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FOrord

Denna rapport “Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn”, informellt kallad ’ASEK-rapporten”, ingar i en serie styrande
dokument som beskriver de riktlinjer som tills vidare galler for de
samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser som gors av och at Trafikverket. Dessa
riktlinjer speglar principer och kalkylvarden som ar rimliga att anvinda mer
generellt vid tillampning av samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalys i
transportsektorn. Aktuell version finns alltid publicerad pa Trafikverkets hemsida.
Dar finns dven andra dokument som ar relevanta for samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser, t.ex. redogorelser for indata, omvarldsforutsattningar och
basprognos.

Rekommendationerna i denna rapport tas fram i samrad med ett vetenskapligt rad
och en myndighetsévergripande samradsgrupp. I den sistndmnda ingar, férutom
representanter for Trafikverket, representanter for Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Boverket, Region Stockholm
och Trafikanalys (adjungerad).

ASEK-rekommendationerna ska utga fran allméant etablerad kunskap, baserad pa
vetenskap och beprovad erfarenhet och praxis, inom omradet samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys. ASEK-rekommendationerna ska bl.a. beakta EU-
kommissionens rekommenderade principer for analyser inom transportsektorn och
andra internationella "guidelines”.

ASEK-rekommendationerna ses over vartannat ar och revideras mer omfattande
vart fjarde ar.

ASEK-rekommendationerna beslutas av Trafikverket, som aven fattar beslut om att
tillampa dessa i de analyser som genomfors av eller at Trafikverket.

Trafikverket ansvarar fullt ut for innehéllet i rapporten.

Thomas Broberg, ordforande Hélene Bratt Wettergren, enhetschef
ASEK-arbetsgrupp Enheten for Samhallsekonomi
Trafikverket Trafikverket
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1 Inledning

1.1 Ett transportsystem for samhaéllets basta

Trafikverket ar den myndighet som har i uppdrag att ta fram underlag for politiska
beslut om val av investeringsatgirder i den statliga transportinfrastrukturen. Det
overgripande transportpolitiska malet i Sverige ar att sakerstilla en
sambhdllsekonomiskt effektivt och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for
medborgare och niringslivet i hela landet. Av mélet foljer att de beslutsunderlag
som tas fram av Trafikverket bl.a. ska bidra till att utforma ett transportsystem som
skapar storsta majlig nytta for hushall och foretag i samhdillet Sverige.
Beslutsunderlagen maéste saledes beakta alla effekter som paverkar hushéallens
livskvalitet och foretagens produktivitet. En slutlig sammanvagning av atgarders
effekter pa bl.a. tillginglighet, trafiksdkerhet, hilsa samt natur- och kulturmiljo
behovs for att avgora om en investeringsatgird ar vard den resursuppoffring som
kravs for att genomfora den. En sidan sammanviagning kravs ocksa for att avgora
vilken kombination av investeringsatgiarder som skapar storst samhéllsnytta givet
en fastlagd infrastrukturbudget, dvs. gor mest nytta per satsad skattekrona.

En sammanvigning av en atgirds effekter kan goras pa olika sitt, varav
samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys (Benefit-Cost analysis, BCA) ar ett sitt.
Slutresultatet av en sddan analys ar en indikator som redovisar en atgirds varde for
samhillet, dvs. dess samhallsekonomiska lonsamhet. I metoden virderas sd manga
effekter som mojligt i kronor. Att alla effekter uttrycks i samma enhet ar en
forutsattning for att vitt skilda effekter ska kunna jaimforas pa ett strukturerat och
transparent sitt samt kunna relateras till samhillets utgifter. Manga effekter som
foljer av transportpolitiska dtgarder ar inte prissatta pA marknader utan kraver
specialmetoder for att prissitta (vardera). Ibland kan av olika skil en tillrackligt bra
prissittning inte goras och enskilda effekter maste da beskrivas verbalt och
relativiseras till andra effekter kvalitativt. En samhaillsekonomisk
nyttokostnadsanalys innehaller vanligtvis darfor bade berdknade och ej berdknade
effekter.

Den samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen ger en normativ vagledning kring
vilka dtgarder som ar bra respektive daliga for samhallet, och kan anvénds for att
rangordna atgirder. Det dr darfor viktigt att tillvagagangssitten for att méata och att
vikta/prissitta effekter foljer gemensamma principer och en vedertagen praxis. Det
ar ocksa viktigt att samma generella ingédngsviarden anvinds i samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyser av atgidrder som ska jamforas med varandra.

Den hir rapporten innehaller en beskrivning av de principer och kalkylvirden som
Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser baseras pa.



1.2 Samlad Effektbedémning

Samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys ar ett av flera underlag infor beslut om
transportpolitiska atgiarder. En samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys som gors
av eller at Trafikverket presenteras darfor vanligtvis tillsammans med andra
analyser i en samlad effektbedomning (SEB). Syftet med dokumentet ar att det ska
utgora ett underlag for planering, beslut och uppféljning av en atgiard. Den samlade
effektbedomningen ska ocksa fungera som ett stod for den som vill soka
information om en atgird som foreslagits av Trafikverket.

I Trafikverkets riktlinjer for SEB faststills minimikrav for upprattande,
dokumentation och kvalitetsgranskning av SEB. I riktlinjerna redogors for vilka
typer av atgarder och vid vilka skeden som en SEB ska upprattas. Mer om detta och
en SEB-mall med integrerad handledning finns p& www.trafikverket.se/seb.

I en SEB beskrivs sa vil syftet med som funktionen av en atgird. Det beskrivs ocksa
vad atgirden bedoms kosta samhallet i termer av anldggningskostnader. I en SEB
presenteras sedan atgirdens effekter med utgangspunkt i tre analyser (se figur 1.1):
i) en samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys, ii) en férdelningsanalys som
beskriver atgirdens effekter pa olika grupper i samhallet och iii) en malanalys av
atgirdens bidrag till de transportpolitiska malen.

Fordelningsanalysen kompletterar den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen
genom att den visar hur nyttor fordelar sig pa olika grupper i det svenska samhallet,
t.ex. definierat utifran geografi, inkomst, kon och alder. Detta ar viktigt eftersom
manniskor inte forviantas vara neutrala i friga om nyttoférdelning av offentliga
atgirder pga. etiska och moraliska skil. Om en atgird har en oacceptabel
fordelningsprofil kan den vara samhéllsekonomiskt oonskad d&ven om den medfor
funktionella nyttor totalt sett.

Den samhiéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen bor ocksa kompletteras med en
malanalys som tar sin utgdngspunkt i de transportpolitiska mélen, som pekar ut
nyttor som Sveriges riksdag bedomt som sarskilt beaktningsvarda.

De transportpolitiska mélen ar:

e Det overgripande mdlet (se ovan)

o Funktionsmdlet: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov.

e Hdnsynsmadlet: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa
bidra till att det 6vergripande Generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsméalen nés, samt bidra till 6kad hilsa.
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Mailen och dess preciseringar ger dven en viss viagledning om vilka grupper i
samhallet som ar sarskilt beaktningsvarda och pa vilket sitt, t.ex. barn och
ungdomars resvig till skolan. Aven om mélanalysen utgar ifrin samma effekter som
den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen bidrar den med information om
huruvida atgirder bidrar till eller motverkar de mél som satts upp for
transportpolitiken. Denna information ir i synnerhet viktig nir enskilda atgérder
kombineras till en nationell plan for infrastrukturinvesteringar. Det ar t.ex. inte
politiskt 6nskvért att den nationella planen enbart innehaller atgirder i en viss del
av Sverige eller motverkar nagot av de delmal som satts upp for transportpolitiken,
aven om detta skulle stodjas av en samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys.

Den samhillsekonomiska nyttokostnadsanalysen kan delas upp i tva delar. Den
forsta delen bendmns samhdllsekonomisk kalkyl och inkluderar enbart beraknade
(kvantifierade och viarderade) effekter. Den andra delen bestar av de effekter som av
olika anledningar inte kan eller har berdknats och darfor méaste relativiseras till
andra effekter utifran en semikvantitativ eller kvalitativ ansats.

Beraknade effekter

Samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys

Ej beraknade
effekter

Samlad
effektbeddmning Fordelningsanalys
(SEB)

WEIEREIS

Figur 1.1. Strukturen for Samlad effektbeddmning
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1.2.1 Effekter i nartid och framtid

En atgird som analyseras realiseras ofta nagra ar framat i tiden. Trafikverkets
analyser utgar ifran ett gemensamt byggstartsar och en atgardsspecifik byggtid.
Atgirden genererar sedan en strom av trafikrelaterade nyttor och drifts- och
underhallskostnader. Tiden mellan trafikoppningsdret och analysens slutdr kallas
kalkylperiod. Kalkylperioden ar atgirdens analytiska driftstid och ar aldrig langre
dn 60 ar.

Trafik-
Analys Oppning
[ | 1 ] |
| | 1 1
Byggstart Slutar

\ J
Y \ r J

Byggtid Kalkylperiod

Figur 1.2. Tidsstruktur i Trafikverkets analyser

1.2.2 Typ av effekter

Som beskrivits ovan ar syftet med en SEB att beskriva och hantera alla effekter som
ar relevanta for att skapa en samhillsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt hallbar
transportforsorjning. Detta innebar att alla effekter som pa nagot sitt paverkar
individers livskvalitet eller foretags produktivitet bor beaktas.

I tabell 1.1 kategoriseras de effekter som bor hanteras i en SEB.
Investeringskostnader och kostnader for drift och underhall av en
infrastrukturanlaggning benamns utgifter. Dessa utgifter antas vara offentligt
finansierade. Effekter pa transportmarknader ticker in privata nyttor for hushall
och foretag, t.ex. forandrade restidsdurationer, restidssidkerhet och
transportkostnader. Externa effekter ar indirekta effekter som avser naturmiljo,
hilsa, kultur, narmilj6 och egendomsskador. Det kan dven uppsta andra indirekta
effekter utanfor transportsektorn, t.ex. nyttiggorande av mark som frigors av en
atgird. Det uppstar aven indirekta effekter av skattefinansiering.

Det ar i den samhaéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen som en dtgards initiala
investeringskostnad och framtida kostnader for drift och underhéll analyseras och
relateras till andra effekter. Darmed &r det i den samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalysen ambitionen finns att bedoma om en atgird bidrar med mer
samhaéllsnytta dn den kostar i termer av resursuppoffring (forsakad samhallsnytta).
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Tabell 1.1. Kategorisering av effekter som beaktas i de analyser som ingar i
en samlad effektbeddmning

Samhiillsekonomisk  Fordelnings- Mal-
nyttokostnadsanalys analys analys
Utgifter
Investeringskostnad X
Drift- och X
underhéllskostnad
Effekter pa
transportmarknader
Resenirer X X X
Gods X X X
Trafikoperatorer X

Externa effekter

Halsa och egendom X X X
avseende
trafikolyckor

Halsa och naturmiljo
avseende luftfororenande X X X
utslapp

Halsa och livsmiljo X X X
avseende buller

Kulturvarden avseende
markanvandning

Ekosystemtjanster

(biologisk mangfald, X X X
forsorjning, rekreation)

avseende markanvandning

Indirekta effekter utanfor X X X
transportsektorn

Indirekta effekter pa grund X
av skattefinansiering

Aven om olika analyser kompletterar varandra pi ett bra sitt s kvarstr problemet
med att viga samman resultaten fran dem. Det ar relativt enkelt att gora en samlad
bedomning av huruvida en dtgard ger totalt sett positivt eller negativt resultat om
samtliga delresultat drar &t samma hall (positivt eller negativt). Att ddremot mer
generellt rangordna flera atgirder utifran en samlad effektbedémning av bade
monetidra och icke-monetara effekter ar betydligt svarare. I den komplicerade
verkligheten kan det dessutom finnas malkonflikter mellan funktions- och
hansynsmaélet och dven i forhéllande till det 6vergripande malet om
samhéllsekonomisk effektivitet. Fragan hur den typen av méalkonflikter kan och bor
l6sas har inget entydigt svar. I en SEB askadliggors dock komplexiteten och
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beslutsfattare far pa ett systematiskt sitt effekter belysta ur perspektiven
effektivitet, fordelning och maluppfyllelse. Det ar sedan upp till beslutsfattare att ta
stillning till tgarden utifran sina egna politiska, organisatoriska och etiska
preferenser for att sedan oppet redovisa vilka prioriteringsgrunderna for beslutet ar.

Appendix 1.A — Alternativ till samhéallsekonomisk
nyttokostnadsanalys.

Som alternativ till samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys (BCA) framfors ibland
partiell kostnadseffektivitetsanalys (Cost Effectiveness Analysis, CEA) och viktad
multikriterieanalys (Multi Criteria Analysis, MCA). CEA innebar att ett givet mal
(effekt, exempelvis en viss utslappsreduktion) skall uppnas till en sa 1ag kostnad
som mojligt, och satter dirmed kostnader i relation till en given effekt eller
nyttookning.

MCA viktar atgarders kostnader och nyttor for att mojliggora rangordning av dem,
dvs. forfarandet liknar det i BCA. Vikterna i MCA kan t.ex. baseras pa politikers och
experters subjektiva bedomningar, och kan utgora bade en forsiktigare och grovre
kvantifiering och viardering av en atgards sammanlagda effekter 4n vad som gors i
BCA. Rangordningen blir ytterst beroende pa vilka politiker eller experter som
bestimmer vikterna.

BCA ir den naturliga metoden for transparenta och objektiva utviarderingar av
infrastrukturinvesteringar och andra atgarder nar utgangspunkten ar
samhéllsekonomisk effektivitet.
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2 Samhallsekonomi

I det har kapitlet beskrivs vad som menas med samhéllsekonomisk effektivitet.
Utgangspunkten dr den marknadsekonomi som karaktariserar resursfordelningen i
Sverige. En viktig del i avsnittet handlar om hur samhallsekonomisk effektivitet
relaterar till fordelning av konsumtionsutrymme och behovet av analyser som
kompletterar samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys. I avsnittet definieras nagra
begrepp som ofta forekommer i kontexten samhallsekonomisk analys.

2.1 Hushallning med samhallets resurser

Individers behov och 6nskemal &r alltid fler och storre &dn vad de har resurser till att
uppfylla. Ekonomi handlar om att langsiktigt hushéalla med begrinsade resurser for
att uppné hogsta mojliga behovstillfredsstallelse. Detta giller for séaval hushall,
foretag och for samhallet som helhet.

Med samhdille avses en grupp individer inom ett geografiskt avgransat omrade.
Individerna delar bl.a. institutioner, dvs. normer och regler som paverkar manskligt
beteende. I Trafikverkets analyser utgors samhallet oftast av de individer som vistas
i Sverige, dvs. framforallt svenska invanare.

Med resurser avses allt som kan anviandas for att skapa nytta i samhallet.
Samhallets resurser utgors av arbetskraft, realkapital (redskap, maskiner och
byggnader) och naturresurser (réavaror, natur- och miljokvalitet). Resurserna dgs
och forvaltas gemensamt eller av enskilda individer.

Samhillets resurser ar begransade och kan anvindas pa méanga olika satt. Nar
resurser anvands for ett givet andamal forloras moéjligheten att samtidigt anvanda
dem pa ett annat sitt som skapar samhallsnytta. All resursanviandning har darmed
en alternativkostnad, dvs. den nytta som gar forlorad. Samhdllsekonomi handlar
om att forvalta samhallets begriansade resurser pa ett sadant sitt att storsta mojliga
valfard och livskvalitet skapas for samhallet som helhet. I detta ingar allt som bidrar
till individers livskvalitet, t.ex. materiell standard, trygghet, meningsfull fritid,
halsa, rekreation och en god livsmiljo.

Den samlade livskvaliteten i samhallet paverkas ocksa av hur den nytta som
produceras fordelar sig pa olika grupper i samhallet. Hur olika grupper ska beaktas
nar samhallets resurser fordelas till olika produktiva anvindningsomréaden beror
bl.a. pa samhallets preferenser avseende rattvisa.

2.2 Samhallsekonomisk effektivitet

Med samhallsekonomisk effektivitet avses i bred mening att samhallets resurser
anvands pa ett sidant sitt att den totala livskvaliteten (valfarden) i samhallet blir sa
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stor som mojligt. Nar resursanvandningen ar samhallsekonomiskt effektiv kan
resurser inte omfordelas utan att valfarden forsamras.

I Trafikverkets analyser gors bedomningen huruvida enskilda atgarder inom
transportsektorn bidrar till en samhillsekonomiskt effektiv transportforsorjning.
En atgird bedoms vara samhdllsekonomiskt lonsam om den bidrar med mer nytta
till samhallet 4n den tranger undan. Nar samhallet investerar i infrastruktur
finansieras detta framforallt med skatter. Den nytta som staten skapar med en
investering tranger darfor undan den konsumtionsnytta som skatteutgifterna hade
skapat om de stannat kvar hos hushéllen. En atgard ar saledes samhallsekonomiskt
lonsam om nyttan med den bedéms vara storre 4n den nytta som de anvinda
resurserna hade skapat om hushéllen beslutat om dess anviandning.
Samhdallsekonomisk effektivitet uppnas om alla samhallsekonomiskt lonsamma
atgarder genomfors.

De budgetmedel som avsitts till investeringar i infrastruktur ar begransade. Alla
atgarder som bedoms vara samhaillsekonomiskt 16nsamma kan darfor inte
genomforas. Av praktiska skil kan det ocksa vara svart att genomfora alltfor manga
atgiarder samtidigt och det ar svart att i lonsamhetsbedomningar finga kopplingar
mellan atgarder som genomfors i samma transportsystem. Darfor sker
prioriteringar i en iterativ process dir analyser av atgarders lonsamhet omprévas
kontinuerligt. For att bidraget till mélet om en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning ska bli sa stort som mgjligt kravs prioritering av de atgérder
som har storst samhallsekonomisk I6nsamhet per skattekrona. En kostnadseffektiv
anvandning av budgetmedlen ar saledes efterstravansvard.

I Trafikverkets analyser avgriansas begreppet samhillsekonomisk 16nsamhet s& att
det inte inkluderar viardering av hur de nyttor och kostnader som den analyserade
atgiarden eller atgardspaketet ger upphov till, fordelar sig mellan olika grupper i
samhillet. Denna férdelning beaktas i stillet i en kompletterande
fordelningsanalys. Den fordelningsanalys som gors av Trafikverket fokuserar pa att
beskriva fordelningen av de funktionella nyttor eller onyttor som en
transportrelaterad atgird eller ett atgardspaket ger upphov till.!

2.3 Marknader och samhallsekonomisk effektivitet

I hushallningen med samhallets resurser finns tre grundproblem som maste losas:
1) Vad ska produceras? 2) Hur ska varor och tjanster produceras? 3) Hur ska
produktionsresultatet fordelas pa individerna i samhallet?

Marknader hjilper samhallet att fordela resurser till sin basta anvindning. Med
marknad avses alla arrangemang som tillgodoser maojligheterna att kopa och silja

1 Det &r viktigt att har forstd att de fordelningspolitiska avvagningarna ar bredare an enskilda
infrastrukturprojekt och att Trafikverkets férdelningsanalys darfér maste sattas in i en storre
kontext.
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varor och tjanster. Alla manniskor agerar pa marknader antingen som kopare eller
séljare, t.ex. genom att erbjuda sig sjialv som arbetskraft eller genom att kopa varor
och tjanster. Via marknader kan konsumenter ge uttryck for sina preferenser och
signalera sin betalningsvilja for olika varor och tjanster. Via samma marknader kan
producenterna tivla om att tillgodose efterfragan och diarigenom informera
konsumenterna om vad det kostar att producera olika varor och tjanster. Inom
ramen for en marknadsekonomi loses de tre grundproblem autonomt och under
vissa forutsattningar blir resultatet samhaillsekonomiskt optimalt. Effektivt
fungerande marknader loser det gigantiska informationsproblem som moter den
analytiker som utan marknader skulle forsoka astadkomma en optimal
resursfordelning.

Vad som hander pa enskilda marknader kan beskrivas i termer av efterfragan och
utbud. Efterfragan speglar hur mycket konsumenterna ar villiga att betala for en
specifik vara eller tjanst. Konsumenterna koper bara de enheter som de viarderar
hogre an det pris de maste betala per enhet. Det ar darfor som efterfragan pa en
vara blir stérre nir priset pa den minskar. P4 en konkurrensutsatt marknad speglar
utbudet producenternas kostnad for att tillhandahéalla ssmma vara. Producenterna
ar endast villiga att producera en vara sa lange som priset (marginalintakten) pa
den dr hogre dn enhetskostnaden (marginalkostnaden) for att producera den. Nar
efterfragan och priset pa en vara stiger kan dyrare produktionsfaktorer eller
produktionstekniker anvandas och darfor blir utbudet storre. Pa effektiva
marknader bestims marknadspriser av jamvikt mellan efterfradgan och utbud och
speglar sdledes information om bade konsumenternas marginella betalningsvilja
(viardering) och producenternas marginalkostnad for produktion (resursatgang).

I nationalekonomisk teori definieras en perfekt marknad, dvs. en marknad som
bidrar optimalt till valfarden i samhallet. En sdidan marknad kidnnetecknas av att
alla varu- och tjansteenheter som ar viarda mer for samhillet 4n de kostar att
producera for samhallet tillhandahalls. I ndgot mer tekniska termer brukar man
sdga att i en perfekt fungerande marknadsekonomi ar priset pa en vara eller tjanst
lika med marginalviardet och marginalkostnaden, dvs. betalningsviljan och
kostnaden for att producera den sista enheten av nagot ar lika stora. Eftersom priset
pa en perfekt marknad speglar betalningsviljan for den sista enheten allokeras ratt
mangd resurser till produktionen av enskilda varor och tjanster.

Den perfekta marknaden kdnnetecknas av konkurrens. Pa grund av konkurrens
pressas foretagen att vilja de effektivaste produktionsprocesserna samtidigt som
fordelarna med detta pé sikt tillfaller konsumenterna.

Den perfekta marknaden ar inte en beskrivning av verklighetens marknader utan
istallet ett normativt riktméarke. Den perfekta marknaden anvands for att utvardera
verklighetens marknader for att avgora behovet av att reglera dessa. Syftet ar att
forsoka skapa den effektivitet som karaktariserar en perfekt marknad. Nar
verklighetens marknader avviker fran forutsiattningarna for den perfekta
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marknaden forekommer det marknadsmisslyckanden. Nagot pa marknaden gor att
den misslyckas med att bidra till en samhaillsekonomiskt effektiv resursanviandning
i ekonomin som helhet.

Ovan har det beskrivits hur den perfekta marknaden utan marknadsmisslyckanden
loser tva av grundproblemen avseende samhillets resursanvindning. Det tredje
grundproblemet, som avser fordelningen av produktionsresultatet, 16ses ocksa
autonomt i en marknadsekonomi men inte pa ett sidant sitt att det speglar
sambhillets syn pa rittvisa eller preferenser for social trygghet. I en perfekt
marknadsekonomi, utan lagstiftning som omfordelar inkomster i samhallet,
kommer konsumtionen att huvudsakligen fordelas utifran individers
produktionsférméga och dgande av andra produktiva resurser.
Inkomstfordelningen bestdms i en ren marknadsekonomi utifran initialt 4gande och
fortjanst, inte efter behov. Den fordelningen ar sillan perfekt utifran folkets syn pa
rattvisa och efterfragan pa social trygghet. En viss omfordelning av inkomster kan
darfor vara onskvard for att gora marknadsekonomilosningen mer
samhallsekonomiskt fordelaktig.2

For att forstaelsen av samhéllsekonomisk effektivitet ska bli tillampbar i
effektbedomningar och konsekvensutredningar, ar det rimligt att avgransa
begreppet sa att det miter effektivitet i konsumtion och produktion givet den
omfordelning av inkomster som beslutats inom det socialpolitiska omradet, t.ex.
inkomstbeskattning, olika typer av bidrag och offentligt tillhandahéallande av varor
och tjanster. Denna definition av effektivitet ticker darmed inte in de
fordelningseffekter som foljer av den atgiard som analyseras. Dessa effekter kan i
enskilda fall vara betydande, t.ex. i fragor som handlar om socialpolitiska styrmedel
men ar inte nodvandigtvis stora for atgarder inom transportsektorn.3

2 Detta kan forstas i termer av att samhallets medlemmar har en betalningsvilja for en
jadmlikare fordelning av konsumtionsutrymme (inkomst) an vad en ren marknadslésning ger.

3 Via socialpolitiska styrmedel har inkomster och konsumtionsutrymmet omférdelats sa att
det speglar samhaéllets syn pa rattvisa och behov av social trygghet. Givet den omfordelning
av inkomster som beslutas genom den demokratiska processen bidrar marknader till en
effektiv resursanvéandning, dvs. om det inte finns marknadsmisslyckanden.
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Faktaruta 2.1. Konsument-, producent-, och ekonomiskt éverskott

En vara eller tjanst kops av konsumenter darfor att den bidrar med mer nytta
an den kostar. Det mervarde for konsumenten som en varuenhet bidrar med
bestams av skillnaden mellan hur mycket konsumenten ar villig att betala for
den och hur mycket konsumenten faktiskt maste betala. Denna skillnad kallas
for konsumentoverskott. P4 en marknad kops alla enheter som ar viarda mer
for konsumenterna dn de kostar. Pa en perfekt marknad maximeras
konsumentoverskottet. Vid jamviktspriset P, efterfragas Q, stycken enheter.
Konsumentoverskottet illustreras i figuren nedan med triangeln mellan
efterfragekurvan och prislinjen. Om den efterfragade kvantiteten avviker fran
Qo da priset ar P, kommer konsumentoverskottet att bli mindre an triangeln.

Foretagen pa marknaden séljer bara enheter till ett pris som minst ar lika med
den rorliga kostnaden for att producera dem. For att tacka fasta kostnader och
eventuellt gora en vinst maste foretagen producera enheter till en kostnad som
understiger marknadspriset. Producenternas rorelseoverskott fore avdrag av
fasta kostnader kallas for producentéverskott. For foretagen ar det rationellt
att producera och silja alla enheter som bidrar med mer intdkter dn rorliga
kostnader. Nar priset ar P, kommer Q, stycken enheter att produceras och
tillhandahallas p4 marknaden. Vid denna kvantitet maximeras
producentoverskottet, vilket illustreras av triangeln mellan utbudskurvan och
prislinjen. Om utbudet avviker frdn Q, da priset ar P, kommer
producentoverskottet att bli mindre an triangeln.

Det totala ekonomiska 6verskottet bestar av bade producentoverskott och
konsumentoverskott. Pa en perfekt marknad maximeras det ekonomiska
overskottet och darigenom bidrar marknaden maximalt till samhaéllets valfard.

Kronor
{k

Efterfragan

Konsument-
overskott

Producent-
overskott

» Kvantitet (Q)

Qo
Figur 2.2 Konsument- och producentéverskott pa en marknad.
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2.4 Marknadsmisslyckanden

I ménga fall fungerar marknader mindre bra och misslyckas med att bidra till en
effektiv resursanvindning. Sddana problem brukar bendmnas
marknadsmisslyckanden och orsaken till problemen kallas for marknads-
imperfektioner. Exempel pa marknadsimperfektioner ar brist pa konkurrens
(monopol eller oligopolmarknader), externa effekter samt brist pa information om
t.ex. egenskaper hos varor och tjanster.

Forekomsten av marknadsmisslyckanden foder ett behov av normativa analyser
utifrén ett samhallsekonomiskt perspektiv. Sddana analyser kan belysa behovet av
att reglera marknader for samhallets basta. De marknadsmisslyckanden som
transportsektorn i forsta hand ar forknippad med ar:

Externa effekter

Kollektiva nyttigheter

Samhallsekonomiskt fordelaktiga monopol

Bristande konkurrens

Marknadsmisslyckanden ar huvudanledningen till varfor samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys behovs for att kunna identifiera vilka projekt som ar samhalls-
ekonomiskt lonsamma. P4 sé sitt kan vi fa information om vilka verksamheter och
atgiarder som bor styras genom regleringar, ekonomiska styrmedel eller offentlig
produktion, sa att vi kan narma oss samhallsekonomisk effektivitet — det utfall som
vi skulle ha fatt om marknadsekonomin fungerat perfekt.

2.4.1 Externa effekter

Externa effekter innebar att en individs eller ett foretags agerande paverkar andra
individers nytta och/eller foretags produktion utan att detta regleras pa en marknad
eller pd annat sitt via ekonomiska kompensationer. Externa effekter kan vara
negativa eller positiva. Externa effekter har alltsa inte ndgot pris och leder inte till ett
betalningsansvar eller ritt till kompensation i pengar trots att de medfor en verklig
kostnad eller nytta. Exempel pa externa effekter ar utslapp, slitage pa viagar och
trangsel. Om dessa effekter saknar pris sa betraktas de som “gratis” och beaktas
darfor inte, eller i for liten utstrackning, i privatekonomiska beslut. Férekomsten av
externa effekter innebér alltsd att privatekonomiska kalkyler inte innehaller
fullstandig information om alla kostnader och intdkter som uppstér pa grund av en
atgird eller en aktivitet. Detta innebair i sin tur att produktionen och konsumtionen
som ar forknippad med den externa effekten inte ar samhallsekonomiskt effektiv.
Negativa externa effekter utgor kostnader for samhallet. Det innebar att den
samhéllsekonomiska l6nsamheten av atgarder eller aktiviteter som orsakar negativa
externa effekter 4r mindre dn den privatekonomiska lonsamheten (I6nsamheten for
utforare och anvandare).
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2.4.2 Kollektiva nyttigheter

Transportinfrastruktur har ofta de egenskaper som kannetecknar en kollektiv
nyttighet: (1) icke-exkluderbarhet och (2) icke-rivalitet. Icke-exkluderbarhet
innebar att det inte gar att avgransa konsumtionen av nyttigheten till de som
betalar for den. Forekomsten av icke-exkluderbarhet innebar att ndgon marknads-
losning inte uppkommer spontant, eftersom inget foretag av vinstintresse kommer
att producera och silja varan i fraga. Icke-exkluderbarhet innebar att staten maste
tillhandahalla varan/nyttigheten eller ge incitament till en privat 16sning.

Icke-rivalitet innebar att en nyttighet kan konsumeras (anviandas) av flera
konsumenter samtidigt utan att den enes konsumtion i ndgon storre omfattning
paverkar nyttan av den andres konsumtion. Nir vil en nyttighet tillhandahélls av
négon som betalar for den kan den nyttjas av flera personer, dvs. tillhandahéallandet
(konsumtionen) ar associerad med en positiv extern effekt. Forekomsten av icke-
rivalitet innebar dven, att om det skulle vara mojligt att utestinga de som inte
betalar for nyttigheten sa ar det inte samhallsekonomiskt onskvart att gora det.
Icke-rivalitet ger alltsa upphov till ett marknadsmisslyckande som kan motivera
subventioner eller offentlig produktion.

2.4.3 Samhallsekonomiskt fordelaktiga monopol

Den tredje typen av marknadsmisslyckande utgors av monopolsituationer som av
olika anledningar ar fordelaktiga for samhallet. Det finns t.ex. fall med naturliga
monopol dar stordriftsfordelar motiverar en monopollésning. For att undvika att ett
privat foretag utnyttjar sin monopolstillning pa konsumenternas och
samhéllsekonomins bekostnad kan det vara fordelaktigt att foretaget ags eller
regleras av det offentliga.

Det kan ocksa finnas situationer som kriaver en omfattande exploatering av mark
och samhallsplanering som inte ar mojlig for privata aktorer. Vag- och
jarnvagsinfrastruktur ar bra exempel pa nyttigheter som kraver en omfattande
samhaillsplanering for att kunna byggas pa ett effektivt satt. Nar nya viagar och
jarnvagar byggs ar det fordelaktigt om de byggs sa att hela transportsystemet
utvecklas for samhillets basta. Det offentliga kan genom lagstiftning skapa
mojligheter att ta mark i ansprak pa ett sitt som inte ar mojligt for andra.
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3 Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys
—en allméan introduktion

I det har kapitlet beskrivs samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys 6vergripande.
Syftet ar att beskriva hur metoden vixt fram, i vilka sammanhang den tillaimpas
samt hur den ar uppbyggd. Ett viktigt budskap i kapitlet ar att en
samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys baseras pa ett valfardsteoretiskt ramverk
som inkluderar nutida och framtida effekter och vdrderingar av dessa.

3.1 En historisk tillbakablick

Den filosofiska grunden for valfardsekonomi och samhaillsekonomisk
nyttokostnadsanalys, dvs. att samhallet bor strava efter storsta mojliga nytta for sa
manga som mojligt, framfordes redan i slutet av 1700-talet av Jeremy Bentham.
Under mitten av 1800-talet utvecklade den franske ingenjoren och ekonomen Jules
Dupuit konceptet konsumentoverskott, som ar en viktig komponent i
samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys. Den brittiska ekonomen Albert Pigou
utvecklade sedan under 1920-talet betydelsen av externa effekter och skillnaden
mellan privatekonomiska- och samhaillsekonomiska nyttor. Under 1930-talet
formaliserades tanken om att dtgarder ar samhallsekonomiskt motiverade om
atgiardens totala nytta for samhillets medlemmar Gverstiger dess totala kostnader
for desamma, oberoende av den faktiska fordelningen av nyttor och kostnader.
Detta ar grunden for “potentiell paretoforbattring” och det s.k. Kaldor-Hicks-
kriteriet, som dn idag utgér bedomningskriterium i samhéllsekonomisk
nyttokostnadsanalys.

Krav pa upprittandet av samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys i samband med
offentliga beslut introducerades i USA under 1930-talet. De tidiga tillimpningarna
berorde sjofartens farleder (Federal navigation act) och 6versvimningsskydd (US
flood control act).# Under 1960-talet borjade metoden tillimpas brett och pa ett
mer systematiserat sitt. Det var dven under 1960-talet som metoden i storre
omfattning borjade tillimpas inom transportsektorn, t.ex. i Frankrike och
Storbritannien. I Sverige borjade metoden tillimpas mer frekvent och strukturerat i
slutet pa 1970-talet (Andersson m.fl., 2018). I dag anvands samhéllsekonomisk
nyttokostnadsanalys pa ett systematiserat siatt i manga lander och flera manualer
finns for hur analyser av transportinfrastruktur ska goras (Florio, 2014). I Sverige
publicerades den forsta ASEK-rapporten 1995 av Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA). Nar Trafikverket bildades 2010 flyttades ASEK-
ansvaret over. Den forsta ASEK-versionen som publicerades av Trafikverket var
ASEK 5.0 (&r 2012).

4 Mishan & Quah (2021)
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Flera organisationer stéller krav pa att samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser
ska genomforas som underlag infor beslut. Europeiska Kommissionen har t.ex. krav
pa att samhaillsekonomiskt beslutsunderlag skall ligga till grund for deras direktiv
(Pearce m.fl. 2006). Europeiska Kommissionen stiller ocksa krav pa att
samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser enligt en fastslagen
berdkningskonvention ska ligga till grund for ansokningar till
Sammanhallningsfonden (CF) och Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF).5
Aven Europeiska investeringsbanken (EIB) har en manual for hur
samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser ska genomféras.c Sedan 2008
publiceras i EU-kommissionens regi d&ven sammanstallningar av kalkylvarden, t.ex.
Handbook on estimation of external costs in the transport sector (CE Delft, 2019).

Inom EU bedrevs i borjan av 2000-talet ett arbete med att harmonisera metodiken
mellan lander, i synnerhet nir det anviands i underlag for utdelning av ekonomiskt
stod (HEATCO, 2006). De manualer som EU-kommissionen publicerat har i
praktiken ersatt harmonieringsanstrangningarna samtidigt som de
uppmarksammar att viarderingar kan skilja sig at mellan lander och att det darfor
finns ett behov av nationella manualer.

3.2 Varfor gor Trafikverket samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser?

Varje ar avsatter den offentliga sektorn manga miljarder kronor inom transport-
sektorn. En stor del av dessa utgifter betalar for resurser som behovs for att
underhalla existerande anlaggningar men mycket satsas ocksa pa ny infrastruktur
for att forbattra tillgangligheten for hushéll och foretag och for att minska negativ
paverkan pa bl.a. hélsa och miljo. Alla resurser som anvinds for att underhalla och
utveckla infrastrukturen har en alternativ anvindning som ocksa skapar nyttor for
samhillet. Saledes bade skapar och undantringer infrastrukturinvesteringar
samhéllsnytta. Samhallet har naturligtvis ett intresse av att bara realisera
investeringsprojekt som skapar mer nytta dn de tranger undan. Samhdllsekonomisk
nyttokostnadsanalys ar en metod som dmnar till att mita den totala nettoeffekten
pa samhaillsnyttan som en atgird har, dvs. mata dess samhadllsekonomiska
lonsamhet. Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys anvands for att ta fram
underlag infor beslut om infrastrukturbudgetens storlek, dvs. hur mycket
skattemedel och i forlangningen produktiva resurser, som ska satsas pa
infrastruktur.

Statens budget ar kraftigt begransad pa kort sikt och alla atgarder som bedomts
vara samhallsekonomiskt l6nsamma kan darfor inte realiseras. Samhallsekonomisk

5 Economic Appraisal Vademecum 2021-2027 - General Principles and Sector Applications.

6 The economic appraisal of investment projects at the EIB - Publications Office of the EU

(europa.eu)
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nyttokostnadsanalys anvands darfor framst for att rangordna projekt med avseende
pa deras samhillsekonomiska l6nsamhet per satsad skattekrona. En
kostnadseffektiv anvdndning av skattemedel kraver prioritering av de atgarder
som har storst samhallsekonomisk avkastning per skattekrona. Samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys anvinds i denna kontext for att prioritera atgiarder givet satta
budgetramar.

3.3 Steg i samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys?
Stegen i en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys ar féljande:

1. Definiera och avgriansa atgiarden

2. Identifiera berdknade och ej berdknade effekter
Kvantifiera och virdera

Nuvardesberdkna nyttor (intdkter) och kostnader

Sammanstilla kalkyl och tolka resultat

o 9 p @

Gora kanslighetsanalyser

3.3.1 Steg 1. Definition och avgransning

Det forsta steget i en samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys ar att avgriansa den
studerade atgidrden och definiera ett kontrafaktiskt scenario. Ett eller flera
utredningsalternativ (UA) bor jamforas med ett jamforelsealternativ (JA), som
utgor ett referensscenario. Jamforelsealternativet ar ofta ett nollalternativ, dvs. ett
scenario utan den atgird som analyseras. I analyser av olika utformningar av en
atgird ar det vanligtvis ett av utredningsalternativen som utgor
jamforelsealternativ.

I avgransningen av en atgiard kan det vara viktigt att beakta om det ar beroende av
andra atgarder. Vissa atgarder ar sa pass beroende av varandra att de inte bor
analyseras enskilt.

3.3.2 Steg 2. Identifiering av effekter

Metoden tar i princip hansyn till alla konsekvenser som en dtgard har for samhillets
medlemmar. Alla tinkbara for- och nackdelar for foretag och hushall i Sverige
maste tdnkas Gver for att avgora om de dr relevanta att ta med i analysen.
Utgangspunkten ar att konsekvenserna i bred mening kan kategoriseras som
intdkter eller kostnader for samhallet. De effekter som uppfattas som en nackdel
redovisas i kalkylen med minustecken och de som uppfattas som en fordel med
positivt tecken.

Ett sitt att strukturera processen att identifiera effekter av infrastrukturatgirder ar
att utga ifran att det finns en dgare (huvudman, infrastrukturhéllare), anvindare
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samt de som paverkas av att infrastrukturen byggs och sedan anviands av andra. I
ekonomiska termer handlar detta om att utéver resurser for att bygga, driva och
underhalla anldggningen identifiera de effekter som bestammer konsument- och
producentoverskott samt externa effekter. I denna identifiering finns effekter for
trafikutovare i form av forandrade intdkter och kostnader samt effekter for
resenarer och godskunder i form av forandrad tidsatgang, bekvamlighet, etc.
Dessutom beaktas konsekvenser for samhallet i 6vrigt i form av luftfororeningar,
buller, olycksrisker, etc.

Vid identifiering av effekter ar det viktigt att bara beakta sddant som beror pa
atgirden. Aven utan dtgirden kommer olika faktorer att fordndras 6ver tid och det
ar darfor viktigt att utreda vilka fordndringar som beror pa atgiarden och vilka som
skulle ha intraffat anda. Effekten pa framtida trafikfloden ar oftast den absolut
viktigaste faktorn att ha koll pa eftersom ménga andra effekter bestims av
forandrade trafikfloden. Faktorer som utvecklas lika i utrednings- och
jamforelsealternativet ar inte relevanta att studera i en nyttokostnadsanalys.

Det ar viktigt att forsoka identifiera alla relevanta for- och nackdelar, dven de som i
slutandan inte gar att kvantifiera och viardera. De berdknade och ej berdknade
effekterna relativiseras idealt i den slutgiltiga Ionsamhetsbedomningen. Tva
problem som kan uppsté under identifieringsfasen ar att man endera missar vissa
effekter eller att man dubbelriaknar effekter. Det ar alltsa har viktigt att forsta hur
t.ex. restider, l6ner och fastighetspriser hor ihop. Det ar ocksa viktigt att tinka pa
hur fordelar for grupper i samhallet uppkommer for att ocksa kunna identifiera om
de har en motsvarande nackdel for andra grupper.

3.3.3 Steg 3. Kvantifiering och vardering

I en samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys vigs en atgirds nyttor mot dess
utgifter (livscykelkostnader). Utgifterna utgors av investeringskostnader och
framtida kostnader for drift och underhall av anldggningen. Effekterna (nyttorna)
for hushall och foretag ar mer diversifierade. En investering i transportinfrastruktur
innebar t.ex. effekter pa miljon, restider, olyckor m.m. Vissa effekter ar relativt
enkla att kvantifiera, t.ex. hur ménga minuters restid och liter bransle som besparas
da en vag ritas ut. Andra effekter ar inte lika enkla att kvantifiera, bl.a. ar det
mycket svart att kvantifiera olika typer av ekologiska konsekvenser. Att effekterna
inte kan kvantifieras betyder inte att de inte ar viktiga i den samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalysen. Eftersom det kan handla om mycket stora effekter ar det
viktigt att de inte forbises utan istillet beskrivs verbalt och relativiseras i den man
det ar mojligt.

Nir de fysiska effekterna ar kvantifierade maste de 6versittas till hur de paverkar
valfarden i samhallet. Detta gors genom att viardera effekterna. For transport-
sektorn anvinds sarskilt framtagna kalkylvarden for att vardera exempelvis
forandrade olycksrisker, emissioner och inbesparad restid. Eftersom det inte finns
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ett vedertaget sétt att mata upplevd nytta (livskvalitet) méste nyttoférandringar
mitas indirekt. Den indirekta mattstock som anvinds for detta Andamal ar
individers (konsumenters) betalningsvilja. Betalningsvilja avgors av individernas
preferenser och betalningsformaga. Allt som individer ar beredd att betala for anses
ha ett virde, t.ex. minskad risk for att forolyckas i trafiken, kortare restid eller ren
luft. Logiken hir ar att individers upplevda nytta av en forandring av nagot ar
korrelerad med hur mycket individen maximalt ar villig att betala for att
forandringen ska ske, alternativt att risken for en negativ forandring ska minska.
Exempelvis kan en viginvestering reducera restiden och om detta upplevs som en
nytta, kommer det att finnas en betalningsvilja for att vaginvesteringen ska
genomforas. Ju storre restidsbesparingen ar desto hogre ar rimligen
betalningsviljan for att den ska realiseras. Betalningsviljan for att fa ta del av den
reducerade restiden anvinds darfor som matt pa valfardsokningen.

Manga av de effekter som beridknas i en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys
varderas med marknadspriser. Resurser som anvands i investeringsskedet eller i
anvandandet varderas med alternativkostnaden med att anvinda dem, dvs. deras
varde i en annan anvandning. Vad resurser ar viarda for andra verksamheter
aterspeglas ofta i marknadspriser. Exempelvis kan stal viarderas med ett stalpris,
minskad bransleatgang med ett branslepris och arbetstid med marknadsmaissiga
timloner inkl. skatter och sociala avgifter, dvs. arbetsgivarens 16nekostnad.

Det finns effekter som inte kan virderas med ett anvindbart marknadspris, t.ex. for
att det saknas en marknad eller att marknaden inte ar konkurrensutsatt. I sidana
fall kan varderingar goras med hjalp av olika typer av varderingsmetoder, s.k.
betalningsviljestudier. I sddana studier férsoker man empiriskt méta individers
genomsnittliga maximala betalningsvilja for att fa tillgang till en fordel eller minsta
genomsnittliga kompensationskrav for att gd med pa en minskad fordel. Negativa
effekter (nackdelar) skattas utifran den minsta ersittning en individ kraver for att
acceptera den eller det maximala belopp individen ar villig att betala for att undvika
effekten.

Ovan konstaterades att vissa effekter ir svara att kvantifiera. Aven om effekter har
kvantifierats kan de i praktiken vara svara att vardera. Ofta ar effekter pa naturen
béade problematiska att kvantifiera och vardera. I sddana fall bor effekterna
beskrivas verbalt, for att inte utelamnas i beslutsfattandet. I en samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys ar det i slutindan viktigt att beskrivningarna och
relativiseringar gors av valfardseffekterna, dvs. i termer av varfor och hur de fysiska
effekterna paverkar nyttan for individer samt foretagens produktivitet och vinster.

Varderingar gors som regel i reala priser, dvs. forvintningar pa framtida inflation
beaktas inte. Det betyder att alla priser ar uttryckta i ett och samma penningvarde,
dvs. i den allménna prisniva (kopkraft) som gillde ett givet ar (basaret). Detta
betyder inte att varderingarna ar konstanta under kalkylperioden. Eftersom de
betalningsviljebaserade viarderingarna delvis beror pa individernas
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betalningsformaga, kommer virderingarna att bero pa antaganden om forviantad
utveckling av hushallens realinkomst (képkraft). Om inkomsterna forvintas stiga
realt ar det rimligt att anta att betalningsviljebaserade kalkylvirden ocksa okar 6ver
tid.

3.3.4 Steg 4. Nuvardesberakna nyttor (intdkter) och utgifter
(kostnader)

Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys gors enligt nuvardesmetoden, vilken
beaktar att nyttor (intdkter) och utgifter (for resurser) infaller vid olika tidpunkter
och darfor méste viktas for att deras valfardseffekter ska bli jamforbara. Generellt
sett giller att framtida nyttor och kostnader viktas ned. Ju langre fram i tiden de
faller ut, desto mer viktas de ned. Viktningen gors med den s.k.
diskonteringsriantan, som kan beskrivas i termer av samhillets avkastningskrav. Ett
annat ord for diskontering ar nuviardesberakning.

Det rader stor enighet om att framtida nyttor och kostnader bor diskonteras. Det
rader dock ingen enighet kring vilken diskonteringsranta som ska anvandas. Det
finns olika idétraditioner utifran vilka man forsoker bestimma diskonteringsrantan,
som ger olika vigledning om vad som kan anses vara en lamplig niva. Eftersom
valet av diskonteringsranta far stor paverkan pa lonsamhetsberakningar méaste det
darfor 6vervigas och motiveras noga.

Faktaruta 3.1 Nuvardesberadkning (diskontering)

Med nuvardesberdkning avses att rdkna om ett framtida varde sa att det beskrivs i
relation till hur det skulle upplevas om det realiserades i nutid.

Antag att 1000 kronor kommer att realiseras om ett ar. Antag ocksa att
diskonteringsrantan ar 3,5 procent. Nuvardet av 1000 kronor om ett ar ar:

1000
—— = 966 kronor
1,035

Om vi antar att utbetalningen sker férst om 10 ar da berdknas nuvardet enligt
foljande:

1000

W = 709 kronor

3.3.5 Steg 5. Sammanstallning och tolkning av resultat

I kalkylen sammanstills och summeras nuvardet av alla intakter (nyttoeffekter)
som utfaller under kalkylperioden och fran denna summa dras atgardens utgifter
(livscykelkostnader) av. Resultatet blir ett nettonuvarde (NNV) som ska vara storre
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an noll for att visa pa lonsamhet. Om det finns icke-forsumbara ej berdknade
effekter behover dven de vagas in i lonsamhetsbedomningen.

Om de dtgarder som genomfors ar samhallsekonomiskt lonsamma bidrar de till
samhillsekonomisk effektivitet och dirmed 6kad total vilfard i samhallet. Kriteriet
for 1onsamhet utgar fran Kaldor-Hicks-kriteriet (potentiell paretoférbattring) som
sager att valfarden i samhallet har 6kat om de som vinner pa atgarden i princip kan
kompensera de som forlorar pa projektet. Med andra ord, om virdet av intdkterna
(nettot av nyttoeffekter) ar storre dn kostnaderna sa ar atgarden 16nsam och bidrar
till 6kad valfard i samhaillet.

Problemet ar att de som forlorar pa atgarden inte far kompensation avdem som
vinner pa atgiarden och att det darfor uppstar effekter pa valfardsfordelningen i
samhillet. Sidana effekter beaktas inte i traditionell samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys. Effekter pa inkomstférdelning beaktas vanligtvis i en sarskild
analys som komplement till den samhillsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

3.3.6 Steg 6. Kanslighetsanalys

Den samhallsekonomiska kalkylen forknippas liksom 6vriga beslutsunderlag med
osikerheter och resultaten maste darfor tolkas med forsiktighet och kompletteras
med analyser av osdkerheter och resultatens robusthet. Kvaliteten pa de underlag
som ingar i kalkylen i form av prognoser, effektsamband, kostnadsbedomningar,
och kalkylviarden avgor hur tillforlitliga resultaten blir. Alla effekter kan heller inte
beridknas och deras storlek kan darfor inte bestimmas med nagon storre
noggrannhet.

Genom kinslighetsanalyser kan man studera hur kansligt kalkylresultatet ar for
forandringar i effekter och kalkylvarden. Hur péaverkas resultatet av t.ex. en
chockhgjning i oljepriset om 5 ar? Vad blir effekten om trafikutvecklingen blir ldgre
an vantat? Det ar dock inte resursmassigt mojligt att genomfora kianslighetsanalyser
for alla parametrar. En avvigning maste goras mellan att redovisa ett 6verskadligt
resultat och att pavisa vilka osdkerheter som finns. Fér de samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyser som genomfors av eller at Trafikverket finns
rekommendationer om relevanta kanslighetsanalyser i den har rapporten.
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4 Nyttor, kostnader och nuvardesberakning
| Trafikverkets analyser

I det har kapitlet beskrivs schematiskt hur Trafikverkets samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser gors samt vilka effekter som méts och virderas. Syftet med
kapitlet ar att bygga upp en forstielse for behovet av alla de principer och
kalkylvarden som kommuniceras i senare kapitel. Ett viktigt budskap i kapitlet ar
att en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys av en transportpolitisk atgard
baseras pa trafikprognoser, effektsamband, vdrderingar och
kostnadsbedomningar som tar i beaktande bade nutida och framtida
forutsattningar.

4.1 Generell analysmodell

4.1.1 Processen till fardig analys

Varje ar genomfors ett stort antal samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser med
hjalp av kalkylverktyg som forvaltas av Trafikverket. Dessa kalkylverktyg skiljer sig
at med avseende pa bl.a. de modeller som de ar uppbyggda av samt vilka typer av
atgirder de anvinds for. Aven om det finns stora skillnader mellan kalkylverktygen
sa delar alla analyser samma grundstruktur och grundprocess. Denna struktur visas
i figur 4.1. Alla atgiardsanalyser har sin naturliga utgangspunkt i de effekter som
foljer av en atgard. Effekterna beror pa:

¢ hur infrastrukturen paverkar markanvandningen och landskapsbilden
e hur den nya infrastrukturen anvands

e hur atgirden paverkar anvindandet av annan infrastruktur

Manga effekter beror pd hur transportsystemet paverkas av atgarden. Det forsta
steget i en atgidrdsanalys ar darfor att analysera hur dtgarden kommer att paverka
trafikflodena. Analysen utgar ifran en trafikprognos som tas fram med hjilp av en
trafikprognosmodell med information om transportsystemet i ett framtida
prognosar och skattningar av hur beslut om resor och transporter fattas. For
mindre atgarder gors sedan enklare analyser av hur trafikfloden paverkas lokalt
eller pa en lank. For stora atgarder med effekter i en storre geografi eller pa flera
trafikslag, analyseras hur trafikflodena paverkas av atgarden pa systemniva med
hjalp av trafikprognosmodellen.

Nar de forvantade effekterna av infrastrukturen och anvandandet av
transportsystemet ar fastlagda analyseras atgiardens effekter, pa exempelvis
trafiksikerhet och utsldapp, genom att tillimpa faststillda effektsamband och
effektmodeller. Dessa samband och modeller finns beskrivna i Trafikverkets
effektkataloger.
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Slutligen, nar de forvantade effekterna ar fastlagda varderas dessa enligt de
kalkylviarden som presenteras i den hir rapporten och dess kalkylbilaga. Effekter
som inte kan kvantifieras och/eller virderas beskrivs verbalt och vigs in i analysen
kvalitativt.

[ Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys ]

T

Samhallsekonomisk kalkyl + Ej berdknade effekter

T \

Kalkylvarden och vardering och/eller beskrivning av effekter Beddmning av

investerings-
T T T T kostnad
~

Effekter pa Miljo- Fordonskostnader/ Resande, restider,
trafik- effekter trafikerings- biljettkostnader
séakerhet kostnader

{

J

Effektsamband och effektmodeller

(Effektkatalogen)

Trafikprognosmodell
ger resande per/transporter per

start/malpunkt, per arende och
fardmedel, per socioekonomisk grupp

Forutséttningar
- befolkning, inkomster
- "trafiknat” inkl. taxor, tidtabeller

Figur 4.1. Oversiktsbild 6ver processen fran forutsattningar till en
samhaéllsekonomisk nyttokostnadsanalys.

Processen bakom en samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys ar ofta analytiskt
komplex och omfattande. Trafikverket har dock byggt upp en organisation som kan
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hantera denna komplexitet och underliatta genomforandet av samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser i ett standardiserat format. Det dr ocksa mojligt att tillampa
metodramverket for att genomfora enklare analyser, som blir grovre och osédkrare
men dnda foljer beskriven systematik.

4.1.2 Tidsstruktur i analyserna

For att forst hur nyttor och kostnader beraknas i Trafikverkets analyser redogors
nedan for de tidpunkter som analyserna struktureras kring. Redan i kapitel 1
introducerades byggstartsar, trafikoppningsar och slutar. De som skiljer dessa
tidpunkter fran varandra ar de mellanliggande perioderna som bendmns byggtid
respektive kalkylperiod. I Trafikverkets analyser spelar dven basdr och prognosar
en viktig roll.

Trafikprognosens basdar ar det ar som ar utgangspunkt for prognosen av trafik- och
transportvolymernas utveckling 6ver tid om enbart redan beslutade investeringar
gors, den s.k. basprognosen. Med utgangspunkt i basdret och antaganden om hur
olika ekonomiska omvarldsfaktorer kommer att utveckla sig ger en prognosmodell
en lagesbeskrivning av transportsystemet vid tva olika tillfallen i framtiden:
Prognosar 1 och Prognosdr 2. Utvecklingen fram till Prognosar 1 analyseras mer
detaljerat medan trafikutvecklingstalen mellan prognosaren tas fram med enklare
metoder.

Effekt och/eller

monetart varde
A

1 Prognosar 2 Slutar

» Tid

Figur 4.2. Schematisk bild av utveckling av trafik, en effekt eller ett
kalkylvarde givet specifika antaganden i illustrativt syfte.
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Viarderingen av kostnader for drift- och underhéll av infrastruktur samt
nyttoeffekter under kalkylperioden baseras pa effektberdkningar for basaret,
prognosaren samt slutaret. Utfallen i baséret och prognoséar 1, mellan prognosar 1
och prognosar 2 samt mellan prognosar 2 och slutéret, binds samman med
interpolering (indexering). Detta visas i figur 4.2. dir en positiv tillvixt som sker
exponentiellt 6ver tid (med en arlig tillvaxttakt) antagits. Huruvida en utveckling
sker over tid, och hur snabbt den sker, dr kontextberoende och kan darfor for
enskilda effekter och kalkylviarden se ut pa ett annat sétt dn vad som illustreras i
figuren. Det som dock alltid ar fallet, ar att ingen tillvaxt i effekter och kalkylvirden
antas efter prognosar 2.

Samhaillsekonomiska kalkyler gors i reala termer, dvs. nyttor och utgifter ska vara
uttryckta och varderade i basdrets penningvarde och prisnivaer. Att alla priser och
kalkylvarden ar uttryckta i reala termer innebar att prisokningar pa grund av allmin
inflation inte beaktas.

En 0kning av reala priser innebdr att priserna i nominella termer 6kar mer och
snabbare over tiden dn Gvriga priser, dvs. de 6kar mer dn den allménna
inflationstakten. Minskade reala priser innebar att priserna i nominella termer okar
mindre 6ver tiden dn den allmanna inflationstakten.

4.2 Intdkter (nyttoeffekter) och kostnader (utgifter)

4.2.1 Kategorisering av nyttor och utgifter

Den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen ska omfatta alla effekter som
paverkar individers valfard (livskvalitet). De utgifter och nyttor som generellt sett
ingdr i Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser visas tabell 4.1.

Utgifterna antas vara skattefinansierade och paverkar darmed hela
skattekollektivet. Utgifterna redovisas i kategorier som speglar om utgifterna avser
resursforbrukning i samband med att en ny anldggning byggs (investeringskostnad)
respektive forandrad resursforbrukning for drift och underhéll pga. att den totala
anlaggningsmassan forandras eller att en ny anldggning minskar behovet av
reinvesteringar eller kostnader for drift och underhall av redan existerande
anlaggningar.

Nyttorna fordelas i samhallet utifran vilka aktorer som gynnas eller missgynnas av
en atgard. Nyttorna i Trafikverkets samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser
redovisas darfor i olika poster som samlar upp nyttor som speglar olika grupper i
samhaillet samt hur dessa grupper paverkas av atgarden. Nyttorna redovisas
uppdelat pa de aktorer som paverkas av sina egna val da de anvander
transportsystemet och de som péaverkas av effekter som uppstar niar andra dndrar
t.ex. hur de reser eller fraktar gods.
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Tabell 4.1. Samhallsekonomiska effekter av investering i infrastruktur

Marknad

Transportmarknaden for
persontrafik

Transportmarknaden for
godstrafik

Transportmarknaden,
person- och godstrafik

Transportmarknaden,
person- och godstrafik

Andra marknader

Andra marknader

Andra marknader

Andra marknader

Andra marknader

Offentlig sektor

Offentlig sektor

Offentlig sektor

Offentlig sektor

Valfardsekonomisk
kategori av effekter

Konsumentoverskott

Konsumentdverskott
(privata transporter)
Producentdverskott
(foretagens transporter)

Producentoverskott

Externa effekter

Externa effekter

Skattefinansierings-
kostnad

Indirekta effekter (Wider
economic impacts WEI),
producentdverskott

Indirekta effekter (WEI),
konsumentéverskott

Indirekta effekter (WEI),
arbetsmarknadseffekter

Indirekta effekter (WEI),
samhallsbyggnads-
kostnader

Indirekta effekter (WEI),

offentlig service

Budgeteffekter

Infrastrukturkostnad

Aktorer/intressenter

Trafikanter och
resenarer; biltrafik,
kollektivtrafik, cykel-
och gangtrafik

Kdpare av gods-
transporter

Trafikoperatorer
Transportféretag

Trafikanter
Resenarer
Trafikoperatorer
Godstransportkunder

Ovriga individer
Ovriga foretag

Ovriga individer
Ovriga foretag

Ovriga naringslivet
(ej trafikoperatdrer och
transportforetag)

Konsumenter pa
andra marknader

Arbetsmarknaden

Stat och kommuner

Stat och kommuner

Staten

Infrastrukturhallaren
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Nyttor som paverkas
(intakter och kostnader):

Restid
Resekomfort
Biljettpriser
Fordonskostnad

Transporttid
Transportservice- och
kvalitet

Pris pa transport

Biljettpris

Pris pa godstransporter
Operativa
trafikeringskostnader

Trangsel i trafiken
Trafiksékerhet

Trafiksékerhet,
Hélso- och miljo-effekter
(naturmiljé och kulturmiljo)

Effektiviseringsforlust
(6verskottshorda) av
skattefinansiering

Icke-marginella effekter pa
priser och produktion.
Skalférdelar,
konkurrenseffekter,
komplement-marknader
etc. (ev. via
lokaliseringseffekter).
Icke-marginella effekter p&
priser och produktion.
Skalférdelar,
konkurrenseffekter,
komplement-marknader
etc. (ev. via
lokaliseringseffekter).
Icke-marginella effekter pa
syssel-séttning (ev. via
lokaliserings-effekter)

Infrastruktur fér boende,
handel, IT-kommunikation
m.m. (ev. via
lokaliseringseffekter)

Utbildning, vard, lokalt
eller regionalt miljdarbete
m.m. (ev. via
lokaliseringseffekter)

Budgeteffekter —
finansiella effekter som
kan redovisas explicit eller
utelamnas
Investeringskostnad

Drift- och underhall



Aktorer som anvander transportsystemet ar transportutforare, resenarer och
godstransportkunder. De direkta nyttorna inom transportsystemet bendmns darfor
som producent- eller konsumentoverskott. Begreppet “"6verskott” avser det
ekonomiska viarde en konsument eller producent tillmater atgarden. For
transportforetag méats det ekonomiska vardet av atgarden som forandrat
producentoverskott och for resendrer och godstransportkunder mits det som
forandrat konsumentoverskott.

