. En forklaring till de smé effekterna ar att modellen
enbart behandlar omfordelning av befolkning och sysselséttning mellan
kommuner. Investeringsprogram vars effekter dr jimnt fordelade 6ver landet — sé-
som inriktningarna — ger naturligt nog inte ndgon stdrre omférdelning. Modellen
behandlar alltsé inte frdgan om hur den totala tillvéxten i landet paverkas, dvs.
fragan om hur landets konkurrenskraft i forhallande till andra lander paverkas av
infrastrukturinvesteringar. For de flesta dtgarder forefaller en rimlig bedomning
dock vara att den rena omfordelningseffekten ar storre én tillvaxteffekten.

For att 6ka kunskapen om hur stora dessa omfordelningseffekter kan vara har
SIKA nu l4tit utviardera effekten av nagra enskilda storre infrastrukturatgérder.
Dessa ir bland annat Oresundsforbindelsen, forbifart Stockholm, vigavgifter i
Stockholm, en tdgtunnel under centrala Goteborg i kombination med dubbelspar
till Borés och en utbyggnad av E22 mellan Hurva och Séderakra (frén mitten av
Skéne till en bit in i Kalmar Iéin). Av de atgérder som studerats har Oresundsfor-
bindelsen inte ovintat storst effekt pa lokaliseringen.

Analyserna av Oresundsforbindelsen beskriver konsekvenserna av att en barriir
som dr ndgot storre dn broavgiften lyfts. Effekten berdknas bli att Skdnes befolk-
ning pé 15 ars sikt 6kar med 1 procent. P4 30 ars sikt bedoms effekten vara drygt
det dubbla. Sysselsittningen 1 Skane berdknas 6ka med 7 procent pd 15 ars sikt.
Aven effekten pa sysselsittningen beddms bli dubbelt s stor pa 30 ars sikt. Som
storst i ndgon kommun blir den potentiella effekten (i Skurup) pé 15 ars sikt att
befolkningen dkar med 4 procent och sysselséttningen med 42 procent. I Malmo
Okar befolkningen enligt berdkningen med 0,2 procent och sysselsidttningen med 1
procent pa 15 érs sikt. For enskilda kommuner berdknas siledes den potentiella
effekten av den nya forbindelsen bli betydande.

De dvriga investeringarnas effekter pd befolkning och sysselséttning beréknas,
som framgar av tabellen nedan, bli forhallandevis sma pa ldnsniva.

Tabell 12.1. Effekter pa befolkning och sysselséattning av vissa investeringar.

Atgard Effektkategori 15 ars sikt 30 ars sikt
Jarnvag i Vastra Befolkning 0,3 0,8
Gotaland Sysselsattning 2 "Dubbla”
Stockholm forbifart ~ Befolkning 0 "Dubbla”
\% Sysselsattning 0,2 "Dubbla”
E22 Befolkning 0,1 "Dubbla”
Hurva-Soderakra Sysselséttning 0,6 "Dubbla”
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I enstaka kommuner blir effekterna dock storre. Effekterna av jarnvégsinveste-
ringen i Véstra Gotaland blir som stdrst 1 Bollebygd dir befolkningen beréknas
O0ka med 1,4 procent pa 15 ar och sysselséttningen med 17 procent som en f6ljd av
investeringen. Effekterna av Forbifart Stockholm blir storst i Ekerd kommun dér
befolkningen berdknas 6ka med 0,8 procent och sysselsidttningen med 8 procent
pa 15 ar. For E22 1 Torsas blir effekterna 0,2 procent storre befolkning pé 15 ér
och 1,8 procent hdgre sysselsittning. Aven for dessa investeringar kan effekterna
for enskilda kommuner siledes bli betydande.

Alla dessa effekter ar de partiella effekterna av att en investering genomfors.
Inget annat fordndras i ekonomin. Alla effekter ddimpas om flera investeringar
genomfors samtidigt vilket framgick av de tidigare beskrivna analyserna av olika
inriktningsalternativ.

Slutsatsen &r att infrastrukturinvesteringarna paverkar lokaliseringen av boende
och sysselsatta. P4 regional niva &r effekterna smi, pd kommunal niva kan effek-
terna av stora projekt bli betydande, sarskilt vad géiller sysselséttning. Om man
studerar hela investeringsprogram dér effekterna &r fordelade dver landet blir
nettoeffekten sannolikt i allméinhet liten. Rekommendationen &r att genomfora
analyser med den tillgéngliga lokaliseringsmodellen nér stora projekt som kan ha
regionala effekter studeras. Om lokaliseringseffekterna visar sig stora vid en sé-
dan analys kan det vara motiverat att justera de befolknings- och sysselséttnings-
data som é&r indata till prognosmodellen innan den samhillsekonomiska analysen
genomfors.

Informationen om lokaliseringseffekterna kan dessutom ha regionalpolitisk bety-
delse varfor en 6ppen redovisning av resultat av detta slag bor finnas med, i syn-
nerhet nér investeringar motiveras av regionalpolitiska skél.

Transportkostnadernas betydelse for geografisk lokalisering av ekonomiska akti-
viteter — produktionsanléggningar och forséljningsstdllen m.m. — diskuteras ocksa
i en nyligen publicerad doktorsavhandling'". T en konventionell kalkyl méts
nyttan for godsmarknaden av investeringar i transportinfrastruktur i huvudsak av
minskade transportkostnader for existerande trafik. Sjunkande eller stigande
transportkostnader leder pé sikt dven till att ekonomiska aktiviteter omlokaliseras
eller att hela monstret av produktion och transporter fordndras — typiskt genom att
produktion och forséljning etc. koncentreras till farre men storre enheter.

I ett utvecklingsarbete som nu inletts av SIKA och trafikverken undersoks mojlig-
heterna att utveckla modeller som beskriver transportsystemets effekter pa lokali-
sering och logistiksystem pa ett mer detaljerat sétt an vad som &r mdjligt i den
ovan beskrivna lokaliseringsmodellen.

12.5 Rekommendationer

SIKA:s bedomning &r att ny infrastruktur kan ha betydande effekter pa regional
utveckling. Var bedomning ar att merparten av dessa nyttor oftast fangas av de

"> The importance of transport costs for spatial structures and competition in goods and service
industries, R Wall. Linkopings Universitet 2001.
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analysverktyg som transportsektorn arbetar med. Det dr dock vilkant och
okontroversiellt att de befintliga analysverktygen inte fangar alla effekter pa
regional ekonomi. Var bedomning &r dock att de ytterligare effekter som uppstar
utdver de som féngas i traditionella kalkyler for de allra flesta atgarder dr sma.
Fortfarande saknas bra verktyg for att kvantifiera dessa effekter. Vi anser dérfor
att extra nyttor normalt inte bor ldggas till i kalkylerna. For atgirder dér de
ytterligare effekterna dnda kan vara patagliga dr diremot en beskrivning av
forviantade sddana effekter en viktig del i den samhéllsekonomiska bedomningen.
For atgérder dér fordelningspolitiska aspekter dr betydelsefulla, dr det viktigt att
omfordelningseffekterna redovisas d&ven om de inte ska beaktas i den traditionella
kalkylen.

En forsta forutsattning for att stora tillvaxteffekter ska kunna uppkomma ar att den
atgdrd som studeras ger stora effekter pa tider eller kostnader. Stora effekter kan
uppkomma t.ex. nér forbindelser skapas i helt nya ldgen eller vid atgéirder i de
delar av systemet dér det idag rader kapacitetsbrist. Ett exempel pé det senare ar
vig- och jarnvégsatgirder i och nira storre stdder. En andra forutsittning for att
stora tillvaxteffekter ska kunna uppkomma é&r att det finns en potential for tillvaxt
1 de omraden som péverkas av atgirden.

Undvik tillagg till kalkylerna

Vér bedomning &r att effekter pa regional ekonomi utdver de som fingas 1 tradi-
tionella kalkyler for de allra flesta atgérder &r sma. Fortfarande saknas ocksa bra
verktyg for att kvantifiera effekterna. Vi anser dirfor att extra nyttor normalt inte
bor laggas till i kalkylerna. For atgéarder dér effekterna dnda kan vara patagliga ar
ddremot en beskrivning av forvéntade sddana effekter en viktig del i den sam-
hillsekonomiska bedomningen.

Konkretisera effekterna

Oavsett om resonemangen ér kvalitativa eller kvantitativa kan nedanstdende
punkter anvidndas som en checklista:

e Vilka dr de mekanismer genom vilka den forbittrade infrastrukturen véntas
leda till 6kad ekonomisk aktivitet?

o Vilka konkreta effekter vintas pa ekonomisk aktivitet till f6ljd av investe-
ringen?

e Vilken andel av den 6kning som vintas kan antas vara i form av sysselsittning
som Overflyttats frdn andra orter?

o Vilka negativa effekter kan véntas till f6ljd av 6kad konkurrens utifran?

Fortséatt forsoken att kvantifiera

Under senare ar har ocksa intressanta forsok att kvantifiera effekter gjorts. Studi-
erna tyder pa att det redan idag dr mojligt att berdkna storleksordningar pé lokali-
seringseffekterna och att det pé sikt kan vara mgjligt att utveckla dnnu béttre
verktyg, varfor sddana anstrangningar bor fortsétta. Ett exempel pd en mdjlighet
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att sdrredovisa effekter &r nygenererade persontransporter. I det fortsatta arbetet
bor dven mojligheten att sédrredovisa nyttan av nygenererade persontransporter
klarlaggas.

Berakna omlokaliseringseffekter

For atgéarder dir lokaliseringseffekterna kan forvéntas vara stora eller dér fordel-
ningspolitiska aspekter ar viktiga argument kan det vara lampligt att berdkna om-
fordelningen av befolkning och sysselsdttning med den tillgéngliga lokali-
seringsmodellen.

Vidare forskning och utveckling

I det utvecklingsarbete som nu inletts av SIKA och trafikverken undersoks
mojligheterna att utveckla modeller som beskriver transportsystemets effekter pa
lokalisering och logistiksystem pd ett mer detaljerat sétt &n vad som dr mojligt 1
tidigare lokaliseringsmodell.
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13 Intr&ng i natur- och kulturmiljoer*®

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendationer

I ASEK?2 konstaterades att det finns behov av att kvantifiera och vérdera infra-
strukturens paverkan pa natur- och kulturmiljéer, bl.a. for att uppviga risken att
dessa véirden annars underskattas. Det konstaterades vidare att intrangsvéarden
skulle kunna uppskattas genom att soka tydliga exempel dir merkostnader tagits
respektive inte tagits for att undvika eller begrinsa negativa effekter av intrng. I
ASEK?2 rekommenderades darfor att Banverket och Végverket skulle utforma
riktlinjer for hur sddana kostnader kan berdknas och redovisas, dels 1 verkens
forstudier samt vig- och jarnvédgsutredningar, dels i uppfoljning (utvirdering) av
projekt. Syftet skulle vara att underlétta en exempelinsamling som behdvs for att
kunna generalisera till schabloner.

SIKA:s rekommendationer

SIKA anser att det idag saknas underlag for att ta fram preferensbaserade
schablonvirden for intrdngseffekter av ett slag som skulle kunna nyttjas i
samhillsekonomiska analyser. Eftersom intrdngseffekterna ar mycket heterogena,
ndrmast situationsspecifika, dr det ockséd en 6ppen fraga om virden som bygger pa
starkt forenklade antaganden om olika intrangseffekters homogenitet verkligen
skulle tillfora vésentlig information i beslutsunderlaget. SIKA ser dock en poédng i
att paborja utvecklandet av en struktur for sortering av skattade intrangsvérden
syftande till att ringa in storleksordningar for olika slags effekter.

SIKA menar att de samhéllsekonomiska kalkyler som trafikverken genomfor bor
innehélla en berdkning for den specifika projektutformning som man slutligen
viéljer att fororda. Detta bor kunna uppnas utan betydande merkostnader. Om
kalkylen, exklusive kostnaden for restintranget, pekar pa 1onsamhet blir det
intressant att stdlla denna 16nsamhet mot restintrdnget beskrivet i kvalitativa
termer. Inslagen av samhéllsekonomisk analys som inte forutsétter en ekonomisk
vérdering av intranget skulle pd sé sitt kunna utvecklas.

SIKA menar ocksa att det skulle vara virdefullt om trafikverken systematiskt
kunde redogodra for de samhéllsekonomiska mer- (alternativt mindre-) kostnader
som &r forknippade med olika projektutformningar med typiskt olika grad av
intrang. Pa sé sitt kan en kunskapsbas byggas upp som pé sikt skulle kunna visa
hur man de facto vérderat intrang av olika typ och omfattning. En analys av ett
sddant material skulle ocksa kunna utnyttjas for att bestimma intervall for
vérderingen av olika slags intrdng med vars hjilp dven en dtminstone grov
virdering av restintrdnget skulle kunna erhillas.

!¢ K apiteltexten ar forfattad av Per-Ove Hesselborn, SIKA. Fér fragor och information kring detta
kapitel kontakta Per-Ove pé tel. 08 506 206 82 eller e-post per-ove.hesselborn@sika-institute.se
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13.1 Inledning

Bedomningar av intrangseffekter''’ gors i olika skeden av trafikverkens

planeringsprocess. I den fysiska planeringen, i vilken man stegvis arbetar sig fram

mot en I6sning pa identifierade problem, kommer intrangsbedomningen framfor

allt in i skedena Forstudie och Vigutredning. Dessa skeden innehéller foljande

steg:

- beddmning av om en nybyggnads- eller forbattringsatgard dr genomforbar
och om den bor utredas vidare

- framtagande av underlag for ldnsstyrelsens beslut om miljopaverkan

- klargorande av forutsittningar for ev. fortsatt arbete

- fastldggande av de krav och méal som 16sningen ska uppfylla

- framtagande av underlag for val av vdgkorridor.

I samtliga dessa skeden — alltsa vid beddmningen av om étgédrden dr genomforbar,
vid utformningen av atgérden for att undvika eller begriansa miljopéverkan och
vid val av végkorridor — gors intrangsbedomningar. Dessa gors pa basis av ett
beskrivande och kvalitativt underlag. Konsekvensbeskrivningarna av nybyggnads-
och forbattringsatgarder kompletteras visserligen rutinméssigt med
samhiéllsekonomiska (eller mer begriansade trafikekonomiska)
lonsamhetskalkyler, men dessa inkluderar inte intrangseffekterna.

Intrdngseffekterna bedoms icke desto mindre kunna fa avgorande betydelse for
utfallet av de samhéllsekonomiska beddmningarna. Projekt som vid dagens
kalkylpraktik uppvisar hog samhéllsekonomisk I6nsamhet skulle med andra ord
kunna vara samhéllsekonomiskt olonsamma vid en mer korrekt bedomning som
inkluderade intrangseffekterna. Det har ocksa sedan lange pagatt en diskussion
om mdjligheterna att inkludera intrangseffekter i de samhéllsekonomiska
kalkylerna sé att dessa ska bli mer réttvisande.

Under de tva senaste omgangarna av strategisk inriktningsplanering har
omfattande diskussioner forts om infrastrukturens intrang i natur- och
kulturmiljoer. Under dessa diskussioner har ett antal olika angreppssatt
foresprékats. I den strategiska plan som fardigstélldes 1995-96 gavs en rent
deskriptiv redovisning av de intrdng alternativen kunde tinkas fororsaka. I denna
planeringsomgéng sdgs frdnvaron av mer formaliserade angreppssétt som ett
betydande problem. I den strategiska plan som redovisades 1999 hade synen pé
intrdng fordndrats ndgot. Har drogs snarare slutsatsen att en betydande del av
intrangskostnaderna fangas in av de kostnadskalkyler som gors i samband med
inriktningsplaneringen och dven 1 den atgérdsplanering som dérefter genomfors.

