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Samkalk

Inledning

For att sdkerstdlla att samhéllets medel anvinds pa ett samhéllsekonomiskt effektivt
sétt skall beslut om investeringsinriktningar och investeringsatgirder inom transport-
sektorn bl.a. grundas pa samhillsekonomiska kalkyler'?. Med samhillsekonomiska
kalkyler utforda och redovisade pa ett enhetligt sdtt mojliggors jamforelser och
prioriteringar mellan olika investeringsinriktningar och objekt.

Samhéllsekonomiska kalkyler av dtgérder i trafiksystemen har en relativt lang historia
bade 1 Sverige och internationellt. Inom savil Vigverket som Banverket har man

under manga r utnyttjat samhillsekonomiska kalkyler i planeringsarbetet som ett led
1 processen att identifiera Idnsamma atgérder och prioritera investeringar i trafiknéten.

I Sampers-systemet har byggts in en kalkylmodell for samhillsekonomiska kalkyler
av investeringsatgérder i trafiksystemen, vilken benidmns Samkalk. Med Samkalk-
modellen kan de samhillsekonomiska konsekvenserna av forandringar i resefterfragan
samt dndrat firdmedelsval, fardviagsval och fardvégsstandard berdknas. I denna andra
version av Samkalk kan konsekvenser berdknas for persontrafik med bil, tdg, buss och
flyg® samt for niringslivets transporter pa vig.

I denna rapport specificeras utformningen av den version av kalkylmodellen Samkalk
som dr implementerad i version 1.5 och 2.0 av prognosmodellsystemet Sampers.
Motsvarande tekniska dokumentation for version ett av Samkalk — implementerad i
Sampers version 1.2.643 — &r daterad 2002-05-31.

' Prop. 1996/97:56, s. 98, prop. 2001/02:20, s. 123.

% Valet av ordet “kalkyler” ir medvetet gjort. I diskussioner om samhéllsekonomi i Sverige anvinds omvixlande uttrycken
”bedémningar”, "kalkyler” och “analyser”, ofta utan att skillnaderna mellan uttrycken klargors. Den kalkylmodell som ar
implementerad i Sampers gor berdkningar av de kvantifierbara och monetért virderbara effekter som enligt prognosmodellerna
forvantas uppkomma som ett resultat av en atgérd i transportsystemet. Pa detta sétt dr det en “kalkyl” snarare &dn en “bedomning”
eller “analys” som ofta ges en vidare innebord. Dessutom betyder ”samhéllsekonomiskt effektiv” i detta fall vad som 1
engelsksprakig litteratur bendmns “economic efficiency”. Det giller att ha klart for sig vad detta innebar och halla isér det fran en
mer vag anviandning av “samhallsekonomisk effektivitet”, menande nagonting i stil med “’bra anvéndning av samhallets
resurser”. Vad som dr en bra anvindning av samhdllets resurser dr en mycket svar fraga. Den samhéllsekonomiska kalkylen kan
svara pd vad som &r en ekonomiskt sett effektiv anvandning av samhaéllets resurser, dér savil “effektiv”’ som “samhéllets” har
speciell ekonomteoretisk innebord, ndgot som anvédndaren av resultaten maste vara klar 6ver innan beslutsunderlagen anvénds.

* I dagsliget saknas faststillda parametervirden for flygtrafik vilket gér att anvindningen av Samkalk for analyser av effekterna
pé flygtrafiken for ndrvarande foreligger i princip men inte i praktiken. Detta bor naturligtvis atgérdas.
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Samkalk

Oversikt av kalkylsystemet

Samkalk — en del av Sampers

Syftet med Samkalk &r att gora samhillsekonomiska kalkyler med hjélp av de resultat
som produceras av prognossystemet Sampers. Detta dr en viktig forutséttning och det
anger grinserna for vad som kan berdknas med Samkalk. Kalkylsystemet dr beroende
av hur Sampers dr utformat, vilken typ av resultat som produceras och vilken kvalitet
dessa resultat har. Sampers producerar anvandbara resultat i flera former. Dels lagras
information om restider, resavstand, kollektivtrafiktaxor och resandeefterfragan i
matrisform, dels lagras information om trafikvolymer och olika trafiknitsdata pa
lankniva. Det ger underlag for att berdkna bl.a. forédndringar av restider, priser, drift-
kostnader for kollektivtrafik, olika former av externa effekter samt skatteeffekter.

Den storsta nyheterna i denna andra version av programmet &r dels en forbéattrad
berdkning av effekterna for végtrafik, dels utvidgningen av kalkylsystemet till att
omfatta niringslivets transporter pé vig.* Berdkningen av végtrafikeffekter byggde
tidigare pa anvandningen av kilometerbaserade systemvirden, vilka relaterades till
trafikarbetet pa lankar 1 nitverket. I dessa berdkningar beaktades endast ingédende
lankars vigmiljo (landsbygd resp. tétort). I berdkningarna togs inte hénsyn till
enskilda végliankars standard och egenskaper i 6vrigt. Inte heller gjordes ndgon
separat berdkning av effekter i korsningar utan dessa effekter ansdgs inkluderade i de
ndmnda systemvéardena. En annan brist i dessa effektberdkningar var att de endast
omfattade personbilstrafikens effekter. Detta forenklade berdkningsforfarande
tillgodosag inte Vigverket krav pa noggrannhet och omfattning i berdkningarna.
Av denna anledning har berdkningarna forbéttrats s att de principiellt sétt gors pa
samma sétt som i Vigverkets objektanalysprogram Eva. Ddrmed omfattas dven
ndringslivets transporter pa vag av berdkningarna vilket har inneburit krav pa
kompletteringar i ovriga delar av Samkalk for att berékningarna ska bli konsistenta
med Gvriga analyserade fardmedel.

Vissa effekter kan eller bor inte berdknas med Samkalk. Exempelvis genomfors inte
bullerberdkningar eftersom Sampers inte innehaller tillrdckligt detaljerade data om hur
potentiellt bullerstorda verksamheter ar lokaliserade geografiskt. Det har inte heller
bedomts som mdjligt att implementera nagon schablonméssig modell for en sddan
berdkning. Effekterna av nya infrastrukturanlédggningars intrang i natur- och
kulturmiljéer berdknas inte heller, vilket framst beror pa att det inte finns nigra
vedertagna riktlinjer for hur sddana effekter ska beskrivas eller hur de i nésta steg ska

* Fardmedlen yrkestrafik med personbil (Pby), lastbil utan slip (Lbu) och lastbil med slap (Lbs).
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véirderas monetdrt. Samkalk kan inte heller hantera resultat fran den utrikesmodell
som ingdr 1 Samperssystemet. Anvindare som Onskar beakta utrikesresande kan ldgga
till detta resande till det nationella resande som genereras av den nationella modellen
innan Samkalkforberedande emme/2-makron och Samkalk exekveras. Effekter pa
regional utveckling, regionforstoring och andra makrovariabler ingér inte heller i
Samkalk. Skilet till det ar att Samkalk &r ett system for berdkningar av effekter pa
mikroniva och att en kompletterande berdkning av samma effekter pa makroniva
skulle innebira dubbelrdkning av effekterna. Detta dr inte en helt okontroversiell
standpunkt, men det hir ir inte platsen att fora denna diskussion i sak.’

Det faktum att vissa effekter inte beaktas samt att vissa effekter inte berdknas pa ett
tillrackligt detaljerat sitt paverkar naturligtvis resultatens anvéndbarhet. Det dr
dessvirre svart att séga i vilken riktning resultaten skulle paverkas eftersom det &r
beroende av vilken typ av atgédrd som studeras. Troligt &r att en analys av ny
transportinfrastruktur leder till en 6verskattning av den samhéllsekonomiska
lonsamheten eftersom manga viktiga externa effekter — sdsom buller och intréng —
inte dr med i kalkylen. A andra sidan skulle existensen av kompletterande regionala
utvecklingseffekter paverka resultatet i motsatt riktning, vilket gor att nettoutfallet av
de effekter som inte beaktas i kalkylen delvis dr beroende av hur man viljer att
forhalla sig till de regionala utvecklingseffekterna. Otillrickliga differentieringar ér
svarare att uttala sig om, eftersom det inte ens gar att sdga ndgot om tecknet pa den
forandring som skulle bli resultatet av en ytterligare differentiering.

Avslutningsvis kan det vara virt att podngtera att syftet med Samkalk &r att beskriva
hur en av de transportpolitiska malvariablerna — den samhéllsekonomiska
effektiviteten — paverkas av atgérder i transportsystemet. Det arbete som pigar med
att utveckla mal och matt for att f6lja upp ovriga transportpolitiska mal har inte, och
bér inte, paverka uppbyggnaden av Samkalk.®

For att berdkningarna i Samkalk ska kunna utnyttjar data frdn Sampers pé ett
andamalsenligt sétt s kraver den nuvarande uppbyggnaden av Sampers att Samkalk
ar en integrerad del av Sampers-systemet. Detta gor att det dr nodvéndigt att ha
Sampers installerat for att kunna anvdanda Samkalk. Anvdndaren méste ocksa ha
tillgang till de emme/2-baser som anvénts for lagring av nddvindiga datamangder.
Déaremot behovs inte ett emme/2-hardvarulas for korning av sjélva Samkalk-modulen.
Ett sddant 1as behovs ddremot for att kunna kora de forberedande berdkningssteg som
tar fram nodvindiga indata till Samkalk.

> Se exempelvis kapitel 2 i SIKA rapport 2001:3, Infrastruktur och regional utveckling, for en diskussion i sakfragan.
¢ Mojligen skulle Samkalk kunna ha som sekundir funktion att ta fram underlag till beskrivningar av hur vriga transportpolitiska
mal paverkas, genom att det delvis fungerar som ett verktyg for att hantera utdata frén Sampers.
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Samkalks olika delar

Samkalkmodulen bestar av fyra delar — matrisprogrammet, linjeanalysprogrammet,
effektmodeller for vigtrafik samt ekonomiprogrammet. Nedan foljer en skiss dver
kalkylsystemets uppbyggnad.
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Matrisprogrammet bearbetar matrisdata fran olika steg i Sampers vilket resulterar i
berdkningar av forindrat konsumentdverskott’ for samtliga firdmedel samt
forandrade skatteintikter pa grund av forindrad végtrafikefterfragan.® Linjeanalys-
programmet berdknar forandrat producentoverskott i kollektivtrafiken, samt
forandrade externa effekterna fran kollektivtrafiken.” Effektmodellerna for vigtrafik
berdknar fordndringar av végtrafikens externa effekter och fordonskostnader samt
forandrade drift och underhallskostnader for infrastrukturen.'® "' Ekonomiprogrammet
samlar ihop resultaten fran de olika programdelarna, 1ater anvdndaren specificera
investeringskostnaderna, genomfor en diskontering och beréknar en nettonuvéardekvot.

Forutom de indata som kommer fran Sampers i form av matriser och lankdata sa styrs
programmet av tre andra uppséttningar indata. Manga indata anges 1 Samkalks
anvindargranssnitt i Sampers. Darutdver innehaller filerna EffektModelldatabas.mdb
och KAN-modellerna.mdb indata till lankanalysen for vagtrafik medan tabellen
SamkalkIni i filen Sampers.mdb innehéller vissa indata'? till linjeanalysprogrammet
(ovriga indata till linjeanalysprogrammet anges i anvandargranssnittet).

Programdelarna sammanfaller alltsd inte med de kalkylposter som normalt ingar i en
samhéllsekonomisk kalkyl. De &r istéllet anpassade till de prognosresultat och
dataméngder som behdver bearbetas for att rdkna ut sddana kalkylposter. Kapitlen 1
den tekniska dokumentation dr ddiremot uppdelade efter de olika kalkylposterna
snarare an efter de olika delprogrammen. Kopplingen mellan kapitel och delprogram
framgér av nedanstdende sammanstéllning.

Kalkylposten... for fardmedlet... beraknas med...
Konsumentdverskott Pb, Pby, Lbu, Lbs Matrisprogrammet '
Konsumentoverskott Kollektivtrafik Matrisprogrammet
Producentéverskott Pb, Pby, Lbu, Lbs "
Producentdverskott Kollektivtrafik Linjeanalys
Skatteeffekter Pb, Pby, Lbu, Lbs Matrisprogrammet
Skatteeffekter Kollektivtrafik —_

Externa effekter Pb, Pby, Lbu, Lbs Effektmodeller
Externa effekter Kollektivtrafik Linjeanalys

Diskont. och sammanst. Samtliga Ekonomiprogrammet

7 Begreppet konsumentdverskott kommer att anvindas sa att det diven omfattar tidsvinster for transporterat gods.

¥ Se kapitlet ”Skatter och avgifter” for en forklaring till varfor den senare ér en relevant kalkylpost.

° Betoningen pé fordndringar ér viktig. Det ar just fordndringar som beréknas av Samkalk. Det dr exempelvis inte mojligt att gora
beddomningar av det foretagsekonomiska utfallet av all kollektivtrafik i landet med hjdlp av resultaten fran linjeanalysprogrammet
eftersom det &r de marginella kostnaderna som anges av anvéndaren som indata till Samkalk. Till detta kommer alla icke-
marginella kostnader som maste laggas till de marginella kostnaderna for att en foretagsekonomisk analys ska bli komplett.

1 Effektmodellen for vigtrafik berdknar dessutom interna olyckskostnader. Dessa borde egentligen inga i konsumentéverskotts-
berdkningen men sa dr inte kalkylsystemet uppbyggt. Se not 22 samt sidorna 46-48 i kapitlet ”Externa effekter”.

' Effektmodellerna for vigtrafik berdknar de totala drift- och underhallskostnaderna vilket ir ett avsteg fran principen om att de
marginella kostnaderna bor anvénda i berdkningarna. Se sidan 45 i kapitlet "Externa effekter” for en diskussion om detta.

2 De indata som anges i SamkalkIni &r de som anvindaren inte utan vidare ska kunna dndra, exempelvis emissionsfaktorerna for
olika kollektivtrafikfordon.