De aktorer utanfor transportmarknaderna som paverkas av en atgird ar de som
utsatts for luftfororeningar, buller eller paverkas genom att den lokala
tillgangligheten for dem forandras (barridreffekter). Aktorer kan ocksa paverkas
indirekt pa grund av att utbudet av ekosystemtjanster paverkas (intrangseffekter i
narmiljo eller natur- eller kulturmiljo). Alla dessa effekter utanfor
transportmarknaderna kategoriseras som externa effekter.

En atgard far ocksa en paverkan inom transportsektorn om resenarers resor blir
mer eller mindre riskfyllda pa grund av atgirden. Nar risken for att vara med om en
olycka dndras, och det beror pa andra aktorer som vistas i trafiken, kategoriseras
trafiksakerhetseffekter som externa effekter. Nar sannolikheten for singelolyckor
som &r oberoende av andra aktorer minskar, t.ex. for att atgdrden innebar att risken
for att kora av vigen eller krocka med vilt minskar, ar effekterna resultatet av s.k.
kollektiva nyttigheter. I praktiken ar det svart att kategorisera
trafiksdkerhetseffekter som antingen externa effekter eller kollektiva nyttigheter
och darfor kategoriseras de generellt som externa effekter. I samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser kan det dock vara viktigt att beakta att en del
trafiksdkerhetsnyttor internaliseras i beslutet att genomfora en resa, i valet av
trafikslag och i valet av resvig. Det betyder att resenarer vager in risker med sitt
resande nar de bedomer om resan ar viard den totala kostnad (i bred mening) som
den innebar. For nygenererad trafik och trafik som flyttar mellan trafikslag eller
rutter fangas darfor en del av trafiksdkerhetsnyttan i berdkningar av resenarers
konsumentoverskott.

Den offentliga sektorn kan paverkas indirekt av en atgard om den leder till
forandrade intakter fran skatter och avgifter. Dessa effekter samlas i nyttoposten
Skatte- och avgiftsintdkter (Budgeteffekter). Eftersom skatter och avgifter betalas
av aktorer i transportsystemet utgor de ett nollsummespel for samhallet, dvs. dessa
betalningar ar transfereringar fran en person i samhallet till en annan.” Om
forandrade skatte- och avgiftsbetalningar ar med i kalkylen i de direkta
trafikanteffekterna, t.ex. andrade res- och transportkostnader, maste de dven tas
med i budgeteffekter. Vissa verktyg (t.ex. EVA) redovisar direkta effekter exklusive
skatter och avgifter och redovisar dirmed inte budgeteffekter. Vissa skatter och

7 En konsument betalar in 1000 kr i skatt till staten. Staten formedlar denna intéakt vidare till
andra personer i samhéllet, t.ex. via olika typer av bidrag eller tillhandahallande av
samhallsservice.
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avgifter finns for att atgdrda problem med externa effekter, t.ex. vixthusgaser. En
skatt, eller en avgift, anvinds da for att prissitta en effekt sa att den internaliseras i
de direkta (privata) nyttorna. Exempelvis, koldioxidskatten adderas till priset pa
fossila branslen vilket bl.a. medfor 6kade kostnader for personbilsresor. Via
koldioxidskatten har koldioxidutsldppen helt eller delvis varderats redan i de
kalkylposter som beror forandrade korkostnader. I detta fall ska bilisternas
forandrade utgifter for koldioxidskatt inte nollstillas med en forandrad skatteintakt
for staten. Om koldioxidskatten viarderar koldioxidutsldppen korrekt ska dessa inte
varderas med ett explicit kalkylvarde eftersom vardet av utslappseffekten da skulle
dubbelriknas.

En annan typ av indirekt effekt som kan uppsté av en atgird ar olika typer av
systemeffekter eller effekter pa andra marknader, dar det forekommer externa
effekter. Ett exempel pa en systemeffekt ar effektivitetsforluster av beskattning.
Skatter bidrar till att priser pa varor och tjanster blir hogre 4n marginalkostnaderna
for att tillhandahalla dem. Det medfor att all handel som egentligen gagnar
producenter och konsumenter inte kommer att genomforas, vilket innebar en
samhéllsekonomisk forlust. Samhillsekonomiska effektivitetsforluster av
beskattning kallas ofta for 6verskottsborda och ar orsaken till att Trafikverket i sina
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser ldgger till en samhillsekonomisk
kostnad i form av marginalkostnaden for allmdnna medel, dvs. en extra kostnad
per anvand skattekrona. Tanken ar att skattefinansiering av
infrastrukturinvesteringar paverkar inkomstbeskattningen och handel mellan
arbetsgivare och arbetstagare, dvs. inkomstbeskattning gor att vissa arbetstimmar
som egentligen ar gynnsamma for bade arbetstagare och arbetsgivare inte kommer
att utforas.

Om en dtgard medfor forandrade inkomster for andra dn de som direkt berors av
atgiarden sigs den ha ekonomiévergripande effekter (wider economic impacts,
WEI). 1 enskilda fall kan atgirder frigora mark som kan utnyttjas pa ett produktivt
sitt. Atgirder kan dven medfora produktivitetsforbittringar i ekonomin som helhet
som inte fangas i de privata nyttor som beriknas for aktorer inom transportsektorn.
Denna produktivitetsforbattring medfor storre inkomster for samhéllets invanare,
vilket i sin tur paverkar skatteintakter och 6verskottsbordan av skattesystemet som
helhet.

4.3 Vardering av 6kad tillganglighet

4.3.1 Vardet for befintliga resenarer

Den som ska vilja om och hur en resa sak goras tar hansyn till restid, monetara
kostnader och andra faktorer som bekvamlighet. Dessa vigs i analyserna ihop och
kallas generaliserad reskostnad. Individer har inte bara begransad budget nar det
giller pengar utan aven nar det giller tid och ork. De har darfor en alternativ-
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kostnad for sévil restid som anstrangning (brist pa fysisk och mental
bekviamlighet). Personer viljer att resa (eller avsta fran att resa) baserat pa om den
generaliserade reskostnaden ar storre (eller mindre) dn nyttan av att genomfora
resan. Vid val av fairdmedel och resvag viljer reseniren det alternativ som har lagst
generaliserad kostnad, dvs. det alternativ som medfor minst total uppoffring i
termer av planbokskostnader, tid och komfort. Nir en atgard paverkar den
generaliserade reskostnaden dndras efterfragan pa olika typer av persontransporter.
Tillgdnglighetseffekter av en atgird kan for befintliga resenirer darfor virderas
utifran hur den paverkar den generaliserade reskostnaden (se faktaruta 1).

4.3.2 Vardet for nya resenarer

En sankning av den generaliserade reskostnaden for resor med ett specifikt
fardmedel kommer att leda till att fler individer valjer att genomfora resor med det
fardmedlet, dvs. nyttan med en resa kommer att 6vervaga den generaliserade
reskostnaden for fler individer. Det 6kade antalet resenirer beror bade pa att vissa
valjer att byta firdmedel men ocksa pa att fler valjer att forflytta sig 6verhuvudtaget.
De resenirer som givet den lagre kostnaden viljer att genomfora en resa, varderar
atgarden i enlighet med det konsumentdverskott som resan ger dessa resenirer. En
enkel metod for att berikna konsumentoverskottet fran nygenererade och
overflyttade resenarer kallas for ” rule of a half”. Metoden utgar ifran insikten att en
ny resendr inte kan ha lika stor nytta av atgarden som en redan befintlig resenar
eftersom de tidigare valt att resa pa ett annat sitt eller inte alls. Av de nya
resenirerna hade vissa bara behovt en liten kostnadssankning for att dndra sitt
resval medan andra hade behovt hela kostnadssankningen for att gora det. Utifran
antagandet om en linjar efterfragekurva kan konsumentoverskottet for de nya
resendrerna berdknas genom att behandla dem som om de vore befintliga resenérer
men sedan dividera deras samlade konsumentoverskott med 2 (se triangelytan AGK

-AQ- 0,51 figur 4.5).

4.3.3 Vardet for godstransportkunder

Foretag som bestéller godstransporter ar konsumenter pa transportmarknaden.
Givet att godstransportmarknaden karaktiriseras av fullstindig konkurrens
kommer priset pa godstransporter att motsvara transportkostnaden. Om en atgard
medfor minskade generella transportkostnader kommer det darfor i slutindan att
gynna kundkollektivet genom ett 6kat konsumentoverskott. Det 6kade
konsumentoverskottet for godskunderna kan beriknas pa samma satt som for
befintliga respektive nya resenirer. For befintliga godstransporter ar 6kningen av
konsumentoverskottet samma som den samlade minskningen av
transportkostnaden (forandrad kostnad multiplicerat med mangden befintliga
transporter). Forutom sjalva transportkostnaden finns ocksa ett
konsumentoverskott i form av minskad transport- och forseningstid. For nya
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transporter (nygenererade och overflyttade) med det studerade fardmedlet
beriaknas det forandrade konsumentoverskottet med “rule of a half’.

For vardering av overflyttade godstransporter finns det en alternativ metod — den
s.k. SIKA-metoden. Ifall det finns uppgifter om transportkostnaderna pa den
transportmarknad (det trafikslag eller trafikstrak etc.) fran vilken transporterna
flyttar, sd kan man gora en berakning av vardet av overflyttningen av transporter,
istéllet for en schablonmaissig skattning med “rule of a half’. Vardet av
overflyttningen motsvarar skillnaden i generaliserade transportkostnader. SIKA-
metoden har dock ett begransat anvandningsomrade och maéste tillampas med
forsiktighet. SIKA-metoden kan inte anvindas for virdering av nygenererade
transporter eller for virdering av 6verflyttning av persontransporter. En svarighet
med metoden ar att identifiera alla relevanta kostnader och nyttor pa hela
transportmarknaden. I Samgods-modellen ar kostnader modellerade pa en
detaljerad niva. Bade tids- och distansberoende kostnader beaktas i fraktandet av
gods men aven kostnader for bl.a. lastning och lossning. For att analysen med
SIKA-metoden ska bli rattvisande maéste alla kostnader som skiljer sig 4t mellan
olika logistiska uppldagg beaktas, dvs. inte bara operativa trafikeringskostnader.

4.3.4 Vardet for foretag som transporterar personer

Ett rimligt antagande for kommersiell kollektivtrafik ar att biljettpriserna motsvarar
marginalkostnaden for produktionen av transporter, vilket innebar att
vinstmarginalen for trafikoperatoren ar noll (forsumbar). Alla nyttoeffekter antas
da leda till forandringar av konsumentoverskotten, vilket innebar att de antas
tillfalla resendrerna/transportkunderna. For subventionerad kollektivtrafik,
diaremot, ar biljettpriserna inte direkt kopplade till produktionskostnaden. Det ar
darfor inte givet hur nyttor fordelar sig mellan persontransportforetagen, eller dess
huvudman, respektive resenédrerna. I Trafikverkets samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyser fordandras inte biljettpriserna nar persontransportforetagens
kostnader forandras till foljd av en atgard. I stéllet méats det ekonomiska vardet av
forandrade trafikeringskostnader som ett 6kat producentoverskott for
persontransportforetagen. Denna kostnadsbesparing kan pa sikt 6verga fran att
vara ett producentoverskott till att bli ett konsumentoverskott. Resultatet i den
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen péaverkas dock inte av detta eftersom
det inte handlar om storleken pa en nytta utan om hur den férdelas mellan olika
delar av samhallet.
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Faktaruta 4.1 Vardering av 6kad tillganglighet via generaliserad reskostnad

I figur 4.5 illustreras en transportmarknad. Individer har en viss nytta av att kunna forflytta sig
mellan olika platser med ett specifikt fardmedel, vilket beskrivs av efterfradgefunktionen D(GK). Om
nyttan av att gora en resa ar storre dn vad resan kostar totalt sett i tid, pengar och 6vrigt besvir, dvs.
betalningsviljan ar storre dn den generaliserade reskostnaden, s kommer resan att genomforas.
Detta galler i utgdngslaget for alla resor upp till volymen Q,, dar den generaliserade kostnaden ar
GKo.

Anta att en atgard vidtas som innebar att restiden forkortas och resekomforten okar, t.ex. genom
nya och snabbare tig eller genom upprustning av en vig till en bittre standard. Snabbare och
bekvamare resor gor att den totala kostnaden for resor med tég eller bil minskar. Om den
generaliserade kostnaden minskar, fran GK, till GK;, kommer de resor som skulle ha gjorts dven
utan kostnadssiankning (volymen Q,) att 6ka valfarden for resenéarerna. Valfards6kningen kan t.ex.
Oversittas till att resendrerna far mer tid 6ver till annat och pé ett mer generellt plan en 6kad
livskvalitet. For alla befintliga resenirer kommer kostnadssankningen att medfora en 6kning av
deras konsumentéverskott, dvs. skillnaden mellan vad de ar villiga att betala och vad de faktiskt
maste betala (rektangeln AGK - Qo). For befintlig trafik berdknas alltsé forandringen av
konsumentoverskottet (trafikanternas nettonytta) av en atgard genom att multiplicera forandringen

i transportkostnad per personkilometer med det totala befintliga transportarbetet.

Om den generaliserade reskostnaden for att genomfora en resa med ett specifikt firdmedel minskar
kommer fler resenirer att resa med detta firdmedel. De nya resenarerna far ocksa ett forandrat
konsumentoverskott. Detta 6verskott utgors av tringeln AGK - (Q, - Qo), dvs. skillnaden mellan vad
de dr villiga att betala for resan och vad de faktiskt maste betala i termer av generaliserad
reskostnad. Triangeln utgor hilften av det varde de nya resenarerna skulle ha tillméatt atgdrden om

de viarderat den som befintliga resenarer (rule of a half).

Kronor
ﬂ‘

D(GK)

GKo

AGK
GK1

» Q (Personkilometrar)

Qo Qu

Figur 4.5. Efterfragan pa resor och vardet av sankt generaliserad reskostnad.
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4 .4 Externa effekter

I Trafikverkets kalkylverktyg ingar externa effekter i termer av trafikens externa
marginalkostnader, som ar den forandring av kostnaderna for trafikens externa
effekter som uppstar da trafikvolymen 6kar med en fordonskilometer. Negativa
externa effekter kan aven orsakas av sjilva infrastrukturen oaktat trafikfloden.
Dessa externa effekter beaktas inte i kalkylverktygen utan laggs till nar den
samhéllsekonomiska kalkylen blir till en fullstandig analys. De externa effekter som
en atgird kan ge upphov till visas i tabell 4.2.

De mest uppenbara externa effekterna ar miljo- och halsoeffekter orsakade av
trafikutslapp. Miljo- och halsoeffekter uppstar via luftféroreningar fran avgaser och
damm (slitagepartiklar fran vagbanan), utslapp av klimatgaser och buller. Till €j
beridknade miljoeffekter, som dnnu inte kan hanteras kvantitativt, hor olika former
av intrang i natur och landskaps- eller stadsbild. For sjofart kan det dessutom
tillkomma miljokostnader for fororeningar i vatten och effekter pa kust- och
strandmiljoer. Inom kollektivtrafik kan det 4ven forekomma positiva externa
effekter, som t.ex. att 6kat bussresande kan bidra till fler och titare turer vilket alla
bussresenarer har nytta av, inte bara de nytillkomna resenirerna.

Eftersom atgirder i transportsektorn bade kan 6ka och minska utslapp kan miljo-
och hilsoeffekterna vara positiva eller negativa. Dessa effekter paverkar manniskor
oberoende av hur mycket utslapp de sjalva orsakar och utan deras samtycke. De ska
darfor beaktas i samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Vissa externa effekter
korrigeras genom skatter och avgifter som motsvarar den externa effektens
marginalkostnad (s.k. effektivitetsmotiverade skatter och avgifter). Detta innebar
att de externa effekterna internaliseras i t.ex. branslepriser och vidare i
trafikantnyttor (konsument- och producentéverskott). Internaliseringen av en
negativ extern effekt ar fullstindig om skatten pa marginalen okar den
privatekonomiska kostnaden med samma belopp som virdet av den externa
kostnaden och dé behovs ingen explicit vardering av den externa effekten.

Trafikberoende slitage pa infrastruktur redovisas ocksa som en extern effekt
eftersom brukandet av infrastruktur sliter pa den och darfor orsakar simre
forutsattningar for andra trafikanter.

Trafikverket redovisar av praktiska skal dven trafikolyckor och tringsel i trafiken
som externa effekter, dvs. som om effekterna beror pa andra trafikanters val och
beteenden. Det ar dock uppenbart att vissa trafikolyckor ar sjalvforvéllade och
oberoende av andra trafikanter samt att befintliga trafikanter har en betalningsvilja
for att undvika sddana olyckor. Rimligtvis tar trafikanterna, i sina beslut att
transportera sig sjdlva, andra personer eller gods, hansyn till olycksrisker och att
trangsel orsakar langre transporttider. Dessa beslut omfattar aven val av
transportmedel, ruttval och i vissa fall beteenden under restiden, t.ex. val av
hastighet. Om en atgard medfor en 6kad trafik med viagfordon innebar det att
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tillkommande trafikanter gjort bedomningen att nyttan med resan ar vard de
kostnader som den innebir, inkl. kostnader i termer av olycksrisk och restid. Med

detta sagt utgors en stor del av effekter pa trafiksikerhet och trangsel dnda av

externa effekter. Det som trafikanterna inte antas ta hansyn till i sina
transportbeslut ar hur de paverkar olycksrisken och restiden for andra trafikanter.

Denna paverkan pa andra trafikanter ar en extern effekt som maste beaktas explicit

i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. En vidare diskussion om intern

och extern olyckskostnad ges i avsnitt 11.5.

Tabell 4.2. Externa effekter av infrastruktur och trafik

Omrade

Miljo & Halsa

Miljo & Halsa
Miljo & Halsa
Miljo & Halsa

Miljo & Halsa

Miljo & Halsa

Trafiksakerhet

Trangsel

Infrastruktur
Infrastruktur

Infrastruktur

Extern effekt via

Luftféroreningar

Utslapp av klimatgaser

Buller
Fororeningar i vatten

Erosion pé strander eller
havsbotten

Intrdngs- & barriareffekter

Okad risk for olyckor

Okad trangsel for andra
trafikanter

Slitage p& infrastrukturen
Barriareffekter

Intrangseffekter
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Konsekvenser av/kostnad for
den externa effekten

Halsoeffekter pga. avgaser och
slitagepartiklar.
Naturskadeeffekter etc.

Global uppvarmning

Storningseffekter och
halsoeffekter
Naturskadeeffekter och effekter
for djurliv

Naturskadeeffekter och effekter
for djurliv

Paverkan pa ekosystemtjanster.
Djurs mojlighet att rora sig i sina
naturliga habitat forandras.
Populationer paverkas.

Kostnad for forlust av liv och
halsa och materiella kostnader
for sjukvard, fordon, minskad
produktion etc.

Langre restider, férseningar,
koer och restidsosakerhet

Okade kostnader for drift och
underhall

Minskad tillganglighet for
boende i omradet

Visuella stérningar eller annat
som minskar kvaliteten pa och
upplevd nytta av markomraden.



4.5 Indikatorer for samhallsekonomisk [6nsamhet
och kostnadseffektivitet

Som redan beskrivits tidigare genererar en atgard vanligtvis utgifter och kostnader
under en lang tidsperiod. For varje ar (t=0,1,2,...,T) fran byggstart (t=0) till slutar
(t=T) beriknas nyttor (B:) och utgifter (C:) och ett nettovirde, som motsvarar
skillnaden mellan nyttorna och utgifterna (B:-C;). Eftersom nettovardena ar
utsprida over tid raknas dessa om till ett nuvarde i byggstartsaret
(diskonteringséret) for att bli valfardsmassigt jamforbara med varandra. Ju langre
fram 1 tiden ett nettovarde faller ut, desto mer riknas det ned i den
samhallsekonomiska kalkylen. Nettonuvardena for varje ar summeras sedan till ett
aggregerat nettonuviarde (NNV), vilket ar en huvudindikator i Trafikverkets
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Ett projekt som uppvisar ett positivt
nettonuvarde bedoms vara samhallsekonomiskt 16nsamt forutsatt att alla nyttor och
kostnader ar beaktade och korrekta. Vissa ganger ar inte berdkningen av NNV
tillracklig for att gora en korrekt lonsamhetsbedomning. Sa ar fallet om berakningar
av nyttor- och kostnader ar uppenbart 6ver- eller underskattade eller om det finns
betydande ej berdknade effekter som ger en annan vagledning dn NNV.

I den svenska transportsektorn har sedan lang tid tillbaka nettonuvardeskvoten
(NNK) anvints for att bedoma investeringars lonsamhet och att gora prioriteringar
da investeringsbudgeten ar begriansad. NNK fokuserar inte pa atgirdens totala
lonsamhet utan pa dess l1onsamhet per anviand skattekrona. Om NNK ar storre an
noll bedoms atgiarden vara lonsam, dvs. varje skattekrona bidrar till ett positivt
nettonuvarde. Utgifterna i kvotens nimnare inkluderar bade investeringskostnad
och forandrad drift- och underhéllskostnad. En rangordning med avseende pa NNK
optimerar darfor anvindningen av skattemedel med avseende pa livscykelkostnader
och inte enbart pa de investeringskostnader som maste betalas pa kort sikt. Kvoten
forutsatter implicit att infrastrukturbudgeten ar flexibel i fraga om fordelningen pa
nyinvesteringar och vidmakthallande, vilket inte dr helt 6verensstimmande med
hur infrastrukturbudgeten ar uppbyggd pa kort- och medellang sikt.

I vissa sammanhang efterfragas nyckeltal for partiell kostnadseffektivitet, dvs. man
vill veta hur stor en specifik effekt eller nytta ar per satsad skattekrona. Trafikverket
anvander i dessa sammanhang nyttoutgiftskvoten (NUK) som
rangordningskriterium. En NUK sager hur mycket nytta i termer av kronor som
varje satsad skattekrona ger. NUK kan beriknas for enskilda nyttoposter, t.ex.
trafiksdkerhet, eller for grupper av nyttoposter, t.ex. de som beror funktions-
respektive hinsynsmal, eller for alla nyttoposter samlat. I det sistnimnda fallet ar
NUK bara en skalning av NNK (NUK=NNK+1), dvs. kvoten blir storleksméassigt
storre. Nar NUK tillampas for alla nyttor samlat ar gransen for lonsamhet 1 istéllet
for 0, som ar gransen for NNK.
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Faktaruta 4.2 Berékning av nyckeltal for samhallsekonomisk I6nsamhet och
kostnadseffektivitet

En samhallsekonomisk kalkyl innehaller utgifter och ett antal nyttoposter. De nyttoposter

» »

som redovisas i Trafikverkets analyser ar "resenirer”, “godstransporter”,
“persongodsforetag”, “trafiksiakerhet”, “klimat”, “hélsa”, natur- och kulturmilj6”, “skatte-

9 99

och avgiftsintdkter”, "6vriga effekter” och “skattefinansieringskostnad”.

Sambhillsekonomiska nyckeltal bygger pa nuviardesberakningar av alla nyttor (B) och utgifter
(C). For att forenkla ekvationer med nuvirdesberdkning ar det behéndigt att definiera en
diskonteringsfaktor (d):

_ 1
£ @+t

dir r = diskonteringsrianta och t=aret da utgifter och nyttor faller ut.
Nuvirdet av ett nettovarde ett specifikt ar (t) ar:

NNV, = NB,—NC, = d, - (B, — C,)
dir NB; och NC; ar nuvardet av nyttorna (B) och utgifterna (C) i ar t.

Det samlade nettonuvardet for alla ar ar:

T T T T
NNV:ZNNVt:Zdt.(Bf_Ct):zdt.Bt_zd.Ct
t=0 t=0 t=0 t=0

Nettonuvardeskvoten ar:

P NNV NNV NNV
~ Nuvirdet av samtliga utgifter YI_ NC, YI_,d;-C,
Nyttoutgiftskvoten ar:
NUK = Nuvérdet av specifika nyttor fram till slutdret __ Z?:o NVt

Nuviardet av samtliga utgifter fram till slutaret - Z?:o NC¢

dir NVy ar vardet i ar t av den nyttopost, eller kategori av nyttor, som studeras. i kan hir vara
t.ex. trafiksdkerhet eller resenarsnytta eller summan av flera nyttoposter.
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Faktaruta 4.3 Real upprakning av kalkylvarden och diskontering av nyttor

I figur 4.6 visas hur real upprakning och diskontering paverkar nettovardesberakningar. I
exemplet ar basaret och byggstartsaret det samma. Investeringskostnaden antas vara 20
mdkr om hela dtgarden fardigstélls i byggstartiret. Det kommer inte att hdnda utan
byggtiden antas vara 4 ar och att kostnaderna sprids jamnt 6ver byggéren.

Eftersom investeringsprojekt trendmaéssigt blivit dyrare 6ver tid raknas kostnaderna upp
(realt) for ar 2 — 4. Den totala investeringskostnaden blir darfér hogre pga. av denna
uppriakning. Eftersom kostnader som faller ut i framtiden antas att kinnas mindre
betungande dn om de {61l ut i nutid méste de diskonteras (nuvardesberiknas). Till f61jd av
diskonteringen kommer den nuviardesberidknade totalkostnaden att bli lagre dn 20 mdkr
aven om kostnaderna &r 2 — 4 riknats upp. Det beror pé att diskonteringsrantan ar hogre an
den érliga uppriakningsprocenten.

Nyttorna borjar fall ut i trafikoppningsaret. I exemplet antas att 1 mdkr faller ut varje ar, dvs.
om den varken riknas upp realt eller diskonteras med utgédngspunkt i byggstartsaret.
Eftersom reala inkomster trendmassigt stigit 6ver tid antas att betalningsviljebaserade nyttor
kommer att 6ka over tid, i exemplet fram till och med prognoséir 2. Av denna anledning ar
den gra stapeln hogre dn den svarta. Eftersom en real upprakning av nyttorna gors varje ar
blir skillnaden mellan staplarna storre ju ldngre in i framtiden analysen gar. I slutaret (ofta
60 ar efter trafikoppningsaret) har den reala upprakningen medfort att nyttan det aret ar
mer dn dubbelt sd hog som den skulle varit om ingen uppriakning gjorts fran byggstartaret.

Eftersom nyttor som faller ut i framtiden antas vara mindre varda jamfort med om de f6ll ut i
nutid maste de diskonteras. Effekten av diskonteringen illustreras av skillnaden mellan den
roda och gra stapeln. Ju langre in i framtiden analysen gar desto lagre blir nuvirdet av de
uppriknade nyttorna. I slutaret dr den arliga nettonyttan 6ver 1,5 mdkr men pga.
diskontering virderas den i analysen bara till 0,18 mdkr.

Resonemanget ovan visar att kalkylresultatet beror pa nir i tiden investeringskostnader och
nyttor faller ut. Om en &tgird forskjuts in i framtiden blir nuvardet av
investeringskostnaden lagre, men det blir &ven nuvirdet av nyttorna.

3000
Kalkylperiod
2000 ,
1000 Byggtid
0 ' ' I I I I I I I |
Trafik- . . A
. . . Prognosarl Prognosar 2 Slutar
-1000 oppningsar
-2000
-3000
-4000
-5000
Bygg-
6000 Startar
H Nettovarde (inte diskonterat) Nettovarde uppraknat (inte diskonterat)

B Nettonuvarde uppraknat (diskonterat)

Figur 4.6 Real uppréakning och diskontering av framtida nettovarden
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Appendix 4.A Nagra av trafikverkets kalkylverktyg

Eva

Anvinds for att berdkna och vardera effekter samt berdkna lonsamhet for enskilda
objekt inom vagtransportsystemet. EVA lampar sig framforallt for att analysera
effekter och samhaillsekonomi for investeringsatgarder som innebar nybyggnad eller
ombyggnad av befintligt vagsystem i landsbygdsmiljo.

Bansek

Anvinds for analyser av infrastrukturatgiarder och banavgifter inom
jarnvagssystemet. Vid dtgarder som innebar forandringar av trafikstrukturen,
sasom dndrad linjestrackning, andrad uppehallsbild och liknande, ska
modellsystemet Sampers/Samkalk anviandas.

Sampers/Samkalk

Anvands for analyser av storre infrastrukturdtgarder som innebar forandringar av
trafikstrukturen. Sampers beraknar effekter pa personresandet och Samkalk
varderar sedan resultatet i form av skillnader i restider, reskostnader, utslapp,
trafikolyckor och slitage.

Sjokalk
Anvands vid analyser av farledséatgiarder, som innebar en fordjupning och eller

breddning av en farled och oftast syftar till att 6ka kapaciteten och ibland dven
sjosidkerheten.

Plankorsningsmodellen

Anvands for analyser av atgarder i plankorsningar, t.ex. for att utvirdera effekterna
av en forandrad utformning av en eller flera plankorsningar eller for att berakna
effekterna av att en plankorsning forsvinner eller tillkommer och vad det innebar
saval for sakerheten i korsning som for den vigtrafik som leds om.

BEVA

Anvinds for att berdkna bullereffekter av en investerings- eller ombyggnadsatgard i
vagnitet. Verktyget ar ett komplement till effektberdkningar med hjéalp av EVA.

Vag-BUSE och Jarnvags-BUSE

Anvinds vid analyser av bulleratgirder i anslutning till vag- respektive
jarnvagsanlaggningar.
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5 Grundlaggande principer och kalkylvarden

I det har kapitlet presenteras de grundliaggande principer och kalkylvirden som
anvands i Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Avsnittet
innehaller rekommendationer avseende:

e tidsstruktur (byggstartsar, byggtid, trafikoppningsar och kalkylperiod)

e basar for kalkylvarden och diskonteringsar (analytiskt “nutidséar”)

¢ finansiering av atgirder och skattefinansieringskostnad

¢ samhallsekonomiska nyckeltal for Ionsamhet och prioritering

e systemgrans for analys

e definition av jamforelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA)

e hur effekter bor virderas samt hur kalkylviarden bor justeras for att beakta
inflation och inkomstokningar 6ver tid.

¢ nuvirdesberikningar, samhillsekonomisk diskonteringsranta samt
foretagsekonomisk kalkylranta.

e hantering av skatter och avgifter

e metod for att méta effekter vid overflyttad trafik

e viardering av effekter vid gransoverskridande transporter
e hantering av ej berdknade effekter

¢ kinslighetsanalyser

5.1 Tidsstruktur i analyser
Rekommendationer

AR 5.1. Alla effekter och kalkylvarden ska ha sin utgdngspunkt i ett gemensamt
basar.

AR 5.2. Atgirdsanalyser ska beakta trafikutveckling till prognosar 1 och prognosar
2. Prognosaren ges av Trafikverkets basprognos.

AR 5.3. For varje atgard ska anges byggstartsar, byggtid (implementeringstid),
trafikoppningsar (startar for trafikrelaterade effekter), kalkylperiod och
slutar.

AR 5.4. Alla atgiardsanalyser ska utga ifran ett gemensamt byggstartsar.

AR 5.5. Diskonteringsdret ska vara detsamma som det gemensamma
byggstartsdret

AR 5.6. Kalkylperioden (analytisk drifttid) borjar vid trafikoppningséret och ska
som langst vara 60 ar.
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AR 5.7. Kalkylperioden ska séttas till 60 ar om inte en kortare ekonomisk livslangd
rekommenderas i detta kapitel eller starkt kan motiveras av atgardsspecifika
forutsattningar.

AR 5.8. Restvirdet av en anlaggning ska antas vara noll vid kalkylperiodens slut.

Definitioner och specifika rekommendationer

De specifika rekommendationer som avser tidsstrukturen i Trafikverkets analyser
sammanfattas i tabell 5.1.

Gemensamt basar for effekter och kalkylvarden ar 2019.
Gemensamt byggstartsar ar 2028.

Trafikoppningsdret, den tidpunkt da anldaggningen tas i bruk och nyttoeffekter
borjar utfalla.

Byggtiden ar perioden mellan byggstartsaret och trafikoppningsaret. Se ytterligare
rekommendationer i kapitel 6.

Slutdret ar det sista ar som effekter kvantifieras och varderas. Slutéret bestams
utifran byggstartsar, byggtid och kalkylperiod.

Kalkylperioden, tidsperioden fran 6ppningsaret till slutaret, ar lika med
investeringens beridknade ekonomiska livslangd (analytiska driftstid).

Diskonteringsdret ir detsamma som det gemensamma byggstartsdret, 2028. Att
diskonteringsaret ar lika med projektets byggstartsar innebar att alla nytto- och
kostnadseffekter riknas om till ett nuvarde vid byggstartsaret.

Diskonteringsperiod ar lika med byggtiden (antalet byggar) plus kalkylperioden.

Prognosar 1 dr 2045 och prognosar 2 ir 2065.
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Tabell 5.1. Gemensamma utgangspunkter for Trafikverkets atgardsanalyser
Tidpunkter i modellen Ar Kommentar

Basar for priser 2019 el Per.lnoi RERLCECEy
real prisniva

Nuvirde av effekter och

Diskonteringsar 2028 livscykelkostnader

beraknas till detta ar

Gemensamt for alla

Byggstartsa 2028 .
ygEStartsar atgarder

Byggtid Bar Atgirdsspecifik

Trafikoppningsar 2028+B Atgirdsspecifik

Prognosar 1 ar
utgangspunkten for
nyttoberakning i enskilda
verktyg. Anvinds for att
generera generella trafik-
utvecklingstal.
Anvinds for att generera
Prognosar 2 2065 generella trafik-

utvecklingstal.

Fran trafikoppningsaret
Kalkylperiod Kp ar till slutaret, vanligtvis

40 - 60 ar.

Prognosar 1 2045

Slutar 2028+B+Kp-1 Atgirdsspecifik

Bakgrund och motivering

Manga forutsattningar som paverkar effekter, och varderingar av dessa, varierar
over tid. Darfor har det betydelse for kalkylresultatet nar i tid en atgéard forlaggs.
Transportvolymer, effekter och viarderingar forandras over tid. For att s korrekt
som mojligt berdkna den samhallsekonomiska lonsamheten for en atgird méste den
forlaggas i tiden pa ett rimligt satt. Nar atgardsanalyser genomfors ar det oftast inte
beslutat om och nar en atgard ska vidtas samtidigt som olika dtgarder konkurrerar
om ett givet budgetutrymme. For att atgarders lonsamhet ska kunna jamforas pa ett
rattvist satt maste de forldggas lika i tiden sa att rangordningen av atgarder inte
godtyckligt paverkas av allmidnna faktorer som inte beror pa atgiardsspecifika
forutsattningar, t.ex. den framtida inkomstutvecklingen eller diskontering av
framtida utgifter och nyttor.

Byggstartsaret sitt till 2028 eftersom det passar kommande planeringsprocess infor
nationell plan och regionala planer.
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Diskonteringsaret sitts lika med byggstartsaret eftersom det pa ett bra sitt speglar
nuliget nar resultaten ska tolkas. Rekommendationen underléttar ocksa
implementeringen av diskontering i Trafikverkets kalkylverktyg.
Rekommendationen innebar att nettonuvardet uttrycks som ett nuviarde 2028, men
i 2019-ars penningvirde. Ett alternativ ar att sitta diskonteringsaret lika med
basaret, vilket har vissa pedagogiska fordelar eftersom nuvardet da uttrycks i
samma ar som penningvardet. En nackdel med detta ar att nuldget beskrivs i
historisk tid och att alla virden som presenteras dd kommer att upplevas som
relativt 1aga eftersom de har diskonteras ner mer. Det medfor ocksé att hansyn
maste tas till avstandet mellan baséaret och byggstartsaret, vilket varierar 6ver tid.

Kalkylperioden begrinsas till som ldngst 60 ar. Det framsta skilet till att begransa
kalkylperioden ar att osakerheterna om framtida nyttor 6kar med tidshorisonten.
Dessutom medfor diskontering av framtida utgifter och nyttor att effekter som
intraffar mycket langt in i framtiden har en liten paverkan pa resultaten. Det ar
darfor en rimlig forenkling att begriansa kalkylperioden.

5.2 Finansiering av atgéard och
skattefinansieringskostnad

Rekommendation

AR 5.9. Investeringskostnader, kostnader for drift- och underhall av anlaggningar
samt administrativa kostnader for det offentliga ska som regel antas vara
skattefinansierade.

AR 5.10. Full eller delvis finansiering av investeringskostnader via brukaravgifter
eller privat kapital kan dven analyseras i en kinslighetsanalys om en sddan
l6sning ar valmotiverad utifran atgardsspecifika forutsiattningar.

AR 5.11. En skattefinansieringskostnad ska alltid inga i huvudanalysen av en atgérd.
I en kénslighetsanalys kan det beaktas, om relevant, hur en alternativ
finansieringsform paverkar en atgiards lonsamhet. En sddan
kanslighetsanalys bor beakta avgiftsfinansiering och/eller medfinansiering
av privat kapital enligt:

o Vid medfinansiering ska skattefinansieringskostnaden berdknas som
20% av de utgifter som:

» finansieras med anslag fran statens, regioners eller
kommuners budget

» finansieras med medel fran trangselavgifter eller andra
effektivitetsbetingade skatter/ avgifter som inte ar direkta
brukaravgifter eller pa annat sitt har en direkt koppling till
den aktuella investeringen

o Vid medfinansiering ska skattefinansieringskostnaden inte berdaknas
for den del av utgifterna som:

49



» finansieras med medel fran privat niringsliv. Dessa bor
istéllet justeras med avseende pa lanekostnader och privat
kalkylranta enligt rekommendationer i avsnitt 5.11.

» finansieras via brukaravgifter eller andra
effektivitetsbetingade skatter/avgifter som ar direkt kopplade
till och betingade av den aktuella investeringen. Dessa
avgifter eller skatter ska beaktas nar trafikflodena beraknas.

AR 5.12. Om en atgird genererar direkta intakter for det offentliga via ban- och
farledsavgifter ska dessa intakter raknas av fran utgifter for anlaggande
och/eller drift- och underhall (livscykelkostnader) vid berdkningen av
skattefinansieringskostnaden.

AR 5.13. Kalkylviarden som baseras pa kostnader for den offentliga sektorn ska
beakta en skattefinansieringskostnad om 20%. Detta giller t.ex.
sjukvardskostnader.

Bakgrund och motivmotivering

Grundprincipen i Sverige ar att infrastrukturinvesteringar som genomfors av staten
skattefinansieras. Antalet atgarder som finansieras av avgifter eller samfinansieras
av privat kapital ar relativt fa. Vissa projekt samfinansieras av kommunala bolag,
som inte nodvandigtvis har samma avkastningskrav som privata bolag och som kan
ha en indirekt koppling till den kommunala budgeten. Nar annat &n
skattefinansiering antas, blir den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen
nagot mer komplicerad, t.ex. avseende vad som ar ett rimligt avkastningskrav. For
att rattvist jamfora olika dtgarders lonsamhet och rangordna dem, bor det darfor
antas att de finansieras pa samma sitt. Det finns ocksd anledning att anvinda en
enkel berakningspraxis som beaktar att bAde anvindandet av offentligt och privat
kapital har en alternativkostnad. Om det finns krav frén regeringen om att en
atgird ska finansieras pa ett alternativt sitt, kan den samhallsekonomiska
kostnaden av sjilva finansieringslosningen berdknas i en kianslighetsanalys. Detta
giller ocksa fall med samfinansiering.

Skattefinansieringskostnad

Trafikverket antar att alla infrastrukturinvesteringar skattefinansieras. En rimlig
utgangspunkt ir att finansieringen kommer via nagon form av direkt eller indirekt
inkomstbeskattning. I enlighet med nationalekonomisk teori minskar arbetsutbudet
av inkomstbeskattning. Det kan t.ex. handla om att individer jobbar farre timmar,
inte tar de arbeten de ar bast lampade for eller helt staller sig utanfor
arbetsmarknaden. En direkt f6]jd av detta ar att skatteintdkterna fran
inkomstbeskattning minskar samtidigt som alla 6msesidigt Ionsamma samarbeten
mellan arbetstagare och arbetsgivare inte kommer till stind, dvs. dessa parter
paverkas negativt av inkomstbeskattning. I detta sammanhang brukar man siga att
inkomstbeskattning (inkl. moms) har snedvridande effekter pa arbetsmarknaden.
Ett annat sitt att uttrycka detta pa ar att nér staten anviander inkomstbeskattning
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for att finansiera offentliga investeringar eller offentlig konsumtion, s& uppkommer
en samhallsekonomisk kostnad i form av en effektivitetsforlust pa arbetsmarknaden
som ar utover den direkta utgiften for investeringar eller konsumtion. Detta
resonemang kan sammanfattas av marginalkostnaden for allmdnna medel
(marginal cost of public funds, MCPF), som anger vad den samhillsekonomiska
kostnaden ar av att forbruka en skattekrona. Under antagandet att den offentliga
atgarden i sig sjilv inte paverkar arbetsutbudet kommer MCPF att vara storre 4n 1.

Trafikverket tillampar en uppskattning av MCPF for att berdkna en negativ
nyttopost som bendmns skattefinansieringskostnad (SFK):

SFK = (MCPF — 1) * utgifter

Trafikverket antar att MCPF=1,2 baserat pa Bastani (2023). I forskningsrapporten
avhandlas bade teori och empiri och slutsatsen dras att ett rimligt varde for MPCF
ar 1,11 - 1,25. I rapporten forklaras bl.a. vad inneborden av marginalkostnaden for
allmanna medel ar for nagot och hur den skiljer sig fran begrepp som marginell
overskottsborda (marginal excess burden). En viktig slutsats ar att
inkomstbeskattningens snedvridande effekter beror pa om intakterna betalas
tillbaka till hushéllen som transfereringar eller om intdkterna anvéinds for offentliga
investeringar eller konsumtion. I det senare fallet uppstar en inkomsteffekt, folk blir
fattigare, vilket stimulerar arbetsutbudet. Detta ar en anledning till att studien
landar i en lagre MCPF &n t.ex. Serensen (2010), som refererats till i tidigare
versioner av ASEK-rapporten.

Bastani (2023) papekar att enskilda infrastrukturatgirder eller alla dtgérder i en
nationell plan kan paverka arbetsutbudet och diarigenom skatteintdkterna utover
sjalva skattefinansieringen. I slutdndan ar MCPF atgardsspecifik och ett rimligt
forenklat antagande ar att offentliga atgarder i transportsektorn i sig sjélva inte
paverkar arbetsutbudet (Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren, 2015).

5.3 Lonsamhets- och prioriteringskriterium

Rekommendation

AR5.14. Nettonuvdrdet (NNV) ska berdknas och redovisas da detta ar mojligt och
meningsfullt.

AR5.15. NNV ska anvidndas vid bedomning av en atgiards samhaillsekonomiska
lonsamhet.

AR5.16. Nettonuvdrdeskvoten (NNK) ska anvandas vid rangordning av atgarder.
AR5.17. NNK ska berdknas med avseende pa atgardens nuviardesberidknade utgifter

(livscykelkostnader), dvs. med béade investeringskostnad och kostnader for
drift och underhall i ndmnaren av kvoten. Skattefinansieringskostnaden ska

51



enbart beaktas som en nyttopost i tiljaren av kvoten. Tolkningen av NNK
ska vara samhallsekonomisk lonsamhet per skattekrona.

I de fall en atgird leder till sa stora utgiftsbesparingar i JA att (netto)utgiften
for atgiarden blir negativ 4r NNK inte ldngre ett anvandbart nyckeltal. Dessa
fall maste hanteras i sarskild ordning.

AR5.18. NNK mindre dn minus 1 (NNK<-1) ska redovisas som "NNK<-1" eftersom
indikatorn blir missvisande i sddana fall.

AR5.19. NNK ska inte redovisas i alternativskiljande analyser dar
jamforelsealternativet (JA) ar ett av flera mojliga utredningsalternativ. Detta
eftersom valet av JA ar godtyckligt och NNK ar mycket kansligt for detta val,
vilket kan leda till svartolkade resultat.

AR 5.20. Nyttoutgiftskvoten (NUK) dr en variant av NNK som &r ett behandigt
nyckeltal vid partiella kostnadseffektivitetsanalyser, dvs. da atgiarder jamfors
med avseende pa enskilda nyttoposter eller grupper av nyttoposter.

Bakgrund och motivering

Nettonuvardet (NNV) ar en summering av nyttor och livscykelkostnader som
beaktar nir dessa faller ut i tid. Den intertemporala dimensionen av nettonuviardet
diskuteras vidare i avsnitt 5.10. Ett positivt nettonuvirde tolkas som att dtgarden
ar samhallsekonomiskt I6nsam medan ett negativt nettonuviarde tolkas som att
atgarden ar samhallsekonomiskt olonsam. Dessa tolkningar ar givet de antaganden
som gjorts for att berikna nettonuvirdet. Aven om ménga antaganden och
berakningar omgardas av osdkerhet ar nettonuvirdet att betrakta som den
indikator som bast speglar samhallsekonomiska avvaganden avseende beriknade
effekter i olika dimensioner.

Nettonuvardet ar en bristfallig indikator nar det finns en budgetrestriktion att
beakta. Nettonuvardet miter lonsamhet i absoluta tal och kan darfor inte anvindas
for att jamfora atgarder med olika stora utgifter. En och samma budget kan
generera en storre nytta om den satsas pa flera mindre atgarden adn pé bara en stor
atgard. Det ar darfor relevant att gora nettonuviardena jamforbara sé att indikatorn
mater samhaillsekonomiskt nettonuvarde per skattekrona. En sddan jamforbarhet
ges av nettonuvardeskvoten (NNK).

Trafikverket beraknar nettonuviardeskvoten genom att dividera nettonuvardet med
nuviardet av atgiardens utgifter (livscykelkostnader). Detta gors for att
rangordningen av atgarder ska beakta att atgiarder belastar bade budgetutrymmet
for nyinvesteringar och for vidmakthéllande. Om nettonuvardeskvoten enbart
normaliserar nettonuvardet med avseende pa investeringskostnaden kommer
indikatorn att gynna att atgiarder utformas sa att de far lagre investeringskostnader
men hogre drifts- och underhallskostnader. Eftersom livscykelkostnaden inte da
beaktas tillrackligt kan det leda till att dtgarder inte utformas pa ett
samhéllsekonomiskt optimalt sitt.
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Nettonuvardeskvoten forlorar under vissa omstandigheter sin funktion som
rangordningsindikator pga. matematiska skil. Problem uppstéar da den samlade
nyttan (innan avdrag for utgifter) av en atgard ar negativ eller da (netto)utgiften
(UA-JA) ar negativ. I det forstnamnda fallet kommer nettonuvardeskvoten bli hogre
om utgiften 6kar, allt annat lika. Av det skilet ska NNK<-1 inte redovisas. I det
andra fallet kommer indikatorn vissa att dtgdrden ar olonsam nir den bade har
positiva nyttor och negativa utgifter. Dessa fall maste darfor hanteras i sarskild
ordning.

Nyttoutgiftskvoten (NUK) ar en kostnadseffektivitetsindikator som kan anvandas
for att rangordna projekt med avseende pa enskilda nyttoposter eller flera valfria
nyttoposter, vilket inte ar mgjligt med nettonuviardeskvoten. Detta kan t.ex. vara
relevant for nyttoposten trafiksiakerhet eller for nyttor relaterade till funktionsmalet
eller hinsynsmalet. Avseende trafiksdkerhet miter nyttoutgiftskvoten
trafiksdkerhetsnytta per satsad skattekrona. I trafiksdkerhetsnyttan har dtgardens
effekter pa ej allvarligt skadade, lagre grad av allvarligt skadade, mycket allvarligt
skadade och dodsfall vigts samman. Om kostnadseffektivitet istillet méts i termer
av effekt per satsad krona maste fyra trafiksikerhetsindikatorer berdknas och sedan
vagas ihop pa néagot sitt.

Hur nettonuvardet, nettonuvardeskvoten och nyttoutgiftskvoter beriknas redovisas
i faktaruta 4.2.

5.4 Systemgrans for analys (samhaéllet)

Rekommendationer

AR 5.21. Den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen ska ta hansyn till de
konsekvenser som en atgird har for samhallet Sverige.

AR 5.22. Samhaillet ska definieras geografiskt och avser de personer och foretag som
stadigvarande vistas i Sverige, personer som turistar i Sverige samt foretag
som utfor foretagsarenden i Sverige med en motpart som har sin
affarsverksamhet i Sverige.

AR 5.23. Konsekvenser av atgirder i Sverige som orsakar direkta miljokonsekvenser
i utlandet ska beaktas i enlighet med Sveriges miljokvalitetsmél. Den skada
som de utslapp som orsakas av svenska transporter, ska beaktas i den
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Ingen hiansyn ska tas till var i
varlden skadan sker.

Detta betyder att samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ska inkludera:

e Alla nyttor av tgdrden som uppstar inom Sveriges granser (pa svenskt
territorium), exkl. nyttor av transittransporter som tillfaller utlandska
aktorer. Nyttor for transittrafikanter kan vara relevant att rikna med om de
sammankopplas med utlindsk medfinansiering.
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o Effekter som uppstar utanfor Sveriges granser, om de paverkar Sveriges
kostnader for import eller intdkter av export och ddrigenom ger ekonomiska
konsekvenser for import- och exportforetag inom Sveriges granser.

e Inga effekter som uppstér i andra lander och som paverkar enbart
intressenter (individer och organisationer) som befinner sig i andra lander.
Detta sa till vida det inte handlar om gransoverskridande miljoeffekter.

AR 5.24. Transittransporter pa vag och jarnvag ar svara att identifiera och
sarbehandla i Trafikverkets kalkylverktyg. Om en dtgard beror en betydande
mangd transittrafik ska det problematiseras och vagas in i
lonsamhetsbedomningen. Det bor i s& fall tas upp i kvalitetsbedomningen av
beridknade effekter samt diskuteras i arbets-pm.

Bakgrund och motivering

Samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ska principiellt sett omfatta effekter
och konsekvenser som paverkar alla medlemmar inom den avgransade doman som
definierar samhillet. Samhallet kan utgoras av en kommun, en avgrinsad region, en
nation eller en grupp av nationer (t.ex. EU eller viarldssamfundet). Den vanligaste
avgransningen for samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar att samhallet
definieras som en nation. Trafikverket tillampar det perspektivet.

Rekommendationen att avgransa samhallet geografiskt istillet for i termer av
tillhorighet (medborgarskap) foljer den pragmatiska praxis som generellt sett
tillampas i samhallsekonomi.

Nir det géller transittransporter sa ar det viktigt att dessa beaktas i utformning och
dimensionering av trafiklosningar. Daremot ska inte nyttan som tillfaller
transittrafikanter raknas i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Det ar
orimligt att infrastrukturatgiarder som framst gynnar utlindska intressen
prioriteras framfor en atgird som till ndstan uteslutande del gynnar det svenska
samhdllet. I vissa fall kan det dock vara motiverat att rakna med nyttan for
transittrafikanter, t.ex. om atgirden samfinansieras av nagot grannland eller EU.

Det 6vergripande miljomalet stipulerar att syftet med miljoarbetet ar att till nasta
generation lamna over ett samhalle dar de stora miljoproblemen ar losta, utan att
orsaka 0kade miljo- och hilsoproblem utanfor Sveriges granser. Av detta foljer att
varderingen av trafikrelaterade utsldapp inte bor beakta var skadekostnaden uppstar.

5.5 Kontrafaktisk analys med ett jamforelsealternativ

Rekommendation

AR 5.25. Atgirder ska utvirderas kontrafaktiskt. Utredningsalternativets (UA)
effekter ska mitas och beskrivas i forhallande till ett jamforelsealternativ
(JA), dvs. en utveckling dar atgiarden inte genomfors. Effekter som anges i
atgardsanalysen ska séledes vara nettoeffekter (UA-JA).
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AR 5.26. Om atgirdsanalysen syftar till att vdlja utformning av en dtgard kan
jamforelsealternativet viljas sa att det passar analysspecifika
forutsattningar. Om valet av JA inte kan motiveras bor som JA viljas det
alternativ som har lagst utgifter (livscykelkostnader).

Bakgrund och motivering

Nir en atgird analyseras kan man konceptuellt utga ifran olika forutsittningar.
Inom Trafikverket tillampas systemanalyser dar effekterna beror hela
trafiksystemet och inte bara den vag, jairnvag eller farled som overvags.
Atgirdsanalysens resultat ska jimforas med motsvarande for andra atgirder och
darfor ar det viktigt att samma principer giller for den kontrafaktiska analysen. I
Trafikverkets atgardsanalyser galler att jamforelsealternativet (JA) ska beskriva hur
trafiksystemet forviantas utvecklas om atgiarden inte genomfors. Detta inbegriper en
nulagesbeskrivning och en prognos 6ver framtida utveckling avseende trafikfloden,
trafikeringskostnader, transportdurationer och externa effekter samt ovriga
relevanta faktorer och forhallanden.

Nar s.k. alternativskiljande atgiardsanalyser uppréttas ar syftet att gora jamforelser
av olika utformningar. Om utformningarna inte kan stillas mot ett gemensamt
jamforelsealternativ som speglar ett scenario dar atgarden inte genomfors bor valet
av jamforelsealternativ goras utifrdn de analytiska forutsattningar som rader. Om
inget annat skél finns for att vilja en specifik utformning som jamforelsealternativ
sa finns en viss fordel med att vilja det alternativ som har lagst utgift
(livscykelkostnad). Ett positivt nettonuvirde kan da direkt kopplas till en hogre
totalnytta.

5.6 Relevanta utgifter och nyttor (intékter)

Rekommendationer

AR 5.27. Utgifter (livscykelkostnader) ska spegla alternativkostnaden for att
anvanda de resurser som behovs for att planera, bygga, driva och underhalla
en infrastrukturanldggning. Utgifterna ska spegla de kvantiteter av resurser
som atgarden kommer att krdva samt marknadsvardet pa dessa resurser.

AR 5.28. Nyttor ska spegla betalningsviljan for att erhélla en positiv effekt eller for
att undvika en negativ effekt. Nyttor kan antingen vara positiva eller
negativa (onytta).

AR 5.29. Endast effekter, utgifter och nyttor som ar sarskiljande mellan olika
beslutsalternativ bor ingé i dtgardsanalyser. Kostnader och intidkter/nyttor
ska inte inga i resultatredovisningen om de uppstéar bade om den
analyserade atgdarden genomfors (UA) och om atgirden inte genomfors (JA).

AR 5.30. Beslut om framtida resursanviandning ska bara beakta framtida utgifter

och nyttor som uppstar pa grund av den analyserade atgiarden. Historiska
kostnader, dven kallade “sunk costs” (ej dtervinningsbara kostnader), ska i
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allménhet inte beaktas i resultatredovisningen och 16nsamhetsbedéomningen
av en atgird, savida inte analysen avser en uppféljande efterkalkyl da
atgiarden ar genomford. AR 6.8 preciserar denna rekommendation.

Bakgrund och motivering

Inom ramen for Trafikverkets verksamhet genomfors ett stort antal
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser varje ar, som ska vara jamforbara
sinsemellan. Detta dr mycket resurskravande och kraver ett standardiserat
forfarande dar forenklingar ar oundvikliga. En forenkling som gors ar att
alternativkostnaden for de resurser som anvands for att planera, bygga, driva och
underhalla en infrastrukturanliaggning utgors av utgifterna for atgarden. Detta ar en
rimlig forenkling om marknadspriserna bestdms pé effektiva marknader, dvs.
marknader som inte stors av marknadsmisslyckanden eller politiska interventioner
(t.ex. fiskala skatter, subventioner, tullavgifter eller regleringar). Nar
marknadspriser bestdms pa ineffektiva marknader speglar de inte marginella
produktionskostnader, dvs. reala kostnader som speglar vardet av de knappa resurs
som anvinds. Marknadspriserna innehaller i dessa fall dven transfereringar, t.ex.
mellan konsumenter och monopolforetag eller mellan konsumenter och staten (och
i forlangningen andra konsumenter). Transfereringar antas inte paverka den
samhillsekonomiska nyttan eftersom de utgor en omfordelning av resurser mellan
olika aktorer i samhallet, dvs. ndgon vinner det nagon annan forlorar.

De marknader som berors av infrastrukturatgiarder ar nodvandigtvis inte fullt
effektiva. De stors bl.a. av punktskatter och konkurrensen ar inte fullstandig. Nar
det forekommer sddana avsteg fran effektiva marknader maste marknadspriserna
justeras eller ersattas med s.k. skuggpriser for att mer korrekt méta
alternativkostnaden for anvianda resurser. Den kanske enklaste dtgiarden, som dndé
ar arbetskravande, ar att rensa marknadspriserna fran punktskatter. Nar det giller
punktskatter, och dven regleringar, sa ar de dock ofta effektivitetsmotiverade, dvs.
de avser att ritta till ineffektiva marknader, och ska dd inga som en del av den
samlade alternativkostnaden (se avsnitt 5.12).

Trafikverket gor bedomningen att avstegen fran effektiva marknader ar
forhallandevis sma och att det skulle krava en mycket stor arbetsinsats for att pa ett
trovardigt satt justera de forvintade omkostnaderna for enskilda objekt avseende
att marknadspriserna paverkas av t.ex. energiskatter, regleringar och ofullstindig
konkurrens. De forviantade kostnaderna bedoms inom Trafikverket inte bara for att
anvandas i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen, utan dven for att
informera riksdag och regering om vilken budgetpaverkan enskilda projekt
forvantas fa. Att justera marknadspriser for anvindning i samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser utgor darfor en extra arbetsinsats i dubbel bemirkelse.

Samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys utgar ifrén ett antropocentriskt perspektiv
dar samhallsekonomiska intakter och utgifter i slutandan utgor okad eller forlorad
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nytta for individer. De effekter som péaverkar nyttan for individer varderas enligt
den maximala betalningsvilja som individerna har for att ta del av eller undvika
effekten. Den som maximalt ar villig att betala 1 000 kronor for nagot forvantar sig
rimligtvis en nyttookning av detta nagot som ar vard 1 000 kronor, for individen i
fraga. Denna betalningsvilja bestams i vetskap om att samma mangd pengar kan
anvandas for att kopa niagot annat som ger individen nytta, dvs. betalningsviljan
speglar alternativkostnaden med att anvianda konsumtionsutrymme i ett specifikt

syfte.

Se avsnitt 6.1 for en diskussion om ej atervinningsbara kostnader ("sunk cost”).

5.7 Uppdatering och omrakning av kalkylvarden med
avseende pa nytt basar

Rekommendation

AR 5.31. Samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser gors i reala termer. Alla
kalkylvarden ska darfor vara uttryckta i basarets penningvarde. Alla
varderingar i basret ska ocksa spegla da gillande prisnivaer, t.ex.
drivmedelspriser, materialpriser och inkomst- och lonenivaer.

AR 5.32. Kalkylvarden (priser) som ar relaterade till konsumenter/konsumtion ska
raknas om till basarets penningvarde med hjilp av konsumentprisindex
(KPI). Priser och utgifter som relaterar till resursforbrukning ska om majligt
riaknas om till basarets penningvirde med relevant producentprisindex
(PPI), annars med KPI.

AR 5.33. Vid 6vergéng till ett nytt basar ska alla kalkylvarden for basaret uppdateras
till det nya basarets nominella och reala prisniva. Detta innebér féljande:

a) Alla kalkylviarden, som ingdr i berakning av samhallsekonomiska nyttor,
ska justeras med relevanta prisindex (KPI eller PPI) for att justera for
inflation.

b) Korkostnader (trafikeringskostnader) ska sa langt som mojligt spegla det
nya basarets genomsnittliga drivmedelspriser och nivaer pa
prispaverkande styrmedel.

¢) Betalningsviljebaserade virden (ej marknadsprissatta) ska justeras med
forandringen i realinkomst mellan det gamla och nya basaret. Sddana
kalkylvarden ska darfor uppdateras med avseende pa tillvaxten i real BNI
per capita (BNP per capita i fasta priser minus 0,15 procentenheter).

d) Loénebaserade kalkylvdrden ska uppdateras med avseende pa relevant
officiell 16nestatistik.

e) Kostnader for investering samt drift- och underhall och fordonskostnader
ska, om de antas 6ka realt 6ver tid uppdateras med specialindex (se tabell
5.2 och tabell 6.3) istillet for med prisindex enligt AR 5.32. Dessa
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specifika produktindex reflekterar totala prisokningar, dvs. bade inflations-
relaterade och reala.

AR 5.34. For alla betalningsvilje- och lonebaserade kalkylvarden ska upprakningen
ske med en inkomstelasticitet om 1. Vardena ska darmed raknas upp med
samma procentsats som tillvixten i real BNI per capita eller reallon.

Bakgrund och motivering

De faktiska priser som géller for konsumenter och producenter vid en viss tidpunkt
kallas for nominella priser. Nominella priser varierar som regel over tiden. Manga
priser okar over tiden i samma takt som den genomsnittliga prisokningstakten i
samhillet. Okningar av den allminna prisnivan kallas for inflation (nér den
allménna prisnivan faller kallas det deflation). Om alla priser inklusive I6ner (som
ar priset pa arbetskraft), stiger i samma takt sa ar kopkraften och den reala
inkomsten oforandrade. Om priset pa en vara eller tjanst 6kar mer respektive
mindre dn 6kningen av den allminna prisnivan sa har priset pa denna vara eller
tjanst okat respektive minskat i reala termer, dvs. den ar viard mer eller mindre i
forhallande till andra varor. Reala prisforandringar ar alltsa lika med
prisforandringar utover den allménna inflationen. Om ett pris 6kar med 6 % under
ett ar och inflationen var 2 % det aret sa har vi fatt en real prisokning pa 4 %. Om
prisokningen hade varit endast 0,5 % vid en inflationstakt pa 2 % sa hade den reala
prisforandringen varit -1,5 %.

Om lonen stiger snabbare dn den allminna prisokningen sa okar hushéllens
kopkraft/realloner, dvs. fler varor och tjanster kan képas med inkomsten fran en
arbetad timme. Det omvanda sker om den allminna prisokningen stiger snabbare
an lonerna.