Trots den nagot fordndrade synen pa intrangsproblemen framstar det fortfarande
som ett betydande problem att vi i sa stor utstrackning saknar kunskap om vérdet
av olika former av intrang i olika typer av miljoer. Eftersom intrdngen sannolikt
varierar pa ett systematiskt vis mellan projekt i titort och pa landsbygd, samt
mellan projekt i olika stora tétorter, riskerar prioriteringarna mellan olika omréden
att paverkas. Mer kunskap om hur intrang vérderas skulle d&ven underlétta

""" Med intrdng avses hér och i det foljande den fysiska paverkan som
transportinfrastrukturatgérder — nybyggnads- och forbéattringsatgarder - har pé olika natur- och
kulturmiljoer.
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stillningstaganden till vilka merkostnader som dr motiverade for att undvika
intrang samt mojliggdra en mer konsekvent hantering av utformning for att
minska intrang 1 olika delar av landet. Dagens brist pa kunskap kan leda till att
antingen alltfor stora, eller alltfor sma, kostnader ldggs pa att undvika intrang.

For att 6ka kunskapen om hur intrdng vérderas har under senare ér ett antal
forskningsprojekt genomforts. Det finns dérfor skl att nu sammanfatta och
systematisera den kunskap om intrdngsvérdering som hittills kommit fram och att
ta stdllning till om kunskapen gar att omsitta till for planeringen anvindbara
véirden. SIKA har darfor tagit initiativ till ett projekt som syftar till att ga igenom
och kritiskt granska anvéndbarheten av resultaten av genomforda studier.
Projektet, som genomforts av konsultforetaget Transek, syftar ocksa till att
uppmérksamma vissa ansatser utover explicit viardering av intrang och att ge
forslag till fortsatt forskning inom omradet intrdngsvérdering. Nedan redovisas
resultatet av Transeks genomgang varpa foljer SIKA:s slutsatser och
rekommendationer.'"®

13.2 Sammanfattning och systematisering av
forskningsresultat

Transekprojektet syftar i forsta hand till att sammanfatta och systematisera de
forskningsresultat som framkommit i genomforda svenska
intrangsvérderingsstudier. Forsok har gjorts att klarldgga vad man studerat,
resultaten och dess forutséttningar samt resultatens generaliserbarhet.

Vad man studerat

Det framgér att de flesta — 12 av inalles 14 — redovisade fallstudier avser intrdng i
och kring stadsmiljo. Dérutover redovisas en allmén studie av ndrmiljé och en
avseende intrang 1 naturomraden pé landsbygden.

I studierna har undersokts betalningsviljan hos berérda individer for att undga:

e markintrang vid park, vattendrag, strovomraden
e  Dbarridreffekter
e visuellt intrdng genom storande gestaltning

Aven resultat avseende betalningsvilja for att slippa nedsmutsning, otrygghet
genom upplevd risk for olyckor, och hilso- och natureffekter av luftféroreningar
redovisas 1 konsultrapporten. Dessa tas inte vidare upp hér eftersom vi endast
soker en vérdering av det intrdng som orsakas av infrastrukturfordndringar och
inte av den trafik som ska utnyttja infrastrukturen. Det bor dock betonas att det
kan finnas skil att som konsulten gor vidga intrdngsbegreppet for vissa
fragestdllningar och att det ofta kan vara svért att sirskilt uppskatta
betalningsviljan for att undga fysiska intrdngseffekter.

""" Transeks rapport ”Virdet av boende-, kultur- och naturmiljo — foréndringar p.g.a trafikens
inverkan” har forfattats av Gunnar Lind, Johanna Lindqvist Dillén och Jonas Eliasson.
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Tillampade metoder

Genomgdende har man i studierna sokt fanga intrdngsvardering med hjdlp av
metoder som bygger pa hypotetiska val, de flesta s.k. CV-studier, nidgra s k CA-
studier.'"”

Redan fragan om hypotetiska frdgemetoder alls gar att anvénda for att f4 fram
tillforlitliga (eller approximativa) intrangsvarden ar kontroversiell. CV-metoden
fick stor uppmérksamhet i borjan av 1990-talet da den anvéndes for att virdera
skadorna fran Exxon Valdez-olyckan. Ett antal CV-studier utgjorde da en del av
underlaget for att faststdlla skadestdnd. Med anledning av detta fick en sérskild
myndighet, NOAA, i uppgift att dels utreda om CV-metoden var mdjlig att
anvénda fOr att vardera denna typ av skador, dels, 1 sa fall, utfiarda
rekommendationer for hur CV-studier borde genomforas. NOAA:s arbete
utmynnade 1 slutsatsen att metoden var mojlig att anvinda pé detta séitt och man
utfirdade ett antal rekommendationer for hur studier av detta slag borde
genomforas. Rekommendationerna innebér att:

e enkdten ska beskriva de forvantade effekterna av atgidrden som ska virderas

e intervjupersonerna ska informeras om tillgdngliga substitut

e de ska paminnas om att utrymmet for annan konsumtion minskar med det
belopp man betalar

e fragan ska avse bud som intervjupersonen kan acceptera eller forkasta

e frigan ska gélla betalningsvilja for en forbéttring, inte kompensationskrav for
en forsdmring

e enkiten ska dven omfatta attitydfragor

e personliga intervjuer &r att foredra framfor brevintervjuer

e uppfoljningsfragor ska stillas for att kontrollera att intervjupersonen forstatt
fragestillningen

Transek framhéller att de flesta forskare/experter inom omradet dr 6verens om att
studier som inte foljer dessa rekommendationer inte &r tillforlitliga, men tilligger
att resultat av vidare metodstudier under 1990-talet gjort att nagra forskare stéllt
sig skeptiska till metoden dverhuvudtaget, sirskilt nir den anvénds for att mita s k
existensvarden (viarden som icke-anvédndare sétter pa att miljon bevaras eller
forbattras; det kan handla om antingen hdnsynstagande till framtida generationers
anvandningsmojligheter eller att mdnniskor i dagens generation sédtter virde pa att
veta att miljon bevarats/forbéttrats). Samtidigt framhaélls att det finns andra
forskare som alltjamt anser att de problem som finns dr 6verkomliga, och att de
véirderingar som man fér fram ar tillrickligt sékra for att kunna anvéndas.

Transeks egen bedomning &r att hypotetiska val, och da inkluderar man &ven CA-
metoden, 4r mgjliga att anvénda i vissa fall for att bestimma anvéndarvarden
(men inte existensvirden), ndmligen da intrdngseffekterna har ett marknadsvirde
som man kan relatera till, t ex att de paverkar priset pd en marknadsprissatt vara.
Det betyder att sddana effekter som paverkar fastighetspriser gér att méta, samt de

"% Contingent valuation (CV eller CVM) -metoden innebir att man far enkitsvar direkt uttryckta i
betalningsvilja, medan betalningsviljan vid tillimpning av conjoint analysis (eller CA) -metoden
kan erhallas indirekt fran svar som avser rangordning av alternativ (uttalanden om rangordning
eller preferenser rorande vektorer av karakteristika typiska for en viss situation).
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viarden som paverkar anvindningen (t ex besok) av en resurs. T ex bor det vara
mdjligt att méta sadana intrdngseffekter som pdverkar en bostads pris, t ex tillgdng
till utsikt och gronomraden. Att man anser att en koppling till en verklig marknad
ar nddvindig beror dels pé att det gor det mojligt for intervjupersonen att
forestilla sig valsituationen (t ex ett bostadskop), dels att man kan jamfora
resultaten med en oberoende metod, som s k hedoniska studier av fastighetspriser
(variabiliteten 1 prissdttningen av en marknadsprissatt vara, som bostadsritter,
studeras for att indirekt komma &t vérdet av egenskaper, som bullerstérning,
kopplade till varans kvalitet).

Transek menar dock att hittills genomforda svenska studier ger alltfor opalitliga
resultat, dels pa grund av betydelsefulla svagheter 1 enkdtutformningen, i
synnerhet nér betalning forutsatts ske i form av skatt, dels pa grund av att den
ekonometriska analysen inte ar tillrackligt val genomford.

Fa av studierna har foljt NOAA:s rekommendation att stilla uppfoljningsfragor
for att kontrollera att intervjupersonerna forstatt fragestdllningen. Transek menar
att majoriteten av studierna har stéllt intervjupersonerna infor val de inte formér
hantera eller forsta konsekvenserna av, och att virderingarna redan av detta skél
blir opalitliga. A andra sidan, har man i de fall rekommendationen om
uppfoljningsfragor foljts fatt indikationer pa att fraigorna missforstétts.

Transek betonar vidare problemet att genomsnittliga intrdngsvarden kommer att
vara starkt beroende av vilket urval av individer som dras. Problemet forsvéras av
att bortfallet i olika grupper blir olika, dvs. de som berérs mest svarar vanligen 1
hogre utstrickning. Transek menar dock att detta problem kan losas
tillfredsstdllande med en utvecklad ekonometrisk analys.

Sarskilt podngteras problemet att de totala vardena starkt kan komma att bero pa
vilka bud som intervjupersonerna — vid metoden med binéra val — far ta stillning
till. Problemet uppfattas som sérskilt besvérande pé grund av att man i olika
studier arbetat med helt olika foreslagna priser.

Sammanfattningsvis ségs att hypotetiska metoder dr en framkomlig vig till att
bestdmma anvédndarvérden for intrdng, men bara om hogre krav stélls pa
utformningen av intervjuerna och pa den ekonometriska analysen. Samtidigt
kravs, menar man, att erhallna virden maste kunna valideras mot andra oberoende
metoder som utgar fran verkliga marknadsdata.

Resultatens generaliserbarhet

Av vad som ovan sagts framgér att det &nnu saknas tillforlitliga
intrdngsvérderingar frén fallstudier varfor forutsattningar nu egentligen saknas att
diskutera generaliserbarhet utifrdn erhéllna resultat. Transek har &ndé behandlat
frdgan om en tinkbar struktur for tillimpning av (framdeles skattade)
intrangsvérden. Det ror sig om en grov skiss som skulle kunna utvecklas da de
metodméssiga kraven i tillgéngliga studier dr uppfyllda.

SIKA Rapport 2002:4



164

I tabeller sammanfattas déarvid de resultat som finns 1 genomgangna studier.
Resultaten redovisas sdrskilt for: virden avseende totalforlust av tillgang till olika
miljévirden, virden for att slippa olika former av intrdng och véarden f6r
sammansatta effekter av intrang.

Till detta ska ldggas att Transek, trots den kritik som framforts mot genomforda
studier, anser att dven hittillsvarande skattningar kan beaktas i planeringen. Man
hénvisar till att vissa virden i CV- och CA-studierna “’verkar peka dt samma
storleksordning”. Det finns visserligen menar Transek inga redovisade viarden
som dr mogna att tas med i samhéllsekonomiska berdkningar, men det skulle
anda, hdvdas det, kunna vara nyttigt att ange en rimlig storleksordning pa
effekterna, som dé inte bor tolkas alltfor exakt. Detta skulle t ex enligt konsulten
kunna anvéndas som hjélp for att “sétta effektprofiler” i skalan -3 till +3 i enlighet
med en av Vigverket foreslagen modell.

13.3 Rekommendationer

SIKA drar pd grundval av befintligt underlag slutsatsen att det alltjamt saknas
tillforlitliga resultat fran svenska fallstudier av infrastrukturatgirders
intrangseffekter och att forutsdttningar darfor ocksa saknas for forsok att
generalisera och ta fram schablonvirden for intrangseffekter av ett slag som skulle
kunna nyttjas i inriktningsplaneringssammanhanget.

SIKA utesluter inte att det pd sikt kan bli mdjligt att fa fram for planeringen
anvandbara monetdra intrdngsviarden, men menar att de metodproblemen som
forst maste 16sas dr sd allvarliga att det inte dr realistiskt att tro att sddana varden
kan tas fram annat &n pa mycket lang sikt.

Eftersom intrangseffekterna dr mycket heterogena, narmast situationsspecifika, ar
det dessutom enligt SIKA:s mening fortfarande en 6ppen frdga om vérden som
bygger pa starkt forenklade antaganden om olika intrangseffekters homogenitet
verkligen skulle tillfora visentlig information i beslutsunderlaget. Kanske ar det
att foredra att lata intrangseffekterna vigas in med utgangspunkt uteslutande
genom det beskrivande/kvalitativa underlag (i form av MKB framf6r allt) som
under alla forhallanden kommer att tas fram och som &r situationsspecifikt.

SIKA ser 4nda en podng i att pdborja utvecklandet av en struktur for sortering av
skattade intrdngsvérden syftande till att ringa in storleksordningar for olika slags
effekter. SIKA menar dock i motsats till konsulten att forhallandet att vissa varden
1 olika nu genomforda studier, som ej bedoms uppfylla rimliga metodkrav, givit
resultat i ungefar samma storleksordning inte ar skél att beakta dessa virden i
planeringen, inte ens om detta sker i effektprofiler.

Transek avslutar sin genomgéang med en sammanstéllning av forskningsbehov
delvis bestdmt utifran den effektstruktur som foreslagits. Det framgéar att
virderingsstudier &r fortsatt intressanta inom omradet intrdngsvérdering, men
ocksd, vad SIKA forstar, att framtagandet av for planeringen anvéndbara resultat
forutsitter att vi forst kommer till rdtta med grundldggande dnnu oldsta
metodproblem.
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SIKA menar dock samtidigt att det kan finnas betydande effektivitetsvinster att
hamta redan genom utvecklade berdkningar av atgirdskostnader, alltsé kostnader
orsakade av faktiska hédnsyn till intrdngseffekter. Vid val mellan olika vég- och
jarnvégsdragnings- och utformningsalternativ skulle skillnader 1 dtgardskostnader
kunna tas fram och redovisas béttre 4n idag. Redan att synliggora
kostnadsskillnaderna skulle kunna leda till battre avvégningar. En systematisk
redovisning av dtgirdskostnader for att undvika olika slags effekter, skulle d&ven
kunna leda till en mer konsekvent behandling av olika védg- och jarnvagsprojekt i
olika regioner och vid olika tidpunkter. Trafikverkens och statsmakternas
prioriteringar kan visserligen inte ge information om berdrda individers
betalningsvilja. Men implicita virden skulle i princip kunna hérledas och
anviandas som matt pd “restintrdnget” i samhéllsekonomiska kalkyler.

Natur- och kulturvarden ar lagskyddade. Hur stort intrang i sidana virden som
infrastrukturdtgérder fir leda till &r alltsé delvis lagreglerat. De nybyggnads- och
forbattringsatgarder som trafikverken tar fram och rdknar pa maste foljaktligen
alla 1 princip vara sadana att nddvindiga hiansyn for att undvika intrang i natur-
och kulturvirden tagits. Av detta foljer att forhallandet att intrdngseffekter inte
beaktas 1 de samhillsekonomiska kalkylerna inte behdver innebéra ett
systematiskt underskattande av dessa effekter. De kostnader i form av fran
trafikekonomisk synpunkt mindre fordelaktig strickning eller i form av
skyddsatgérder for att minska intrdng som planeras/forutsétts i studerade
alternativ finns 1 princip med i och paverkar utfallet av de samhéllsekonomiska
kalkyler som rutinméssigt gors.

Det finns emellertid vissa intrangseffekter, t.ex. sddana som avser paverkan av
estetiska virden, som helt saknar eller har ett mycket begrinsat lagskydd.
Samtidigt ar det klart att inte heller lagskyddet av natur- och kulturvérden ar
fullstidndigt. Vissa dtgdrder innebér i praktiken ocksa betydande intrdng. Fragan
hur stort intrang som kan vara motiverat samhéllsekonomiskt sett &r alltsa trots
lagkraven relevant att stélla. Det finns ett visst utrymme for att avvéga
intrangseffekter mot annat.