1 Underlag fran effektmodellerna anvinds for att berikna den del av konsumentdverskottet som bestar av fordonskostnader.

' Se kapitlet "Producenteffekter” och ”Skatter och avgifter” for en beskrivning av varfor denna post inte beriknas.
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Samkalk

Upp- och omrakningsfaktorer

For att gora en komplett samhéllsekonomisk kalkyl behdvs en mangd olika data, allt
fran det befintliga utbudet av vig- och kollektivtrafiktjénster via den efterfragan som
uppkommer pé dessa tjanster till en berdkning av de resulterande externa effekterna.
Olika dataméngderna berdknas med hjilp av olika modeller och tyvirr redovisas inte
alltid resultaten i samma enheter vilket kan upphov till felrakningar. Nedan beskrivs
nagra viktiga sadana skillnader i redovisningen av resultat och hur detta hanteras i
Samkalk, ndmligen 1) skillnaden mellan ars- och vardagsmedeldygn, ii) skillnaden
mellan bilresor och antalet bilar samt iii) innebdrden av de s.k. biljettprisfaktorerna.

Anvéndaren av Sampers kan vilja att spara resandematriserna fran de nationella
prognosmodellerna som ars- eller vardagsmedeldygnsmatriser. For att berdkningen av
vagtrafikeffekterna ska bli riktig, krévs att dessa nationella matriser innehéller resandet
som drsmedeldygnstrafik. Det ar nodvandigt eftersom berdkningarna genomfors med
en fast upprikningsfaktor pa 365 for att rakna upp den trafik som finns utlagd pa
vagnéten 1 emme/2-systemet till arstrafik. Anvandaren kan dessutom vilja att spara
resandematriserna fran de nationella prognosmodellerna som antalet bilresor eller
antalet bilar."” For att konsument6verskottsberikningen ska bli riktig maste matriserna
sparas som antalet bilresor eftersom konsumentdverskottsberdkningen ska goras for
alla som &r ute och reser, inte bara for féraren.

Kombineras detta sd innebér det att de nationella bilmatriserna méste sparas per
arsmedeldygn uttryckta i antalet bilresor vid exekveringen av Sampers for att de
efterfoljande Samkalkberékningarna ska bli riktiga. Matrisen med de nationella
bilresorna maste emellertid, med hjélp av ett emme/2-makro, rdknas om till antalet
bilar innan den anvinds for att gora en nitutliggning i emme/2-systemet. Det beror pa
att effektmodellerna for vigtrafiken forutsattningen att flodena pa vagniten ar
uttryckta i antal bilar per arsmedeldygn. Makrot maste tillimpa den beldggningsgrad
som finns angiven under Samkalkfliken Tid/Pb/[Resandekategori'®)/Nationell for att
gora denna omrikning.'’

Hur dr det med de regionala bilresorna? Dar sparas resandematriserna automatiskt
som bilar men anvéndaren kan vilja mellan att spara dem som drsmedeldygn eller
vardagsmedeldygn. For att effektmodellberdkningarna ska bli riktiga méste matriserna
sparas som arsmedeldygn. Matriserna behdver ddremot inte rdknas om till antalet bilar
innan nitutliggning eftersom de redan ér sparade i den formen.'®

'3 Bilresor ér det totala antalet personer som &r ute och resor, dvs. forare och alla passagerare. Antalet bilar dr...antalet bilar.

'® Existerande/kvarvarande resp. tillkommande/forsvinnande.

' Det blir alltsa inte riktigt om man tillimpar den gruppstorlek som angetts i Sampers prognossteg. Det beror pa att Samkalk
anvénder den i Samkalk angivna beldggningsgraden i andra berdkningar (framst géller det trafikarbetet). For att resultaten fran
olika berdkningar ska bli jamforbara (t.ex. mellan trafikarbete och utslépp) sa maste de tillimpade beldggningsgraderna vara
desamma. Da duger inte gruppstorleken fran Sampers.

'8 Det kan vara virt att notera att detta 4r en foréndring i forhdllande till foregiende version och att det innebir att den regionala
dygnsjusteringsfaktorn ska dndras fran 0,88 till 1.
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Efterfragan blir alltsa i slutdndan uttryckt per d&rsmedeldygn for sévil biltrafik som
kollektivtrafik. Daremot ar utbudet av kollektivtrafik uttryckt per vardagsmedeldygn,
vilket beror pé redan etablerade kodningsprinciper 1 Sampers-systemet. Det innebar
inget problem vid upprékningen av driftskostnader fran vardagsmedeldygn till &r
eftersom en faktor pa 320 anvinds for det. Men eftersom efterfrdgan dr berdknad per
arsmedeldygn och utbudet per vardagsmedeldygn sé blir det helt enkelt inte
“tillrdckligt trangt pa bussen (eller tdget)” i den del av driftskostnadsberdkningen som
dimensionerar vagnbehovet. Darfor maste det framridknade vagnbehovet riknas upp
med en faktor 365/320 for att antalet bussar och tag ska bli tillrackligt.

For persontrafiken dterstdr det att beskriva innebdrden av biljettprisfaktorerna.
Samkalk anvénder den forhdllandevis fina uppdelningen av taxematriserna i Sampers
for att gora berdkningar av den del av konsumentdverskottet som har att géra med
priset fOr resan, samt den del av producentoverskottet som har att géra med
biljettintdkterna for operatorerna. Tyvérr &r resultaten av en prognoskorning sa
aggregerade att det inte finns mdjlighet att anvdnda den fina uppdelningen av
taxematriserna vid berdkningarna i Samkalk. Det har gjort det nddvindigt att infora
nagot som kallas biljettprisfaktorer. De anvénds for att justera ett urval av
taxematriser frdn Sampers — s.k. "typtaxematriser” — s att de stimmer dverens med
den "trafikantmix” som finns 1 de alltfor aggregerade resultatmatriser som Sampers
producerar. Exempelvis innehaller resultatmatrisen for privata nationella tagresor en
méngd olika grupper (vuxna, studerande, ungdomar m.m.) som det till stor del finns
korresponderande taxematriser for. Problemet &r alltsé att proportionerna for de olika
grupperna inom resandematrisen inte dr kind. Darfor méste en “typtaxematris” (i det
hir fallet taxematrisen for 2 klass normalpris) rdknas om med en biljettprisfaktor sa att
den fér en ldmplig niva for “trafikantmixen” i den privata nationella tdgresematrisen.

For néringslivets transporter ska efterfragematriserna vara uttryckta i antalet fordon.
De kan dédrmed direkt natutliggas i emme/2 utan att riknas om. Ddremot kommer de
automatiskt att rdknas om till antalet personer infér konsumentoverskottsberdkningen.
Antalet personer kan ndmligen vara skilt fran antalet fordon om anviandaren har
angivit en beldggningsgrad som é&r skild frin ett i anvindargrinssnittet.

Mycket av det som har beskrivits i detta avsnitt om upp- och omrakningsfaktorer finns
beskrivet i detalj 1 bilaga 1 och 2. Det kan inte nog understrykas att det &r mycket
viktigt att anvindaren kdnner till dessa faktorer och deras funktion for att pé ratt sétt
kunna forsta, bearbeta och tolka resultaten.
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Marginalkostnader och genomsnittskostnader

Enligt ekonomisk teori dr det de marginella kostnaderna som ska anvindas i en
samhéllsekonomisk kalkyl, inte genomsnittskostnaderna. Tyvirr framgar det inte
alltid klart vilken typ av kostnader som anvénds 1 kalkylen. I Samkalk matar
anvandaren sjélv in de kostnadsparametrar som ska tillimpas och svarar darigenom
ocksa for hur dessa parametrar dr framtagna. Det dr alltsé inte mdjligt att i en teknisk
dokumentation av systemets principiella uppbyggnad beskriva om parametrarna &r
baserade pa marginalkostnader eller genomsnittskostnader eftersom det kan fordndras
av att nya parametrar matas in av anvdndaren.
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Konsumentoverskott

Principer for berakningarna

Personresor och godstransporter &r i de flesta fall hirledda behov, dvs. forflyttningen
genomfors 1 forsta hand for att kunna tillgodogdra sig ndgot vid malpunkten. Detta dr
nyttan av resan eller transporten. Genomforandet innebér emellertid en uppoffring i
form av tid, det pris som forflyttningen betingar (inklusive skatter)'® samt
konsekvensen for konsumenten av en eventuell person- eller transportskada. Detta
brukar kallas den generaliserade kostnaden. Konsumentoverskottet dr ett matt pa
skillnaden mellan nyttan av forflyttningen — vilket rimligen 4r vad konsumenten
maximalt dr beredd att uppoffra for att genomfora forflyttningen — och vad den
faktiska uppoffringen &r for att genomfora forflyttningen, dvs. den generaliserade
reskostnaden. Eftersom nyttan av forflyttningen inte ar kind vid genomforandet av
trafikanalyser sa dr det inte mdjligt att berdkna absolutnivan pa konsumentdverskottet,
diaremot ar det oftast mojligt att berdkna hur mycket konsumentéverskottet fordndras
vid en fordndring i transportsystemet. Denna fordndring dr en viktig post i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Ett 6kat konsumentdverskott implicerar en 6kad
effektivitet nér det géller anvindningen av samhéllets resurser. Principerna for
berdkningar av konsumentoverskottsforandringar framgér bist genom ett exempel.

Lat oss anta att en person reser med ett visst fardmedel, 1at oss sdga buss, mellan tva
punkter. Det gors nu en fordndring av restiden med buss i denna reserelation vilket
gor att resan gar 30 minuter snabbare. Denna fordndring tillfaller naturligtvis 1 sin
helhet denna trafikant. Svarare blir det om personen 1 fraga inte gjorde ndgon bussresa
innan fordndringen, men efter fordndringen beslutar sig for att foreta denna resa. Det
forsta man méste friga sig dr: Vad det dr som har gjort att personen har fattat detta
beslut? Om inget annat har skett sa beror det uppenbarligen pa den kortare restiden.
Det méste nu vara s att personen anser att de resurser som tidigare anvindes for att
mojliggdra konsumtion av ndgot annat nu béttre anvénds for att mojliggdra denna
bussresa. Uttryckt pa ett annat sétt: Konsumentoverskottet ar storre vid konsumtionen
av bussresan @n vid konsumtionen av den tidigare varan.

Eftersom det inte dr kédnt vilket konsumentoverskott som realiserades vid den tidigare
konsumtionen sa kan berdkningen av det fordndrade konsumentdverskottet inte goras
helt korrekt. Det enda som dr ként dr att ndr kostnaden for att gora bussresan sinktes
sé valde personen att gora en bussresa istéllet for att gora nagot annat. I sddana hér fall
antas att vissa personer hade valt att byta konsumtionsmdnster redan vid en minuts

' Hur skatter och avgifter bor hanteras i en samhéllsekonomisk kalkyl behandlas i kapitlet ”Skatter och avgifter”.
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forkortning av bussrestiden, medan andra personer hade gjort det forst efter att
restiden forkortats med 30 minuter. Daremellan antas de trafikanter som byter
konsumtionsmonster fordelas jamt sa att vissa byter vid 2 minuters restidsforkortning,
vissa vid 3 minuter osv. Detta innebér att i genomsnitt tillgodogdr sig nya trafikanter
15 minuter av tidsvinsten. Berdkningen av vélfardseffekten gors pd detta sitt
approximativt genom att anvinda sig av den information som finns tillgdnglig om
resande och reskostnader pa bussmarknaden eftersom det saknas information om
kostnader och nytta pd andra marknader.

Detta berékningsforfarande — den s.k. "rule of the half” — géller dven i de fall da en
trafikant byter fairdmedel, dvs. d& personen redan innan atgérden var trafikant i den
aktuella reserelationen, men da anvénde sig av ett annat firdmedel. Samma antagande
om att de Overflyttade trafikanterna tillgodogor sig halva vinsten tillimpas dven i detta
fall. Till skillnad fran fallet ovan, dér trafikanten tidigare konsumerade nagot annat n
transporter, sd dr nyttan for trafikanten av att genomfora resan densamma oavsett om
resan gors med buss eller, exempelvis, med tdg. Det gor att om den generaliserade
reskostnaden pd bada marknaderna var kénd, om det var ként varifran alla trafikanter
som bytte over till bussen kom ifrdn och om den totala reseefterfragan var konstant, da
skulle dessa kostnader kunna anvédndas for att berdkna konsumentoverskottsfordnd-
ringen pa ett mer korrekt sitt. Detta &r inte mojligt eftersom den totala generaliserade
reskostnaden inte dr kénd. Resor med olika fairdmedel upplevs som olika av
trafikanterna, oavsett restider och reskostnader. Detta innebér att underlag i form av
restider och reskostnader inte rdcker for att pé ett fullstindigt sétt beskriva den
generaliserade reskostnaden. For att kunna gora det behdvs dessutom uppgifter om
hur trafikanterna varderar fairdmedlen i sig. Ett sitt att nirma sig information om det
ar att anvénda den fardmedelsspecifika konstanten som ingér i prognosmodellernas
nyttofunktioner. Problemet med denna konstant dr att den inte utan vidare later sig
tolkas. Den &r en restpost fran estimeringen av prognosmodellerna och kan ddrmed
vara paverkad av mycket annat &n just trafikanternas uppfattning av olika fairdmedel.

Sammanfattningsvis: P4 grund av svarigheterna att tolka de fardmedelsspecifika
konstanterna samt bristande kunskap om vilka resor som dr helt nya resor och vilka
som &r Overflyttade fran andra fardmedel (och i sa fall vilka), tilldmpas dven 1 fallet
med dverflyttningar mellan fairdmedel — precis som vid fallet med en helt ny resa ovan
— "rule of the half”.