Nominella och reala priser

Inflationen innebér att den generella prisnivén (alla priser och inkomster i
samhallet) stiger, vilket i sin tur innebar att sjalva méttstocken i kronor —
penningviardet - ar “flytande”. For att kunna jamfora priser och inkomster vid olika
tidsperioder med olika penningviarde maste man darfor rakna om priserna och
inkomsterna till reala priser vid ett givet basar. En sadan omrikning kallas for att
deflatera priserna, och den innebar att vi raknar bort de forandringar av den
generella prisnivin som inflationen ger 6ver tiden. Denna omrikning av priser gors
vanligtvis med hjalp av konsumentprisindex KPI, som ar ett generellt métt pa den
allminna prisokningstakten pa alla konsumtionsvaror i samhéllet.

Samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser gor man normalt sett i reala termer,
dvs. med inflationsrensade kalkylvarden (inkl. priser). Kalkylerna ska med andra
ord utga ifran ett gemensamt basar for reala varden, uttryckt i det arets
penningvirde.
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Nar man uppdaterar kalkylvarden (inkl. priser) i nominella termer, t.ex. i samband
med att man byter basar, raknar man upp alla kalkylvarden med utvecklingen av
relevant prisindex (KPI eller PPI) mellan det gamla och nya basaret.

Nir det giller investeringskostnader och kostnader for drift- och underhall, sa
justeras de med specifika branschindex som bade fangar nominella och reala
prisforandringar.

Nir det giller kalkylvirden som utgors av enskilda marknadspriser, t.ex.
drivmedelspriser och loner, anvands uppgifter for det nya basaret. Dessa ar per
automatik uttryckta i ratt reala niva och penningvarde.

Manga kalkylvarden ar betalningsviljebaserade. Att det finns ett positivt samband
mellan individers varderingar av olika typer av nyttigheter och ekonomisk tillvaxt ar
val belagt i forskningslitteraturen. Detta beror bade pa att individers betalningsvilja
for nagot beror pa deras betalningsforméga, men ocksa pa att konsumtionsvalen
andras nar individer blir rikare och konsumerar mera. Det ar darfor rimligt att
justera kalkylvirden om inkomsterna har foriandrats. Hur sambandet mellan
inkomst och betalningsvilja ser ut, beror pa vilken nyttighet som betalningsviljan
avser och ar ytterst en empirisk fraga.

Nar Trafikverket byter basar justeras betalningsviljebaserade kalkylvarden med den
procentuella utveckling av den genomsnittliga realinkomsten som skett mellan det
nya och gamla basaret. I denna justering méts inkomstutvecklingen av offentlig
statistik for real BNI per capita samtidigt som den s.k. inkomstelasticiteten antas
vara lika med ett.

Internationellt sett ar det vanligt att BNP i fasta priser per capita anvands for att
justera kalkylviarden for inkomstférandringar. Real BNI per capita anses dock battre
spegla hushallens disponibla inkomster (Konjunkturinstitutet, 2005). Trafikverket
anvander darfor utvecklingen av BNI per capita for att justera
betalningsviljebaserade kalkylvarden.

Antagandet om att inkomstelasticiteten generellt ar lika med ett, ar en forenkling.
En litteraturoversikt visar att detta antagande bara verkar stimma for varderingar
av inbesparad restid (se underlags PM)38. For hilsorelaterade nyttor verkar 0,8 vara
ett rimligt antagande och for miljorelaterade nyttor 0,5 - 0,7. Det finns dock
osikerhet kring forskningsresultaten beroende pa huruvida tvirsnittsdata eller
tidsserier anvands for att estimera inkomstelasticiteter. Nar tidserier studeras
tenderar inkomstelasticiteten att bli hogre (Borjesson m.fl., 2022). Eftersom
tidsserieanalyser pd omradet ar ovanliga, gar det inte att utesluta att antagandet om
en inkomstelasticitet lika med ett, ar rimligt aven for hilso- och miljorelaterade
nyttor.

8 ASEK underlags-pm 8.0 kap 5.3

59



I tabell 5.2 beskrivs med vilka upprakningsindex olika kalkylvarden ska raknas
upp over tid. I kalkylbilagan innehaller tabell 5.2 numeriska upprakningstal, som
bl.a. beraknats utifran uppgifter i tabell 5.3.

Tabell 5.2. Rekommenderad uppdatering av kalkylvarden till nytt basar

Kalkylvdrden Upprikningstal baseras pa
Tidsvarden, privata resor KPI + real BNI per capita
Tidsvarden, tjansteresor Relevant lonestatistik
Olyckor, riskvardering & .

’. KPI 1 BNI
produktionsbortfall Trea per capita
Olyckor, materiella kostnader och

. 0 KPI
sjukvardskostnader
Buller KPI + real BNI per capita
Luftféroreningar (exkl. koldioxid) KPI + real BNI per capita
Biljettpriser KPI
Fordonskostnader, privat biltrafik KPI eller specifikt index
Godstidsvardering Varuviarden
Trafikeringskostnader, kommersiell Specifikt index relaterat till
biltrafik produktionskostnad eller PPI

Specifikt index relaterat till

Trafikeringskostnader, kollektivtrafik produktionskostnad eller PPI

Specifikt index relaterat till

Trafikeringsk
rafikeringskostnader, godstransporter produktionskostnad eller PPI

Kostnad for investering i infrastruktur,
samt kostnader for drift och underhéll av  Infrastrukturindex i tabell 6.3
infrastruktur.

5.8 Upprakning av betalningsviljebaserade
kalkylvarden fran basar och framat

Rekommendationer

AR 5.35. Betalningsviljebaserade kalkylvarden (ej marknadsprissatta) samt
lonebaserade restidsvarden ska med utgdngspunkt i basarets reala niva
raknas upp realt fran baséret fram till prognoséar 2. Den reala upprakningen
ska ske i linje med prognosticerad utveckling av BNI per capita (prognos for
tillvaxt i BNP per capita minus 0,15 procentenheter).

AR 5.36. For alla betalningsvilje- och 16nebaserade kalkylvarden ska upprakningen
ske med en inkomstelasticitet om 1. Vardena ska dirmed raknas upp med
samma procentsats som den prognosticerade tillvaxten i real BNI per capita
eller reallon.
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AR 5.37. Om det uppstér praktiska problem med att i kalkylverktygen tillimpa real
upprikning av olyckskostnadens riskviardering och produktionsbortfall, men
ingen upprakning av ovriga olyckskostnader (t.ex. materiella kostnader), sa
ar det tillatet att tillimpa principen for real uppriakning pa hela
olyckskostnaden.

Bakgrund och motivering

Betalningsviljebaserade kalkylvarden riknas upp realt mellan basér med avseende
pa inkomstutvecklingen (se avsnitt 5.7). Om en positiv inkomstutveckling
forvantas fran baséret och framat ar det aven rimligt att kalkylvardena raknas upp
realt ocksa efter basaret. De priser och kalkylvirden som bor vara foremal for real
upprakning ar betalningsviljebaserade och 16nekostnadsbaserade kalkylvarden.
Detta inbegriper vardering av inbesparad restid, luftfororeningar, buller samt den
del av kostnaden for vagtrafikolyckor som bestar av riskviardering och
produktionsbortfall.

Den reala upprikningen av betalningsviljebaserade kalkylvirden och 16nekostnads-
baserade kalkylvarden grundas pa en prognos over forvantad arlig tillvaxt i real BNI
per capita fram till och med 2065. Den forvantade BNI-tillvixten baseras pa en
prognos av Konjunkturinstitutet 6ver den arliga tillvixten i BNP. Prognosen for den
arliga BNP-tillvaxten justeras sedan med -0,15 procentenheter for att
schablonmassigt berakna tillvaxten i real BNI. For att f4 prognosen i termer av per
capita, justeras den arliga tillvixten i BNI med SCB:s prognos over
befolkningsutvecklingen. Tillvaxten i real BNI per capita bedoms béttre spegla
utvecklingen av hushallens disponibla inkomster (Konjunkturinstitutet, 2005).

Konjunkturinstitutet (2022) uppskattar att den arliga BNP-tillvixten kommer att
vara ca 1,70—1,75% per ar fram till 2050. Givet de justeringar som namndes ovan
ger detta en tillvaxt av real BNI per capita pa i genomsnitt 1,15 % per ar. I brist pa
annan kunskap antar Trafikverket i sina trafikprognoser och samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyser att samma arliga tillvaxt kommer att gilla dnda fram till
2065. Fran 2065 gors ingen arlig uppriakningen av kalkylvarden utan de forblir da
konstanta till och med slutaret.

Vilka priser och kalkylvirden som ska riaknas upp fran basaret, och hur detta ska
goras redovisas i tabell 5.4.

Tabell 5.4. Okning av priser och skuggpriser fran basaret

Priser och skuggpriser Kommentar

Betalningsviljebaserade: Kontinuerlig upprakning i analysverktygen
Tids- och komfortvirdering for med 1,15 % per ar under perioden (2019—
privata resor, Riskvardering (del av  2065). 0% efter 2065.

olycksvarderingen),

Luftfororeningar

Buller
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Kontinuerlig uppréakning i analysverktygen
med 1,15 % per ar under perioden (2019—
2065). 0% efter 2065.

Tidsvarden for tjansteresor
(varderade via lonekostnader)

5.9 Kalkylperiod och ekonomiska livslangder

Rekommendationer

AR 5.38. De ekonomiska livslangder/kalkylperioder som anges i tabell 5.5 ska
tillampas i atgardsanalyser. Undantag fran dessa ska goras om det ar
motiverat av atgardsspecifika omstandigheter.

AR 5.39. Vid analys av drift- och underhall och reinvesteringar ska den ekonomiska
livslingden och kalkylperioden sittas lika med den tekniska livslangden for
den enskilda komponent som ar foremal for analysen. Schablonvirden for
kalkylperiod och tekniska livslangder for olika komponenter redovisas i
tabell 5.6 samt for kollektivtrafik och ovriga atgarder i tabell 5.7.

Bakgrund och motivering

Vid analys av infrastrukturinvesteringar ska kalkylperioden, med hansyn till
ekonomiska livslangder och osidkerhet, generellt sett vara 60 ar for vag-, jarnvags-,
farleds- och flygplatsinvesteringar. Detta giller aven broar och tunnlar. Ibland kan
det dock vara rimligt att tillampa en kortare kalkylperiod.

Kalkylperioden ar lika med tidsperioden fran anlaggningens trafikoppningsar, dvs.
det ar da tillgdngen borjar tas i bruk, och till det ar anldggningens ekonomiska
livslangd ar uppnadd.

Ekonomisk livslingd definieras som den tid under vilken det ar ekonomiskt
lonsamt att anvdnda en anldggning jamfort med att investera i en ny anlaggning.

Teknisk livslingd definieras som den tid det ar tekniskt mojligt att anvinda en
anlaggningstillgang. Den tekniska livslangden &r en funktion av underhallsatgarder,
dvs. den tekniska livslangden kan forlingas genom reinvesteringsatgirder.

5.10 Samhallsekonomisk diskonteringsranta

Rekommendationer

AR 5.40. Alla framtida nyttor (intidkter) och utgifter (livscykelkostnader) ska
nuvardesberaknas med en diskonteringsranta till ett specifikt
diskonteringsar (byggstartsaret).

AR 5.41. Den samhillsekonomiska diskonteringsrantan ska vara 3,5 procent.
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Bakgrund och motivering

Diskonteringsrantan anvands for att diskontera (nuviardesberdkna) nyttor och
utgifter (livscykelkostnader) som intraffar vid olika tillfallen i framtiden till en
gemensam tidpunkt i nutid. Diskonteringsrantan avser den takt i vilken nyttor och
utgifter raknas ner. Nivan pa diskonteringsrantan har stor betydelse for utfallet av
en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys. Diskonteringsrantan ar i praktiken det
avkastningskrav som offentliga investeringar méste uppfylla for att betraktas som
lonsamma.

Syftet med diskontering ar att uttrycka ett projekts flode av nyttor och utgifter
under livstiden i nuvarden. Nyttor och utgifter som uppstar vid olika tidpunkter blir
jamforbara da de uttrycks som nuviarden. Nuviardesberiknade utgifter och nyttor
kan summeras for att studera om en atgird ar 1onsam eller inte, dvs. om atgardens
nyttor overstiger dess utgifter. Nettonuvardet (NNV) dr en summering av
nuvardesberdknade utgifter och nyttor som faller ut under en given period.
Nettonuvirdet berdknas enligt formeln:

NNV =10 B || - 2heo G | t)

(1+1)t (1+1)t
dar t=o0,1,2,..,T

C: = utgifteniart
B;=nyttaniart
r = diskonteringsrantan

T = antal ar som atgiarden medfor utgifter och/eller nyttor

Det finns olika syn pa hur hog diskonteringsrantan bor vara, men i Europa ar den
ofta i spannet 3—4 procent (Mouter, 2018). Aven om det inte finns en samsyn kring
hur hog diskonteringsrantan bor vara finns en viss samsyn kring vad som
bestammer den. Analyser av diskonteringsrantans storlek har ofta sin utgdngspunkt
i den s.k. Ramsey-ekvationen:

r=7+ng
dar r = den samhalleliga diskonteringsrantan, i procent

z = ren tidspreferens + katastrofrisk, uttryckt i procent

n = absolutbeloppet pa elasticiteten for marginalnyttan av konsumtion

g = arlig tillvixt av konsumtion per capita, i procent

Vardena pa z, n och g, kan baseras pa resultat i empiriska studier och/eller pa etiska
grunder. En betydande osikerhet finns dock kring varje antagande som gors for de
enskilda koefficienterna. Trafikverkets rekommendation kring diskonteringsrantan
baseras darfor pa rimliga intervallskattningar av Ramsey-ekvationens koefficienter
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(Moore and Vining, 2018). Rekommendationen ar dock inte baserad pa exakta
antaganden och dndras dirmed inte om t.ex. prognosen for konsumtionstillvixten
(g) dndras mattligt. Utover att diskonteringsriantan har en teoretisk forankring ser
Trafikverket en fordel i att rekommendationerna kring den ar stabil 6ver tid och att
den speglar europeisk praxis.

Diskonteringsrantan som harleds genom Ramsey-ekvationen avser riskfria
investeringar. I ASEK 4 podngterades att det finns en systematisk risk som maéste
hanteras i de samhaillsekonomiska kalkylerna. Detta kan goras i bestimmandet av
diskonteringsrantan eller som en justering av beraknade nyttor. Beaktande av
systematisk risk ger en hogre diskonteringsranta dn den som faller ut fran
berakningen med Ramsey-ekvationen.

Slutligen, det bor hir papekas att diskonteringsrantan inte nodvandigtvis anvands
av Trafikverket for att berdkna enskilda kalkylvarden som har intertemporala
egenskaper. Diskonteringsrantan har bl.a. diskuterats livligt i den
klimatekonomiska kontexten, i vilken den etiska dimensionen ar mycket viktig.
Huvudfragan dar ar hur kostnader i nartid for klimatomstéillningen ska vagas mot
framtida nyttor. Med andra ord, hur mycket och hur snabbt ska vi stidlla om
samhallet? Trafikverkets atgardsanalyser har inte som explicit syfte att besvara den
fragan men beaktar att transportpolitiska atgarder ofta orsakar utslapp som far
klimateffekter. Dessa utslapp varderas med en logik som inte beror
rekommendationerna om diskontering (se kapitel 14). Diskonteringsrantan avser
bara att vardera nir i tiden en positiv eller negativ effekt sker, dvs. nir en
minskning eller 6kning av vaxthusgasutslapp sker. En utslappsminskning kommer
pa grund av diskontering viga tyngre i kalkylen om den sker i nirtid &n om den sker
ldngt in i framtiden dven om klimateffekten av den ar den samma, dvs. nér den sker.

5.11 FOoretagsekonomisk kalkylranta

Rekommendationer

AR 5.42. En real foretagsekonomisk laneranta pa 5% bor anviandas i samband med
berakning av foretagsekonomiska kostnader.

AR 5.43. Det inflationsfria avkastningskravet bor schablonmassigt sattas till 10%
om inget atgardsspecifikt avkastningskrav gar att bedoma.

Bakgrund och motivering

Réntan pé 5% baseras pa 1an med fordon som sidkerhet. Rantesatsen pa lan utan
denna typ av sdkerhet ar av allt att doma hogre. Uppgifter fran ALMI tyder pa att en
rimlig genomsnittsniva for foretagslan ar 9%. Dessa rantenivaer ar uttryckta i
nominella termer och maste darfor inflationsjusteras. Detta gors genom att dra av
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2%-enheter.? Baserat pa detta resonemang rekommenderas att den reala
foretagsekonomiska lanerantan ska sattas till 5% (= (3+7)/2).

Det finns i dtgardsanalyser ibland ett behov av att utga fran en verksamhets
avkastningskrav snarare dn dess lanekostnad. S& kan vara fallet nar det ska
bedomas vilken trafikering av kollektivtrafik som kan tdnkas komma till stand pa
foretagsekonomisk grund. Ytterligare ett exempel ar nar produktionsomfattningen i
en naring, som kommer att efterfraga transporter som underlittas av en viss
investering, ar avgorande i den samhallsekonomiska lonsamhetsbedomningen. I
dessa fall bor den aktuella verksamhetens avkastningskrav anviandas.
Avkastningskravet i olika verksamheter varierar beroende pa verksamhetens risk,
andelen eget och lanat kapital och sa vidare. Om ingen kinnedom finns om vilken
specifik verksamhets avkastningskrav som géller, eller om ingen kunskap om
avkastningskravet i den aktuella verksamheten kan erhéllas, rekommenderas att en
schablon pd 10% anvands.

5.12 Hantering av skatter och avgifter

I Trafikverkets atgardsanalyser méste moms, punktskatter och avgifter hanteras.
Moms ar en fiskal skatt, dvs. den syftar till att finansiera offentlig verksamhet eller
den offentliga ekonomin. Punktskatter kan vara antingen fiskala eller
effektivitetsmotiverade. Om en skatt ar fiskal eller inte avgors inte av huruvida
skatten ger intikter till staten utan har att gora med vilket syfte skatten har. En
effektivitetsmotiverad skatt syftar till att internalisera en extern effekt, t.ex.
skadekostnaden av férorenande utslapp, eller styra mot ett politiskt mal, t.ex.
klimatmalet. En effektivitetsmotiverad skatt ar att betrakta som ett pris pa ndgot
som medfor en real kostnad for samhallet. Detta pris bestdms politiskt och har till
uppgift att styra individers och/eller foretags beteenden i syfte att battre hushélla
med samhillets gemensamma resurser.

Moms och punktskatter medfor att det blir en skillnad mellan konsument-,
producent- och faktorpriser. I grova drag uppstéar en skillnad mellan det pris som
konsumenterna betalar och den ersattning som producenten far.

Konsumentpris = Marknadspris inklusive moms, punktskatter och avgifter.
Producentpris = Marknadspris inklusive vissa punktskatter och avgifter.
Faktorpris = Marknadspris exklusive skatter och avgifter.

I samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar det saledes viktigt att hélla koll pa
om de priser som anvands ar konsument-, producent- eller faktorpriser samt vilken
typ av punktskatt som eventuellt ingar i konsument- och producentpriser.

9 Har antas att Riksbanken nar sitt inflationsmal om 2%.
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Rekommendationer

AR 5.44. I BCA ska resursanvandning viarderas med avseende pa dess
alternativkostnad. Denna alternativkostnad ska redovisas i faktorpriser. Nar
det galler anvandandet av arbetskraft ar det arbetsgivarens kostnad som
speglar alternativkostnaden av resursanvandningen och da maste
inkomstskatt och sociala avgifter raknas med.

AR 5.45. Nar effekter pa trafikfloden ska beraknas ar det viktigt att de priser som
tillampas speglar vad trafikanterna verkligen betalar och som darmed
paverkar deras beteenden. I dessa sammanhang ska privatekonomiska
kostnader redovisas i producentpriser respektive konsumentpriser.

AR 5.46. Nar forandringar av nyttan (konsument- och producentoverskott) for olika
typer av trafikanter berdknas ar utgangspunkten i Trafikverkets
atgardsanalyser att tillampa faktorpriser, om effekter &r marknadsprissatta.
I vissa verktyg uttrycks dock effekter i konsumentpriser, t.ex. vid berdakning
av forandrat konsumentoverskott. I dessa fall maste aven forandrade skatte-
och avgiftsintakter for staten redovisas.

Skatter ska i normalfallet bokforas s att de utgor ett nollsummespel i
analysen, dvs. de paverkar inte nettonuviardet. Detta giller t.ex. moms,
elskatt och energiskatt pa flytande branslen.

AR 5.47. Koldioxidskatten, som ar en del av branslebeskattningen, utgor ett viktigt
undantag i hanteringen av skatter. Koldioxidskatten har en direkt koppling
till Trafikverkets vardering av klimatrelaterade effekter och ska darfor anses
internaliserande. Trafikanternas foradndrade kostnader for koldioxidskatten
ska darfor inte nollstillas med forandrade skatteintikter for staten.

AR 5.48. Ban- och farledsavgifter ska hanteras som fiskala skatter som avser att
finansiera drift- och underhallskostnader for jarnvag respektive farleder
trots att de dven kan anses internalisera en real kostnad. Kostnader for drift-
och underhall hanteras och redovisas istillet explicit i den
samhallsekonomiska kalkylen.

AR 5.49. I det fall producentpriser behover riknas om till konsumentpriser ska
faktiska momssatser anvandas da detta ar lampligt (se nedan). I annat fall sa
tillampas ett generellt momspaslag pa 21% for omrakning fran
producentpris till konsumentpris, vilket motsvarar genomsnittligt uttag av
moms.

Nir det ar relevant redovisas foljande kostnader inklusive moms och/eller
andra indirekta skatter:

o Biljettpriser for kollektivtrafik (flyg, buss och tag)
o Drivmedel och fordonskostnader for personbilar och lastbilar

o Trafikeringskostnader for kollektivtrafik

Faktiska momssatser tillampas for biljettpriser for kollektivtrafik (6%) samt
drivmedelspriser och fordonskostnader for personbilar (25%).

For fordonskostnader for godstrafik pa viag anvands producentpriser
uppriknade med generellt momspaslag. For fordonskostnader for
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kollektivtrafik sd ingdr moms enbart pa inkopta varor, inte pa
lonekostnader. Som approximation rekommenderas darfor att dessa
fordonskostnader varderas till producentpriser (exklusive moms).

Bakgrund och motivering

Hur skatter och avgifter ska hanteras i samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys ar
inte sjalvklart. I t.ex. Storbritannien och Danmark mats alla nyttor och kostnader i
konsumentpriser (DfT, 2023; Transportministeriet, 2015). For att konvertera
faktorpriser till konsumentpriser anvands en s.k. priskonverteringsfaktor, som ar
jamforbar med generellt momspdslag. Aven Trafikverket tillimpade tidigare detta
redovisningssitt, dvs. adderade ett generellt momspaslag till utgifter och till de
marknadsprissatta nyttor som vanligtvis uttrycks i producentpriser. Detta
tillvigagingssatt upphorde dock for utgifter nar Trafikverket borjade tillampa
marginalkostnaden for allmdnna medel, vilket i dag hanteras i termer av
skattefinansieringskostnad. Andringen motiverades med att det finns en
overlappning mellan de béda utgiftsjusteringarna och att bara en av dem darfor bor
goras (Bangman, 2012).1° Aven tillviigagingssittet for att virdera nyttor har
andrats. Idag ar utgangspunkten i Sverige att miata marknadsprissatta nyttor i
faktorpriser, vilket dven gors i bl.a. Norge och rekommenderas i Europeiska
investeringsbankens manual (Statens Vegvesen, 2021; EIB, 2023)

10| ASEK 4 tillampades Skattefaktor 1 som en priskonverteringsfaktor och skattefaktor 2 for
att beakta att skattefinansiering medfor effektivitetsforluster pa arbetsmarknaden. | ASEK 5
togs skattefaktor 2 bort. | ASEK 6 togs skattefaktor 2 tillbaka och skattefaktor 1 avskaffades.
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I grova drag finns tvd sammanhang dar skatter behover hanteras i Trafikverkets
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser:

e Resursanvindning i form av insatsvaror och arbetskraft for att bygga, driva
och underhélla infrastrukturanldaggning. Har berors punktskatter och direkt
inkomstbeskattning.

e Beriakning av forandrat konsument- och producentoverskott for dem som
brukar infrastrukturen under kalkylperioden. Har berors fraimst moms,
punktskatter och avgifter.

Resursanvandning vid anlaggande, drift och underhall av anlaggning

Vid Trafikverket mits alternativkostnaden i termer av de forvintade
omkostnaderna for att planera, bygga, driva och underhalla en
infrastrukturanlaggning. Detta ar ett rimligt angreppssatt om de marknadspriser
som anvinds for att berdkna omkostnaderna bestdms pa effektiva varu- och
tjanstemarknader. De marknader som berors av infrastrukturatgirder ar
nodvandigtvis inte effektiva utan kan t.ex. storas av punktskatter och tullavgifter.
Det ar darfor motiverat att justera marknadspriserna sa att de utrycks exkl. skatter
och avgifter. Nar de giller punktskatter, och dven regleringar, sa ar de dock ofta
effektivitetsmotiverade, dvs. de avser att ratta till ineffektiva marknader, och ska da
inga som en del av den samlade alternativkostnaden.

Trafikverket gor bedomningen att avstegen fran effektiva varu- och
tjanstemarknader ar forhallandevis sma och att det skulle kriva en mycket stor
arbetsinsats for att pa ett trovardigt sitt justera de forvantade omkostnaderna for
enskilda objekt avseende att marknadspriserna paverkas av t.ex. energiskatter.

Nir det géller alternativkostnaden for arbetskraft sa ar utgangspunkten att
arbetskraften dven ar sysselsatt i jamforelsealternativet. Arbetskraft tas da fran en
alternativanvindning dar den skapar ett virde. Pa en effektiv arbetsmarknad
anstélls all arbetskraft som skapar ett hogre viarde for arbetsgivaren dn den kostar.
Den sista arbetstimmen som anvands skapar lika mycket varde som den kostar
arbetsgivaren. Arbetskraft ska darfor varderas till bruttolon plus sociala avgifter.

Berakning av férandrat konsument- och producentdverskott

Vid berdkning av fordndrat konsument- och producentoverskott beridknas bl.a. hur
korkostnader for personbilar och trafikeringskostnader for lastbilar och
kollektivtrafik paverkas. De priser som tillimpas i detta sammanhang kan innehalla
moms och punktskatter. En skatt dr i normalfallet inte en real kostnad utan en
transferering, dvs. en omfordelning av pengar fran privat sektor till offentlig sektor
(och i slutdndan till andra aktorer i samhallet). Skatter hanteras darfor i analyserna
sa att de inte paverkar nettonuvirdet (den samhillsekonomiska I6nsamheten).
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Det finns olika sétt att hantera fiskala skatter pa i samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys. Man kan i ménga fall vidlja om man vill berdkna forandrat
konsument- och producentoverskott utifran faktorpriser (exkl. skatter och avgifter)
eller konsumentpriser (inkl. skatter och avgifter) och samtidigt sarredovisa
budgeteffekter for offentliga sektorn (stat eller kommun). Bada sdtten ger samma
nettoresultat eftersom skatter i normalfallet ska redovisas som ett nollsummespel i
den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Exempelvis, om foretag ar
belagda med en skatt galler:

Kostnad inkl. skatt for foretag + skatteintakt
= Kostnad exKkl. skatt for foretag + betald skatt fran foretag + skatteintakt
= Kostnad exKkl. skatt for foretag.

Observera att kostnaden for foretaget ar ett negativt belopp i kalkyler och i
sambanden ovan.

Huvudskalet till att Trafikverket forordar att konsumentpriser anvands for att
berikna konsumentoverskott dr for att mer korrekt kunna visa hur olika
trafikantgrupper paverkas av en atgiard. Om producentpriser tillimpas kan
berakningarna av konsument- och producentoverskott inte tolkas som effekter
enbart for trafikanterna eftersom de da innehéller forandrade skatteintakter, som
paverkar nyttan for framst andra i samhallet.

I vissa sammanhang konverteras producentpriser till konsumentpriser, t.ex. for att
det ska vara littare att jimfora olika viarderingar. I det syftet anvinds ett generellt
momspaslag. Det generella momspaslaget pa 21 procent motsvarar den momsniva
som skulle gélla om en enhetlig moms inférdes som en budgetneutral momsreform
(Lundberg, 2019).

Motivet till att anvidnda ett genomsnittligt paslag for moms istéllet for den allmdnna
nivan pa 25% ar att det finns manga undantag i momsbeskattningen. For att
oversitta producentpriser till konsumentpriser ar det darfor rimligt att det
generella momspaslaget speglar en genomsnittlig nivd. Undantag gors dock i vissa
fall da det finns sarskilda skal, i huvudsak motiverade utifrdn konsistens mellan
efterfrdgeberakningar och samhaillsekonomiska viarderingar. De viktigaste
undantagen giller biljettpriser for kollektivtrafik, dvs. flyg, buss och tdg, samt
drivmedelspriser for bensin- och dieseldrivna fordon, dar samma priser anvands i
den samhallsekonomiska kalkylen som i efterfrageberdkningen.

Vissa punktskatter kan vara kopplade till reala effekter pa konsumtion eller
produktion, t.ex. skatter och avgifter som anvinds som styrmedel for att minska
negativa miljoeffekter. Skatter och avgifter som syftar till att korrigera negativa
externa effekter (effekter som inte regleras med priser och marknadstransaktioner)
kan beskrivas som effektivitetsmotiverade skatter och avgifter. En
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effektivitetsmotiverad punktskatt inford i syfte att i de privatekonomiska kalkylerna
internalisera kostnaden for en extern effekt. Effektivitetsmotiverade skatter kallas
darfor aven for internaliserande skatter.

Effektivitetsmotiverade skatter har tre effekter — en som paverkar reala resurser
(den externa kostnaden) och tva finansiella effekter i form av dels betalning av skatt
for den som orsakar den externa effekten, dels en positiv budgeteffekt for offentliga
sektorn. Man kan hir vilja mellan att (1) enbart redovisa den externa kostnaden
och ingen budgeteffekt, (2) redovisa alla tre effekterna eller (3) enbart bokfora
betalningen av skatt via internalisering i konsumentpris, utan bokforing av
skatteintdkt och den externa kostnaden. Vid Trafikverket bokfors som regel alla tre
effekterna, t.ex. vid hantering av banavgifter och energiskatter (som skulle kunna
kopplas till externa effekter). Ett undantag fran denna regel gors for
koldioxidskatten, som internaliseras i konsument- och producentéverskott via
drivmedelspriser.

5.13 Ej berdknade effekter

Rekommendationer

AR 5.50. Den samhillsekonomiska kalkylen bor kompletteras med en verbal
beskrivning av relevanta effekter som inte kunnat kvantifieras och/eller
varderats, dvs. s.k. ej berdknade effekter.

AR 5.51. Alla ¢j berdknade effekter ska beskrivas med utgédngspunkt i ett
antropocentriskt perspektiv, dvs. hur atgirden paverkar manniskor. Nar det
galler naturmiljo bor beskrivningen av effekter siledes utga ifran atgardens
paverkan pa ekosystemtjanster, dvs. naturmiljons formaga att bidra till
livskvaliteten i samhaéllet. Denna paverkan kan vara direkt eller indirekt och
kan ske pa kort eller lang sikt.

AR 5.52. En atgirds ej berdknade effekter bor relativiseras till utgifterna for
atgarden, sa lang det ar mojligt. Ett minimum ar att effekten anges som
positiv, negativ eller forsumbar ur ett valfairdsperspektiv.

AR 5.53. Vardet av en ej berdknad effekt ska anges som forsumbar om den med stor
sannolik understiger 1% av utgifterna for atgarden. Det sammanlagda vardet
av alla ej berdknade effekter ska bedomas som forsumbart om det med stor
sannolik understiger 10% av utgifterna for atgarden.

AR 5.54. Ej berdknade effekter ska beaktas nar en atgard bedoms som
samhallsekonomiskt 16nsam eller olonsam.

Bakgrund och beskrivning

Nir ej berdknade effekter redovisas som ej forsumbara, ar det viktigt att
beskrivningar och bedomningar &r vl underbyggda. En infrastrukturatgird kan
potentiellt ge upphov till ménga olika effekter. Det ar darfor viktigt att inte
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spekulera om vilka effekter som skulle kunna uppstd, utan istillet baserat pa logiska
resonemang och expertkunskap bedoma effekter som ar troliga. I ssmmanhanget ar
det viktigt att tinka igenom storleksordningen av en effekt innan den beskrivs.
Beskrivningar av ej berdknade effekter starks av kvantitativ information. Det kan
har handla om att uppskatta hur manga personer som kommer att drabbas av en
atgird eller hur stor risken ar for att t.ex. en biotop forstérs. En bedomning av
omfattningen av dessa effekter kan baseras pa nagot slags statistiskt underlag.
Generellt bor det finnas ett dokumenterat underlag, t.ex. en modellkorning, en
enkatundersokning, en forskningsstudie eller en miljokonsekvensbeskrivning.

Vissa effekter ar inte samhallsekonomiskt relevanta och ska inte tas upp varken som
berdknade eller ej berdknade effekter. Ett textbokexempel ar niar dragning av ny vig
gor att en bensinstation ldggs ner medan en annan 6ppnar. En sddan situation
innebar bara en omfordelning av inkomster och inga férandringar i termer av
forbrukning av reala resurser.

Effekter som ar samhillsekonomiskt relevanta men mycket sma i nyttotermer kan
uteldmnas. Det kan tdnkas att vissa atgiarder har reell positiv eller negativ paverkan
pa vissa medborgares valfard. Dessa effekter ar principiellt sett samhallsekonomiskt
relevanta men kan vara mycket sma. Ett exempel ar nar en ny vig forstor jaktmiljon
eller jaktupplevelsen for ett fatal jagare eller utsikten for ett fatal villahushall.

For mer information om intréangseffekter i boendemilj6 och naturmiljo, se kapitel
15.

5.14 Nar ska ”"Rule of a half” respektive SIKA-
metoden anvandas?

Rekommendationer

AR 5.55. “Rule of a half” ska alltid tillampas for vardering av:
e nygenererad trafik och transporter
e overflyttade persontransporter.
AR 5.56. Bade "Rule of a half” och SIKA-metoden (Samgodsmetodik) kan tillampas

for att vardera overflyttade godstransporter. SIKA-metoden kan tillaimpas
givet att nedanstaende tva villkor ar uppfyllda:

1. nygenererade transporter kan sarskiljas fran 6verflyttade transporter.

2. information finns om vilket trafikslag de overflyttade transporterna kommer
ifran och vad dessa transporter kostade fore overflyttningen, dvs. berdakning
kan goras av skillnaden i transportkostnad mellan ursprungligt och anviant
trafikslag. Det ar har viktigt att alla relevanta transportkostnader beaktas,
t.ex. fordonskostnader, omlastningskostnader och lagerkostnader.
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Bakgrund och motivering

Nar den generaliserade reskostnaden (GK) forandras sa kommer transportarbetet i
allménhet att fordndras, dvs. efterfragan forandras. Fragan ar hur den relaterade
forandringen i konsumentoverskottet for tillkommande transporter pa marknaden
som berors av GK-forandringen ska virderas. Vardet for var och en av de
tillkommande transporterna ligger nagonstans mellan den hogre kostnaden i
jamforelsealternativet (JA) och den lagre kostnaden i utredningsalternativet (UA).
“Rule of a half” bygger pa approximationen att vardet for de tillkommande
transporterna ar hilften av skillnaden mellan den generaliserade reskostnaden i UA
och JA. Detta motsvarar att man antar att efterfragekurvan ar linjar i det intervall
som berors av forandringen i generaliserad reskostnad.

Det finns vissa fordelar med "Rule of a half”. For overflyttade transporter behover
man t.ex. inte beakta GK och konsumentoverskott kopplat till den forandrade
efterfragan for det transportslag som inte berors av forandrad GK. Detta avser bade
(av analytikern) observerade och icke-observerade komponenter av GK. Skillnader i
icke-observerad komfort mellan de tva transportslagen ingér t.ex. i "Rule of a half”-
berdkningen. Motsvarande fordel giller for nygenererad trafik. En nackdel med
”Rule of a half” ar forstas att berdkningen bygger pa en approximation.

Ett analysalternativ ar att utvardera hur de totala transportkostnaderna i
transportsystemet paverkas av GK-forandringen, dvs. bade for det transportslag
som primart berors av forandringen och for andra transportslag som berors indirekt
genom att transporter flyttar ifrdn dessa. Detta alternativ ligger till grund for den
s.k. SIKA-metoden. Eftersom ansatsen hir bygger pa att mata forandringen i totala
transportkostnader pa systemniva, dvs. for alla transportslag sd ar det ocksa viktigt
att alla kostnadskomponenter for respektive transportslag beaktas (dven sadana
som normalt sett ar icke-observerade, som komfort). Eftersom alla transporter
genomfors till en samhallsekonomisk kostnad sé ar det vasentligt att kunna
separera nygenererade transporter fran befintliga transporter i transportsystemet.
Nygenererade transporter kostar ju ingenting i JA men har en kostnad i UA, sd om
man inte beaktar detta kan atgarder som sanker GK for ett transportslag 4nda leda
till att totalkostnaden pa systemniva okar eftersom den totala mangden transporter
okat. SIKA-metoden stiller alltsa storre krav pa att all relevant information finns
tillganglig jamfort med “Rule of a half” men undviker istéllet den approximation
som ligger till grund for “Rule of a half”.
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5.15 Gransoverskridande transporter

Rekommendation

Ar 5.57. Operativa trafikeringskostnader vid import/export av varor och tjanster ska
inkluderas i kalkylen i sin helhet om de uppstér inom Sveriges granser och
om de uppstar utanfor Sveriges granser men betalas av den svenske
importoren/exportoren. I det senare fallet ska de operativa frakt- och/eller
trafikeringskostnaderna varderas till sitt nominella varde (givet aktuell
vaxelkurs) men exklusive svenska skatter och avgifter som t.ex. moms.

AR 5.58. Om det saknas exakta uppgifter om vem som betalar
trafikeringskostnaderna for de importerade/exporterade varorna och
tjansterna ska man utga fran att i genomsnitt halften av
transportkostnaderna betalas av svenska import-/exportforetag. I kalkylerna
ska alltsa inrdknas alla transportkostnader som uppstér inom Sveriges
granser samt hélften av de operativa trafikeringskostnader som uppstar
utanfor Sveriges granser.

AR 5.59. Effekter pa utslapp av klimatgaser i andra lander, till f61jd av
infrastrukturinvesteringar som paverkar internationella transporter ska inte
varderas i svenska kalkyler eftersom de antas inga och hanteras i det
klimatmaélsarbete som bedrivs i de aktuella lainderna.

AR 5.60. For transporter som gar via internationellt vatten/luftrum ska i kalkylen
inga samtliga kostnader som uppstar inom Sveriges granser samt halften av
operativa frakt- och trafikeringskostnader samt hélften av de externa
effekter som uppstar pa internationellt vatten respektive i internationellt
luftrum.

AR 5.61. For transporter som gar mellan tva svenska hamnar (hamnar for sjofart
eller flyghamnar) men som under resans gang tillfalligt gar utanfor svenskt
territorialvatten/luftrum ska hela transportkostnaden, inklusive externa
effekter, for hela transporten riaknas in i kalkylen, alltsa dven de effekter som
uppstér utanfor svenskt territorialvatten/luftrum.

Bakgrund och motivering

Infrastrukturatgéarder i Sverige kan ge upphov till effekter pa trafik och trafikens
externa effekter bade i och utanfor Sverige genom att de paverkar forutsattningarna
for import och export. Jarnviagsinvesteringar i Sverige som innebar majligheter att
kora langre och tyngre tag kan paverka trafikeringskostnaden for hela resan, bade i
Sverige och utomlands, for internationella tdgtransporter. En farledsinvestering kan
gora en hamn tillganglig for storre fartyg i internationell trafik, vilket innebar att
sjofartens stordriftsfordelar kan utnyttjas battre och att de operativa
transportkostnaderna diarigenom sianks. Fragan ar hur nyttan av denna
effektivisering av transporterna ska fordelas mellan Sverige och utlandet i den
samhillsekonomiska kalkylen.
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Grundreglerna for virdering av effekter ar att enbart de effekter som paverkar
individer och organisationer inom landets grianser ska inga i kalkylen. Detta géller
aven internationella transporter. Darav kan man dra slutsatsen att inga effekter som
uppstar i andra lander ska raknas in i en svensk nationell kalkyl. Men har behover
ett fortydligande goras av hur man generellt sett hanterar import och export av
transporttjanster, samt hur man hanterar effekter av transporter inom
internationellt luftrum och pa internationellt vatten.

Nir det géller import och export av varor och tjanster sa varderas de utifran sina
import- respektive exportpriser (oavsett om de ar ratt prissatta eller inte, sett ur
ekonomisk resursallokeringssynpunkt). De nominella import- och/eller
exportpriserna har realekonomiska konsekvenser via handels- och bytesbalansen,
vilket innebar att dessa priser ar bade finansiellt och realekonomiskt relevanta. Det
har giller alltsa dven internationella transporter.

Effekter pa transportkostnader for internationella transporter ger konsekvenser i
Sverige, aven for den del av transporten som sker utomlands, om
transportkostnaden betalas av den svenske importéren/exportéren. Omvint géller
att forandringar av transportkostnader for import/export som betalas fullt ut av den
utldndske exportoren eller importoren inte ska belasta den svenska kalkylen trots
att en del av effekten ar kopplad till transport inom Sverige.

Om man har faktiska uppgifter om vem som belastas av kostnaderna och som
paverkas av kostnadsforandringarna, svenska eller utlindska aktorer, sa ska
varderingen utga fran dessa uppgifter. Om man inte har uppgifter om vem som
betalar forsakringar och transportkostnader (vilket man sillan har om man gor
analyser pa aggregerad niva) sa far man gora en schablonmaissig viardering av
effekterna. Ofta brukar import betalas cif dvs. inklusive forsakringar och
transportkostnader, av importoren, men det kan variera. Vid schablonmassig
vardering bor ett viantevarde pa 50 procent anviandas, dvs. hilften av effekterna pa
operativa transportkostnader ska riknas in i den svenska kalkylen.

Infrastrukturatgirder som paverkar transportkostnaderna for internationella
transporter kan dven innebara forandringar av externa effekter av de
internationella transporterna. Mojligheten att anlopa en hamn med ett storre
fartyg kan innebara lagre bransleforbrukning och reducerade emissioner och
utslipp av koldioxid per transporterat ton. Aven hir giller den generella
utgangspunkten att samhallsekonomiska kalkyler 6ver svenska infrastruktur-
investeringar ska fokusera pa kostnader och effekter inom landet. I det hir fallet
blir det inga konsekvenser for svenska aktorer av effekter i andra lander, vilket
innebar att dessa inte ska raknas in i den svenska kalkylen. Rekommendationen
baseras pa grundlaggande BCA-principer for vardering av export och import.

For internationella transporter pa internationellt vatten och i internationellt
luftrum géller de generella varderingsprinciper for import och export av
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transporttjanster som beskrivits ovan. Skillnaden mellan viardering av transporter i
andra lander och p4/i internationellt vatten/luftrum ar att man i det senare fallet
bor ta med dven hilften av eventuella fordndrade kostnader for externa effekter.
Eftersom dessa effekter inte, med sakerhet, varderas i nagot annat land och kan
darfor bli helt obeaktade om de inte tas med i ndgon nationell kalkyl.

5.16 Effekter under byggtid (eller muddringstid)

Rekommendation

AR 5.62. I samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser av
infrastrukturinvesteringar ska inga externa effekter av aktiviteter, kopplade
till investeringen under tiden for investeringens genomforande och
slutférande (byggtid, muddringstid etc.), forutsatt att effekterna ifraga
bedoms vara av betydande storlek.

AR 5.63. Effekterna ska om mojligt kvantifieras med géllande effektsamband och
varderas med aktuella kalkylvirden. Om detta inte ar mojligt kan effekterna
beskrivas och redovisas som ej berdknade effekter.

AR 5.64. Effekter som ar uttalat prissatta av politiska styrmedel och som logiskt sett
paverkar resurskostnader och darmed utgifterna for atgarden ska inte tas
upp som en berdknad eller ej berdknad effekt. Varderingen av dessa effekter
ska anses vara internaliserade i utgifterna (livscykelkostnaderna).

Bakgrund och motivering

Under tiden arbetet pagar med en investering i ny eller forbattrad infrastruktur kan
det uppsta externa effekter. Viagbyggen kan innebéra storningar i trafiken och 6kad
olycksrisk (inte minst for vigarbetarna), buller och vibrationer frdn maskiner samt
luftféroreningar och klimatutslapp fran bransle som anvinds i arbetsmaskinerna.
Investeringar i jarnvag medfor som regel patagliga storningar i trafiken under den
tid som arbetet pagar. Vid farledsinvesteringar ger muddringen externa effekter i
form av grumling av vatten, vilket temporart kan paverka djurlivet i vattnet.

Externa effekter under dtgardstiden (byggtid eller muddringstid) ar
samhéllsekonomiskt relevanta kostnader som idealt sett ska ingd i kalkylen, i vart
fall om de har icke-marginell omfattning och paverkan pa valfarden.
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6 Utgifter (livscykelkostnader)

I det hir kapitlet ges rekommendationer for hantering av infrastrukturhallarens
kostnader for att bygga, underhalla och driva infrastrukturanldaggningar. I avsnitt
6.1. avhandlas investeringskostnader och i avsnitt 6.2 forandrade kostnader for
drift- och underhall till f6ljd av forandringar av infrastrukturens massa och
struktur. Avsnitt 6.2 innehaller 4ven rekommendationer avseende kostnader for
drift och underhall samt reinvesteringar som beror pa trafikvolymer. Avsnitt 6.3
redovisar nagra rakneexempel pa tillimpningar.

I redovisning av samhallsnyttokostnadsanalys i samlad effektbedomning anviands
begreppet utgifter for att summera alternativkostnaden for de resurser som tas i
ansprak for anlaggande, drift och underhall av en infrastrukturatgard. Begreppet
utgifter anvands for att tydliggora vilka samhallsekonomiska kostnader som beaktas
i ndimnaren nar nettonuviardeskvoten beraknas.

6.1 Kostnad for investering i ny infrastruktur

En anldggningskostnadskalkyl (AKK) gors for att bedoma totalkostnaden for att
utreda, planera och producera en infrastrukturanldggning. Investeringskostnaden
bestar av byggherrekostnad och produktionskostnad (se tabell 6.1). I
investeringskostnaden ingar utgifter for all resursanviandning, dvs. mark,
realkapital, material, arbetskraft, energi och insatsvaror. Utgifterna for resurserna
speglar deras alternativkostnad, dvs. det produktionsviarde som resurserna kunnat
skapa i sin basta alternativa anvindning. Utgifterna bestims av marknadspriser och
anvanda kvantiteter.

Tabell 6.1. Kostnadsdefinitioner
Kostnadsbegrepp Definition/forklaring

Investeringskostnad Total kostnad fran start av planldggningsarbetet till och med
(Anlaggningskostnad) slutfért byggande av en vig- eller jairnvagsanlaggning.

Byggherrekostnad Kostnad for de aktiviteter som ingar i byggherrens
ansvarsomrade. I Trafikverket omfattar byggherrekostnaden:
projektadministration (kalkylblocken 1), utredning/planering
(kalkylblock 2), projektering (kalkylblock 3) samt
overlimnande/projektavslut (kalkylblock 9)

Produktionskostnad Totalkostnad (Anldggningskostnad) exklusive byggherrekostnad.
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Rekommendationer

AR 6.1. Investeringskostnaden bor, om mgjligt, baseras pa en kostnadsbedomning
och osakerhetsbedomning, som berdknats med metoden successivprincipen.

AR 6.2. Investeringskostnaden ska beriaknas och redovisas exklusive moms.

AR 6.3. Investeringskostnaden ska uttryckas i basarets penningvirde och prisniva.
Om en annan prisniva anvands i anldggningskostnadskalkylen ska relevant
investeringsindex i tabell 5.3 anvidndas for att justera prisnivan for
inflation och reala prisforandringar 6ver tid.

AR 6.4. Byggtiden ska vara den samma som i anlaggningskostnadskalkylen.

Om atgirden inte ar en infrastrukturinvestering ska
byggtiden/implementeringstiden antas vara noll eller motiveras utifran
atgardsspecifika omstandigheter.

Byggtiden bestdms utifran basta mojliga kunskap. Om uppgifter om
byggtidens ldngd saknas bor foljande tumregel anviandas:

o Ett ars byggtid vid anldggningskostnad < 9o mnkr.

e Tva ars byggtid vid anlaggningskostnad (90 mnkr - 180 mnkr).

e Tre ars byggtid vid anlaggningskostnad (180 mnkr - 1000 mnkr).
e Fyra ars byggtid vid per 1000 - 4000 mnkr.

e Fem ars byggtid 4000 - 7000 mnkr.

e For anlaggningskostnader 6ver 4000 mnkr bor byggtiden forlangas med ett
ar for varje extra 3000 mnkr. Exempelvis, en anldggningskostnad pa 22
mdkr motsvarar 10 ars byggtid.

e En byggtid pa over 15 ar bor inte antas.

AR 6.5. Investeringskostnaden ska fordelas 6ver byggtiden enligt forvintad faktisk
fordelning om en sddan finns i ett beslutsunderlag. I annat fall ska
schablonférdelning tillimpas enligt tabell 5.8. Grundprincipen ar att
investeringskostnaden ska fordelas med lika stora andelar varje ar.
Undantaget ar vid tredriga projekt dir det andra aret ska asattas en storre
andel.

AR 6.6. Tumreglerna for att bestimma antalet byggar och principen for fordelning
av investeringskostnaden giller for samtliga transportslag.

AR 6.7. Investeringskostnaden ska spegla den reala prisniva som forvantas gilla det
ar resurserna anvands. Investeringskostnaden ska darfor med relevant
upprakningstal i tabell 6.3 riknas upp realt fran basaret till det ar da
resurserna tas i ansprak och darfor inte langre ar tillgangliga for alternativ
anvandning.

AR 6.8. Beriknade kostnader for planering och administration ska inkluderas i sin
helhet i den samhallsekonomiska investeringskostnaden, trots att de delvis
kan vara icke-atervinningsbara (“sunk costs”, se AR 5.30). Detta beror pa
praktiska svarigheter med att urskilja vilka kostnader som ar
atervinningsbara och att en korrigering inte nimnvart skulle paverka
berdknad investeringskostnad. Korrigering med hansyn till "sunk costs” bor
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goras endast om en kalkyl gors for ett projekt som ar relativt langt
fortskridet och det handlar om att minst 15 procent av
investeringskostnaden ir icke-atervinningsbar.

AR 6.9. Ivissa fall bor ett schablonpaslag (6%) till investeringskostnaden goras for
indirekta kostnader forknippade med atgardens genomforande
(produktionsstod). Ett sddant palagg for produktionsstod ska dock inte
goras nar investeringskostnaden kommer fran en AKK, vilket ar fallet for
nastan alla atgarder som analyseras av eller at Trafikverket. Det som
motsvarar produktionsstod aterfinns i kalkylblock 2 ”Utredning och
planering”, som ingér i Trafikverkets kostnadsbedomningar.
Produktionsstodet ar i manga analyser en kostnad som redan tagits och som
inte kan atervinnas. I de fa fall produktionsstodet eller kalkylblock 2 inte
beaktas fullt ut i analyser av investeringar, har det liten paverkan péa en
atgirds lonsamhet och dnnu mindre betydelse for rangordningen av
atgarder.

AR 6.10. Om investeringar i ny infrastruktur forutsitter reinvesteringar eller
reinvesteringsliknande underhéll i befintlig infrastruktur ska kostnader for
sadana atgarder hanteras som en del av anldggningskostnaden for den nya
infrastrukturen och darfor raknas upp realt 6ver tid med motsvarande
investeringsindex.

Bakgrund och motivering

Det ar svart att uppskatta den slutgiltiga investeringskostnaden i ett tidigt skede av
ett projekt, bl.a. pa grund av att projektets standard och omfattning féréandras
under den process som projektet genomgar (Trafikverket, 2023). I tidiga
planeringsskeden finns normalt inte underlag for detaljerade kostnadsberidkningar.
Oversiktliga kostnadsberikningar som grundas pa schablonméssiga
enhetskostnader, t.ex. langdmeterkostnader for infrastruktur i olika terrangtyper
och miljéer, anviands i sddana fall. Dessa enklare kostnadsuppskattningar kallas pa
Trafikverket for grov kostnadsindikation (GKI).

Investeringskostnaden for ett objekt berdknas normalt ett flertal gdnger under
planldggningsprocessen. I takt med att planeringen framskrider blir det mgjligt att
gora mer detaljerade kostnadsberakningar. Det ar darfor ofrdnkomligt att
noggrannhet och kvalitet i berdknade anldggningskostnaderna kommer att variera
kraftigt mellan objekt som befinner sig i olika skeden av planldggningsprocessen.
Det ar naturligtvis mycket viktigt att utifran de uppgifter som finns tillgangliga i
respektive planeringsskede astadkomma sa goda kostnadsbedomningar och
osidkerhetsanalyser som mojligt eftersom anldggningskostnaden har stor paverkan
pa lonsamhetsbedémningar.

Succesivprincipen

I syfte att forbattra precisionen i kostnadsberdkningarna vid vag- och
jarnvagsinvesteringar tillampas osidkerhetanalyser enligt metoden ”Successiv-
principen” (Trafikverket, 2023). Denna metod innebar att man genomfor
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osdkerhetsanalys av ett projekts investeringskostnad, dar man bl.a. identifierar och
varderar osdkerheter (hot och mojligheter) samt redovisar bedémd total kostnad
som ett sannolikhetsbaserat intervall. Successiv kalkylering syftar till att fa en mer
realistisk kostnadsbild av ett objekt.

Successiv kalkylering baseras pa en systematisk bedomning av risker och
osakerheter och konsekvenserna av dessa. Metoden tar hansyn till de variationer
och osikerheter som ofta finns med i bedomningen av kostnader for ett projekt,
speciellt i tidiga utredningsskeden. Analysen fokuserar pa de mest osdkra och
kostnadsdrivande posterna.

I korthet innebar successiv kalkylering att varje kalkylpost prissitts i form av ett
intervall genom att bedoma minimal, maximal respektive trolig kostnad.
Medelviarden och standardavvikelser beridknas med hjilp av statistiska metoder och
resultatet presenteras i form av ett viktat medelvirde och ett osdkerhetsspann.
Utifran storleken pa standardavvikelsen identifieras de poster som har storst
osdkerhet. Dessa poster studeras sedan mer noggrant genom att bryta ner dem i
mindre delar. Som ett led i den iterativa arbetsprocessen gors en ny bedémning av
minimal, maximal och trolig kostnad samt en ny berdkning av medelvarden och
standardavvikelser. For mer information se faktaruta 6.1.

Byggtid och byggkostnader

Anlaggande av infrastruktur i transportsektorn sker givet objektspecifika
forutsattningar. Objekt som bedoms kosta lika mycket att anlagga kan darfor
samtidigt bedomas ha olika 1ang byggtid. Det ar bara med god kunskap om
objektspecifika forutsiattningar som byggtiden kan bestimmas mer precist. Vissa av
dessa forutsattningar blir kinda forst i ett sent skede i planeringsprocessen. I tidiga
skeden ar det darfor rimligt att byggtiden bestams schablonmaéssigt utifran
erfarenhetsbaserad kunskap. Utifrdn de objekt som analyserades i den senaste
atgiardsplaneringen ar det mojligt att koppla byggtid till objektens ekonomiska
storlek. Denna koppling kan sedan anvindas som en tumregel {for att bestimma
byggtid nar det saknas kunskap om objektspecifika forutsattningar. Pa sa satt
kommer olika objekt att rattvist jaimforas med varandra.

En viktig princip for berdkning av investeringskostnader ar att kostnader ska
belasta projektet det ar resurserna borjar anvandas och blir otillgangliga for
alternativ anviandning. Darfor ska investeringskostnader (anlaggningskostnader)
anges for utredningsalternativet (UA), och i forekommande fall aven for
jamforelsealternativet (JA), det 4r som de berdknas falla ut, dvs. de ska redovisas
for respektive ar under byggperioden.
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Prisniva och real upprakning

Som namndes i avsnitten 5.7 och 5.8 gors en real upprakning av
betalningsviljebaserade kalkylviarden mellan basar och fran basaret till prognosar 2.
Anledningen till detta ar att hushallens disponibla inkomster 6kat kontinuerligt
under en lang period och att denna trend langsiktigt forvantas fortsatta och darmed
leda till att betalningsviljan for positiva forandringar 6kar. Pa utgiftssidan finns en
motsvarande historisk trend som behover beaktas eftersom byggstartsaret och
byggperioden ligger i framtiden.

Den historiska utvecklingen av investeringsindex for vag och jarnvag tyder pa en
signifikant real kostnadsutveckling.’* I Trafikverkets inriktningsunderlag 2020
noterades till exempel att NPI/KPI-KS 6kade med 9,2% mellan 2009 och 2019.
Under samma period 6kade tidigare nimnda infrastrukturindex enligt:

¢ investeringsindex for banhallning med 32,8% (ca 2,1% real 6kning per ar)

¢ investeringsindex vaghéallning med 24,5% (ca 1,4% real 6kning per ar):2

Entreprenadindex ligger till grund for Trafikverkets investerings- och driftindex for
viag- och banhéllning. Detta miter endast entreprendrens eller installatorens
kostnader.'3 Vad giller Entreprenadindex forsoker SCB mata prisutvecklingen for
samma produkt 6ver tid. Om ndgon produkt utgar hos en leverantor sé ersatts den
produkten med en ny av motsvarande kvalitet/funktion. Om nagon produkt
minskat i forsaljning byts den ut mot en ny likvardig produkt. Motivet for detta ar
att prisutvecklingen kan bli alltfor osdker for produkter med 1ag forsaljning. 4
Kvaliteten pa de produkter som ingér i Entreprenadindex bor alltsa vara relativt
oforandrad over tid med nagot undantag; t.ex. for produkter som ersatts med nédgon
annan, mer efterfragad, produkt.

Eftersom investeringsindexen 6kat kontinuerligt under en lang tid ar det rimligt att
anta att denna utveckling kommer att fortsidtta under niarstaende framtid.

Produktionsstod och icke-atervinningsbara kostnader

En viktig princip for samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar att man bor
skilja pa vilka kostnader som intraffar fore respektive efter beslutet att ga vidare
med projektet. Kostnader som ar icke- atervinningsbara kallas av ekonomer for
”sunk costs” och sddana kostnader bor i princip inte inkluderas i den

11 Dessa bestar av sammanvagda urval av delindex fran Entreprenadindex.
12 Trafikverket (2020, sidan 160).

13 Konkurrensverket (2021) noterar att indexet i hog utstrackning bygger pa
sjalvrapporterade data och inte transaktionsdata vilket innebar att den faktiska
kostnadsutvecklingen kan 6verskattas med indexet och varnar darfor for att indexera avtal
mot Entreprenadindex. Eftersom Trafikverket fasar ut indexering av sina avtal mot KPI-KS
for att istallet indexera mot Entreprenadindex &ar det troligt att Trafikverkets faktiska
kostnader kommer att félja Entreprenadindex starkare framéver.

14 E-post-korrespondens med SCB.
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samhéllsekonomiska kalkylen sévida det inte handlar om en efterkalkyl som gors i
uppfoljandesyfte.

De kostnader som ar nedlagda fram till och med arbetsplan eller jairnvagsplan kan
betraktas som icke-atervinningsbara. Det kan t.ex. rora sig om planeringskostnader
samt produktionsstod- och administration?s. Det betyder emellertid inte att alla
planeringskostnader, allt produktionsstod och all administration hor till de icke-
atervinningsbara. Kostnader som ar atervinningsbara kan till exempel vara
administrativa kostnader i bygghandlings- eller byggskedet samt bygghandlings-
kostnader, di dessa helt eller delvis tas fram under byggtiden, samt produktions-
stod for drift och underhall av vagobjekt. Dessa kostnader ska naturligtvis inga i den
samhallsekonomiska kalkylen.

Principiellt sett borde de kostnader som &r icke-atervinningsbara, dvs. planerings-
kostnader samt det produktionsstod och den administration som nedlagts (eller
kommer att nedlaggas) innan definitivt beslut om investering fattas, inte raknas in i
den samhéllsekonomiska kalkylen (se AR 5.30). I praktiken ar det emellertid
valdigt svart att sirskilja dessa kostnader fran motsvarande kostnader som infaller
senare under projektets livslingd. Darfor rekommenderas att man inte gor en
korrigering med avseende pa denna typ av kostnader vid berdkning av den
samhillsekonomiska investeringskostnaden. Eftersom det handlar om relativt sma
belopp (i detta sammanhang) sa ar det inte motiverat att satsa resurser pa att
forsoka gora en rattvisande tidsmassig uppdelning av dessa kostnader. Korrigering
med hansyn till ”sunk costs” bor endast goras i de fall man gor en kalkyl av ett
relativt langt fortskridet projekt och det handlar om att minst 15 procent av
investeringskostnaden ir icke-atervinningsbar. Exempel pa projekt dir detta kan
vara relevant dr sddana som fatt beslut om byggstart men dar sarskilda
omstandigheter intraffat som foranlett behov av en omprovning eller storre
revidering av projektet vilket motiverar nya analyser av detsamma.

Kompletterande atgarder i befintlig infrastruktur

Det finns skal till varfor kostnaderna for atgarder avseende befintlig infrastruktur
ibland ska hanteras som investeringskostnader. Sddana reinvesteringar eller
liknande underhall liknar mer nyinvesteringar dn l6pande underhall.