Hur stora intrangskonsekvenser som infrastrukturdtgérder tillats leda till bestdms
dock 1 praktiken vésentligen 1 en lokal politisk process med olika aktorer
inblandade dir skyddet av miljon stélls mot trafikekonomiska véirden
(tidsvinster/6kad sdkerhet) och anldggningskostnaderna for olika (fran natur- och
kulturvérdesintrangsynpunkt ej lagstridiga) alternativ. Men de samhélls-
ekonomiska bedomningar som gors tillats knappast f4 ndgon avgérande inverkan
pa vilka alternativ som slutligen viljs.

Inslagen av samhéllsekonomisk analys som inte forutsitter en ekonomisk
virdering av intrdnget skulle dock pé olika sétt kunna utvecklas pé sétt som skulle
kunna utnyttjas i samband med den tillimpade beslutsprocessen.

For det forsta skulle de samhéllsekonomiska kalkyler som trafikverken genomfor
utan betydande merarbete kunna innehélla en berdkning ocksé for den specifika
projektutformning som man slutligen bestimmer sig for att fororda. Denna kan i
praktiken ofta antas innebéra storre hénsyn till intrdngseffekter én de utformningar
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som man tidigare i planeringsprocessen raknat pd. Om kalkylen visar pa
samhillsekonomisk olénsamhet utan att kostnaden for restintrdnget beaktats
innebér det att projektet blir &n mer olonsamt om intranget beaktas. Om kalkylen,
exklusive kostnaden for restintrdnget, pekar pa 16nsamhet blir det & andra sidan
intressant, samhallsekonomiskt sett, att stidlla denna l1onsamhet mot restintranget
beskrivet i kvalitativa termer.

For det andra dr det enligt SIKA virdefullt att trafikverken systematiskt redogdr
for de samhéllsekonomiska mer- (alternativt mindre-) kostnader som é&r
forknippade med olika projektutformningar med typiskt olika grad av intréng. Pa
sa sitt kan en kunskapsbas byggas upp som pa sikt — om det visar sig mojligt att
atminstone grovt klassificera intrangseffekterna — kan visa hur man de facto
virderat intrang av olika typ och omfattning. En analys av ett sdidant material
skulle ocksé kunna utnyttjas for att bestimma intervall for viarderingen av olika
slags intrdng med vars hjilp dven restintranget skulle kunna vérderas. Pa sa vis
skulle en mer fullstindig samhéllsekonomisk kalkyl, dvs. med intrangskostnaden
inkluderad om sé bara schablonmaéssigt kunna tas fram.

Sddana kostnadsberdakningar maste i praktiken inskrénka sig till sddana
strickningar som 4dnda tas fram av trafikverken i olika planeringsskeden. For
dessa strackningar kan vi rdkna med att samhéllsekonomiska (eller atminstone
mer begransade trafikekonomiska) kalkyler rutinméassigt genomfors. I praktiken
handlar det alltsa om att utvinna information som létt kan tas fram for att
underlitta val mellan alternativ som uppfyller lagkraven och som bedéms vara
realistiska fran politisk synvinkel.

SIKA vill slutligen uppmérksamma den betydelse som ett mer ldngtgdende
hénsynstagande till intrangseffekter i infrastrukturplaneringen skulle kunna ha.
Om vi t ex som nu gors i Tyskland dér den s k balanseringsmetoden tillimpas
skulle borja kriva att ingrepp 1 naturmiljder helt ska antingen undvikas eller
“kompenseras med atgérder i anslutning till projektet, dir atgirderna utformas och
dimensioneras efter analys av hur ingreppen paverkar olika funktioner i natur och
landskap”, avhidnder vi oss visserligen i formell mening mojligheter att viga
intrdngseffekter mot andra effekter inom ramen for en samhéllsekonomisk
bedomning. Intrdngseffekterna ska ju enligt metoden i princip elimineras eller helt
kompenseras. Men metoden kan dndd beddmas vara gynnsam ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv darfor att den kan antas leda till ett intensivare
sOkande efter l10sningar pa intrangsproblemen (eller réttare: pa den typ av problem
med intrang i naturmiljéer som metoden kan hantera). Man skulle alltsé, tror
SIKA, genom krav pd ”balansering” i praktiken kunna komma betydligt ndrmare
en samhillsekonomiskt avvégd intrangsniva dn idag, samtidigt som ett kraftfullt
incitament ges till att finna kostnadseffektiva sitt att 10sa intrdngsproblemen.

Detta tillvigagangssétt motsager inte det synsétt som Véagverket utvecklat pa hur
natur- och kulturvirden ska hanteras, nimligen att transportsystemet ska vara
utformat sd att det dr anpassat till och fungerar i samklang med det omgivande
natur- och kulturlandskapet. Se Vagverkets publikation 2001:50 ”Mal och matt
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for natur- och kulturviarden”. Metoden innebér att man dversétter overgripande
mal till kriterier som &r uppfoljningsbara i de enskilda projekten.'*’

120 Bade balanseringsmetoden och mal och matt-metoden uppmarksammas om sa endast kortfattat

i Transeks rapport.
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14 Drift och underhall*?

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendationer
Fo6ljande rekommendationer har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendationer

Drift- och underhéllsverksamheten representerar ungefér hélften av Banverkets
och Vigverkets anslag. Verksamheten &r svar och komplex, tekniskt sett val s&
utvecklad som investeringsverksamheten, men behdftad med betydande brister
vad giller framforallt effektsamband och modellverktyg for att mojliggdra
analyser av olika slag. Foljande &r exempel pa satsningar som SIKA anser
behover prioriteras:

1. Framtagning av malstandarder for olika drift- och underhallsverksamheter:
En av de storsta bristerna idag dr avsaknaden av malstandarder baserade pa
samhéillsekonomisk beddmning. Att planera, projektera, upphandla och folja
upp drift- och underhallstjénster utifran sddana malstandarder skulle forbattra
trafikverkens forutséttningar for att bedriva drift och underhall i enlighet med
transportpolitikens mal.

2. Framtagning av verktyg for forbattra anvandningen av malstandarder, data
och kunskap: For att uppna en bred anvandning &r det viktigt att utveckla
anvindarvénliga verktyg for att hantera malstandard, befintliga data och
befintlig kunskap.

3. Kompetensuppbyggnad for att kunna hantera de nya verktygen: Bred
anvindning av avancerade verktyg inom hela verksamhetsprocessen stiller
ocksa hoga krav pa anvdndarnas kompetens. Parallellt med att ta fram bra
metoder och verktyg méste darfor ocksa kunnandet och kompetensen inom ett
mycket stort och komplicerat verksamhetsomrade oka.

4. Komplettering av kunskap for de viktigaste verksamheterna: I dagslaget
representerar dven avsaknaden av kvalitetssdkrade effektsamband en stor brist.
Dérfor kravs det ocksa en satsning pa framtagande, vidareutveckling och
kvalitetssékring av kunskap — frimst om effektsamband — inom ménga
omraden. Den nya kunskapen dokumenteras i relevanta dokument samt
utnyttjas for revidering av malstandard, vidareutveckling av verktyg och
fortsatt kompetensuppbyggnad.

12! Kapiteltexten ar forfattad av Joakim Johansson, SIKA. For fragor och information kring detta
kapitel kontakta Joakim pé tel. 08 506 206 75 eller e-post joakim.johansson@sika-institute.se
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14.1 Inledning

En stor andel av Banverkets och Vigverkets totala anslag anvénds for tgirder pa
drift- och underhallsomradet. Samhallsekonomiska bedémningar dr dock relativt
sdllsynta pa omrédet och det dr oklart vilken roll som det samhillsekonomiska
perspektivet har vid beslut om atgédrder. Det kan darfor vara viktigt att kartldgga
vilka mojligheter som idag finns att gora samhéllsekonomiska bedomningar pa
omradet, vilka de storsta och viktigaste bristerna i detta avseende dr samt initiera
nddvindig FoU for att ta fram det underlag och de modellverktyg som idag
saknas.

I tidigare ASEK-6versyner har fragor kring drift och underhéll inte behandlats.
Detta kan delvis bero pa att tidigare dversyner har fokuserat pd kalkylviarden och
att det 1 forsta hand inte ar brister 1 kalkylvdrden som dr det centrala problemet
vad géller tillimpningen av samhéllsekonomisk metodik pé drift- och
underhallsomrédet.

I foreliggande ASEK-6versyn har vi arbetat med tvd huvudfragor. Dels har vi
granskat mojligheterna att analysera de samhéllsekonomiska effekterna av drift-
och underhallsdtgéarder och diskuterat vilka forbéttringsarbeten som ar viktiga for
att atgdrda nuvarande brister, dels har vi granskat vilken roll det samhélls-
ekonomiska perspektivet har i praktiken for de beslut som fattas om olika
atgérder, hur denna roll skulle kunna paverkas om de samhéllsekonomiska
analyserna forbattrades, och vilken betydelse olika transportpolitiska mal kan ha
for de prioriteringar som gors pa omrédet.

Nér det géller bristerna i mdjligheten att tillimpa samhéllsekonomisk metodik pa
drift- och underhallsomradet sa handlar det 1 forsta hand om att kunskap kring
centrala effektsamband saknas — dven om omfattande uppdateringar har gjorts pa
vigsidan i samband med Végverkets arbete med att ta fram effektkatalogen
Effektsamband 2000 — att modellverktyg for att géra samhéllsekonomiska
analyser saknas pa flera omraden, samt att de standardkrav som ligger till grund
for ménga av de dtgdrdsprioriterar som gors sillan baseras pé ett samhalls-
ekonomiskt synsitt.

Arbete pagér for att dtgdrda dessa brister savil inom som utanfor trafikverken. I
nedanstiende diskussioner hénvisar vi enbart till pAgdende arbete inom Viagverket
och Banverket. Nir det géller arbetet utanfor trafikverken kan ndmnas att relevant
och intressant material tagits fram inom de doktorandprojekt som bedrivs inom
ramen for CDU, Centrum for drift och underhall, vid KTH. Som exempel kan
ndmnas Camilla Olssons avhandlingsarbete om trafikanternas virderingar av 6kad
vigstandard. Dessa material har vi av resursskél inte kunnat granska.

Det arbete som redovisas i det nedanstdende har drivits i tvéa delprojekt, ett av
Banverket och ett av Vigverket. SIKA har haft en samordnande roll. For
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respektive projekt har en delrapport tagits fram.'** Foreliggande kapiteltext ar
forfattad av SIKA men baseras i sin helhet pd dessa rapporter.

14.2 De transportpolitiska malens relevans for beslut om
atgarder pa drift- och underhallsomradet

De beslut som fattas pa drift- och underhallsomradet avser i forsta hand val av
standardnivaer pé olika anldggningar'>, beslut om &tgirder for att upprétthalla
givna standardnivéer, samt beslut om medelsfordelning mellan olika regioner. De
mal som ska uppfyllas genom dessa beslut dr forst och frdmst de transportpolitiska
malen. Samhéllsekonomisk effektivitet 4r en del av det dvergripande mélet och
bor sdledes utgdra en relevant utgangspunkt for de prioriteringar som gors. For att
kunna tilldimpa ett samhéllsekonomiskt perspektiv dr samhallsekonomiska
analyser av olika slag givetvis betydelsefulla.

Samhaéllsekonomisk effektivitet 4r emellertid inte det enda malet for
transportpolitiken. Det dvergripande mélet avser bade effektivitet och langsiktig
hallbarhet, dessutom finns delmal som avser tillgédnglighet, transportkvalitet, god
miljo, siker trafik, positiv regional utveckling och jdmstéllt transportsystem. Flera
av dessa mél kan vara relevanta for beslut pa drift- och underhéllsomradet. Att
maélen &r flera till antalet innebér att milkonflikter av olika slag kan uppkomma.

Ett exempel dér malkonflikter kan uppkomma &r vid beslut om vilken
standardniva en given vig eller bana ska ha.

Tilldimpar vi samhallsekonomisk effektivitet som beslutskriterium innebar det att
de hogtrafikerade niten fir en hogre standard dn de lagtrafikerade. Pa de
hogtrafikerade niten star darfor malet om effektivitet séllan i konflikt med 6vriga
transportpolitiska mal. P& de lagtrafikerade néiten kan mélkonflikter emellertid
uppsta eftersom det pd dessa nét blir svarare att motivera beslut om héga
standardnivaer pa samhéallsekonomiska grunder. Laga standardnivéaer kan innebéra
forsdmringar 1 saval tillgédnglighet som 1 transportkvalitet och trafiksékerhet. For
beslut om standardnivier pa lagtrafikerade végar eller jarnvégar ar det darfor inte
uppenbart vilka mal som ska styra prioriteringarna. Daremot &r det rimligt att se
till att minimikrav pa standardnivéer faststélls, och att dessa krav kopplas till
andra mal an effektivitet. Beslut om ’skamgrianser” bor rimligtvis baseras pa
aspekter om tillgénglighet, kvalitet eller sékerhet.

Att basera besluten pa t.ex. mélet om tillgénglighet innebdr emellertid inte att de
samhillsekonomiska analyserna har spelat ut sin roll som beslutsstod eller
konsekvensbelysningsverktyg pé de lagtrafikerade néten. For att kunna motivera
standardnivaer som avviker fran de samhéllsekonomiskt effektiva nivderna kan
det t.ex. vara viktigt att ha kinnedom om vilka dessa nivder dr. Dessutom kan det
vara viktigt att kdnna till de samhillsekonomiska konsekvenserna av besluten,
dvs. vad de medel som krévs for att upprétthalla en hojd standard skulle kunna
generera i en alternativ anvindning.

122 Se Banverket (2002) och Vigverket (2002).
' Har handlar det dock om investeringar snarare &n drift och underhall.
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Nir det géller beslut om medelsférdelning mellan olika regioner s& kan malet om
positiv regional utveckling vara ett sérskilt betydelsefullt kriterium att utga ifran.
Det kan t.ex. gilla beslut om fordelningen av medel mellan norr och sdder. Men
aven hir kan de samhillsekonomiska analyserna vara av stor betydelse i
beslutsfattandet. For att kunna motivera extra insatser i vissa utvalda regioner kan
det t.ex. vara nddvandigt att belysa de samhéllsekonomiska konsekvenserna av
dessa satsningar i termer av utebliven drift och underhall i andra regioner.

De atgérdsprioriteringar som gors pa drift- och underhallsomradet leder till
effekter som kan beskrivas i samhillsekonomiska termer oavsett om besluten
baseras pd samhéllsekonomisk effektivitet eller inte. Séledes torde det vara
vilmotiverat att ta fram underlag och modellverktyg for att forbéttra mojligheten
till samhéllsekonomiska analyser pa drift- och underhallsomrédet.

14.3 Samhallsekonomiska bedémningar tillampas séllan
som beslutsstod

Allmanna utgangspunkter for planering av drift och underhall

Vagverket

I den nu gillande Nationella Planen for Vagtransportsystemet (1998-2007) ér den
angivna ramen for drift och underhall 5600 Mkr per ar och har mot uppstillda mél
pa nationell niva fordelats per atgérdsgrupp. Denna summa dr sedan uppdelad per
region, och anvénds som utgangspunkt nér de arliga medel som tilldelas drift och
underhéllsverksamheten ska fordelas ut pa regionerna. Nér denna érliga
fordelning ar avklarad &r det upp till varje region att fordela sin ram pé bista satt
mellan de olika drift- och underhéllsverksamheterna inom regionen. Inom vissa
omraden, t.ex. vinterdrift, finns mer systematiska och mellan regionerna enhetliga
modeller. For andra omrdden skiljer sig fordelningen inom regionerna mer at.