I manga fall sker simultana forandringar av den generaliserade reskostnaden pa flera
delmarknader. D4 maste naturligtvis konsumentdverskottsfordndringarna berdknas pa
alla dessa delmarknader. Detta kan t.ex. innebéra att relevanta konsumentdverskott
uppkommer, och ska kvantifieras, dven pé en delmarknad som i slutindan ”aderlats”
p.g.a. en forbéttring pd en annan delmarknad, trots att det skett forbéttringar dven pa
denna “dderldtna” delmarknad.
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Berdkningsexemplen ovan har gillt en forbattring av trafiken vilket har inneburit
vinster for existerande och tillkommande trafikanter. Motsvarande berdkning kan
naturligtvis goras for en forsdmring med den skillnaden att trafikantkategorierna bor
bendmnas kvarvarande och forsvinnande trafikanter.”

Implementering av principerna i Samkalk

Forandringen i konsumentdverskott berdknas med matrisprogrammet. Resultaten
redovisas i bladet ”Resultat”. Resultaten dr uppdelade pé fardmedel, modelltyp,
arende och de tva trafikantgrupperna existerande/kvarvarande och tillkommande/
forsvinnande trafikanter.

I den generaliserade reskostnaden, som ligger till grund for berdkningarna, ingér dels
tidskostnaden®' for bilresendrer, forare av niringslivsfordon och transporterat gods,
dels den monetdra kostnad i form av biljettavgifter, transportkostnader och/eller
fordonskostnader som méste betalas.”* Fér kollektivtrafikresenarer ar restiden
dessutom uppdelad i olika restidskomponenter, sdsom aktid i fordon, véntetid,
bytestid och transporttid till pastigningshallplats respektive pastigningsstation.

Persontrafik

Berdkningarna genomfors pa samma sétt for alla trafikslag for persontrafik. Forst
konstrueras den generaliserade reskostnaden for fairdmedlet genom att summera den
monetéra kostnaden med restiden omriaknad i monetéra termer. For denna berdkning
anvinds dels matriser frdn Sampers, dels parametrar som anvéndaren angett som
indata till Samkalk. Fran Sampers anvinds restids- och taxematriser for
kollektivtrafiken samt restids- och avstandsmatriser for vagtrafiken. I Samkalk anges
kostnadsparametrar for végtrafiken, biljettprisfaktorer for kollektivtrafiken och
tidsvérden for alla fardmedel. Den implementerade tillampningen av tidsvarden f6ljer
beslutet i ASEK 2 vilket innebar att tidsvinster for tjédnsteresenérer i huvudfallet
véirderas med s.k. Henshervirden. Detta innebér att hinsyn tas till att resendrerna till
viss del arbetar ombord pé fairdmedlet och att en kortad restid ddrmed inte bara
innebdr att den inbesparade tiden omsitts i 6kad arbetstid (eller fritid) utan ocksé att
viss arbetstid ombord p4 fordonet gér forlorad.”

2 Det forekommer ett flertal begrepp for att beskriva olika trafikantgrupper: existerande, tillkommande, kvarvarande och
forsvinnande trafikanter. Dessutom anvénds ibland befintliga och 6verflyttade trafikanter. Det &r viktigt att ha klart for sig vad
som egentligen menas med de olika uttrycken. I nuvarande version av Sampers anvandargréanssnitt (se vidare nedan) anvénds
begreppen “Existerande/Kvarvarande” och “Tillkommande/Forsvinnande” for att beskriva de olika trafikantgrupperna.

2! Tiden i viigsystemet beriknas med hjilp av s.k. vdf-funktioner i emme/2-systemet, dir restiden ar beroende av trafikvolymen.
Pa det sittet tas hansyn till tringseln i vignétet i de fall dar det ér relevant. For kollektivtrafiken gérs ingen motsvarande
trangselberdkning. Se dven not 34.

2 Som framgick av principavsnittet ovan si bor dessutom den interna delen av olyckskostnaderna ingé i den generaliserade
reskostnaden. Eftersom denna kostnad berdknas med vid ldnkanalysen for végtrafik, och resultaten av lankanalysen inte lagras i
matrisform, s dr det inte mdjligt i nuvarande version av Samkalk. Se vidare i kapitlet "Externa effekter” samt not 10 ovan.

» Ansatsen anvinds for beréikning av restidsforandringar for existerande/kvarvarande trafikanter. For tillkommande/forsvinnande
trafikanter dr ansatsen mindre lamplig, framfor allt beroende pa att det med nuvarande prognossystem inte gar att avgéra mellan
vilka fardmedel trafikanterna byter. For dessa trafikanter anvénds dérfor s.k. beteendevérden. Det dr darfor det gér att ange olika
tidsvérden for existerande/kvarvarande resp. tillkommande/forsvinnande trafikanter.
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Niér det géller personresor bor anvindaren vara medveten om att den generaliserade
reskostnaden konstrueras vid atminstone tre olika tillfdllen i den berékningskedja som
slutligen leder fram till den samhillsekonomiska kalkylen och att denna berékning vid
varje tillfélle sker med olika vikter for de olika restids- och kostnadskomponenterna.
For det forsta genereras indata till Sampers med hjilp av emme/2-systemet dir en viss
uppsittning av s.k. assignmentvikter anvinds. Det priméra syftet med dessa vikter ar
att skapa ett ruttval i de olika kollektivtrafikndtverken som pa ett bra sitt avspeglar
resendrernas faktiska beteende. For det andra skapas de resulterande efterfrage-
matriserna med hjdlp av de nyttofunktioner som ingar i Sampers efterfragemodeller.
Parametrarna i dessa modeller 4r i sin tur ett resultat av den estimeringsprocess som
baseras pé indata frdn anvinda resvaneundersokningar. For det tredje anvinds
emme/2-matriserna dessutom vid Samkalkberdkningen dir de i ASEK faststéllda
tidsviardena utgor vikter. Hur dessa inkonsistenser mellan olika berdkningssteg
paverkar det slutliga resultatet dr tyvirr en outredd frdga dar fler studier behdvs.

Nér den generaliserade kostnaden har berdknats for jimforelsealternativet och
utredningsalternativet sé identifieras vilka resrelationer som har paverkats av atgérden
genom att jdmfora den generaliserade kostnaden fore och efter atgidrden. Att notera ar
att denna identifiering inte gors genom att studera i vilka relationer resandet har
forandrats. Ett fordndrat resande i en reserelation innebdr inte 1 sig att det har
uppkommit en relevant fordndring av konsumentdverskottet pa delmarknaden. For
detta krivs en fordndrad generaliserad reskostnad. For en forbéttring identifieras de
trafikanter som fanns pa den aktuella delmarknaden innan forbéttringen (de
existerande trafikanterna) vilka tillgodoréknas hela vinsten. De trafikanter som véljer
att byta till denna marknad (de tillkommande trafikanterna) tillgodoréknas halva
vinsten enligt rule of the half” (se principavsnittet ovan). For en forsdmring
identifieras de trafikanter som viljer att byta till en annan marknad (de férsvinnande
trafikanterna) och de som stannar kvar pa den férsémrade marknaden (de kvarvarande
trafikanterna). De belastas med halva respektive hela forlusten.

Eftersom prognosmodellerna i Sampers dr implementerade med en forhéllandevis fin
fardmedelsuppdelning s& kommer “rule of the half” att tillimpas forhéllandevis ofta.
Eftersom den &r en approximation sa kan detta innebéra ett problem. Exempelvis
hanteras tdg och buss som olika firdmedel i de regionala modellerna samtidigt som
IC-tdg, X2000 och buss hanteras som olika fardmedel i de nationella modellerna. Ett
exempel som belyser vilka problem som kan uppkomma ar f6ljande.

Antag att en befintlig busslinje ersitts av en taglinje med, 14t oss sdga, 30 minuter
kortare restid. Om de bada fairdmedlen hanteras som olika fardmedel 1
prognosmodellen s& kommer “’rule of the half” att tillimpas pa restidsvinsterna vilket
innebdr att de trafikanter som flyttar Gver frdn bussen till tiget bara tillgodoréknas
hilften av restidsvinsten, dvs. 15 minuter. Detta kan vara savél en dverskattning av
den faktiska vinsten som en underskattning. Det beror pd hur de virderar dessa bada
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fardmedel i sig, dvs. oavsett restiden och reskostnaden. Om bussresenérerna ser tag
och buss som likvirdiga, da kommer den samhéllsekonomiska vinsten av den nya
tdgtrafiken att underskattas kraftigt. Om tigtrafiken uppfattas som obekviamare én
busstrafiken (lat oss anta att obekvamligheten motsvarar 29 minuters aktid, dvs. den
ater upp néstan hela restidsvinsten med tag), d4 kommer den samhéllsekonomiska
vinsten av den nya tagtrafiken att kraftigt overskattas. Den egentliga vinsten 1 termer
av generaliserad kostnad ar di egentligen bara en (1) minut.

Detta utgor ett mindre problem vid en analys av utdkad kollektivtrafik som inte
innebdr nagra (storre) neddragningar av parallell trafik. D4 ar det rimligt att anta att
trafikanterna pd den nya forbindelsen utgér en blandning av trafikanter som tidigare
akte med andra fairdmedel och trafikanter som tidigare inte gjorde ndgon resa. Framfor
allt ar det enda hanterbara séttet att gora en analys av storre atgdrder som man vet har
systemeffekter. Ddremot kan det alltsa vid analyser av enstaka mindre projekt, med
kidnda overstromningseffekter, innebéra savél dver- som underskattningar.

En foljd av detta berdkningsforfarande, dvs. att alla effekter av en atgérd berdknas pa
den marknad déir dtgdrden sker, dr att det maste finnas ett alternativ pad den marknaden
att jdimfora med innan atgérden genomfordes. Néar det géller kollektivtrafikatgirder sé
kan det i vissa reserelationer vara sa att situationen i jimforelsealternativet innebar att
ingen egentlig forbindelse fanns med det fardmedel som analyseras, dvs. att den
studerade atgirden sé att sdga “Oppnar upp” mojligheterna att 6verhuvudtaget resa
med detta fairdmedel i den aktuella relationen. Vad ska man da jaimfora den foreslagna
investeringen med? Vad dr egentligen trafikanternas nollalternativ?

Detta dr en komplicerad fraga som bl.a. diskuterats i samband med SIKA:s analys av
Botniabanan.** Tills vidare har problemet fitt en pragmatisk 16sning — den s.k.
”schablonbussen” — vilket dr en metod som tidigare tilldmpats av Banverket.

Det innebir att om den befintliga forbindelsen i jimforelsealternativet dr sa dalig att
den dr sdmre &n en “schablonbuss” som gar var fjarde timme 1 30 km/h, da anvénds
denna mycket langsamma “’schablonbuss™ som referens i stéllet for den befintliga
forbindelsen. Syftet med “schablonbussen” dr undvika att en foreslagen atgérd ska
leda till orealistiskt stora forbattringar. Lat oss anta att det vid en analys av en
jarnvégsatgard 1 ar s att den enda forbindelse som finns i jamforelsealternativet dr en
tdgforbindelse som finns gér en gang om dagen och dessutom en stor omvig. Detta
alternativ ir i realiteten inte vad trafikanterna anvinder sig av, de anvinder med stor
sannolikhet redan tillgingliga buss- eller flygforbindelser eller aker bil.*>

Anvindandet av denna schablonbuss” approximerar det alternativa utbudet pa ett
mycket grovt sétt. Det skulle naturligtvis vara mojligt att for varje reserelation
kontrollera vilken resuppoffring varje alternativt firdmedel har, samtidigt som man tar
hinsyn till att olika fardmedel av trafikanterna uppfattas som i olika (oavsett restider

2 SIKA rapport 1996:1, Botniabanan — en samhillsekonomisk bedomning.
 Schablonbussen ar endast implementerad for nationella resor. For regionala resor finns inte ndgon motsvarande berikning.
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och reskostnader), men detta dr en mycket omfattande berdkning som det inte har
funnits mojlighet att implementera i den nuvarande versionen av Samkalk. Aven om
det implementerade tillvigagangssittet dr vdl schematiskt sd dr det férmodligen 1
mycket f3 fall som detta faktiskt tillimpas.® Proceduren ér snarare en sikerhetsventil
som ser till att ndstan odndliga forbéttringar av ett 1 utgdngsliaget obefintligt utbud inte
ska slé ut de effektberdkningar man faktiskt ar intresserad av. Denna forbattring 1
berdkningarna torde uppvéga schabloniseringen i berdkningarna men det dr en
empirisk fraga som det egentligen behovs mer underlag for. Pa sikt bor
tillvigagangssattet naturligtvis helst tas bort och ersittas med ett mer korrekt
forfarande som jamfor alla faktiska alternativ. Ett sitt att komma runt de problem som
uppkommer vid den hér typen av partialanalys 4r att anvdnda de s.k. logsummorna
som vélfardsmatt. Logsummorna anvands for att géra prognoser med Sampers och
kan visas utgora ekonomteoretiskt relevanta véalfairdsmatt. Anviandningen av
logsummor medfor emellertid andra problem vilket gor att valet inte &r sjélvklart.

Naringslivets transporter

For ndringslivets transporter pd vig sker berdkningarna pa sadant sétt att efterfrage-
matriserna maste vara desamma i1 JA och UA. Konsumentdverskottets storlek ar
beroende av fordndringen av tre olika delar av den generaliserade kostnaden — vardet
av forartiden, vérdet av godstiden och fordonskostnaderna. Den implementerade
berdkningen innebér att forartiden och fordonskostnaderna berédknas p4 samma
principiella sdtt som for person resor medan virdet av godstiden endast summeras i
JA och summeras 1 UA. Fordndringen mellan JA och UA tas upp som en post i
kalkylen. For att denna differens ska vara en relevant samhéllsekonomisk kalkylpost
krévs att efterfragematriserna ar desamma i JA och UA. For att kunna hantera olika
efterfrgematriser i JA och UA krévs att samtliga poster i konsumentdverskottet
berdknas enligt samma princip som fOr persontransporter. Sa ar tyvirr inte fallet.

% Detta 4r ett antagande, inga empiriska studier finns av hur ofta schablonbussen "faller ut” som referensalternativ.
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Vilket underlag anvands?