15 For vagobjekt motsvarar produktionsstddsfaktorn en genomsnittlig kostnad for forstudie,
vagutredning, indirekta kostnader fér markldsen samt kostnader for bestéllning och
uppféljning. Administrationskostnad for vagobjekt avser regionala och nationella kostnader
for administration.
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Faktaruta 6.1: Anlaggningskostnad enligt successivprincipen

Arbetet med att forbattra kostnadskalkyler for stora vag- och jairnvagsprojekt har pagatt
under lang tid. Under borjan av 2000-talet fick Vagverket och Banverket kritik frén bl.a.
riksdagen, regeringen, Riksrevisionen och internrevisionen for att kalkylerna ofta slog
fel. Manga projekt blev betydligt dyrare dn berdknat. Sedan dess har Vagverket och
Banverket, och senare Trafikverket, steg for steg utvarderat och infort
osikerhetsanalyser enligt successivprincipen (Trafikverket, 2023).

Metoden ”Successivprincipen” tar hansyn till de variationer och osidkerheter som ofta
finns med vid bedomningen av kostnader for ett projekt, speciellt i tidiga
utredningsskeden. Man utgdr frin en 6vergripande nivi och successivt koncentrerar
arbetet pd de mest osikra och kostnadsdrivande posterna. Successiva kalkyler
genomfors av flera personer tillsammans. Gruppen bor besta av representanter med
olika kompetens och erfarenheter. Resultatet blir bittre i en bred grupp med bred
erfarenhet. Vilka kompetenser som bor inga ar beroende pa det aktuella projektets
komplexitet och karaktir. Detaljeringsgraden i underlagskalkylerna och
beskrivningarna av kalkylposterna i osikerhetsanalyser ska avspegla den kunskap som

finns i respektive skede.

Successiv kalkylering baseras pa ett systematiskt arbetssitt enligt foljande steg:

e Bedomning (min, max, trolig) av kalkylposterna och beridkning av medelviarden
och standardavvikelser.

e Identifiering av poster med storst osdkerhet, dvs. storst standardavvikelse.
Detta visar vilka poster man bor fokusera pa i det fortsatta arbetet. De mest
osdkra posterna bryts (successivt) ned till mer detaljerade poster.

¢ Nybedomning av min, max och trolig och ny beriakning av medelvirden och
standardavvikelser. P4 s sitt fas ett battre och sidkrare resultat.

e Des.k. generella osidkerheterna bedoms separat. De generella osikerheterna ar
kostnadsposter som har en generell paverkan pa grundkalkylen och som inte
kan placeras i nagon enskild kalkylpost.

Den bedémda totalkostnaden dr summan av grundkalkyl och generella osakerheter.
Exempel pa generella osidkerheter som ligger utanfér grundkalkylen och som hanteras i
en separat riskanalys kan vara: marknadslédge, teknik och teknisk utveckling, interna och
externa resurser, organisation samt nya regler och bestimmelser.

Denna successiva bearbetning upprepas i ett antal steg tills man inte kommer langre
eller tills att medelvardet stabiliserats.
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Det gér inte att beskriva en okénd framtid och en osidkerhetsanalys med en
punktuppskattad kostnad. Anlaggningskostnaden maéste i stéllet beskrivas som ett spann
av mojliga utfall, dar det mest troliga utfallet sannolikt finns ndgonstans i mitten av
spannet och de mest osannolika utfallen i utkanterna pa spannet. Figur 6.1 visar ett
exempel pa hur resultatet frdn en succesivkalkyl kan illustreras med en kumulativ
fordelning 6ver majliga kostnadsutfall. Sannolikheten att dtgarden kostar mindre 4n 57
mnkr ar ca. 40% och att den kostar mindre dn 59 mnkr ca. 85%.

Sannolikhet
e
oo

51 000 00D 52000 000 55 000 oDOD 57 I]I]C-:CKE' 58 00D oOO 61000 0DODOD &2 000 000

Figur 6.1. Exempel pa kostnadsuppskattning.

6.2 Kostnader for drift och underhall av infrastruktur

Trafikverket har beslutat att definitioner inom omréadet drift och underhall ska
anpassas till externa standarder, i det har fallet SIS-standarder. Darfor har
Trafikverket de definitioner av kostnader for drift, underhall och reinvesteringar
som visas i tabell 6.2.

Tabell 6.2. Definitioner av kostnader for drift, underhall och reinvesteringar

Begrepp Definition/forklaring
Drift Kombination av alla tekniska, administrativa och

styrande atgarder som stodjer trafikeringen av en vig-
eller jarnvagsstracka och som inte ar underhallsatgirder.

Underhall Kombination av alla tekniska, administrativa och
styrande atgarder under en anldggnings livstid avsedda
att vidmakthalla den i, eller aterstilla den till, ett sddant
tillstdnd att den kan utfora avsedd funktion.

Forebyggande Underhéll som genomfors med bestimda intervall eller

underhall enligt foreskrivna kriterier i avsikt att minska
sannolikheten for fel eller for forsamring av en
anldaggnings funktion.

Reinvestering Storre forebyggande underhéllsatgard som genomfors i
syfte att dterstilla en anlaggning till ursprungligt
tillstand. Begreppet har stor betydelse for styrning,
planering och uppféljning inom jarnvigsomradet.

Avhjélpande Underhall som genomfors efter det att fel upptéckts och

underhall med avsikt att fi anldggningen i ett sddant tillstand att
den kan utfora avsedd funktion.
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Rekommendationer

AR 6.11. I atgiardens utgifter ska inga alla forandringar av kostnader for drift och
underhall (inkl. reinvesteringar) av den totala anldggningsmassan som beror
pa atgarden. Kostnader for drift- och underhall under hela kalkylperioden
ska beaktas.

AR 6.12. Kostnader for drift och underhall bor hanteras pa ett enhetligt satt i
analyser av ny eller ombyggd infrastruktur, dvs. ingen uppdelning av drift
och underhall gors som regel i analyser av investeringsatgarder.

AR 6.13. Kostnader for drift och underhall ska berdknas i basarets penningvirde
och reala prisnivéer, exklusive moms.

AR 6.14. Kostnader for drift- och underhall ska med utgédngspunkt i basarets reala
prisniva fram till prognosar 1 uppriknas med relevant upprakningstal i
tabell 6.3.

AR 6.15. Vid analyser av infrastrukturinvesteringar ska ett palagg till drift- och
underhallskostnaderna goras for produktionsstod, dvs. indirekta kostnader
associerade med sddana atgirder. Produktionsstodet ska schablonmassigt
antas vara 6% av det totala nuvardet av drift- och underhallskostnaderna
under kalkylperioden.

AR 6.16. Om investeringar i ny infrastruktur ersatter reinvesteringsbehov i befintlig
anlaggning ska de reinvesteringsutgifter som sparas in genom investeringen
beaktas enligt principen om att méta effekter som skillnaden mellan
utrednings- och jamforelsealternativ. De insparade
reinvesteringskostnaderna ska raknas upp realt 6ver tid med relevant
investeringsindex.

Bakgrund och motivering

Upprakning av drift- och underhallskostnader Gver tid

Kostnader for drift och underhall av en infrastrukturanldggning ar i princip att
likstilla med kostnader for sjéalva anldggandet. Den enda skillnaden ar att
kostnaderna for drift- och underhall sker senare i tid. S& 1angt det 4r mgjligt bor
samma principer tillimpas for alla typer av utgifter (livscykelkostnader).

Den historiska utvecklingen av investeringsindex for vag och jarnvag tyder pa en
signifikant real kostnadsutveckling.'¢ I Trafikverkets inriktningsunderlag 2020
noterades till exempel att NPI/KPI-KS 6kade med 9,2% mellan 2009 och 2019.
Under samma period 6kade tidigare namnda infrastrukturindex enligt:

e driftindex banhéllning med 20,6%, (ca 1,1% real 6kning per ar),

e driftindex viaghéllning med 24,2% (ca 1,4% real 6kning per ar)"”

16 Dessa bestar av sammanvéagda urval av delindex fran Entreprenadindex.
17 Trafikverket (2020, sidan 160).
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Entreprenadindex ligger till grund for Trafikverkets investerings- och driftindex for
vag- och banhallning. Precis som for investeringsindex sa mater driftsindex
prisforandringar justerat for eventuella kvalitetsskillnader. Det betyder att de
historiska kostnadsokningar som angavs ovan inte motsvaras av en hogre kvalitet
och en 6kad samhaillsekonomisk nytta. Eftersom driftsindex 6kat kontinuerligt
under en lang tid ar det rimligt att anta att denna utveckling kommer att fortsitta
under narstaende framtid. Prognoséar 1 har bedomts vara en rimlig stoppunkt for
den reala upprakningen.

I tidigare avsnitt konstaterades att kostnader som uppstar under kalkylperioden och
som dnnu inte intraffat nar beslut om investering tas, skall ingé i den
samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Detta innebar att t.ex. kostnader for
produktionsstod for drift och underhall skall ingd i kalkylen. Denna berdknades ar
1999 (Vagverket, 2001) till i genomsnitt 6 procent. I ASEK 4 konstaterades det att
detta schablonvirde borde ses 6ver. Dock har det inte skett ndgot fortsatt
utvecklingsarbete i fragan varfor vardet géller tillsvidare for samtliga trafikslag.

Inbesparade kostnader i jamforelsealternativet

I vissa fall kan situationen vara den att man vet att reinvesteringar maste goras i
jamforelsealternativet (JA). Ett sitt att hantera denna situation dr att behandla
reinvesteringskostnaderna i JA som inbesparade utgifter i utredningsalternativet.
Det viktiga ar att det gors en UA-JA bedomning av reinvesteringskostnaderna.

6.2.1 Drifts- och underhallskostnader vid nyinvestering i vag

Rekommendationer

AR 6.17. Kostnader for drift- och underhall ska beakta att dessa paverkas av
aldrande, vader och klimat samt av trafikering.

AR 6.18. Drifts- och underhéllskostnader kan berdknas med olika hjalpmedel. Den
D&U-modell som tillimpas i EVA ska tjdna som riktmérke for hur drift- och
underhallskostnader ska berdknas for vagobjekt. Modellen och dess
ingdende parametrar for fasta och rorliga kostnader beskrivs i tabell 6.4 —
tabell 6.7b. I kostnaderna ska bl.a. beaktas vinterviaghallning, rojning av
vagkanter, vigmarkering och underhall av utrustning langs vigarna. Bade
fasta och rorliga kostnader ska beaktas.

AR 6.19. For grusbelagda végar finns schablonkostnader for drift- och underhall i
tabell 6.8.

Bakgrund och motivering

For viagsektorn berdknas kostnader for drift och underhall utifran ett antal
standardklasser. Kostnaden antas variera utifran bl.a., lan, vagtyp och vigbredd,
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beliggning och ADT. I drift- och underh&llskostnader ingér fiven vinterviighéllning,
underhall av broar och tunnar samt grusviaghéallning. I vinterviaghallning ingar t.ex.
snoplogning, bortforsling av sno, snédikning och utmérkning av vag. Hur
berakningen av drifts- och underhallskostnader pa lankniva bor goras presenteras i
faktaruta 6.2 samt i EVA-manualen pa Trafikverkets hemsida.

Den D&U-modell som tillampas i EVA verifierades och uppdaterades 2019
(Ramboll, 2019).

Det kan vara svart att uppskatta hur underhallet forandras vid storre om- och
nybyggnationer. En storre anlaggningsmassa, hogre hastigheter och tekniskt mer
komplicerade anldggningar verkar i riktning mot hégre underhallskostnader,
medan utbyte av omoderna anlidggningar, battre ban-/vigunderbyggnad m.m.
verkar i riktning mot ligre kostnader. Gemensamt for alla kalkyler ar dock att
underhallskostnaderna bor tas upp det ar de forvantas falla ut i savial jamforelse-
som utredningsalternativ.
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Faktaruta 6.2: Effektmodell for D&U-kostnader

Drifts- och underhallskostnader for belagda vagar (i kronor per meter och ar) berdknas
med hjélp av nedanstéende formel (relaterade varden aterfinns i tabellerna 6.5-6.7.b):

K = (Ko" - Ky + Kobel + K;bel .ADTkebel 4 K6 + K, -ADTk25) - PS -(Kysg)
dar K= kostnad i kr/meter och ar

ADT = &rsdygnstrafik i antal axelpar

PS = Produktionsstodsfaktor = 1,06

Kvsg = Vagkonstruktionstyp. Har virdena 1,3 for ej byggd vag eller viag byggd fore 1950,
1,2 for viig byggd (1950 — 1984), 1,15 for BYA84-standard (1984-1994) och 1,0 for VAG94-
standard (1994 eller senare).

Ko, K, K, = Koefficienter for vigtyp enligt tabell nedan.
Index (v= vintervighéllning, bel = belaggningsunderhall och 6= 6vrigt)
Kov = Kostnad i kr/m f6r vinterviaghallning per standardklass.

K,¥ = Korrigering for antal korfilt som paverkar antal 6verfarter och saltméngd vid

vintervaghallning.
KoPel = Fast kostnad for beldggningsunderhéll (pga. alder, vider och klimat m.m.)

K,bel = Koefficient som multiplicerad med ADTk2bel ger rorligt pris for
beliggningsunderhall. Atgirder som beror pa dubbslitage, tung trafik etc., inkl. kostnader

for trafikanordningar.

K,bel = Kostnadens ADT-beroende dir 1 innebér proportionalitet och 0,5 motsvarar

proportionalitet mot kvadratroten.

K8 = Fast kostnad, forutom vinterviaghallning och beldggning, t.ex. belysning, slatter, bro

och tunnel.

K, = Koefficient som multiplicerad med ADTk=6 ger rorlig kostnad for 6vriga atgirder,
t.ex. vigmarkeringsunderhall, bro och tunnel och inslag av ITS. Rickesreparationer och

storningskostnader ingar ej.

K.® = Kostnadens ADT-beroende dir 1 medfor proportionalitet och 0,5 motsvarar

proportionalitet mot kvadratroten.
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6.2.2 Underhallskostnader vid forandrad trafik

I vissa sammanhang ar det relevant att i kalkyler beakta hur mycket olika typer av
fordon sliter pa vagar och jarnvéagar och vilka utgifter (livscykelkostnader) det for
med sig for samhallet. Detta giller exempelvis nar en atgard leder till att trafik
flyttar fran ett transportslag till ett annat eller nar trafiken 6kar pga. nygenererad
trafik. Marginalkostnaden for underhall (inkl. reinvesteringar) visar hur mycket
underhallskostnaden okar nar trafik- eller transportarbetet forandras med en
fordonskilometer respektive tonkilometer.

De marginalkostnader som é&terges i detta avsnitt anvands bl.a. i Bansek och i
Samgods-CBA.

Rekommendationer

AR 6.20. Marginalkostnader for underhall ska fram till och med prognosar 1 riknas
upp realt med relevant upprakningstal i tabell 6.3. Efter prognosar 1 ska
marginalkostnader antas vara realt oférandrade.

AR 6.21. For atgarder som paverkar trafiken pa viagar ska marginalkostnaderna
differentieras pa personbilar och lastbilar. Om mojligt ska
marginalkostnaderna aven differentieras mellan olika lastbilar. I
Trafikverkets atgardsanalyser ska anvandas de genomsnittliga
marginalkostnader for underhall (inkl. reinvestering) av olika vagtyper som
visas i tabell 6.9, tabell 6.10a, tabell 6.10b och tabell 6.11.

AR 6.22. For atgiarder som paverkar trafiken pa jairnvagar ska marginalkostnaderna
differentieras pa underhall och reinvesteringar. Rekommenderade
genomsnittliga marginalkostnader for underhall och reinvesteringar med
avseende pa okad trafik visas i tabell 6.12.

Bakgrund och motivering

VTI har i det s.k. Samkost-projektet berdaknat marginalkostnader for alla trafikslag
och relaterade externa effekter. Trafikverkets rekommenderade marginalkostnader
for viagar baseras pa Nilsson & Haraldsson (2016 tabell 4) och for jirnvagar pa
Nilsson & Odolinski (2018) och Odolinski (2018). Fér omrikning till 2019 ars
penningvirde och prisnivaer har driftindex for banhéllning respektive driftindex for
vaghallning anvints. Sambanden mellan trafik- eller transportvolym och
observerade kostnader baseras pa statistiskt estimerade samband for jairnvag
respektive vag.

Nilsson & Haraldsson (2016 tabell 4) redovisar marginalkostnad per ESAL
(equivalent standard axle load”) for tunga fordon respektive marginalkostnad for
personbilar pa olika vagtyper.!8 Ett genomsnittligt tungt fordon motsvarar 1,3

18 Nilsson & Haraldsson (2016, sid. 30) uppger att: "ESAL (Equivalent Standard Axle Load)
ar ett internationellt vedertaget tillvagagangssatt att jamfora slitaget fran lastbilar med olika
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ESAL. Det ar denna typ av fordon som ligger till grund for uppgifterna om tung
trafik i tabell 6.9. Dir redovisas dven marginalkostnaden for vinterviaghallning for
lastbil och personbil.

Viagverket har tidigare berdknat antalet ESAL i fyra olika kategorier av tunga
lastbilar (Trafikanalys, 2011):

Tunga lastbilar (total vikt>16 ton) med slap 2,35 ESAL
Tunga lastbilar (total vikt>16 ton) utan sldp 0,96 ESAL
Tunga lastbilar (3,5 ton<total vikt<16 ton) med sldp 0,85 ESAL
Tunga lastbilar (3,5 ton<total vikt<16 ton) utan sliap 0,39 ESAL

Dessa kategorier ligger till grund for marginalkostnaderna som redovisas i tabell
6.104a, 6.10b och tabell 6.11. Dessa kostnader avser beldggningsétgarder.

Underhdll av jarnvdg: 1 Odolinski (2018) estimeras marginalkostnader for
underhall av jairnvig. Separata modeller har estimerats for olika grupper av
anlaggningstyper. Marginalkostnader har for var och en av modellerna presenterats
béde i termer av bruttotonkilometer och tagkilometer. Trafikverkets
rekommendation ar att marginalkostnaderna baseras pa modellerna 2a ("bana”)
och 2b ("el, signal, tele, 6vriga och vintertjanster”). Marginalkostnaderna f6r bana
uttrycks darfor i termer av bruttotonkilometer och for de sammanslagna
anlaggningstyperna (el signal, tele, 6vriga och vintertjanster) i termer av
tagkilometer.9

Reinvesteringar i jarnvdg: I Nilsson & Odolinski (2018) estimeras
marginalkostnader for reinvesteringar. Separata modeller har estimerats for olika
anlaggningstyper. Marginalkostnader har for var och en av modellerna presenterats
béde i termer av bruttotonkilometer och tagkilometer. Trafikverkets
rekommendation baseras pa att samma indelning anvinds for bade reinvesteringar
samt underhéll. Det ar dock inte uppenbart om marginalkostnaderna for
reinvesteringar i elanlaggningar ska uttryckas i termer av bruttotonkilometer eller
tagkilometer. Det gir att argumentera for att denna anlaggningstyp borde uttryckas
i termer av bruttotonkilometer snarare dn tagkilometer da det finns viss evidens for
detta i Nilsson & Odolinski (2018). Men i dagslaget ar det oklart varfor
marginalkostnader for reinvesteringar skulle drivas mer av bruttotonkilometer dn
av tagkilometer samtidigt som det omvinda skulle gilla for underhall. Darfor anser
Trafikverket att marginalkostnader for reinvesteringar i elanlaggningen baseras pa
tagkilometer.

vikt och antal axlar. Exempelvis ger en lastbil som vager ca 17 ton och har tva axlar upphov
till ett slitage motsvarande en ESAL”".

19 Marginalkostnader for drift (snéréjning) ingar i marginalkostnaderna for underhaill.
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6.2.3 Schablonkostnader for underhallsatgarder pajarnvag

Rekommendationer

AR. 6.23. Schablonmaissiga underhallskostnader per sparmeter, for olika atgarder
pa olika bandelar pa jairnvag, visas i tabell 6.13 och tabell 6.14.

AR 6.24. Schablonkostnader for olika underhallsatgarder och reinvesteringar pa
jarnvag, som kan anvindas om faktiska berakningar av underhélls- och
investeringskostnader saknas, visas i tabell 6.15.

Bakgrund och motivering

De schablonvirden for underhalls- och reinvesteringskostnader som redovisas i
tabell 6.15 bestar av bearbetade kostnadsdata frén affarssystemet Agresso.
Kostnaderna ar uppdaterade till basarets penningvarde.

Schablonkostnaderna for bullerskarm ar en rimlig bedomning av
genomsnittskostnad baserade pa uppgifter fran tidigare projekt.

6.2.4 Schablonkostnader for olika underhallsatgarder for
bullerskydd

Rekommendationer

AR. 6.25. Schablonmissiga underhallskostnader for bullerskydd vid vagar visas i
tabell 6.16.

AR. 6.26. Schablonmaissiga underhallskostnader for bullerskydd vid jarnvagar visas
i tabell 6.17.

Bakgrund och motivering

Schablonkostnaderna utgors av rimliga bedomningar av genomsnittskostnader
baserat pa uppgifter fran tidigare projekt.

6.3 Tillampning — exempel

Exempel 1: Nyinvesteringsfallet - reinvesteringar som kravs for att
nyinvesteringens effekter till fullo ska uppnas

I detta fall bedoms behovet av atgirder i jamforelsealternativet (JA) for att
bibehélla banans standard och funktion. I utredningsalternativet (UA) studeras en
nyinvesteringsatgard som forutsatter att vissa atgarder av reinvesteringskaraktar
samtidigt vidtas. Som framgar av exemplet 6kar kostnaderna for reinvesteringar i
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nuviarde fran 116 Mkr till 130 Mkr. Tidigarelaggningen av det pa sikt nédvandiga
sparbytet ar en forutsattning for att S200-anpassningen ska uppna full effekt. Den
forandrade reinvesteringskostnaden ar saledes inte en effekt av utan en
forutsattning for nyinvesteringen. I detta fall ska den forandrade reinvesterings-
kostnaden (14 Mkr) inkluderas i anlaggningskostnaden for projektet.

Tabell 6.18. Reinvesteringskostnader i nyinvesteringsfallet dar
reinvesteringar krévs for nyinvesteringen
Nuvdarde 2028 2029 2030 2033 2058 2063

Mkr
Diskonterings- 0,73 0,71 0,68 0,62 0,26 0,22
faktor
Tillvaxtfaktor 1,18 1,21 1,23 1,30 1,63 1,63
Sparbyte JA 116 (0] 0 0 100 100
Sparbyte UA 130 100 0 0 0] 100 0
S200-anpassn. 257 100 100 100 0] 0 0
UA

Exempel 2: Nyinvesteringsfallet - reinvesteringar som inte langre ar

nédvandiga om nyinvestering gors.

I den samhaillsekonomiska kalkylen for ett nyinvesteringsprojekt bedoms behovet
av atgirder i jamforelsealternativet (JA) for att bibehalla anldggningens standard
och funktion. Ofta innebir detta att ett antagande gors om nodviandiga
reinvesteringsatgiarder. Denna "nodvandighetsbedomning” ar en grundliggande
forutsattning for kalkylens genomforande. I utredningsalternativet (UA) studeras
en nyinvesteringsatgird som har effekter pa behovet av reinvesteringsatgarder. I
detta fall kommer kostnaderna for reinvesteringsatgarder i UA att jamforas med
kostnaderna for nodviandiga reinvesteringsatgarder i JA. Utfallet av denna
jamforelse kan bli att kostnaderna for reinvesteringar blir savil hogre som lagre (se
exempel nedan).

Tabell 6.19. Reinvesteringskostnader i nyinvesteringsfallet dar
reinvesteringar inte ar nédvandiga vid nyinvestering.

Nuviarde Mnkr 2028 2029 2030 2033 2060
Diskonteringsfaktor 0,73 0,71 0,68 0,62 0,24
Tillvaxtfaktor 1,18 1,21 1,23 1,30 1,63
Spérbyte JA 80 100
Sparbyte UA 40 100
Linjeomlidggning UA 257 100 100 100

Som framgér av exemplet ovan minskar kostnaderna fér nodviandiga atgarder fran
80 Mkr till 40 Mkr i berdknat nuvarde. Forandringen av sparbytesbehovet beror
endast pa att en ny linjedragning gors pa motsvarande stracka. Den fordndrade
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reinvesteringskostnaden ir séledes en effekt av nyinvesteringen. I detta fall ska den
forandrade reinvesteringskostnaden inte raknas in i anldggningskostnaden utan
istallet i effektberakningen.

Exempel 3: Utbytesfallet — tidigare- eller senarelaggning av

reinvesteringsatgarder.

Syftet med utbyteskalkylen ar att gora en avvigning mellan reinvesteringsatgarder,
underhallsinsatser och ovriga effekter. Utbyteskalkylen kan anvandas for att
bedoma sdval senare- som tidigareldggning av reinvesteringsatgarder. I
utbyteskalkylen jamfors skillnaderna i nuvirdet av reinvesteringskostnaderna med
nuvardet av det forandrade underhéallsbehovet och ovriga effekter. I nedanstdende
exempel jamfors endast nuvirdet av reinvesteringskostnaderna med nuvardet av
det forandrade underhallsbehovet.

Tabell 6.20. Reinvesteringar i utbytesfallet.

Nu- 2028 2029 2030 2031 2032 2058 2062
varde
Mkr
Diskonterings- 0,73 0,71 0,68 0,66 0,64 0,26 0,23
faktor
Tillvaxtfaktor 1,08 1,09 1,10 1,11 1,12 1,26 1,26
Spéarbyte JA 101 100 100
Sparbyte UA 113 100 100
Okat underhall 6 2 2 2 2
JA

Resultatet av kalkylexemplet visar att sparbyteskostnaden 6kar med 12 Mkr.
Besparingen i underhall bedoms uppga till 6 Mkr om sparbytet tidigarelaggs.
Besparingen dr siledes mindre dn den 6kade kapitalkostnaden for tidigare-
laggningen. Slutsatsen ar alltsa att sparbytet inte ska tidigareldggas. Kalkylexemplet
har dock inte tagit hdnsyn till 6vriga effekter som en tidigarelagd atgard kan
resultera i. Sparbytet i UA kan gora det mojligt att trafikera strackan med hogre
hastighet (eller att slippa sanka hastigheten). Det kan vidare ge en hogre komfort
och minskad risk for ursparning, vilket ocksa bor beaktas.

Exempel 4: Nystarts-/nedlaggningskalkyl.

Reinvesteringsatgirder kan ofta vara en nodvandig atgard for att bibehélla en
anlaggnings funktion och standard. Det kan ocksa vara nodvandiga atgirder da
trafik ska aterupptas pa en idag otrafikerad bana. I en nystartskalkyl hanteras
reinvesteringskostnaderna pa motsvarande sétt som en nyinvesteringsatgard i UA.
Eftersom det inte existerar ndgon jarnvagstrafik idag, finns det inte heller nagra
kostnader for att uppratthalla banans funktion eller standard.
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Nedldggningskalkyler kan utféras da en bana inte trafikerats pa ett antal ar eller nar
trafiken ar av ringa omfattning. Ofta ar ocksa dessa banor i daligt skick och kraver
reinvesterings- och underhéllsinsatser for att sittas i ett anvandbart skick. Dessa
atgarder hanteras i dessa fall ocksa som en nyinvesteringskostnad. I JA hanteras
enbart kostnader for rivning etc. av det befintliga sparet.
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7 Privata kostnader for persontransporter

I det har kapitlet beskrivs korkostnader for personbilar och trafikeringskostnader
for kollektivtrafik med buss, jarnvag och flyg. Slutligen, ges rekommendationer for
fordonskostnader for cykeltrafik.

7.1 Vad ar korkostnader och trafikeringskostnader?

Nir atgiarder genomfors i transportsektorn paverkar det hur mycket trafikarbete
som genomfors i transportsystemet. Trafikarbetet paverkas dels av atgirder i sig,
t.ex. via kortare stracka och minskad reskostnad, dels av den forandrade efterfragan
som foljer av en forandrad generaliserad reskostnad.

Om trafikarbetet 6kar (minskar) kommer det att medfora 6kade kostnader for de
som kor personbilar eller for persontransportforetag (trafikoperatorer). Det ar
darfor relevant att berdkna hur korkostnader for bilister och cyklister samt
trafikeringskostnader for persontransportforetag dndras nar trafikarbetet forandras
marginellt (med en fordonskilometer). Det ar ocksa relevant att beakta
beldggningsgrad, dvs. hur manga personer som fardas i ett fordon, for att berdkna
hur kostnader forandras om transportarbetet forandras marginellt (med en
personkilometer).

Privatbilism och cykeltrafik skiljer sig fran andra trafikslag genom att trafikanten ar
béade resenir och "trafikoperator”, vilket gor att det for dessa trafikslag inte finns
négra kostnader for chaufforer, trafikledning och administration. Av detta skl
anvands termen korkostnader for privatbilism och cyklism medan termen
trafikeringskostnader anvands for kollektivtrafik.

For personbilstrafik och cykeltrafik utgors korkostnaden av drivmedelskostnader
och avstdndsberoende fordonskostnader. De sistnamnda inkluderar t.ex. kostnader
for reparation och underhall och avstandsberoende virdeminskning. For
yrkesmassig kollektivtrafik (buss, jairnvag och flyg) finns ocksa avstdndsberoende
fordonskostnader men dven tidsberoende kostnader eftersom trafikoperatorer
maste betala for bemanning av fordon. De avstands- och tidsberoende kostnaderna
kallas for operativa trafikeringskostnader.

Eftersom trafikoperatorer ofta bedriver en stor verksamhet, paverkar atgarder i
transportsektorn dven fordonsparkens storlek och hur effektivt den kan anvéndas.
Darfor méaste dven fasta kostnader for aldersberoende viardeminskning, rianta,
forsakringar och administration beaktas nar effekten av en atgird for
persontransportforetag berdaknas. Den totala trafikeringskostnaden bestéar alltsa av
avstandsberoende fordonskostnader, tidsberoende kostnader och fasta kostnader.
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I faktaruta 7.1 redogors for hur marginalkostnader avseende avstidnd och tid kan
beraknas for kollektivtrafik och hur de tillimpas i Trafikverkets kalkylverktyg.

Faktaruta 7.1 Tillampning av trafikeringskostnader for kollektivtrafik i
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkylverktyg

Sma forandringar i efterfragan pa kollektivtrafik medfor ofta inga betydande kostnader
om beldggningsgraden ar under en viss kritisk nivd (maximal beldggningsgrad). Det
finns da plats p& fordonen for ytterligare personer samtidigt som personalkostnader inte
forandras och effekten pa drivmedelskostnader ar ytterst marginell. Nar
efterfragedkningen ar sé stor att beldggningsgraden hamnar 6ver den kritiska nivan
maste trafikoperatorerna satta in fler eller storre fordon. I kalkylverktygen forandras
darfor trafikeringskostnaderna forst efter det att beldggningsgraden ar 6ver den kritiska
nivan. Det innebar dels att genomsnittskostnaden sjunker med 6kat resande per fordon,
dels att vid 1aga resandevolymer ar genomsnittskostnaden hég samtidigt som

marginalkostnaden ar lika med noll.

Trafikeringskostnaden bestar av en fast del (kostnad for minsta fordonstorlek) och en
rorlig del som beror pa antalet sittplatser utdver det minsta mojliga. Den rorliga delen
bestér av bade avstandsberoende kostnader (kr/platskilometer) och tidsberoende
kostnader (kr/platsminut). Kortsiktigt fasta kostnader, t.ex. kapitalkostnader, hanteras i

praktiken som tidsberoende kostnader, dvs. de fordelas per tidsenhet (minuter).

EX. Antag att antalet platser i en buss ar 50 stycken och att den kritiska nivan for
beldggningsgraden dr 60%. Nar efterfrigan pa bussresor overstiger 50*0,6=30 stycken
per buss antas trafikoperatoren 6ka antalet platser. Detta sker till en kostnad som
bestdms av marginalkostnaderna och den del av efterfragan som 6verskjuter den kritiska
nivan. Om antalet resenirer ar 40 stycken kommer forandringen av

trafikeringskostnaden att berdknas for 10 extra platser.

7.2 Korkostnad for personbilstrafik

7.2.1 Drivmedelskostnader

I vissa verktyg (EVA) anvands uppgifter om drivmedelspriser, drivmedelsandelar
och energiprestanda for att beriakna personbilars drivmedelskostnader per
fordonskilometer. I andra verktyg (Sampers och Samkalk) anvands istéllet
beriaknade genomsnittliga schablonvarden for kérkostnad.

Rekommendationer
AR 7.1. De drivmedelskostnader som inkluderas i Trafikverkets atgardsanalyser ska

baseras pa genomsnittliga drivmedelspriser for basaret. For prognoséar 1 och
prognosar 2 ska de prognostiserade drivmedelskostnaderna spegla
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forutsattningarna for basprognosen géllande miljopolitiska styrmedel och
utvecklingen av olika typer av fordons och drivmedels genomsnittliga
egenskaper.

AR 7.2. De drivmedelspriser som redovisas i tabell 7.1 ska anviandas i
atgardsanalyser av och at Trafikverket. Dessa drivmedelspriser redovisas
mer utforligt i en separat flik i ASEK-rapportens kalkylbilaga.

AR 7.3. De uppgifter for energiprestanda och drivmedelsandelar som anges i tabell
7.2 ska anvandas i atgardsanalyser av och at Trafikverket.

AR 7.4. Om uppgifterna avseende drivmedelspriser, drivmedelsandelar och
energiprestanda inte anvands direkt i verktygen ska de marginalkostnader
for drivimedel som visas i tabell 7.3 anviandas.

Bakgrund och motivering

De antaganden, analyser och berakningar som Trafikverkets drivmedelskostnader
baseras pa redovisas i ASEK underlags-PM 8.0 kap 7-8. Hiar nedan redogoras endast
for overgripande resonemang.

Brinslepriserna for basaret 2019 baseras pa prisstatistik fran Drivkraft Sverige och
Cirkel K.2° Priserna for fossila brianslen ar 2019 avser bensin MK1 och 95 Oktan
med 5% inblandning av etanol samt diesel med inblandning av 5% FAME och 18%
HVO. Utifran dessa uppgifter samt prisuppgifter for etanol, HVO och FAME har
priser for fossil bensin och diesel berdknats.

Kostnaden per anvind kWh elektricitet har berdknats baserat pa uppgifter om
spotpriset pa elmarknaden Nordpool, rorliga elndtsavgifter fran
Energimarknadsinspektionen och ett generellt prispéslag fran webbplatsen
Elpriskollen.2* Spotpriset som antas har beraknats som ett genomsnittligt spotpris
for elprisomrade 3 baserat pa prisuppgifter for perioden 2015-2019. Den antagna
elnitsavgiften motsvarar ett berdaknat populationsviktat genomsnitt for hela
Sverige. Det ska hir noteras att Trafikverket upphandlar drivmotorstréom for
tagtrafik och darfor har Trafikverkets elprisrapport legat till grund for antaganden
om tagtrafikens elkostnader.22

For vagtrafik har det varit nédvandigt att géra antaganden om hur eldrivna bilar
laddas och till vilket pris. Antaganden har gjorts om andelen hemmaladdning, semi-
publik laddning (depaladdning) och publik laddning. Dessa antaganden utgar ifran
de som gjordes i Trafikverkets arbete med snabbladdning f6r tunga fordon
(Trafikverket, 2021). For personbilar har antagandet gjorts att andelen publik
laddning 6kar 6ver tid fran 10% till 20%. Argumentet for detta ar att det kommer bli
svart for vissa hushall att lada niara bostaden samtidigt som en i framtiden langre

20 Drivmedelspriser - bensinpriser & dieselpriser | Circle K
21 Elpriskollen - Elpriskollen
22 Elprisrapporter - Bransch (trafikverket.se)

97


https://www.circlek.se/drivmedel/drivmedelspriser
https://elpriskollen.se/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/teknik/elabonnemang-och-elhandel/elprisrapporter/

rackvidd minskar behovet av att investera i privat laddutrustning i syfte att kunna
ladda mer frekvent. Ett hogre pris per kWh mildras av en lagre kostnad for
utrustning och elndtsabonnemang. Priset pa snabbladdning har baserats pa en
bedomning av det prislage som gillde 2019 och dar mer vikt har lagts vid priset pa
storre laddtjanster, t.ex. Teslas.

Alla drivmedelspriser redovisas inkl. och exkl. olika typer av skatter. De antagna
skattenivaerna ar baserade pa uppgifter fran Skatteverket. Gillande elskatten har
nedséttningen for vissa kommuner i norra Sverige inte beaktats. Bedomningen har
gjorts att nedsattningen i liten grad paverkar ett populationsviktat genomsnitt for
Sverige.

Huvudregeln enligt EU:s energiskattedirektiv?s ar att ett ersattningsbransle ska
beskattas pa samma sitt som det bransle det ersétter. De biobrénslen som
laginblandas i bensin och diesel ska alltsa beskattas enligt de skattesatser som giller
for bensin och diesel. Sverige har emellertid haft ett tidsbestamt undantag frén EU-
reglerna vilket inneburit ratt att fa sitta ner skatten pa biodrivmedel. Fran den 1 juli
2018 far man inte sitta ner skatten for produkter som omfattas av
reduktionsplikten, dvs. for bensin och diesel. For hoginblandade produkter har
Sverige godkidnnande fran EU om bibehallen skattenedsittning t.o.m. 31 december
2026.

For att kunna berikna korkostnader och trafikeringskostnader for kalkylperioden
behover vissa antaganden goras om hur priser och fordonsparker kommer att
forandras i framtiden. Med anledning av den pagaende klimatomstillningen av
samhallet ar sidana forutsagelser mycket svara att gora. I arbetet med att ta fram
Basprognos 2024 for trafik- och transportfloden beslutade Trafikverket att basera
prognosen pa ett antagande om att klimatmalet 2045 kommer att uppnas och att
malet innebar att landbaserade transporter da maste vara fossilfria. Utover
antaganden om elektrifiering av olika typer av fordon behovs prognoser for
energiprestanda och energipriser.

Klimatmaélet 2045 antas uppnas med en klimatpolitik som prissitter
koldioxidutslapp sa hogt att alla fossila branslen fasats ut 2045. Klimatpolitiken
aterspeglas darfor i en hog kostnad for bensin och diesel 2045. Antagandet har
gjorts att de forbranningsmotorer som finns kvar 2045 maste drivas av fossilfria
branslen. Trafikverket har i brist pa annan information prognostiserat priser pa
biobrinslen (exkl. skatter) med antagandet att de fram till och med 2045 arligen
vaxer procentuellt lika snabbt som oljepriset, vilket ar ett samband som kunnat
observerats historiskt. Det betyder att priser pa biobranslen vaxer procentuellt
snabbare an priserna pa bensin och diesel. Eftersom biobransle 2019 var dyrare dn
deras fossila motsvarigheter innebar det att prisskillnaderna vaxer snabbt over tid.

23 Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet.
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Pa grund av antagen klimatpolitik blir pumppriserna pa bensin och diesel 100%
dyrare 2045 an de hade varit utan nagon klimatpolitik.

Grossistpriset pa el har antagits vixa realt fram till och med 2045 med 2% per ar.
Denna tillvixt baseras pa resultat frin Energimyndighetens elmarknadsmodell ar
2020. De rorliga elnatsavgifterna har antagits vara konstanta pa 2019-ars niva.

Antaganden om andelen eldrivna fordon och energiprestanda har gjorts av experter
inom Trafikverket i samrad med Energimyndigheten och Naturvardsverket.

Det méaste hir understrykas att det alltid finns en osdkerhet i de prognoser som
gjorts. Inte minst ar osdkerheten stor om omvirldsforutsattningar och framtida
politik.

7.2.2 Fordonskostnader

Rekommendationer

AR 7.5. T atgirdsanalyser bor endast avstaindsberoende fordonskostnader beaktas.
Dessa avser avstdndsberoende virdeminskning och reparations- och
underhallskostnader. Den genomsnittliga fordonskostnaden for personbilar
redovisas i tabell 77.3. Ingangsvirden for berdkningen av dessa kostnader
visas i tabell 7.4.

AR 7.6. Vardeminskning som beror pa fordonets alder, rantekostnader och andra
fasta kostnader ska inte beaktas i dtgardsanalyser eftersom de inte paverkas
av forandringar i trafikarbetet.

AR 7.7. I berakningen av ovrig avstandsberoende fordonskostnad ska antas att
personbilar i privat bruk i genomsnitt kors 1200 mil per ar.

AR 7.8. Nybilspriset, det genomsnittliga personbilsvirdet och dackpriset ska antas
oka realt med 1% per ar fram till och med prognosér 1. Den
avstandsberoende fordonskostnaden stiger darmed realt fran baséret och
under en del av kalkylperioden.

Bakgrund och motivering

Fordonskostnader ar kostnader forknippade med att dga och underhalla ett fordon.
Fordonskostnaden for resor med personbil bestér av en kapitalkostnad for fordonet
i form av virdeminskning relaterad till korstracka och kostnad f6r underhéll och
reparationer pa grund av fordonsslitage relaterat till trafikarbete. Kostnaden for
underhall och reparationer bestar av I16nekostnad samt kostnad for komponenter.

Fordonen har dven en viardeminskning som ar relaterad till tid (beroende pa
fordonets alder), rantekostnad for bundet kapital samt fasta kostnader som
fordonsskatt och forsakringar. Dessa ingar inte i den kortsiktiga marginella
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fordonskostnaden som tillsammans med drivmedelskostnader ar relevant for
vagprojekt som paverkar mangden trafikarbete.

Arlig kérstricka

Genomsnittlig arlig korstracka ar en parameter som anvands for att berdkna
kostnaden for virdeminskning. Antagandet om 1200 mil per ar har anvants
historiskt och stimmer fortfarande val 6verens med offentlig statistik pa omradet.24

Nybilspris och genomsnittligt personbilsvdrde

Antagandet om genomsnittligt nybilspris baseras pa data for 2019. Dessa data
innehéller nybilsregistrering fran Mobility Sweden och prisuppgifter fran
Skatteverket. Det antagna nybilspriset ar en grov uppskattning av det
genomsnittliga nybilspriset eftersom varje bilmodell siljs till olika priser beroende
pa utrustningsniva.

Baserat pa uppgifter fran SCB antas det reala nybilspriset 6ka med ca 1% per ar pga.
kvalitetsforbattringar. Efter prognosdr 1 antas priset vixa med 0,2% per ar till och
med prognosar 2 for att darefter vara oforandrat.

Antagandet om det genomsnittliga viardet pa en personbil har bestamts utifran
nybilspriset och en éldersfordelning av fordonsparken kopplat till statistik 6ver
antal korda mil. Dessa indata har anvints i en enkel modell for bilars
vardeminskning baserat pa resultat fran tva forskningsrapporter (Kihm & Vance,
2016; Kooreman & Haan, 2006). Enligt beriakningarna forlorar en ny bil 7% av sitt
varde nar den registreras pa sin forsta dgare. Darefter sjunker priset
schablonmaissigt med 12% per ar, varav 30% ar avstandsberoende.

Dackpris och ddckforslitning

Infor ASEK 4 gjordes en undersokning av dackpriser. Resultatet fran den
undersokningen anvinds fortsatt men har reviderats med avseende pa inflation och
kvalitetsforbattring. Baserat pa uppgifter frin SCB antas att de reala dackpriserna
stiger ca 1% per ar pga. kvalitetsforbattring. Tendensen att det genomsnittliga
dicket blir dyrare kan t.ex. bero pa en trend att falgar blir storre och bredare. Denna
trend forvantas fortsatta pga. elektrifiering av fordonsflottan. Det reala dackpriset
antas darfor vixa med 1% per ar fram till och med 2045. Darefter 6kar det reala
dackpriset med 0,2% per ar fram till och med 2065.

I berakningen av marginalkostnaden for dackforslitning antas att en uppsattning
dack forslits pa 4 ar, dvs. efter 5000 mil. Dackforslitningen blir da ett dack per ar.

24 Korstrackor 2019 (www.trafa.se)
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Underhall/reparationer: komponentforslitning

Som en del i berdkningen av reparationskostnader beraknas kostnaden for
fordonsslitage. Denna uttrycks i kronor per fordonskm och berdknas enligt
Trafikverket effektmodeller som en andel av nybilspriset enligt féljande formel:

Komponentforslitning, kr/fkm = 0,0008 - nybilspris i tusentals kronor

Sambandet kan tolkas som att den arliga avstdndsberoende
komponentforslitningen motsvarar 1% av nybilspriset.

Eftersom nybilspriset antas stiga realt over tid antas 4ven komponentforslitningen
oka over tid.

Underhall/reparationer: l6nekostnad

I berakning av reparationskostnader ingér aven arbetskraftskostnad. Den
kostnaden baseras pa lonekostnad per timme och berdknas i Trafikverkets
effektmodeller for personbil enligt formeln:

Arbetskostnad = 0,00069 - timlon (inkl. inkomstskatt och sociala avgifter)

Parametern 0,00069 kan tolkas som att en bil i genomsnitt servas 8,33 timmar per
ar pga. att den kors 1200 mil.

Faktaruta 7.2 Personbilars vardeminskning

Ett fordons arliga virdeminskning beror pa bade dldrande och anviandning. En del av
viardeminskningen beror enbart pa tidens gang. Den totala virdeminskningen per ar (arlig

kalkylmassig avskrivning) berdknas som:

dar VM; = Arlig total virdeminskning, kr/ar
P, = Genomsnittligt personbilsvirde, kr/fordon
Az = Vardeminskning per ar, andel av genomsnittligt personbilsvarde

Den avstandsberoende vardeminskningen, som alltsa ar kopplad till antal korda mil,

beriknas pa foljande satt:

VM, = (VMI&(‘Ak) _ (va‘;f'Ak)

dar VM, = Viardeminskning pa grund av korstricka, i kr/fordonskilometer
A;, = Andel av arlig virdeminskning som beror pa korstracka

K = Genomsnittlig korstracka per ar
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7.3 Belaggningsgrad och arendeférdelning for
persontrafik med bil

Beldggningsgraden for personbilar anger hur ménga personer som i genomsnitt
fardas i personbil. Belaggningsgraden beror pa i vilket drende en personbil anvands.
Beldggningsgrad och drendefordelning ar parametrar som behovs for att kunna
beriakna transportarbete utifrdn uppgifter om trafikarbete samt for att kunna
differentiera eller viga samman effekter med avseende pa olika typer av drenden.

Rekommendationer

AR 7.9. Vid analyser dir det ar relevant att skilja mellan privata resor och
tjansteresor bor den schablonmaissiga fordelningen av personbilstrafiken i
tabell 7.5 anvindas.

AR 7.10. Nar personbilstrafiken ska 6versittas till antal personer/resenirer ska
beldggningsgraderna i tabell 7.6 anvandas. Nar det ar lampligt ska
differentiering goras avseende om det handlar om en privat resa eller en
tjansteresa, resans langd och huruvida en privat resa ar arbetspendling eller
inte.

Bakgrund och motivering

Beldggningsgrader och drendefordelning togs fram i samband med ASEK 4 ur den
rikstickande resvaneundersokningen som genomfordes under 2005-2006 (RES
0506). Fordelningarna av drenden baseras pa personkilometer, inte
fordonskilometer eller antal resor. Belaggningsgraderna ar beriaknade med hjalp av
den fraga om antal personer i bilen som i RES 0506 stilldes till personbilsforare.

For privata resor ger nyare resvaneundersokningar ingen anledning till att revidera
beldggningsgraderna fran ASEK 4. Nyare resvaneundersokningar kan ge ett sken av
att belaggningsgraden sjunkit 6ver tid, men det som snarare har forandrats ar hur
statistiken samlas in och sammanfattas. En 6verblick av beldggningsgraden for
personbilar i andra lander styrker bilden av att beldggningsgraderna varit stabila
under lang tid.

Nar det giller tjansteresor har metoden varit mer stabil och darfor baseras de
antagna belaggningsgraderna for dem pa nyare data. Beldggningsgraderna baseras
pa uppgifter fran Trafikanalys som speglar resultat fran resvaneundersokningen
2019.

Arendefordelning visar hur stor andel som resor i olika typer av drenden utgor av
det totala trafikarbetet. Antaganden om drendefordelning ar baserade pa
resvaneundersokningar 2005-2011.
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7.4 Persontrafik med buss

Rekommendationer

AR 7.11. T analyser av och at Trafikverket ska de uppgifter som redovisas i tabell
7.7 anvandas for att berdkna trafikeringskostnader for busstrafik. Indata for
kategorin regionaltrafik ska anviandas i beriakningen.
Trafikeringskostnaderna ska redovisas exkl. moms.

AR 7.12. For att alla relevanta kostnader ska beaktas i berakningar av
kostnadsforandringar pga. andrad efterfragan, bor ”fordonsberoende
kostnader” hanteras som “tidsberoende kostnader”, dvs. kostnader ska
fordelas och redovisas per tidsenhet.

AR 7.13. Marginalkostnader och indata for tillampning i Samkalk visas i tabell 77.8.
Marginalkostnader avseende antal kilometrar respektive tid har berdaknas for
tillimpning av den metod som beskrevs i faktaruta 7.1.

Bakgrund och motivering

Olika typer av busstrafik anviander fordonen pa olika sitt, vilket resulterar i att
kostnaderna per enhet varierar mellan trafiktyper. I titortstrafik haller bussarna en
betydligt lagre medelhastighet och kor farre antal kilometrar per ar jamfort med
bussar inriktade pa 14ngviga resor. Aven bussarnas utformning och inkdpspris
skiljer sig at. En normal tatortsbuss kostar mindre 4n t.ex. en ledbuss.

Busstrafiken kan grovt delas in i tatortstrafik, regional busstrafik samt ldngvaga
busstrafik (aven kallad expressbusstrafik). I Trafikverkets kalkylverktyg Samkalk
finns dock bara en busskategori. Den kategori som antagits motsvara
forutsattningarna for en genomsnittlig buss &r regional busstrafik.

Kostnaderna for att bedriva busstrafik ar uppdelade i avstandsberoende,
tidsberoende och fordonsberoende kostnader.

Distansberoende kostnader ar direkta kostnader som beror pa bussens utforda
trafikarbete, dvs. de ar rorliga och bestams av antalet fordonskilometrar. Exempel
ar kostnader for: drivmedel, dack och reservdelar.

Tidsberoende kostnader ar dels direkta kostnader som varierar med
verksamhetsvolymen mitt i antalet vagntimmar, dels vissa indirekta arliga
kostnader som inte varierar med drifttiden, men som schablonmaissigt fordelats pa
antalet vagntimmar.25 Exempel ar kostnader for: forare, trafikpersonal (inkl. service
och verkstad) och lokaler for personal.

25 Vagntimmar innehaller utdver tidtabellstimmar &ven tid vid hallplatser och tomkérning
mellan olika turer.
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Fordonsbaserade kostnader ar indirekta kostnader, dvs. arliga kostnader kopplade
till Agande av fordon och foretagande. Exempel dr kostnader for: forsakringar,
fordonsskatt, bussdep4, avskrivningar/virdeminskning och rantekostnader (baserat
pa att rantan ar 5%).

Kostnaderna riaknas utan tilligg av generellt momspaslag, till skillnad fran
fordonskostnader for privatbilism. Motiveringen till detta ar att fortag kan gora
avdrag for betalad mervardesskatt (moms), som i slutindan betalas av
slutkonsumenterna.

De rekommenderade trafikeringskostnaderna for busstrafik ar baserade pa en
forskningsrapport i vilken busstrafiken delas upp pa tatortstrafik, regional trafik
och langvaga trafik (Trivector, 2023). Trafikeringskostnader uppskattas for 2019
och 2045. Den prognos som gjorts av de framtida trafikeringskostnaderna baseras
pa samma energipriser som utgor forutsiattningar for Trafikverkets basprognos.
Vidare har prognoser av fordonsparkens sammansattning gjorts dir bedomningen
ar att tatortstrafiken och den regionala trafiken till 6ver 90% kommer att vara
eldriven 2045. Den langviga trafiken bedoms endast vara eldriven till ca. 70%.
Elbussar antas vara dyrare dn konventionella bussar men ha liagre driftskostnader.

Bussars ekonomiska virde minskar nér de aldras och nir de anvinds. Den del av
vardeminskningen som beror pa anvindande kan i sin tur bero pa bade korstracka
och antalet vagntimmar. Trivector (2023) fordelar virdeminskningen pa samma
satt som Trafikverket gor for lastbilar, dvs. 70% avstdndsberoende och 30%
fordonsberoende, som sedan slas ut pd antalet driftstimmar. Stallningstagandet i
forskningsrapporten gjordes i samrad med Trafikverket. Efter ytterligare analys har
Trafikverket valt att 1ata all virdeminskning vara fordonsberoende och férdelad per
vagnstimme. Anledningen till detta ar att manga bussar, till skillnad fran
personbilar och lastbilar, kors i relativt 1aga hastigheter med frekventa start-och-
stopp-cykler samt kors nira viagkanter. Forslitningen av bussar pga. av anvindande
i olika trafiksituationer speglas darfor battre av antalet vagntimmar an av antalet
korda kilometer. Forslitningen av bussens inredning ar dessutom mer en funktion
av antalet driftstimmar dn av korstracka. Trafikverkets fordelning av
vardeminskningen pa korstracka och tid gor att den avstdndsberoende kostnaden
blir ldgre d4n den som anges i Trivector (2023) samtidigt som den fordonsberoende
kostnaden blir hogre.26

Trafikverket anviander trafikeringskostnader for busstrafik i verktyget Samkalk, for
att uppskatta kostnadsférandringar av en 6kad efterfragan och/eller en 6kad
trafikering. I tillampningen maste en rad foérenklande antaganden goras.
Forenklingarna innebdr t.ex. att ingen hansyn kan tas till att bussefterfragan

26 De rekommenderade trafikeringskostnaderna ar baserade pa den berakningsmodell som
Trivector levererat till Trafikverket. De enda indata som &ndrats ar att vardeminskningen
antas vara 100% fordonsberoende och att den sedan slas ut p& antalet vagnstimmar.
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varierar mellan olika perioder pa dygnet. Trafikeringen av bussar ar i verkligheten
storst i rusningstrafik (peaktimmar) och vagnparken maste besta av tillrackligt
manga bussar for att klara dessa perioder pa dygnet. I Samkalk finns dock bara en
genomsnittlig maximal belaggningsgrad, dvs. en niva pa efterfrigan da fler platser
maste erbjudas (se faktaruta 7.1).

Nar marginalkostnaderna for Samkalk beraknas antas att busstrafik kan
tillhandahallas till samma avstandsberoende kostnad (kr/km) men bara till 70% av
fordons- och tidsberoende kostnader (kr/vagntimme). Ett argument for det senare
ar att en okad efterfragan till viss del kan motas med en effektivare anvandning och
utformning av fordonsparken. Ett annat argument ar att om vagnsparken 6kar pga.
en 0kad efterfragan i peak-timmar, sa blir fler bussar sparsamt anvianda off-peak,
vilket rimligen betyder att de inte forslits lika snabbt (de far en lingre livslangd).

7.5 Persontrafik pa jarnvag

Rekommendationer

AR 7.14. De trafikeringskostnader for persontrafik pa jarnvag som anvands i
Trafikverkets atgardsanalyser visas i tabell 7.9 och tabell 7.10. Indata till
beridkning av dessa kostnader visas i tabell 7.11.

AR 7.15. Personalkostnader for tagklarerare (trafikledare) och bangardspersonal
visas i tabell 7.12.

Bakgrund och motivering

I bade trafikprognoser och samhillsekonomiska kalkyler gors berakningar for ett
antal “typtdg”. Detta for att inte utfallet av berdkningarna ska péaverkas av
antaganden om exakt vilken tgtyp som kommer att trafikera olika strackor och

linjer i framtiden.

De operativa trafikeringskostnaderna for persontrafik pa jarnvag utgors av
genomsnittliga rorliga kostnader for att "kora” tag. Sddana kostnader ar
drivmedelskostnader och underhall som ar beroende av verksamhetsvolymen i
termer av korstracka. Andra operativa kostnader ar personalkostnader och
kostnader for dagligt underhall och stddning, som ar tidsberoende och kopplat till
tidtabelltid. Till detta kommer fordonsberoende kostnader som kapitalkostnad for
fordon (virdeminskning samt rantekostnad for finansiering, alternativt
kapitalbindning) och andra indirekta kostnader (omkostnader, overhead-
kostnader) i form av kostnader for administration, biljettforsaljning etc.

Trafikverket finansierade 2018-2019 ett forskningsprojekt som har levererat
prognoser for utvecklingen av tagtyper och utvecklingen av operativa
trafikeringskostnader for persontrafik pa jirnvag. Resultaten redovisas i rapporten
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"Framtida trafikeringskostnader och utveckling av persontagsparken” (Froidh och
Berg, 2019).

7.6 Flygtrafikens trafikeringskostnader

Rekommendationer

AR 7.16. De trafikeringskostnader for flygtrafik som anvandas i atgardsanalyser
med Samkalk visas i tabell 7.13.

Bakgrund och motivering

Under 2022 har nya trafikeringskostnader for flyg berdknats med data fran APEX
(the Airline Passenger Experience Association). Metoden ir den samma som
beskrivs i ASEK 4 och utgér ifran en uppdelning av kostnader som antingen
avstands- eller tidsberoende. Genom att jamfora kostnader for flygplan med olika
restider och sittplatser pa strackan Arlanda-Landvetter berdknas
marginalkostnader med hjilp av en minstakvadratmetoden. De berdknade
marginalkostnaderna ar de som med utgangspunkt i kostnadsdata for ett
referensflygplan (19 sdten) bast kan aterskapa totalkostnaderna for storre flygplan.
Kostnadsuppgifterna frain APEX &r baserade pa en antagen beldggningsgrad om
0,65. I ASEK 4 rekommenderas en kritisk niva for genomsnittlig belaggningsgrad
pa 0,8. Den rekommendationen har bibehéllits. Den maximala beldggningsgraden
anger vid vilken kabinfaktor, dvs. antal passagerare dividerat med antal siten i
flygplanet, trafiken kraver att ett storre eller ytterligare ett flygplan satts in.

7.7 Cykeltrafik

Rekommendationer

AR 7.17. Fordonskostnader for cykeltrafik visas i tabell 7.14.

Bakgrund och motivering

Cyklisters reskostnader bestar av kapitalkostnader for cykel och utrustning samt
driftkostnader. Fordonskostnaderna som anviands ar hamtade fran
Naturvardsverkets (2005) rapport "Den samhillsekonomiska nyttan av
cykelatgarder”.

Kapitalkostnader beridknas med hjélp av antaganden om inkopspriser, bruksalder
och kalkylranta. Driftskostnaderna for cykel bestar av kostnader for forsakring,
reparationer och underhall.
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8 Privata kostnader for godstransporter

I det har kapitlet beskrivs drivmedelskostnader och andra trafikeringskostnader for
godstrafik med lastbil, tag och fartyg. Trafikeringskostnaderna ar anpassade for att
kunna implementeras i Trafikverkets olika verktyg. I vissa verktyg tillampas
trafikeringskostnader inkl. moms medan de ska vara exkl. moms i andra. Det ar
darfor viktigt att i varje tabell ta notis om huruvida priserna ar inkl. eller exkl.
moms.

8.1 Drivmedelspriser for godstransporter

Rekommendationer

AR 8.1. De brinslepriser som ska anviandas i atgardsanalyser for Trafikverket ska
for godstransporter vara i termer av bulkpriser. Bulkpriserna ska antas vara
1 krona lagre per liter 4&n motsvarande pumppriser.

AR 8.2. De brinslepriser som ska anviandas i dtgardsanalyser avseende
landbaserade transporter visas i tabell 8.1.

AR 8.3. De brianslepriser som ska anvindas i atgardsanalyser avseende sjofart visas
i tabell 8.2. Priserna avser sjofartsbranslet MGO.

AR 8.4. De elpriser som ska anvandas i atgardsanalyser ska endast spegla rorliga
kostnader i form av elpris, rorlig elndtsavgift och elskatt. Elpriset ska ocksa
inkludera en rimlig andel publik laddning. Priset pa publik laddning ska
spegla ett genomsnittligt marknadspris. De elkostnader per kWh som
anvands i Trafikverkets atgiardsanalyser redovisas i tabell 8.3.

AR 8.5. Huruvida energipriser ska vara inkl. eller exkl. moms beror pé vilket verktyg
som anvands. Om priser inkl. moms tillimpas méste kalkylredovisningen
innehalla en nyttopost som hanterar statens skatteintdkter frin moms.

Bakgrund och motivering

De antaganden, analyser och berdkningar som Trafikverkets drivmedelskostnader
baseras pa redovisas i ASEK underlags-pm 8.0 kap 7-8. Har nedan redogoras endast
for overgripande resonemang.

Brianslepriserna for landbaserade godstransporter ar baserade pa de pumppriser som
redovisades i kapitel 7. Personbilar antas tanka vid kommersiella drivmedelsstationer
(kostnad bestdms av prissiattning vid pump”). Tunga fordon antas att fraimst tankas
vid privata tankstationer (kostnad bestams av bulkleveranser). Skillnaden mellan
pump- och bulkpriset utgors av kostnaden for infrastruktur och personal for att driva
drivimedelsstationer. Enligt statistik fran Drivkraft Sverige har skillnaden i genomsnitt
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varit 1 krona per liter.2” Trafikverket rekommenderar darfor att bulkpriset pa diesel
exKkl. skatter ska antas vara en krona lagre 4n pumppriset pa diesel. Nar moms beaktas
blir skillnaden 1,25 kr per liter.

Hittills har tagtransporter inte varit foremal for varken drivmedelsbeskattning eller
reduktionsplikt. Dieselpriset for jarnvagstrafik har darmed enbart utgjorts av priset pa
fossil diesel. Eftersom Basprognos 2024 baseras pa nollutslapp av vaxthusgaser fran
landtransporter 2045 antas att diesel for tigtransporter i framtiden kommer att
omfattas av samma styrmedel som diesel for vagtransporter.