Det forslag som regionerna tar fram diskuteras med Generaldirektéren som har
mojlighet att fordandra sdval ramfordelningen som innehallet 1 regionernas forslag
till prioriteringar. Vigverkets huvudkontor kan styra nér det géller att uppna mal
enligt regleringsbrev eller andra interna mal inom Viagverket. Dessa mél ér 1 viss
mén dock bristfélliga — for vissa omradden saknas mal helt och for andra &r malen
inte tillrackligt konkreta. Detta innebdr att det 1 realiteten blir regionernas ansvar
att planera sé att medel till drift och underhéll anvinds pa det mest samhlls-
ekonomiskt effektiva siattet — men med den inriktning som anges i den langsiktiga
planen.

Besluten om drift- och underhdll pd regionerna baseras i stor utstrickning pé de
krav som anges 1 Vigverkets s.k. "styrande dokument", en samlingsbeteckning for
beslutshandlingar som reglerar verksamheten eller dr vigledande for den.
Besluten kan t.ex. komma frén riksdagen eller regeringen och vara i form av
politiska beslut, lagar eller direktiv. Inom drift och underhall finns styrande
dokument for omradena Vinterdrift, Beldggning, Véagutrustning, Broar, Tunnlar,
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Belagda vigar och grusvégar, Upphandling, Vigkonstruktion samt
Vigutformning.

Banverket

Det ar de forvaltande enheterna inom Banverket, huvudkontoret, banregionerna
samt Banverket Telenét, som planerar och upphandlar drift och underhall av
jarnvégsinfrastrukturen. Banregionerna ir indelade 1 banomraden som fungerar
som lokala banforvaltare inom sitt respektive geografiska omrade. Det innebér
bl.a. att de har huvudansvar for drift och underhéll av anldggningarna inom sitt
omrade och upphandlar sddana arbeten pa entreprendrsmarkanden.

En stor del av Banverkets drift- och underhéllsbudget fordelas per bandel och
banregion med hjélp av den s.k. fordelningsmodellen. Utgangspunkten for
modellen dr en uppdelning av jarnvigsnétet 1 atta trafikeringsklasser som baseras
pa vilken typ av trafikering och vilka kundkrav som bandelen omfattas av.
Underhallsmedel fordelas utifran anldggningsméngd och de krav pé driftsdkerhet
och komfort som stills i respektive trafikeringsklass. Utdver antalet sparmeter
inom respektive klass finns ytterligare kostnadsdrivande faktorer som paverkar
behovet av underhéllsmedel, t.ex. periodicitet for sparriktning, driftsdkerhets-
kraven, antal vigskyddsanldggningar, antal vixlar och signaler, antal km
elektrifierade spar och anldggningarnas alder.'**

En stor del av prioriteringen av atgiarder inom drift och underhall sker utifran den
samlade erfarenhet som finns inom Banverket vad géller t.ex. slitage av olika
trafikering och vilket atgérdsbehov som uppstér ddrav. Till detta finns dven
foreskrifter for underhéllsintervall, standards m.m., for olika anldggningsdelar.
For att tillata trafikering av en bandel finns t.ex. miniminivéer for standarden som
baseras pé sékerhetskrav for olika anldggningsdelar.

Hur kommer det samhallsekonomiska perspektivet in i planeringen?

Vagverket

Det finns en lang tradition pd Végverket att berdkna den samhillsekonomiska
lonsamheten av att genomfora en viaginvestering och att anvinda denna berédkning
som underlag for investeringsbeslutet. I dessa berdkningar ingér kalkyler av de
drift- och underhéllskostnader som investeringen kommer att medfora. Kostnader
for drift och underhéll finns alltsd invégda i den slutliga I16nsamhetsbeddmningen.

Nir ett beslut om att genomfora en investering vil &r taget si har staten dven
atagit sig att genomfora drift och underhall av viganlaggningen. Att utfora
samhéllsekonomiska analyser pd enskilda drift- och underhéllsatgérder blir darfor

12 T arbetet med banhallningsplanen framarbetas for nirvarande en ny modell, en s.k. idealkalkyl,
som ska anvindas vid fordelning av medel avseende drift och underhéll mellan olika bandelar.
Utover att fungera som en ny, forbattrad, férdelningsmodell kan idealkalkylen ocksé underldtta
effektbeskrivningen av uteblivet underhdll samt anvéndas for att identifiera kostnadsdrivande
faktorer i anldggningarna.
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inte aktuellt. Vad som déremot kan berdknas ér vilken standard som é&r
samhillsekonomiskt motiverad att uppratthilla pd viganldggningen. Nar det t.ex.
giller snordjning av végar, sa finns idag standardkrav (som anger nir
sndrdjningen ska ske) som dtminstone delvis dr baserade pd samhallsekonomisk
analys. Genom att ta fram sddana standardkrav kan ocksa den
samhillsekonomiska lI6nsamheten av att gd fran en standardklass till en annan
beréknas.

Banverket

Banverket har i nuldget ingen ldmplig metodik for samhéllsekonomiska
utvéirderingar av drift- och underhallsatgérder. Den metodik som anvinds for
nyinvesteringar dr inte i ndgon storre utstrackning tilldmpbar. I forsta hand saknas
kunskap om vilka samband som rader mellan olika &tgirder och de specifika
effekter som uppstér till foljd av dessa. I de samhéllsekonomiska kalkyler som
gors for nyinvesteringar ar det mojligt att schablonmaéssigt beakta forandringar
som uppstar i drift- och underhallskostnaderna till f6ljd av en fordandrad
anldggningsmassa. De egentliga effekter som en atgérd genererar, t ex dkad
driftsdkerhet, beaktas dock inte i kalkylerna. Det kan emellertid ndmnas att i den
banklassindelning som Banverket arbetat med och som kommer att gélla fr.o.m.
2003 kommer tillstdndsnivéer for olika parametrar att anges for respektive
banklass, och ambitionen pa lidngre sikt an enligt Banverket att integrera
samhéllsekonomiska avvégningar 1 banklassificeringen.

14.4 De storsta bristerna och viktigaste forbéattringarna

Allméant

Nar det giller mgjligheten att gora tillforlitliga samhéllsekonomiska bedomningar
av drift- och underhéllsatgérder sé finns idag stora brister. Med tanke pa att det
samhéllsekonomiska effektivitetsperspektivet dr en viktig del av gillande
transportpolitik och att samhillsekonomiska beddmningar ar betydelsefulla dven
nér andra mal dr styrande for besluten, ar det viktigt att forbéttra mojligheten till
god tillimpning av samhéllsekonomisk metodik pa omrddet. P4 ldng sikt handlar
det om att ta fram kunskap och modeller for att dtgdrda nuvarande brister. Pa kort
sikt handlar det om att hantera dessa brister bl.a. genom att utforma tydligare
standardkrav.

Nya standardkrav med tydligare koppling till de transportpolitiska
malen

De prioriteringar som trafikverken gor pa drift- och underhdllsomréadet paverkas i
hog grad av de standardkrav som géller for olika verksamheter. En viktig brist 1
sammanhanget ar att dessa krav sdllan baseras pa samhillsekonomiska analyser
eller pa annat sitt kopplas till gidllande transportpolitik.
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P& Vigverket baserar sig standardkraven i viss man pa samhillsekonomisk analys,
bland annat inom vinterdriften, men inom de flesta andra omraden &ar den
samhillsekonomiska kopplingen till standardkraven vag. Nér det géller belagd
vig, kan ett forsta steg vara att standardklasserna utformas utifran befintliga
effektsamband. Det dr da viktigt att kunna kombinera nuvarande parametrar f6r
ojdmnhet och sparbildning med matt for sprickbildning, krackeleringar, potthél
och kanthéng sa att tillstdndsbilderna blir mer sanna samt att kunna presentera
dessa och tillhdrande effektsamband i former som dven icke-specialister kan
forsta. Inom vagutrustning finns standardklasser framtagna men det ar oklart 1
vilken grad de grundar sig pd samhéllsekonomisk analys. De standardkrav som
finns inom omrédet bro/tunnel baseras delvis pa kostnadseffektivitet, genom att
vighallarens kostnader optimeras. Inom grusvigsomradet finns standardklasser
framtagna men huruvida dessa baseras pa samhillsekonomiska analyser dr oklart.
Inom viginformatikomradet finns inga standardkrav.

Standardkraven pé jarnvég ar i forsta hand kopplade till befintliga sdkerhetskrav
for olika anldggningsdelar. I viss mén baseras de ocksa pa komfort.

Att utforma standardkrav som i storre utstrickning baseras pé
samhéllsekonomiska analyser kan vara ett nddvindigt steg mot béttre tillimpning
av samhillsekonomisk metodik pé drift- och underhallsomradet pa savél
Banverket som Vigverket.

Kvalitetssadkrade effektsamband

For att kunna utforma standardkrav baserade pa samhéllsekonomisk analys krivs
kvalitetssiikrade effektsamband. Generellt finns ett stort behov av utveckling av
effektsamband inom drift- och underhallsomrédet.

Naér det giller kunskapen om effektsamband pa Vigverket sé dr den del av
Effektsamband 2000 som avser drift och underhéll en uppdatering av tidigare
effektkatalog och en redovisning av den kunskap som idag finns savil nationellt
som internationellt om de effekter som olika drift- och underhéllsatgérder ger.
Mycket arbete har lagts ned pé drift- och underhallsdelen av Effektsamband 2000
och resultatet maste ses som en klar forbéttring inom omradet, dven om det
fortfarande finns stora utvecklingsmojligheter.

Niér det giller Banverket s& saknas idag mycket kunskap om vilka samband som
rader mellan olika atgérder och de specifika effekter som uppstar till f61jd av
dessa. Ménga av de effekter som forvintas av en atgird ar svara att kvantifiera
och pé ett tydligt sétt knyta direkt till dtgdrden. Det dr dels svart att méta de
effekter som kan identifieras, dels ar det svart finna ett samband mellan storleken
pa en atgérd och storleken pé effekten av en atgérd.

Metoder och verktyg
For att prioriteringarna inom drift och underhéllsomradet ska fa en bittre koppling

till samhillsekonomiska analyser och till det samhéllsekonomiska
effektivitetsperspektivet kravs ocksa en fortsatt utveckling av metoder och
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verktyg. Nir det giller Vigverket har ett forsta steg tagits genom framtagningen
av Effektsamband 2000 dér befintlig kunskap samlats. Nésta steg blir att gora
denna kunskap mer tillgénglig och tillampbar for flertalet anvéndare, vilket t.ex.
kan goras genom att standardkraven baseras pa denna kunskap, och att det inom
omraden dér det &r motiverat tas fram metoder och verktyg for
samhéllsekonomiska berdkningar.

Nir det giller Banverket sa dr den samhéllsekonomiska kalkylmetodik och de
modellverktyg som idag anvénds for nyinvesteringar inte sirskilt tillimpbara for
utvérderingar av drift- och underhéllsatgérder. For att erhalla en optimal utdelning
pa satsade medel anser man att det dr Onskvart att sédan metodik och sddana
verktyg dven tas fram pa drift- och underhallsomrédet.

14.5 Rekommendationer

Drift- och underhéllsverksamheten representerar ungefér hilften av Banverkets
och Vigverkets anslag. Verksamheten &r svar och komplex, tekniskt sett vél s
utvecklad som investeringsverksamheten, men behéftad med betydande brister
vad géller framforallt effektsamband och modellverktyg for att mojliggora
analyser av olika slag. Foljande dr exempel pd satsningar som behdver prioriteras:

e Framtagning av malstandarder for olika drift- och underhéllsverksamheter
baserade pd aktuell kunskap.

e Framtagning av verktyg for att mojliggora bred anvéindning av mélstandard,
data och kunskap.

e Kompetensuppbyggnad for att kunna hantera de nya verktygen.

e Komplettering av kunskap for de viktigaste verksamheterna.

I dagsldget aterfinns de storsta bristerna i avsaknaden av dokumenterade
malstandarder baserade pa samhillsekonomisk analys (beddmning och/eller
berdkning). Genom att planera, projektera, upphandla och f6lja upp drift- och
underhallstjanster utifrdn dessa malstandarder forbéttras trafikverkens
forutsittningar for att bedriva drift och underhdll i enlighet med
transportpolitikens mal.

For att uppnd en bred anvindning inom hela verksamhetsprocessen ér det viktigt
att utveckla anvédndarvénliga verktyg for att hantera malstandard, befintliga data
och befintlig kunskap. Ju mer komplicerade modellerna ar och ju mer data man
forfogar 6ver desto hogre krav stills pa verktygens kvalitet (kontrollmdjligheterna
minskar och tolkningar av resultat forsvéras).

Bred anvéindning av avancerade verktyg inom hela verksamhetsprocessen stéller
ocksd hoga krav pd anvdndarnas kompetens. Parallellt med att ta fram bra metoder
och verktyg maste darfor ocksa kunnandet och kompetensen inom ett mycket stort
och komplicerat verksamhetsomrade oka.

I dagsldget representerar dven avsaknaden av kvalitetssidkrade effektsamband en

stor brist. Darfor krivs det ocksa en satsning pd framtagande, vidareutveckling
eller kvalitetssidkring av kunskap — frimst om effektsamband — inom manga
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omraden. Efter granskning ska den nya kunskapen dokumenteras i relevanta
dokument samt utnyttjas for revidering av méalstandard, vidareutveckling av
verktyg och fortsatt kompetensuppbyggnad.
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15 Metoder och riktlinjer for att forbattra det
samhallsekonomiska beslutsunderlaget

I detta kapitel redovisas SIKA:s rekommendationer for hur kalkyler ska goras.
Flera av rekommendationerna har utformats sa att de ligger néra etablerad praxis.
Hir presenteras rekommendationerna i starkt sammanfattad form. For en
utforligare diskussion och bakgrund hanvisas till SIKA Rapport 2004:19, Metoder
och riktlinjer for att forbattra samhallsekonomiskt beslutsunderlag.'®

Hantering av osékerhet och risk i strategisk planeringsfas

Tidigare ASEK-rekommendation
Foljande rekommendation har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendation
1. Osidkerhet om kostnadsutfallet och utfallet av resande och godstransporter
belyses genom kinslighetsanalyser.

Tidigare ASEK-rekommendationer
Foljande rekommendationer har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendationer

2. For nagra fa representativa investeringar och atgirdsslag bor 1onsamhetens
kénslighet med avseende pd ramforutséttningar som bedéms ha stor betydelse
analyseras 1 inriktningsplaneringen. For de representativa jairnvéagsinvesteringar-
na bor lonsamhetens kinslighet for forseningar av bygget beréknas.

3. For stora jarnvégsinvesteringar (storre dn 1 miljard kronor) bor l6nsamhetens
kénslighet for biljettprisutveckling, restids- och turtithetsutveckling berdknas.

Analys av viktiga samband mellan atgarder i strategisk planeringsfas

Tidigare ASEK- rekommendationer
Foljande rekommendationer har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendationer

4. Trafiksédkerhet: Inriktningsplaneringen ska visa hur 16nsamheten av
investeringar i nya végar, ombyggnad av befintliga vigar och andra riktade
trafiksdkerhetsatgirder paverkas om de berdknas for fallet med dagens faktiska
hastigheter och med optimala hastigheter. Vidare bor det for samma atgirder

123 Kapiteltexten ar forfattad av Roger Pyddoke, SIKA. For frigor och information kring detta
kapitel kontakta Roger pa tel. 08 506 206 71 eller e-post roger.pyddoke@sika-institute.se.
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visas hur l6nsamheten péverkas av fordonskrav som omdojliggér korning utan bélte
och 1 onyktert tillstdnd och som forhindrar korning Gver tilldten hastighet.

5. Vigar i storstader: Stora viagprojekt (storre dn 1 miljard kronor) i storstdder bor
alltid 16nsamhetsberidknas bdde med och utan marginalkostnadsbaserade
vigavgifter.