Foljande underlag anvinds for berdkningen av konsumentdverskottet:

Nationella bilresor: Biltidsmatrisen, bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna
for privat- och tjinsteresor sasom dessa matriser dr definierade i Sampers under
respektive prognosstegs flik ”Pb”. Tidsvirden och beldggningsgrader sdsom de &r
angivna i Samkalk under fliken Tid/Pb/[Resandekategori]*’/Nationell”.
Bensinkostnad, Dieselkostnad personbil, Bensinskatt och Dieselskatt, sasom de ar
angivna i Samkalk under fliken “Fordon/Bil”, anvénds for att med hjilp av
effektmodellerna berdkna de branslekostnadsrelaterade delarna av
konsumenternas fordonskostnader.”® Underlag frén effektmodellerna anvénds
ocksé for att berdkna konsumenternas dvriga fordonskostnader.

Nationell gods- och yrkestrafik pa vig: Biltidsmatrisen, bilavstandsmatrisen samt
efterfrigematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastilar utan slép (Lbu)
samt lastbilar med slép (Lbs) sdsom dessa matriser dr definierade i Sampers under
respektive prognosstegs flikar ”Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bilrestidsvarden, forar-
tidsvirden (for néringslivets transporter), beldggningsgrader och godstidsvarden
angivna i Samkalk under flikarna ”Tid/[Fardmedel]/[Resandekategori]/Nationell”.
Bensinkostnad, Dieselkostnad personbil, Dieselkostnad lastbil, Bensinskatt och
Dieselskatt, angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”, anvéinds for att med
hjélp av effektmodellerna berdkna de branslekostnadsrelaterade delarna av gods-
och yrkestrafikens fordonskostnader. Underlag fran effektmodellerna anvinds
ocksa for att berdkna gods- och yrkestrafikens 6vriga fordonskostnader.

Nationella kollektivtrafikresor: Restidsmatriser for hosttisdagar, taxematriserna
samt efterfrdgematriserna for privat- och tjansteresor sdsom dessa ér definierade i
Sampers under respektive prognosstegs flikar “Flyg”, ”IC-tdg”, ”X2000” och
”Buss”. Tidsvérden och biljettprisfaktorer sdsom de ar angivna i Samkalk under

flikarna "Tid/[Fardmedel]/[Resandekategori]/Nationell”.

Regionala bilresor: Biltidsmatrisen for hogtrafik, bilavstandsmatrisen samt
efterfrigematriserna for arbets-, dvrigt- och tjansteresor sasom de dr definierade
under respektive prognosstegs flik ”’Bil”. Tidsvarden och beldggningsgrader
sadsom de r angivna i Samkalk under fliken ”Tid/Pb/[Resandekategori]/Regional”.
Bensinkostnad, Dieselkostnad personbil, Dieselkostnad lastbil, Bensinskatt och
Dieselskatt, sésom de ar angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”, anvédnds
for att med hjdlp av effektmodellerna berdkna de brinslekostnadsrelaterade
delarna av konsumenternas fordonskostnader. Underlag frén effektmodellerna
anvénds ocksa for att berdkna konsumenternas 6vriga fordonskostnader.

%" Existerande/kvarvarande resp. tillkommande/forsvinnande. Se &ven not 20 ovan.
 Det finns dven bilkostnadsparametrar i prognosstegen i Sampers men de har ingen inverkan pa Samkalk-beriikningarna.

=is0-8859-1QTeknisk_dokumentation_2002-09-20.doc 2 1



Samkalk

e Regional gods- och yrkestrafik pa vég: Biltidsmatrisen for hogtrafik,
bilavstindsmatrisen samt efterfrigematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby),
lastilar utan slédp (Lbu) samt lastbilar med sldp (Lbs) sdsom dessa matriser ar
definierade i Sampers under respektive prognosstegs flikar ”Pby”, ”Lbu” och
”Lbs”. Bilrestidsvérden, forartidsviarden (for naringslivets transporter),
beldggningsgrad och godstidsvéirden angivna 1 Samkalk under flikarna
”Tid/[Fardmedel]/[Resandekategori]/Regional”. Bensinkostnad, Dieselkostnad
personbil, Dieselkostnad lastbil, Bensinskatt och Dieselskatt, angivna i Samkalk
under fliken ”Fordon/Bil”, anvinds for att med effektmodellerna berikna de
branslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens fordonskostnader.
Underlag fran effektmodellerna anvinds ocksé for att berdkna gods- och
yrkestrafikens ovriga fordonskostnader.

e Regionala kollektivtrafikresor: Restidsmatriser for hogtrafik, taxematriserna samt
efterfrdgematriserna for arbets-, ovrigt- och tjdnsteresor sdsom dessa ér
definierade under respektive prognosstegs flikar ”Tag” och ”Buss”. Tidsvirden
och biljettprisfaktorer sdsom dessa dr angivna i Samkalk under flikarna

»Tid/[Fardmedel]*’/ [Resandekategori]/Regional”.

Hur gors berakningarna?
Konsumentoverskott for vagtrafikanter

Forst beskrivs berdkningsforfarandet for persontrafiken, direfter kommer nagra
kommentarer om hur berdkningarna for ndaringslivets transporter skiljer sig fran
persontrafikens berdkningar.

Restiden péd vig hdmtas fran de restidsmatriser som anvinds i Sampers. Samkalk ldser
automatiskt fran den matrisplats som anges for ”Biltid” 1 den nationella modellen och
”Restid, hogtrafik” i de regionala modellerna. Detta har &tminstone tre implikationer.
For det forsta betyder det att om man 6nskar anvénda de nya restider som har tagits
fram 1 en nétutliggning efter att sjdlva prognosen genomforts sd maste de nya
restiderna lagras p4 samma plats som de gamla indatatiderna.’® Fér det andra innebar
det att Samkalk inte tar hénsyn till férdndringar av regionala bilrestider i lagtrafik. For
det tredje kommer hela dygnsefterfragan pa bilresor att tillgodordknas restidsvinsterna
(eller restidsforlusterna) i hogtrafik vilket i de flesta fall innebér en dverskattning.

¥ T prognosstegen finns endast flikarna "T4g” och Buss” men i Samkalk finns samma flikar regionalt som nationellt, alltsa
”Flyg”, ”IC-tag”, ”X2000” och ”Buss”. Matrisprogrammet laser av flikarna ”IC-tdg” och ”Buss”, dvs. de regionala virden som
anges under flikarna “Flyg” och ”X2000” anvinds inte.

3% Detta gér att komma runt genom att skapa en separat Samkalkdatabas. I denna databas skapas dummysteg” for de tidigare
genomforda prognoserna dér matrisplatsen for biltids- och bilavstandsmatriserna dndras sa att de nu pekar pa de platser dar de
nya matriserna har lagrats. Principen med en separat Samkalkdatabas mdjliggér pa samma sétt andra fordndringar som
anvindaren kan 6nska gora i forhallande till de forutséttningar som radde i prognosen. Se exempelvis not 31.
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Reskostnaderna berdknas med effektmodellerna. Anvindaren anger parametrarna
”Bensinkostnad”, ”Dieselkostnad personbil”, ”Dieselkostnad lastbil”, ’Bensinskatt”
och ”Dieselskatt” 1 Samkalks anvéndargranssnitt. Med effektmodellerna berdknas en
genomsnittlig fairdmedelsspecifik fordonskostnad per kilometer baserad pa
forutsittningarna i det vignét som analyseras. Kostnaderna beréknas inklusive skatt,
dvs. alla tre parametrarna summeras till en total kostnad. Denna sammanslagna
kostnad multipliceras med avstdndsmatrisen for bil vilken bendmns ”Bilavstand” i den
nationella modellen och ”Avstand” i de regionala modellerna. P4 samma sétt som for
restiderna, sa maste bilavstdnd berdknade efter prognoskdrningen lagras pa samma
plats som indataavstanden for att de ska anvindas i Samkalk-berdkningarna. For att fa
fram kostnaden per person méste kostnaden per fordon divideras med antalet personer
1 bilen. Denna parameter anges i Samkalk och bendmns ”Beldggningsgrad”. Den ér
uppdelad pé drende och modelltyp (regional respektive nationell).

Den framriknade generaliserade reskostnaden kan nu anvéindas for att identifiera
vilka reserelationer som har péverkats av den studerade atgarden, i vilken riktning de
har paverkats (positivt eller negativt) samt hur mycket dessa fordndringar bor vérderas
till. Vilka relationer som paverkats ges av en jimforelse mellan den generaliserade
reskostnaden fore och efter atgirden. Dérefter isoleras olika delgrupper av trafikanter
vilket framgar av principavsnittet och implementeringsavsnittet ovan.

For néringslivets transporter gors berdkningen av restider och fordonskostnader pa
samma sétt som for persontrafiken. Daremot gors berdkningen av godstider genom att
summera dessa kostnadskomponenter 1 JA och jimfora dessa med de summerade
kostnaderna i UA. Detta kriver, som tidigare nimnt i principavsnittet, att efterfragan
pé néringslivstransporter dr densamma i1 JA och UA for att berdkningen ska bli
samhéllsekonomiskt relevant.

Konsumentoverskott for kollektivtrafikanter

De olika restidskomponenterna hdmtas dven i det hér fallet fran de restidsmatriser
som anvénds i Sampers. I den nationella modellen anvénds komponentmatriserna for
“Restider: [Arende] host tis”. Nir det giller anslutningstiden till pastigningsstation
respektive pastigningshallplats sa finns endast det anslutande avstdndet lagrat i
Sampers. Detta avstdnd méste rdknas om till en #id for att bli jimforbart med de
ovriga restidskomponenterna. Det antas da att den anslutande resan gors med en
genomsnittlig hastighet av 30 km/h. Nar det géller de regionala modellerna sa anvénds
de komponentmatriserna for “Restider: hogtrafik”. Alla regionala matriser ar uttryckta
1 minuter vilket innebdr att inga omrakningar fran avstand till tid 4r nédvéndiga.

Nér det géller kollektivtrafiken &r det inte pd samma sétt som for biltrafiken aktuellt

att ta fram nya restidsmatriser efter att prognoskorningen ér gjord eftersom kollektiv-
trafiken inte antas paverkas av den volymberoende trangseln. Darfér uppkommer inte
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det problem som togs upp under bilavsnittet, dvs. att sékerstilla att de nya biltids- och
bilavstdndsmatriserna anvinds vid Samkalkberdkningarna genom att forst skriva dver
de gamla matriserna. Detta dr helt enkelt inte nodvéndigt for kollektivtratiken. Det
andra problemet for biltrafiken dr ddremot lika aktuellt for kollektivtrafiken. Samkalk
anvéinder bara nationella matriser for hosttisdagar. Gors det speciella fordndringar
som paverkar andra veckodagar eller andra arstider sa beaktas inte de i Samkalk. P
samma sétt anvands bara regionala matriser for hogtrafik. Gors det speciella
forandringar for lagtrafik sd kommer de inte att beaktas.”'

Reskostnadsberdkningen gors med hjilp av de taxematriser som finns i Sampers.
Tyvirr ar efterfrigematriserna och taxematriserna daligt matchade mot varandra vilket
gOr att den information som finns 1 Sampers inte kan utnyttjas optimalt. Det har darfor
varit nddvindigt att infora ett system med s.k. “biljettprisfaktorer”.** Efterfrage-
matrisen for privatresor matchas 1 ett forsta steg mot vuxentaxa pa buss, 2 klass
normalpristaxa pa respektive tagtyp och jackpottaxa pa flyg. Darefter justeras denna
berdakning med biljettprisfaktorn for respektive fairdmedel for att fa den korrekta
biljettprisnivan for den genomsnittlige resendren. P4 samma sétt matchas i ett forsta
steg efterfragematrisen for tjansteresor mot vuxentaxa pa buss, 1 klass normalpristaxa
pa respektive tdgtyp och normalpristaxa pa flyg. Darefter sker justering med

biljettprisfaktorn for respektive fairdmedel.

Den framréknade generaliserade reskostnaden kan nu anvéndas for att identifiera de
resrelationer som har péverkats av den studerade atgérden, i vilken riktning de har
paverkats (positivt eller negativt) samt hur mycket dessa fordndringar bor varderas
till. Vilka relationer som péaverkats ges av en jamforelse mellan den generaliserade
reskostnaden fore och efter atgdrden. Dérefter isoleras olika delgrupper av trafikanter
vilket framgar av principavsnittet och implementeringsavsnittet ovan.

3! Aven detta kan beaktas genom den metod som beskrevs i not 30. Genom att i “"dummysteget” peka pa en annan matris &n
hosttisdagsmatrisen i det nationella prognossystemet respektive hogtrafikmatrisen i det regionala prognossteget kommer denna
andra matris att beaktas i berdkningen i stdllet.

32 Se avsnittet om upp- och omriikningsfaktorer i kapitlet "Oversikt av kalkylsystemet” for bakgrunden till detta.
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Var hamnar resultatet?

Samkalk

Resultatet av konsumentdverskottsberdkningarna hamnar i bladet ”Resultat” i
Samkalkstegets rapportfil. Detta resultat bearbetas sedan till bladet “Diskontering”
och sammanstills 1 bladet "Lonsamhet”. De aktuella delarna av bladet "Resultat”

framgar av bilden nedan.

MATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter ach varden Pb

Kalkylperiod 2003-2063 Effekter  Effekter |Differens
JA UA UA-JA

..och motsvarande resultat fir... Pby Lbu Lbs

KONSUMENTEFFEKTER

Restider, Mh

nationellt

| tjanste

existerande/kvarvarande trafik

| &ktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid
tillkammandeffarsvinnande trafik
| aktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid

rivat

existerandefkvarvarande trafik

| Aktid

| anslutningstid

| bytestid

| wantetid
tillkommande/farsvinnande trafik
| &ktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid

ionalt

anstel

existerande/kvarvarande trafik

| &ktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid
tillkammandeffarsvinnande trafik
| &ktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid

rivat

existerandefkvarvarande trafik

| aktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid
tillkarnrnandefarsvinnande trafilk
| Aktid

| anslutningstid

| bytestid

| vantetid

skostnader, MSEK per &r
natianellt

| tignste

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tillkommandefirsvinnande trafik
| privat

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tillkommandefirsvinnande trafik
regionalt

| tjanste

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinnande trafik
| privat

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinnande trafik
estider, MSEK per &r

nationelt

| tjanste

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkommandefirsvinnande trafik
| privat

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkommandefirsvinnande trafik
regionalt

| tignste

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinhande trafik
| privat

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinhande trafik
Godskostnader

| nationellt

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tilkommande/firsvinnande trafik

| regionalt

| | existerandefkvarvarande trafik

| 1 tilkommande/farsvinnande trafik
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Producentoverskott

Principer for berakningarna

De resor och transporter som konsumeras méaste pa négot sétt produceras. Det géller
savil produktion av persontrafiktjdnster som produktion av niringslivets transporter.
Vid denna produktion kan det av olika skél uppkomma ett producentdverskott.
Producentdverskottet i vid mening &r skillnaden mellan det pris konsumenten betalar
for resan och samhillets kostnad for att tillhandahalla den. Ju storre
producentdverskott, ju battre dr det eftersom det ar ett tecken pa en effektiv
resursanvandning. Om konsumenterna ar villiga att betala ett hogt pris for en vara och
denna vara kan produceras till en ldg kostnad, ja dd anvdnds samhéllets resurser pa ett
effektivt sitt. Det dr egentligen samma princip som géller for analysen av
konsumentoverskottet: Ju storre skillnad mellan trafikanternas nytta av resan och
resans pris, desto effektivare anvéinds samhaéllets resurser. Sammantaget ger dessa
bada matt en kvantifiering pa skillnaden mellan konsumenternas nytta och samhéllets
kostnad, en vélfardsvinst vars fordelning mellan konsumenter (konsumentdverskott)
och Ovriga aktorer (producentdverskott) beror pa priset pa varan.

Vad som ska ingé i samhéllets produktionskostnad kan definieras pa olika sitt vilket i
sin tur paverkar hur stort producentdverskottet blir och vad som eventuellt maste
fangas upp 1 andra kalkylposter 1 den samhéllsekonomiska kalkylen. En vid definition
innebdr att samhéllets produktionskostnader inte bara ar de direkta kostnader som &r
forknippade med att tillhandahélla en transporttjénst — exempelvis fordonskostnader
och forarloner — utan ocksa de indirekta effekterna av att transporttjansten genomfors,
dvs. utsldpp av luftféroreningar, trafikolyckor m.m. Vid berdkningen av producent-
overskottet i Samkalk anvénds bara de direkta kostnaderna for produktionen av
transporttjdnsten som ett méatt pa samhdllets produktionskostnader. De indirekta
effekterna behandlas i stillet i kapitlet “Externa effekter”.”® Det skulle g lika bra att
behandla de externa effekterna som en del av samhéllets produktionskostnader, och
didrmed se resten av samhéllet som en ’produktionsresurs” i den meningen att de
utsitts for negativa effekter av att det forkommer ett resande 1 samhillet, men sa ar
alltsa inte fallet i Samkalk.

33 Termen “externa effekter” anvinds ofta slarvigt, sa dven hir. En effekt 4r extern om den inte beaktas av varken konsument
eller producent vid konsumtion och produktion av varan. En effekt kan emellertid vara internaliserad genom att det har lagts en
skatt pa varan i fraga, en skatt som &r ténkt att motvara kostnaden for de externa effekterna. I sa fall dr effekten inte ldngre extern
utan intern; den beaktas nu vid konsumtion och produktion av varan. I kapitlet ”Externa effekter” diskuteras detta mer detaljerat.
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Det finns flera skl till att det uppkommer ett producentdverskott. Den klassiska
forklaringen &r att produktionskostnaderna ér stigande med 6kad produktion vilket
innebaér att utbudskurvan &r stigande. Det gor att det uppkommer en skillnad mellan
produktionskostnaderna for varan och det pris trafikanten betalar fram till den
produktionsnivé dér priset dr lika med marginalkostnaden. Skillnaden utgér
producentdverskottet. Ett fordandrat pris pa transporttjansten kommer da att fordndra
storleken pa detta producentoverskott, i analogi med hur ett fordndrat pris fordndrar
storleken pa konsumentdverskottet. Antagandet om stigande produktionskostnader
tillampas emellertid sdllan 1 samhéllsekonomiska kalkyler i transportsektorn. I stillet
antas att produktionskostnaderna 4r konstanta inom det intervall som studeras.** Det
gor att det sdllan uppkommer nigot producentdverskott i den klassiska meningen.

Men det finns andra skal till att ett producentdverskott uppkommer. Ofta skiljer sig
det pris trafikanten betalar fran produktionskostnaden for transporttjinsten. Detta
innebaér att den (horisontella) produktionskostnadslinjen ligger ldgre dn den
(horisontella) prislinjen. Att sa &r fallet kan ha flera forklaringar. For det forsta
behover fri konkurrens inte rada pa den aktuella marknaden vilket gor det mojligt for
operatdren av en transporttjdnst att ta ut en overvinst. For det andra kan den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden skilja sig frdn den samhillsekonomiska
genomsnittskostnaden pa sa sitt att den senare dr hogre dn den tidigare. Om
operatdren da tar ut ett pris avsett att ticka genomsnittskostnaden s& kommer detta
pris att vara hogre én marginalkostnaden. For det tredje kan transporttjédnsten vara
skattebelagd pd olika sitt. Kollektivtrafiktjanster dr i dag belagda med 6% moms och
bensinpriset bestér till dvervigande del av skatter.”> Avslutningsvis finns det fall dar
produktionskostnaden dverstiger priset. Det ér ofta fallet med lokal och regional
kollektivtrafik.*® D4 uppkommer ett producentunderskott som ska beaktas i kalkylen.

** Undantaget ir den tringsel som uppkommer pa vignitet vid 6kade vigtrafikvolymer vilket kan ses som en del av
produktionskostnaderna for transporttjénsten. Denna trangsel stiger oftast exponentiellt med dkad trafikvolym. De dkade restider
som dé drabbar vagtrafikanterna fangas emellertid upp i berdkningen av konsumentoverskottet dér restiderna ingar som en del.
En annan form av trdngsel ar kapacitetsbristen i jarnvigssystemet, men den avspeglas i den trafikering som sitts ut i de olika
alternativen. De risker for storningar i produktionen som uppkommer vid alltfor tdt tagtrafik beaktas emellertid inte. En
ytterligare form av trdngsel dr den dkade trangseln och ddrmed légre resstandarden ombord pa kollektivtratikfordonen vid 6kad
efterfragan. Detta hanteras i Samkalk genom att trafikeringskostnaderna déa kar for att avspegla en forlangning av de fordon som
anvénds alternativt insdttning av extrafordon. Pé detta sitt kan trangseln i kollektivtrafikfordonen antas vara konstant. Det &r
mojligt att det optimala skulle vara att sétta in fler turer istdllet for att 6ka kapaciteten pa de redan befintliga turerna. Detta ar da
nagot som for bedomas fréan fall till fall och &r inte ndgot som automatiskt hanteras av systemet.

%% Denna beskattning kan vara motiverad av de externa effekter som uppkommer vid produktionen av tjansten, men detta hanteras
pé annan plats i kalkylen och &r darfor inte relevant for diskussionen hér. Ibland diskuteras beskattning och externa effekter
samtidigt och begrepp sdsom “okorrigerad marginalkostnad” anvénds for att definiera skillnaden mellan (internaliserande) skatter
och de externa effekter de dr avsedda att internalisera. Denna terminologi anvands inte hir men har exempelvis anvénts av
Banverket i tidigare utgévor av Berdkningshandledningen for samhéllekonomiska kalkyler (dock inte i den nuvarande utgavan).
*¢ Beskattning respektive skattesubventionering leder till ett behov av forandrat skatteuttag (givet en konstant storlek pa den
offentliga sektorn i dvrigt) vilket far effekter som beaktas med hjilp av skattefaktor II. Hur detta sker framgar av kapitlet ”Skatter
och avgifter”.
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Implementering av principerna i Samkalk

Ett producentdverskott kan berdknas for samtliga trafikslag som ingér i Samkalk. For
personbilstrafiken bestdr det av skillnaden mellan det pris trafikanterna betalar och de
direkta kostnaderna for att producera biltjdnsten. Nettot blir de skatter som bilisterna
betalar vid konsumtionen av biltjanster. Den delen av producentdverskottet redovisas
1 kapitlet ”Skatter och avgifter”. For ndringslivets transporter pa vdg bestar
producentdverskottet av skillnaden mellan vad godskunderna betalar och kostnaden
for att producera godstransporttjinsten. I Samkalk anvinds produktionskostnaden
ocksa for att berdkna godskundernas transportpris (genom att 14gga till skatterna).
Detta innebér implicit att transportféretagen antas agera pa marknader karaktiriserade
av fri konkurrens, dér priset for konsumenten (bortsett fran skatterna) ér lika med
marginalkostnaden for producenten. Nettot blir ddrfor dven i detta fall de skatter som
producenterna av transporttjénster betalar. Aven denna del av producentdverskottet
redovisas i kapitlet ”Skatter och avgifter”. Slutligen bestar producentdverskottet for
kollektivtrafiken av kollektivtrafikoperatorernas netto av biljettintékter och
driftskostnader. Denna del av producentéverskottet behandlas i detta kapitel.

Fordndringen i biljettintékter berdknas med matrisprogrammet medan fordndringen av
driftskostnader berdknas med linjeanalysprogrammet. Resultaten redovisas i bladet
”Resultat”. Biljettintdkterna ar uppdelade pa fairdmedel, modelltyp, drende och de tvé
trafikantgrupperna existerande/kvarvarande och tillkommande/férsvinnande
trafikanter. Driftskostnaderna ar endast uppdelade pa fardmedel.

Nir det gjorts en resandeprognos med Sampers sé dr resultaten lagrade i matrisform.
Viktiga indata for att kunna gora dessa prognoser ar turtdtheter, restider, bytestider
m.m. med olika kollektiva firdmedel. Dessa indata berdknas med hjilp av den
linjendtskodning som &r gjord i emme/2-systemet. Linjendtskodningen dr ocksa
grunden for att berdkna driftskostnaderna for kollektivtrafiken, men for detta krdvs
ocksé uppgifter om efterfragan pa kollektivtrafikresor. Det géller ju att se till att alla
fér plats pa bussar och tdg; om bussen blir full méste en till séttas in, pd samma satt
bestdms tagets langd av efterfrigans omfattning och acceptabel beldggningsgrad pa
respektive fordon. For att veta hur trafikanterna fordelar sig pa olika
kollektivtrafiklinjer sd gors natutliggningar av efterfrigematriserna. Detta innebér att
den efterfrigan som i matriserna finns lagrad pa start- och malpunktsniva genom en
nétutlaggningsalgoritm fordelas pé olika rutter i kollektivtrafiksystemet och dirmed pé
olika kollektivtrafiklinjer. Den resulterande linjespecifika efterfrdgan kan sedan
anvinda for att dimensionera vagnutsittningen.’” Med hjilp av fordonsspecifika
parametrar, som anges av anvindaren i Samkalks anvéndargrinssnitt, kan drifts-
kostnaden berdknas. Det finns fem typfordon for tdg (snabbtdg, interregionaltag,
pendeltag, dieseltag och nattdg) samt ett typfordon for buss och ett for flyg.

37 Det finns for nirvarande inte nigon automatisk aterkoppling mellan en ¢kad efterfrigan och behovet av fler turer pa en
kollektivtrafiklinje. En sadan justering maste ske manuellt.
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Fordonskostnaderna kan, om anvindaren sa onskar, fordndras 6ver tiden, exempelvis
for att avspegla introduktionen av nyare fordonstyper.

Biljettintdktsberdkningarna gors i matrisprogrammet med utgdngspunkt resande- och
taxematriser sdsom de definierats i Sampers olika prognossteg. Till exempel behandlas
alla resor 1 X2000-matrisen som X2000-resendrer och alla biljettintdkter for dessa
resor tillfaller i sin helhet fairdmedlet X2000. I linjeanalysprogrammet sker ddremot en
mer sofistikerad fordelning av intdkter pd kollektivtrafiklinjer, p4 samma sétt som
efterfrdgan fordelas pa kollektivtrafiklinjer. Genom att rdkna om antalet resor till
”antalet kronor” sa erhalls ”en pase pengar” som ska fordelas pa olika
kollektivtrafiklinjer genom samma typ av nitutliggning som tidigare anvénts for att
fordela ”den fysiska efterfrdgan”, dvs. trafikanterna. Men eftersom trafikanter, som
enligt prognosmodellen tillhor fairdmedlet X2000, kan behdva anvinda sig av
anslutande fardmedel for att ta sig till X2000, s& kommer en del av pengarna att
tillgodordknas andra fairdmedel dn X2000 vid en nétutldggning av de olika
”pengapasarna”. Av det skélet sa blir fordelningen av biljettintdkter pa olika fardmedel
olika nér den berdknas med matrisprogrammet och nér de berdknas med
linjeanalysprogrammet. Ater till exemplet med X2000: Vid en matrisbaserad
biljettintdktsberdkning tillfaller alla pengar X2000, oavsett om andra tag (eller bussar)
anvinds for (kanske en ganska stor del av) anslutningsresan. Vid en linjebaserad
biljettintdktsberdkning, grundad pé en nétutliggning i emme/2, fordelas daremot
pengarna pa X2000 och dessa anslutande fardmedel.

For producentdverskottsberdkningen anvénds biljettintéktsberdkningen fran
matrisprogrammet och driftskostnadsberdkningen fran linjeanalysprogrammet. Detta
g0r att en analys av producentdverskottet per fardmedel kan bli vansklig att gora. Det
finna risk att t.ex. X2000 ter sig "mer I6nsamt” som trafikslag &n vad det faktiskt &r,
just eftersom alla X2000-resenirers intdkter tillfaller X2000, medan driftskostnader
uppkommer dven for andra linjer, som ett resultat av X2000-resenirernas
anslutningsresor. Detta skulle tala for att anvinda biljettintéktsberdkningen fran
linjeanalysprogrammet i stillet.’® A andra sidan uppkommer det dé inkonsistenser
mellan biljettintdktsberdkningen och konsumentdverskottsberdkningen (som i nuldget
ar baserade pa matrisdata bada tva).