De elkostnader som tillampas for godstransporter ar de samma som for
persontransporter justerat for andelen publik laddning. For lastbilar antas att andelen
publik laddning for lokala och regionala transporter ar 20% och for fjarrtransporter
40%. Dessa antaganden har tidigare gjorts i Trafikverkets analyser (Trafikverket,
2021). Den hogre andelen publik laddning innebar att den genomsnittliga elkostnaden
per kWh antas vara hogre for lastbilstrafik dn for personbilstrafik.

Globalt domineras sjofarten idag av lagsvavlig olja (VLSFO)28. Eftersom gransviardena
for svavel Ar mer strikta i det s.k. SECA-omradet som inkluderar Ostersjon, Nordsjon
och Engelska kanalen kravs branslen med annu lagre svavelhalter.29 I den svenska
sjofarten anviands frimst MGO och ULSFO.3° Trafikverket rekommenderar att priset pa
sjofartsbransle ska antas vara priset pA MGO. Priset antas utvecklas i linje med den
absoluta utvecklingen av oljepriset. Om oljepriset stiger med $1/fat antas &ven MGO-
priset stiga med $1/fat. Precis som for andra trafikslag antas en forsiktig utveckling
(0,2% per ar) av reala priser efter 2045 eftersom osakerheten i oljeprisprognosen okar
med tidshorisonten samtidigt som olja forviantas tappa sin roll som riktméarke for
brénslepriser, nar storre delen av virlden stillt om till anvindande av fossilfri energi.

Precis som transportsektorn i stort, maste sjofarten stilla om for att minska sina
utslapp av viaxthusgaser. For att verka effektivt behover styrmedel for sjofarten inforas
pa en Overstatlig niva. Ett tinkbart scenario ar att sjofarten, precis som luftfarten,
inkluderas i EU ETS. Om detta sker skulle en merkostnad for sjotransporter
uppkomma som bestidms av priset pa utslappsritter. De totala prisnivier som tillampas
i Trafikverkets analyser speglar en kostnad for utslappsritter, som dven kan antas
aterspegla merkostnaden for 6kad anvandning av fossilfritt sjéfartsbriansle. Denna
merkostnad antas oka 6ver tid.

27 Diesel — Drivkraft Sverige. Skillnaden mellan pump- och bulkpris har bedomts fran nivan
pa "Bruttomarginal”. Drivkraft Sverige &r branschorganisationen fér bransle- och
drivmedelsbranschen.

28 VLSFO=Very low sulphur fuel olil
29 SECA=Sulphur emission control area
30 MGO=marine gas oil, ULSFO=Ultra low sulphur fuel oil

109


https://drivkraftsverige.se/statistik/priser/diesel/

8.2 Trafikeringskostnader for transporter pa vag

I trafikeringskostnader for godstrafik pa vag ingar samtliga kostnadskomponenter,
savil avstandsberoende (marginalkostnad for att kora fordonen) som tids- och
fordonsberoende kostnader (tidsberoende korkostnader och kostnader for att aga
fordon). Eftersom olika prognos- och kalkylverktyg ar uppbyggda pa olika satt
redovisas trafikeringskostnader for olika uppséttningar av lastbilskategorisering.
Traditionellt har Trafikverket kategoriserat lastbilar i lastbil utan slap (LBU) och
lastbil med slap (LBS), vilket fortfarande ar fallet i t.ex. kalkylverktygen Samkalk
och EVA. I Samgods delas lastbilarna i stillet in i flera viktklasser (se tabell 8.4).

Rekommendationer

AR 8.6. Trafikeringskostnader for lastbilar i olika viktklasser redovisas i termer av
avstands- och tidsberoende marginalkostnader i tabell 8.5. Motsvarande
trafikeringskostnader for LBU och LBS redovisas i tabell 8.11.

AR 8.7. Underlag for berdkning av marginalkostnaderna redovisas i tabell 8.6 och
tabell 8.7.

AR 8.8. Kostnader for lastning och lossning per ton redovisas i tabell 8.8 och
tidsatgang for lastnings och lossning av fordon i tabell 8.9.

AR 8.9. Indata till EVA (KAN-databasen) for berdakning av trafikeringskostnader for
LBU och LBS redovisas i tabell 8.12.

Bakgrund och motivering

Trafikeringskostnaderna for lastbilarna i Samgods ar framtagna av VTI (2015).
Dessa har varit utgdngspunkt niar trafikeringskostnader for LBU och LBS berzknats
for anvandning i Samkalk. Trafikeringskostnaderna i EVA riknas fram i verktyget
givet indata, som presenteras i en separat tabell.

De kostnader som Trafikverket tillimpar ir huvudsakligen de SAcalc-virden som
tagits fram och redovisas i VTI (2015).3! Korrigeringar av VTIs levererade
kostnadsuppgifter har emellertid gjorts dels pa grund av felaktiga uppgifter for en
fordonstyp (MGV24 ar lastbil utan slap men kostnadsdata avsag lastbil med 3-axlat
sldp), dels for att anpassa kostnaderna (t.ex. rantekostnader och brianslekostnader)
till Trafikverkets 6vriga reckommendationer och kalkylviarden. De korrigeringar som
gjorts av VTIs levererade kostnadsuppgifter ar foljande:

¢ Korrigering av alla kostnadsuppgifter for MGV24 sa att de géller 3-axlad bil
utan slép, istéllet for den felaktiga ekipage-typen 3-axlad bil med 3-axlat
slap som motsvarar en betydligt hogre totalvikt dn 24 ton.

31 SAcalc ar Svenska Akeriféretags kalkylverktyg. Med SAcalc gors typkalkyler for olika
typfordon som ger en bild av den allmanna kostnadsnivan for transportkostnader med
lastbil.
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e Uppdaterade branslepriser (avsnitt 8.1) och anpassning av nivan pa
bréansleforbrukning enligt uppgifter frain HBEFA (se underlags-PM
“Forutsdttningar for fordon, drivmedel och kérkostnader i Basprognos
2024").

¢ Anvandning av rekommenderad foretagsekonomiska kalkylranta (5%) for
berikning av kapitalkostnad, istillet for SAcalcs 4,5%.

o Korrigering av andelen dldersberoende och avstandsberoende
vardeminskning sa att alla fordonstyper har samma férdelning som HGV40
och HGV60, ndmligen 30% aldersberoende och 70% avstandsberoende.

e Justering av kostnaden for diack for HGV40. Kostnaden per fkm i VTTs
rapport baseras pa en livstid for dack motsvarande 14 tusen mil. Kostnaden
har riknats om under antagande att ddcken for HGV40 har en livslangd pa 6
— 9 tusen mil, alltsd samma livslingd som dack for HGV60.

e Nya uppgifter frin SAcalc angiende reparationskostnader for bide MGV16
och MGV24.

e Justering av ovriga fasta kostnader genom att LGV3,5 antagits ha en kostnad
motsvarande hilften av kostnaden for MGV16 (istillet for o kr). Justering av
kostnaden for HGV40 och HGV60 sa att den motsvarar kostnaden for lastbil
plus slap (istéllet for kostnad for enbart lastbil).

¢ Korrigering av personalkostnad for MGV16, fran viktad 16neniva med viss
del utlindska forare till 16neniva for enbart svenska forare. Eftersom
biltypen ar lastbil for lokaldistribution sa dr det mindre sannolikt att
utldndska akerier och forare skoter denna typ av transporter.

e Forarlonen tillimpas som bruttolon inkl. sociala avgifter. Den antagna

personalkostnaden baseras pa antagandet att 75% av arbetad tid ar kortid.

For varje kortimme gors darfor ett paslag pa 25%.32
Utvecklingen av trafikeringskostnaderna till 2045 och under resten av
kalkylperioden bestams uteslutande av utvecklingen av energipriser och
energiprestanda. Loner till forare och personal for reparationer och
underhallsarbete kan férvintas att 6ka realt 6ver tiden, men antas att kompenseras
av produktivitetsokning, vilket gor att kostnaden per tonkm forblir realt oférandrad
over tid. Att trafikoperatorernas produktivitet 6kar 6ver tiden ar ett rimligt
antagande med tanke pa att transportsektorn ar en konkurrensutsatt sektor, savil
inom som mellan trafikslagen. For ovriga insatsvaror och kostnadskomponenter ar
det svart att sia om hur den framtida prisutvecklingen kommer att te sig och darfor
blir den rimligaste prognosen att anta att de forblir realt oférandrade.

32 p3slaget ar en forenklande schablon som bl.a. fAngar att vardet av 6verflyttad godstrafik
fran vag till jarnvag ar storre an bara kostnadsbesparingen av farre kértimmar. | fallet med
kortare transporttider for befintlig trafik fangar paslaget att belaggningsgraden kan vara
hogre an 1 person per fordon samt indirekta effektiviseringar. Paslaget fangar aven extra
kostnader fér OB och traktamenten. Historiskt har Trafikverket antagit att
belaggningsgraden ar 1,2 personer, vilket i praktiken fyllt samma funktion som
kostnadspaslaget.
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PBY, LBU och LBS

Sa langt det varit mgjligt har en samordning gjorts av lastbilsindelningen per
viktklass och den som gors i termer av personbil i yrkestrafik (PBY), lastbilar utan
slap (LBU) och lastbilar med slap (LBS). PBY ar "Transportbil skdp” och liknar, men
ar inte samma som, latta lastbilar, LGV3. LBU och LBS ar sammanvagningar av
olika lastbilar i viktklasserna 16-60 ton. Givet de vikter som gjorts f6r LBU och LBS
ar trafikeringskostnaderna for tillampning i Samkalk fullt ut hiarledda fran indatat
till Samgods (viktklassindelningen). PBY baseras pa samma underlag som indatat
for LBU och LBS till EVA. Trafikeringskostnad for LBU, LBS och PBY redovisas
inkl. generellt momspaslag.

I EVA tillampas indata frin ASEK-rapporten for berdkning av
trafikeringskostnader. Har har samordningen med de ovriga verktygen inte kunnat
goras fullt ut. For LBU och LBS har nybilspris, belaggningsgrad, korstrackor och
personalkostnader samordnats. Antaganden om avskrivning och
komponentforslitning (inkl. dack) har daremot inte kunnat samordnas.

Aven indata till EVA dr dock baserad p4 uppgifter fran SAcalk. Dackkostnaden har
beraknats genom att vikta samman dickkostnaderna fran tva exempelkalkyler, en
for LBS och en for LBU. Dackpriser for lastbil utan sldap har beraknats utifran
uppgifter fran exempelkalkyler for 2-axlad lastbil och 3-axlad lastbil. Dackpris for
lastbil med slap har berdknats genom att vikta ssmman dackkostnaden i
exempelkalkylen for den (3+3)-axlade lastbilen och den (3+4)-axlade lastbilen.
Dickkostnaden for personbilar i yrkestrafik antas vara samma som for personbil (se
kapitel 7).

Korstracka for personbil i yrkestrafik har alltsedan ASEK 3 och 4 satts till 18 000
km per ar. Den rekommendationen kvarstér fortfarande. Antal driftstimmar per ar
4r en parameter som anvinds for att berikna kapitalkostnader. Arliga driftstimmar
har beriiknats genom att vikta samman de olika exempelkalkylerna fran SAcalc.

Lonekostnad for reparatorer bestimmer storleken pa den arbetskraftskostnad som
ingdr i reparationskostnader. Denna l6nekostnad avser timkostnad inkl. sociala
avgifter. Lonekostnaden baseras pa SCB:s statistik for manadslon for mekaniker.
Arbetskostnaden for reparation antas vara realt oférandrad fran basaret.

Kapitalkostnader bestar dels av virdeminskning, som ar kostnaden for att realt
kapital slits ner och forbrukas, dels av en rantekostnad som &r kostnaden for att
finansiellt kapital binds 6ver tiden. Genomsnittlig arlig virdeminskning ar lika med
arlig kalkylmassig avskrivning utifran fordonets forviantade ekonomiska livslangd
(nybilspris/forvantad livslangd i antal &r). Virdeminskningen ar dels
avstandsberoende (slitage) och beror pa arlig korstriacka, dels tidsberoende
(fordonet blir omodernt). Viardeminskningen har berdknats utifran arlig
avskrivning pa 13 procent. I Samgods och Samkalk antas att 70% av
viardeminskningen ar avstindsberoende medan i EVA antas motsvarande vara 100
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procent, dvs. hela virdeminskningen ar en slitagekostnad beroende av korstracka.
Den hogre kapitalkostnaden i EVA kompenserar for att det saknas en kostnad for
service och reparation.

Réntekostnad for genomsnittlig kapitalbindning berdknas pa foljande satt:
Réntekostnad (kr/éar) = Foretagsekonomisk rinta - Nybilspris/2

Réntekostnaden ar en kostnad for att 4ga fordonet, inte for att kora det.
Réntekostnaden ar inte beroende av variationer i korstracka och transportarbete,
eftersom det ar en arlig kostnad for kapitalbindning (alternativkostnad for att man
inte siljer fordonet och anvander pengarna till annat).

8.3 Trafikeringskostnader fér transporter pa jarnvag

Kalkylvarden avseende kostnader for godstrafik pa jarnvag anvands framst for att
beridkna effekter i samband med infrastrukturatgarder, trafikeringsforandringar
eller forandrade styrmedel (t.ex. banavgifter eller koldioxidskatt).

Trafikeringskostnaderna beriknas med hjalp av kalkylvarden och ar beroende av
tagtyp och tdgsammanséttning. Tagtyp i det har sammanhanget handlar om vilken
typ av transport som avses, exempelvis vagnslast eller systemtag.
Tagsammansatning betyder antal lok och vagnar, bruttovikt och drivmedel (el eller
diesel). Kalkylviardena ar anpassade till berdkning utifran tagtyp och
tdgsammansattning.

I avsnitt 8.3.1 redovisas trafikeringskostnader for ett antal schablontag av en viss
tdgsammansattning som anvands i transportmodellen Samgods. I avsnitt 8.3.2
redovisas trafikeringskostnader for tag i Bansek och 6vriga godsberdkningar.

8.3.1 Trafikeringskostnader i Samgods

Rekommendationer

AR 8.10. I Samgods anvinds de trafikeringskostnader och underlagsdata som
redovisas i tabell 8.13 — tabell 8.16.

Bakgrund och motivering

Transportmodellen Samgods fordelar gods pa olika transportslag sa att den totala
transportkostnaden i systemet minimeras. Den totala transportkostnaden (eller
generaliserade kostnaden) bestar dels av operativa kostnader, dels av 6vriga
kostnader som bars direkt av varudgarna, t.ex. tidskostnad for gods (se kapitel 10).

Trafikeringskostnader for godstransporter pa jarnviag (med undantag for
banavgifterna) togs fram till ASEK 6 av Ulrich Key, NordLog, med hjilp av
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uppgifter fran jarnvagstransportforetag samt tillverkare och leverantorer av olika
tjanster i jairnvagssektorn. Uppgifterna sammanstilldes och kvalitetsgranskades av
VTI (2015).

Alla kostnader utom elkostnader och banavgifter antas vara realt konstanta over tid.
Den avstandsberoende kostnaden for el, raknat per fordonskilometer, antas 6ka
fran 2019 till 2045 och 2065 enligt elprisprognosen i avsnitt 8.1. Detta forutsatter
ett antagande om att ingen energieffektivisering sker under perioden och att
prognosticerad prisforandring darfor slar igenom fullt ut i den avstandsberoende
trafikeringskostnaden.

Trafikeringskostnaderna ar uppdelade pa avstandsberoende och tidsberoende
kostnader. De avstandsberoende kostnaderna ar elkostnader och
infrastrukturavgifter (banavgifter). De tidsberoende kostnaderna bestar av
kostnader for lok och vagnar, personalkostnader, overheadkostnader m.m. Over-
head m.m. ar indirekta fordonsberoende kostnader som schablonmassigt fordelas
pa drifttid. Detta giller aven kapitalkostnader for lok och vagnar.

Elkostnaden bestams av antaganden om elpris och elférbrukning, som beror pa
tagens bruttoton.

Infrastrukturavgifterna utgors av banavgifter och passageavgifter i Sverige och
andra lander. De avgifter som har redovisas ar enbart banavgifter i Sverige. De
inkluderar inte passageavgifter pd Oresundsbron och bron éver Stora Bilt.
Banavgifterna for 2019 ar berdknad genomsnittlig niv4, i enlighet med
forutsattningar for Trafikverkets trafikprognoser. Banavgifterna antas 6ka realt till
2045 for att darefter vara realt oférandrade. Banavgiften 2045 antas motsvara
extern marginalkostnad for slitage (se kapitel 6).

De tidsberoende kostnaderna bestar bl.a. av kapital och servicekostnader for lok och
vagnar. Detta ar egentligen fordonsberoende kostnader som har fordelats
schablonmassigt 6ver drifttiden. Kostnaden for lok baseras pa utgidngspunkten att
jarnvagsforetagen hyr moderna multifunktionella lok. I manadshyran ingér aven
full-service och forsakringar. For malmtagen (STAX 30) antas kostnaden for lok
vara dubbelt sd hog eftersom de ar kraftfullare 4n konventionella lok.
Genomsnittslasten for ett malmtag ar ca 7 ganger sa hog som for konventionella
godstag (basprognos 2024, prognosar 2045), vilket ar orsaken till den hogre
kostnaden for malmloken.

Vagnskostnaden bestdms av en fast kostnad per vagn och tagens ldngd och antas for
tyngre transporter vara 10% hogre.

Personalkostnader bestér av lokforarens 16n, som antas ligga pa ungefar samma
niva som I6nen for en lastbilschauffor. Ovriga kostnader bestar av overhead-
kostnader (dar t.ex. vissa forsakringar ingar) och berdknas vara 16% av
produktionskostnaderna (kostnader for lok och vagnar, lokforare och el).
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Kostnader for lastning och lossning av godstag har tagits fram av WSP (2015) och
baseras pa uppgifter som samlats in vid ett urval av kombiterminaler i Sverige.
Kostnadsuppgifterna har kompletterats med berdkningar av invaxlings- och
utvaxlingskostnader for godstag till och fran kombiterminaler. Berdkningen av
genomsnittliga omlastningskostnader (lastning och lossning) baseras pa
berdkningar av resursférbrukning som &r aktivitetsresursbaserade och som
omfattar: kapital- och underhallskostnader for utrusning och infrastruktur for
rangering, lonekostnad for personal, energikostnader samt
administrationskostnader och vinstmarginal. Kostnaderna har validerats via
fallstudier som stamts av med operatorerna. De lastningstider som kostnaderna
baseras pa redovisas i tabell 8.16.

Kostnadsberakningarna har utgatt fran forutsattningen att systemtég lastas och
lossas hos godskunder eller pa andra platser (matartag anviands for att samla in
vagnar och vagnsgrupper fran en eller flera driftsplatser och féra dem till en
vaxlings- och eller rangerbangard). For ovriga tdg redovisas kostnader dels for det
fall dar godset lastas/lossas hos godskunder eller pa andra platser och omlastningen
innebar att godset flyttas mellan olika vagnar/trafikslag, dels det fall dar tag gar
mellan tva vixlings- eller rangerbangardar och omlastningen bestar i att vagnarna
vaxlas/rangeras. I det sistnamnda fallet innebar inte lastning och lossning av ett tag
att sjilva godset hanteras, utan endast att vagnarna vaxlas/rangeras om mellan
olika tag (t.ex. matartag och vagnslasttag).

8.3.2 Trafikeringskostnader i Bansek och Ovriga
godsberakningar

Har beskrivs kalkylvarden som anvinds i andra modellverktyg dn Samgods, framst
Bansek och Bansek_gods. Dessa kalkylviarden anviands ocksa i s.k. handkalkyler”
som tas fram for specifika fall dar kalkylverktyg saknas.

Rekommendationer

AR 8.11. De operativa kostnader for godstag som anvinds i trafikverkets
samhallsekonomiska kalkyler redovisas i tabell 8.17.

Bakgrund och motivering

De operativa kostnader som finns i tabell 8.17 baseras pa kostnadsuppgifter och
transportparametrar i tabell 8.18 och tabell 8.19. Kalkylvardena ar i grunden
baserade pa godstagens kostnader i Samgods som har riaknats om till kostnader pa
en mer detaljerad niva; tidsberoende kostnad for lok och forare samt kostnad per
vagn. Kostnad for drivmedel och banavgifter ar avstindsberoende och beridknas pa
samma satt som i Samgods ovan. Syftet med de detaljerade kostnader for lok, forare
och vagnar ar att kunna berakna en total trafikeringskostnad som en funktion av
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specifika forutsiattningar vad géller exempelvis antal vagnar, tagvikt, antal lok, tid
och avstand i olika scenarier och diarmed berikna effekter i form av fordndrade
trafikeringskostnader.

Syftet med viardena i tabell 8.17 ar dels att de ska kunna anvindas i de fall
detaljerad kunskap om fordonssammansattning saknas, dels att visa hur berdkning
av totala fordonskostnader gors.

I tabell 8.18 redovisas tidsberoende kostnader per kostnadskomponent; loktimme,
tagtimme och vagntimme. I tabell 8.19 redovisas schablonvérden for
transportparametrar i form av antal vagnar, nettolast, bruttovikt etc. som kan
anvandas i de fall aktuella uppgifter saknas. De virden som redovisas i tabell 8.19
avseende genomsnittliga transportparametrar per transporttyp ar beraknade
utifran genomsnittliga transportparametrar i Samgods.

8.4 Trafikeringskostnader for transporter med sjofart

Hir redovisas de kostnader for trafikering och omlastning som uppstér vid
transporter av gods med sjofart som bygger pa en rapport fran M4Traffic (2016).

Kostnadssambanden som rekommenderas i avsnittet finns inlagda i Trafikverkets
transportmodell Samgods och i de samhéllsekonomiska verktygen Sjokalk och
Bansek. De ursprungliga kostnadssambanden ar beroende dels av diskreta typer av
fartyg, dels av den kontinuerliga variabeln fartygsstorlek. I Samgods finns dessa
kostnadssamband uttryckta i en forenklad form per diskret fartygskategori (typ och
storlek).

8.4.1 Fartyg for sjofart till havs

Rekommendationer

AR 8.12. De fartygsrelaterade kostnadssamband for sjofart till havs som ska
anvandas i Trafikverkets dtgardsanalyser beskrivs i M4Trafic (2016).

AR 8.13 Kostnadssambanden i AR 8.12 ska justeras med bransleeffektivisering om
1,3% per ar fram till 2050.

AR 8.14 For de fartygskategorier som &r definierade i transportmodellen Samgods
ger sambanden beskrivna i AR 8.12 och AR 8.13 de trafikeringskostnader
som visas i tabell 8.22 — tabell 8.24.

Bakgrund och motivering

Om en kalkyl for investeringar i en farled for havsbaserad sjofart ska upprattas bor i
forsta hand Sjokalk nyttjas for detta endamal. For andra typer av
samhéllsekonomiska fragestallningar rorande sjofart till havs kan handkalkyler
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behovas. I dessa fall kan man antingen nyttja de formler som finns uttryckta i
Sjokalk (med ursprung i M4Traffic, 2016) eller de fardigriaknade
kostnadskomponenter per diskret fartygskategori som finns uttryckta i
kalkylbilagan till den hir rapporten.

Trafikeringskostnaderna for sjofart ar baserade pa M4Trafffic (2016).
Kalkylvardena baseras pa faktiska observationer i form av fartygsdata fran AIS-
systemet, genom sjofartsanalysforetaget Maritime-Insight. Datamaterialet omfattar
totalt 25 500 fartygsobservationer under 2011-2013, varav 3 700 containerfartyg,

7 500 torrbulkfartyg, 5 600 vatbulkfartyg, 6 800 styckegodsfartyg, 1 300 Ro/Ro-
fartyg, 500 vagfarja och 50 jarnvagsfarja.

Trafikeringskostnaderna ar uppdelade i distandsberoende kostnader och
tidsberoende kostnader samt 6vriga kostnader, och de ingdende
kostnadskomponenterna beskrivs i tabell 8.21.

De distansberoende kostnaderna bestar huvudsakligen av brdnslekostnad. Den
kostnaden bestdms av priset pa sjofartsbransle och av fartygens energiprestanda,
som varierar mellan olika typer av fartyg och mellan olika fartygsstorlekar (storre
fartyg har hogre bransleforbrukning 4n mindre). Den berdknade branslekostnaden
baseras pa en ny skattning av sambandet mellan bransleférbrukning och
fartygsstorlek framtaget av analysforetaget Maritime-Insight. Branslekostnaderna
har justerats sa att de stimmer 6verens med aktuella branslepriser i basaret och
med Trafikverkets energiprisprognoser. I berdkningarna av framtida
branslekostnader antas en arlig bransleeffektivisering om 1,3% fram till 2050 (IMO,
2015).

De tidsberoende kostnaderna bestar av summan av operativa driftskostnader,
kostnader for torrdockning och kapitalkostnader. En stor del av de tidsberoende
kostnaderna ar darmed egentligen farkostberoende kostnader som har fordelats
schablonmassigt med driftstiden som férdelningsbas.

Kapitalkostnaden ar berdknad som arskostnad genom en annuitet av
nyanskaffningspriset minus nuvardet av beraknat restviarde. Det innebér att
vardeminskning och rantekostnad dr sammanriknade till en konstant arlig total
kapitalkostnad.

Arskostnad = (Nyanskaffningspris — nuviirde av restvirde) - annuitetsfaktorn

dar, Annuitetsfaktor = @i

r=5,5% och n=25 ar (avskrivningstid).

Réntan pa 5,5% ar ett viktat medelvirde av 5% lanerianta for 90% av
fartygsinvesteringen och 10% avkastningskrav for eget kapital som finansierar 10%
av fartygsinvesteringen. Restvardet antas vara 10% av nyanskaffningspriset.
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Ovriga kostnader bestar av lastning och lossningskostnader, farledsavgifter och
positioneringskostnader. Med lastnings- och lossningskostnader avses de
kostnader som uppkommer pa grund av arbeten som sker fran det att fartyget ligger
fortojt vid kaj och ar redo for lastning/lossning till det att godset ar lastat eller lossat
och kan transporteras vidare. De omfattar emellertid inte négra tidskostnader for
fartyget nar det ligger i hamn.

Kostnadsberidkningarna baseras pa officiella priser fran hamnarna och kan darfor
vara Overskattade eftersom det i praktiken forekommer rabatter pa dessa priser.
Alla prisuppgifter har inte funnits tillgangliga i alla hamnar och i vissa fall
sarredovisas inte stuveriavgifter och varuhamnsavgifter. Prisinformation fran
hamnarna har sammanstallts till viktade medelvirden med hinsyn till den miangd
gods som passerade hamnarna under ar 2014.

Lastnings- och lossningstider baseras pa AIS-data nar ett specifikt fartyg befinner
sig vid kaj. Lastnings-/lossningstider, i timmar per fartyg, redovisas i tabell 8.25.
Avseende farjor har en analys gjorts utifran tidtabeller i 6 svenska hamnar.

For fartyg som inte trafikerar forutbestimda linjer (bulkfartyg) kan ibland uppsta
s.k. positioneringskostnader. Det ar kostnaden (per transport) for resa fran vinte-
punkt till nasta hamn for lastning. De berdknade positioneringskostnaderna (i kr
per fartyg och resa) 4r sammanvigda medelviarden av distans- och tidsberoende
kostnader for torr- och vatbulk. Antagna vinteldgen for bulkfartygen ("other
vessels”) ar Skagen for vatbulk och en punkt strax norr om Gotland for torrbulk.

8.4.2 Fartyg for inlandssjofart (inre vattenvagar, IVV)

I Europa finns ett omfattande nitverk av floder, kanaler och insjoar med intensiv
sjotrafik. Denna typ av fartygstrafik brukar kallas inlandssjofart eller IVVD.
Inlandssjofart skiljer sig fran den s.k. IMO-sjofarten genom att den trafikerar andra
typer av vattenvagar dn oppet hav. Detta medfor delvis en annan kravbild pa IVV
fartyg, vilket i sin tur har baring pa transportkostnaden. I Sverige ar Gota ilv,
Vanern och Mailaren klassade for IVV-trafik.

Rekommendationer

AR 8.15. For trafik pa inre vattenviagar anviands de trafikeringskostnader som
redovisas i tabell 8.26 — tabell 8.29.

Bakgrund och motivering

Trafikeringskostnader for sjofart pa inre vattenvigar togs fram av konsultforetaget
M4Traffic i rapporten "ASEK-Samgods IVV-fartyg — Framtagande av kalkylviarden
for IVV-fartyg, Version 1.2. Slutrapport, 2018-03-05.
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Trafikeringskostnaderna har uppdaterats sa att de aterspeglar basarets pris pa
sjofartsbransle och Trafikverkets prognos for sjofartsbréansle (se ASEK
underlags_pm 8.0 Kap 7-8).
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9 Vardering av inbesparad restid

I det hiar kapitlet beskrivs inledningsvis varfor restid ar en del av resenirens
generaliserade reskostnad och varfor restidsbesparingar darfor blir en nytta i
Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Restidsbesparingar
paverkar befintliga resenirers konsumentoverskott och utgor darfor vanligtvis en
betydande del av den totala nyttan av atgirder i transportsektorn.

I fortsiattningen av kapitlet redogors sedan for rekommendationer for vardering av
restidsforandringar i olika kontexter. En viktig insikt i kapitlet ar att vardering av
restidsforandringar skiljer sig mellan olika trafikslag, olika reseavstand, olika
arendetyper och olika typer av restid.

9.1 Varfor varderas restid?

Typiskt sett ar inte resan ett mal i sig utan ett medel for att kunna utfora aktiviteter
som ar mer nyttiggorande an de som kan utforas pa den plats dair resan startar.
Restid ar darfor en typ av kostnad som resenéren ar villig att betala for att
mojliggora aktiviteter som forviantas ge individen mer nytta vid ett senare tillfélle
och pa en annan plats. Varderingen av restidskostnad speglar darfor
betalningsviljan for att slippa restid.

Antalet mojliga resmal vid olika tidpunkter ar narmast oandligt och de flesta resor
som vi skulle kunna gora blir aldrig av. Detta eftersom de inte forvintas bidra till en
hogre nytta for individen adn de kostar i tid, komfort och planbokskostnader
(generaliserad reskostnad). En del resor blir dock av. Nar restiden mellan tva
geografiska platser minskar 6kar efterfragan pa resor mellan dessa samtidigt som
det ger ett storre mervirde for de som redan reser mellan platserna. Forandrade
restider paverkar diarfor de samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyserna bade via
resandevolymer och explicit vardering av restidsforandringar. Férandrade
resandevolymer medfor i sin tur att manga andra nyttoposter paverkas, t.ex. de som
beror hilsa och miljo.

Resande sker oftast under sidana omstandigheter att det begransar mojligheten att
samtidigt anvianda tiden till de aktiviteter som personer tycker ar de mest
nyttogivande for dem. Tidskostnaden vid resandet utgors av skillnaden mellan den
nytta som upplevs per tidsenhet i en sjdlvvald aktivitet vid resans slutmal, jamfort
med den nytta som upplevs under resan. Ju storre mojligheterna ar till
nyttiggorande aktiviteter under restiden, desto lagre blir tidskostnaden for
reseniren. Resande kan dven ske under sidana omstandigheter att det medfor
oldgenheter for resendren, t.ex. fysiska obehag i form av illamaende, vark pa grund
av stillasittande, bristande komfort, oljud och olika typer av otrygghet. Olagenheter
under restiden 6kar tidskostnaden for resenéren.
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Eftersom omstiandigheterna vid olika typer av resor varierar kommer
betalningsviljan for att slippa restid ockséa att gora det. Har ar det viktigt att inte
bara tianka pa dktid. Anslutningsresor och byte av fairdmedel samt férseningar och
restidsosakerhet ar ocksa viktiga att beakta. Dessa foreteelser innebar att resor tar
langre tid men ocksa att tid maste spenderas vid platser och pa ett sddant sitt som
ar mindre nyttogivande, eller som till och med upplevs ge en otvetydig onytta.
Betalningsviljan for att slippa sddan tidsanvandning ar da rimligen hogre an for att
slippa aktid.

Hur en resenar upplever restiden ar subjektivt och en och samma person kan
vardera restid olika beroende pa omstiandigheterna. Ju storre avvikelsen ar fran
nyttan av de aktiviteter som planeras vid slutmalet, desto hogre ar
restidskostnaden. Restid ar inte en kostnad om restiden kan anvanda till samma
aktiviteter, och med bibehallen kvalitet pa dessa, som personen hade valt att utféra
om denne istillet varit vid resans slutmal. I vissa fall kan restiden i sig sjalvt vara
efterfrdgad och darmed vardefull for resenéren, t.ex. tid ombord pé ett
sightseeingfordon. For mer information se faktaruta 9.1.

Resonemanget ovan om upplevd restid giller for privata resor (resor utanfor
arbetstid). For tjansteresor ar det istillet relevant att jamfora restid med produktiv
arbetstid. Om den som reser i tjinsten inte ar lika produktiv under restid har
arbetsgivaren en betalningsvilja for att undvika sddan. Detta diskuteras mer i
avsnitt avsnitt 9.3.

9.2 Vardering av inbesparad restid vid privata resor

Rekommendationer

AR 9.1. Virdering av restidsforandringar ska for privata resor spegla
betalningsviljan for en forkortad restid och att denna betalningsvilja kan
bero pa egenskaper som paverkar hur personer upplever restid, t.ex.
fardmedel, avstand, resarende och huruvida restiden &r planerad eller inte.

AR 9.2. Om betalningsviljan for att slippa restid skiljer sig mellan firdmedel ska
endast de skillnader som inte beror pé skillnader i inkomstniva beaktas.
Differentierade tidsviarden ska darfor justeras sa att de inte speglar olika
gruppers betalningsforméga.

AR 9.3. Eftersom varderingen av inbesparad restid for privata resor baseras pa
resendrers betalningsvilja for minskad restid, ska dessa viarden raknas upp
med den prognosticerade 6kningen av reala inkomster fran basaret till
prognosar 2.

AR 9.4. De marginalviarden for restidsbesparingar avseende privata resor som
anvands i Trafikverkets atgardsanalyser redovisas i tabell 9.1.

AR 9.5. I tabell 9.2. redovisas de vikter som anviands for att med utgangspunkt i
vardering av normal dktid berdkna marginalvarden for anslutningstid,
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bytestid, forseningstid och &ktid vid trangsel ombord pa
kollektivtrafikfordon.

AR 9.6. Nir busstrafik analyseras i forbindelse dar inte sparalternativ finns, eller i
analyser av regional kollektivtrafik diar buss- och tagtrafik inte kan sarskiljas,
kan tidsvarderingen goras med genomsnittet av tidsvardena for buss och
tag. Det aligger den som utfor kalkylen att motivera det rimliga i att anvanda
det genomsnittliga vardet.

Bakgrund och motivering

I Trafikverkets samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar marginalvardet av
restid lika med vardet av en timme inbesparad restid. Tiden kan avse normal dktid
ombord pa firdmedel, bytestid, anslutningstid, forseningstid eller restid i trangsel.
For bakgrund och motivering avseende vikterna for forseningstid och trangsel, se
avsnitt 9.8.

Vérdering av inbesparad aktid

De virden som rekommenderas i tabell 9.1 dr baserade pa resultat fran den stora
tidsvardestudie som genomfordes i Sverige 2007 (WSP, 2010; Borjesson & Eliasson,
2012a). Kalkylviardena har uppdaterats 6ver tid med avseende pa inflation och 6kad
real inkomst (se kapitel 5).

Resultaten fran den svenska tidsviardesstudien visar att virdet av inbesparad restid
skiljer sig at mellan resor med olika fairdmedel (bil, buss och tdg), mellan
regionala/lokala och nationella resor samt mellan olika typer av resiarenden
(arbetspendling eller annan privat resa). Med regionala/lokala resor avses kortviga
resor, som ar under 10 mil. Med nationella resor avses ldngviga resor, som ar 6ver
10 mil.

Fardmedlen firja och flyg ingick inte i ovan nimnda tidsvardestudien. Vardering av
inbesparad restid for resor med farja grundas istéllet pa upprakning av de
varderingar som rekommenderades i ASEK 4. Resor med firja som utgor en del av
ett vagnat asatts det tidsvarde som géller for det firdmedel/arende som de reser
med i 6vrigt pa detta vagnit (bil/buss och arbete/6vrig privatresa).

Nar det giller flygresor pekar resultat fran Norge pa betydligt hogre ktidvarde dn
vad som rekommenderades i ASEK 4 (TQI, 2010). Trafikverket har darfor valt att
anvanda samma varderingar for flyg som galler for 1angvéga resor med personbil.

Skillnader mellan firdmedel avseende viardering av inbesparad restid kan forklaras
av den relativa onyttan av restid eller av s.k. sjalvselektion (Borjesson & Eliasson,
2019). Med sjilvselektion menas att resenarer som har brattom viljer de firdmedel
som pa kortast tid tar dem till slutmalet och att resenirer som har gott om tid i
stillet prioriterar billiga och/eller komfortabla resor. Att “ha brattom” betyder att
alternativkostnaden av tidsanvindningen ar hog, t.ex. att ménga aktiviteter ska
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hinnas med pé en begransad tid. Eftersom alternativkostnaden av tidsanvindning
ar kontextspecifik, kan en och samma person ibland vilja att resa med personbil
och ibland med buss. Sjilvselektion adr sannolikt en viktig forklaring till skillnaden i
marginaltidsvirde mellan personbil och buss.

Alternativkostnaden for tid beror ocksa pa skillnader i socioekonomiska
egenskaper, t.ex. inkomst. Den som har lite pengar kommer att i storre utstrackning
behova vilja billigare resalternativ. Om medelinkomsten bland resenirer med ett
specifikt firdmedel ar lagre dn for de som reser med andra fardmedel kommer
marginalvardet for inbesparad restid att bli lagre for det fardmedlet, allt annat lika.
Borjesson & Eliasson (2019), baserad pa svenska data, konstaterar dock att
skillnader i inkomst har liten effekt pa marginalvardet. Liknande studier i Norge
och Danmark stodjer denna slutsats (T@QI, 2010). Trafikverket menar har att
effekten av inkomstskillnader dnda bor avldgsnas fran tidsviardena for att dessa ska
bli fullt ut jaimforbara med andra betalningsviljebaserade kalkylvirden. Exempelvis,
skillnader i genomsnittlig inkomst mellan resenarer med olika firdmedel slar inte
igenom pa kalkylvarden avseende trafiksakerhet.

I Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser tillampas
marginalviarden for restidbesparingar da en atgéard innebar att restiden férandras.
Detta giller oavsett hur liten eller stor restidsbesparingen ar for den enskilde. En
fraga som ibland diskuteras ar om smé tidsvinster ska tillmatas ett
samhillsekonomiskt virde. Argumentet mot det ar att sma tidsvinster inte kan
omsittas i en meningsfull alternativanviandning och saledes inte har nagot virde for
resenaren. Det finns dock ett antal argument for att vardera alla tidsvinster, oavsett
storlek. For det forsta tyder individernas beteende pa att ocksa sma tidsvinster har
ett virde. Vissa personer gar exempelvis mot “rod gubbe” eller 6vertrader
hastighetsbestimmelser trots att tidsvinsterna av sidana beteenden normalt ar sméa
och kostnaden i form av 6kad olycksrisk inte ar ovisentlig. For det andra kan inte
enskilda projekt ses som isolerade foreteelser. Olika projekt paverkar restiderna
successivt vilket gor att den samlade effekten kan bli betydande. Genom att avsta
fran att virdera sma tidsvinster skulle stora projekt premieras i
I6nsamhetshéanseende trots att flera sma (och kanske betydligt billigare) projekt
tillsammans kan ge motsvarande effekt pa restiden.

Vérdet av minskad restid vid anslutningsresor

Med anslutningstid avses att resor med kollektivtrafik vanligtvis innebir en resa
med annat firdmedel for att ta sig till och fran en terminal for kollektivtrafik (t.ex.
tagstation eller busshéllplats). Anslutningstid avser anslutningsresans varaktighet.

I WSP (2010) uppskattas hur tag- och bussresenirer viarderar anslutningstid.
Resultaten visar att varderingen av anslutningstid foljer samma monster som
varderingen av aktid. Marginalviarden for anslutningstid kan darfor berdknas med
vikter som speglar relationen till aktidsvirdet. Dessa vikter redovisas i tabell 9.2.
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For anslutning till 1angviga (nationella) kollektiva resor med tag och buss estimeras
vikten 1,36, dvs. en timme inbesparad anslutningstid ar 1,36 ganger mer viard dn en
inbesparad timme &ktid. Inga signifikanta resultat stodjer att vikten beror pa vilket
fardmedel som anviands under anslutningsresan. For anslutning till regionala resor
pavisas ingen signifikant skillnad fréan varderingen av aktid, med undantag for
anslutningsalternativet sparvagn/tunnelbana. Darfor satts vikten lika med 1 for
regionala resor, med undantag for sparvagn/tunnelbana.

WSP (2010) inkluderade inte flyg och firja. I brist pad annan information anvander
Trafikverket samma vikter for flyg och farja som for annan kollektivtrafik.

Vardet av minskad tid for byte av fardmedel

Med bytestid avses tid och uppoffring for att byta mellan tva linjer i kollektivtrafik.
Detta restidsvirde beaktar bade vantetid och tid for forflyttning mellan fordon
(gangtid).

Den relativa viarderingen av bytestid i tabell 9.2 har varit oférdandrad sedan ASEK 1
(1996) och baseras pa Algers (1995), som estimerade att resenérer upplever bytestid
som 1,4 — 2,5 ganger sa kostsam som normal aktid. Vikten 2,5 valdes for att utéver
sjalva bytestiden dven beakta det obehag som sjdlva bytet medfor. Valet att hantera
detta direkt i viktningen av bytestid forklaras av att det saknades svenska studier
om den extra kostnad som resenirer alagger ett resalternativ bara for att det
innebar ett byte (dvs. oavsett langden pa bytestiden).

I den tidsvardesstudie som genomfordes 2007 (WSP, 2010) ingick inte nagon ny
skattning av bytestidsvardering, och nyare studier pa svenska data saknas. Det finns
dock en hel del internationell forskning pa omradet. Wardman m.fl. (2016)
publicerade en forskningsoversikt och metaanalys for tidsvarden i Europa.
Genomsnittlig vintetidsmultiplikator vid byten varierade mellan 1,5 — 1,9 baserat
pa 10 respektive 16 studier, dvs. i linje med Algers (1995). Espino och Roman
(2020) skattade restidsmultiplikatorer for bytestid for bussanvandare pa Gran
Canaria i intervallet 1,4 — 5,6.

Anderson m.fl. (2017) skattar en multimodal ruttvalsmodell for Képenhamn och
skattar restidsmultiplikatorer baserade pd RP-metodik. De redogor dven for en
mindre litteraturoversikt avseende relevanta tidsvarden. Resultaten i de fatalet
tidigare SP-studier man refererar till visar ett stort intervall for
bytestidsmultiplikatorn; 1,1 — 12,2. De egna RP-skattningarna visar pa en
bytestidsmultiplikator i spannet 0,4 — 1,8, samt att sjdlva bytet har ett negativt
varde motsvarande 7 — 27 min (ombordtid).

Slutsatsen av ovanstéende litteraturoversikt ar att forskningen visar pa en stor
spridning av estimerade restidsmultiplikatorer. Det gamla ASEK-virdet om 2,5
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bedoms ligga i linje med aktuella studier pa omradet, och rekommenderas darfor
aven fortsattningsvis.

Faktaruta 9.1: Restidskostnad och vérdet av inbesparad restid

Utgéngspunkten for vardering av forandrad restid (duration) ar att det ar tidsanvandning
vid slutmaélet f6r resan som ger resenéren nytta och att restiden i sig sjalv inte ar
efterfrigad. Restid ar darfor i relativ mening en onytta som resenéirer har en betalningsvilja
for att undvika. Hur restid viarderas ar kontextberoende och kan generellt beskrivas med

foljande uttryck fran Small (2012):

Urw — Urg
B

VE =w+

dir VX = Vardet av restid givet forutsittning K
w = timlon (efter skatt)
Ury, = direkt marginalnytta av arbetstid
Ury = direkt marginalnytta av restid

B = Marginalnyttan av inkomst

Uttrycket sdger att restidskostnaden kan métas med utgdngspunkt i forlorad nettotimlon
justerat for hur restid upplevs jamfort med arbetstid. Nettotimlonen kan tolkas som ett
rent tidsvirde (tid som resurs). Om restid upplevs mer positivt dn arbetstid blir

tidskostnaden lagre dn det rena tidsviardet (nettotimlonen).

Hur personer upplever restid ar kontextberoende. Skillnader i resforutsiattningar fangas av

termen K, som kan bero pa féljande faktorer:

e Tidsbudget (dr det brattom?)

e Resans varaktighet (1dngvéga vs. kortvaga)

e Upplevd trygghet (trafiksdkerhet, social miljo)

e Upplevd resmiljo (sateskomfort, trangsel, lukt och ljud)

e Mojlighet att paverka sin resmiljo (ta pauser, resa och rora sig vid behov)

e Mojlighet att utfora arbete eller nyttiggorande aktiviteter (1asa, "surfa”, se pa film)

e Sinnestillstdnd (stressad, uttrdkad, trétt, hungrig)

Dessa faktorer skiljer sig mellan olika fardmedel (bil, tag, buss, flyg, farja) och mellan olika
situationer t.ex. om restiden ar planerad eller oplanerad. Vardet av inbesparad restid
kommer darfor att i genomsnitt skilja sig at mellan t.ex. olika fairdmedel och huruvida det
handlar om normal &ktid eller forseningstid. Se Borjesson & Eliasson (2019) for en mer

utforlig analys om differentierade restidsvirden.
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9.3 Vardering av inbesparad restid vid tjdnsteresor

Rekommendation

AR 9.7. For tjansteresor ska viarderingen av inbesparad restid baseras pa
arbetsgivares betalningsvilja for att undvika improduktiv restid. Denna
betalningsvilja motsvarar viardet av den produktion arbetsgivaren gar miste
om nir deras anstillda reser. Vardet av utebliven produktion per timme
speglas av arbetsgivarens kostnad for den anstéllde, vilken utgors av
bruttolon plus sociala avgifter.

AR 9.8. Den genomsnittliga timlonen for tjansteresenarer ska, om
undersokningsdata saknas, motsvara genomsnittslonen for statligt anstallda.

AR 9.9. For tjansteresor med tag ska ett avdrag i vardet av inbesparad restid goras
som beaktar att den genomsnittlige reseniren antas vara produktiv under
15% av resan.

AR 9.10. Eftersom virderingen av inbesparad restid for tjansteresor baseras pa
resendrernas reala timlon ska den riknas upp med den prognosticerade
okningen av reala inkomster fran basaret till prognosar 2.

AR 9.11. De marginalvirden for inbesparad restid vid tjdnsteresor som anvands i
Trafikverkets atgardsanalyser redovisas i tabell 9.3.

AR 9.12. For att viardera anslutningstid, bytestid och férseningstid i samband med
tjdnsteresor ska samma vikter tillampas som vid privata resor (se tabell

9.2).

Bakgrund och motivering

For att berdkna tjansterestidsvardet kravs skattningar av virdet av
marginalprodukten av arbete, andel produktiv restid och relativ produktivitet for
restid som anvénts till arbete. Vardet av marginalprodukten av arbete bygger pa en
bearbetning av RES2005 och motsvarar genomsnittlig timkostnad inklusive sociala
avgifter. Denna genomsnittliga bruttolonekostnaden (inkl. sociala avgifter) for
tjansteresenarer uppskattades i ASEK 4 till 275 kr/timme i 2006-ars pris (Eliasson
och Karlstrom, 2007). Detta motsvarade bruttolonekostnaden for statligt anstillda,
vars utveckling har anvints for att revidera tjansterestidsvardet 6ver tid.

Fragan ar hur stor andel av restiden som anvinds till arbete. Studier av detta har i
huvudsak gillt tagresor. Lyons m.fl. (2012) har vid tva tillfallen (2004 och 2012)
stallt frdgor om hur restiden anvinds, inom ramen for den omfattande
undersokningen National Rail passenger Survey (NRPS). Pa en fraga om
tjansteresenarer arbetar under resan svarar 49 — 57 procent att de arbetar "viss tid”.
Ca 30 — 39 procent anger att de arbetar "storsta delen av tiden”. ”Storsta delen av
tiden” innebar dock inte att huvuddelen av restiden anvéants till detta utan enbart
att reseniren anviande mer tid till denna aktivitet an till ndgon annan aktivitet.

Darfor ar det svart att utifran dessa studier uppskatta andelen arbete pa resor.
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Ficking m.fl. (2008) konstaterar att i genomsnitt dgnas ca 46 procent av restiden pa
tjansteresor at arbete.

Fahlén m.fl. (2010) har undersokt hur restiden anvands vid resor med tag och buss.
De finner att 53 procent av pendlare arbetar under resan och att dessa anvéander ca
48 procent av restiden till arbete. Detta skulle innebira att andelen restid som
anvands till arbete av pendlare ar ca 25 procent. Arbetspendling ar emellertid inte
det samma som tjansteresor, men det ovanstiende kan anvindas som jamforelse
och utgangspunkt. Nagon motsvarande skattning av hur faktisk restid anviands vid
tjansteresor framgar inte av rapporten. Daremot konstateras att betydligt farre
personer (endast 25 procent) uppger att de arbetar under tjansteresor, dn vid
pendling. Detta indikerar att max 25 procent av tjansterestid anvands till arbete.

Av de studier som refereras ovan ar det svart att bilda sig en precis uppfattning om
hur stor andel av tjansterestiden som anvands till arbete, men sammantaget verkar
det Kklart att en viss del av tiden, atminstone under tjansteresor med tag, kan
anvandas pa ett produktivt sitt. For buss, flyg och bil dr det empiriska underlaget
samre an for tag, men det forefaller finnas en uppfattning om att tag ar det
fardmedel dar forutsiattningarna for arbete ar bast (Lyons & Urry, 2005).

Betriaffande den relativa produktiviteten under resor sa skattade Ficking m.fl.
(2008) den till 96 — 98 procent. Det dr dock mojligt att arbete vid resor respektive
pa den ordinarie arbetsplatsen inte ar helt jamforbart och att
produktivitetsjimforelsen darfor kan vara missvisande. Fragetecknet ar alltsd om
arbetsuppgifterna som utfors under resan skiljer sig fran de som utfors pa kontoret.
Detta har diskuterats tidigare och misstanken ar att de arbetsuppgifter som utfoérs
under resor ir relativt sett enkla och att man riskerar att bortse fran den externa
nyttan nirvaro pa en arbetsplats innebar.

Trafikverket har landat i att ett rimligt antagande for tagresor, bade langviaga och
regionala, ar att 15 procent av restiden anvands till arbete. For detta arbete antas
produktiviteten under resa vara densamma som vid arbete pa den ordinarie
arbetsplatsen. For ovriga fardmedel antas att inget arbete utfors under resan.
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9.4 Genomsnittlig vardering av inbesparad normal
aktid for all biltrafik

I vissa fall ar det inte mojligt att beakta att varderingen av inbesparad restid och
belaggningsgraden i personbilar skiljer sig 4t med avseende pa reseavstand och
arendetyp. Da maste ett sammanvagt (odifferentierat) marginalvarde beraknas.

Rekommendationer

AR 9.13. For virdering av tidsbesparingar for biltrafik som ej differentierats med
avseende pa reseavstand och drendetyp ska de sammanviagda dktidsvirden
som redovisas i tabell 9.4 tillampas i atgirdsanalyser som gors av eller at
Trafikverket.

9.5 Differentiering mellan kvarvarande och
tillkommande/overflyttad trafik

ASEK rekommenderar

AR 9.14. Virderingen av inbesparad restid ska inte differentieras med avseende pa
om resor dr befintliga innan atgarden, overflyttade fran annat trafikslag eller
nygenererade.

Bakgrund och motivering

I Samkalk fanns tidigare en uppdelning av trafiken i kvarvarande trafik och
tillkommande eller 6verflyttad trafik. Den uppdelningen gors inte langre. Nar
uppdelningen gjordes skiljde sig restidsvardena for tjansteresor at mellan dessa
kategorier. I ASEK 3 tog man bort differentiering av tjanstetidsviarden pa
kvarvarande, tillkommande eller 6verflyttad trafik.

Hultkrantz (2012) visar att det under vissa speciella forutsattningar kan vara
motiverat att differentiera restidsviarden mellan olika resenirer. Eftersom effekten
av en sddan differentiering antas vara liten och endast d4r motiverad i nagra
specifika fall, kvarstar rekommendationen fran tidigare att restidsvardet inte ska
differentieras med avseende pa om trafiken ar kvarvarande eller tillkommande
respektive overflyttad.

9.6 Vardering av 0kad turtathet

Vid resor med kollektivtrafik hander det ofta att det kollektiva fairdmedlets ankomst
och/eller avresa inte staimmer med onskemalet hos reseniren. Det kan i sa fall
innebara vantetider och langre restider for resenarer. Vardet av okad turtiathet inom
kollektivtrafiken (kortare turintervall mellan buss- eller tagturer) bestér i att
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resendrers forvintade genomsnittliga vantetid forkortas om bussarna/tagen pa en
viss linje gar oftare.

Rekommendation

AR 9.15. De viarderingar av minskade turintervall (6kad turtithet) i kollektivtrafik
som anvands i Trafikverkets atgiardsanalyser visas i tabell 9.6 — tabell 9.8.

AR 9.16. Virderingen av titare turer ska tillampas vid pastigning pa den forsta
kollektiva linjen i en eventuell resekedja.

Bakgrund och motivering

I WSP (2010) studerades viarderingen av forandrade turintervall for tag och buss.
Ett antagande i studien ar att varderingen av turintervall varierar pa samma satt
som varderingen av aktid. Inga separata varderingar av turintervall togs alltsa fram,
istdllet skattas varderingar av turintervall som vikter i forhallande till aktiden (se
tabell 9.9). Monetira varderingar berdknas sedan genom att vikterna
multipliceras med relevanta dktidsvarden.

Eftersom flyg och farja inte ingick i WSP (2010), finns inte heller nagra vikter for
vardering av turintervall for dessa fardmedel. Vid brist pa information ar en
naturlig utgangspunkt att samma vikter anviands dven vid vardering av foridndrade
turintervall for flyg och farja.
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Faktaruta 9.2 Exempel pa hur tatare turer i kollektivtrafiken varderas

Exempel 1: Vardet av 6kad turtathet — fran 110 till 40 minuters-trafik.

Om dagens intervall mellan tva bussavgangar ar 110 minuter och turtdtheten ¢kas sa att
turintervallet forkortas med 70 minuter fran 110 minuter till 40 minuter, sd innebér det att
vardet av forbattringen ar 50 minuter inom intervallet 61-120 minuter och 20 minuter

inom intervallet 31-60 minuter. Det viktade tidsvardet i kronor per timme berdknas som:

Tidsvarde i kr/timme = andel tid i intervallet (61-121) min x turintervallsvirde for
intervallet (61-121) min + andelen tid i intervallet (31-60) min x turintervallsvarde for
intervallet (31-60) min = (50/70) x turintervallsvarde for (61-121) min + (20/70) x

turintervallsvirde for (31-60) min.
Vardet per resenar berdaknas som:

Varde per resendr i kr/person = antal timmar i intervallet (61-121) min x turintervallsvarde
for (61-121) min + antal timmar i intervallet (31-60) min x turintervallsvarde for (31-60)
min = 50 min/60 min x turintervallsviarde for (61-121) min + 20 min/60 min x

turintervallsvirde for (31-60) min.

Det totala vardet ar vardet per resenér x antalet resenarer som far kortare turintervall.

Exempel 2: Vardet av 6kad turtathet — fran 90- till 50-minuters-trafik.
Anta att turtdtheten okar si att intervallet for en viss busstur minskar frdn 9o-minuters
trafik till 50-minuters trafik for 6vriga regionala privata resor med buss. Fran tabell 9.6.

har vi féljande:

Turintervall i minuter: <10 11-30  31-60 61-120 121-480 > 480

Prisniva 2019

Buss, ovriga resor 49 40 20 12 6 6

Detta viarderas for befintliga resenérer pa foljande sitt:

I intervallet 61-120 minuter: minskning med 30 minuter (90-60 min):

30/60 = 0,5 timmar, 0,5 x 12 kr/tim = 6 kr per resenar

I intervallet 31-60 minuter: minskning med 10 minuter (60-50min):

10/60= 0,17 timmar, 0,17 x 20 kr/tim = 3,4 kr per resenar

Dar 12 kr/tim ar tidsvirdet for regionala privatresor med turintervall 61 — 120
minuter och 20 kr/tim ar motsvarande for turintervallet 31 — 60 minuter. Vardet av
det fordndrade turintervallet ar siledes (6 + 3,4) = 9,4 kr per resendr. Det totala
vardet ar 9,4 kr/resendr x antalet resenérer.
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9.7 Vardering av inbesparad restid for gang- och
cykeltrafik

Rekommendation

AR 9.17. For gangtid i anslutning till kollektivtrafik ska vardet av minskad restid
spegla betalningsviljan for att undvika géngtid. Betalningsviljan kan variera
mellan olika trafikmiljoer och omstandigheter i 6vrigt. Det kan ocksa finns
skillnader mellan olika grupper i samhallet som av olika anledningar ar
sarskilt beaktningsvirda.

AR 9.18. Vikter for vardering av gangtid i anslutning till kollektivtrafik redovisas i
tabell 9.11. Vikterna ska tillimpas pa marginalvirdet for restidsbesparing
avseende normal aktid for det firdmedel berdkningen avser.

AR 9.19. For cykeltrafik ska viardet av inbesparad restid spegla betalningsviljan for
att undvika restid i olika trafikmiljoer.

AR 9.20. Marginalvirden for restidsbesparingar for cyklister i olika trafikmiljoer
redovisas i tabell 9.12.

Bakgrund och motivering

Rekommendationerna avseende gangtid i anslutning till kollektivtrafik ar baserade
pa resultat i Borjesson (2012).

Vid effektberdkningen av gangviginvestering maste volymen av gangtider
fastlaggas. Utgadngspunkten ar att utifrdn dessa gangtider kunna berakna andra
effekter. Enligt Trafikverket (2013) gr en person i genomsnitt med en hastighet av
ca. 5 km/h. Denna hastighet anvinds for berakning av gangtider.

Viarderingarna som rekommenderas for cykeltrafik baseras pa resultat i Borjesson &
Eliasson (2012b) och Bjorklund & Mortazavi (2013) samt ASEK 4. Varderingen av
inbesparad restid for cyklister beror paA om man cyklar i blandtrafik (cyklisterna
delar vigen med motorfordon eller gdende), i cykelfalt, pa cykelbana vid vigen eller
pa cykelbana som ej gar i anslutning till vig. Hur cyklister viarderar inbesparad
restid beror ocksa pa vad syftet med cyklandet ar. Folk som cyklar i olika drenden
kan ha gjort det for att samtidigt fA motion. Om cykelstrackan kortas medfor
cykelturen mindre tid i fysisk aktivitet. Om cyklister delvis cyklar for att f& motion
sd kan de vardera inbesparad restid lagre 4n om de bara cyklar for att ta sig fran en
plats till en annan. Eftersom det finns osidkerheter i studierna avseende
halsoeffekternas eventuella paverkan pa restidsviardena sa tillampades viss
forsiktighet vid hojningen av vardena i ASEK 4.

Schleinitz m.fl. (2017) finner att den genomsnittliga cykelhastigheten i olika
trafikmiljoer uppgick till 13,7 — 16,4 km/h i den tyska staden Chemnitz. For
Danmark rekommenderar Vejdirektorat (2000) 16 — 18 km/h. Enligt Ljungberg
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(1986) har vagtyper inte nagon effekt pa hastigheten. Baserat pa dessa studier ar ett
rimligt schablonvarde for genomsnittlig cykelhastighet pa alla vagar 15 km/h.

9.8 Vardering av forseningar, restidsosékerhet och
trangsel

Rekommendationer

AR 9.21. Forseningstid ska varderas till 3,5 ganger normal &ktid f6r personbilar och
kollektiva firdmedel. Detta giller bade privata resor och tjansteresor. Se
tabell 9.2.

AR 9.22. Marginalviardet av minskad forseningstid redovisas for resor med
kollektivtrafik i tabell 9.13 och for resor med personbilar i tabell 9.14.

AR 9.23. For kollektivtrafik varderas variationer i restid genom kostnaden for
genomsnittlig forseningstid. Se tabell 9.13.

AR 9.24. Variation i restid for bil varderas utifran restidens standardavvikelse.
Endast vid storningar som innebar att infrastrukturen inte fungerar pé ett
normalt satt ska genomsnittlig forseningstid varderas for bilresor.
Viarderingen ska istéllet goras genom att fordndringen i restidens
standardavvikelse multipliceras med 90% av viarderingen for normal &ktid.
Marginalviarden for restidsosidkerhet for personbilar redovisas i tabell 9.14.

AR 9.25. Restidsbesparingar for bilresenarer i trangsel pa viag ska virderas till 1,5
ganger normalt dktidsviarde. Varderingen av triangseltid ska adderas till
varderingen av restidsosikerhet (eller i forekommande fall till forseningar) i
de fall dessa effekter upptrader samtidigt. Vardering av trangseltid ska goras
for privata resor, men inte for tjinsteresor. Marginalviarden for minskad
trangseltid visas i tabell 9.14.

AR 9.26. Vid vardering av restidsbesparingar dar trangsel ombord pa
kollektivtrafikfordon beaktas ska de multiplikatorer som redovisas i tabell
9.15 anvandas. Vikterna ska tillimpas pa marginalviardet for normal dktid
for det firdmedel som berakningen avser. Ndgon motsvarande omrakning
ska inte goras for tjansteresor. Multiplikatorerna avser enskild resa, inte
genomsnittlig belaggningsgrad, per dygn, ar eller liknande. Marginalvarden
som beaktar olika trangselnivaer ombord pa kollektiva fardmedel redovisas i
tabell 9.16 — tabell 9.18.