Véagverket reserverar sig mot denna rekommendation och anser att stora
vagprojekt ska lonsamhetsberéknas med och utan beslutande eller planerade
vagavgifter. Vagverket anser att det inte &r meningsfullt att gora kalkyler med
hypotetiska avgifter. Det intressanta ar de avgifter som kan komma att anvandas.

6. Samband mellan investeringar: Samband mellan olika investeringar bor
analyseras for ett urval fall under den strategiska planeringsfasen. Det bor goras
for savil samband mellan olika strickor pa samma strak som samband mellan
olika strék.

Hantering av svarvarderbara nyttor och kostnader

Tidigare ASEK- rekommendation

Det finns ingen tidigare overgripande ASEK-rekommendation om hur
svarvirderbara nyttor och kostnader bor hanteras. Banverket har i sin
berdkningshandledning en mycket restriktiv syn medan Vigverket i
Effektsamband 2000 foreslar en ansats som innebir att en nyttoschablon
motsvarande merkostnaden plus skattefaktorer kan laggas till kalkylerna for
atgirder som ar forknippade med svarvirderbara nyttor.

SIKA:s rekommendation

7. SIKA anser inte att sddana nyttoschabloner ska fa ldggas till kalkylerna. SIKA
anser att alla nyttor som laggs till kalkylerna i princip ska kunna hérledas fran
studier som syftar till att klarldgga &tgardens nytta i betalningsviljetermer.

Att gora investeringskalkylerna uppféljningsbara

Tidigare ASEK- rekommendation
Foljande rekommendationer har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendationer

8. SIKA foresldr en procedur for hur prognoser av utvecklingen av resande och
godstransporter ska kunna gdras uppfoljningsbara for stora jairnvagsinvesteringar
(storre dn 1 miljard kronor) som byggs ut i etapper.

15.1 Inledning

I detta kapitel redovisas forslag till riktlinjer for hur samhéllsekonomiskt besluts-
underlag ska forbéttras. Forslagen ér av olika slag.
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En fOrsta grupp av forslag behandlar hanteringen av osédkerhet och risk.

Ett andra slag av rekommendationer bestir av ansatser for att belysa hur 16nsam-
het av infrastrukturatgidrder och andra transportpolitiska atgarder 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.

Den tredje rekommendationen handlar om att se dver vilka alternativ som ska
belysas i atgardsplaneringen.

Ett fjarde slag av rekommendationer berér hur svarviarderade nyttor kan hanteras
och ett femte hur kalkyler kan goras uppfoljningsbara. Slutligen diskuteras dven
behovet av bittre dokumentation av de prognoser som utfors.

Transportpolitiska atgdrder dr svara att analysera eftersom de har manga koppling-
ar bade till samhéllsutvecklingen i stort och till férdndringar inom en rad andra
samhéllssektorer. Manga dtgirder — det géller inte minst infrastrukturdtgirderna —
ar ocksd bade langlivade och langsiktigt syftande vilket gor dem beroende av fore-
stillningar om en osdker framtid. Detta medfor att de transportpolitiska besluten
ofrdnkomligen kommer att vara forknippade med stora osékerheter. Samtidigt ger
felsatsningar ofta upphov till s stora forluster att det framstar som vidlmotiverat
att forsoka minska riskerna genom ett sd bra beslutsunderlag som majligt.

Eftersom beslutsunderlaget kan forfinas i det odndliga maste det &dnda till slut bli
fraga om en avvégning mellan planeringsinsatsernas omfattning och det matt av
osdkerhet som kan accepteras i beslutsunderlaget. Denna avvigningsfraga har i
hog grad varit levande i diskussionen av vilka krav som kan stillas pa det sam-
héllsekonomiska beslutsunderlag som dr foremél for detta kapitel. Utgdngspunkt-
en for de rekommendationer som gors hér ar att de extra planeringsinsatser som
riktlinjerna kan leda till inte ska vara storre 4n att de overtriaffas av de vinster som
det forbattrade beslutsunderlaget kan véntas ge upphov till.

Planering av och beslut om infrastrukturitgirder och andra transportpolitiska &t-
gérder 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 inrikt-
ningen for ett visst verksamhets- eller insatsomrade medan andra kan gélla att ta
stallning till den exakta utformningen av en viss dtgird. Mellan dessa ytterlighe-
ter kan det ocksé finnas flera mellansteg i planerings- och beslutsprocessen. Det
sdger sig néstan sjélvt att kraven pa och formerna for underlaget kan behdva skilja
sig mellan dessa olika planeringsfaser och att detta d&ven paverkar hur riktlinjerna
och rekommendationerna for de samhéllsekonomiska analyserna bor utformas.

Vi kan naturligtvis inte utan vidare utga ifran att den langsiktiga infrastruk-
turplaneringen kommer att genomf6ras pd samma sétt som i den senaste
planeringsomgangen. Om vi skulle forsoka formulera riktlinjer utan nagon hansyn
till hur den langsiktiga planeringen hittills bedrivits sa skulle emellertid férslagen
till reckommendationer riskera att bli vil abstrakta. Vi har darfor forsokt finna en
rimlig balans i resonemangen mellan att utgd frén den nuvarande 1angsiktiga
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planeringen och att frigora oss ifran ett specifikt planeringsupplédgg. I det foljande
utgér vi darfor fran inriktningsplaneringen for att konkretisera vilka krav som bor
stdllas pa samhéllsekonomiska analyser i en strategisk planerings- och
beslutssituation och for dessutom dven vissa resonemang om kraven som kan
stédllas 1 atgdrdsplaneringen. Inriktningsplaneringen tianks ske genom att paket av
atgdrder — inriktningsalternativ — analyseras givet vissa huvudscenarier for
omvdérldsutvecklingen.

Rekommendationerna i detta kapitel avser 1 forsta hand samhéllsekonomiska
analyser av infrastrukturdtgidrder och kombinationer av transportpolitiska atgérder
och infrastrukturatgérder. Flera av rekommendationerna har dessutom biring dven
pa andra tillimpningsomrdden t.ex. skatter och avgifter eller hastighetspolitik som
berdr transporter. Dessa implikationer behandlas dock inte utforligt i denna
rapport.

15.2 Hantering av osdkerhet och risk

En viktig fréga att ta stillning till &r hur de risker som &r forknippade med
investeringar bor hanteras mot bakgrund av den osékerhet som rader om
omvérldsforutsdttningar samt om utfall av kostnader och av resandeméngder och
godstransportvolymer. SIKA:s dvergripande forslag till hantering av risk innebér
att dessa osédkerheter i forsta hand bor behandlas pa den strategiska nivén och att
detta bor ske genom kanslighetsanalyser dir Ionsamheter av paket av atgiarder
studeras. Vissa kénslighetsanalyser bor dven genomforas for enskilda objekt, men
dessa har vésentligt mindre omfattning.

Osikerheten om utfallet av investeringskostnaden belyses genom att i den
strategiska planeringsfasen jaimfora vilken 16nsamhet som fas med kalkylerad
kostnad och med kalkylerad kostnad plus ett matt pa forvintad (i statistisk
bemairkelse) avvikelse baserat pa tidigare historiska avvikelser mellan kalkyl och
utfall. P4 ett liknande sétt belyses osédkerhet om utfallet av resandemangder och
godstransportvolymer genom att jimfora vilken I6nsamhet som fas i1 de olika
huvudscenarierna.

Aven viktigare kalkylvirden som koldioxidvirde, bensinpris, tidsvirden och
riskvérden kan goras till foremél for osdkerhetsanalyser i den strategiska
planeringsfasen.

Vér uppfattning dr som niamnts att den typ av kinslighetsanalyser som redovisats
ovan i forsta hand 4r viktiga att genomfora for hela paket av atgérder 1 den
strategiska planeringsfasen. Déarutdver bor dven nagra fa enskilda investeringar
och atgérdsslag analyseras 1 den strategiska fasen med avseende pa de omvérlds-
och politikforutséttningar som beddms ha stor betydelse for lonsamheten. Syftet
med dessa analyser av, lat oss kalla dem representativa investeringar och
atgarder, #r att uppmirksamma hur egenskaperna hos enskilda investeringar kan
skilja sig fran egenskaperna hos ett helt paket av investeringar. For de repre-
sentativa jarnvagsinvesteringarna berdknas Ionsamhetens kénslighet for forsening-
ar av bygget.
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SIKA rekommenderar ocksa att kanslighetsberdkningar for stora
jarnvégsinvesteringar (storre an 1 miljard kronor) genomfors i atgérdsplaneringen.
Forslaget innebér ett krav pa att berdkna Ionsamhetens kénslighet for
biljettprisutveckling samt restids- och turtéithetsutveckling.

15.3 Exempel pa samband mellan atgarder som &r viktiga
att beakta i en strategisk analysfas

Ibland kan lonsamheten av en enskild atgérd vara starkt beroende av vilka andra
atgirder som genomfors samtidigt. For att belysa betydelsen av att sédana sam-
band beaktas i samhéllsekonomiska kalkyler behandlas nedan tre omréden dér det
forekommer stor 6msesidig paverkan pa lonsamhet av atgiarder. Dessa ar trafiksa-
kerhetsédtgirder pa vég, vigar i storstider och samband mellan investeringar. Im-
plikationen av dessa analyser ar att niar det forekommer starka beroenden mellan
olika atgirders 16nsamhet ar det viktigt att statsmakterna ges ett tydligt beslutsun-
derlag som visar pd dessa atgérders utbytbarhet.

Trafiksakerhet

SIKA har I4tit gora en studie som visar att det finns en stor potential att genomfo-
ra lonsamma trafiksékerhetsatgirder. Den visar ocksa att det finns en stor utbyt-
barhetspotential mellan olika typer av atgdrder som motiverar foljande rekom-
mendationer: Inriktningsplaneringen ska visa hur lonsamheten av investeringar i
nya végar, ombyggnad av befintliga vigar och andra riktade trafiksékerhetsatgér-
der paverkas av om de berdknas for fallet med dagens faktiska hastigheter och
med “optimala” hastigheter, dvs. hastigheter som minimerar den totala
samhillsekonomiska resursuppoffringen (inklusive olycksrisker och utsliapp).
Vidare bor inriktningsplaneringen visa hur lonsamheten av investeringar i nya
vagar, ombyggnad av befintliga vigar och andra riktade trafiksékerhetsatgiarder
paverkas av om krav stills pa fordonen som omd;jliggér kdrning utan bélte och i
onyktert tillstand.

Vagar i storstader

Att biltrafiken 1 tdtorter med tridngsel inte betalar sina samhéllsekonomiska
kostnader har varit kint linge. En studie som SIKA latit gora bekréftar flera
tidigare studier som ocksd visat att vigavgifter kan ha stora effekter pa
trafikflodena och darmed 16nsamhet av vagprojekt. Resultaten motiverar foljande
SIKA-rekommendation: Stora vigprojekt (storre dn 1 miljard kronor) i storstader
bor alltid I6nsamhetsberdknas bade med och utan marginalkostnadsbaserade
vigavgifter.

Vagverket reserverar sig mot denna rekommendation och anser att stora
vagprojekt ska lonsamhetsberaknas med och utan beslutande eller planerade
vagavgifter. Vagverket anser att det inte &r meningsfullt att gora kalkyler med
hypotetiska avgifter. Det intressanta ar de avgifter som kan komma att anvandas.
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Samband mellan investeringar

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.

Generellt kan det dessutom finnas samband mellan olika investeringar. Ibland kan
det handla om att olika alternativa investeringar inom samma transportslag gor
nytta for samma trafikanter. Man kan d4 astadkomma dubbelrékning om in-
vesteringarna analyseras var for sig. Ibland handlar det istéllet om att t.ex. vag-
och jirnvigsinvesteringar konkurrerar om samma trafikanter. Aven i detta fall kan
dubbelrikningar forekomma.

Ibland kan det istdllet handla om att nyttan av en viss investering 0kar om dven en
annan investering genomfors (t.ex. genom att det nygenererade resande som gene-
reras av den fOrsta investeringen dven drar nytta av investeringar som paverkar
andra delar av resan).

Forekomsten av samband mellan olika investeringar bor analyseras 1 den
strategiska planeringsfasen.

15.4 Alternativgenerering

Redan idag finns 1 Banverkets och Vigverkets planeringshandledningar krav pa
att kreativt soka okonventionella 16sningar som kan 16sa problem med l4agre kost-
nader &n med ny infrastruktur. Vagverkets fyrstegsprincip innebdr bl.a. att 16s-
ningar utan att ny infrastruktur byggs ocksé ska belysas. Aven Banverket tillim-
par denna princip 1 pagaende atgirdsplanering. Om fyrstegsprincipen tillimpas
fullt ut sa leder det till att mer effektiva alternativ kan identifieras. I anvisningarna
for tillimpningen av denna princip pd Vagverket ingér dven ett krav pa att de
studerade alternativen ska dokumenteras.

Vartefter planeringen av ett projekt fortskrider férdndras ofta utformningen. Ofta
forklaras detta helt enkelt av att man hunnit léngre i detaljplaneringen.
Utformningen innebir ofta dessutom en avvigning mellan motstridiga intressen.
Inte séllan handlar diskussionen om det lokala intresset av att undvika olika
former av intrdng. For att skapa en transparant planering dir det finns mgjlighet
att diskutera den avvigning som gjorts dr det av stor vikt att olika studerade
alternativ och de merkostnader som tagits for att undvika intrang dokumenteras.
Vi har 6vervégt att formulera formella rekommendationer om vilka alternativ som
ska studeras och hur dessa ska dokumenteras, men har funnit att mer analys kravs
innan detta dr mojligt. Vi foreslar darfor att SIKA och trafikverken fortsétter att
studera denna fraga i det framtida ASEK-arbetet. I kapitlet som behandlar intrang
diskuteras hur merkostnader mellan olika alternativ kan ge en viss information om
virderingen av intrang.)
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15.5 Svarvarderbara nyttor och kostnader i atgardsplane-
ringen

Vigverket foreslar i rapport 2001:80 (sid. 135) att en nyttoschablon motsvarande
merkostnaden plus skattefaktorer 14ggs till kalkylerna for atgérder som &r forknip-
pade med svarvérderbara nyttor, som t.ex. rastplatser. SIKA anser inte att sddana
poster ska f laggas till kalkylerna. SIKA anser att alla nyttor som laggs till kal-
kylerna 1 princip ska kunna hérledas frin studier som syftar till att klarldgga at-
géirdens nytta i betalningsviljetermer.

15.6 Gor investeringskalkylerna uppféljningsbara

I en utredning som SIKA gjort har vi konstaterat att det dr svart att for jirnvéagsin-
vesteringar gora en riktig jimforelse mellan den trafik som finns med i 16nsam-
hetskalkylen och den trafik som faktiskt uppstér en tid efter att investeringen fér-
digstillts. Ett viktigt skél till detta &r att alla investeringar i en plan kalkyleras som
om de paborjas planperiodens forsta dag.

Det &r darfor angeldget att fordndra utformningen av kalkylerna sa att de kan
foljas upp. SIKA foreslar diarfor foljande procedur: For stora projekt (storre én 1
miljard kronor) som byggs ut i etapper bor ett antagande goras om 1 vilken
ordning etapperna byggs. Direfter 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
resvolymerna kommer att utvecklas. Denna prognos kan goras som en
interpolation mellan dagens resvolym och prognosérets resvolym med hjilp av
elasticitetsberdkningar. Dérefter bor en kalkyl goras for denna mer realistiska
utveckling av resvolymerna

15.7 Krav pa dokumentation av prognoser

Ett stort infrastrukturprojekt virderas under sin planering, som del i olika paket,
typiskt sett med flera olika prognoser. Det har visat sig svart att i efterhand
aterskapa dessa olika prognoser. Detta sammanhinger dels med att
prognosmodellerna successivt vidareutvecklas, dels med att dokumentationen av
indata och prognosforutsittningar inte ar tillrackligt omfattande och systematisk.
Samma problem géller for de kalkyler som utfors under olika steg i processen.
SIKA foreslar darfor att SIKA och trafikverken tillsammans utarbetar riktlinjer for
hur férutsittningar och prognoser liksom kalkyler och deras forutséttningar bor
dokumenteras.
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16 Samhallsekonomisk analys i kombination
med transportpolitiska mal*°

SIKA:s rekommendationer

Tidigare ASEK-rekommendationer
Foljande rekommendationer har ingen tidigare motsvarighet.

