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Kapitel 17 Kompletterande analyser
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17 Kompletterande analyser

17.1 Fordelning av inkomster och konsumtion

Den traditionella samhaillsekonomiska nytto-kostnadsanalysen (Cost-Benefit Analys, CBA)
baseras pa Kaldor-Hicks kriteriet. Enligt kriteriet ar en atgard samhallsekonomiskt lonsam om
summan av alla samhallsekonomiska nyttor ar storre 4n summan av alla samhallsekonomiska
kostnader. Med andra ord om det totala vardet av alla positiva nyttoeffekter ar storre an det
totala vardet av alla negativa nyttoeffekter och forbrukning av resurser sa ar tgarden lonsam.
Den bidrar da till samhillsekonomisk effektivitet, det vill sdga den bidrar till att vi uppnar
storsta mgojliga totala nettoviarde av samhillets samlade resursanvandning. En optimal
fordelning av samhallets resurser reflekterar inte bara att storsta mojliga nyttoeffekter skapas
utan maste aven beakta fordelningspolitiska preferenser, dvs. hur nyttoeffekterna fordelas
over olika grupper i samhillet. Eftersom Kaldor-Hicks kriteriet inte beaktar
fordelningseffekter bor samhéllsekonomiska nytto- och kostnadsanalyser kompletteras med
en analys av fordelningseffekter.

ASEK rekommenderar

Fordelningseffekter ska inte analyseras och presenteras i den samhallsekonomiska analysen.
De ska analyseras och bedomas i en sirskild egen analys, som komplement till den samhalls-
ekonomiska analysen. Analysresultaten ska presenteras i Samlad effektbedomnings (SEB)
avsnitt om Fordelningseffekter.

Bakgrund och motivering

Det finns i samhallet ett intresse av att fordelningsaspekter kan vigas in nir beslut tas inom
olika omraden i den offentliga sektorn. Nar det giller transportsystemets utformning ges
uttryck for detta i de transportpolitiska mélen. Transportpolitikens 6vergripande mal ar att "...
sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet."

Att en viss atgird i transportsystemet kan gynna ett geografiskt omrade mer 4n ett annat eller
ett transportslag mer an ett annat ar ganska uppenbart. Pa samma sitt kan en atgérd vara mer
eller mindre gynnsam for personer med funktionsnedsattning och olika aldersgrupper. Ett
flertal studier visar att det finns skillnader i resebeteende mellan konen. Till exempel finns
skillnader mellan mén och kvinnor bade nar det géller val av fardmedel och i vilket 4rende man
gor sin resa (Transek/Lansstyrelsen (2006), WSP/RTK (2009)). Kvinnor har ocksa ett mera
komplext resmonster, jamfort med man, sarskilt nar det géller arbetsresor. Kvinnor arbetar i
storre utstrackning deltid, har farre arbetsresor och gor oftare drenden i samband med
arbetsresor.

Det finns i princip tvd olika metoder for att hantera fordelningseffekter i en samhalls-
ekonomisk analys. Den ena ar att gora en viktad CBA och viga in fordelningseffekter genom
att vikta kostnader och nyttor med fordelningsvikter som skall spegla vardet av den
fordelningseffekt som kostnaden eller nyttan ifrdga har (Bangman, 2008). Den andra metoden
ar att gora en strukturerad redovisning av fordelningseffekter, antingen i form av en
inkomstfordelningsmatris som visar nyttornas och kostnadernas férdelning pa olika grupper
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eller i form av en analys av positiva och negativa effekter for olika intressegrupper. Enligt
HEATCO:s rekommendationer bor miniminivin vara att redovisa vilka grupper
(inkomstgrupper, socioekonomiska grupper, samhallssektorer etc.) som vinner respektive
forlorar pa de atgiarder som utvarderas (HEATCO 2005).

I metoden for Samlad effektbedomning (SEB) som Trafikverket utarbetat! ingér att redovisa
fordelningseffekter i termer av hur nyttor fordelar sig mellan olika grupper i samhallet. I och
med att effekter redovisas grupperat pa kon, alder, geografiskt omrade, trafikslag, funktions-
nedsittning m.m. hanterar SEB de fordelnings- och jamstalldhetsfragor som tas upp i de
transportpolitiska malen samtidigt som HEATCO:s minimikrav for hantering av fordelnings-
effekter i uppfylls. ASEK rekommenderar att SEB anvinds for att belysa jamstilldhets- och
fordelningsaspekter.

Det faktum att ASEK inte rekommenderar tillimpning av viktad CBA ska inte tolkas som att
jamstalldhets- och fordelningsaspekter inte ar viktiga. Dessa aspekter kan belysas pa ett bra
satt genom en separat redovisning av vilka grupper som gynnas respektive missgynnas av olika
atgarder. Om en vilavviagd, men ofrankomligt nagot godtycklig, viktning redan lagts in i de
samhallsekonomiska nytto- och kostnadsanalyserna far beslutsfattaren i det
samhallsekonomiska underlaget inte svar pa vad som ar "effektivt" som hon sedan kan stilla
mot sin bedomning av fordelningskonsekvenserna. Beslutsunderlaget blir mer transparent om
effektivitet och fordelningseffekter studeras och varderas i separata analyser.