Bakgrund och motivering

Med forseningstid avses att restiden forlangs och att resenarerna inte kan planera
for detta. Detta forsamrar bl.a. forutsattningarna for att anvinda restiden
meningsfullt. Nar det galler biltrafik ar det endast vid stora storningar som det ar
relevant att tala om forseningstid eftersom restiden beror pa en naturlig variation i
trafikforhallandena. For att finga att bilresenirer foredrar forutsigbara restider
framfor osiakra restider varderas restidsvariation snarare an upplevelsen av tid, som
ar fallet med forseningar.
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En viktig skillnad mellan bilresor och resor med kollektiva fardmedel ar att bilresor
sker utan tidtabell. Tidsatgangen for en bilresa varierar med faktorer som
trafikbelastning och vider men detta ger inte upphov till nagra férseningar i
egentlig mening. Dessutom, om man anvander restidens medelvarde som matt pa
“normal restid” ar avvikelsen fran detta i genomsnitt noll. Att vardera forseningstid
for biltrafik ar darfor i de flesta fall inte relevant och inte heller praktiskt majligt.
Endast vid kraftiga storningar som innebar att infrastrukturen 6verhuvudtaget inte
fungerar pa ett normalt sétt ar det meningsfullt att tala om och virdera forseningar
for biltrafiken.

For genomsnittliga forseningar finns en miangd varderingar. Baserat pa 23
respektive 37 viarden uppskattar Abantes & Wardman (2011) och Wardman,
Chintakayala & de Jong (2012) den genomsnittliga relativa varderingen av
forsening till 3,25 respektive 3,30 ganger vanligt aktidsviarde. Abantes & Wardman
(2011) uppger ocksa att den uppriakningsfaktor som anvinds for kalkyler i den
brittiska jarnvigssektorn ir 3.

En differentiering mellan olika firdmedel presenteras av Wardman, Chintakayala &
de Jong (2012). For buss varderas genomsnittlig forsening till (3,24/2,83) génger
aktidsvirdet, med lagre vardering pa langa strackor. For tg dr motsvarande
intervall (3,53/3,09). Forseningar vid bilresor viarderas enligt samma studie till
(3,35/3,75) ganger aktidsvardet. For bilresor ar alltsa varderingen hogre vid langa
resor.

I den tidsvardestudie som genomfordes i arbetet med att uppdatera de norska
kalkylviardena skattades faktorer for upprakning av vanliga dktidsvarden till
forseningstidsviarden (Ramjerdi m.fl. 2010). For langa resor (>100km) skattades
upprakningsfaktorerna till 1,71 for bil, 1,59 for buss, 1,49 for jarnvag och 2,0 for flyg.
For kortvaga resor (<100km) skattades motsvarande faktorer till 3,90 for bil, 2,75
for kollektivtrafik och 1,06 for farja.

I ASEK 4 viarderades forseningstid till 2,5 ganger aktidsvardet, vilket baserades pa
rekommendationen i HEATCO (2006) att virdera forseningar likvardigt med
vantetid. Denna uppviktning av marginalvardet av restid ar forsiktig nar den
bedoms i forhallande till vad forskningsresultaten ovan visar. Det ar inte helt rimligt
att jamstélla en oplanerad restidsforlaingning med planerad vantetid. Darfor
rekommenderar Trafikverket att forseningar ska viarderas 3,5 ganger aktidsvardet.

Restiders variation kan sammanfattas med olika spridnings- eller 1agesmatt, till
vilka varderingar kan knytas. Trafikverket rekommenderar att restidsosidkerhet vid
bilresor varderas utifran restidens standardavvikelse, vilket dr den metod HEATCO
(2006) rekommenderar. Kalkylviardet visar alltsd vardet av en timmes minskning
av restidens standardavvikelse. Storleken pa kalkylvardet (i kr per timme
forandring av restidsvariationen) bestams dock utifrén relativ storlek i férhéllande
till det vanliga aktidsvardet (se tabell 9.2 och tabell 9.14). Med utgéngspunkt i
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HEATCO (2006) och ett antal empiriska studier rekommenderar Trafikverket att
restidsosdkerhet for bil i termer av standardavvikelse virderas till 0,9 ganger det
normala dktidsvardet.

Personbilstrafik i trangsel

I ASEK 4 och ASEK 5 varderades bilkorning vid trangsel som 1,5 gdnger
aktidsvardet for normal aktid. Abantes & Wardman (2011) har pa grundval av 7
studier med sammanlagt 21 olika viarden funnit att trangseltid i genomsnitt
varderas till 1,54 ganger aktidsvardet. Il Wardman & Ibanez (2012) skattas den
relativa varderingen av trangsel till mellan 1,15 och 1,80 beroende pa grad av
trangsel. Forfattarna konstaterar att detta 6verensstimmer med en uppraknings-
faktor pa ca 1,5. Rekommendationen har diarmed kvarstatt till aktuell ASEK-
version.

Wardman & Ibafiez (2012) konstaterar att skattningar av trangseltid inte paverkas
av om man samtidigt tar hansyn till forseningsrisken. Detta tyder pa att
trangseltidsfaktorn ar ett rent kvalitetsmétt och att kostnaden for restidsosikerhet
och eventuella forseningar méaste laggas till. Upprakning av tidsvardet vid trangsel
tillampas endast pa varden som ar skattade utifrdn betalningsvilja, dvs. for privata
resor. Varderingen av tjansterestid motsvarar virdet av uteblivet arbete och ar helt
fri frdn komfort- och andra upplevelsekomponenter. Foljaktligen ska vardet inte
justeras for trangsel.

Trangsel i kollektivtrafiken

Wardman & Whelan (2011) har sammanstillt 15 studier av trangsel i jarnvagstrafik
med totalt 208 olika viarderingar. Dessa har analyserats med regressionsanalys for
att isolera den rena trangseleffekten fran andra faktorer som paverkar
tidsviarderingar. Som resultat erhalls multiplikatorer som anger hur tidsvardet vid
en viss niva av trangsel forhaller sig till det normala aktidsvardet. Dessa redovisas i
tabell 9.15. En studie vid VTI har kommit fram till liknande vikter (Bjorklund &
Swirdh, 2015). Trafikverket rekommenderar att dessa faktorer anviands for att
berikna tidsvardet for privata resor vid olika grad av belaggning/triangsel i
kollektivtrafik. Nagon motsvarande omrikning gors ej for tjansteresor eftersom
tjansterestidsviardena baseras pa marginalprodukten (16n) och inte pa upplevelsen
av restid.
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10 Godstidsvarden

I det har kapitlet ges rekommendationer for viardering av godstransporttid. Forst
avhandlas normal transporttid och sedan férseningstid.

10.1 Vardering av inbesparing av normal transporttid

For godstrafik giller att en forkortad transporttid har ett varde for avsandare och
mottagare av godset. Kortare transporttid innebar en forkortning av den totala
produktionstiden fram till slutlig konsumtion. Vardet av forandrad transporttid kan
skilja sig at beroende pa bl.a. godsets varuvarde och placering i produktionskedjan.
Aven genomsnittliga godstidsvirden kommer att skilja sig 4t mellan olika linkar
pga. av godsets sammansattning. For att forenkla analyser och skapa en god
jamforbarhet mellan olika atgarder berdknas genomsnittliga godstidsvarden for
olika trafikslag som anviands om mer detaljerad information saknas.

Rekommendationer
AR 10.1. Godstidsvarden ska baseras pa kapitalbindningssansatsen.

AR 10.2. Godstidsvirdena ska utifran vardet pa godset spegla virdet av den tid som
godset binds upp och inte kan omséttas nir det transporteras pa vag,
jarnvag eller vatten. For varje transportmedel ska ett nationellt genomsnitt
for godstidsvardena beriknas.

AR 10.3. Godstidsviarden pa varugruppsniva och genomsnitt for allt gods och for
specifika transportmedel redovisas i tabell 10.1. Bade nationella och
trafikslagsspecifika godstidsvarden utgors av viktade genomsnitt dar
vikterna utgors av transportade ton per varugrupp. I beriakningar anviands
de statiska vardena for ar 2035 under hela kalkylperioden. Dessa varden
beaktar virderingsforandringarna mellan basar och prognosar.

AR 10.4. Genomsnittliga godstidsvirden for olika lastbilstyper redovisas i tabell
10.2.

Bakgrund och motivering

Godstidsvardet ar ett skuggpris som anvands for att visa vardet av forkortade
transporttider. Med kapitalbindningskostnad avses att méta kostnaden av att
kapital inte ar tillgangligt for annan investering (placering), eller konsumtion.
Forenklat kan man jamfora det med de rantekostnader som ar forknippade med att
ha kapital bundet i lager. Varderingen utgar fran kapitalbindningstid och
kapitalbindningskostnad. Forandringen i denna kostnad uttrycks i kronor per
tontimme. Utgdngspunkten ar de varuvirden (i kronor per ton) som anvands i
Trafikverkens godsprognos (WSP 2015). Varuviarden per varugrupp tas fram med
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hjalp av varuvardesmodellen. Klassificeringen av varugrupperna foljer
rekommendationen i Vierth m.fl. (2017).

Metoden for att ta fram godstidsvardena beskrivs i (SIKA 2002:9). For att mata
godstidsvirden ar en rimlig utgangspunkt att multiplicera det uppbundna kapitalet
med en uppskattning av dess alternativa avkastning per timme. Den inbesparade
transporttiden bor har matas i relation till antalet tillgdngliga timmar i
logistiksystemet, som antas vara 3 600. Om en logistiktimme inbesparas motsvarar
det ca 2,41 klockslagstimmar, dvs. timmar under vilka placerat kapital ger
avkastning. Berakningen av godstidsvarden beaktar ocksa att en minskad
transporttid far positiva foljdverkningar i varuhanteringssystemet. Denna positiva
effekt antas vara lika stor som avkastningen pa placerat kapital.

Godstidsvarden per varugrupp tas alltsa fram genom att uppskattade varuviarden
per varugrupp multipliceras med faktorn 0,00011, som bestams av: 1) foretagens
kalkylranta for kapitalbindning i rorelsekapital, som antas vara 20 procent, 2)
logistiksystemets tillgdnglighet, som antas vara 3 600 timmar; samt 3) en
logistikfaktor pa 2 som fangar de logistikvinster som antas kunna uppnas i
varuhanteringssystemet till f6ljd av kortare transporttider. Faktorn berdknas enligt:
(0,2-2) /3600 = 0,00011.

Godstidsvardena ar per varugrupp och séledes oberoende av transportmedel. For
att rakna fram godstidsviarden per transport méaste lastens varusammansattning
beaktas. Eftersom varusammansittningarna skiljer sig at mellan olika tag eller
lastbilar och mellan olika delstrackor kommer tidsvardena ocksé att gora det.
Trafikverket har har forenklat analysen genom att berdkna genomsnittliga
godstidsvirden per transportmedel (tag, lastbil och fartyg). Dessa berdkningar har
gjorts med hjilp av den varufordelning per transportmedel som ges av Samgods och
anvands i de fall mer detaljerad information om transporterade varugrupper
saknas. I den prognos for godstransporter pa jarnvig som anvands i de
samhéllsekonomiska kalkylerna redovisas enbart totalt antal ton per delstracka och
darfor anviands det genomsnittliga godstidsvardet for alla delstrackor. I de fall
atgarder studeras som endast paverkar en delméngd av godstrafiken bor annan
information om berdrda varugrupper anvandas. Sidan information finns i den
godsprognos som anvands i kalkylverktyget Bansek_gods, som dock &r belagd med
sekretess.

Genomsnittliga godstidsvarden for lastbilar med sldp (LLBS) och lastbilar utan slap
(LBU) har ocksé berdknats. Dessa genomsnitt anviands i SAMKALK och EVA. I
denna berakning antas att det transporteras ca 15 ton pa LBS, 8 ton pa LBU och 0,6
ton pa personbil i yrkestrafik (jfr 1att lastbil <3,5 ton).

For jarnvagstransporter gors motsvarande viktningar som for viagtransporter pa
relationsniva utgdende ifran de 16 varugrupperna for SAMGODS (tabell 10.1).
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10.2 Godstidsvarden for forseningar

Rekommendationer

AR 10.5. Forseningstidsvarden for godstransporter berdknas genom att multiplicera
godstidsviarden for normal transporttid med faktorn 3,5. Varugruppspecifika
forseningstidsvirden visas i tabell 10.4 och for specifika transportmedel i
tabell 10.5.

Bakgrund och motivering

Vardet (i kr per timme) av inbesparad forseningstid berdknas genom att vardet av
vanlig transporttid raknas upp med samma upprakningsfaktor som tillampas for
persontransporter, dvs. 3,5. Detta gors i brist pa annan vagledning.

Referenser
SIKA. (2002). Tid och kvalitet i godstrafik. Delrapport, SIKA Rapport 2002:9.

Vierth, I., Lindgren, S., de Jong, G., Baak, J., Beate Hovi, I., Berglund, M. och
Edwards, H. (2017). Recommendation for a new commodity classification for the
national freight model Samgods. CTS Working Paper 2017:11.

WSP. (2015). Nya varuviarden 2040 — data metod och resultat. (Christer Anderstig
och Moa Berglund), 2015-02-06.
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11 Trafiksakerhet och olyckskostnader

I det hir kapitlet redovisas rekommendationer for varderingar av effekter kopplade
till trafiksakerhet. P4 samma satt som en individ varderar forandrad tidsatgang
tillmats aven forandrade olycksrisker ett varde. Centralt for de viarden som
tillampas ar kategoriseringen av hur allvarligt drabbade personer blir i samband
med trafikolyckor.

11.1 Kategorisering av halsoeffekt vid trafikolycka

Trafikolyckor leder till mer eller mindre allvarliga konsekvenser for inblandade
personer. Betalningsviljan for att undvika olyckor beror pa hur allvarliga
konsekvenserna blir. Transportpolitiska mél avseende trafiksdkerhet ar ocksa
formulerade utifran hur allvarliga konsekvenserna ar. Darfor ar det vasentligt att
klassificera konsekvenserna efter hur svart eller allvarligt skadad personen blir eller
att personen dott i olyckan.

I transportsektorn forekommer tva olika klassificeringssystem for personskador.
Nyckeln for att omvandla skadeklassificering mellan de tva systemen utgors av s.k.
RPMI-faktorer dar RPMI stéar for "Risk for permanent medicinsk invaliditet”.
Trafikverket tillampar klassificering av personskadefoljder enligt STRADA (Swedish
Traffic Data Acquisition), som ar ett informationssystem for data om skador och
olyckor inom hela vagtransportsystemet. De olika skadekategorierna i samband
med en vagtrafikolycka ar:

e Didsfall (DF)

e Allvarlig skada (AS) = skada som ger minst 1% permanent medicinsk
invaliditet.

o Muycket allvarlig skada (MAS) = skada som ger minst 10%
permanent medicinsk invaliditet.

o Ldgre grad av allvarlig skada (LAS) = skada som ger minst 1% men
mindre dn 10% permanent medicinsk invaliditet.

e Ejallvarlig skada (EAS) = skada som inte ger permanent medicinsk
invaliditet (mindre dn 1% invaliditet).

Data fran Polismyndigheten ar indelade i personskadekategorierna:
e Sviarskada
e Lindrig skada.

Polisrapporterade skadekonsekvenser kan oversattas till STRADA:s skadegradering
via omrakningsfaktorer for "Risk for permanent medicinsk invaliditet” (RPMI),

som redovisas i Trafikverkets "Effektsamband for transportsystemet; Bygg om eller
bygg nytt”. Redovisningen i effektkatalogen avser andelar DF, AS och MAS av totalt
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antal skadade per kategori av polisrapporterade skador. Utifran dessa andelar kan
man berdkna LAS=AS-MAS och EAS =1-AS.

Faktaruta 11.1 Risken for permanent medicinsk invaliditet (RPMI)

Syftet med RPMI-métten &r att battre beskriva risken for allvarliga olyckskonsekvenser.
Malm m.fl. (2008) maiter risken for permanent medicinsk invaliditet for skador i
samband med viagtrafikolycka. Skadornas svarighetsgrad har initialt klassificerats enligt
den femgradiga AIS-skalan for 10 olika kroppsomraden (AIS ar forkortning for
“abbreviated injury scale”). Malm m.fl. (2008) foljer upp skadade personer i minst 5 ar
efter olyckan for att undersoka hur stor frekvens per AIS-virde och kroppsomrade som
har klassificerats som permanent medicinskt invalidiserad till &minstone 1%,
respektive atminstone 10%, enligt den svenska forsakringsbranschens satt att
Kklassificera skador. P& si sitt kan andelen som klassas som permanent medicinskt
invalidiserad beridknas for respektive AIS-virde och skadat kroppsomride. Dessa
skattningar utgor grunden for att koppla bedomningar enligt AIS-skalan till RPMI.

I Trafikverkets effektkatalog berdknas en skadad individs RPMI for varje
kroppsomrédes svaraste skada som:

10

RPMIindivid =1- 1_[(1 - RPMIkroppsomréde)

i=1

Detta anvinds for att estimera sannolikheter for att en polisrapporterad “svar skada” ar
en mycket allvarlig skada (medicinsk invaliditet p&4 &tminstone 10%), en allvarlig skada
(medicinsk invaliditet pa &tminstone 1%) respektive en €j allvarlig skada (medicinsk
invaliditet pd mindre &n 1%) pa data fran Strada for d&ren 2009-2013. P4 motsvarande
sétt estimeras sannolikheter att en polisrapporterad “lindrig skada” 4r mycket allvarlig,
allvarlig respektive ej allvarlig.

11.2 Vardering av vagtrafikolyckor

Rekommendationer

AR 11.1. Varderingen av olyckor ska beakta betalningsviljan for att minska risken for
att omkomma eller skadas i en trafikolycka (riskvirde), produktionsbortfall,
vardkostnader och egendomsskador.

AR 11.2. Virdet av ett statistiskt liv ska vara oberoende av alder, kon och inkomst.
Hailsoeffekter av en trafikolycka ska saledes inte varderas olika pga. att de
drabbade skiljer sig &t avseende demografiska och socioekonomiska
faktorer.

AR 11.3. Riskvirden och produktionsbortfall ska estimeras sa att de inte 6verlappar
varandra.

AR 11.4. Riskvirden och produktionsbortfall ska riaknas upp realt mellan basar och
fran basaret enligt principer i kapitel 5.
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AR 11.5. De delar av materiella kostnader som inte ar betalningsvilje- eller
lonebaserade ska inte riknas upp realt 6ver tid med hiansyn till real
inkomstokning. Om det uppstar stora praktiska problem med att tillampa
real upprakning 6ver tid pa endast en del av olyckskostnaden sa bor hela
olyckskostnaden raknas upp.

AR 11.6. Vardering av effekter kopplade till trafikolyckor ska baseras pé de
kalkylvarden som visas i tabell 11.1. Observera att de materiella
kostnaderna avser olyckor dar minst ett motorfordon ar inblandat. For
vardering av singelolycka med fotgangare (fallolycka) eller cyklist hanvisas
till rekommendationer i avsnitt 11.3.

AR 11.7. For att skatta det verkliga antalet trafikolyckor bor polisrapporterade
olyckor schablonmassigt justeras med de uppriakningstal som visas i tabell
11.2. Alla olyckor leder inte till polisanmalan, vilket innebar att mangden
polisrapporterade olyckor dr mindre an det verkliga antalet olyckor.

AR 11.8. Viltolyckor ska virderas enligt de kalkylvirden som visas i tabell 11.3 om
det inte ar mojligt att utifran effektmodeller och AR. 11.1 gora
noggrannare viarderingar.

Bakgrund och motivering

Olycksvarderingen bestar av riskvdrdering samt en vardering av materiella
kostnader. Riskvarderingar speglar individers betalningsvilja for att minska risken
for att omkomma eller skadas i en trafikolycka. Denna betalningsvilja uttrycks i
termer av vdrdet av ett statistiskt liv (VSL), vdrdet av ett forlorat levnadsar
(VOLY) eller vdrdet av ett kvalitetsjusterat levnadsar (VO-QALY). Materiella
kostnader for en trafikolycka bestar av kostnader for sjukvard, produktionsbortfall
pga. personskada och/eller forlust av liv, administration samt skador pa fordon och
annan egendom. For att undvika dubbelrikning av effekter ar det vasentligt att
riskvarderingen inte inkluderar vardering av exempelvis produktionsbortfall. Den
totala samhaillsekonomiska kostnaden for en personskada eller ett dodsfall i
trafiken ar summan av riskvarderingen och 6vriga kostnader (materiella kostnader).

De aktuella olycksvirdena som redovisas i tabell 11.1 baseras pa skadegradering
enligt STRADA (Swedish Traffic Data Acquisition) samt skattningar av riskvarde
och ovriga kostnader avseende dodsfall (vardet pa ett statistiskt liv, VSL) samt
motsvarande viarden och kostnader for: mycket allvarlig skada, lagre grad av
allvarlig skada, allvarlig skada samt ej allvarlig skada. Detaljerade motiveringar
och ingdende resonemang finns att ta del avi ASEK 6.1 och de tva huvudsakliga
studierna Olofsson m.fl. (2016a) och Olofsson m.fl. (2016b). Trafikverkets
rekommenderade VSL bygger dven pa den genomgang av empiri kring VSL som
redovisas i Hultkrantz och Svensson (2012).

I forskningslitteraturen har man undersokt om VSL beror pé individens élder eller
sattet man dor pa. Nar det giller alder ger teoretisk och empirisk litteratur inte
néagon entydig viagledning (Hultkrantz & Svensson, 2012; Andersson & Treich,
2011). Det finns ddremot viss evidens for att sdttet man dor pa kan ha betydelse for
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VSL (Keller m.fl., 2021). Detta skulle kunna bero pa fruktan for att do pa ett visst
satt eller pa individens upplevda kontroll 6ver vissa dodsrisker, t.ex. cancer eller
terroristattacker (Keller m.fl., 2021; Hultkrantz & Svensson, 2012). Nagra studier
undersoker, mer specifikt, om VSL varierar mellan olika trafikslag. Tva svenska
studier som &r relevanta for VSL i transportsektorn kommer till négot olika
slutsatser om detta (Carlsson m.fl., 2004; Andersson m.fl., 2023).

Trafikverkets rekommenderade riskvirden for skador baseras pa Olofsson m.fl.
(2016 a och b). De berdknar att ett dodsfall i en vagtrafikolycka i genomsnitt
motsvarar en forlust av 18,7 kvalitetsjusterade levnadsar (QALY). De berdknar dven
QALY-forlusten for: ej allvarlig skada, allvarlig skada, lagre grad av allvarlig skada
samt mycket allvarlig skada. Olofsson anviander detta for att berdkna den sé kallade
dodsfallsekvivalenten for de olika skadekategorierna genom att dividera forlusten
av kvalitetsjusterade levnadsar for en viss skada med 18,7. Denna kvot multipliceras
sedan med riskvirdet for ett dodsfall for att fa fram betalningsviljan for att undvika
den specifika skadan.

Riskvardet for en ej allvarlig skada i Olofsson m.fl. (2016, a och b) har i ASEK 8.0
justerats ned fréan ca. 4,8 miljoner kronor (i 2019 ars penningvirde) till 0,7 miljoner
kronor (i 2019 ars penningvirde). Motivet for denna justering ar i korthet nya data
(Olofsson m.fl., 2022). Vardena i Olofsson m.fl. (2016, a och b) bygger pa restriktiva
antaganden som gjorts i den statistiska modelleringen eftersom den data som nu
tagits fram saknades nér de tidigare analyserna gjordes. ASEK underlags-pm 8.0
kap 11a innehaller en utforligare bakgrund och motivering for justeringen av
riskvardet for ej allvarlig skada.

Trafikverkets effektmodeller inom trafiksikerhetsomradet bygger i manga fall pa
polisrapporterade olyckor. Eftersom inte alla olyckor rapporteras till polisen
behover estimerat antal olyckor justeras upp sa att de motsvarar faktiskt antal
olyckor. Detta gors med de upprakningsfaktorer som rapporteras i tabell 11.2.

Kostnader for viltolyckor som redovisas i tabell 11.3 bygger pa de effektsamband
for viltolyckor som redovisas i Jagerbrand m.fl. (2018). Redovisningen av kostnader
for viltolyckor avser kostnader betingade pa att en olycka har dgt rum inklusive en
separat redovisning av upprakningsfaktorer for morkertal. Upprakningsfaktorerna i
tabell 11.3 ska tillaimpas i analyser dar man behover justera for att vissa viltolyckor
inte forekommer i statistiken 6ver polisrapporterade olyckor.33

33 Upprakningsfaktorerna i tabell 11.3 bygger pa de i tabell 11.2 men har anpassats efter
att antal svart och lindrigt skadade samt egendomsskador varierar med hastighetsgrans.
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Faktaruta 11.2 Vardet av ett statistiskt liv och ett forlorat levnadsar

Vardet pé ett statistiskt liv (VSL) baseras pd den sammanlagda betalningsviljan for sma
forandringar i risken att do i en befolkning. Den risk som virderas avser en viss
tidsperiod som infaller snart, t.ex. det kommande aret. Antag t.ex. att befolkningen
bestar av 10 miljoner individer och att den riskminskning som ska viarderas motsvarar en
minskning av dodsrisken fran 2 dédsfall per 10 miljoner till 1 dodsfall per 10 miljoner,
dvs. dodsrisken for en enskild person minskar frdn 0,0000002 till 0,0000001. Risk-
minskningen motsvarar att ett dodsfall i hela befolkningen undviks. Om den
genomsnittliga betalningsviljan per individ i befolkningen &r 1 krona f6r denna
riskminskning, sa betyder det att befolkningens sammanlagda virdering ar 10 miljoner
kronor for att spara ett liv i befolkningen. VSL adr med andra ord inte vardet pa en
specifik manniskas liv utan motsvarar befolkningens betalningsvilja for att undvika att
en anonym ménniska i samma befolkning dor.

Tekniskt sett s definieras VSL som den marginella substitutionskvoten mellan en
individs formogenhet och dodsrisken. Det innebar att VSL utgar ifrin marginella
forandringar i dodsrisk. Under vissa antaganden gar det att visa teoretiskt att VSL 6kar
med individens formogenhet och dédsrisken i utgéngslaget ("baseline risk”), dvs. ju
rikare individen ar och ju storre individens dodsrisk ar i utgdngslaget desto hogre ar VSL
(Andersson & Treich, 2011).

Minskade luftféroreningar eller minskat buller paverkar i allménhet individers
forvantade livslangd snarare an risken att d6 direkt eller under det kommande aret, dvs.
mortalitetseffekten av exponering for olika typer av miljofororeningar kan uppsta
betydligt langre fram i tiden &n under det kommande aret. Det &r ett motiv for att
anvanda vardet pa ett statistiskt levnadsar (VOLY) for att vardera halsoeffekter av
forandrade luftféroreningar respektive forandringar i bullernivaer istillet for VSL. VOLY
definieras som den marginella substitutionskvoten mellan en individs formogenhet och
forvintade livslingd. Atgirder som minskar luftfororeningar eller buller paverkar
individers 6verlevnadsfunktion som anger sannolikheten att en individ som har levt fram
till ett visst ar t fortfarande lever h ar senare. Arean under 6verlevnadsfunktionen utgor
individens forvantade aterstdende livslangd vid t. Effekten pa overlevnadsfunktionen kan
variera mellan olika atgédrder. En viss atgiard kanske 6kar 6verlevnadsfunktionen mellan
60 och 63 ar medan en annan atgiard okar den mellan 70 och 77 ar. Individens
betalningsvilja for respektive dtgird kommer att bero pa nir 6kningen i
overlevnadsfunktionen sker, hur stor den &r, nér betalningen ska 4ga rum samt
individens mgjligheter att 1dna och spara (Hammit, 2007). VOLY for en viss befolkning
ar den sammanlagda betalningsviljan for marginella minskningar i den momentana
dodsrisken ett visst ar eller under ett antal &r in i framtiden, dar de marginella
minskningarna i befolkningen summerar till ett 4r (Chilton, m.fl., 2020).

Effekter av trafikolyckor och luftféroreningar pa individers hilsa begransar sig inte bara
till risken att d6 inom en snar framtid eller att den forvantade livslangden forkortas. En
del av effekterna avser dven risk for forsamrad livskvalitet under en del av eller under
hela den aterstdende livslaingden. Icke-dodliga skador i samband med trafikolyckor kan
ge upphov till lidande under en kortare eller langre period i livet, kanske till och med for
resten av livet. Skador pa exempelvis nackrygg (s.k. "whiplash-skador”) kan leda till ett
livslangt smarttillstand. Luftfororeningar kan leda till forsamrad respiratorisk formaga i
form av exempelvis astma eller KOL (kronisk obstruktiv lungsjukdom). Darfor justeras
VOLY for forandrad livskvalitet i vissa bedomningar och avser da sé kallade
kvalitetsjusterade levnadsar (QALY).
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forts faktaruta 11.2

Livskvalitet kan métas med olika frageformular till exempel EQ-5D-3L som staller fragor
om respondentens hilsorelaterade livskvalitet i 5 dimensioner (rorlighet, hygien,
huvudsakliga aktiviteter, smartor/besvar samt radsla/nedstimdhet) pa en tregradig
skala (inga, méttliga respektive svara besvir). Svaren pa formuliret omvandlas till ett
métt pa livskvalitet med vikter frin exempelvis Dolan m.fl. (1997). Ett levnadsér i full
hélsa har virde 1 och ju ldgre den hilsorelaterade livskvaliteten ar desto lagre varde har
(det kvalitetsjusterade) levnadsaret. Betalningsviljan for ett kvalitetsjusterat levnadsar
(QALY) kombinerar alltsé betalningsviljan for tva faktorer: (i) hilsorelaterad livskvalitet
och (ii) forvantad terstaende livslangd.

11.3 Olyckskostnad for singelolyckor i trafiken med
fotgangare och cyklister

Rekommendationer

AR 11.9. Vid vagtrafikolyckor dar bade fotgangare/cyklist och motorfordon ar
inblandade varderas fotgidngares och cyklisters skador enligt
rekommendationer i avsnitt 11.2.

AR 11.10. Varderingar avseende vagtrafikolyckor som bara drabbar fotgangare
(fallolyckor) eller cyklister visas i tabell 11.4.

AR 11.11. Den fulla olyckskostnaden for singelolyckor med fotgéangare eller cyklister
bor raknas upp over tid enligt principer i kapitel 5.

Bakgrund och motivering

Gangtrafik

Trafikverkets kalkylvarde for materiella kostnader i samband med fotgidngarolycka,
singel (fallolycka), har hamtats fran Olofsson, m.fl. (2016b). De estimerar dven
forlust av forvantade kvalitetsjusterade levnadsar for sddana olyckor. Forlusten av
kvalitetsjusterade levnadsar for skadade anvénds for att estimera riskvirdet for
skadade. Forlusten av kvalitetsjusterade levnadsar for dem som dor i sddana
olyckor anviands dock inte for att estimera riskvardet for dodsfall i samband med
fotgangarolycka, singel. Motivet for detta ar att den genomsnittliga dldern ar hogre
for dem som dor i samband med fotgangarolycka, singel, vilket innebér en relativt
liten forlust av kvalitetsjusterade levnadsar jamfort med vad som éar fallet for
vagtrafikolyckor. Samtidigt ar evidensen for ett dldersberoende VSL (riskvirde for
dodsfall) svag. Darfor valjer Trafikverket att inte basera riskvardet for dodsfall i
samband med fotgdngarolycka (singel) pa den estimerade forlusten av
kvalitetsjusterade levnadsar i Olofsson m.fl. (2016b). Istéllet rekommenderas att
samma riskvarde for dodsfall anvands for dessa olyckor som for 6vriga trafikolyckor
(se Olofsson, m.fl., 2016a samt rekommendation AR 11.2).
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Cykeltrafik

Trafikverkets kalkylvarde for materiella kostnader for dem som skadas i
cykelolyckor har hamtats fran Olofsson, m.fl. (2018). De estimerar dven
livskvalitetsforlusten for dem som skadas i cykelolyckor vilket anvands for att
estimera Trafikverkets rekommenderade riskvirde for skadade i cykelolyckor.

Av samma skil som for gangtrafik rekommenderar Trafikverket att samma
riskvarde for dodsfall anvands for cykelolyckor som for 6vriga trafikolyckor (se
Olofsson, m.fl. (2016a) samt rekommendation AR 11.2).

Real upprakning av kalkylvarden under kalkylperioden

De betalningsviljebaserade kalkylvirdena ska riknas upp med 6kningen av real BNI
per capita fran basaret och fram till prognosar 2 (se kapitel 5). Dock star materiella
kostnader for en mycket liten andel av den totala kostnaden nir det giller gdng- och
cykelolyckor (se tabell 11.4), och denna distinktion har darfor en mycket liten
betydelse for den totala olyckskostnaden. Darmed kan det anses vara befogat att
riakna upp hela olyckskostnaden realt under kalkylperioden, sarskilt om det uppstar
praktiska problem att endast rakna upp en del av olyckskostnaden.

11.4 Marginalkostnad for vagtrafikolyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor utgors av den forvantade samhéllsekonomiska
olyckskostnaden till f6ljd av den riskokning som ytterligare en fordonskilometer i
trafiken bidrar till. Den externa marginalkostnaden avser den del av
olyckskostnaden som faller pa annan trafikant. Extern respektive intern
olyckskostnad beskrivs nirmare i avsnitt 11.5.

Rekommendation

AR 11.12. De externa marginalkostnader for olyckor i vigtrafik som ska anvindas i
atgardsanalyser av och at Trafikverket redovisas i tabell 11.5 savida inte
Trafikverkets effektmodeller for trafikolyckor anvands direkt for
berakningarna. I det senare fallet ska uppdelning i intern och extern
olyckskostnad baseras pa tabell 11.6.

Bakgrund och motivering

VTI har i det s.k. Samkost-projektet for alla trafikslag beraknat marginalkostnader
for trafiksakerhetsrelaterade externa effekter (Nilsson & Johansson, 2014; Nilsson
& Haraldsson, 2016; Nilsson & Haraldsson, 2018). Genomsnittliga externa
marginalkostnader for olyckor pa det statliga vagnatet har av VTI estimerats med
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ekonometriska metoder (Isacsson & Liss, 2016).2* Vardena i tabell 11.5 avseende
glesbygd baseras pa de modeller som presenterats i Isacsson & Liss (2016).
Siffrorna ifran Isacsson & Liss (2016) har uppdaterats med nu gillande
olycksvarden och har dven justerats marginellt for att undvika skillnader mellan
observerade och estimerade genomsnittskostnader.3*

Vardena for tatorter i tabell 11.5 baseras pa en enklare kvotjustering av
motsvarande viarden i ASEK 6.1. Justeringen baseras har pa kvoten mellan
genomsnittskostnad per olycka med de nya olycksviardena i ASEK 6.1 och
genomsnittskostnad per olycka med de gamla olycksvardena. Dessa har sedan
raknats fram med relevanta index till aktuellt basar.

11.5 Intern och extern olyckskostnad vagtransporter

Rekommendationer

AR 11.13. I atgardsanalyser avseende andra transportslag an vagtransporter giller
att:

(a) forandrade olyckskostnader for vagtrafikolyckor ska beakta att endast en
del av den foriandrade totala olyckskostnaden ar extern for viagfordon och
oskyddade trafikanter. De andelar som anvénds i berdkningen redovisas
i tabell 11.6

(b) forandrade olyckskostnader for jairnvag och sjofart ska helt behandlas
som externa.

(c) forandrade olyckskostnader for flyg ska helt behandlas som interna.
AR 11.14. I dtgardsanalyser avseende vagtransporter galler att:

forandrade olyckskostnader for vagtrafikolyckor till fullo ska hanteras
som externa effekter om det modelltekniskt inte gér att hantera den
interna delen av olyckskostnaden som en intern olyckskostnad i det
verktyg som anviands. Om en uppdelning dr mojlig ska andelar for
extern olyckskostnad i tabell 11.6 tillimpas.

Bakgrund och syfte

Forandrade trafikfloden paverkar olycksfrekvenser och skadekonsekvenser vilket i
sin tur paverkar samhallets kostnader for trafikolyckor. Den del av
olyckskostnaderna for en viss transport som faller pa annan &n den person som tar
beslut om att genomfora transporten, ar en s.k. extern effekt. Detta géller den del av

34 Genomsnitt avser har ett viktat genomsnitt av predikterade olyckskostnader per
vagsegment dar trafikflode (ADT) pé olika vagsegment anvénts som vikter.

35 Detta betyder i praktiken att punktskattningarna for olyckselasticiteter genomgéaende
hamtades fran en poisson modell istallet for en negativ binomial modell.
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olyckskostnaden som bars av andra trafikanter och av samhallet. Detta foljer av
definitionen av en extern effekt i nationalekonomisk teoris¢. Den interna andelen av
olyckskostnaden bestar av den del av olyckans riskviarde som faller pa den person
som tar beslut om transporten (t.ex. Elvik, 1994; Jansson, 1994; Lindberg, 2001 &
2005)%. Den interna olyckskostnaden ar en del av den generaliserade reskostnaden
som individen beaktar vid beslut om transporten, precis som alla andra faktorer
som explicit eller implicit ingar i den generaliserade reskostnaden. t.ex. restid,
reskostnad och komfort.s8

Atgirder i viginfrastrukturen som direkt paverkar olycksrisker pa vig kan ocksé
delas in i en effekt pa interna olyckskostnader och en effekt pa externa
olyckskostnader, dven om trafikarbetet inte skulle paverkas av atgarden. Ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv ska bade den interna och den externa delen beaktas
da atgirden i vaginfrastrukturen utviarderas. Den interna delen av olyckskostnaden
ska egentligen beaktas i konsumentoverskottet och den externa delen ska beaktas
som en extern effekt. I praktiken spelar det ingen roll under vilken rubrik de olika
effekterna redovisas. Huvudsaken ar att summan av den interna och externa
effekten kommer med i berdkningen.

Bade den interna och den externa delen maste beaktas i en samhéllsekonomisk
nyttokostnadsanalys, eftersom trafikatgarder inte bara paverkar en enskild individs
trafiksdkerhet utan samtliga berorda trafikanters trafiksakerhet. Om en person t.ex.
koper en sikrare bil ger detta framforallt en forbattrad trafiksidkerhet for personen
sjalv, dvs. det handlar i huvudsak om en sdnkning av den egna interna
olyckskostnaden och det ar den sankningen som beaktas i beslutet att kopa bilen.
Atgirder i transportinfrastrukturen som sinker olycksrisker for alla som nyttjar
transportinfrastrukturen, ar exempel pa en kollektiv nyttighet och darfor ar det
viktigt att bade interna och externa effekter beaktas vid beslut om atgard.

Vissa atgarder i transportinfrastrukturen paverkar forutom trafiksiakerheten for
befintliga resenirer aven vagtrafikflodena. Det giller bade atgarder i
infrastrukturen for andra trafikslag och atgirder i vaginfrastrukturen. Da den s.k.
rule-of-the-half anvinds for att berdkna nyttan av forandrat trafik- och

36 For en diskussion kring detta med avseende pa véagtrafikolyckor, se avsnitt 6.3 i Lindberg
m.fl. (2002).

37 QOlyckskostnader som faller pd passagerare som sjalva valjer att aka med fordonet ar
darmed inte externa. For tidigare litteratur angaende externa olyckskostnader se till exempel
Vickrey (1968), Newbery (1988), Vitaliano och Held (1991), Peirson m.fl. (1998) samt
Dickerson m.fl. (2000). En central frdga i den tidigare litteraturen handlar om hur olycksrisker
forandras da trafikfloden forandras. For relaterade resultat pd skandinaviska data se till
exempel Hagye (2014) och Isacsson & Liss (2016). Det finns ocksa en relaterad litteratur kring
extern och intern olyckskostnad relaterad till val av fordon, se till exempel avsnitten 4.19 och
4.22i Tl (2017).

38 Intern olyckskostnad kan dven avspegla sig i tidsvarden. Av tabell 9.6 framgar till exempel
att varderingen av minskad restid for cykeltrafikanter ar 25 procent hogre i blandtrafik an pa
cykelbana.
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transportarbete ar det viktigt att beakta att den interna olyckskostnaden ar en del av
den generaliserade reskostnaden for vagtransporter. Detta betyder att den interna
olyckskostnaden for forandrat transportarbete pa vag, ingér i den del av
konsumentoverskottsberakningen som gors med rule-of-the half. Darmed ska bara
forandringen i den externa olyckskostnaden for vagtransporter beaktas explicit, da
atgarder for andra trafikslag dn vag utvarderas. I annat fall dubbelrdknas den
interna olyckskostnaden.

For atgarder i vaginfrastrukturen som paverkar transportfléden pa viag kan det vara
mer komplicerat att separera forandrad intern olyckskostnad som beror pa
forandrat trafikarbete fran 6vriga forandringar i den totala olyckskostnaden. ASEK
underlags-pm 8.0 kap 11b beskriver hur en approximativ berdkning kan goras for
vagobjekt dar dubbelrakningen av intern olyckskostnad kan vara betydande. Notera
att analyser av atgirder i vaginfrastrukturen inte brukar inkludera férandrat utbud
av tagtrafik. Darmed ar det i allmanhet inte relevant att beakta forandringar pa
tdgmarknaden som kan paverka olyckseffekter pa den marknaden.

Trafikverkets rekommendation avseende fordelning av olyckskostnader i intern och
extern del i tabell 11.6 baseras pa en PM av Lindberg m.fl. (2002). For personbilar
och lastbilar verkar dessa uppgifter overensstimma mycket vil med senare
bedomningar, vilka ligger till grund for berdkningar av trafikens externa marginella
olyckskostnader (Trafikanalys, 2020; Isacsson & Liss, 2016; Nilsson & Haraldsson,
2018). Det ar framfor allt for vagtrafik som det verkar finnas en pétaglig och vil
dokumenterad skillnad mellan total olyckskostnad och extern olyckskostnad. For
jarnvagstrafik skiljer de sig i huvudsak inte at (Jonsson m.fl., 2019; Lindberg m.fl.,
2002) och for flygtrafik ar andelen extern olyckskostnad nira noll (Lindberg m.fl.,
2002). For sjofart ar andelen extern olyckskostnad svar att bedoma enligt Lindberg,
m.fl. (2002) men i Nilsson & Haraldsson (2018, sid 48) framstar det som att hela
olyckskostnaden behandlas som en extern kostnad.

11.6 Vardering av olycka pa jarnvag

Rekommendationer

AR 11.15. Genomsnittlig kostnad for en plankorsningsolycka visas i tabell 11.7.

Bakgrund och motivering

Trafikolyckor dar tag ar inblandade delas upp i plankorsningsolyckor och 6vriga
olyckor. En plankorsningsolycka avgransas har till att avse en olycka vid en
plankorsning dar minst ett jirnvagsfordon sammanstoter med ett eller flera
korsande vigfordon eller andra plankorsningstrafikanter sdsom fotgingare. Ovriga
olyckor ar andra typer av olyckor dar personer, som av olika anledningar befinner
sig pa sparet, skadas eller forolyckas.
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Uppgifterna i tabell 11.7 baseras pa antalet olyckor mellan tdg och motorfordon
samt oskyddade trafikanter med relaterade antal déda och skadade, utifran data for
antalet plankorsningsolyckor &ren 2005-2015, hamtat fran Trafikverkets
Effektkatalog 2017 tabell 6.40. Dartill anvands RPMI-faktorer for korsningsolyckor
med endast motorfordon inblandade (MF-MF inklusive S) for hastighet 90-120
km/h fran Trafikverkets Effektkatalog 2022 tabell 6.33. Dessa RPMI-faktorer antas
ge en tillracklig god approximation av RPMI-faktorer for plankorsningsolyckor, da
information om sadana saknas i Trafikverkets Effektkatalog.

Beskrivningarna i avsnitt 11.2 giller i forsta hand for vagtrafikolyckor. Dessa
riskviarderingar ar dven relevanta att anvinda vid berdkning av olyckseffekter vid
plankorsningar for vagtrafikanter. Nagra motsvarande riskvarderingar for
tagpassagerare finns inte. Det pagar forskning kring individers riskvardering vid
kollektiva firdmedel som antyder att det kan finnas en hogre betalningsvilja for att
reducera risker dd man fardas pa detta sitt. De avsevirt hogre sikerhetskraven for
spar- och flygtrafik skulle kunna ses som ett utslag av denna hogre riskvardering.
D4 analyser gors av atgiarder som paverkar siakerheten for jarnviagsresenirer
anvands alltsa de redovisade riskvirdena for vagtrafik som approximation. Resultat
i Andersson m.fl. (2022) tyder pa att detta kan vara en rimlig approximation.

11.7 Marginalkostnad for tagtrafikolyckor

Rekommendationer

AR 11.16. Extern marginalkostnad for plankorsningsolyckor mellan tdg och
motordrivet vigfordon vid olika skyddstyper redovisas i tabell 11.8.

AR 11.17. Genomsnittliga externa marginalkostnader for plankorsningsolyckor och
ovriga olyckor som ska tillampas i atgardsanalyser redovisas i tabell 11.9
savida inte Trafikverkets effektmodeller tillampas direkt i analysen.

Bakgrund och motivering

Marginalkostnader for olyckor ar forvintade samhillsekonomiska olyckskostnader
pa grund av 6kad olycksrisk vid en marginell 6kning av trafikarbetet. Den externa
marginalkostnaden avser den del av olyckskostnaden som faller pd en annan
trafikant. For tagtrafikolyckor ar den 6verviagande delen av olyckskostnaden extern.

Tagtrafikens marginalkostnader bestar av tva delar, plankorsningsolyckor och
ovriga olyckor. Marginalkostnader for plankorsningsolyckor baseras pa
modellskattningar f6r plankorsningsolyckor i Sverige under perioden 2000-2012
(Jonsson m.fl., 2019). Dessa avser bade olyckor mellan tdg och motorfordon samt
mellan tag och oskyddade trafikanter. Vardena fran Jonsson m.fl. (2019) har
justerats for reviderad genomsnittlig kostnad for plankorsningsolycka (exklusive
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gangfillor) i tabell 11.7 vilket d4ven innebir att justeringen beaktar den revidering
av olyckskostnaderna, bl.a. riskvarderingar, som gjordes i ASEK 6.1.

Marginalkostnader for 6vriga olyckor baseras pa en berakning som presenteras i
Nilsson & Johansson (2014). De baserar sin berikning av marginalkostnader for
ovriga olyckor pa Trafikanalys olycksstatistik for perioden 2008-2012. Har anviands
motsvarande statistik men for perioden 2007-2018. En justering for reviderade
olycksvarderingar har ocksa gjorts i tabell 11.9. I 6vrigt anvinds samma
riskelasticiteter som i Nilsson & Johansson (2014).

I tabell 11.8 presenteras marginalkostnader per tigpassage i olika typer av
korsningar. Uppgifterna hir baseras endast pa olyckor mellan tag och motordrivet
vagfordon. I tabell 11.9 presenteras marginalkostnader uttryckta i termer av
kronor per tagkilometer som avser olyckor som inkluderar bade motordrivna
vagfordon och oskyddade trafikanter.

Marginaleffekter pa olyckor, dvs. 6kningen av olyckor vid en marginell 6kning av
tagtrafiken, beror bl.a. pa vilken typ av plankorsning som berors. De marginella
olycksrisker, som ligger till grund for de skattade marginalkostnaderna i Jonsson
m.fl. (2019), redovisas i tabell 11.10 for korsningar med olika skyddstyp och
vagtrafikflode (approximerat med vigkategori). Uppgifterna ar viktade genomsnitt
med avseende pa andel tagpassager per korsning.

Appendix 11

A. Tillampning av RPMI — Exempel

Indata i form av polisrapporterade olyckor uppdelade i “svart skadad” och "lindrigt
skadad” ska riaknas om till skadefoljder enligt STRADA med hjalp RPMI-faktorer. I
nedanstéende tabell visas skadefoljden for en genomsnittlig olycka enligt
polisrapporteringen samt RPMI-faktorer for att rikna om utfallet till STRADA:s
Klassificering.

Tabell 11A.1 Systemvarden for vag 80 km/h, 2 korfalt, 8-10 m, siktklass 1,
endast motorfordon samt RPMI-faktorer for alla vagar och olyckstyper,
lankar, statliga.

Systemvérden ‘ RPMI-faktorer

SF DF SSF LSF‘MAS|SS LAS|SS EAS|SS MAS|LS LAS|LS EAS|LS

1,56 0,022 0,168 0,81‘ 0,087 0,243 0,67 0,02 0,117 0,863

Tabellen visar att skadefoljden (SF) av en genomsnittlig personskadeolycka for
ovanstdende vagtyp ar 1,56 dodade och skadade personer. Av dessa ir 2,2% dodsfall
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(DF), 16,8% svart skadade (SSF) och 81% latt skadade (LSF). For en genomsnittlig
olycka innebar detta:

0,022 * 1,56 = 0,034 dodsfall (D).
0,168 * 1,56 = 0,262 svart skadade personer (SS).
0,81 # 1,56 = 1,264 latt skadade personer (LS).

RPMI-faktorerna visar risken for permanent medicinsk invaliditet givet polisens
skadeklassificering. MAS|SS i tabellen ovan visar saledes sannolikheten att en
person som rapporterats som svart skadad i polisrapporteringen skulle klassificeras
som mycket allvarligt skadad enl. STRADA. Omraknat med RPMI-faktorerna far vi
enl. STRADA:s skadeklassificering foljande skadefoljder for en genomsnittlig
personskadeolycka:

0,034 dodsfall (D)
0,087 * 0,262 + 0,02 * 1,264 = 0,048 mycket allvarligt skadade personer (MAS).
0,243 0,262 4+ 0,12 = 1,264 = 0,212 allvarligt skadade personer, exkl MAS (LAS).

0,67 * 0,262 4+ 0,863 = 1,264 = 1,266 ej allvarligt skadade personer (EAS).
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12 Kostnad for buller

I det har kapitlet ges rekommendationer kring vardering av oljud fran trafik.
Investeringar i infrastruktur paverkar ofta trafikfloden, vilket i sin tur leder till
forandringar av bullerstorningar och negativa halsoeffekter av buller for boende i
narheten av denna infrastruktur (vag, jarnvag eller flygplats). Har redovisas
kalkylvarden, i termer av kostnad per person och ar, for olika typer av buller fran
vag- respektive jarnvagstrafik. Pa grund av bristande kunskapsunderlag redovisas
bullerkostnader for luft- och sjéfart som schablonvirden i relation till vagbuller.
Slutligen, redovisas beriaknade marginalkostnader per fordonskilometer for buller
fran vag- respektive jarnvagstrafik.

12.1 Vad ar buller?

Buller definieras normalt som "icke-6nskat ljud”. Manga méanniskor i Sverige
utsitts vid sina bostdder, vard- och undervisningslokaler for vagtrafikbuller
starkare an 55 dBA dygnsmedeltal. En stor del av de drabbade ar bosatta utefter det
kommunala vagnitet och bosatta i stadsmiljo. Buller kan dock utgora ett stort
problem dven pa mindre orter med genomfartstrafik.

Buller kan beskrivas med ekvivalent- och/eller maximalnivaer. Ekvivalentnivan ar
ett sammanvégt virde av ljudnivaer over en liangre tid, medan maximalnivan
beskriver forhallanden vid enstaka fordonspassager. Maximalnivén ar vanligtvis det
matt som passar bast for att beskriva jarnvagsbuller pa grund av dess intermittenta
storningskaraktar.

Buller, och bullerreducerande dtgarder, har olika storningseffekter pa inomhus-
respektive utomhusmiljon. Ett bullerplank ger en forbattring pa samtliga omraden
medan t.ex. fonsterbyten enbart forbattrar inomhusmiljon eller delar av den. ASEK-
rekommendationerna avser kostnaden for buller i sdvil inomhus- som
utomhusmiljo.

Beridkningsgangen for forandrade bullerkostnader innebar i grova drag att man
avlaser bullernivéer i decibel, fore och efter en dtgéard, och berdknar motsvarande
bullerkostnad per person och &r, fore och efter atgarden. Darefter gor man en
uppskattning av antalet personer som stors av buller, fore och efter en atgiard, och
beriknar den totala bullerkostnaden per &r fore och efter atgirden. Atgirdens effekt
pa bullerkostnaden ar lika med skillnaden i total bullerkostnad fore och efter
atgarden.
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12.2 Generellt om bullerrelaterade kalkylvarden

Rekommendationer

AR 12.1. Varderingar av forandrat viagbuller ska spegla individers betalningsvilja for
en minskad bullerniva samt hilsorelaterade effekter i den méan de inte
fangas i uppskattad betalningsvilja.

AR 12.2. Eftersom kalkylviardena for vigbuller ar betalningsviljebaserade ska de
raknas upp realt mellan basar och fran baséret till prognosar 2
(se kapitel 5).

Bakgrund och motivering

Storningskostnaden for buller uppskattas i termer av individers betalningsvilja for
en god ljudmiljé. Denna betalningsvilja estimeras i sin tur med hjélp av den s.k.
fastighetsprismetoden (se faktaruta 12.1). Storningskostnaderna antas vara
direkta och diarmed observerbara for en fastighetskopare och det som kan
observeras av fastighetsspekulanter antas inga i varderingen av fastigheter. Detta
betyder att betalningsviljan for en battre ljudmiljo (mindre storning) reflekteras i
prisskillnader mellan fastigheter som skiljer sig &t i fraga om ljudmiljo, allt annat
lika. Endast medvetna somnstorningar som ar observerbara for en fastighetskopare
antas reflekteras i hedoniska varderingar. For att varderingen av buller ska bli mer
heltackande behéver de hedoniska viarderingarna kompletteras med en explicit
uppskattning av hilsoeffekterna av omedvetna somnstorningar. Dessa effekter
bestar i stor utstrackning av en forhgjd risk for hjartinfarkt. Detta gors med samma
ansats som tillampas for trafikolyckor i avsnitt 11.

12.3 Buller fran vagtrafik

Rekommendationer

AR 12.3. Varderingarna av kostnader for vagbuller vid vistelse bdde inomhus och
utomhus visas i tabell 12.1.

AR 12.4. Virderingarna av kostnader for vagbuller vid vistelse utomhus respektive
inomhus visas i tabell 12.2.a och tabell 12.2.b.

Bakgrund och motivering

Skattningar av totala bullerkostnader, per person och ar, for boende i nirheten av
vag respektive jirnvig baseras pa Swardh (2015). Den totala bullerkostnaden avser
béade stornings- och halsoeffekter.

Vissa bullerreducerande atgarder, t.ex. treglasinstallation, har endast effekt pa
inomhusbuller. Vardering av buller for inomhusmiljo respektive utomhusmiljoé har
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darfor tagits fram genom att dela upp varderingen med hjalp av vikter och
antaganden om fasadreduktion. Férdelningen av total bullerkostnad pa kostnad for
inomhus- respektive utomhusbuller dr 50/50 och den genomsnittliga
fasadreduktionen for vagtrafik antas vara 277 dB.

Swardh m.fl. (2020) analyserar om nagon annan fordelning 4n 50% vardera mellan
inomhus- respektive utomhusmiljo ar mer forenlig med individers betalningsvilja
for minskade bullerstorningar. I studien dras slutsatsen att det finns en svag
tendens att inomhusbullret for viagtrafik kan ha en andel nagot 6ver 50% och
motsvarande andel for jarnvagstrafik kan vara nagot lagre dn 50%. Dessa tendenser
ar dock sa svaga att det inte finns nagon anledning att forkasta 50/50-fordelningen.

Storningskostnaderna for buller har beriaknats utifran tidigare VTI-studier dar
Swiardh m.fl. (2012) undersoker storningskostnaderna fran jarnvagstrafiken och
Andersson m.fl. (2013) fran vagtrafiken. Sa langt det varit mojligt har samma
skattningsmetod anvints i studierna for att gora resultaten i dem jamforbara. I
studien av Andersson m.fl. (2013) har en marginell efterfragefunktion skattats,
vilken ger betalningsviljan for att minska den ekvivalenta bullernivén frén
vagtrafiken. Detta har gjorts med hjalp av ett stort stickprov av smahusforsaljningar
i flertalet svenska kommuner. En skillnad i resultaten for Swardh m.fl. (2012) och
Andersson m.fl. (2013) géller den grians nar det ekvivalenta jarnvags- och viagbullret
ar for lagt for att ndgon betalningsvilja for vidare bullerminskning ska finnas. Detta
ges i studierna av den ekonometriska modellen och ar 49,1 dB for jarnvag och 52,7
dB for vag. Den hedoniska efterfragefunktionen for vagbuller har av Trafikverket
kalibrerats till att anta samma varde vid 75 dB som for jarnvagsbuller.
Betalningsviljan antas vara noll for minskat vigbuller vid samma bullerniva som
géller for jarnvag (49,1 dB) i stillet for vid 52,7 dB. Resultaten har generaliserats for
att kunna anvandas nationellt i Sverige.

Storningskostnaden for buller uppskattas i termer av individers betalningsvilja for
en god ljudmiljo. Denna betalningsvilja estimeras i sin tur med hjilp av den s.k.
fastighetsprismetoden. Effekter som uppstar pa langre sikt, exempelvis hjart- och
kirlsjukdomar, dr inte observerbara pa samma sétt och bedoms darmed inte
reflekteras i fastighetspriser. For att beakta hilsoeffekter som uppstar vid
bullerexponering har bl.a. effektsambanden for hjartinfarkt hamtats fran WHO-
rapporter (WHO, 2011; WHO, 2012). Dessa effektsamband kopplas till basrisken for
hjartinfarkt i Sverige. Basrisken har beraknats med statistiken for antal dodliga och
icke-dodliga hjartinfarkter ar 2018 (Socialstyrelsen, 2019), vilket har anvints
tillsammans med statistik 6ver befolkningen i Sverige enligt SCB. Detta har gett en
basrisk pa 0,567 dodliga hjartinfarkter per 1000 individer och en basrisk pa 1,857
icke-dodliga hjartinfarkter per 1000 individer. Antalet forlorade levnadsar per
dodlig hjartinfarkt baseras pé ett rikneexempel frin WHO (2011, sid. 25) och antas
vara 13,2 ar.
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Antal dagar med sjukhusvistelse respektive arbetsfranvaro till f6ljd av hjartinfarkt
berdknas utifran relationen i ExternkE till 18 dagars sjukhusvistelse och 320 dagars
arbetsfranvaro (Bickel & Friedrich, 2005). Aven risken for kirlkramp himtas fran
ExternE och ar 1,5 per 1000 individer. Enligt effektsambanden for karlkramp gar
det 4 forlorade arbetsdagar per sjukhusvistelsedag gillande kirlkramp och 1,5
sjukdagar (symptom) per sjukhusvistelsedag. For hogt blodtryck anges ingen risk
och effektsambandet tyder pa att risken ar noll.

De virderingar som redovisas i tabell 12.3 har anvints for vardering av de
hélsosamband som beskrivits ovan. Dessa varderingar ar baserade pa resultat fran
VTL:s regeringsuppdrag Samkost (Nerhagen m.fl., 2015). Virdena har justerats med
avseende pa vardet av ett statistiskt liv samt dandrade inkomstnivaer.

Det ar viktigt att belysa den osidkerhet som finns i viarderingarna ovan och vad som
verkligen fingas i storningskostnader som uppskattats med fastighetsprismetoden.
Att trafikbuller spelar roll for smahusvarden visar forskningen med tydlighet men
vilka bullerkostnader det ar som ingér ar mer oklart. Det finns saledes en risk for
dubbelrikning nar hilsokostnaden adderas till virderingar gjorda med
fastighetsprismetoden. Risk finns emellertid dven for att alla effekter inte tacks in i
dessa berdkningar. Detta skulle exempelvis vara fallet om det finns
storningseffekter som inte fingas in av prisskillnader pa smahusmarknaden trots
att vi antar att s ar fallet. Exempel pa effekter som inte litt kan observeras av
potentiella kopare vid en husvisning, ar bullernivéer nattetid och vid rusningstrafik.

En annan viktig aspekt ar vilka langsiktiga halsoeffekter som uppstar vid
bullerexponering, men dven hur dessa effektsamband ser ut i form av
troskelvarden. Enligt WHO (2011) orsakar langvarig bullerexponering forhgjd risk
for stroke men inga etablerade effektsamband for detta finns (Kolstad m.fl., 2013).
Vidare, en metastudie visar att den forhéjda risken for hjartinfarkt borjar redan vid
en vagbullerexponering pa 52 dB L ,, (Babisch, 2014). Detta illustrerar att
osikerheterna i effektsamband kan vara betydande. Aven de virderingar som
anvants som underlag for dessa berakningar ar osikra.

Nuvarande bullervirdering innefattar inte exponering fran flera bullerkallor
samtidigt. Ohrstrom m.fl. (2011) finner att det finns en statistiskt sikerstilld
samverkanseffekt. Det dr nagot som mojligen skulle behova beaktas i framtida
analyser. Det giller ocksa for vardering av minskade bullertoppar. WSP (2007)
visar att betalningsviljan for att reducera bullertoppar kan vara betydande, men
rekommenderar inte ndgon monetar viardering for detta.
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Faktaruta 12.1 Fastighetsprismetoden for att uppskatta storningseffekter

Fastighetsprismetoden kallas mer generellt for den hedoniska prismetoden.
Utgangspunkten for metoden ar att varor ar heterogena, dvs. skiljer sig &t med avseende
pa olika attribut. Varans varde bestdms av dess attribut. Exempelvis, villor skiljer sig at i
fraga om attribut som lage, storlek och standard. Ett hus som &r storre &n ett annat, allt
annat lika, ar vart mer. Om ett attribut forbattras, t.ex. husets standard, blir priset pa
varan hogre. Genom att studera en stor mangd varuenheter ar det mojligt att vardera
enskilda attribut, t.ex. att huset har en strandtomt. Metoden kan tillampas pa andra varor
an fastigheter, t.ex. begagnade bilar. Metoden kan dven tillampas pa loner for att vardera
enskilda arbetsvillkor.