Biljettintdktsmatriserna innehaller moms och medan driftskostnaderna inte innehaller
banavgifter. Momsen sdrredovisas daremot inte vilket innebér att effekten av ett
fordndrat kollektivtrafikresande pa skattenettot och i forlangningen pa skattefaktor 11
inte kan beriknas.* Banavgifterna redovisas 6verhuvudtaget inte — varken som en
kostnad for trafikoperatoren eller som en intékt for staten — vilket innebdr samma

%% Banverket anvinder ocksa denna beréikning vid analysen av varje enskild (tig-) linje. Det 4r det enda sittet att se det
foretagsekonomiska utfallet pa linjeniva. Se emellertid not 10 for en brasklapp angéende mdjligheterna att anvdnda
marginalkostnader for att gora en sddan berdkning.

% Programkoden i matrisprogrammet ar forberedd for att géra en sidan sirredovisning men den ér inte implementerad i
nuvarande version. Se vidare bilaga 1, fotnot * pa sidan 7.
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problem som nér det géller momsen, dvs. att berdkningen av skattefaktor II inte kan
goras korrekt, men det innebér ocksé att fordndrade banavgifter inte kan studeras som
atgird, vilket skulle kunna vara intressant.** Alternativet till detta forfarande ér att
redovisa banavgifterna som en kostnad for operatoren och som en intékt for staten.
Detta innebér fortfarande att nettot blir noll, men har den férdelen att skattefaktor 11
kan berdknas korrekt och att banavgiftsfordndringar kan studeras explicit.

Biljettintidkterna har redan figurerat en ging i kalkylen, som en del av konsument-
overskottet. I den mén det sker fordndringar av taxorna som ir relevanta for
konsumentoverskottsberdkningen si hanteras det dir. I det hér avsnittet ligger intresset
pé producentdverskottet. Nagra exempel fér illustrera: Om det sker en forbéttring av
vagsystemet sd att vissa tidigare kollektivtrafikanter istéllet véljer att dka bil, da
uppkommer ingen fordandring av konsumentdverskottet pa kollektivtrafikmarkanden,
déremot sker en fordndring av producentdverskottet med avseende pé biljettintidkterna
eftersom firre dker kollektivt.*! Skillnaden i biljettintikter tillgodordknas kalkylen i
sin helhet. Om det ddremot sker en sdnkning av biljettpriset s uppkommer dels en
konsumentdverskottsforbattring — p.g.a. att konsumenterna méter ett ldgre biljettpris —
dels en producentdverskottsforandring — p.g.a. att producenterna far fordndrade
biljettintdkter. Tecknet pa biljettintdktsforandringen beror pa biljettpriselasticiteten och
tecknet pa den totala producentdverskottsfordndringen beror dessutom pé storleken pé
den driftskostnadsokning som kan forvintas uppkomma p.g.a. den 6kade efterfragan.
Konsumentdverskottsberdkningen sker med tillimpning av den s.k. ’rule-of-the-half”
for tillkommande trafikanter enligt gdngse tillimpning av valfardsteori.

Vilket underlag anvands?

Foljande underlag anvinds for berdkningen av producentdverskottet:

e Nationella biljettintékter: Efterfrigematriserna och taxematriserna for privat- och
tjénsteresor sdsom dessa &r definierade 1 Sampers under respektive prognosstegs
flikar "Flyg”, IC-tag”, ”X2000” och ”Buss”. Biljettprisfaktorer sdsom de ar
angivna i Samkalk under flikarna ”Tid/[Fardmedel]/[Resandekategori]/Nationell”.

0 Det #r en sanning med modifikation att forandrade banavgifter inte kan studeras som #tgérd. Givet att effekten pa biljettpriset
av forandrade banavgifter kan kvantifieras (vilket formodligen &r svért), s& kan efterfrageeffekten av fordndrade banavgifter
studeras i prognossystemet och de samhéllsekonomiska effekterna berdknas i Samkalk (med ovanstaende begridnsningar). Det
som inte kan studeras dr det statsfinansiella nettot av en sddan dtgérd, inte heller huruvida en béttre internalisering av externa
effekter uppnés.

*I Detta leder eventuellt ocksa till minskade driftskostnader.
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e Regionala biljettintdkter: Efterfrigematriserna for arbets-, ovrigt- och tjansteresor
sadsom dessa matriser dr definierade under respektive prognosstegs flikar "Tég”
och ”Buss”. Biljettprisfaktorer sésom de dr angivna i Samkalk under flikarna
*Tid/[Fiardmedel]**/[Resandekategori]/Regional”.

e Driftkostnader (nationellt och regionalt): Resultat fran kdrningar av emme/2-
makrot SamKalkStandard.mac for varje firdmedel, modelltyp (nationell resp.
regional) och alternativ (JA och UA) som ska analyseras. Dessa resultat innehaller
utbudsdata, efterfrigedata samt intéiktsdata per kollektivtrafiklinje.*
Fordonstypsspecifika parametrar angivna under flikarna ”Fordon/[Fordonstyp] i
Samkalks anvindargriinssnitt. De parametrar som angivits under fliken "Ovrigt” i
Samkalks anvindargrinssnitt.**

Hur gors berakningarna?
Biljettintakter

Biljettintikerna beriknas i matrisprogrammet™®. Detta gors genom att multiplicera
taxematriserna, biljettprisfaktorerna och resandematriserna for respektive drende,
fardmedel, resandekategori och modelltyp, fore och efter forandringen. Differensen ar
den samhiéllsekonomiskt relevanta kalkylposten.

Driftskostnader

Driftskostnadsberidkningarna ar ganska vil beskrivna i bilaga 2. Hér gors endast en
mer Overgripande genomgéng av vad som riknas fram.

Forst berdknas varje linjes vagnbehov for prognosaret utifran den nétutlagda
efterfrdgan. De olika linjerna antas trafikeras med ett visst typfordon vilket framgér av
linjekodningen 1 emme/2 som matchas mot typfordonsbeskrivningen i Samkalk. En
viss fordonstyp i emme/2 motsvarar ett visst typfordon i Samkalk. Varje typfordon
antas finnas 1 en minsta storlek som inte kan underskridas. Om efterfragan ar lagre 4n
antalet platser 1 denna minsta fordonsstorlek (med hiansyn tagen till lamplig
beldggningsgrad, nagot som ocksé anges i beskrivningen av typfordonet), sé blir
kostnaden for trafikeringen dndd den kostnad som géller for den minsta storleken av

21 prognosstegen finns endast flikarna “Tag” och “Buss” men i Samkalk finns samma flikar regionalt som nationellt, alltsa
”Flyg”, ”IC-tag”, ”X2000” och “Buss”. Matrisprogrammet laser av flikarna ”IC-tdg” och ”Buss”, dvs. de regionala virden som
anges under flikarna ”Flyg” och ”X2000” anvénds inte.

# For att resultatfilerna fran macrokdrningarna ska innehalla alla nédvindiga data s 4r det helt avgorande att linjerna r kodade
enligt de riktlinjer som framgar av dokumentation tillhérande Samsperssystemet.

* De sista tva grupperna av parametrar tarvar en del forklaringar som aterfinns i manualen till Samkalk.

* Samt, som redan némnts, i linjeanalysprogrammet. Hur berikningen i linjeanalysprogrammet gar till i detalj beskrivs inte i
denna rapport eftersom berdkningarna dnda inte anvénds i Samkalk.
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typfordonet. Om den minsta vagnsstorleken eller tdglangden inte racker till sé sétts
fler bussar in alternativt taget forlings.*®

Utifran det berdknade vagnbehovet berdknas driftskostnaderna. De bestar av en fast
och en rorlig del som varierar beroende pa fairdmedel och beroende pa fordonstyp
inom ett och samma fardmedel. Nar vagnbehov och driftskostnader har berdknats for
prognosaret sa berdknas vagnbehov och driftskostnader for varje enskilt ar inom hela
kalkylperioden. Det finns mojlighet for anvéndaren att ldgga in ett antagande om att
driftskostnaderna fordndras over tiden, exempelvis pa grund av att nya mer effektiva
fordon ger en ldgre driftskostnad per platskilometer. Driftskostnaderna for respektive
ar diskonteras sedan med kalkylréntan sé att en total diskonterad driftskostnad erhélls.
Slutligen summeras de olika kostnadsposterna for varje linje till en total driftskostnad.

Linjeanalysprogrammet rdknar ocksd ut externa effekter fran kollektivtrafiken, men
de posterna tas upp 1 kapitlet "Externa effekter”.

Var hamnar resultatet?

Resultatet av producentdverskottsberdkningarna for prognosaret hamnar i bladet
”Resultat” 1 Samkalkstegets rapportfil. Resultat for biljettintikterna bearbetas sedan
till bladet ”Diskontering” och sammanstills i bladet "Lonsamhet”. Det diskonterade
resultatet for driftskostnadsberékningarna gar direkt in i1 bladet Diskontering” och
sammanstélls sedan 1 bladet ”"Lonsamhet” De aktuella delarna av bladet “Resultat”
framgar nedan.

MATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK

Effekter och warden Phb ..och motsvarande resultat fir... Pby Lbu Lbs Buss Téy #2000 Flyg
Kalkylperiod 2003-2063 Effekter  Effekter |Differens
JA UA, UA-JA

PRODUCENTEFFEKTER
Biljettintakter, MSEK per &r

| nationellt

| | tjanste

| | | existerandefkvarvarande trafik

| 1| tillkommande/firsvinnande trafik
| privat

| | existerandefkvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinnande trafik
regionalt

| tjanste

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkommandefarsvinnande trafik
| privat

| | existerandekvarvarande trafik

| | tillkammandefirsvinnande trafik
ordonskostnader

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
F

% Man skulle kunna tinka sig att man i stillet sitter in fler turer, men den typen av berikning blir for komplicerad for att hantera
inom ramen for Samkalk. Det skulle i s& fall innebéra 6kad turtdthet (och 6kat konsumentdverskott) samt 6kad efterfragan (och
ytterligare 6kat konsumentoverskott). Sddana berdkningar gér att gora ”for hand”, dvs. genom att studera utfallet for de olika
linjerna kan man konstatera om det finns underlag for fler (eller férre) turer. Dérefter justeras linjekodningen och prognosen kors
om s att nytt underlag genereras till Samkalk. Men som sagt: Det far géras manuellt (och gors ocksé i viss mén av Banverket i
deras arbete med att ta fram det optimala linjenétet for analyserna).

=is0-8859-1QTeknisk_dokumentation_2002-09-20.doc 3 3



Samkalk

=is0-8859-1QTeknisk _dokumentation_2002-09-20.doc 3 4



Samkalk

Skatter och avgifter

Principer for berakningarna
Nar ska skatter och avgifter vara med i kalkylen?

Fragan om huruvida skatter och avgifter ska ingd i kalkylposterna i en samhélls-
ekonomisk kalkyl, vilka skatter och avgifter som 1 sé fall ska ingd med samt vilka
andra skattesystemkorrigerande faktorer som ska tillimpas ér en ofta diskuterad fraga.
Ibland framfors argument som innebir att eftersom skatter bara dr transfereringar har
de i en samhillsekonomisk kalkyl att géra, men riktigt si enkelt ar det inte.

Priset har en central roll i all ekonomisk analys. Detta innebér att det inte utan vidare
gar att rensa olika varors pris fran skatter och avgifter bara for att de rakar vara skatter
och avgifter. Priset ar ett centralt matt som formedlar information om saval
konsumenternas betalningsvilja som producenternas produktionskostnader. Vid en
berdkning av konsumentdverskottet dr det skillnaden mellan den nytta konsumenten
atnjuter och priset — inklusive skatter och avgifter — som &r det intressanta méttet."’
Det dr konsumentens overskott som ska mitas, och konsumenten méter varans pris
inklusive skatter. I konsumentledet behovs alltsa skatterna for att synliggora priset pa
ett korrekt sitt. [ producentledet giller samma princip. Priset pa tjansten — inklusive
skatter och avgifter — ska stillas mot samhéllets kostnad for att tillhandahélla tjénsten.

Det finns inte heller ndgot skil att behandla olika typer av skatter pé olika sétt. Den
overgripande principen att priset ska vara det som konsumenten moéter vid konsumtion
av varan géller dven 1 detta fall. Detta innebér att savél skatter med syfte att
internalisera externa effekter (sdsom energiskatten) som moms och andra rent fiskala
skatter ska ingd i berdkningen av varans pris.

Vad som oftast menas — men inte alltid gors tydligt — ar att skatter och avgifter inte
bor inga 1 analysen vid berdkningen av de samhillsekonomiska kostnaderna. Detta
innebar till exempel att vid en berdkning av produktionskostnaderna for tagtrafik (som
ska stillas mot biljettintidkterna for att berdkna producentoverskottet) sé ska eventuella
skatter och avgifter som betalas av producenten inte ingé i berédkningen. De utgor bara
en transferering av skattemedel fran producent till det allmdnna. Men detta faktum tar
inte bort behovet av att explicit beakta skatterna 1 berdkningar som ber6r varans pris.

47 Priset 4r i detta fall den generaliserade kostnaden som den #r definierad i kapitlet om Konsumentéverskott, dvs. priset pa resan
innehéller inte bara den monetdra kostnaden utan ocksa den uppoffring i form av tid och eventuella risker som resan innebér.
Detta fordndrar emellertid inte slutsatserna i detta kapitel.