17.2 Regional utveckling

Regionalekonomiska analyser kan goras ur olika perspektiv och med olika metoder. Man kan
gora: (i) en CBA pa regional niva istillet for nationell eller (ii) en mer allmin regional-
ekonomisk analys ur ett makroekonomiskt perspektiv. I det forstnaimnda fallet gor man en
samhillsekonomisk kalkyl dar samhallet avgrinsas till en vald region istillet for hela nationen.
Metodiken for analysen ar densamma som for nationella kalkyler, men avgransning av vad
som &r relevanta effekter blir ndgot annorlunda. I det senare fallet har man friare ramar och
kan vilja att analysera utvecklingen av olika faktorer som ar av strategiskt intresse for regioner,
som t.ex. bruttoregionalprodukt, sysselsattning, inkomstutveckling, befolkningsutveckling etc.

I detta avsnitt kommer inte fragan om att gora CBA péa regional niva att behandlas (se
resonemang i kapitel 5). I detta avsnitt slapper vi det strikta CBA-perspektivet och antar i
stillet ett regionalekonomiskt perspektiv, som ar bredare och som omfattar savil mikro som
makro och savil effektivitet som inkomstfordelning (se figur 1).

1 Se www.trafikverket.se/seb
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Figur 1 Relationen mellan Vélfardsekonomi (grunden for CBA)
och regionalekonomiska analyser

ASEK rekommenderar

Om ett projekt kan antas vara av sarskild betydelse for regional fordelning och regional-
ekonomisk utveckling kan en fordelningsanalys goras dar de samhaillsekonomiska
nyttoeffekterna i den samhaillsekonomiska kalkylen fordelas pa mindre regioner (t.ex. 14n eller
kommuner).

Den regionalekonomiska fordelningsanalysen ska redovisas i en sirskilt PM. Analysens
resultat kan ocksd sammanfattas kort i "Samlad effektbedomning” (SEB) under rubriken
“Fordjupad fordelningsanalys”.

Bakgrund och motivering

En vanlig utgangspunkt for regionalekonomiska analyser ar att fordndringar i transport-
systemet leder till fordndrad tillgdnglighet som i sin tur paverkar lokalisering av befolkning
och arbetstillfillen. Man kan &aven tdnka sig att tillginglighetsforandringar paverkar
lokal/regional produktivitet, vilket diskuteras i kapitel 16. Tillganglighet kan avse hushéllens
tillgdnglighet till arbetstillfillen samt foretagens tillgidnglighet till arbetskraft, leverantorer av
insatsvaror samt kunder. Okad tillginglighet leder till geografiskt sett storre marknader for
varor, tjanster, arbetskraft m.m. Storre regionala marknader verkar i allmanhet vara relaterade
till hogre produktivitet och inkomst per invanare, samt hogre ekonomisk tillvaxt.

Det finns bade teoretiska och empiriska beldagg for att battre tillgdnglighet hanger ihop med
hogre produktivitet, hogre loner, sysselsattning och befolkning. De empiriska belaggen baseras
pé samvariation mellan infrastrukturinvesteringar och nidgon form av ekonomiskt utfallsmatt
som t.ex. produktivitet. D& de flesta studier baseras pa s.k. observationsdata verkar det dock



rimligt att tolka estimerade samband forsiktigt ur ett kausalt perspektiv. Orsaks- och
verkanssambanden pa detta omrade ar minst sagt komplexa. Detta giller t.ex. tidsaspekten i
hur effekten uppstar vilken i sin tur bidrar till att kortsiktiga och léngsiktiga effekter av
tillganglighetsforandringar sannolikt skiljer sig at.

Bilden av att sambanden mellan infrastrukturinvesteringar och regionala effekter ar komplexa
forstarks av de resultat som redovisas i ex-post studier. Nagot som framkommit i flera studier
ar att effekterna av investeringarna i transportinfrastruktur ar stérre om regionen ifraga har
ett tillvaxtorienterat naringsklimat och om den regionala ekonomin redan ar pa uppatgaende.
Detta stirker den gangse bilden av att infrastrukturinvesteringar ar nodviandiga men inte
tillrackliga for regional tillvaxt. Tidigare invindningar mot empiriska studier pa detta omréade
pekar pd atminstone fem skal till forsiktighet med tillampning av sambandet mellan
tillganglighet och produktivitet eller andra ekonomiska utfallsmatt:

1) sambandet kan vara dubbelriktat, ii) sambandet kan drivas av faktorer som inte beaktats i
analysen, iii) sambandet ar heterogent och beror bl.a. pa hur val utbyggd infrastrukturen ar i
utgangslaget, iv) det kan finnas en systematik i vilka regioner eller platser som far infra-
strukturinvesteringar och v) effektens storlek och riktning beror pa annan politik och den
allmanna ekonomiska utvecklingen i regionen.