SIKA:s rekommendationer
Nér samhéllsekonomisk metod anvinds i transportsektorn bér normalt en
traditionell upplaggning av den samhéllsekonomiska analysen anvindas.

I en planerings- eller beslutssituation som utgér fran redan givna och i hog grad
preciserade mal bor de monetéra virden som ligger till grund for de
samhéllsekonomiska kalkylerna dock kunna justeras sa att de svarar mot de
angivna mélen. En fOrutséttning &r att politiskt givna restriktioner for de
samhéllsekonomiska analyserna dr mycket tydligt angivna i planeringsdirektiv
eller motsvarande.

Niér det saknas forutséttningar att erhalla varderingar som dr hirledda fran
medborgarnas individuella preferenser bor viarden hirledda fran bindande
politiska beslut i vissa fall kunna anvindas for att gora kalkylerna mer

fullstidndiga.

16.1 De transportpolitiska malen

Det transportpolitiska riksdagsbeslutet 1998 innebar att en ny malstruktur
etablerades. Med utgdngspunkt i ett 6vergripande mal om samhillsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet har olika delmal angivits som uttrycker de
dimensioner som politiken ska inriktas mot och dven vad som ska uppnas i dessa
dimensioner langsiktigt. Delmélen avser tillgdnglighet, transportkvalitet, regional
utveckling, trafiksikerhet, miljé och jamstilldhet.'’

126 K apiteltexten ar forfattad av Per-Ove Hesselborn, SIKA. For frigor och information kring detta
kapitel kontakta Per-Ove pa tel. 08 506 206 82 eller e-post per-ove.hesselborn@sika-institute.se

127 Sistnamnda delmal tillkom dock senare, i samband med att riksdagen hosten 2001 beslutade om
den s.k. infrastrukturpropositionen.
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16.2 Hur relaterar den samhallsekonomiska analysen av
infrastrukturatgarder till olika typer av transport-
politiska mal?

I den samhillsekonomiska analysen av infrastrukturatgérder (CBA:n eller
samhéllsekonomiska kalkylen) efterstrivas att alla effekter av en atgard som har
betydelse for medborgarna kvantifieras och virderas. Medborgarnas egna
bedomningar (deras preferenser, betalningsvilja) avgor i princip véirderingen av
effekterna. De virderade effekterna rdknas samman (samhéllsekonomisk nytta
minus kostnad berdknas) till ett matt som uttrycker samhéllsekonomisk
lonsamhet. Om berdknad summa av alla medborgares nytta minus kostnader ar
positiv sdgs atgirden vara samhéllsekonomiskt 16nsam. Den samhillsekonomiska
analysen relaterar alltsa direkt till samhéllsekonomisk effektivitet, den forsta delen
av det overgripande transportpolitiska malet.

Den samhillsekonomiska analysen inrymmer samtidigt vissa, om inte flertalet, av
de dimensioner som uttrycks genom delmalen. Sdlunda beaktas i kalkylerna
forbattringar av tillgénglighet (genom berdkning av vérdet av kortare
res/transporttider), transportkvalitet, trafiksdkerhet (genom berdkning av virdet av
minskade dodsrisker) och milj6. Den samhillsekonomiska analysen innehaller
séledes 1 princip en avvigning mellan méal utifran individernas viarderingar och ger
alltsa ett svar pd hur ldngt det frdn den utgdngspunkten kan finnas anledning att gé
pa olika delmalsomraden. Det betyder dock inte att de effekter som berdknas
kunna uppnés i de ndmnda dimensionerna vid genomforandet av alla
samhdillsekonomiskt lonsamma atgérder behdver vara precis sé stora som ar
onskvart frn politiska utgangspunkter. Det finns flera skl till detta.

Ett forsta skil dr fordelningspolitiska mal. Av transportpropositionen framgér t.ex.
att tillgédnglighetsmalet inbegriper fordelningspolitiska komponenter som att
transportsystemet ska goras tillgdngligt for alla och att transportsystemet ska
utvecklas sé att det battre kan bidra till att medborgarna kan na olika
samhillsfunktioner. Aven mélet om positiv regional utveckling har en tydlig
fordelningspolitisk dimension, liksom trafiksidkerhetsmélet genom den sérskilda
uppmérksamhet som ges oskyddade trafikanternas, inte minst barnens, sékerhet.

Ett andra skél &r att politiska beslut kan inrymma andra Kriterier for
effektvarderingen dn medborgarnas betalningsvilja. Salunda har det langsiktiga
trafiksdkerhetsmélet (nollvisionen) liksom det langsiktiga miljomalet
(nollhdlsoeffektmal) en ndrmast etisk utgdngspunkt, som ger ett begriansat
utrymme for samhéllsekonomisk avvégning. De fordelningspolitiskt och etiskt
betingade kraven pé transportsystemets utveckling ar visserligen inte ndrmare
preciserade i de transportpolitiska texterna, men de finns dir. Ofta framstélls de
som relaterade till kravet pa ldngsiktig héllbarhet, alltsd till andra delen av det
overgripande transportpolitiska malet.

Av detta foljer att de etappmaél (effektmél) som man politiskt soker komma fram
till atminstone for vissa av delmalen (eller for vissa deldimensioner av dem) kan
antas vara mer ldngtgdende dn som svarar mot samhillsekonomiskt effektiva
nivaer. Detta vicker fragor om det samhillsekonomiska beslutsunderlagets roll
och ldmpliga utformning. Finns det t.ex. skél att modifiera den
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samhillsekonomiska analysen sa att den blir béttre anpassad till den
transportpolitiska malbilden som helhet, dvs. kan fdnga &dven de
fordelningspolitiska och etiska politikambitionerna for olika delomrdden? Eller &r
det battre att fortsitta med det traditionella samhillsekonomiska analysuppligget,
dvs. identifiera atgirder for vilka aggregerade samhéllsekonomiska intékter
Overstiger motsvarande kostnader, och satsa pd att utveckla ett kompletterande
beslutsunderlag for att inkludera fordelningseffekter och etiska hansyn? Vi
aterkommer nedan med en diskussion syftande till att forsoka belysa dessa fragor.

16.3 Etappmalens roll

Etappmalen ska enligt transportpropositionen ses som uttryck for den prioritering
mellan delmalen som statsmakterna gjort pa kort och medellang sikt. Genom
miétbara och kvantifierbara etappmal ska anges hur langt man ska komma i fraga
om delmalen till olika tidpunkter. Etappmalen forutsitts bli uppfoljda genom att
regeringen till riksdagen avrapporterar det faktiska utfallet, alltsa i termer av grad
av maluppfyllelse, orsaker till avvikelser fran maluppfyllelse etc. Uppfoljningen
ska kunna leda till att etappmalen, alternativt styrkan i de transportpolitiska
stgdrdsinsatserna, dndras.'*®

Etappmélen ska alltsa vara avvégda for att kunna ges styrverkan. De
transportpolitiska atgirderna ska relateras till etappmélen. Atgirderna ska vara
inriktade mot att etappmalen ska kunna nas. Det handlar dock inte om négon
enkel statisk mal-/medelanalys dér analysen dr begrédnsad till att soka bestimma
vilka styrmedel och atgérder som bist leder fram till att givna mal nas. Snarare ror
det sig om ett iterativt forfarande som inbjuder till successiv omprévning av mer
eller mindre provisoriska etappmal da ny information tillkommit eller
forutsattningarna for malavvéigningen dndrats. Uppséttandet av slutmal och
etappmal ar en viktig del av manga beslutsprocesser inom den svenska offentliga
sektorn och transportpolitiken utgoér en gott exempel péd en sddan
beslutsprocess.'*’

Etappmélen méste kunna utnyttjas pa ett sitt som ar forenligt med dvriga
transportpolitiska styrprinciper. Déarfor handlar det inte har om att (i vart fall inte
som generell princip) ersétta den prisbaserade styrprincip,
marginalkostnadsprincipen, som idag dr en grundbult i transportpolitiken, med
kvantitetsbaserad styrning (kvoter i stillet for priser). Alltsa, det som ska uppnas
ar kvantifierat, men styrmedlen som ska utnyttjas for att uppna det ska inte
(normalt) vara kvantitetsbaserade.

Detta behover dock inte innebira att etappmalen saknar styrverkan i sig.
Etappmaélen ska kunna framlocka en mer ambitids sokning efter atgérder hos
ansvariga myndigheter och andra (t.ex. kommunerna) som kan bidra till
maluppfyllelse. Detta tycks ocksé redan ha skett inom trafiksikerhetsarbetet efter
det att nollvisionen och etappmal for trafiksékerhet lagts fast.

128 Genom Infrastrukturpropositionen har regeringen 6ppnat for att etappmal dven ska kunna ha
karaktdren av processmal. Detta &ndrar dock inte etappmélens funktion pa nagot avgorande sitt.
' Jamfor Sven Ove Hanssons bidrag Ar nollvisionen irrationell? till ett seminarium om
Rationalitet och etik i samhéllsekonomisk analys och Nollvision (Vinnova och NTF 2002).
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Det bor hér tilldggas att marginalkostnadsprincipen syftar till ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av transportinfrastrukturen och darfor
inte alltid kan forutsittas leda till tillrdckligt bidrag till etappméluppfyllelse.
Etappmélen har inte nagot givet forhédllande till vad som beddms vara ett effektivt
resursutnyttjande; de kan ligga i linje med ett sddant tillstind men de kan ocksa
innebéra bade mera och mindre langtgaende ambitioner. I de senare fallen krivs i
princip ndgot annat &n en rent effektivitetsinriktad prisséttning och prioritering av
atgirder for att uppna etappmalen. Vi dterkommer till denna fraga nedan. Forst
dock en diskussion om mojligheterna att utnyttja samhéllsekonomisk analys for
att komma fram till etappmal.

16.4 Kan samhallsekonomisk analys utnyttjas som
underlag for att bestamma etappmal?

Etappmal ska vara avviagda, dock inte enbart fran samhéllsekonomisk
effektivitetssynpunkt. Hur dstadkommer man den efterstrivade avvéigningen?
Hérnést foljer en skissartad redogdrelse for hur en samhéllsekonomisk
effektivitetsinriktad analys skulle kunna utnyttjas som en utgdngspunkt for
etappmalsbestimning. I forsta hand handlar det da om etappmal for delmalen
saker trafik och god miljo, dvs. for de delmal dér det hittills varit mojligt att
formulera meningsfulla slutméil (som ar en forutséttning for att bestimma
etappmal i strikt mening).

En tédnkbar vig att ga ar att man fOrst forsoker att berdkna samhéllsekonomiskt
effektiva malnivéer utifrdn vad en effektiv transportpolitik skulle kunna ge. Hér
bor paminnas om att malen ska uppnas med hjélp av alla transportpolitiska
atgirder som star till buds. Vi talar alltsd inte om nagra séarskilda etappmal f6r hur
mycket som ska dstadkommas genom just infrastrukturdtgirder. Utgangspunkten
skulle d& kunna vara en politik utgdende fran antingen en effektiv prisséttning av
transportinfrastrukturen (efter marginalkostnadsprincipen) eller en annan pa kort
och medellang mer géngbar transportpolitik syftande till att hantera externa
kostnader 1 friga om sékerhet och milj6. Det &r en fordel om forutsdttningarna &r
realistiska vad giller dels prisséttningen av infrastrukturen inom olika
transportslag, dels andra former av i forhdllande till infrastrukturdtgérderna
Overordnade styrmedel for att forbattra trafiksdkerheten och miljon. Vilka
infrastrukturdtgérder som dr samhallsekonomiskt l16nsamma givet denna politik
bor direfter bestimmas och de totala effekterna av denna utformning av
transportpolitiken pa trafiksékerheten och miljon berdknas.

Dérefter finns forutsittningar att prova vérdet av och berékna de
samhillsekonomiska kostnaderna for att sétta etappmal som avviker fran de
effektivitetsbaserade nivaer som framriknats. Efter avvigning finns mdjligheten
att hivda t.ex. mer langtgaende etappmal som &r politiskt och inte bara
samhéllsekonomiskt avvigda och som skulle kunna ldggas fast for att kunna tjana
som riktlinjer for transportpolitikutformning och infrastrukturatgirdsplanering,
alltsd for hur vi véljer att utnyttja vara knappa resurser inom transportsektorn.
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Tva kompletterande typer av samhéllsekonomiska analyser kan alltsa overvigas
vid forsok att komma fram till avvéigda etappmal. Forst en traditionell analys for
att fa en utgangspunkt som anger effektmal vid samhéllsekonomiskt effektiva
atgdrder. Sedan dtgirdskostnadsberdkningar for att belysa samhéllsekonomiska
kostnader antingen for mer langtgaende nivéer pa etappmal, som aktualiseras av
hénsyn till krav pé langsiktig hallbarhet och som kan ha att gora med etik och
fordelningspolitiska ambitioner, eller for mer aterhallna nivaer som kan vara
motiverade med hénsyn till olika restriktioner for politiken.

Denna typ av analys &r inte helt okomplicerad att genomfora och vad som ar
lampliga etappmalsnivaer frén olika utgangspunkter kanske bara gar att bestimma
1 grova drag. Vi menar dock att detta angreppssitt ger forutsittningar for en mera
systematisk analys av mélnivaer och att det ar att foredra framfor alternativet att
bestdmma etappmalen utan inblandning av samhéllsekonomisk bedomning. Ett
viktigt skal till detta ar att etappmal bestimda utan hdnsynstaganden till andra
transportpolitiska mél inte duger om mélen ska anvéndas for att ge stark direkt
eller indirekt styrverkan pa olika aktorer. Enligt var uppfattning stiller en sddan
anviandning av etappmal mycket starka krav pa avviagningar. Den nyss skisserade
tvadelade typen av samhéllsekonomisk analys av etappmal skulle kunna vara ett
sdtt att atminstone pa lite langre sikt klara sddana krav.

Vi menar alltsa att den nyss skisserade tvadelade typen av samhéllsekonomisk
analys nu skulle kunna utnyttjas for att ringa in storleken pa lampligt avvigda
etappmélsnivaer. P4 lite langre sikt bor analysmetoden kunna utvecklas s att den
kan anvéndas for att bestimma etappmal mer preciserat.

16.5 Analyser av kostnader for att uppna etappmal

Ett etappmal for trafiksékerhet har lagts fast med utgangspunkt i nollvisionen. Det
innebdr att antalet personer som dddas till f6ljd av végtrafikolyckor ska minska
med hélften till &r 2007 jamf{ort med 1996 érs niva. Detta mal har lange bedomts
som mycket kostsamt att uppna. I samband med den senaste planeringsomgangen
genomfordes berdkningar som pekade mot att vald etappmalsnivé var betydligt
mer l&ngtgdende dn som berdknats vara samhéllsekonomiskt lonsamt.
Berdkningarna tydde pé en politisk vardering (svarande mot marginell
atgirdskostnad for att nd malet) som var betydligt hdgre dn den olycksvirdering
som anvandes i ASEK och som dr baserad pa betalningsvilja.