=is0-8859-1QTeknisk_dokumentation_2002-09-20.doc 3 5



Samkalk

Det finns ett sitt att tydliggdra betalningsstrommarna av skatter och avgifter i
kalkylen utan att for den skull lata dessa péverka nettoresultatet av kalkylen, och det
ar genom att ta upp dom tvd ganger — som en minuspost for producenten och som en
pluspost for det allmdnna — och det finns argument for att faktiskt gora sa. Argumentet
ar att det behovs for att berikna storleken pé den s.k. skattefaktor I1.**

Det finns vissa speciella fall d& skatteeffekterna tar ut varandra pa ett sddant sétt att
man kan hoppa 6ver att behandla dom dven i berdkningar som har att géra med varans
pris. Ett sidant exempel dr nér priset pa en bilresa minskar for att t.ex. korstrackan blir
kortare och detta inte bedoms paverka efterfragan, dvs. efterfragan ar oelastisk. Da
okar konsumentoverskottet med skillnaden mellan trafikanternas nytta och
prissdnkningen inklusive skatter. Eftersom nyttan &r densamma bade fore och efter
prissdankningen sé dr skillnaden i konsumentdverskott lika med prissankningen
inklusive skatter vilket dr den relevanta kalkylposten att beakta i konsumentledet.

I producentledet minskar kostnaderna for att tillhandahalla varan med prissdnkningen
exklusive skatt medan priset pa varan minskar med prissdnkningen inklusive skatt.
Detta leder till en negativ kalkylpost i producentledet motsvarande skatteandelen pa
prissdnkningen. Att beakta i konsumentledet och producentledet ssmmantaget blir
alltsa prissinkningen exklusive skatt. Detta 4r emellertid ett specialfall.*

Skatter och avgifter ska alltsd vara med 1 analysen 1 den mén det dr en forutséttning
for att storleken pa de ingdende kalkylposterna ska bli riktig. Det later kanske trivialt,
men det innebdr alltsé att de ibland ska vara med och ibland inte. En berdkning av
konsumentoverskottet kraver information om det pris konsumenten moter och darmed
blir skatterna en sjdlvklar del i den analysen. En berdkning av producentoverskottet
kréver ocksa information om priset — vilket introducerar skatterna &ven hir — men
diaremot ska de samhéllsekonomiska kostnaderna inte paverkas av skatter och
avgifter. Detta kan, som vi har sett, 4stadkommas pa tva sétt: antingen behandlas de
inte alls, eller, vilket det finns argument {6r, sd behandlas de tvd ganger; dels som en
minuspost, dels som en pluspost.

Skattefaktor |

Det ar inte alltid fallet att de priser som bor inga i1 kalkylen dr de priser som kan
avlédsas pa olika former av marknader. For det forsta kan det vara sé att det inte finns
nagra marknadspriser att tillga. For det andra kan det vara sa att det pris som en resurs
betingar kan behova korrigeras for att avspegla dess samhéllsekonomiska vérde
snarare dn dess foretagsekonomiska vérde. Denna senare korrigering gors med
skattefaktor I. Skattefaktor I avspeglar det faktum att resurser som kommer att behdva
anvéndas for att realisera den transportatgird som f.n. studeras kommer att tas fran
produktionen av ndgot annat. Antag att denna andra produkt kommer att siljas pa en

* Se langre fram i detta kapitel for en forklaring av skattefaktor I
* Till detta kommer de externa effekterna av biltrafik som beaktas p4 annan plats i kalkylen.
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perfekt konkurrensmarknad till ett pris som innehaller nagonting som ligger i narheten
av normal momssats. I sa fall kommer det att uppkomma ett producentéverskott pa
denna marknad motsvarande momssatsen. Detta producentdverskott forsvinner om
resurserna anvinds i annan verksamhet.”

I Samkalk kan anvindaren inte ange skattefaktor I explicit utan de kalkylpriser som
ingar i kalkylen méste vara uppraknade med skattefaktor I for att den ska komma med
1 analysen. De produktionsfaktorer som ska belastas med skattefaktor I &r i princip
alla kostnader som uppkommer vid produktionen av den atgérd som studeras, dvs.
bl.a. investeringskostnader, trafikeringskostnader (for savil vig- som kollektivtrafik)
samt drift- och underhallskostnader.

Skattefaktor Il

Vid savél konsumtion som produktion av resor uppkommer effekter pa de offentliga
finanserna vilket ger upphov till behov av 6kat eller minskat skatteuttag (givet att
ovrig offentlig verksamhet ska héllas pa samma nivé). Eftersom fordndringar i detta
uttag paverkar konsumtionen av varor pa alla marknader som skattebeldggs sa innebér
det en samhéllsekonomisk kostnad. Att konsumtionen pa detta sétt snedvrids av
skatter dr ur effektivitetssynpunkt inte bra. Det leder till en underkonsumtion av
skattebelagda varar i forhallande till den konsumtion som skulle uppkomma pa en
marknad dir priset tillits avspegla marginalkostnaden for varans produktion.” Syftet
med skattefaktor II &r just att avspegla denna snedvridningskostnad.

Pé vilket sétt paverkas da de offentliga finanserna av en atgird i transportsystemet?
For det forsta ger konsumtionen av kollektivtrafikresor for nirvarande momsintédkter
till staten. For det andra bidrar kollektivtrafikoperatdrerna med vinstskatt om trafiken
bedrivs pa kommersiella grunder och genererar en vinst. For det tredje innebér ett
oOkat eller minskat driftsnetto av subventionerad trafik minskade respektive 6kade krav
p4 skattetillskott.” For det fjirde genererar konsumtionen av bilresor brénsleskatte-
intdkter och produktionen av bilresor ett skattebortfall motsvarande skattefaktor I.
Nettot ska ingd i berdkningen av skattefaktor II. For det femte innebér investerings-
kostnaderna i sin helhet krav pd okat skatteuttag (forutsatt att investeringen finansieras
med allminna medel)™ vilket innebir att denna kostnad ocksé ska ingd i berdkningen.

30 Hur effektivt resurserna kommer att anviindas i den nya verksamheten beror pi marknadsforutsittningarna pa den marknaden.
En korrekt hantering av momssatser, bensinskatter m.m. i analysen av transportatgarden kommer att ge svar pa den fragan. Det
kan mycket vil vara sa att producentdverskottet i den nya anvandningen inom transportsektorn ar betydligt storre. Ett exempel pa
det kan vara nér en resurs anvénds for att producera vagtrafiktjanster i stillet for en “normal” vara. Eftersom végtrafiktjansten ar
hogt beskattad sé blir producentdverskottet i detta fall storre dn vid produktionen av den “normala” varan.

’! Detta forutsitter forstas att konsumtion eller produktion av varan inte innebir nigra externa effekter som motiverar
beskattningen.

52 Observera att ett kat driftsnetto ska belastas med skattefaktor I innan berékningen av skattefaktor II. Annars bortses frén det
faktum att det inte bara dr fordndringar av kollektivtratikens netto som ska skattefinansieras utan dven det skattebortfall som blir
resultatet av att resurser anvéinds for produktion av kollektivtrafik i stéllet for produktion av andra varor eller tjanster. Det
omvinda forhallandet giller natuligtvis vid ett minskat driftsnetto.

%3 Vilket inte alltid behover vara fallet. Exempel pa detta ér avgiftsfinansierade vigar samt olika former av PPP-16sningar.
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Implementering av principerna i Samkalk

Beskrivningen av implementeringen av principerna foljer samma struktur som
beskrivningen av sjdlva principerna, dvs. forst beskrivs vilka skatter och avgifter som
ar med, och hur, sedan beskrivs hur de olika skattefaktorerna kommer in i kalkylen.

I dag sdrredovisas bara de statsfinansiella effekter som uppkommer pé grund av
forandrad biltrafik och fordndrade niringslivstransporter medan dvriga skatteeffekter
antingen inte sirredovisas eller ocksa inte behandlas i kalkylen (se vidare nedan). I
kommande versioner bor detta fordndras. For det forsta bor naturligtvis alla relevanta
skatteeffekter beaktas och for det andra bor de sdrredovisas i resultatredovisningen.

Pa vilket satt ar skatter och avgifter med i Samkalk?

I konsumentoverskottsberdkningen i Samkalk ingér vissa skatter i det pris
konsumenten betalar for sin resa, oavsett om det dr en bilresa, naringslivstransport
eller kollektivtrafikresa. Momsen ingar i biljettpriserna, alla brénsleskatter ingar i
marginalkostnaden for bilresor och néringslivstransporter, men ddremot ingér inte
fordonsskatterna. Implicit antas alltsa att bilinnehavet inte férdndras pa grund av
atgirden. Konsumentoverskottsberdkningen gors i matrisprogrammet.

Skatter och avgifter ingér ocksd i berdkningen av producentdverskottet. For kollektiv-
trafiken berdknas biljettintdkterna inklusive moms vilka stills mot driftskostnaderna
for kollektivtrafiken (inklusive skattefaktor I, se vidare nedan). Berdkningen av
biljettintdkterna gors i matrisprogrammet och berdkningen av driftskostnaderna gors i
linjeanalysprogrammet. For en mer ingdende beskrivning av hur berdkningarna
genomfors och var resultaten redovisas hénvisas till kapitlet om producentdverskottet.

I Samkalk finns ocksé en kalkylpost som heter ”Skatteeffekter”. Syftet med ar att
fanga upp effekterna i producentledet av fordndrad bil- och néringslivstrafik. Det dr
alltsd fragan om att berdkna nettot mellan det som bilister och godskunder betalar for
transporttjansten och de reala kostnaderna samhéllet har for att producera tjdnsten.
Denna skillnad #r den skatt bilisterna och godskunderna betalar for tjansten.
Kalkylposten berdknas med matrisprogrammet. Resultaten redovisas i bladet
”Resultat” och dr uppdelade pa fardmedel, modelltyp, drende och trafikantgrupperna
existerande/kvarvarande och tillkommande/forsvinnande trafikanter.

Nagra exempel pa hur detta kan ta sig ut i praktiken kan vara pa sin plats. Antag till
att borja med att efterfragan pé bilresor ar helt oelastisk och den studerade atgirden
innebdr att kostnaderna for att kora bil pa en viss delmarknad i transportsystemet

3% Skillnaden pa niringslivstransportmarknaderna ér skatten givet att dessa marknader karaktiriseras av fri konkurrens. I annat
fall uppkommer ett relevant producentdverskott. Se dven sidan 29.
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sjunker. Det motsvarar det specialfall som beskrivs i principavsnittet ovan. Detta
innebdr att konsumentoverskottet for biltrafikanterna pd denna marknad 6kar med den
fulla fordonskostnaden inklusive skatt. Samtidigt innebér det att nettot mellan det som
bilisterna betalar for att kora bil och de reala kostnaderna for att producera biltjansten
sjunker med brénsleskatterna. Kvar som vinst blir alltsé enbart den reala
kostnadsminskningen. I EVA-systemet bortses helt fran skatterna av just den
anledningen att efterfragan antas vara oelastisk.

Detta leder oss in pa det fall nér efterfrdgan varierar med kostnaden for bilresande.
Antag att kostnaden for att kora bil sjunker och att detta leder till 6kad efterfragan pa
bilresor. Detta leder da dven i detta fall till en konsumentdverskottseffekt (med
tillampning av den s.k. “’rule-of-the-half” for tillkommande trafikanter enligt géngse
tillimpning av vilfardsteori). Dessutom ska skillnaden mellan kostnaden for bilisterna
och den reala resursitgadngen berdknas. Denna bestér i detta fall av tvé delar. Dels
fordandras producentdverskottsnettot per resa for de trafikanter som fanns pa
delmarknaden innan &tgirden genomfordes. Detta forandrar det totala producentdver-
skottsnettot aggregerat dver dessa trafikanter. Dels tillkommer nya trafikanter som 1
och med sin 6kade bilkorning bidrar till det totala producentdverskottsnettot med det
nya fordndrade “’per-resa-nettot” som &r ett resultat av atgérden.

Avslutningsvis, lat oss studera ett fall dir bildkandet minskar pa grund av en
forbattrad kollektivtrafik. Lat oss ocksé for enkelhetens skull anta att det inte rader
nagon trangsel 1 vigtrafiksystemet. Detta leder inte till ndgon relevant férédndring av
konsumentdverskottet pa bilmarknaden (men pé kollektivtrafikmarknaden). Daremot
minskar det totala nettot i produktionsledet pa bilmarknaden, inte pa grund av ett
fordndrat “’per-resa-netto” utan pd grund av en fordndrad volym bilresor.

Observera att det inte dr aktuellt att tillimpa “rule-of-the-half” nér det géller
skatteeffekterna eftersom det i det hér fallet inte 4r fraigan om en berdkning av
konsumentoverskottet. For att géra detta d&nnu tydligare: Bilskatterna har redan
hanterats en gang i kalkylen, som en del av konsumentdverskottsberdkningen . I den
man det sker fordndringar som &r relevanta for berdkningen av konsumentdverskottet
s berdknas skatteeffekterna i det fallet — da de utgor en del av trafikantens
generaliserade reskostnad — i tilldmpliga delar (dvs. endast for tillkommande och
forsvinnande trafikanter) med “rule-of-the-half”. Det &r viktigt att ha klart {or sig
implikationerna av detta, ndmligen att det kan uppkomma samhéllsekonomiskt
relevanta effekter av fordndrad bilkdrning nér det giller skatteuttaget fran biltrafiken
(vilka 1 tillimpliga delar kan stéllas mot de prisrelevanta externa effekterna) utan att
det f6r den skull uppkommer samhéllsekonomiskt relevanta effekter pa
konsumentoverskottet. Det tydligaste exemplet pa detta dr det sista exemplet ovan,
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dvs. effekterna av en forbattring av kollektivtrafiken. Detta innebér ett minskat
skatteuttag frén biltrafiken utan att konsumentoverskottet for bilisterna forindras.”

Implementeringen av skattefaktor | och Il i Samkalk

Skattefaktor I laggs automatiskt till de drtgdrdskostnader som anges av anvéndaren.
Déaremot kommer inte skattefaktor I med 1 andra kostnadsposter om de inte redan
ingar i de kostnader som anvindaren matar in i kalkylen.