Begreppet “regional utveckling” kan delvis avse nagra av de indirekta effekter som beskrivits i
kapitel 16, t.ex. lokala och regionala effekter av en atgird paverkar produktivitet och
foradlingsvarden per person. Men “regional utveckling” avser dven andra effekter, t.ex. effekter
pa lokalisering av befolkning och arbetstillfillen (lokaliseringseffekter). Lokaliseringseffekter
av infrastrukturatgarder ar viktiga ur bl.a. en regionalpolitisk synvinkel men handlar i
huvudsak om omfordelning mellan olika regioner. Detta giller i synnerhet lokalisering av
befolkning. Ur samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt dr sddana omfordelningseffekter i
allménhet inte relevanta och darfor hanteras de inte i traditionell CBA. I verklighetens
imperfekt fungerande marknadsekonomi kan dock omlokalisering och omfordelning bidra till
vissa indirekta effekter som ar relevanta att ta med i en CBA. Lokaliseringseffekter kan t.ex.
ge foretag 0kade majligheter att utnyttja skalfordelar i produktionen, 6ka produktivitet genom
klusterbildning etc. Men positiva lokaliseringseffekter for en region motsvaras ofta av negativa
lokaliseringseffekter for en annan region. P4 sa satt handlar regional utveckling om geografisk
omfordelning av produktion, arbetstillfallen och vinster (producent- och konsument-
overskott). Darfor far inte lokaliseringseffekter ingd i den samhallsekonomiska analysen.

Daremot kan den samhillsekonomiska analysen kompletteras med en beskrivning av
regionala utvecklingseffekter. Om de regionala utvecklingseffekterna avser det som i kapitel 16
kallas indirekta effekter giller de ASEK-rekommendationer som beskrivs i det kapitlet. Om de
regionala utvecklingseffekterna avser lokaliseringseffekter som i huvudsak kan tankas bero pa
omfordelningseffekter far sarskilda analyser goras vid sidan om den samhallsekonomiska
analysen. Om mojligt bor i dessa fall dven redovisas mellan vilka geografiska omraden
omfordelningen sker. Som beskrevs i avsnitt 17.1 ska regionala fordelningseffekter inte
analyseras och presenteras i den samhillsekonomiska analysen. De ska istillet analyseras och
bedomas i en sarskild egen analys, som komplement till den samhallsekonomiska analysen.
Analysresultaten ska presenteras i Samlad effektbedomnings (SEB) avsnitt om
fordelningseffekter.

Det kan vara av intresse att redovisa hur de effekter som ingér i en konventionell CBA (t.ex.
tidsvinster) fordelar sig lokalt och regionalt. Detta ar vasentligt ur ett regionalt fordelnings-
perspektiv. Dartill kan exempelvis forkortade restider ses som en nodvandig forutsattning om
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an inte tillracklig forutsattning for att andra potentiella effekter, som t.ex. lokaliseringseffekter,
ska kunna uppsta. Trafikverket har tagit fram en metod for att gora en regional fordelning av
de konsumentoverskott (resendrsnyttor) som beraknas i Sampers/Samkalk. Denna metod ger
en bild av vilka regioner (kommuner eller lan) som vinner och forlorar, som for 6kad respektive
minskad tillgdnglighet, pa den aktuella atgiarder. Den typen av analys rekommenderas i de fall
man anser att Aatgirden kan vara av betydelse for regionalekonomisk
utveckling/regionalekonomisk fordelning.

17.3 Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning — FKB

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning (FKB) ar en modell som utvecklats av WSP for
Trafikverkets rakning. Syftet med FKB ar att utgora ett komplement till den samhalls-
ekonomiska analysen nar det giller beskrivning och virdering av en infrastrukturatgiards
konsekvenser for godstransporter och foretagsekonomiska effekter for de foretag som ingar i
aktuella godstransportkedjor.

I FKB kan man redovisa saval beriaknade kostnader eller intakter 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, sammanstéllning av
resultat. I den inledande analysen sammanstills bakgrundinformation om den foreslagna
atgarden, uppgifter om atgirdens syfte, geografisk placering, transportslag som berors etc.
Darefter analyseras atgiardens forvantade effekter pa godstransporter.

Den inledande analysen2 (steg 1 i FKB-verktyget) ska goras for de objekt som beror gods-
transporter, 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
mojligt att bedoma hur mycket tid den skulle ta. Ansvarig region fattar sedan sjalv beslut
huruvida man vill ga vidare med att gora en FKB eller inte. Om beslutet ar att inte g vidare,
bifogas en motivering till detta i den Samlande effektbedomningen (SEB:en).

Om man beslutar att g vidare med FKB sd ska man identifiera ett relevant urval av en eller
flera transportkedjor bestdende 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 sista steg sammanstills och bearbetas den information
som samlats in fran bade foretag och organisationer och som bakgrundinformation. Darefter
sammanfattas resultaten fran FKB:n. Detta resultat ska tjana som indata till SEB:en.

2 Se http://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Foretagsekonomisk-
konsekvensbeskrivning/
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