Den grundlaggande idén med att anvanda fastighetsprismetoden for att vardera buller ar
som foljer. Antag att tva hus har salts vid samma tidpunkt. Husen ar identiska forutom i
en dimension: det ena ar bullerstort, det andra huset ar inte bullerstért. D3 ar det rimligt
att anta att prisskillnaden mellan husen beror pa bullerstérningen, och mer specifikt att
prisskillnaden visar betalningsviljan for att undvika buller. Detta ar ett idealiserat
exempel. Det ar sallan vi observerar hus som ar exakt likadana i alla dimensioner utom
en, men med information om husférsaljningar i kombination med ekonometriska tekniker
kan vi konstruera ett scenario som later oss uppskatta betalningsviljan for att undvika
buller.

12.4 Buller fran tagtrafik

Rekommendationer

AR 12.5. Varderingar av kostnader for jairnvagsbuller visas i tabell 12.4 och tabell
12.5.

Bakgrund och motivering

Skattningar av totala bullerkostnader, per person och ar, for boende i narheten av
vag respektive jarnvag bygger pa studien av Swirdh (2015). Totala bullerkostnaden
avser bade stornings- och hélsoeffekter.

Enligt Ohrstrdm m.fl. (2011) orsakar vigtrafikbuller mer sémnstdrningar 4n
tagbuller vid lika ekvivalent ljudniva nattetid utomhus men att denna skillnad
minskar vid hogre ljudnivaer och om antalet tdg 4r manga per dygn. Kostnadens
fordelning pa inomhus- respektive utomhusbuller har darfor satts till samma som
for vagbuller, dvs. 50/50, for bullernivaer pa 59 dB utomhusbuller och motsvarande
28 dB inomhusbuller. For lagre nivder av inomhusbuller har kostnaden anpassats
nedét sa att den blir o vid 22 dB, eftersom buller pa 22 dB och mindre ar knappt
horbart. Det betyder att bullerkostnaden har 6kande andel kostnad for utomhus-
buller och minskande andel kostnad for inomhusbuller (59 dB respektive 53 dB).
Den genomsnittliga fasadreduktionen for jarnvagsbuller har antagits vara 31 dBA.

160



Storningskostnader for jarnvagsbuller baseras pa Swardh m.fl. (2012), som skattar
en marginell efterfragefunktion for att mita betalningsviljan for att minska den
ekvivalenta bullernivan. Detta har gjorts med hjalp av ett stort stickprov av smahus-
forsaljningar i flertalet svenska kommuner.

Hilsoeffekterna av jairnvagsbuller har berdknats pd samma sitt som for vagbuller.
Det finns inga etablerade effektsamband for jarnvagsbuller men det ar till viss del
orimligt att langvarig bullerexponering pa samma niva skiljer sig 4t markant mellan
vag och jarnvig. En tankbar anledning till avsaknaden av etablerade effektsamband
for jarnvagsbuller ar att betydligt farre individer ar utsatta for jarnvagsbuller
jamfort med vagbuller och att mindre fokus har lagts pa denna forskning alternativt
att det ar svarare att hitta statistiskt signifikanta samband. Att farre studier har
fokuserat pa jarnvagsbuller och hjart- och kirlsjukdomar bekraftas av Miinzel m.fl.
(2014) som ocksa listar nagra studier som pekar pa ett samband mellan
jarnvagsbuller och hjart- och karlsjukdomar. Ett exempel ar Eriksson m.fl. (2012)
som pa svenska data finner ett signifikant samband mellan jarnvagsbuller och hjart-
och karlsjukdomar.

12.5 Flyg- och sjofartsbuller

Rekommendationer
AR 12.6. Flygbuller ska varderas som vagbuller, uppriknat med en faktor 1,4.

AR 12.7. Sjofartsbuller ska varderas pd samma satt som flygbuller.

Bakgrund och motivering

Bullerkostnaden for luft- och sjofart utgor en relativt liten andel av den totala
bullerkostnaden inom transportsektorn. I ASEK 4 rekommenderades att buller fran
luft- och sjofart skulle viarderas pa samma satt som jarnvagsbuller. WSP har utifran
en litteraturstudie (WSP 2012) gett rekommendationer for luft- respektive
sjofartsbuller och konstaterar att problemen med flygbuller koncentreras till start
och landning, sarskilt vid start eftersom gaspadraget da ar storst. Av de drygt

13 000 boende som exponeras av flygbuller bor ca 5 000 vid Bromma flygplats och
ca 2 200 vid Arlanda flygplats. WSP (2012) har inte funnit nagra viarderingstudier
for flygplansbuller som ar direkt tillimpbara. Virdering av flygplansbuller maste
darfor antingen baseras pa viarderingar for vag- eller jarnvagsbuller.

Det ar relativt val belagt att flygbuller medfor en storre storning dn vid motsvarande
nivéer for vag och jarnvag. Det gor ocksa att en upprakning dr motiverad. Enligt
forslag i VTI (2009) skulle den svenska varderingsfunktionen for vag multipliceras
med 1,55 for nivaer under 67 dB (LAEq, 24) och med 1,33 for nivéer 6ver 677 dB.
Dessa tva upprakningsnivaer ar en forenkling av samband i HEATCO (2006). I
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praktiken skulle upprakningen kunna forenklas genom att bara nyttja en faktor pa
1,4. Forenklingen motiveras av att uppskattningen att lata vagtrafikbuller motsvara
flygbuller ar grov och att analysen i HEATCO (2006) ar nagot oklar.

Kunskapen om sjofartsbullrets storning ar bristfallig. Manniskor i bebyggelse
paverkas i mycket liten utstrackning av buller direkt fran fartygen. Detta buller ar
dock ofta lagfrekvent och har lang rackvidd. Det bor dock poangteras att
sjofartsbuller fraimst kan liknas vid industribuller som uppkommer vid lastning av
fartygen. Dessa bullerproblem kan relativt enkelt atgirdas med exempelvis tystare
ramper, medan buller fran vag-, flyg- och jarnvagstrafik ar av en annan karaktar och
darfor svarare att atgarda.

I brist pa annan vigledning foreslas att sjofartsbuller virderas pa samma sitt som
flygbuller.

12.6 Marginalkostnad for buller

Marginalkostnaden for trafikbuller utgors av den samhillsekonomiska kostnad som
en ytterligare fordonskilometer medfor.

Rekommendationer
AR 12.8. Marginalkostnader for vagtrafikens buller redovisas i tabell 12.6.

AR 12.9. I de fall genomsnittliga marginalkostnader for tagtrafikens buller ar
relevanta ska de marginalkostnader som redovisas i tabell 12.7 tillampas.
De genomsnittliga marginalkostnaderna ar viktade genomsnitt med hansyn
till trafikens lokalisering och verklig taglangd.

Bakgrund och motivering

Marginalkostnader for vagtrafikens buller beror pa fordons- och diacksegenskaper,
vagytans standard och andra geografiska forhallanden samt, framfor allt, antal
bullerstérda individer. Det betyder att marginalkostnaden i stor utstriackning ar
geografiskt specifik. VIT har i det s.k. Samkost-projektet beraknat nya
marginalkostnader for alla trafikslag och relaterade externa effekter (Nilsson &
Johansson, 2014; Nilsson & Haraldsson, 2016; Nilsson & Haraldsson, 2018). I en
underlagsrapport till Samkost-projektet har Swiardh & Genell (2016) berdknat
genomsnittliga marginalkostnader for buller pa landsbygd och fyra olika
tatortstyper: tatbefolkad tatort (befolkningstathet 6ver 2000 pers./km?2),
medelbefolkad tatort (befolkningstithet mellan 1000 och 2000 pers/km?), glest
befolkad tatort (befolkningstathet mellan 400 och 1000 pers/km=2) och ovriga
tatorter (befolkningstathet mellan 131 och 400 pers/kmz2). Marginalkostnader for
buller i omraden utanfor tatorter, dvs. landsbygd, ar nira noll.
Marginalkostnaderna som redovisas av Swardh & Genell (2016) inkluderar bade
stornings- samt halsoeffekter och varierar 6ver dygnet for var och en av de olika
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tatortstyperna. Nilsson & Haraldsson (2018, tabell 7) presenterar ett viktat
dygnsgenomsnitt for marginalkostnaderna i Swirdh & Genell med vikter som
avspeglar trafikvariationen under dygnet. Pa samma sétt som i Nilsson &
Haraldsson (2018, sid. 26) antas ocksa att 70 procent av personbilarna kor pa
dubbdick under 30 procent av dygnet.

Swardh & Genell redovisar inte marginalkostnader for bussar. I likhet med
Trafikanalys (2019) antas i tabell 12.6 att bussar bullrar pd samma sitt som
lastbilar utan sldp. Det viktade genomsnittet i tabell 12.6 for de olika
tatortstyperna baseras pa trafikfordelningen som redovisas i tabell 5 i Nilsson &
Haraldsson (2018).

Marginalkostnader for tagtrafikens bullerstorningar baseras pa VT (2011). I denna
studie ingar savil skattningar av ekonomiska virderingar av jirnviagsbuller som
berdkningar av marginalkostnader. Marginalkostnaderna har korrigerats med
hansyn till 6% anvandning av K-block samt ett kostnadspaslag for halsoeffekter.
Tillagget for halsoeffekter baseras pa Swirdh (2014). Bromsutrustning for
godstagen (s.k. K-block) innebar en skillnad i bullerstérning med en faktor 6-10.

Marginalkostnaden for bullerstérningar fran tagtrafik beror till storsta delen pa
antal personer som utsitts for bullret, men beror dven pa geografisk lokalisering,
sparstandard, tagtyp, taglingd, tekniska egenskaper (t.ex. bromsar och drivmedel)
och hastighet.

Eftersom marginalkostnaden for tagtrafikens bullerstorningar varierar geografiskt,
mellan tagtyper och dven mellan tdg av samma typ men av olika ldngd och
hastighet, har underlaget fran VTI (2011), diar marginalkostnader per strak for tre
olika tagtyper; godstag eldrift med tdglangd 500 meter, X2000 och X60
presenterats, kompletterats. I underlaget redovisas tagtyps- och bandelsspecifika
marginalkostnader dir hastigheten och antal storda individer beaktas.
Marginalkostnaderna per bandel ar framtagna for 11 tdgtyper med olika egenskaper.
Av dessa 11 tagtyper utgors atta av persontag, enligt tabellen nedan, och resterande
tre av godstag.

I tabell 12.8 visas omrikningsfaktorer mellan tagtyper dar referenstaget utgors av
ett 500 meter langt godstag draget av ett RC-lok i 90 km/h. Omrikningsfaktorerna
kan anvindas for omriakning av marginalkostnaden for buller langs en viss stricka,
dar hansyn har tagits till exponering.

Vardena for respektive tagtyp giller for den typiska langd som redovisas i tabellen
ovan. For att berdkna korrekta marginalkostnader méste dessa varden korrigeras
med verklig tglangd per bandel for respektive tagtyp.
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12.7 Vibrationer och infraljud

Vibrationsproblem uppstar vanligen da anlaggningar byggs pa omraden med lera,
vattensjuk mark samt tjocka marklager med likartat material. Det ar framst tunga
fordon som orsakar vibrationer, nar de kommer i tat foljd. Vibrationer stegras av
hog hastighet samt slitna fordon. Det finns dnnu inga ASEK-varden for storningar
av vibrationer och infraljud.

Storsta axellast (STAX) har okat pa det svenska jairnvagsnitet. Det har betydelse for
tillforande av energi till marken, vilket kan medfora att antalet storda av vibrationer
okat over tid. Nar det galler vibrationer fran vagtrafik finns idag inget underlag for
att bedoma forekomsten av antal storda bostader. Med mer tunga
lastbilstransporter 6kar dock risken for att fler manniskor stors av vibrationer fran
vagtrafik.
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13 Kostnad for luftféroreningar

I det hir kapitlet redovisas rekommendationer avseende de luftféroreningar som
orsakas av trafiken. Trafikens utslapp orsakar framst halsorelaterade effekter men
aven effekter pa natur- och kulturmiljo. For vag- och jarnvagstrafik ar det framst
utslapp av kvaveoxid (NOx) och partiklar (PM) som orsakar hédlsopaverkan som gar
att kvantifiera och viirdera. Aven emissioner av exempelvis kolmonoxid (CO) och
kolvaten (HC) kan ge betydande halsopaverkan, men i och med att emissionerna av
dessa dmnen i dagens fordonsflotta ar valdigt begransade ar ocksa halsopaverkan
kopplat till dessa amnen mycket sma. For sjofart utgor aven utslappen av
ammoniak (NH;) en relevant effekt.

I det har kapitlet avhandlas inte vardering av vaxthusgasutslapp. Detta gors istillet
enskilt i kapitel 14.

13.1 Lokala och regionala effekter

De luftfororeningar som maéts och virderas orsakas av avgaser fran forbranning av
brénsle samt av partiklar som orsakas av bromsningar och friktion mellan déck/hjul
och vigbana/jarnvagsspar.

Effekter av luftfororeningar delas vanligtvis upp i tva olika kategorier: lokala och
regionala effekter (Trafikverket 2019). Lokala effekter kan beskrivas som effekter av
halterna i gaturum som bestar av urban och regional bakgrund (Naturvardsverket
2020). I urban bakgrund ingér féroreningshalter fran lokala kéllor i tatortsomrade.
De mest omfattande utslappen bestar av forbranningspartiklar fran avgaser samt
slitagepartiklar fran vagtrafik pga. dackslitage. I regional bakgrund ingar
luftféroreningar som transporterats fran andra geografiska omraden. De lokala
effekterna utgors av hilsoeffekter, som t.ex. symptom i luftvigar och
andningsorgan, 6kad risk for bl.a. cancer, diabetes, demens och hjart- och
karlsjukdomar. Andra lokala effekter 4r nedsmutsning och materiella skador pa
bebyggelse, maskiner etc. De lokala effekterna ar i huvudsak koncentrerade till
tatorter eftersom de beror pa hur manga personer som exponeras for
luftféroreningarna samt hur ménga hus och annat material som utsitts for
materiella skador.

Utslapp av kemiska foreningar och partiklar som ger lokala effekter (priméra
effekter) omvandlas i viss utstrackning till nya foreningar som i sin tur ger andra
typer av effekter. Dessa sekundira kemiska foreningar breder ut sig 6ver storre
geografiska omraden och medfor darfor s.k. regionala effekter. Utslappen av olika
kvaveforeningar kan orsaka regionala foreningar bl.a. i form av 6vergddning av
mark och vatten samt bildande av marknéara ozon. Marknara ozon orsakar i sin tur
skador pa odlade grodor, skogsskador, allergier och andningsbesvir, aldring av
plast och gummi samt kan dessutom bidra till klimateffekter. Det finns &dven
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regionala halsoeffekter av kviavedioxider och avgaspartiklar. Men da dessa for
vagtrafiken dr sma i forhallande till de lokala effekterna sé beaktas inte dessa i
Trafikverkets berdkningar av halsoeffekter.

13.2 Vardering av kostnad for luftféroreningar

Rekommendationer

AR 13.1. Luftfororenande utslapp bor som regel varderas explicit i
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Undantag fran denna regel kan
vara nodvandiga om det finns styrmedel som uttalat internaliserar
skadekostnaden av specifika utslapp i privata kostnader, t.ex.
drivmedelskostnader. I dessa fall maste hanteringen av utslapp goras sa att
dubbelrakning undviks. For mer information se avsnitt 5.12.

AR 13.2. Virderingar av fororenande utslapp ska utga ifran samhallets
betalningsvilja for att undvika negativa halsoeffekter orsakade av utslappen.

AR 13.3. Varderingar av halsoeffekter orsakade av fororenande utslapp ska utga
ifran samma vardering av ett kvalitetsjusterat levnadsar som giller for
trafikolyckor.

AR 13.4. Varderingar av halsoeffekter orsakade av fororenande utslapp ska spegla
befolkningsexponeringen av dessa utslapp i den mén det ar mojligt.
Varderingarna ska, om mojligt, spegla skillnader mellan utslapp som sker pa
landsbygd och titorter, som skiljer sig at i friga om befolkningstéthet i
narheten av vagar och jarnvagar.

AR 13.5. I landsortsmiljo ska endast regionala effekter av vagtrafikutslapp varderas i
atgiardsanalyser av och at Trafikverket eftersom en genomsnittlig nationell
exponering ar utgdngspunkten for varderingen av trafikutslappens
hélsoeffekter. Virdering av dessa effekter redovisas i tabell 13.1.

AR 13.6. I tatortsmiljo ska bade lokala och regionala effekter av vagtrafikutslapp
varderas i atgdardsanalyser av och at Trafikverket. Vardering av dessa
effekter redovisas i tabell 13.1.

AR 13.7. Differentierade skadekostnader for lokala effekter kan berdknas utifran
varderingar i tabell 13.2 om det finns uppgifter om lokal/regional
befolkningstathet. I 6vrigt beaktas skillnader mellan olika tatortstyper
schablonmassigt i en obligatorisk kdnslighetsanalys (se kapitel 18).

AR 13.8. De virderingar av fororenande utslapp frén fartyg som ska anviandas i
atgardsanalyser av och at Trafikverket redovisas i tabell 13.3.

AR 13.9. Eftersom virderingar av fororenande utslapp ar baserade pa

betalningsvilja ska de riknas upp mellan basar och efter basaret enligt
principer i kapitel 5.
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Bakgrund och motivering

De rekommenderade kalkylvardena for luftfororenande utslapp ar i huvudsak
baserade pa tva forskningsprojekt finansierade av Trafikverket. Ett storre projekt
genomfordes under 2018-2019 i syfte att ta fram ett underlag for revidering av
Trafikverkets kalkylvarden for vagtrafikens utslapp (Trafikverket, 2019). Projektet
genomfordes av en multidisciplinar grupp fran Umea universitet (huvudman for
projektet), Anthesis Enveco AB, G6teborgs universitet, RISE KIMAB och SMHI.
Under 2021 genomforde Umea universitet ett kompletterande projekt i syfte att
bittre uppskatta hélsorelaterade skadekostnader genom att studera fler
halsoeffekter, t.ex. demens och diabetes (Forsberg m.fl., 2021).

En metodmissig utgdngspunkt for projekten ar den s.k. skadekostnadsansatsen,
dvs. varderingar bor baseras pa hur luftféroreningar paverkar manniskor genom
olika halso- och miljoeffekter.39 Skadekostnadsansatsen stiller stora krav pa
kunskap om kausala samband mellan utslapp och t.ex. hilsoeffekter. Sddana
samband brukar allmént beskrivas av foljande effektkedja:

Utslapp (emissioner) av fororenande Amne - Exponering pa manniskor och miljon
- Respons i form av hilso- och miljoeffekter - Ekonomisk vardering av hilso- och
miljoeffekter.

For att komma fram till den ekonomiska varderingen, och darmed till belopp som
kan ligga till grund for kalkylvarden, kravs en avsevard mangd information,
avgransningar och 6verviaganden. Hilsoeffekterna mits i termer av forlust av
kvalitetsjusterade levnadsar (QALY). Dessa viarderas sedan ekonomiskt med samma
varde som géaller for trafikolyckor och som harletts fran virdet av ett statistiskt liv.
For en diskussion om principiella skillnader mellan hur dédsfall hanteras i
kontexten luftféroreningar respektive trafikolyckor, se faktaruta 11.2.

En stor skillnad mellan de tva ovan ndmnda forskningsprojekten ar den slutsats
som de dra om skadekostnaden kopplad till NOx-utslapp. I REVSEK-projektet
foreslas att alla halsoeffekter fran avgasutslapp ska sammankopplas med PM2.5-
utslappen. Anledningen till detta ar att PM2.5 och NOx i hog grad ar korrelerade
samt att den medicinska forskningen inte kunnat enas om huruvida NOx-utslappen
har en hélsoeffekt som inte ar korrelerad med PM2.5-utslappen. De skadekostnader
som beriknas enskilt for NOx-utsldpp ar darfor enbart forknippade med
naturmiljoeffekter (6vergodning samt problem relaterade till marknéra ozon). Det
papekas dock att forskningsbevisen och expertrekommendationer inte ar entydiga.
En mojlighet ar att NO2 har en “egen” (kausal) betydelse for vissa respiratoriska
utfall, t.ex. dodsfall i sjukdomar som ror andningsorganen (WHO, 2013; EPA,
2016). Forsberg m.fl. (2021) menar man att forskningsbevisen for en isolerad

39 Samhallets betalningsvilja for att undvika negativa hélso- eller miljéeffekter motsvarar
minskade skadekostnader. Uppskattningen av skadekostnader &r i sin tur baserade pa
betalningsvilja, t.ex. med utgangspunkt i vardet av ett statistiskt liv (se faktaruta 11.2).
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halsoeffekt kopplad till NO2-utslapp starkts efter att REVSEK-projektet
slutrapporterade. En stor vikt l4ggs vid att WHO tagit tydlig stillning for existensen
av en sadan effekt i sin ”Air quality guidelines” (WHO, 2021). I projektet gors
bedomningen att stod finns for att addera en isolerad hilsoeffekt av NOx-utslapp
utover de effekter som redan rekommenderas i ASEK-rapporten.

Skadekostnaden av vagtrafikens utslapp ar starkt kopplad till
befolkningsexponering. En férenkling som gjorts ar att de lokala effekterna
beriknas utifran en genomsnittlig nationell exponering som motsvarar
exponeringen i en mindre stad. Exponeringen ar dock bara 5% av denna niva for
utslapp i landsbygd (se tabell 13.2). Av det skilet antas de lokala
skadekostnaderna av utslapp i landsbygd vara noll.

En anledning till att skadekostnaderna inte kan differentieras finare mellan olika
typomraden ar att vagatgarder ofta omfattar strackor som gar i landbyggd och olika
typer av tatorter samtidigt som Trafikverkets verktyg inte kan fordela utslappen pa
relevanta typomraden pa ett trovardigt sitt. Detta ar en brist eftersom
skadekostnaden i en medelstor stad kan vara ca 50% hogre och i en storstad mer dn
300 procent hogre dn schablonvirderingen. Av den anledningen forslas att en
kanslighetsanalys genomfors for att belysa denna variation mellan typomraden.

Nar det giller skadekostnaden av sjofartens NOx-utslapp sa baseras den pa Schucht
m.fl. (2021) men har korrigerats for den viardering av ett statistiskt levnadsar som i
andra fall anvinds av Trafikverket. Effekten kommer via paverkan pa marknara
ozon och partiklar, dvs. inte via NO2. Skadekostnad bestér i negativa hilsoeffekter
och beror darfor till stor del pa befolkningsexponering, som varierar mellan olika
geografiska platser. Skadekostnaden uppskattas t.ex. vara ca. 4 ganger storre for
utslipp frén fartyg i Nordsjon jaimfort med utslidpp fran fartyg i Ostersjon.
Gissningsvis beror skillnaden till stor del pa att utsldpp 6ver Nordsjon paverkar
storre hamnstider utanfor Skandinavien, t.ex. i Storbritannien. For Skandinavien
anses estimaten for Ostersjon vara mer representativa eftersom
befolkningsexponeringen blir mindre. Trafikverkets rekommendation baseras
dirfor pa resultat for utslidpp fran fartyg i Ostersjon.
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13.3 Marginalkostnader for luftféroreningar

Marginalkostnaderna for luftféroreningar, raknat i kronor per fordonskilometer,
har beriaknats utifran de samhillsekonomiska kalkylvarden for luftféroreningar som
redovisas i avsnitt 13.2 och emissionsfaktorer som anger mangden utslapp vid
framférandet av olika fordon eller forbranning av bréansle.

Rekommendationer

AR 13.10. Marginalkostnader avseende fororenande utslapp fran olika
vagtrafikfordon i landsbygds- och titortsmilj6 redovisas i tabell 13.4 och
tabell 13.5.

AR 13.11. Marginalkostnader for dieseldriven tagtrafik redovisas i tabell 13.6 och
tabell 13.7. Andelen tagtrafik i tatortsmiljo redovisas i tabell 13.8.

Bakgrund och motivering

De berdknade marginalkostnaderna avser de samlade skadekostnaderna av
kvaveoxid och avgaspartiklar. Forvagtrafik ingar aven slitagepartiklar. Ammoniak
(NH3) ger sa sma mangder att marginalkostnaden riknat per fordonskilometer for
fartyg blir forsumbar.

Storleken pa beriknad genomsnittlig marginalkostnad for hela landet ar beroende
av hur trafiken fordelar sig pa viagnatet. Darfor har marginalkostnaderna for olika
trafikmiljoer vigts samman med data 6ver trafikarbetet i olika trafikmiljoer. De
vikter for trafikarbetet som anviants kommer fran HBEFA-modellen och ar:

o Personbilar och latta lastbilar — 66% pa landsbygd och 34% i tatorter

o Tunga lastbilar utan slap (LBU) - 68% pa landsbygd och 32% i tatorter

o Tunga lastbilar med sldp (LBS) — 80% péa landsbygd och 20 % i
tatorter

I tabell 13.10 redovisas antaganden om hur den tunga trafiken fordelar sig mellan
olika typer av lastbilar. Dessa antaganden har ocksa en viss betydelse for de
redovisade marginalkostnaderna.

13.4 Emissionsfaktorer

For att en samhallsekonomisk viardering av luftfororeningar ska kunna goras maste
de fysiska emissionerna kvantifieras. Detta gors med s.k. emissionsfaktorer (EF),
som konverterar trafikarbete till utslappsmangder uttryckta i gram utslapp per
fordonskilometer (g/fkm). De emissionsfaktorer som anviants for vagtrafik
redovisas i en appendixflik (A4.) i kalkylbilagan till denna rapport.
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For vagtrafik ar utgdngspunkten gillande avgasemissioner (NOx samt PM-avgas)
Trafikverkets HBEFA-modell bade for basar och prognosar. Aren knyts ihop med
arliga utvecklingstal.

Emissionsfaktorerna inkluderar kérning med varm motor, kallstarter, avdunstning
samt forsamring pga. att fordon aldras. Effekterna ar berdknade som medeltal for
hela den svenska vagtrafiken. Emissionsfaktorerna utgor genomsnitt for olika typer
av fordon. Genomsnitten speglar drivmedelsandelar, energiprestanda samt
avgasreningsprestanda. Over tid forvintas andelen fordon som drivs av el att 6ka
samtidigt som en forbattrad utslappsprestanda forvantas for fordon med
forbranningsmotor i takt med att allt storre andel av de bransledrivna fordonen i
flottan kommer utgoras av hogsta avgasklassen (Euro 6/VI). Utsldppen per enhet
trafikarbete forvintas saledes minska over tid.

Vad giller emissionsfaktorer for slitageemissioner har modellen NORTRIP
tillampats for att berdakna emissionsfaktorn for PM10-slitagepartiklar och dess
variation over Sverige. Den totala emissionsfaktorn inkluderar direktutslapp och
uppvirvlat PM1o fran vig, diack, broms och salt som ett d&rsmedelviarde.+° For att
erhélla landsomfattande emissionsfaktorer for hela Sverige har resultaten fran
modelleringen ovan viktats med hansyn till variationer i hastighet, dubbdacksandel,
(fordonstithet) fordonsmiangd och fordonskategorier (tunga eller ldtta fordon).
(Engardt mfl 2023).

For den dieseldrivna jarnvagstrafiken giller att de emissionsfaktorer som
marginalkostnaderna bygger pa ar normer for utslapp fran mobila maskiner enligt
EU direktiv. De specifika utsldppen fran dieseldrivna motorvagnar och lok beror pa
vilken avgasklass motorn uppfyller. For motorvagnar och lok kom de forsta
avgaskraven pa EU-niva ar 2006. Motorer som placerats pa marknaden tidigare och
som inte uppfyller EU-kraven riknas som oreglerade. En styrka med ndmnda
emissionsfaktorer dr att de ar differentierade, vilket ar en tillgang bl.a. vid pris-
sattning av externa effekter, samt att de genomsnittliga viardena enkelt kan
uppdateras i takt med att den svenska fordonsparken férandras. En svaghet ar att
de ar gransvirden och inte visar de genomsnittliga utsldppen i verklig korning fran
motorer inom varje klass.

Emissioner for persontgstrafik berdknas for strackor utan kontaktledning dar
bimodala tag drivs med diesel. Berdkning av emissioner gors baserat pa
dieselforbrukning (tabell 7.11) och emissionsfaktorer gram/liter diesel (tabell
A.4.3).

I Samkalk anvidnds den forenklade forutsiattningen att bimodala persontag drivs
med el och darigenom uppstar inga emissioner for denna tagtyp i Samkalk.

40 Berakningar med NORTRIP-modellen for att uppskatta emissionsfaktorer for PM10-
slitagepartiklar for svenska forhallanden, Magnuz Engardt och Michael Norman,
SLB35:2023.
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Godstagstrafikens emissioner berdknas pa samma sétt som persontdgens dvs
bransleforbrukning (tabell A4.4) och emissionsfaktorer, gram per liter diesel

(tabell A4.3)

For berakning av emissionsfaktorer for en genomsnittlig dieseldriven motorvagn
kravs dven kunskap om hur trafikarbetet ar fordelat mellan fordon med olika
motorklass. Denna fordelning baseras i nuldget pd inrapporterad dieselforbrukning
fran jarnvagsforetag till Trafikverket i samband med faktureringen av banavgifter.
Utifran dessa berakningsforutsattningar fas emissionsfaktorer uttryckta i gram per
bruttotonkilometer for motorvagnar. Med uppgifter om vikt for minsta tag (75 ton)
och vikt for extra plats (0,65 ton) enligt kapitel 8 kan man beridkna
emissionsfaktorer i gram per tdgkilometer samt gram per platskilometer for
dieselmotorvagnar. Dessa visas i tabell A4.5.

13.4.1 Sjofart

I tabell A4.6. redovisas emissionsfaktorer for sjofart och branslena marin diesel
(MDO) och marin gas (MGO), dvs. de branslen som anviands inom
svavelkontrollomradet SECA. Till skillnad fran andra emissionsfaktorer, som ar i
termer av kg per fordonskilometer, redovisas for sjofarten utslapp per enhet (kg)
sjofartsbransle (M4Traffic, 2019).

13.4.2 Flygtrafik

I tabell A4.7. redovisas emissionsfaktorer for luftfart. Dessa emissionsfaktorer ar
uppskattade som “fasta” emissionsfaktorer for minsta flygplan (19 platser) och
rorliga emissionsfaktorer, som beror pa antalet sittplatser utéver minsta antal. De
rorliga emissionsfaktorerna ar berdknade med minstakvadratmetoden applicerat pa
data fran APEX (se kapitel 7 for mer information om data och metod).
Emissionsfaktorerna for CO2 (biogen och fossil) minskar over tid pga. antagen
energieffektivisering om 1% per ar.
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14 Samhallsekonomisk vardering av
Klimatutslapp

I det har kapitlet redovisas Trafikverkets rekommendationer for vardering av
klimatrelaterade effekter. Effekterna orsakas framst av koldioxidutslapp (CO.) som
bildas vid férbranning av fossila branslen. Konsekvenserna av trafikens utslapp av
vaxthusgaser ar globala och beror manga delar av samhallsekonomin. Osdkerheten
ar darfor mycket stor om hur utslappen via vixthusgaseffekten paverkar
manniskors livskvalitet i ett globalt perspektiv. Det ar darfor genuint svart att
vardera skadekostnaden av viaxthusgasutslapp.

Den virderingsansats som Trafikverket tillaimpar for klimatrelaterade effekter utgar
darfor istallet ifran den implicita viardering som kan harledas fran Sveriges
langsiktiga klimatmal. Varderingen baseras pa kostnaden for den klimatétgiard som
kravs for att na klimatmalet och kallas darfor for dtgdrdskostnadsansatsen.

14.1 Klimatpolitiskt ramverk

Syftet med klimatpolitik och klimatatgiarder handlar i allt vasentligt om att minska
riskerna for de allvarliga konsekvenser som kan uppsté om de globala
vaxthusgasutslappen fortsitter att 6ka. Fokus i klimatarbetet har hittills varit att
begriansa utsldppen sa att temperaturokningarna inte 6verstiger +2C°. Vid hogre
temperaturokningar finns patagliga risker for sjalvforstarkande icke-reversibla
mekanismer (Steffen m.fl., 2018). Ett exempel pa sddana risker ar att den kraftfulla
vaxthusgasen metan, borjar sippra upp ur tinande tundra.

EU:s langsiktiga klimatmal &r att nettoutsldppen (utslapp minus inlagring) ska vara
noll ar 2050. Ett delmal ar att nettoutsldppen ska vara 55% lagre 2030 jamfort med
1990. For att nd dessa mal har flera styrmedel inforts pd EU-niva dar vissa utslapp
regleras av utslippshandelssystemet EU ETS, t.ex. utslapp fran flyg och sjofart inom
EU, och 6vriga utslapp, t.ex. utslapp fran landbaserade transporter, av ataganden
inom ansvarsforordningen ESR. Det kommer ocksa inforas ett separat
handelssystem (ETS2) fran 2027 som inkluderar vagtransporter, byggnader och
mindre industrier. Sveriges atagande inom ESR ar att utslappen som Sverige
ansvarar for ska minska med 50% till 2030 jamfort med utslappsnivan 2005.

Sverige har ett nationellt klimatmal om att nettoutsldppen av viaxthusgaser ska vara
noll ar 2045. En restriktion for hur mélet ska uppnas ar att utslappen av
vaxthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre senast ar
2045 jamfort med utslappen ar 1990. I regeringens klimatpolitiska handlingsplan
fran 2019 slas fast att for att na klimatmalet kravs att de fossila utslappen inom flera
sektorer, bl.a. transportsektorn, behover minska till i princip noll (Prop.

2019/20:65 s.113).
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14.2 Vardering av klimatrelaterade effekter

Rekommendationer

AR 14.1. Utslapp av koldioxid, eller koldioxidekvivalenter, ska virderas till ett
skuggpris harlett fran klimatpolitiska styrmedel som uppnar det langsiktiga
klimatmalet i Sverige.

AR 14.2. Virdering av andra viaxthusgaser dn koldioxid ska goras utifran deras
koldioxidekvivalenter, dvs. deras "vaxthuspotential” (Global Warming
Potential, GWP), enligt GWP-varden fran FN:s klimatpanel IPCC (2018).

AR 14.3. Varderingen av koldioxidutslapp ska speglas i de priser pa bensin och
diesel som utgor forutsattningar for trafikprognoser och berakning av
korkostnader och trafikeringskostnader. Eftersom koldioxidvarderingen
darmed ar internaliserad i resenérs- och godstransportnyttan ska ingen
explicit vardering av klimatrelaterade effekter goras. De virderingar som
internaliserats via antagna drivmedelspriser redovisas i tabell 14.1 (vig-
och jarnviag) och tabell 14.2 (sjo- och luftfart).

AR 14.4. Trafikverkets vardering av koldioxidutslapp ar harledd utifran ett
antagande om en hypotetisk briansleskatt som speglar koldioxidinnehallet i
fossil bensin och diesel. Av denna anledning ska varderingen tillimpas pa
forandringen av den utslippsmiangd som forbranning av bensin och diesel
skulle ha genererat om dessa branslen var helt fossilbaserade. Ett annat satt
att se det p4, ar att varderingen ska tillampas pa bade fossila och biogena
koldioxidutslapp. Relevanta emissionskoefficienter ges i fliken A4. i
kalkylbilagan.

AR 14.5. Flygets hoghojdseffekter internaliseras inte i priset pa flygbransle och
darfor maste dessa utslapp varderas och redovisas explicit i den
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Den vardering av dessa
utslapp som ska anvindas redovisas i tabell 14.2.

AR 14.6. Utslapp fran flygtrafik ska raknas upp med en hégh6jdsfaktor pa 1,9 for
utrikesflyg (som flyger pa ca 10 000 meterns héjd) respektive 1,3 for
inrikesflyget (som flyger pa lagre hojd). Se tabell A4.8.

Bakgrund och motivering

Trafikverkets koldioxidvardering hirleds fran den klimatpolitik som utgor
forutsattningar i Basprognos 2024.

I forutsattningarna for Basprognos 2024 antas att klimatmalet (-85% senast 2045)
uppnas och att det innebar att koldioxidutsldppen i transportsektorn maste minska
med mer dn 85%. I prognosforutsattningarna antas att landbaserade transporter
kommer att vara fossilfria 2045 medan sjo- och luftfart inte kommer att vara det.

For att klimatmalen ska nas maste nadgon form av klimatpolitik antas. Trafikverket
antar att koldioxidutslapp pa négot satt kommer att prissattas sa att forsaljningen
av fossila branslen pa sikt upphor. Denna prissattning (viardering) av koldioxid
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internaliseras darmed i de branslepriser som utgor forutsattningar for Trafikverkets
Basprognos 2024. Koldioxidvirderingen gors da direkt i berdkningen av privata
nyttor (konsument- och producentéverskott)+ samtidigt som trafikflodena halls
tillbaka i prognosen. Detta galler for koldioxidutslapp fran trafik, men inte for
flygets hoghojdseffekter. Det ar alltsa bara de senare som ska varderas explicit i
Trafikverkets atgardsanalyser.

Landbaserade transporter

Koldioxidvarderingen baseras pa dtgdrdskostnadsansatsen och innebar att det pa
marginalen kommer att vara kostnaden for att fasa ut fossila utslapp fran
forbranningsmotorer som utgor koldioxidvarderingen 2045. Pa marginalen antas
alltsa att klimatmalet nds med en biobransledtgard42. Den atgarden innebar en
samhéllsekonomisk kostnad eftersom biobransle antas vara dyrare an dess fossila
motsvarighet. Om en lonsam infrastrukturatgird minskar anvindningen av brénsle
for landbaserade transporter 2045 innebar det att en mindre méngd biobransle
behovs for att nd klimatmélet. Atgirden 4r d4 vird den besparing som den
astadkommit i klimatpolitiken, dvs. minskade merkostnader for bransle till
landbaserade transporter.

En viktig aspekt av Trafikverkets vardering av klimatrelaterade effekter ar att den
paverkar de samhallsekonomiska nyttorna av en atgiard dven nar de fossila
utslappen fasats ut. Detta tar sig uttryck i hoga branslepriser eftersom bara
biobrinslen finns kvar pga. den antagna klimatpolitiken. Om de klimatpolitiska
styrmedlen tas bort kommer de fossila utsldppen att stiga igen sa lange som
forbranningsmotorer och fossila branslen ar marknadsmassigt konkurrenskraftiga.
De atgarder som Trafikverket har radighet 6ver kan fran 2045 dndéa bidra i
klimatpolitiken genom att minska samhaéllets kostnader for klimatanpassat bransle.
I nartid kan infrastrukturatgarder dven bidra till att minska de fossila utslappen i
transportsektorn, men detta bidrag minskar 6ver tid. I Trafikverkets
atgiardsanalyser viarderas darfor i allt vasentligt atgdrdernas bidrag till att minska
kostnaderna for att nd klimatmalet 2045 och darefter halla de fossila utslappen kvar
pa noll.

Ar 2045 virderas koldioxidutslipp utifrin merkostnaden for biobrinsle.
Merkostnaden bestdms med referens till ett helt fossilt bransle, dvs. det bransle som
sannolikt skulle forekomma pa en oreglerad marknad. For att biobranslet ska bli
konkurrenskraftigt méste det fossila bréanslet prissattas med klimatpolitiska
styrmedel. Nar det fossila branslet blir dyrare blir det relativt sett mer lonsamt att
anvianda biobrinsle, kopa en elbil eller vidta transporteffektiviserande atgarder. Vid
2045 maste prissattningen vara sa hog att ingen vill kopa det fossila branslet. Detta

41 Internalisering innebar att koldioxidvarderingen paverkar storleken p& nyttoposterna
"Resenarer”, "Godstransporter” och "Persontransportféretag”.

42 Mer generellt kan det &ven vara ett s.k. elektrobransile.
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kan oversittas till en prissittning av koldioxidekvivalenter som uppgar till ca 5
kr/kg.

Frégan ar da hur prissattningen kan bestammas i basiret 2019 och aren fram till
20457 For att harleda denna prissattning utgar Trafikverket ifran de generella
styrmedel som 2019 var pa plats for att styra transportsektorn mot fossilfrihet 2045.
Den klimatpolitiska prissiattningen av fossila branslen utgjordes da av
koldioxidskatten och reduktionsplikten. Merkostnaden for anvindandet av
motorbranslen kunde da oversittas till ett pris pa koldioxidutslapp om 1,38 kr/kg.
Detta pris utgjorde 2019 nivan pa marginalkostnaden (kr/kg) for de dyraste
utslappsreducerande atgiarder (exkl. biobransleatgiarder) som hushall och foretag
gavs ekonomiska incitament till att genomf6ra inom transportsektorn. Om de
namnda styrmedlen hade hojts marginellt skulle utslappen ha minskat till en
kostnad nira 1,38 kr/kg. Detta ar darfor en rimlig bedomning av vilket varde per
kg/CO., som borde tillmitas alternativa klimatatgirder, t.ex. en ny vig eller jarnvag,
2019.

Bantrafikens utsldapp fran dieselforbrukning hanteras pa samma sitt som utslapp
fran vagtrafik. Detta ar rimligt for 2045 men inte for 2019 eftersom bantrafikens
utslapp da inte omfattades av varken koldioxidskatt eller reduktionsplikt.
Bantrafikens utslapp prissitts dirmed hogre 2019 dn vad som motsvaras av den
faktiska marginalkostnaden for de utslappsreducerande atgarder som
klimatekonomiska styrmedel da gav incitament till att genomféra.

I tabell 14.1 redovisas tva banor for koldioxidvarderingen som kopplar samman
2019 och 2045. En bana beskriver den koldioxidvardering som f6ljer av nédvandiga
atgarder for att na klimatmalet for transportsektorn 2030. Den andra banan ar den
som av praktiska skal anviands i Trafikverkets kalkyler. Den baseras pa en linjar
interpolering mellan 2019—2045 och skjuter darfor under 2030-maélet. Denna
forenkling kopplar logiskt till antagandet att utsldppen minskar linjart mellan 2019
och 2045. Totalt sett far dessa forenklingar litet genomslag pa
I6nsamhetsbedomningar i Trafikverkets atgardsanalyser eftersom
infrastrukturatgarder typiskt sett har liten paverkan pa utslappen fran
transportsektorn.

Trafikverkets koldioxidviardering baseras pa flera antaganden. Anvindning av
koldioxidvarderingen utanfor Trafikverket och transportsektorn bor darfor goras i
beaktande av att koldioxidvarderingen baseras pa:

e Tolkning av 2045-mélet i termer av fossilfria landtransporter.

e Prisprognoser pé flytande brinslen (fossila och bio) som ar osédkra och kan
forandras over tid pga. allehanda omvarldsforutsiattningar. Utgdngspunkten
for prisprognoserna ar de forhallanden som radde 2019.

Metoden som Trafikverket tillampar for att vardera klimatrelaterade effekter
innebar att varderingen av koldioxidekvivalenter egentligen behover revideras nar
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klimatpolitik eller drivmedelspriser revideras. Metoden ar dock samtidigt relativt
robust i och med att EU:s klimatregelverk, t.ex. genom EU ETS2, och nationella
atgarder som kravs for att klara ataganden inom ESR sannolikt kommer att
medfora hogre priser pa fossila drivmedel. Exakt vilket styrmedel som styr mot
hogre kostnader ar av mindre betydelse, dvs. det spelar liten roll i detta
sammanhang om orsaken till hogre fossilpriser drivs av ETS2 eller nationella
styrmedel sa lange effekten blir att styrningen gar mot noll 204s5.

Sjo- och luftfart

Koldioxidvarderingen baseras dven har pa dtgdrdskostnadsansatsen. For sjo- och
luftfart ar koldioxidvarderingen for 2019 lika med det genomsnittliga priset pa
utslappsratter inom EU ETS 1 och for 2045 i enlighet med den prognos for
utslappsrittspriset som tillhandahalls av EU-kommissionen (2023). Sjofarten
hanteras pa samma sitt som luftfarten, i och med att sjofarten successivt fran 2024
inkluderas i EU ETS 1. Sjofarten maste fram till 2045 stidlla om och darmed
forvantas implementering av styrmedel som medfor lika hoga merkostnader for
drivmedel som EU ETS 1 forvintas gora.

14.3 Internaliserade marginalkostnader for trafikens
utslapp av koldioxid

Marginalkostnaderna for trafikens utslapp av koldioxid berdknas utifran den
samhallsekonomiska viarderingen av utslapp av koldioxid och uppgifter om
mangden utslapp av koldioxid som framforandet av olika fordon ger upphov till.
Notera att marginalkostnaderna ar internaliserade i privata drivmedelskostnader i
alla fall utom for flygets hoghojdseffekter. Dessa marginalkostnader ingar darfor
inte som externa effekter i de samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyserna. De
kan dock vara informativa i andra sammanhang och for att forsta hur
koldioxidvarderingen faktiskt paverkar kalkylerna.

14.3.1 Vagtrafik

Rekommendationer

AR 14.7. Internaliserade marginalkostnader for utslapp av koldioxid redovisas i
tabell 14.3 och tabell 14.4.

Bakgrund och motivering

Marginalkostnaderna dr uttryckta i 2019 ars prisniva och anges i enheten kronor
per fordonskilometer. Marginalkostnaden forandras over tid. Detta beror bade pa
att koldioxidvardet 6kar realt 6ver tid men &nnu mer pa att koldioxidutslappen per
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fordonskilometer minskar. Emissionsfaktorernas utveckling 6ver tid beror bl.a. pa
en 6kad andel eldrivna fordon och mer energieffektiva fordon.

De emissionsfaktorer som anvants for berakningen av marginalkostnader ar baseras
pa antaganden om bl.a. elektrifieringstakt och ar framtagna med hjilp av
Trafikverkets HBEFA-modell (se avsnitt 13.4). Antaganden om elektrifieringstakt
samt resulterande emissionsfaktorer redovisas i flik A.4 i kalkylbilagan. Dessa data
ger, tillsammans med varderingen av koldioxidutslapp, den genomsnittliga
marginalkostnaden for koldioxid for olika vigfordon och trafikmiljoer enligt tabell
14.3. I tabellen visas prognoser for marginalkostnaderna fram till ar 2065.

I tabell 14.4 redovisas marginalkostnader for koldioxidutslapp fran de olika typer
av lastbilar som finns representerade i Samgodsmodellen och som utgor grunden
for de varden for latta lastbilar och tunga lastbilar, med och utan sldp, som
redovisas i tabell 14.3.

Storleken pa den genomsnittliga marginalkostnaden avser hela landet och ar
beroende av hur trafiken fordelar sig inom viagnatet. Marginalkostnaderna for téatort
och landsbygd har for olika fordonsslag vagts samman for all trafik utifran foljande
fordelning av trafikarbetet:

Trafik med Personbil och latt lastbil: 34% i tatorter och 66% i landsbygd
Trafik med Lastbil utan slap (LBU): 32% i tatorter och 68% i landsbygd

Trafik med Lastbil med sldp (LBS): 20% i tatorter och 80% i landsbygd

14.3.2 Jarnvéagstrafik

Rekommendationer

Genomsnittliga internaliserade marginalkostnader for utslapp av koldioxid visas i
tabell 14.5.

Bakgrund och motivering

Eftersom marginalkostnaden &r i termer av kr per tagkilometer sa fingas inte
variationer i bransleférbrukning mellan olika fordon och olika trafiksituationer.
Utslapp av koldioxid ger heller inte olika effekter i olika miljoer, eftersom de ger en
global miljoeffekt oavsett var utslappen an sker. Marginalkostnaden for
koldioxidutslapp per tagkilometer ar darfor densamma oavsett typ av trafikmiljo.

180



Referenser

EU-kommissionen (2023). Recommended parameters for reporting on GHG
projections in 2023. Version after consultation of WG2 under the Climate Change
Committee on 10 March 2022, sharing of draft recommendation on 30 March 2022
and consultation of National Experts designated by members of WG2 on 26 April

2022.

HBEFA 4.2. Emissionsberikningsmodellen HBEFA - Bransch (trafikverket.se)

Prop. 2019/20:65. En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan.

Steffen, W., Rockstrom, J., Richardson, K., Lenton, T. M., Folke, C., Liverman, D.,
Summerhayes, C. P., Barnosky, A. D., Cornell, S. E., Crucifix, M., Donges, J. F.,
Fetzer, 1., Lade, S. J., Scheffer, M., Winkelmann, R. och Schellnhuber, H. J. (2018).
Trajectories of the Earth System in the Anthropocene. Proceedings of the National
Academy of Sciences - PNAS, 115(33), 8252—8259.

181


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/minskad-klimatpaverkan/emissionsberakningsmodellen-hbefa/

15 Markanvandning

I det har kapitlet ges rekommendationer for nyttor som pa olika sitt beror
markanvandning. I kapitlet avhandlas intrang i manniskors vistelsemiljo,
konsekvenser for vixt och djurliv, frigorande av mark och exploateringseffekter.

15.1 Intrdng i manniskors vistelsemiljo

Rekommendationer

AR 15.1. Intrang i den miljo dar manniskor vistas ar svarvarderade effekter. Sidana
intrangseffekter bor darfor som regel tas upp i den samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalysen genom en verbal beskrivning som kompletterar
redovisningen av beriknade effekter.

AR 15.2. Beskrivning och bedémning av intrangseffekter i naturmiljo dar manniskor
vistas bor goras utifran en ekosystemtjansteansats.

Bakgrund och motivering

Med intrangseffekter avses att infrastrukturen medfor en stérning i miljo dar
manniskor vistas. Mer specifikt, intrangseffekter avser externa effekter i form av en
forandrad upplevelse av att vistas inom ett visst omrade, t.ex. nidra en
infrastrukturanldggning. Vissa intrangseffekter kan beriknas, t.ex. buller och
effekter pa luftkvalitet. Andra intrangseffekter kvantifieras vanligtvis inte eller
saknar viarderingar, t.ex. intrang i rekreationsomraden, forandrad boendemiljo eller
forsamrad upplevelse av landskapet (se avsnitt 17.2 for diskussion om stadsmiljo).
Intrang kan dven avse minskad produktivitet for naringsverksamhet som ar
beroende av den mark som infrastrukturen paverkar. Vagen eller banan och dess
trafik kan ocksa utgora en barriar till ett attraktivt omrade, som exempelvis en sjo,
motionsspar eller ett gronomréade. Nar infrastrukturen utgor en barriar for
manniskor medfor den en forsamrad tillganglighet och ar darfor nara knuten till
okad restid.

Ett flertal varderingsstudier har genomforts i Sverige for att med olika
varderingsmetoder vardera fysiska intrang i olika miljéer (Vagverket, 2007). Syftet
med forskningen har varit att om mojligt finna monetéira virden som
schablonmassigt kan anviandas i Trafikverkets samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser. Ett grundlaggande problem med empirisk forskning inom
omradet ar att resultat ofta ar svara att generalisera. Problemet kvarstar och
diarmed dven problemen med att kvantifiera och viardera intrdngseffekter. Istillet ar
rekommendationen att beskriva intringseffekter som ej beriknade effekter. Aven
om effekterna inte kan beriknas monetart ar det viktigt att de pa olika sitt
kvantifieras, t.ex. avseende storlek pd markomrade och befolkningsexponering.
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Beskrivningar av hog kvalitet ar viktiga eftersom intrangseffekter kan vara stora och
viktiga att beakta i lonsamhetsbedomningen av en atgard.

Ekosystemtjansteansatsen ar en vetenskapligt vedertagen metod for att beskriva
och virdera hur de ekologiska systemen bidrar till manniskors vilfard (Dasgupta
2021). Ekosystemtjanster (EST) har under de senaste decennierna blivit ett
etablerat koncept i internationell och nationell miljopolitik (Hékansson &
Soderqvist, 2023). The Common International Classification of Ecosystem Services
(CICES, Haines-Young och Potschin-Young, 2018) dr en heltickande och
internationellt vedertagen forteckning over EST och som ar utgangspunkten for
Naturvardsverkets EST-forteckning (Naturvardsverket, 2017). De EST som beror
intrang i vistelsemiljoer ar de som kategoriseras som “férsorjande” och “kulturella”.
Forsorjande EST ar sddana som forser oss med ravaror for produktion medan
kulturella EST ar sddana som berikar vara liv via rekreation, friluftsliv och
upplevelser av natur- och kulturarv.

15.2 Vaxt- och djurliv

Rekommendationer

AR 15.3. Effekter pa vaxt- och djurliv ar svara att kvantifiera och vardera. Sidana
effekter bor darfor som regel tas upp i den samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalysen genom en verbal beskrivning som kompletterar
redovisningen av berdknade effekter.

AR 15.4. Effekter bor bedomas utifran en ekosystemtjansteansats, dvs. effekterna pa
vaxt- och djurliv ska kopplas till deras paverkan pa valfirden for manniskor.

Bakgrund och motivering

Ekosystemtjansteansatsen ar en vetenskapligt vedertagen metod for att beskriva
och virdera hur de ekologiska systemen bidrar till manniskors valfard (Dasgupta
2021). Inom Trafikverket relateras till ekosystemtjanster bl.a. vid upprittande av
miljokonsekvensbeskrivningar (Trafikverket, 2018). Atgirder som paverkar vixt-
och djurliv paverkar manniskor via "stédjande", "férsorjande" och "reglerande"
EST. Med stodjande EST avses sddana som behovs for att 6vriga EST ska fungera,
t.ex. fotosyntes och livsmiljoer. Reglerande EST bidrar till den stabil naturmiljo och
inkluderar, t.ex. vattenreglering, bullerdimpning, kolbindning och pollinering.
Forsorjande EST ar sddana som forser oss med ravaror som kan anvandas for
produktion av varor. Naturen har inte minst som genbank varit viktig for
framtagande av lakemedel. Biologisk méngfald ar darfor viktig utéver att vara
“stodjande”.
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15.3 Frigbrande av mark

Rekommendationer

AR 15.5. Frigorande av mark kan viarderas med marknadsvardet pa marken.
Marknadsvardet speglar markens produktiva varde och beror pa dess skick,
t.ex. om den ar fororenad, kraver andra bearbetningar for att bli brukbar
eller ar belagd med restriktioner.

AR 15.6. Om markvardet inte kan faststillas med hog trovardighet bor effekten
beaktas som en ej berdaknad effekt eller om den berdknas inkluderas i en
kanslighetsanalys, dvs. om marknadsvardet uppskattats med lamplig metod.

Bakgrund och motivering

Frigorande av mark kan ses som motsatsen till ianspraktagande av mark. Det ar
darfor rimligt att effekterna varderas med samma logik. Ianspraktagande av mark
varderas vanligtvis nar investeringskostnaden uppskattas. I tidiga skeden i
planeringsprocessen tillimpas Grov kostnadsindikation (GKI) och i den anvénds
schablonmissiga enhetspriser for olika marktyper, t.ex. skogsmark, jordbruksmark
och urban mark.

Marknadspriset paA mark speglar markens framtida produktiva forméga. Vad
marken planeras att anvandas till ar irrelevant. Vardet bestams av den nytta den
hade kunnat skapa i en alternativ anviandning, vilket reflekteras av marknadspriset.

15.4 Effekter pa samhéallsbyggnadskostnader
(exploateringseffekter)

Statens infrastrukturatgarder kan paverka forutsiattningarna for exploatering inom
ovrigt samhallsbyggande, t.ex. utbyggnad av bostads-, industri- och affirsomraden.
Detta bendmns exploateringseffekter.

Rekommendationer

AR 15.7. Om atgarden paverkar totalkostnaden for beslutat samhéllsbyggande som
ska genomforas inom 10 ar sé ar detta en relevant effekt att beakta.

AR 15.8. Om effekten kan berdknas ska den som regel inkluderas i en
kanslighetsanalys. Om stor forsiktighet beaktas for att undvika
dubbelrakning samt att det sikerstélls att alla relevanta effekter fangas i kal-
kylen kan den inkluderas i huvudanalysen.
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AR 15.9. En beskrivning av en exploateringseffekt bor omfatta:
e omréadets beldgenhet angivet pa en 6versiktskarta

e typ av exploateringseffekt — bostadsbebyggelse, industriomrade,
affarscentrum, simhall

e omfattning: antal bostider, sysselsatta, trafik eller motsvarande
e tidpunkt for exploatering

e nast basta utbyggnadsomrade

Bakgrund och motivering

Exploatering av mark kan t.ex. krava matning med en ny vag. Kan vagen inte byggas
paverkas forutsiattningarna for exploateringen. Storleken pa denna
exploateringseffekt beror pa kostnaderna for att tillgodose exploateringsbehovet pa
annat satt, t.ex. genom att bygga ut ett lokalt nit for transportférsorjning.

Exploateringseffekterna handlar alltsd om 6kning eller minskning, i forhallande till
jamforelsealternativet, av kommuners investeringskostnader, exklusive
forandringen av kommunens transportkostnader som redan ir inrdknade i de
direkta effekterna for resenirer, trafikanter m.fl. pa transportmarknaderna.

Till detta kan dven komma framtida trafikokningar pga. 6kad befolkning, om
exploateringen giller nytt bostadsomrade.

Exploateringseffekter kan beriknas genom en jamforelse av basta och nést basta
alternativens totala exploateringskostnader. Exploateringseffekten ar positivom
atgiarden sianker exploateringskostnaden, pga. att inbesparing av kommunens
kostnader ar storre 4n merkostnaden for staten.

Kostnaden bestidms genom att jimfora alternativen pa foljande sitt:

e alternativ A: om objektet inte kommer till stind (= JA) ska exploateringen
anda utforas med en merkostnad for utbyggnad av det lokala vagnatet i
omradet.

e alternativ B: om objektet inte kommer till stind (= JA) sker exploateringen i
ett annat omrade. Merkostnader kan d& uppsta for anlaggningskostnader,
for tidigarelaggning av andra planerade exploateringar eller for en framtida
fordyring av den aktuella exploateringen om den genomfors senare.

Om kostnaden for alternativ B ar lagre dn kostnaden A anges exploateringseffektens
storlek schablonmassigt som medelvardet av A och B. Om A ar lagst ar
exploateringseffekten lika med A. Bade investeringskostnader och diskonterade
arliga merkostnader for drift- och underhall ska inga.

Pa grund av den osikerhet som fortfarande rader kring fragan om
exploateringseffekter, savil ur principiell som praktisk metodsynpunkt, rekommen-
deras att denna typ av effekter beraknas for inkludering i kanslighetsanalyser. I
vissa fall kan Sampers/Samkalk anvandas for att berakna exploateringseffekter med
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hog trovardighet. Om stor forsiktighet beaktas for att undvika dubbelrakning samt
att alla effekter inkluderas i kalkylen (dvs. dven de kostnader som uppstar pa
byggmarknaden i samband med dndrad markanviandning) kan berdknade
exploateringsnyttor inga i huvudanalysen.
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16 Effekter pa sekundara marknader

I det har kapitlet ges rekommendationer for indirekta effekter som kan uppsta i ett
marknadsekonomiskt system till f6ljd av infrastrukturatgarder.

16.1 Indirekta effekter pa varu- och tjanstemarknader
samt arbetsmarknader ("Wider economic impacts”)

For de flesta sma och medelstora atgarder ar eventuella indirekta effekter pa
marknader utanfor transportsektorn marginella. For stora infrastrukturprojekt som
ger stora och viardefulla direkta effekter kan det uppsta daven betydande indirekta
effekter pa andra marknader (sekundiara marknader), s.k. "wider economic
impacts” (WEI). Aven infrastrukturprojekt av stor strategisk betydelse, for
kapacitetsrestriktioner, stordriftsfordelar, uppratthallande av transportkedjor,
extremt transportberoende niringar, arbetspendling etc., kan ge betydande
indirekta effekter pa andra marknader &n transportmarknader. Exempel pa
sekundara marknader dar atgirder i transportsektorn kan ge indirekta effekter ar
dels arbetsmarknader med betydande andel arbetspendlare, dels varu- eller
tjansteproduktion som i mycket hog grad ar transportberoende, t.ex.
turismnaringen och storre exportindustrier.

Rekommendationer

AR 17.1. Indirekta effekter pa sekundiara marknader (WEI) ar svarvarderade,
eftersom de inte gar att hantera schablonmaissigt i standardiserade modeller
for vardering. De ska darfor inte inkluderas som en berdknad effekt i
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys.

AR 17.2. Givet att vissa villkor ar uppfyllda kan WEI tas upp som en ej berdknad
effekt. De villkor som maste uppfyllas ar féljande:

o Atgirden #r tillrickligt omfattande och/eller av tillrickligt stor strategisk
betydelse for att det ska vara troligt att den kan generera betydande effekter
aven pd/i marknader/sektorer utanfor transportsektorn.

e Det maéste finnas en eller flera specifika storningar pa marknader
(marknadsmisslyckanden) som motiverar och forklarar varfor det skulle
uppsté betydande indirekta effekter.

¢ De indirekta effekter som beskrivs ska vara resultatet fran en
kompletterande analys som ar dokumenterad och som presenteras som
komplement till den samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

e De effekter som tas upp i analysen som WEI ska vara tydligt atskilda och
avgransade fran de direkta effekter som mats pa transportmarknaderna,
t.ex. restidsbesparingar, s att det inte uppstar problem med dubbelrikning.

e De effekter som tas upp i analysen som WEI ska vara nettoeffekter pa
konsumtion och/eller produktion och de ska redovisas i en objektspecifik
kanslighetsanalys (se kapitel 18) och beskrivas verbalt som en ej beraknad
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effekt i huvudanalysen. Omf6rdelningseffekter, t.ex. regional omfordelning
av sysselsittning och produktion, ska inte inga i samhaillsekonomiska
nyttokostnadsanalysen. Omfordelningseffekter och regionalekonomi kan
hanteras i kompletterande analyser (se kapitel 20).