Kostnaden beror dock pé vilka atgarder man kan tanka sig att nyttja. Berdkningar
som gjorts av TOI resp. av VTI tyder pd att man genom att utnyttja en
kombination av olika samhillsekonomiskt l6nsamma atgarder, som t.ex. lagre
hastighetsgrianser och dkad dvervakning av sddana hastighetsgrénser, skulle kunna
komma langt i riktning mot maluppfyllelse.

Motsvarande berdkningar gjordes for etappmalet for koldioxid. Detta etappmal
innebdr att utsldppen av koldioxid frin transportsektorn ar 2010 inte bor dverstiga
nivén for basaret 1990. Aven detta mal bedémdes som mycket kostsamt att na.
Det berdknades salunda att det skulle krdvas en betydande generell hojning av
koldioxidskatten i transportsektorn, motsvarande en hojning av bensinskatten med
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mer dn tre kronor litern, for att ma mélet. Av berdkningarna framgick dven att
kostnaderna for att nd malet skulle stiga atskilligt om malet skulle nds utan att
anvédnda generella ekonomiska styrmedel.

De redovisade exemplen visar hur en samhéllsekonomisk analys
(kostnadseffektivitetsanalys) kan utnyttjas for att ge ett viardefullt underlag for
bestimning och omprévning av etappmal. Samtidigt framgar svarigheterna att
bestimma de s.k. marginella dtgirdskostnaderna, sérskilt darfor att en korrekt
hirledning av dessa forutsitter en fullstindig atgérdsanalys som beaktar vésentlig
komplementaritet och utbytbarhet mellan olika dtgédrder och styrmedel. Det kravs
darfor normalt en omfattande atgirdsanalys utgaende fran val kinda
effektsamband for att kunna na tillforlitliga resultat. For koldioxid 4r det dock
enklare satillvida att det gér att utnyttja etablerade priskénslighetssamband for att
avgora storleken pa de for méluppniende nddvéndiga prishdjningarna pa
drivmedel, utifran vilka sedan atgirdskostnaderna sedan relativt latt kan berdknas.

16.6 Bor mal utnyttjas for att harleda kalkylvarden for den
samhallsekonomiska analysen?

Eftersom de transportpolitiska delmalen och uttrycken for dessa 1 form av
kvantifierade mal kan antas innehélla hidnsynstaganden till ndgot mer &dn
samhillsekonomisk effektivitet aktualiseras frdgan om det dr mojligt och lampligt
att modifiera den samhéllsekonomiska analysen sa att de kalkylviarden som
utnyttjas svarar mot implicita virden som kan hérledas ur etappmalen, snarare dn
mot aggregerad betalningsvilja frdn berdrda individers sida.

Tva besldktade men olika fragor bor hér hallas isér. Den forsta — som behandlas i
detta avsnitt — géller om varden som kan hérledas fran kvantifierade politiska mal
eller fran politiska stillningstaganden i Ovrigt, kan vara ett indirekt sétt att skatta
betalningsvilja. Den andra fragan géller om det dr lampligt att ta politiska mal
som utgéngspunkt for samhillsekonomiska analyser for att gora dessa mer direkt
relevanta som underlag for planering och beslut. Den sistndimnda frdgan
aterkommer vi till 1 nésta avsnitt.

Betydande svarigheter foreligger alltjamt att utifran tillgéngliga metoder {4 fram
tillforlitliga varden for olika effekter baserade pa individernas egna preferenser
eller betalningsvilja. Bland annat géller detta for kalkylvérdena for
trafiksékerhets- och olika miljoeftekter. Svarigheterna att ta fram
preferensbaserade emissionsvérderingar har ocksa lett till att ASEK-virdena for
vissa emissioner, eller vissa effekter av emissioner, kommit att bli baserade pa
politiska beslut. Nuvarande ASEK-vérden for utslédpp av koldioxid och for de
regionala effekterna av dvriga luftfororeningar dr sdlunda redan baserade pa
politiska beslut om etappmal resp. om EU-avgaskrav.'*

I vissa fall har svarigheterna att i fram preferensbaserade vérden lett till att man
avstatt fran att ge effekterna en monetdr virdering. Detta géller sarskilt

139 Svérigheter forknippade med att idag hirleda ett virde for koldioxidutsldppen behandlas
sarskilt i ASEK-delstudien om virdering av koldioxid.
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intrangseffekterna. Forutsdttningarna att pa ett meningsfullt och anvéndbart satt
fora in en monetir virdering av intrdngseffekterna av ett projekt tas upp i den
ASEK-delstudie som behandlar intrangsvérdering.

Kan dé virderingar hirledda fran politiska beslut vara ett gott substitut till ’the
real thing”, alltsé till varderingar som speglar berorda individers preferenser?

Behovet av att utnyttja politiska stéllningstaganden som substitut for individers
preferenser uppkommer dérfor att det ofta dr svart att bestdimma individernas
betalningsvilja pa ett tillforlitligt sdtt. Hirledning av vérden frén politiska beslut
har da foreslagits som en mojlig utvdg. Utgangspunkten dr idén att virdet av att
genomfora en dtgird minst uppgér till kostnaden av liknande atgérder som
genomforts och att kostnaden som léttare kan berdknas darfor kan anvandas som
en approximation eller undre gréns for effektvarderingen.

Ofta hivdas dock att virden hédrledda fran politiska beslut inte bor anvédndas 1
samhillsekonomiska analyser eftersom de inte tillfér ndgon ny information till
beslutsunderlaget. Det uppstér ju en sorts “rundgéng” om CB-analytikerna
anvénder sig av véirderingar hérledda fran stillningstaganden fran de politiker som
man dr satta att informera om vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt.

A andra sidan tas ju beslut i demokratiskt valda forsamlingar dir politikerna i
princip dr representanter for just de medborgare vars virderingar vi dnskar
inkludera 1 de samhéllsekonomiska analyserna. De politiska besluten borde dérfor,
skulle det kunna hévdas, om sa blott indirekt och approximativt, kunna spegla
medborgarnas preferenser.

Flera slags problem finns dock med en sadan slutsats. Det dr siledes inte
sjalvklart att politikerna 1 sina stillningstaganden exakt foljer medborgarnas
preferenser i olika frigor. Aven om s vore fallet skulle detta ind4 inte vara
tillrdckligt for att varden anvéndbara i en effektivitetsinriktad samhéllsekonomisk
analys ska g att hdrleda. De vélinformerade beslut som tas behdver ndmligen inte
uppfylla det i ssmmanhanget grundlaggande kriteriet att det aggregerade vérdet
minus kostnaden for beslutad atgérd ska vara positiv. Detta har att gora med att
beslut i demokratiskt valda forsamlingar bygger pa nagon form av
majoritetsbeslut medan de samhéllsekonomiska beddmningarna grundas pa
hénsyn till alla berérda medborgare.

Ett ytterligare problem ar att den implicita politiska virderingen kan vara svar att
bestdmma entydigt. Den beror i allménhet pa vilket politiskt stdllningstagande
som studeras. Det virde som kan hirledas fran ett givet mél kan dessutom variera,
till och med 6ver tiden. Den politiska védrderingen kan antas bero pa vilka
politiska intressen som slér igenom vid tidpunkten for faststéllandet."!

Slutligen &r det ett problem att den marginella atgérdskostnad som det implicita
virdet ska bestimmas utifrdn kan vara svarberdknad. Den kan bl.a. antas bero
starkt pa vilka tgirder som forutsitts.' >

! Jfr. diskussionen om implicit vérdering i den norska utredningen Nyttokostnadsanalyser —
prinsipper for I6nnsamhetsvurderinger i offentlig sektor NOU 1997:27, s. 93).
2 Jfr tidigare forsok till analyser av detta slag i samband med forra inriktningsplaneringen!
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Svaret pa frdgan om politiska beslut generellt sett kan utgdra en erséttning for
individuella preferenser i samhéllsekonomiska analyser méste alltsé stringt taget
bli nej. Det gér inte att séga att virden hérledda fran politiska beslut, &ven om de
ir tagna 1 demokratiska forsamlingar, ens approximativt svarar mot medborgarnas
sanna individuella vdrderingar. Detta utesluter dock inte att det kan vara bra att
utnyttja politiska stdllningstaganden for att harleda virden for svarvirderade
effekter om dessa annars inte alls kommer att kunna tas med 1 kalkylerna och att
det kan innebira att mojligheterna att beakta dessa effekter minskar.

16.7 Samhallsekonomiska analyser som stdd for planering
och beslut med givha mal

Fragan ar nu om det 4r mojligt och finns skil att anpassa de samhillsekonomiska
analyserna till politiska beslut, t.ex. i form av etappmal, for att géra de
samhallsekonomiska analyserna mer relevanta som beslutsunderlag. Det handlar
da om att fora in monetira effektviarden (s.k. skuggpriser) som inte alls behdver
spegla berdrda individers, men vél en politisk vérdering.

Var bedomning &r att en sddan anpassning dr mdjlig och angeldgen, forutsatt att
vissa villkor dr uppfyllda. Det centrala villkoret &r att det politiska stéllnings-
tagandet dr mycket klart uttryckt och framgar explicit genom de direktiv som
utformas for en viss planerings- eller beslutsprocess.

Synsittet ovan utgér ifran att det ar viktigt att beakta att den samhillsekonomiska
analysen utnyttjas i olika skeden av en ldng beslutsprocess déar politiker och/eller
andra beslutsfattare tar mer eller mindre bindande beslut successivt. Det géller da
att anpassa de samhallsekonomiska analyserna till den faktiska beslutssituationen.
I ett tidigt stadium kan saledes politikerna/beslutsfattarna antas vara 6ppna for
information om renodlat samhéllsekonomiskt effektiva 16sningar pa problem. Det
kan da handla ocksa om ett ifragasittande av en rad uppstéllda d&nnu provisoriska
eller prelimindra etappmal. I detta skede finns saledes ett argument for att
genomfora de samhéllsekonomiska analyserna pé vanligt sitt, dvs. med
medborgarnas betalningsvilja som genomgéende grund for effektvédrderingen.

I ett senare skede diaremot, da politikerna/beslutsfattarna redan bestdmt sig for
malnivaer och/eller en dtgéardsinriktning som avviker frin vad som bedémts vara
samhillsekonomiskt effektivt, uppstar ett nytt informationsbehov, ndmligen for att
avgora vad som &r bast att gora givet de nya forutsittningarna. De foljande
analyserna bor d& utformas med tanke pa detta, t.ex. med utgdngspunkt i s.k.
implicita virden (eller skuggpriser) eller samhillsekonomiska analyser villkorade
pa annat sitt. D& handlar det ju om att komma fram till I6sningar som inom ramen
for politiskt tilldtna” styrmedel/atgirder, kan leda till att uppstéllda mal nas pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt sitt.

Om regeringen exempelvis 1 direktiven for en viss planeringsprocess foreskriver
att vissa trafiksdkerhetseffekter ska uppnas bor saledes enligt var mening de
monetdra virden som laggs till grund for de samhéllsekonomiska kalkylerna
justeras sé att de svarar mot den i direktiven angivna méalnivdn. Med en sédan
justering av de betalningsviljehédrledda véirdena skapas forutsittningar att soka
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16sningar som dr samhallsekonomiskt effektiva inom ramen for de restriktioner
som direktiven ger. For att bibehalla den stringens som bor utmérka
samhillsekonomisk metod dr det dock av storsta vikt att politiskt givna
restriktioner for de samhéllsekonomiska analyserna dr mycket tydligt
formulerade. En praxis som innebdr att olika myndigheter eller andra aktorer som
utfor CBA fritt soker stod for skuggpristillimpningar i olika politiska dokument
bor séledes undvikas.

Det foreslagna forfarandet skulle kunna fa betydande aterverkningar pé hur t.ex.
atgirdsplaneringen och den fysiska detaljplaneringen av infrastrukturatgérder
utfors och for anspriken pa tydlighet i statsmakternas riktlinjer for sddan
planering. Forslaget bor dock mera ses som en option for samhéllsekonomiska
analyser, mindre som en sjilvklar utgdngspunkt. Ett villkor for denna typ av
analys bor saledes vara tydliga direktiv om planeringsforutséttningar fran
regeringen eller den som i1 6vrigt bestéller besluts- eller planeringsunderlaget.

16.8 Underlag for att beakta transportpolitikens
fordelningseffekter

Fordelningspolitiska krav dr en viktig komponent i flera av de delmél som lagts
fast for transportpolitiken. Det saknas emellertid en preciserad redovisning av
fordelningskravens innebdrd och av deras vikt i olika sammanhang. En
systematisk genomgéng och analys av fordelningsmaél i transportpolitiken bor
kunna ge underlag for sddan precisering och ddrmed underlétta
infrastrukturplanering och val av styrmedel.

Nir det giller frdgan hur infrastrukturinvesteringar, drivmedelsskatter och annan
transportpolitik faktiskt padverkar realinkomstférdelningen finns idag inte ménga
undersokningsresultat att tillga. Effekter av &ndrade drivmedelspriser undersoktes
dock under 1980-talet inom ramen for olika energipolitiska utredningar. Ett
exempel pa en liknande undersokning fran senare tid d4r SIKA:s undersdkning av
fordelningseffekterna av kommunikationskommitténs forslag till hdjning av
drivmedelsskatten (SIKA Rapport 1997:7).

Om fordelningseffekterna av en atgérd eller en plan beddms som potentiellt
betydelsefulla for politikernas stillningstaganden, bor de redovisas sé att
politikerna ges mojlighet att avstd frdn genomforande eller att vidta
kompensationsmojligheter. I allménhet dr det opraktiskt att ta fram och anvénda
sig av "vilfardsvikter” som uttryck for politikernas férdelningspolitiska
varderingar. Dérfor kan det vara att foredra att redovisa fordelningseffekterna pa
ett sddant sétt att politikerna sjdlva kan ta hdnsyn till dem.

16.9 Slutsatser och forslag

Traditionell samhéllsekonomisk kalkylmetodik som baseras pa varderingar som &r
hirledda fran medborgarnas individuella preferenser utgor en vetenskapligt
forankrad och vil beprovad och kidnd metod for att ta fram beslutsunderlag.
Sarskilt som samhéllsekonomisk effektivitet podngteras sa starkt i statsmakternas
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olika transpolitiska dokument &r det dérfor naraliggande att dra slutsatsen att vi
ska fortsdtta med den traditionella upplédggningen av den samhéllsekonomiska
analysen. Detta dr ocksa var huvudsakliga rekommendation som har béring pa
merparten av de samhillsekonomiska analyser som genomfors i transportsektorn.

I vissa vildefinierade fall anser vi dock att den samhéllsekonomiska analysen kan
behova utvidgas eller modifieras for att béttre svara upp mot den aktuella
beslutssituationen. En mgjlighet, som delvis redan provats i
inriktningsplaneringen, &r att visa pa vilka samhallsekonomiska kostnader som
kan vara forknippade med att uppna fastlagda mal snarare én de kostnader som
berdknas svara mot effektivitet i samhéllsekonomisk mening. Detta kan samtidigt
vara ett sétt att ta fram beslutsunderlag for att komma fram till avvigda etappmal.

I en planerings- eller beslutssituation som utgér frdn redan givna och i hog grad
preciserade mal bor séledes de monetéra varden som ligger till grund for de
samhéllsekonomiska kalkylerna kunna justeras sa att de svarar mot de angivna
malen. Hirmed skapas forutsittningar att soka I6sningar som ar
samhéllsekonomiskt effektiva inom ramen for de restriktioner som géller i den
specifika planerings- eller beslutssituationen. Om detta svarar mot ett politiskt
avstdmt inriktningsbeslut borde man t.ex. kunna lata den samhéllsekonomiska
analysen i t.ex. atgdrdsplaneringen utga frn preciserade mal for t.ex.
trafiksikerhet och miljo. For att bibehdlla den stringens som bor utmérka
samhéllsekonomisk metod ar det dock av storsta vikt att politiskt givna
restriktioner for de samhillsekonomiska analyserna dr mycket tydligt angivna i
planeringsdirektiv eller motsvarande.

Utover detta bor tilldggas att viarden hirledda fran politiska beslut kan vara ett stt
att f4 en mer heltickande samhillsekonomisk kalkyl (4ven om politiska beslut inte
pa nagot enkelt sitt kan hdvdas spegla preferensbaserade véirden). Dock
forutsitter det att det ror sig om virden hirledda fran politiska beslut som
politikerna verkligen avser att genomfora och ar beredda att ta konsekvenserna av.
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17 Behov av vidare forskning och utveckling

Genom arbetet med denna Gversyn har flera viktiga behov av vidare forskning och
utveckling kunnat identifieras. De identifierade utvecklingsbehoven kommer att
utgdra en viktig utgdngspunkt for det fortsatta arbetet med att forbéttra den
samhéllsekonomiska analysen och dess tillimpning pa transportomradet. Nedan
listas kortfattat ndgra av de utvecklingsbehov som identifierats i foregdende
kapitel. Diskussionen foljer kapitelindelningen i rapporten och ger séledes inga
uttryck for inbdrdes prioriteringar. Under hosten 2002 kommer SIKA att gora en
mer fullstaindig sammanstéllning. I denna sammanstéllning &r det ocksé viktigt att
lyfta in utvecklingsinsatser inom omraden som inte har behandlats i denna
Oversyn men som beddms vara viktiga i ett fortsatt ASEK.

Kalkylranta

Ett arbete bor initieras inom kort déir en integrerad analys gors av ridnta och olika
metoder for att hantera risk. En sddan mer integrerad analys bor hantera flera
fragestillningar. En sddan fragestéllning ar hur rdnta ska hanteras tillsammans
med upprikning av kalkylvirden med 6kad inkomst. For att en sddan analys ska
bli mojlig behdvs bittre data om bl.a. kostnads- och trafikutfall pa genomforda in-
vesteringar. Analysen bor ockséd behandla diskontering av bestdende effekter pa
natur- och kulturmilj6é och leda till rekommendationer for hur detta skall hanteras 1
kommande inriktningsplanering.

Livslangder och kalkylperioder
SIKA foreslar att Banverket och Vigverket initierar studier av jarnvagars och va-
gars livsldngder.

Vardering av tid for tjansteresenéarer

I ett kortsiktigt perspektiv, innan ny forskning givit avkastning, ar det viktigt att
nya undersokningar genomfors for att klargora vilka eventuella justeringar som
behovs 1 de parameterviarden som ingér i nuvarande viarderingsansats. I ett
langsiktigt perspektiv dr det viktigt att genomfora ny grundforskning pa omradet,
bl.a. for att tydliggora vilken vdrderingsansats som ska tillimpas och hur
nuvarande metodproblem kan l9sas.

Vardering av tid for privatresenarer

Det finns goda mgjligheter att inom en relativt kort tid ta fram nya kalkylvirden
for att véardera tringsel och forseningstid. Den ansats som SIKA foresprakar dr att
beskriva (en del av) tringselkostnaden i termer av osdkerhet 1 restid, métt som
standardavvikelse i restid. Empiriska studier pekar pa ungefdr samma vérdering
av standardavvikelse i restid. Litteraturen pa omradet bor emellertid undersdkas
ndrmare. Det finns ocksd frdgor om praktisk tillimpning som bor analyseras
narmare, t.ex. mojligheten till tillforlitliga métningar av standardavvikelser,
kvaliteten 1 antaganden om effektsamband och indata samt begrénsningar i
nuvarande modellverktyg.
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Tid och kvalitet i godstrafik

Det finns flera behov av att forbéttra de kalkylvirden som anvinds for att virdera
tid och kvalitet i godstrafik. Virderingen av forseningsrisker och forseningstider
anses som det mest angeldgna utvecklingsomradet pa kort sikt.

Vardering av trafiksakerhet

Det finns stora metodproblem pa detta omrade, bl.a. kopplade till svarigheten for
individen att forstd innebdrden av att reducera risken for dodsfall och veta hur
mycket denna riskminskning &r vérd i kronor. Vi har ocksa dalig kunskap om hur
ménniskans syn pa de risker de utsitter sig sjédlva och andra for varierar beroende
pa sammanhang. Inneboérden dr att nuvarande virden &r sévil osékra som daligt
anpassade fOr att finga in ovanstdende variationer. SIKA anser darfor att flera
forsknings- och utvecklingsinsatser av olika karaktdr bor genomforas for att vi pa
sikt ska kunna ta fram mer tillforlitliga och mer differentierade olycksvérden.

Trafikbuller

Det finns behov av att utveckla nuvarande bullervirderingar i flera avseenden.
Framforallt &r det viktigt att vardera buller i de omrdden som idag saknar
virderingar, vilket t.ex. géller olika arbets- och rekreationsmiljder. Alla buller-
varderingar som tillimpas idag baseras helt eller delvis pé de virderingsstudier
som gjorts for végtrafik i boendemiljo. Storningssambanden kan emellertid
variera stort mellan boende-, undervisnings, arbets- och rekreationsmiljoer och
ocksa mellan trafikslagen. Studier som syftar till att ta fram béttre kunskap om hur
dessa storningssamband varierar &r viktiga dd denna kunskap ar nodvéndig for att
kunna ta fram vérderingar som béttre speglar hur ménniskor upplever buller i
olika situationer. Andra studier kan ocksa vara viktiga, t.ex. att undersoka vilka
hélsoeffekter som bullerstdrningar kan leda till som individen &r ovetande om.

Luftféroreningar

En studie bor initieras sd snart som mojligt for att f4 fram en relevant och
tillforlitlig viardering av NOy. Eftersom det finns risk for dubbelrdkning nir det
géller hilsoeffekter av partiklar och NOy bor man samtidigt se om en justering av
NOy-virderingen bor foranleda en justering av virderingen av partiklarnas
hilsoeftekter. Eftersom ExternE-modellen blir allt mer normbildande i det
internationella arbetet med att skatta marginalkostnader for trafikens miljoeffekter
och det dven anvénds i Sverige i 6kad omfattning anser SIKA att man till nista
ASEK-0versyn 6vergdr till ExternE-baserade vérderingar. Det dr dock viktigt att
det gors en genomgéng och kvalitetssikring av ExternE-virdena utifran svenska
forhédllanden innan man overgér till ExternE-baserade vérden.

Regionalekonomiska effekter

I det utvecklingsarbete som nu inletts av SIKA och trafikverken undersoks
mojligheterna att utveckla modeller som beskriver transportsystemets effekter péa
lokalisering och logistiksystem pa ett mer detaljerat sitt 4n vad som dr mojligt i
tidigare lokaliseringsmodell.

Intrang i natur- och kulturmiljcer

Underlag saknas idag for att ta fram preferensbaserade véirden for intrangseffekter
av ett slag som skulle kunna nyttjas i samhéllsekonomiska analyser. SIKA
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utesluter emellertid inte att det pa sikt kan bli mojligt att fa fram anvandbara
monetéra intrdngsvarden, men menar att de metodproblemen som forst maste
16sas &r sé allvarliga att det inte &r realistiskt att tro att sddana varden kan tas fram
annat an pd mycket lang sikt. Eftersom intrdngseffekterna &r mycket heterogena,
ndrmast situationsspecifika, ar det dessutom en 6ppen frdga om virden som
bygger pa starkt forenklade antaganden om olika intrangseffekters homogenitet
verkligen skulle tillféra vasentlig information 1 beslutsunderlaget. SIKA ser dock
en podng 1 att paborja utvecklandet av en struktur for sortering av skattade
intrangsvérden syftande till att ringa in storleksordningar for olika slags effekter.

Drift och underhall

Foljande utvecklingsinsatser har identifierats som angeldgna inom trafikverken:

- Framtagning av malstandarder for olika drift- och underhallsverksamheter.

- Framtagning av verktyg for forbéttra anvindningen av malstandarder, data
och kunskap.

- Kompetensuppbyggnad {or att kunna hantera de nya verktygen.

- Komplettering av kunskap for de viktigaste verksamheterna.

Behoven av utvecklingsarbeten utanfor trafikverken har inte diskuterats. Det kan
emellertid ndmnas att relevant och intressant material tagits fram t.ex. inom de
doktorandprojekt som bedrivs inom ramen for CDU, Centrum for drift och
underhdll, vid KTH. Denna verksamhet bor vara visentlig sett utifran ett framtida
ASEK-perspektiv.
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Bilaga 1 Delprojekt och arbetsgrupper

Det 16pande ASEK3-arbetet har varit indelat i ett ssmmanhallande ramprojekt och
17 delprojekt for olika delomraden. For vissa delomrdden har arbetsgrupper
bildats. Ibland har arbetsgrupperna av praktiska skél delats med projekt som har
ndraliggande uppgifter men som ligger utanfér ASEK-6versynens ram. For
delomriden dir enbart begriansade insatser varit mojliga har ingen arbetsgrupp
bildats. En omradesansvarig fran SIKA har i dessa fall svarat for saval
projektledning som nddvéndiga kontakter inom och utom ASEK-projektet. For de
flesta av dessa projekt har delrapporter skrivits.

En forteckning 6ver ASEK3:s projekt och de arbets-, styr- och referensgrupper
som varit kopplade till dessa projekt aterfinns nedan.

ASEKS:s ramprojekt

Projektledare: Joakim Johansson, SIKA.

Styrgrupp: SIKA:s Verksgrupp.

Vetenskaplig granskningsgrupp: SIKA:s Vetenskapliga rad.

Koordinationsgrupp: Par Strom och Magnus Toresson, Banverket, Lennart
Bergbom, Luftfartsverket, Sofia Ahlroth, Naturvardsverket, Henrik Swahn,
Sjofartsverket, Lars Bergman och Susanne Nielsen, Vigverket, Matts Andersson,
Per-Ove Hesselborn, Joakim Johansson, Kristian Johansson, Roger Pyddoke, Asa
Vagland och Inge Vierth, SIKA.

ASEKS:s delprojekt

Samhallsekonomisk effektivitet, malstyrning och andra transportpolitiska
ambitioner — gar dessa att forena?

Projektledare: Per-Ove Hesselborn, SIKA

Arbetsgrupp: Ne;j.

Delrapport: SIKA Rapport 2002:20.

Koppling till huvudrapport: Underlag for kapitel 16.

Metoder och riktlinjer for att forbattra det samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget.

Projektledare: Roger Pyddoke, SIKA

Arbetsgrupp: Lars Bergman, Vigverket, Par Strom, Banverket.
Delrapport: SIKA Rapport 2002:19.

Koppling till huvudrapport: Underlag for kapitel 15.
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Overgripande kalkylvarden

Projektledare: Roger Pyddoke, SIKA.
Arbetsgrupp: Ne;j.
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Bilaga 2 Upprakning av kalkylvardena

Konsumentprisindex (KPI)

I foregdende ASEK-6versyn uttrycktes alla rekommenderade kalkylvédrden i 1999
ars prisniva. De kalkylvdrden som nu rekommenderas (i ASEK3) ska uttryckas 1
2001 &rs prisniva, vilket innebér att en indexuppridkning méste goras. I samtliga
fall gors upprakningen fran 1999 till 2001 ars prisniva enligt arsmedelvérden.

I tabellen nedan redovisas KPI for nigra utvalda ar.

Tabell B2.1. Konsumentprisindex

Ar KPI (&rsmedelvarde)
1980 100,0
1995 254.,8
1996 256,0
1997 257,3
1998 257,0
1999 258,1
2000 260,7
2001 267,1

Kalla: SCB (2002-10-01)

Mellan 1999 och 2001 har saledes KPI 6kat med (267,1-258,1)/258,1 = 0,0349,
dvs. en 6kning pa 3,49 procent.

De kalkylvdrden som ska varderas upp enligt KPI &r: tidsvédrdena for privatresor,
den del av tjanstetidsvdrdena som &r ”privat”, olycksvirdena, bullerviardena och
virdena for luftfororeningar. I samtliga fall ska upprakningen goras med 3,49
procent.

Bruttoloner

Virderingen av restid for tjdnsteresenérer utgors av en “’privat del” och av en
”foretagsdel”. Den delen som avser foretaget ska rdknas upp enligt fordndringar i
bruttoldn per timme.

I tabellen nedan redovisas de genomsnittliga bruttolonerna per manad for samtliga
sektorer 1 Sverige under perioden 1992-2000.
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Tabell B2.2. Utveckling av genomsnittlig bruttolon per manad

Ar Genomsnittlig manadslon Procentuell féréandring
samtliga sektorer fran foregaende ar

1992 14 700

1993 14 900 1,36 %

1994 15 600 4,70 %

1995 16 000 2,56 %

1996 17 000 6,25 %

1997 17 900 5,29 %

1998 18 600 3,91 %

1999 19 400 4,30 %

2000 20 300 4,64 %

Kélla: SCB (2002-10-01)

Uppgifterna om loneutveckling anvéinds for att rdkna upp foretagsdelen av
tidsvédrdena for tjdnsteresendrer. Denna upprikning ska enligt diskussionerna i
kapitel 4 goras enligt 6kningarna 1 bruttoldn per timme mellan 1995 och 2001.

Antag att antalet arbetade timmar per ménad inte har forandrats under perioden
1995-2001 och att 6kningen i ménadslonen mellan 2000 och 2001 &r lika stor
procentuellt som mellan 1999 och 2000. Det innebdr en manadslon pa 21 200 for
ar 2001 och en procentuell 6kning pé (21 200-16 000)/16 000 = 0,325 mellan
1995 och 2001, dvs. en 6kning pa 32,5 procent. Det innebir alltsé att
foretagsdelen av tidsvérdet for tjdnsteresendrer ska raknas upp med 32,5 procent.

Real BNP per capita

De kalkylvérden (eller komponenter i kalkylviardena) som tagits fram med
utgdngspunkt 1 individernas egna preferenser, uttryckt som betalningsvilja for
given forbattring, ska enligt diskussionerna i kapitel 2 ridknas upp enligt redan
intrdffade 6kningar i real BNP per capita fran den tidpunkt dé de relevanta
varderingsstudierna genomforts till det ar vars prisniva kalkylvardet ska uttryckas
1. De kalkylvirden som ska skrivas upp enligt denna princip &r:

- Tidsvirdena for privatresor: frdn 1995 till 2001.

- Den privata delen av tidsvirdena for tjansteresor: fran 1995 till 2001.
- Olycksvirdena (riskvirderingarna): fran 1992 till 2001.

- Virdena for luftfororeningars hélsoeffekter: fran 1992 till 2001.

- Bullervirdena: fran 1997 till 2001.

Utvecklingen av real BNP per capita under perioden 1992-2001 redovisas i
tabellen nedan.
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Tabell B2.3. Utveckling av real BNP per capita.

Ar BNP per capita, fasta priser (index
1995=100)
1992 186 513
1993 182 016
1994 188171
1995 194 099
1996 195 881
1997 199 823
1998 206 866
1999 216 025
2000 223 469
2001 225554

Kalla: SCB (2002-10-01)

Enligt ovanstdende ska kalkylvdrden ridknas upp till 2001 &rs niva fran 1992, 1995
respektive 1997 ars niva. Det ger foljande procentuella forandringar:

- 1992 till 2001: (225 554-186 513)/186 513 = 20,93 %
- 1995 till 2001: (225 554-194 099)/194 099 = 16,21 %
- 1997 till 2001: (225 554-199 823)/199 823 = 12,88 %

Det innebér foljande upprikningar:

Tidsvérdena for privatresor: 16,21 %.

Privata delen av tjénstetidsvirdena: 16,21 %.
Riskvirderingarna:20,93 %.

Virdena for luftféroreningars hélsoeffekter: 20,93 %.
Bullervirdena: 12,88 %.
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