Bakgrund och motivering

Det har linge pagatt en diskussion om huruvida alla viasentliga nyttoeffekter av en
atgird (t.ex. en investering) verkligen fdngas i befintliga samhallsekonomiska
kalkyler inom transportsektorn eller om det kan finnas stora effekter som inte
fangas (OECD, 2008; Borjesson m.fl., 2013). Om alla marknader &r vil fungerande
konkurrensmarknader och marknadspriserna motsvarar resursers
samhallsekonomiska viarde fangas alla relevanta effekter av en atgard i
transportsektorn av effekterna pa de direkt berérda transportmarknaderna. For att
detta ska gilla far det alltsa inte forekomma nagra snedvridande skatter,
stordriftsfordelar, externa effekter eller andra storningar pa de marknader som
berors av den aktuella atgiarden och dess effekter for transportsektorn.

Om avvikelser fran situationen med perfekta marknader foreligger kan det handa
att en analys av primiarmarknaden inte fingar alla effekter av ett projekt. De
effekter som kan uppsta och som inte kommer med i kalkylen kan t.ex. avse
indirekta effekter i form av forandringar av konsumtions- och produktionsvolymer
pa marknader med bristande konkurrens som 6ppnas for mer konkurrens. Om
konkurrensen pa marknader okar till f6ljd av en atgard sa att priser narmar sig
marginella produktionskostnader och utbjuden kvantitet narmar sig den samhalls-
ekonomiskt optimala sa dr dessa effekter relevanta att beaktas i den
samhillsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

Sankta transportkostnader till f61jd av en atgird kan ge upphov till 6kat
arbetskraftsutbud, eftersom sinkta kostnader for att ta sig till jobbet minskar den
s.k. reservationslonen, alltsd den minsta 16n en individ kraver for att vara villig att
ta ett arbete. Om det 6kade arbetskraftsutbudet skulle leda till en nettoeffekt pa
sysselsdttningen (netto efter eventuella undantrangningseffekter) sa kan det
samhéllsekonomiska vardet av den effekten vara négot storre dn vad som mats
enbart pa transportmarknaden. Det bor dock papekas att de flesta atgarder som ar
aktuella for utvardering inte ar tillrackligt omfattande for att paverka arbetskrafts-
utbud och sysselsédttning pa nationell niva och att omflyttningseffekter normalt sett
inte skall inga i den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen (Manning och
Pentrongolo, 2017, samt Gutierrez Puigarnau och van Ommeren, 2010).43

Forutom effekter pdA marknader med svag konkurrens, 6kat arbetskraftsutbud och
sysselsattning kan siankta transportkostnader dven leda till s.k.
agglomerationseffekter. Sddana effekter har att gora med 6kad koncentration av
individer, foretag och ekonomisk verksamhet inom ett geografiskt omrade och mits

43 Se aven tillampningen av modellen i Norman m.fl. (2017) i Trafikverket (2018).
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ofta i termer av fordandrad tillganglighet.44 Effekterna kan uppsta genom okat
kunskapsutbyte, bittre nyttjande av underleverantorer och offentliga tjanster samt
battre matchning av arbetskraft och andra resurser. Dessa effekter kan leda till 6kad
produktivitet och dirmed okat nettoproduktionsvarde vilket ar en relevant effekt att
inkludera i en samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys (Duranton & Puga, 2004;
Venables, 2007; Graham & Gibbons, 2018).

Det finns bade teoretiska och empiriska beldgg for att 6kad tillginglighet kan bidra
till hogre produktivitet, hogre 16ner, sysselsattning och befolkning. De empiriska
belaggen baseras pa samvariation mellan infrastrukturinvesteringar och nagon
form av ekonomiskt utfallsmatt som t.ex. produktivitet. Da de flesta studier baseras
pa s.k. observationsdata verkar det dock rimligt att tolka estimerade samband
forsiktigt ur ett kausalt perspektiv aven om forskningsmassiga framsteg har gjorts i
denna fraga under senare ar (Baum-Snow & Ferreira, 2015).

Estimerade effekter ar ocksa heterogena i ett antal dimensioner. Detta giller t.ex.
tidsaspekten i hur effekten uppstar vilket bidrar till att kortsiktiga och langsiktiga
effekter av tillgdnglighetsforandringar sannolikt skiljer sig at. Effekter verkar ocksa
bero pa branschsammansattning i de omraden som berors av en atgird i transport-
infrastrukturen samt vilket transportslag som atgiarden avser. Det finns med andra
ord ett antal komplikationer som behover beaktas for att havda att estimerade
effekter verkligen ar tillrackligt robusta for att inkludera i en samhéllsekonomisk
kalkyl. Det finns aven en risk for dubbelrikning av effekter som redan ingar i en
traditionell samhallsekonomisk nyttokostnadskalkyl.

For smé och medelstora atgarder tillimpas de traditionella kalkylmetoderna utan
vidare hansyn till eventuella ytterligare effekter. I de fall da de direkta effekterna
(pa primarmarknaden) ar sma finns ingen anledning att tro att projektet ger
ytterligare indirekta effekter av ngon betydelse. Aven vid stora projekt, dvs. projekt
med stora siankningar av transportkostnader (inklusive tidskostnad), ska en
traditionell kalkyl utforas. Vid sidan av resultaten fran den traditionella kalkylen
kan vid behov resultaten fran en kompletterande studie av eventuella indirekta
effekter presenteras dar det tydligt redovisas under vilka forutsiattningar effekterna
inte redan ingar i effekterna som beaktas i den traditionella kalkylen.45

44 Tillganglighet kan har avse hushallens tillganglighet till arbetstillfallen samt féretagens
tillganglighet till arbetskraft, leverantérer av insatsvaror samt kunder.

45 OECD/ITF (2018) ger en dversikt av hur olika lander analyserar strategiska investeringar i
transportsektorn. Rekommendationerna i den rapporten ligger &ven i linje med de
rekommendationer som ges i detta avsnitt.
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17 Ovriga effekter och analysproblem

I det har kapitlet ges rekommendationer for olika typer av effekter och
analyssituationer.

17.1 Halsoeffekter av fysisk aktivitet

17.1.1 Cykeltrafik

Rekommendationer

AR 17.1. Bedomningen av hur olika atgarder i transportsektorn paverkar
manniskors hilsa via paverkan pa graden av fysisk aktivitet bor géras med
forsiktighet pga. osikra effektsamband och risk for dubbelrakning.

Bakgrund och motivering

Nar en atgard leder till att personer borja cykla, eller cyklar mer, kan det ha en
positiv effekt pa deras hilsa om det innebar att de blir mer fysiskt aktiva totalt sett.
Cykling kan idag betyda olika grad av fysisk aktivitet eftersom det skett en
utveckling av cykelfordon som medfort att den fysiska anstrangningen minskat vid
cykling med ett genomsnittligt fordon. Detta har samtidigt gjort cykling till ett mer
attraktivt fardsatt.

I en hollandsk studie pavisas sambandet mellan fysisk aktivitet och minskad
sjukfranvaro (Hendriksen m.fl., 2010). Studien baseras pa tvirsnittsdata 6ver 1236
personer, varav 785 cyklister och 451 icke-cyklister och med uppfoljningstid pa ett
ar. Slutsatsen i studien att den genomsnittliga totala sjukfranvaron per ar och
person var 15% kortare for cyklister jamfort med icke-cyklister.

Avseende traditionell cykling har WHO utvecklat ett kalkylverktyg som fokuserar pa
vardet av gang- och cykelatgirders halsoeffekter (WHO, 2017). De effektsamband
som tillampas i verktyget baseras pa en litteraturoversikt som gjordes 2013. Den
relativa risken (RR) att do i fortid bedoms vara 0,9 for personer som cyklar
regelbundet jamfort med personer som inte cyklar regelbundet (RR=1). For att
raknas som regelbunden cyklist maste man cykla i genomsnitt 100 minuter per
vecka i 52 veckor om éaret.

Att berdkna hilsoeffekterna av 6kat cyklande som foljer av en atgard i
transportsektorn ar forenat med stor osidkerhet. I ett forsta steg maste man beridkna
hur antalet fordonskilometer cyklande forandras pga. atgiarden. I ett andra maste
man berdkna om cyklandet tranger undan annan fysisk aktivitet for att avgora
effekten pa fysisk aktivitet. I ett tredje steg maste man berdkna hur den 6kade
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fysiska aktiviteten paverkar de som faktiskt borjar cykla eller cykla mer. I ett fjarde
steg maste man fundera pa om halsoeffekterna redan fangats i den
samhillsekonomiska kalkylen via att effekten internaliserats fullt ut i valet att cykla,
dvs. de som véljer att cykla till f6ljd av atgarden forstar att det finns en koppling
mellan fysisk aktivitet (motion) och deras hilsa och darfor har en lagre troskel for
att byta fardsatt.

En viktig fraga i detta ssmmanhang ar om hilsoeffekterna av cykling ar en effekt
som cyklisten tar hiansyn till i sin virdering av minskad restidstid eller en battre
cykelmiljo. En mojlighet ar att personer inte forstar halsovardet av att cykla fullt ut
pga. okunskap eller kognitiva begransningar. I sddant fall kommer de att
overviardera inbesparad restid vid cykling (se faktaruta 9.1). I Borjesson och
Eliasson (2012) analyseras i vilken grad halsoeffekter reflekteras i varderingen av
restidsbesparingar. Analysen utgar ifran en betalningsviljeundersokning i vilken det
ingick fragor om vilket som var det viktigaste skélet till att cykla och om motionen
fran cykling ersatt annan motion. Majoriteten av cyklisterna anger att motion ar det
viktigaste skilet till att det valt att cykla och att de skulle 4gna sig mer at andra
motionsformer om de cyklade mindre. Borjesson och Eliasson havdar att man med
denna empiri som grund inte kan faststilla huruvida halsoeffekterna ar fullstindigt
eller bara delvis internaliserade.

17.1.2 Gangtrafik

Rekommendationer

AR 17.2. Bedomningen av hur olika atgarder i transportsektorn paverkar
manniskors hilsa via paverkan pa graden av fysisk aktivitet bor goras med
forsiktighet pga. osikra effektsamband.

Bakgrund och motivering

Banach m.fl. (2023) visar att antalet steg en person tar under en dag ar korrelerat
med risken att do i fortid. Marginaleffekten av steg ar snabbt avtagande men
fortfarande positiv vid 20 000 steg. En transportéatgiard som medfor okad fysisk
aktivitet kan darfor forvantas ha storst effekt om den okade aktiviteten utfors av
personer som ror sig lite jamfort med om den utfors av dem som redan ror sig
mycket. En rimlig utgdngspunkt vid analyser av atgarder i transportsektorn ar att
det framst dr personer som ar mest medvetna om sambandet mellan fysisk aktivitet
och hilsa som paverkas. Dessa personer kan dven antas att redan rora sig mer an
andra.

WHO har utvecklat ett kalkylverktyg som fokuserar pa virdet av gang- och
cykelatgarders halsoeffekter (WHO, 2017). De effektsamband som tillimpas i
verktyget baseras pa en litteraturoversikt som gjordes 2013. Den relativa risken att
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do i fortid bedoms vara 0,89 for personer som promenerar regelbundet jamfort med
personer som inte promenerar regelbundet. For att rdknas som regelbunden
gangare maste man promenera i genomsnitt 2,5 timmar per vecka i 52 veckor om
aret.

17.2 Vardering av upplevd stadsmilj6

Rekommendationer

AR 17.3. Vid vardering av effekter for gangtrafik i anslutning till kollektivresor bor
det beaktas att gangtidsviarden ar hogre i otrygga (slutna, morka) an i trygga
(6ppna, ljusa) miljoer. Detta géller framforallt for kvinnor. Varderingen av
inbesparad gangtid utgar ifran tidsvarden for relevant firdmedel och riaknas
upp med avseende pa gangmiljo med de faktorer som visas i tabell 9.11.

AR 17.4. Vissa relevanta stadsmiljoeffekter kan behova ingd som ej berdknade
effekter i den samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

Bakgrund och motivering

Nieminen (2009) har studerat vilka parametrar som styr oskyddade trafikanters val
av fardvag. Ett urval av 194 oskyddade trafikanter i Malmo ingick i denna studie.
Foga overraskande ar den genaste eller snabbaste firdvagen en viktig parameter.
Andra viktiga parametrar som gjorde att man valde den aktuella fairdvigen var att
den var trevlig, rik pa gronska, hade lite biltrafik, hade bra framkomlighet och bra
sikt. Trygghet ar ocksa en viktig faktor hur individen véljer att rora sig. Nieminen
har visat att faktorer som fa manniskor, dalig belysning och tita buskage gjorde att
maéanniskor ogirna rorde sig i sddana miljoer. Istillet kinde man sig trygg i miljoer
dir det var ménga méanniskor i rorelse, bra belysning etc.

I Borjesson (2012) undersoktes i vilken utstrackning tidsvardena paverkas av
trygghetsrelaterade forhéllanden vid géngtid till och fran hallplatser.
Enkétrespondenter stilldes i undersokningen infor val att ga i olika miljGer: 1)
oppen och ljus miljo, 2) sluten och ljus milj6, 3) 0ppen och mork miljo samt 4)
sluten och mork miljo. I den 6ppna och ljusa miljon hade mén och kvinnor ungefar
samma gangtidsvikt for promenad till/fran hallplatser. Kvinnors gangtidsvikt 6kar
namnvart vid forandring fran 6ppen till sluten milj6 och vid férandring till en 6ppen
men mork miljo. Studien pavisar att &ven mans gangtidsvikter beror pa gdngmiljo
men att sambanden ar betydligt svagare.

VTI har i en serie studier studerat hur stadens invanare vill ha sina stader
utformade (VTI 2000; 2002; 2005; 2010; 2012; 2014). I de enkiter som har
skickats ut anvinds, forutom sedvanliga fragor, ocksa illustrationer av olika
stadstyper. Ungefiar 15—20% av de tillfragade i dessa studier foredrar scenarier med
okad biltrafik och kat utrymme for bilarna. Ovriga vill ha en férindring som
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innebar restriktioner for biltrafiken (bilfri innerstad, begransad framkomlighet,
lagre hastighetsgrans etc.).

”En god boendemiljo” eller ”en attraktiv innerstad” dar viarden som skonhet,
trevnad och trygghet tillgodoses, kan sidgas vara allmanna nyttigheter eller allmanna
tillgangar. I stora delar fingas effekter pa stadsmiljon av de rekommendationer och
resonemang som ges i termer av intrang i kapitel 15.

17.3 Vardering av infrastrukturrelaterad komfort

Rekommendationer

AR 17.5. Vardering av sdrskilda komfortfaktorer for vag och jarnvag redovisas i
tabell A2.1.

Bakgrund och motivering

Komfort kan definieras som faktorer som relaterar till bekvamlighet som paverkar
hur vi upplever restid. Att varderingar av inbesparad restid skiljer sig at mellan
firdmedel beror delvis p4 skillnader i komfort. Aven nir man jaimfor resor med
samma fardmedel kan skillnader finnas avseende komfort, som egentligen borde
foranleda ytterligare differentiering av restidsvarderingar. Det kan for jarnvag
handla om atgiarder som paverkar jairnviagens sparlage. Bristande sparkvalitet leder
till skakningar och vibrationer som upplevs som storande av tigresenédrerna. Pa vag
kan det handla om olika typer av beldggning som péaverkar bullernivéer, skakningar
och vibrationer. I det moderna samhéllet kan det for alla fairdmedel 4ven handla om
det finns tillging till stabil mobiltickning och internetuppkoppling. Atgirdernas
effekt pa reskomfort ar relevanta att berakna eller bedoma kvalitativt, om de inte
fangas av restidsvarderingar.

Forandrat sparldge mats genom enheten Q-tal. Studier har gjorts for att berdkna
vardet av en enhets forbattring av Q-tal per personkilometer. Studierna visar pa
tydliga samband mellan sparlage, uppmatta vibrationsnivaer och resenirernas
upplevelse av vibrationerna i taget. Resenirernas betalningsvilja for hogre komfort
per resa har raknats om till viardering per kilometer och Q-talsenhet (se faktaruta

17.1).

I EVA finns mojlighet att berdkna vardet av en komfortokning da en grusvag
beliggs med asfalt. Aven i detta fall anviinds Q-tal for att berikna effekten.
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Faktaruta 17.1: Tillampning av komfortfaktor (Q-faktor) for jarnvag:

En stracka pa 5 km ska sparliagesjusteras. Pa strackan reser en miljon resenarer
arligen. Q-talet ar 75 fore atgard och forvantas bli 100 efter atgard.
Betalningsviljan antas vara x kr/Q/pkm (bestams av virdet i tabell A2.1).

Komfortnytta = Stracka [km]* Forandring Q-tal * vardering av Q-faktorn
[kr/Q/pkm] * antal passagerare [ar] = 5 km * 25Q * x kr/Q/pkm * 1 000 000
passagerare = 125 000 000*x Kkr/ar.

17.4 Analys av tidsforlaggning av atgard

Rekommendationer

AR 17.6. Om man vill analysera nar i tiden det ar mest lampligt att forlagga en
atgard sa ska kompletterande kalkyler genomforas som antar ett annat
byggstartsar eller en annan byggtid. Kalkylernas NNV och NNK kan sedan
jamforas for att analysera hur forlaggningen i tid paverkar atgiardens
absoluta och relativa lonsamhet. Kalkylerna méste ha samma diskon-
teringsar och samma grundlaggande underliggande forutsattningar i ovrigt
(utformning av atgard, basar for priser, prognosar, reala prisokningar och
trafikutveckling etc.).

Bakgrund och motivering

For mycket stora projekt eller atgardspaket med langre planerings- och byggtid an
normalt samt for projekt som ar sarskilt motiverade av stark trafiktillviaxt och
triangsel i trafiken kan det vara intressant att analysera den tidsméssiga
forlaggningen av atgiarden. For sddana projekt kan det alltsa finnas anledning att
gora kalkyler med olika byggstartsar.

Det kan dven finnas anledning att gora liknande analyser for att planera nar
atgarder i nationell plan ska genomforas for att uppna stérsta mojliga
samhallsnytta.

17.5 Projektavgransning och systemeffekter

Rekommendationer

AR 17.7. I de fall en atgard utgor en deletapp/ett delprojekt av ett storre projekt bor
en systemkalkyl goras for att berdkna den totala nyttan. Den aktuella
atgiardens andel av den totala nyttan kan da uppskattas som lika med dess
andel av totalkostnaden.

I huvudkalkylens nettonuviarde och NNK for den aktuella dtgarden riknas
dock inte dess andel av systemeffekten med, endast de effekter som uppstar
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om atgiarden genomfors som ett fristdende projekt. I en kinslighetsanalys
gors en lonsamhetsberdkning dar atgardens andel av systemeffekten
redovisas och anvinds for berakningar av nettonuviarde och NNK.

Bakgrund och motivering

Tagtrafiken bedrivs som ett system dar infrastrukturen spelar en avgorande roll.
Det inbordes beroendet mellan trafik och infrastruktur innebar att infrastrukturens
funktion i ett visst geografiskt omrade paverkar trafiken i ett betydligt storre
omrade. Darmed ar definitionen av storleken pa jarnvagsobjekt en vasentlig fraga.

Projektavgransningen utgors av den omfattning a dtgarder som kravs for att uppna
de effekter som efterstrivas. Ett exempel utgors av motessparslangd diar den
kortaste motessparslangden i en transportrelation ar dimensionerande for tagens
langd. For att mgjliggora en 6kning av taglangden, och darmed farre tag och ett
minskat kapacitetsutnyttjande, kravs ofta att ett visst antal (fler 4n ett) mGtesspar
forlangs. En forlangning av vart och ett av dessa motesspar enskilt har daremot
ingen inverkan pa taglangden och darfor ar projektavgransningen det “paket” av
motessparsforlangningar som beh6vs och det ar detta som utviarderas som en
systemkalkyl.

Ett annat exempel ar dubbelsparsutbyggnad med syfte att 6ka turtatheten, minska
forseningar, korta tidtabellstider etc. Projektavgransningen utgors av den
dubbelsparsstriacka som behovs for att uppna detta och det ar det projektet som
utviarderas och som innehaller systemeffekterna.

Ett problem uppstar i de fall da den korrekta projektavgransningen skiljer sig fran
den som tillampas i planeringsarbetet. Av bade praktiska och finansiella eller
planmassiga skil behover ett projekt ofta delas in i deletapper och det ar dessa
deletapper som sedan l6nsamhetsberiknas i samband med atgiardsplaneringen.
Som fristdende atgirder innebir deletapperna smaé eller inga effekter (ett enskilt
motesspar har ingen som helst inverkan pa taglangden pa de tag som passerar). Det
ar darfor centralt att en systemanalys for de sammanslagna deletapperna
genomfors och att planeringsprocessen primart ar inriktad pa systemet.

Eftersom det inte ar sdkert att hela projektet enligt systemkalkylen kommer att
genomforas ska det aktuella projektet i huvudanalysen utvirderas som en fristaende
atgird. Det innebar att inga systemnyttor tillfors i huvudanalys med tillhérande
samhillsekonomisk kalkyl. I praktiken kommer darmed nyttor och kostnader i
huvudanalyserna av de enskilda deletapperna att f6lja den sekventiella utbyggnaden
av hela systemet.

For att tydliggora att en viss deletapp, som byggs ut fore andra delar av systemet,
utgor delar av ett system kan en kinslighetsanalys redovisas dar deletappens andel
av systemnyttorna (de totalt beraknade nyttorna for systemet) anviands for en
Ionsamhetsberiakning. Deletappens andel av systemnyttorna motsvarar deletappens
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andel av den totala kostnaden for systemet. Notera att da den sista deletappen
genomfors sa faller hela eller huvuddelen av systemeffekten ut i huvudanalysen.

For att synliggora den samhallsekonomiska kostnaden med ett tidsmassigt utdraget
genomforande av systemet (straket) jamfort med att slutfora det ”sa snart som
mojligt” ar det lampligt att i en kénslighetsanalys redovisa hur systemnyttan vid det
tidsmassigt langre genomforandet forhaller sig till det tidsmassigt kortare (se aven
AR 17.6). Det bor dven poéngteras att i de fall det ar osannolikt att hela projektet
enligt systemanalysen kommer att kunna genomféras inom 6verskadlig framtid bor
istéllet en annan atgardsutformning tas fram. I exemplet med dubbelspérs-
utbyggnaden ovan sa fyller en enda dubbelsparsetapp en mycket liten funktion, da
ar det battre att analysera andra sitt att 4stadkomma en kvalitetsforbattring till en
lagre kostnad.

17.6 Vardering av sarbarhet i transportsystemet

Rekommendationer

AR 17.8. I de fall da det finns uppenbara risker for mycket stora och langvariga
storningar i trafiksystemet vid séllsynta handelser pga. bristande mojligheter
att leda om trafik bor detta beaktas i den samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalysen. Om det inte dr mojligt att gora detta genom
berakningar av restidseffekter i en kinslighetsanalys bor effekten enbart
ingéd som en ej berdknad effekt i huvudanalysen.

Bakgrund och motivering

Vardering av sarbarhet utgor ett specialfall av forseningsvardering, avseende
sdllsynta hindelser med mycket stora konsekvenser. Hittills finns ingen metod for
att systematiskt forsoka viardera dessa effekter (for en diskussion och Gversikt se
WSP, 2019). I de fall da sarbarhetsaspekten dr mycket uppenbar, rekommenderas
att effekterna beskrivs samt om mgjligt kvantifieras i termer av restidsforandringar.

17.7 Restvarden vid olika ekonomisk livslangd

Rekommendationer

AR 17.9. I de fall da en analys inkluderar atgarder som skiljer sig &t med avseende
pé ekonomisk livslangd ska kalkylperioden bestimmas av den kortaste
livslangden. Det aterstdende virdet pa de investeringar som har liangre
livslangd inkluderas i kalkylen genom ett restvirde vid kalkylperiodens slut.
Restvirdet representerar en tillgang (positiv nyttoeffekt) som laggs till
kalkylperiodens sista ar och diskonteras till nuvarde.
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AR 17.10. Restvirden ska berdknas utifran antagande om jamn virdeminskning
over tiden av det investerade kapitalet (s.k. linjar nedskrivning) med
formeln:

R =1-(n/N) dar

R = investeringens restvarde,

I = samhillsekonomisk investeringskostnad

n = atgirdens aterstaende livslangd vid kalkylperiodens slut, antal ar

N = atgardens ekonomiska livslangd, antal ar

Bakgrund och motivering

Restvarden ingar normalt sett inte i Trafikverkets samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyser for infrastrukturinvesteringar. Detta eftersom
kalkylperioden sitts lika med investeringens beriknade ekonomisk livsliangd.
Restvirdemetoden kan dock behdva anvindas i sarskilda fall. Vid investeringar i
atgiardspaket, med kombinationer av flera atgarder som har olika l&ng ekonomisk
livslangd, kan restvirdemetoden beh6va anviandas for att fa samma kalkylperiod for
samtliga atgirder i paketet.

Exempel:

Antag en investering med tva olika komponenter, dar komponent A kostar 2
miljoner kronor med en ekonomisk livslangd pa 20 ar medan komponent B kostar 4
miljoner kronor med en ekonomisk livslangd pé 40 ar. I kalkylen antas en
diskonteringsrianta pa 3,5 %.

Kalkylperioden for investeringen blir d& 20 ar. Vid kalkylperiodens slut har
komponent B da en aterstdende ekonomisk livslangd pa 20 ar. Restvardet for
komponent B kan da berdknas med linjar nedskrivning som (20/40)*4 miljoner = 2
miljoner kronor. Detta virde diskonteras sedan till nuviarde. Med en
diskonteringsranta pa 3,5 % ger detta ett varde pa 1,005 miljoner kronor
(2/1,035"20). Detta varde laggs till som en nyttopost i kalkylen (alternativt dras av
fran investeringskostnaden).

17.8 Analys av atgarder med kort ekonomisk
livslangd och kalkylperiod (kortare an tidsintervallet
mellan trafikbppningsar och prognosar 1)

Vissa atgirder har en sa pass kort ekonomisk livsldngd att en analys enligt gdngse
metodik inte blir rattvisande. Det kan rora sig om en mindre atgird for att hantera
akuta problem i transportsystemet under en begriansad tid fram till dess att en
annan storre atgard blivit genomférd. Om den storre atgarden bedoms vara klar
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innan den mindre atgédrdens tekniska livslangd ar slut sa upphor effekten av den
mindre dtgarden i fortid (den ekonomiska livslangden kortas). I analyser blir detta
ibland problematiskt om man utgar fran ett framtida prognosnit (t.ex. i prognosar
1). D& utvarderas en atgird som syftar till att hantera problem i dagens befintliga
nat mot ett helt annat (framtida) nat.

Forslagsvis bor man darfor utga fran basaret eller en annan prognos som bedoms
ligga mer rattvisande tidsmassigt for effektberdkningar, t.ex. basarsprognosen eller
JNB-prognosen (jarnviagsnitsbeskrivningens prognos). En manuell kalkyl kan i
andra fall anses vara det basta alternativet. Huvudregeln bor da vara att utga utifran
basarsprognosen eller JNB-prognosen, dar bristen i nitet som atgiarden avser att
l6sa fortfarande existerar.
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18 Kanslighetsanalyser

I det har kapitlet ges rekommendationer for vilka kianslighetsanalyser som bor
genomforas i Trafikverkets atgardsanalyser. Trafikverket anvander
kanslighetsanalyser som ett instrument for att synliggora osakerheter i sina
samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Kanslighetsanalyser ska genomforas
och anvandas for att (1) visa pa hur enskilda kalkylposter/kalkylvarden paverkar
resultat samt (2) testa robustheten i lonsamhetsbedomningar. I det har kapitlet
redogors forst for de obligatoriska kianslighetsanalyser som bor goras i Trafikverkets
atgardsanalyser. Sedan redogors for rekommendationer avseende atgardsspecifika
kanslighetsanalyser.

18.1 Risk, osékerhet och kanslighetsanalys

Uppskattningar av trafikfloden, effektsamband och ekonomiska viarderingar ar
forknippade med osdkerhet. Det betyder att en atgard kan medfora flera mojliga
utfall avseende trafikfloden. Givet ett specifikt utfall for trafikfloden har effekter,
t.ex. pa trafiksidkerhet och utslapp, flera mojliga utfall. Givet ett specifikt utfall for
effekter, baserade pa ett specifikt utfall for trafikfloden, har de berdknade nyttorna
flera mojliga utfall. Till detta kommer osakerhet i bedomningen av atgardens
utgifter, dvs. dven dessa har flera mgjliga utfall. Som analytiker maste man utifran
befintlig kunskap vilja de utfall som &r det mest troliga i vetskap om att nagot annat
mycket val kan intraffa. Analytikern maste valja vilka prognoser for utgifter och
trafikfloden samt vilka effektsamband och ekonomiska viarderingar som ska inga i
en huvudanalys. Den osidkerhet som finns i alla dessa ingangsviarden medfor att de
berdaknade nyttorna, och dirmed aven den slutliga lonsamhetsbedomningen, i
huvudanalysen ocksd kommer att vara osikra.

I vissa fall finns det kdnda sannolikheter kopplade till flera mgjliga utfall. Sidana
situationer ar att likna vid lotterier och dar passar det béttre att i statistisk mening
resonera i termer av risk for negativa utfall och mdjlighet for positiva utfall istillet
for i termer av osakerhet. Med kdnda sannolikheter kan man berikna forvantade
utfall genom att viga samman mojliga utfall och sannolikheter for dessa. I
Trafikverkets atgardsanalyser ar det ovanligt med kidnda sannolikheter och darfor
fokuseras hir pa hantering av osikerhet.

Osikerheter kan belysas med kanslighetsanalyser i vilka man studerar ett antal
alternativa berdkningar, i forhallande till huvudanalysen. I en kinslighetsanalys
andras endast ett variabelvarde. Syftet med kanslighetsanalyser ar att, som
benamningen antyder, fa en uppfattning om hur kénsligt huvudanalysens resultat
ar for forandringar av enskilda variabler, och dirmed ge beslutsfattaren en
uppfattning om vilken betydelse osikerheten har for konsekvenserna av det beslut
som skall fattas.
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Scenarioanalys ar en variant av kinslighetsanalys dar de alternativa berdkningarna
bygger pa olika scenarier dar flera variabler, och i vissa fall &ven mera
grundlaggande kalkylforutsattningar, dndras samtidigt. En form av
scenarioanalyser ar att gora maxi- och minimikalkyler (aven kallade
intervallberdkning), som bygger pa att alla variabler tillsatts ett "basta” respektive
“samsta” utfall.

Nir det giller kinslighetsanalyser sa géller regeln att ju mer varierande
kanslighetsanalyser som gors, bade nar det giller analysmetod och faktorer som
varieras, desto fullodigare blir beslutsunderlaget. Problemet i praktiken ar ofta brist
pa resurser for att gora kéanslighetsanalyser eftersom de kan vara modelltekniskt
svara att genomfora. Nar det giller kdnslighetsanalyser inom transportsektorn sa
utgor for narvarande modellsystemet (Sampers och Samkalk) en begransning,
eftersom det i manga fall ar valdigt tidskravande att gora alternativa analyser.

18.2 Obligatoriska kanslighetsanalyser

Rekommendationer

AR 18.1. Foljande kanslighetsanalyser ska genomforas i atgardsanalyser av eller at
Trafikverket:

e Investeringskostnaden ska justeras med ett paslag om 40% om atgiarden
analyseras i ett tidigt skede och 30% om analysen sker i sent skede. I
kontexten av Samlad effektbedomning definieras sent skede av
”Samradshandling infor granskning”.

e +/-25% kalkylposten "Trafiksikerhet”

e +/-50% nytta relaterad till fororenande utslapp
o +/-40% vardering av klimatrelaterade effekter
e +/-20% transportarbetet 2045

e Enhetligt “aktidsvarde” som redovisas i tabell 9.1.

AR 18.2. Om en atgard i huvudsak har sitt influensomrade i storstadsmiljoé bor
kanslighetsanalysen med +50% for nytta relaterad till luftférorenande
utslapp beaktas i huvudanalysens lonsamhetsbedémning.

Bakgrund och motivering

Samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser omgardas vanligtvis av osdkerhet
avseende bade effekter och viirderingar. Aven investeringskostnader har visat sig
svara att forutsiga dven om de uppstar relativt nara nutid och bestams av
marknadspriser. For att synliggora osdkerheten i lonsamhetsberdkningar samt
stresstesta lIonsamhetsbedomningen genomfors kianslighetsanalyser avseende
investeringskostnaden, vissa nyttor och utveckling av transportarbete, som i princip
paverkar alla nyttoposter. De nyttor som fokuseras pa i kinslighetsanalyser ar
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antingen saddana som far stort genomslag i l6nsamhetsberédkningar eller sidana som
brukar uppmarksammas och foranleda spekulationer.

Forskning har visat att investeringskostnaden for stora infrastrukturprojekt ofta
underskattas. Hur stor underskattningen ar kan bero pa atgiardens storlek och
komplexitet samt pa atgardens planeringsmognad, dvs. hur detaljerad
atgardsutformningen hunnit bli. Det finns darfor goda skal till varfor
investeringskostnaden i en kianslighetsanalys bor raknas upp med olika procent for
olika typer av atgarder. De uppriakningstal som Trafikverket tillaimpar i
kanslighetsanalyserna ar erfarenhetsbaserade och avser endast planeringsskede
(skeden innan byggstartsbeslut fattats). I nuléget finns inte ett erfarenhetsbaserat
underlag for att dven beakta skillnader i komplexitet och storlek.

Data visar att de kostnadsuppskattningar som gjorts historiskt bade kan vara
under- eller 6verskattade jamfort med atgiardens faktiska slutkostnad. Det ar
systematiskt vanligare med underskattningar och den genomsnittliga
underskattningen, i procent av slutkostnaden, ar storre 4n den genomsnittliga
overskattningen. Detta betyder att historiskt har investeringskostnader i genomsnitt
underskattats. Data visar ocksa att den genomsnittliga underskattningen minskar
nagot under planeringsprocessen och sedan ganska mycket niara byggstart, dvs.
kostnadsprognosen stimmer da relativt vidl med vad slutkostnaden faktiskt kommer
att bli (Trafikverket, 2023).

Trafiksdkerhet viager tungt i Trafikverkets samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyser, framforallt de som avser vagatgarder. De riskviarden som
tillampas ar baserade pa osdkra estimat samtidigt som forskningslitteraturen visar
ett brett spann av mojliga varden. Analyser i Olofsson m.fl. (2016) visar att det ar
rimligt att riskvardet for dodsfall kéanslighetstestas med +/-25%. Trafikverket
anviander denna niva mer generellt for osdkerhet i varderingar av alla hilsoutfall
och i de effektsamband som relaterar till trafiksiakerhet.

Hilsoeffekterna och den samhéllsekonomiska skadekostnaden av luftférorenande
utslapp beror i stor utstriackning pa befolkningsexponering. De schablonviarden som
rekommenderas av Trafikverket baseras pa skadekostnaden vid den genomsnittliga
exponeringsgraden pa nationell niva. Detta motsvarar exponeringen for
ohélsosamma dmnen i en mindre stad. For en glest befolkad titort ar exponeringen
ungefar 50% lagre och i en stor stad cirka 50% hogre dn den genomsnittliga
exponeringen. Uppskattningar av skadekostnader av olika typer av utslapp ar i sig
sjalva osakra. Det ar darfor motiverat att i kanslighetsanalyser gora relativt stora
avvikelser fran de rekommenderade schablonvirdena.

Den internaliserade viarderingen av koldioxidutslapp som Trafikverket tillampar gar
fran 1,38 kr/kg 2019 till ca 5 kr/kg 2045. Nar ansokningar skickas in till Connecting
Europe programmet (CEF) forvantas de samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna anpassas efter de rekommendationer som EU-
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kommissionen ger (EU-kommissionen, 2021). Nar det giller vardering av fossila
koldioxidutslapp dr EU-rekommendationen en bana som gar fran strax under 1
kr/kg 2020 till ca 7 kr/kg 2045. Det ar tillatet att rakna med en hogre prisbana dn
den som foreslas men inte en lagre. Genom att lagga pa 40% pa den svenska banan
blir koldioxidvarderingen tveklost hogre eftersom den da gar fran ca 1,9 kr/kg 2019
till 7 kr/kg 2045. I kinslighetsanalysen l4ggs den hogre viarderingen till i
berakningen av NNV explicit, dvs. drivmedelskostnaderna andras inte och darmed
heller inte trafikflodena.

Samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys byggs upp av en kombination av effekter
och kalkylvarden. Effekterna bestims i hog grad av prognostiserad
transportefterfragan (transportfloden). De transportprognoser som Trafikverket gor
ar osakra pa aggregerad niva och annu mer osiakra pa atgardsniva. Det ar darfor
motiverat att i kdnslighetsanalyser rikna med stora fordndringar av
transportfloden. For enskilda dtgarder kan utvecklingen av transportarbetet vara
mer positiv eller negativ 4n det nationella genomsnittet. I kinslighetsanalysen blir
transportarbetet i prognosaret 20% hogre/lagre dn det prognostiserade oavsett om
det ar hogre eller lagre dn transportarbetet i basaret. Det kan hiar ndmnas att -20%
av transportarbetet i prognosar 1 t.ex. motsvarar “nollstdllande” av den
genomsnittliga 6kningen pa nationell niva av personbilstrafik som prognostiseras
under perioden 2019-2045. Det maste hiar ndmnas att +/- 20% av transportflédena
i prognosar 1 inte nodvandigtvis dr en bra uppskattning av hur stor osidkerheten i
transportprognoserna ar generellt sett. Dessa kinslighetsanalyser belyser snarare
med en forenklad metod hur lonsamheten paverkas vid rejila avvikelser fran
huvudanalysens transportfloden.

Trafikverket far ibland kritik for anvandandet av differentierade tidsvarden, dvs.
tidsvarden som skiljer sig &t mellan olika trafikslag, drenden och resldangd. Kritiken
antyder att lonsamhetsbedémningar skulle bli annorlunda om Trafikverket riknade
med ett enhetligt tidsvirde. Trafikverket menar att de differentierade tidsvardena ar
grundade pa en vetenskaplig bas och att de kan forstds med logiska resonemang.
For att 4nda visa hur kénsligt nettonuvardet ar for viarderingen av inbesparad restid
redovisas resultat baserat pa ett enhetligt "aktidviarde”. En internationellt sett
vedertagen metod for att forenklat och schablonmaissigt vardera inbesparad restid
ar att lata varderingen motsvara 50 procent av den genomsnittliga nettolonen.

18.3 Atgardsspecifika kanslighetsanalyser

I vissa fall finns atgirdsspecifika omstandigheter som gor att rimligheten i
rekommenderade kalkylvarden eller forutsattningar for trafikprognoser ar osakra.
Det kan dven finnas osdkerhet om forviantade nyttor som ar svara att kvantifiera pa
ett tillforlitligt sdtt men som kan vara viktiga i atgardsanalysen. Sddana
omstidndigheter kan analyseras kvantitativt i atgardsspecifika kianslighetsanalyser.
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Rekommendationer

AR 18.3. Atgirdsspecifika kiinslighetsanalyser ska grundas p4 realistiska
antaganden, ta i beaktande ett nationellt perspektiv (fordelningseffekter
mellan regioner) och ska bygga pa forsiktiga antaganden som minskar risken
for att resultaten tolkas som “gladjekalkyler”. Kanslighetsanalyserna bor inte
vara mer troliga 4n huvudanalysen. De mest troliga ingdngsviardena bor
anvandas i huvudanalysen.

AR 18.4. Alla atgardsspecifika kidnslighetsanalyser som inkluderas i en samlad
effektbedomning (SEB) ska forankras i ett tidigt skede med en utpekad
expertgrupp pa Expertcenter och sedan godkdnnas av densamma.

AR 18.5. Atgirdsspecifika kinslighetsanalyser kan vigas in i
lonsamhetsbedomningen (se kapitel 19). Alla atgiardsspecifika
kanslighetsanalyser ar dock inte 1ampliga att viga in i
lonsamhetsbedomningen.

Bakgrund och motivering

Atgirdsspecifika kinslighetsanalyser kan behova goras av flera skil. Det kan t.ex.
handla om:

e Beridkningar av effekter som i huvudanalysen ingér som ej berdknade for att
de beriknade virdena bedoms osakra aven om de tagits fram med lamplig
metod.

o Frigorande av mark
o Exploateringseffekter

e Foretagsetableringar som blivit “mest troliga” efter det att basprognosens
forutsattningar bestdmdes och som forvintas fa betydande effekter pa
trafikfloden.

e Osikerhet kring ekonomisk livslangd

e Systemeffekter

I vissa fall speglar kinslighetsanalysen en genuin osidkerhet och det kan da vara
relevant att viga in denna i lonsamhetsbedomningen. Detta giller t.ex. nir
kanslighetsanalyser gors for att styrka bedomningar av ej berdaknade effekter i
huvudanalysen. Det kan dven handla om atgardsspecifik osdkerhet kring
trafikflodena. I andra fall gors atgardsspecifika kinslighetsanalyser for att
informera beslutsfattare om att dtgardens lonsamhet beror pa en specifik
nyttokategori, eller till och med pa ett enskilt kalkylviarde, och som darfor avviker
fran analyser av andra atgirder i transportsektorn. I dessa fall bor
kanslighetsanalysen inte vigas in i lonsamhetsbedomningen eftersom att den
speglar en mer generell osdkerhet, dvs. ndgot som géller for alla atgarder.

I fall dar det finns anledning att fundera pa atgiardsspecifika kianslighetsanalyser
finns dven anledning att soka stod hos experter som ar insatta i hur trafikprognoser
och kalkylvarden tagits fram och hur de bor tillimpas. Genom samrad kan béttre
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avvagningar goras kring hur huvudanalys och kanslighetsanalyser utformas. Detta
ar ocksa viktigt for att underldtta granskningsprocessen av samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser vid Trafikverket. Genom samrad kan brister upptickas i ett
tidigt skede och inte nar atgardsanalyserna redan ar gjorda.
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19 Lonsamhetsbeddmning

I det har kapitlet redovisas rekommendationer for hur berdknade och ej berdknade
effekter ska vagas samman i lonsamhetsbedomningen av en atgard. I kapitlet ges
aven rekommendationer for hur ej berdknade effekter ska hanteras i anslutning till
effektivitetstal som NNV, NNK och NUK och i forlangningen rangordning av
atgarder.

19.1 Absolut lbnsamhet

Rekommendationer

AR 19.1. Bade berdknade och ej berdknade effekter ska beaktas vid
l6nsamhetsbedomningen av en atgard.

AR 19.2. Ej berdknade effekter ska synliggoras i anslutning till samhallsekonomiska
nyckeltal om det samlade vardet av dem inte bedoms vara forsumbart (<10%
av utgifterna for atgarden). Synliggorandet ska goras med ”>0” eller ”<0”
om de ej berdknade effekterna ar positiva respektive negativa. Betydelsen ar
att det beraknade nyckeltalet dr under- eller 6verskattat i beaktande av ej
berdknade effekter.

AR 19.3. Grundkriteriet for lo0nsamhet ar att NNV ska vara positivt da ej berdknade
effekter beaktats. En dtgard ar i princip samhéllsekonomiskt 16nsam om
NNK ir storre dn noll (NNK>0), dvs. i beaktande av ej berdknade effekter.

AR 19.4. Lonsamhetsbedomningen ska goras pé skalan lonsam, ndra noll och
olonsam. Aven bedémningen svarbedomd ska vara majlig.

AR 19.5. Ett projekt ska bedomas vara ndra noll (=0) om NNK ligger i intervallet
-0,1 till 0,1 och det inte finns ej berdknade effekter som samlat foranleder en
annan bedomning.

AR 19.6. Om ¢j berdknade effekter sammantaget har en tydlig valfardsekonomisk
riktning ska det vagas in i lonsamhetsbedomningen sa att den nodvandigtvis
inte kommer att vara den samma som den hade varit om bara berdknade
effekter beaktats. Alltsa, en atgard med NNK<o,1 kan vara
samhallsekonomiskt l6nsam och en atgird med NNK>0,1 kan vara ndra noll
eller samhallsekonomiskt olonsam.

AR 19.7. Férmodade 6ver- eller underskattningar av berdknade effekter ska vagas
in i lonsamhetsbedomningen pa samma sétt som ej berdknade effekter.

AR 19.8. Lonsamheten for en atgird ska bedomas svdrbedéomd om det inte gar att
avgora om atgirden ar 1onsam eller olonsam pga. stora och oséikra ej
berdknade effekter. De ej beriknade effekter som aberopas ska vara
objektspecifika, dvs. inte allmangiltiga. Bedomningen ska tillampas
undantagsvis, i exceptionella fall.
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AR 19.9. Atgird som bedomts vara Ionsam eller olénsam, i beaktande av ej
berdknade effekter, kan i tilligg bedomas vara robust. En lonsam atgard ar
robust lonsam om NNK>0,1 i huvudanalys savil som i samtliga
kanslighetsanalyser. En olonsam atgard ar robust olonsam om NNK<-0,1 i
huvudanalys och i samtliga kanslighetsanalyser.

Faktaruta 19.1: Lonsamhetsbeddmningar

Bedomning NNK Beskrivning

Robust lI6nsam >0,1(>0,1iKA) | Atgird har bedomts som 16nsam i HA och
har NNK > 0,1 i samtliga KA.

Lonsam > 0,1 NNK > 0,1 i HA och det inte finns ej
berdknade effekter som omintetgor
I6nsamheten.

Nara noll >-0,1, <0,1 NNK ir nara noll och ej berdknade effekter

foranleder inte en annan bedomning. Kan
dven vara att NNK inte ar nira noll men ej
berdknade effekter foranleder
bedémningen néra noll.

Olonsam <-0,1 NNK < -0,11 HA och det inte finns ej
berdknade effekter som viager upp det
negativa nuvardet.

Robust olonsam <-0,1(<-0,11KA) | Atgird har bedomts som olénsam i HA och
har NNK<-0,1 i samtliga KA.

Svarbedémd Alla virden NNK kan anta vilket virde som helst. Stora
och osikra ej berdknade effekter som inte
ar allméngiltiga gor att det inte gar att
avgora om atgiarden ar lonsam eller
olonsam utan ytterligare analys.
Bedomningen bor anvindas undantagsvis, i
exceptionella fall.

Bakgrund och motivering

Den lonsamhetsbedomning som slutligen gors i en samhéallsekonomisk
nyttokostnadsanalys ar ett normativt utlditande om den analyserade dtgarden.
Bedomningen l16nsam/olonsam ar att likna vid en kategorisering i termer av
bra/dalig. Bedomningen “néra noll” ar att likna vid varken bra eller délig. Nar
tillagget "Robust” anvands markerar det att en atgard ar 16nsam eller olonsam med
marginal. I praktiken bestims marginalen for lonsamma projekt av att de klarar 30-
40% hogre investeringskostnad. Lite forenklat kan man séga att en atgard som i
huvudanalysen har en NNK>0,4-0,5 kommer att klassas som robust l16nsam. For
olonsamma atgarder bestaims marginalen av ett 6kat trafikflode. Lite forenklat kan
man siga att en atgird som har en NNK<-0,3 kommer att klassas som robust
olonsam. Allts3, de obligatoriska kinslighetsanalyser som forvantas paverka
lonsamhetsbedomningen ar de som avser investeringskostnad och
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transportutveckling. De 6vriga kanslighetsanalyserna redovisas framst for att
informera om hur olika forutsattningar paverkar NNV och NNK.

Som namndes tidigare utgor kanslighetsanalysen som beror luftfororenande
utslapp ett undantag eftersom den kan tolkas som att den utover osidkerhet dven
speglar en skillnad i "troligt utfall” mellan olika tatorter. Nar det ar relevant ska den
darfor beaktas i huvudanalysens lonsamhetsbedomning (se kapitel 13 och kapitel
18).

19.2 Relativ l[dbnsamhet och rangordning av atgarder

Rekommendationer

AR 19.10. Vid rangordning av flera atgarder gors rangordning enligt f6ljande:

a) Om ingen budgetrestriktion finns: fran hogsta NNV till lagsta, dvs. fran
mest till minst I16nsam eller mest olénsam.

b) Om budgetrestriktion finns: Vid rangordning av flera atgarder gors
rangordning fran hogsta NNK till lagsta, dvs. fran mest till minst lonsam
eller mest olonsam per utgiftskrona.

AR 19.11. Vid rangordning bor uppmarksammas att vissa atgarder ar forknippade
med ej berdknade effekter som inte ar férsumbara.

AR 19.12. Foljande atgarder ska inte rangordnas med samhéllsekonomiska nyckeltal
utan fordjupad analys:

e Atgirder vars lonsamhet bedomts som svdrbedomd.

e atgirder vars lonsamhet bedomts vara en annan dn den som kan hirledas
fran NNK pga. ej berdknade effekter eller 6ver- eller underskattningar av
berdknade effekter.

Om det finns atgiarder som inte ingar i en kvantitativ rangordning ska dessa
da det ar relevant, synliggoras sa att de inte gloms bort.

AR 19.13. I allminhet bor forsiktighet vidtagas vid rangordning av olénsamma
projekt (NNK<o0). Det finns inget sjdlvindamal i att forbruka en given
budget pa atgiarder som bedoms vara samhallsekonomiskt olonsamma.
Daremot finns skal att skapa sa mycket nytta per satsad skattekrona som
mojligt aven i de fall da de beraknade effekterna ger ett negativt
nettonuvarde och atgarder 6vervigs av t.ex. fordelningspolitiska skil. NNK
kan darfor vara ett relevant nyckeltal aven for olonsamma atgarder.

Bakgrund och motivering

Trafikverkets samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser har som framsta syfte att
pé ett strukturerat, riattvist och vetenskapligt sitt jamfora och rangordna atgéarder.
Relativ lonsamhet ger pd manga sitt stabilare resultat eftersom den ar oberoende av
osikra kalkylvarden, t.ex. diskonteringsranta och faktor for berakning av
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skattefinansieringskostnad, som paverkar skalan i lonsamhetsférdelningen men
inte sjilva fordelningen (Lundberg m.fl., 2012).

Att rangordna atgarder med avseende pa beraknade nyckeltal har ocksa vissa
nackdelar om rangordningen gors oaktsamt. Den framsta risken med en sddan
rangordning ir att ej berdknade effekter som bedomts vara betydande inte beaktas.
Det finns ocksa en risk att kdnda over- eller underskattningar av beraknade effekter
inte beaktas. Bada riskerna medfor att valfardseffekten missbedoms. Det ar darfor
rimligt att analytikern for det forsta siakerstéller att de berdknade nyckeltalen
stimmer overens med den lonsamhetsbedomning som gjorts. For det andra ar det
rimligt att synliggora om det finns ej berdknade effekter som bedémts vara
betydande och i sa fall i vilken riktning de hade paverkat NNV och NNK om de
faktiskt hade berdknats.

Referenser
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CTS Working Paper 2012:30.
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20 Kompletterande analyser

I det hir kapitlet beskriv tre olika typer av analyser som kan komplettera en
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys. Forst redogors for fordelningsanalys,
sedan en analys av regional utveckling och sist en foretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning.

20.1 Fordelning av inkomster och konsumtion

Rekommendationer

AR 20.1. Fordelningseffekter ska inte vagas in direkt i den samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalysen. Istillet ska sddana effekter analyseras och bedémas i
en kompletterande analys i samlad effektbedomning (SEB).

Bakgrund och motivering

Den traditionella samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen baseras pa Kaldor-
Hicks kriteriet. Enligt kriteriet dr en atgard samhéllsekonomiskt I16nsam om det
totala vardet av alla positiva nyttoeffekter ar storre an det totala vardet av alla
negativa nyttoeffekter och utgifter for anvinda resurser.

En optimal fordelning av samhallets resurser kan inte bara reflektera att storsta
mojliga nyttoeffekter skapas utan maste aven beakta fordelningspolitiska
preferenser, dvs. hur nyttoeffekterna fordelas 6ver olika grupper i samhéllet.
Fordelningen av nyttor och kostnader beaktas generellt i samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser eftersom det finns styrmedel som omfordelar inkomster i
samhillet vilket paverkar betalningsviljebaserade kalkylvarden och trafikvolymer.
Kaldor-Hicks kriteriet beaktar emellertid inte atgardsspecifika fordelningseffekter
och darfor bor samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser kompletteras med en
analys av sddana effekter.

Det finns i samhallet ett intresse av att fordelningsaspekter kan vigas in nar beslut
tas inom olika omraden i den offentliga sektorn. Nar det giller transportsystemets
utformning ges uttryck for detta i de transportpolitiska mélen. Transportpolitikens
overgripande mal ar att "... sakerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet".

Att en viss atgird i transportsystemet kan gynna ett geografiskt omrade mer an ett
annat eller ett transportslag mer an ett annat ar ganska uppenbart. P4 samma sitt
kan en atgird vara mer eller mindre gynnsam for personer med

funktionsnedséttning och olika dldersgrupper. Exempelvis finns skillnader mellan
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man och kvinnor bade nir det giller val av firdmedel och i vilket drende man gor
sin resa (Trafikanalys, 2023).

Det finns i princip tva olika metoder for att hantera fordelningseffekter i kontexten
samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys (BCA). Den ena ar att gora en viktad BCA
och viga in fordelningseffekter genom att omrikna kostnader och nyttor med vikter
som speglar en onskvard sarbehandling av olika grupper i samhallet (Bdngman,
2008). Den andra metoden ar att strukturerat redovisa en analys av positiva och
negativa effekter for olika grupper.

Det faktum att Trafikverket inte rekommenderar tillimpning av viktad BCA ska inte
tolkas som att t.ex. jamlikhet inte bedoms som ett relevant och viktigt samhalleligt
mal for politiken i Sverige. Metodvalet baseras pa att det finns en betydande
svarighet i att uppskatta hur olika grupper i samhallet bor viktas samtidigt som
sddana uppskattningar sannolikt skulle fluktuera 6ver tid beroende pa hur
mandaten i Sveriges riksdag ser ut. Det bor understrykas att betalningsviljebaserade
varden och andra kalkylvirden i den samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen ar
desamma for alla medborgare. De differentieras alltsa inte med avseende pa
exempelvis inkomst och kon. Ett battre sétt att ta hansyn till dtgardsspecifika
fordelningseffekter ar att belysa dessa i en separat redovisning av vilka grupper som
gynnas respektive missgynnas av olika atgarder. I Samlad effektbedomning ingar
en fordelningsanalys som belyser hur effekter fordelar sig pa grupper som kan
identifieras i de transportpolitiska mélen. Detta inbegriper en analys med avseende
pa t.ex. kon, alder, geografiskt omrade, trafikslag och sarskilt beaktningsvirda
grupper (t.ex. personer med funktionsnedsittning).

20.2 Regional utveckling

Rekommendationer

AR 20.2. Om ett projekt kan antas vara av sirskild betydelse for regional fordelning
och regionalekonomisk utveckling kan en fordelningsanalys goras dar de
samhillsekonomiska nyttoeffekterna i den samhéllsekonomiska kalkylen
fordelas pa mindre regioner (t.ex. lan eller kommuner).

AR 20.3. Den regionalekonomiska fordelningsanalysen ska redovisas i en sarskild
PM. Analysens resultat kan ocksa sammanfattas kort i Samlad
effektbedomning under rubriken "Fordjupad fordelningsanalys”.

Bakgrund och motivering

Regionalekonomiska analyser kan goras ur olika perspektiv och med olika metoder.
Man kan gora: (i) en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys pa regional niva eller
(ii) en mer allmin regionalekonomisk analys ur ett makroekonomiskt perspektiv. I
det forstnamnda fallet gor man en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys dar
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samhallet avgransas till en vald region istallet for hela nationen. Metodiken for
analysen dr densamma som for nationella analyser, men avgransning av vad som ar
relevanta effekter blir nagot annorlunda. I det senare fallet 4r man friare att
analysera utvecklingen av olika faktorer som ar av strategiskt intresse for regioner,
som t.ex. bruttoregionalprodukt, sysselsattning, inkomstutveckling,
befolkningsutveckling, dvs. dven om effekterna handlar om en omfordelning av
ekonomisk aktivitet fran andra regioner dn den region som primart berors av
atgarden. I en regionalekonomisk analys kan det ocksa vara relevant att bryta ner
effekterna pa olika geografiska omraden i regionen, t.ex. de ingdende kommunerna
for att belysa omflyttningseffekter av ekonomisk aktivitet inom regionen.

Begreppet “regional utveckling” kan delvis avse nagra av de indirekta effekter som
beskrivits i kapitel 16, t.ex. hur lokala och regionala effekter av en atgird péverkar
produktivitet och foradlingsviarden per person. Men “regional utveckling” avser
aven andra effekter, t.ex. effekter pa lokalisering av befolkning och arbetstillfallen
(lokaliseringseffekter). Lokaliseringseffekter av infrastrukturatgarder ar viktiga ur
bl.a. en regionalpolitisk synvinkel, men de handlar i huvudsak om omf6rdelning
mellan olika regioner. Detta géller i synnerhet lokalisering av befolkning. Ur
samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt ar sidana omfordelningseffekter i
allméinhet inte relevanta och darfor hanteras de inte i traditionell
samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys (BCA). I verklighetens imperfekt
fungerande marknadsekonomi kan dock omlokalisering och omfordelning bidra till
vissa indirekta effekter som ar relevanta att ta med i en BCA. Lokaliseringseffekter
kan t.ex. ge foretag 6kade mojligheter att utnyttja skalfordelar i produktionen, 6ka
produktivitet genom klusterbildning etc. (se kapitel 16). Men positiva
lokaliseringseffekter for en region motsvaras ofta av negativa lokaliseringseffekter
for en annan region. Pa si satt handlar regional utveckling om geografisk
omfordelning av produktion, arbetstillfallen och vinster (producent- och
konsumentoverskott). Pa grund av osdkerheter kring de effekter som diskuteras i
kapitel 16 och risk for dubbelrikning ska inte lokaliseringseffekter inga i BCA.

Daremot kan den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen kompletteras med en
beskrivning av regionala utvecklingseffekter. Om de regionala utvecklingseffekterna
avser det som i kapitel 16 kallas indirekta effekter giller de rekommendationer
som beskrivs i det kapitlet. Om de regionala utvecklingseffekterna avser
lokaliseringseffekter som i huvudsak kan tdankas bero pa omfordelningseffekter kan
sarskilda analyser goras vid sidan om BCA. Om mojligt bor i dessa fall aven
redovisas mellan vilka geografiska omraden omfordelningen sker.

Det kan vara av intresse att redovisa hur de effekter som ingar i en konventionell
BCA (t.ex. tidsvinster) fordelar sig lokalt och regionalt. Detta ar vasentligt ur ett
regionalt fordelningsperspektiv. Dartill kan exempelvis forkortade restider ses som
en nodvandig, om an inte tillrdcklig, forutsattning for att andra potentiella effekter,
som t.ex. lokaliseringseffekter, ska kunna uppsta. Trafikverket har tagit fram en
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metod for att gora en regional fordelning av de konsumentoverskott
(resendrsnyttor) som beridknas i Sampers/Samkalk. Denna metod ger en bild av
vilka regioner (kommuner eller 14n) som vinner och férlorar, som far 6kad
respektive minskad tillganglighet, utifran den aktuella atgarden. Den typen av
analys rekommenderas i de fall man anser att atgarden kan vara av betydelse for
regionalekonomisk utveckling/regional-ekonomisk fordelning.

Som beskrevs i avsnitt 20.1 ska regionala fordelningseffekter inte analyseras och
presenteras i den samhillsekonomiska nyttokostnadsanalysen. De ska istéllet
analyseras och bedomas i en kompletterade analys.

20.3 Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning (FKB) ar en modell som utvecklats av
WSP for Trafikverkets rakning (WSP, 2012). Syftet med FKB ir att utgora ett
komplement till den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen nar det galler
beskrivning och vardering av en infrastrukturatgirds konsekvenser for
godstransporter och foretagsekonomiska effekter for de foretag som ingar i aktuella
godstransportkedjor.

I FKB kan man redovisa savil berdknade kostnader och intdkter som verbala
beskrivningar av konsekvenser, som ar svara att kvantifiera och vardera. Det
verktyg som anvands ar ett Excelformular tillsammans med en manual som
beskriver genomforandet av FKB. Metoden bestar av tre steg: inledande analys,
urval och intervjuundersokning, samt sammanstillning av resultat. I den inledande
analysen sammanstills bakgrundsinformation om den foreslagna atgiarden,
uppgifter om atgardens syfte, geografiska placering, transportslag som berors etc.
Darefter analyseras atgiardens forvantade effekter pa godstransporter.

Den inledande analysen4¢ (steg 1 1 FKB-verktyget) ska goras for de objekt som beror
godstransporter, eller mer precist namngivna objekt i planforslaget som har
godsnyttor. Analysen syftar till att avgora om en FKB ar relevant och, om sa ar
fallet, kategorisera vilken typ av analys som ar lamplig for objektet ifraga
(Stor/Liten, resp. Nationell/Regional), vilket i sin tur gor det mgjligt att bedoma
hur mycket tid den kraver. Ansvarig region fattar sedan sjilv beslut huruvida man
vill g vidare med att gora en FKB eller inte. Om beslutet ar att inte ga vidare,
bifogas en motivering till detta i Samlande effektbedomning (SEB).

Om man beslutar att ga vidare med FKB s ska man identifiera ett relevant urval av
en eller flera transportkedjor bestaende av en godstransportor, en
godstransportkopare samt en kund till denna godstransportkopare. Nar detta urval
ar gjort ar det dags att genomfora intervjuer med de berorda parterna. I metodens

46 Se http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/Foretagsekonomisk-konsekvensbeskrivning/
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sista steg sammanstills och bearbetas den information som samlats in frén bade
foretag och organisationer och som bakgrundinformation. Darefter sammanfattas
resultaten fran FKB:n. Denna sammanfattning ska tjaina som indata till SEB:en.

Referenser

Bangman, G. (2008). Equity in cost-benefit analysis by using distributional weights.
Akademikerverlag, Saarbrucken, Tyskland.

Trafikanalys (2023). Resvanor i Sverige 2022. Sveriges officiella statistik.

WSP (2012). FKB - Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning.

215



Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se

216


http://trafikverket.se/