Skattefaktor II laggs ocksa automatiskt till atgdrdskostnaderna men 1 6vrigt beaktas
den inte. Det innebér alltsé att alla andra fall da det skulle vara aktuellt att berdkna
skattefaktor II (som for olika skatteintiktsfordndringar och skattetillskottsbehov) inte
hanteras 1 nuvarande version av Samkalk.

Vilket underlag anvands?

Underlag som anvénds vid konsumentdverskottsberdkningar dar skatter ingar beskrivs
1 avsnittet om konsumentoverskottet, underlaget som anvinds vid producentover-
skottsberdkningar for kollektivtrafik dar skatter ingar beskrivs i avsnittet om
producentdverskottet. Hanteringen av skattefaktor I och II i samband med atgéirds-
kostnaden beskrivs i kapitlet ”Sammanstillning och diskontering”. Aterstar allts3 att
beskriva berikningen av forindrade skatteintikter for bil-, gods- och yrkestrafiken.>
Foljande underlag anvénds:

¢ Nationella bilresor: Bilavstdndsmatrisen samt efterfrdgematriserna for privat- och
tjdnsteresor sasom dessa matriser dr definierade 1 Sampers under respektive
prognosstegs flik ”Bil”. Bensinskatt och Dieselskatt, sésom de ar angivna i
Samkalk under fliken "Fordon/Bil”, anvinds for att med hjélp av effektmodellerna
berdkna skattedelen av de brinslekostnadsrelaterade delarna av konsumenternas
fordonskostnader.

e Nationell gods- och yrkestrafik pa vidg: Bilavstandsmatrisen samt
efterfragematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar utan slap (Lbu)
samt lastbilar med slép (Lbs) sisom dessa matriser dr definierade i Sampers under
respektive prognosstegs flikar ”Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bensinskatt och
Dieselskatt, sdsom de ar angivna i Samkalk under fliken "Fordon/Bil”, anviands
for att med hjdlp av effektmodellerna berdkna skattedelen av de
brianslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens fordonskostnader.

% Utom i de fall da den minskade biltrafiken leder till att tréingseln i biltrafiksystemet minskar och detta, i sin tur, leder till
kortare kortider och ddrmed minskade bilkostnader (dér skatten &r en stor del). Detta kan vara viktigt i storstadsomradena.

36 Detta #r alltsa egentligen en del av producentdverskottet, men eftersom det normalt sett inte beskrivs pa det sittet utan som just
en skatteforandring sa har vi valt att beskriva berdkningsgéngen for denna kalkylpost i detta kapitel om skatter och avgifter.
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e Regionala bilresor: Bilavstandsmatrisen samt efterfragematriserna for arbets-,
Ovrigt- och tjdnsteresor sdsom dessa matriser dr definierade under respektive
prognosstegs flik ”Bil”. Bensinskatt och Dieselskatt, sdsom de dr angivna 1
Samkalk under fliken Fordon/Bil”, anvénds for att med hjélp av effektmodellerna
berékna skattedelen av de brinslekostnadsrelaterade delarna av konsumenternas
fordonskostnader.

e Regional gods- och yrkestrafik pé vég: Bilavstdndsmatrisen samt
efterfrdgematriserna for yrkestrafik med personbil (Pby), lastbilar utan sldap (Lbu)
samt lastbilar med slép (Lbs) sdsom dessa matriser dr definierade i Sampers under
respektive prognosstegs flikar ”Pby”, ”Lbu” och ”Lbs”. Bensinskatt och
Dieselskatt, sésom de dr angivna i Samkalk under fliken ”Fordon/Bil”, anvédnds
for att med hjdlp av effektmodellerna berdkna skattedelen av de
brinslekostnadsrelaterade delarna av gods- och yrkestrafikens fordonskostnader.

Hur gors berakningarna?

Med effektmodellerna och parametrarna ”Bensinskatt” och ”Dieselskatt” berdknas en
genomsnittlig skattekostnad per kilometer och fordonstyp baserad pé
forutsittningarna i det vignit som analyseras. Denna kostnad multipliceras med
avstandsmatrisen for bil’” och efterfragematriserna for bil (Pb), yrkestrafik med
personbil (Pby), lastbilar utan slédp (Lbu) samt lastbilar med sldp (Lbs) pé respektive
delmarknad fore och efter atgérden.

Var hamnar resultatet?

Resultatet av berdkningarna hamnar i bladet “Resultat” i Samkalkstegets rapportfil.
Detta resultat bearbetas sedan till bladet ”Diskontering” och sammanstélls i bladet
”Lonsamhet”. De aktuella delarna av bladet ”Resultat” framgar av bilden nedan.

MATIONELL OCH REGIONAL TRAFIK
Effekter och varden Fb ..och motsvarande resultat far.. Pby Lbu Lbs Buss Tag #2000 Flyg
Kalkylperiod 2003-2063 Effekter  Effekter  Differens
JA UA UA-JA
SKATTEEFFEKTER
Skatteeffekter, MSEK per &r
| nationellt
| | tjanste
| | | existerandefkvarvarande trafik
| 1] tillkommandefarsvinnande trafik
| privat
| existerandekvarvarande trafik
| tillkommandefirsvinnande trafik

|
I
I
| 1
| | tjanste

| | | existerandefkvarvarande trafik

| 1] tillkommandesfarsvinnande trafik
| | privat

| | | existerandekvarvarande trafik

| | ] tillkemmandefarsvinnande trafik

57 Observera hur dessa avstandsmatriser maste hanteras i samband med prognoskérningen for att beréikningen ska bli korrekt.
Detta beskrivs pa sidan 23 i konsumentdverskottsavsnittet.
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Externa effekter

Principer for berakningarna

For att konsumentdverskottet ska méta effektivitet i konsumtionen och for att
producentdverskottet ska mita effektivitet i produktionen krévs att alla de kostnader
som &r forenade med en atgérd 1 transportsystemet ocksa beaktas av de som
konsumerar respektive producerar transporttjdnsterna. Om sa inte ar fallet uppkommer
s.k. externa effekter. Externa effekter drabbar "tredje man” pé grund av att resursen i
friga inte ir prissatt eller inte ingdr i trafikanternas generaliserade reskostnad.’®
Tyvérr har begreppet “externa effekter” eller “externa kostnader” kommit att
anvindas slarvigt i manga sammanhang och det ar darfor viktigt att definiera vad som
egentligen menas med externa effekter i princip for att sedan klargéra hur denna
definition 6verensstimmer eller skiljer sig fran hur begreppet anviands i Samkalk.

For att en kostnad ska vara extern enligt det traditionella synséttet krévs att den inte
beaktas av konsumenter och producenter i de val som gors i transportsystemet. For
detta krivs att tva forutséttningar ar uppfyllda:

For det forsta far konsumenten inte beakta kostnaden i den generaliserade
reskostnaden. Eftersom det finns skél att anta att trafikanterna till stora delar beaktar
de olycksrisker de utsétter sig for nér de viljer att konsumera en transporttjanst ar
olyckskostnaden — som ofta har ansetts vara en extern effekt — till stor del en
internaliserad effekt.”” Trafikanterna dr medvetna om att det 4r riskfyllt att ta bilen vid
daligt viglag och véljer kanske dérfor att ta tiget. Fordndrade olyckskostnader — i den
man de &r internaliserade i den generaliserade reskostnaden pa det séttet — utgor en del
av konsumentoverskottsfordndringen och bor diarfor berédknas som en del av denna
och inte som en del av fordndringen av de externa effekterna.

For det andra far kostnaden i fraga inte vara internaliserad genom négon form av skatt
eller avgift. Energiskatten och banavgifterna ar exempel pa tva styrmedel vars
uttalade syfte ar att internalisera prisrelevanta externa kostnader, dvs. sddana externa
kostnader som inte dr internaliserade av trafikanterna i den generaliserade
reskostnaden. Lyckligtvis behover man inte ta stillning till huruvida en effekt som
inte ar internaliserad i den generaliserade reskostnaden dr internaliserad av nagon
skatt eller inte for att kunna gora den samhéllsekonomiska kalkylen. Oavsett om
utsldppen av luftféroreningar ar internaliserade genom en briansleskatt eller inte sa ska

58 For en beskrivning av trafikanternas generaliserade reskostnad hinvisas till kapitlet om konsumentoverskott.
% Se exempelvis Lindberg, G. (2002), Andelen intern olyckskostnad. Rapport till SIKA, augusti 2002.
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de alltid beaktas till sitt fulla virde i kalkylen.®” Denna kostnad kan om man sa énskar
jamforas med de skatter och/eller avgifter vars syfte dr att internalisera effekten i
fraga, men det dr alltsé inte nodvandigt att géra denna koppling 1 kalkylen.

I den fortsatta redogorelsen anvinds begreppet externa effekter ndgot annorlunda,
namligen for att beteckna de effekter som drabbar andra och som inte explicit ar
internaliserade i trafikanternas generaliserade reskostnad. Detta innebér exempelvis
att de olyckskostnader som drabbar trafikanterna sjdlva betraktas som internaliserade,
men att de olyckskostnader som drabbar oskyddade trafikanter ar externa, oavsett de
dr internaliserade genom en skatt eller inte. Det som internaliseras i trafikanternas
generaliserade reskostnad genom en skatt &r just skatten, inte den externa effekten i
sig; den fortsitter att vara extern i forhéllande till trafikantens beslutsfunktion. Det
som paverkar trafikantens beslut om en skatt infors ar ett hogre pris vilket leder till ett
beslut som om han beaktade den externa effekt som skatten syftar till att internalisera,
som om denna externa effekt hade blivit internaliserad 1 trafikantens beslutsfunktion.
Begreppet “internaliserade” reserveras for de effekter som trafikanten explicit beaktar
och alltsé inte anvéndas for att beskriva den beslutspaverkande effekt en skatt har. Det
ar endast om trafikanten sjdlvmant, utan det styrmedel som en skatt innebér, beaktar
effekten vid sitt beslut som denna effekt faktiskt har blivit internaliserad.

Implementering av principerna i Samkalk

Som framgick av principavsnittet ovan s& anvinds begreppet externa effekter i
Samkalk for att beskriva sddana effekter som inte explicit ingar i trafikanternas
generaliserade reskostnad. Tyvérr dr detta inte konsistent genomfort. Redovisningen
av de externa effekterna omfattar dven den del av olyckskostnaden som é&r
internaliserad i den generaliserade reskostnaden, trots att denna kostnad egentligen
borde redovisas som en del av ett fordndrat konsumentoverskott. Anledningen till det
ar att de interna olyckskostnaderna berdknas med samma program som de externa
effekterna, dvs. med effektmodellerna for vigtrafik respektive linjeanalysprogrammet
for kollektivtrafik. Det gor det svart att behandla vissa delar av olyckskostnaderna som
konsumentoverskott och vissa delar som externa effekter. Vilka implikationer det far
for berdkningarna framgér av avsnittet ”Olyckskostnaderna — ett specialfall” nedan.

De externa effekter som hanteras i nuvarande version av Samkalk dr kostnaderna for
slitage pd infrastrukturen, kostnaderna for utslapp av luftféroreningar och klimatgaser,
samt kostnaderna for olyckor. Vissa externa effekter hanteras alltsé inte, daribland
buller. Tréngseleffekter berdknas som en del av konsumentdverskottet och behandlas
foljaktligen i det kapitlet.”' Det dr viktigt att notera att de kostnader som ska beréiknas
ar de marginella kostnaderna. Detta innebar att de parametervirden som anges for

 De antas alltsa inte vara internaliserade i den generaliserade reskostnaden, vilket i och for sig skulle kunna vara fallet.
®! Se dven not 34 i kapitlet om producentdverskottet for en diskussion om olika typer av tringseleffekter.
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slitagekostnader inte ska innehalla fasta drift- och underhéllskostnader. De fasta
kostnaderna bor istéllet ingd som en del av investeringskostnaden. Eftersom
effektmodellerna for vagtrafik inte sérskiljer fasta drift- och underhallskostnader & ena
sidan och marginella slitagekostnader & den andra, sa dr de parametervirden for
slitage som anvénds for végtrafiken i nuvarande version av Samkalk inte de
marginella kostnaderna utan de totala drift- och underhallskostnaderna. Detta innebér
1 sin tur att drift- och underhallskostnaderna inte ska inga i investeringskostnaderna
eftersom det skulle innebdra dubbelrdkning. For kollektivtrafiken rader det motsatta
forhallandet. De vdrden som tagits fram av Banverket dr baserade pa banavgifter for
marginellt slitage vilket gor att de fasta drift- och underhallskostnaderna maste ingé
som en del av investeringskostnaden for att kalkylen ska bli komplett.

I anvéndargrénssnittet finns det mojlighet att ange vissa parametervarden for de
externa effekterna for samtliga trafikslag som ingar i Samkalk. De parametervirden
som inte kan anges i anvindargrénssnittet tillfors via andra datakéllor® Fordndringen i
externa effekter redovisas i bladet ”Resultat”. Utsldppseftekterna ar uppdelade pé
fardmedel, de tv4 trafikantgrupperna existerande/kvarvarande och
tillkommande/forsvinnande trafikanter samt pa tdtort- och landsbygdsmiljoer. For
kollektivtrafiken antas en fordonstypsspecifik andel av trafikarbetet ske i titort, resten
pa landsbygd.” Olyckseffekterna r uppdelade pa fardmedel, trafikantgrupperna
existerande/ kvarvarande och tillkommande/férsvinnande trafikanter samt pd antalet
olyckor, antalet skadade och i forekommande fall pa interna och externa
olyckskostnader. Slitageeffekterna dr endast uppdelade per fardmedel.

Effekterna for vagtrafiken berdknas i denna version med de nyimplementerade
effektmodellerna som i alla vésentliga delar foljer Effekt 2000. Detta innebér att
vagtrafikeffekterna kan beréknas pa ett mycket noggrant sétt, nagot som innebér en
stor forbattring i forhallande till den forra versionen av Samkalk, men som ocksé
stédller betydligt hogre krav pd anvandaren nér det géller att tillhandahilla systemet
med indata. Implementeringen av effektmodellerna innebér ocksa att de externa
effekterna av olika former av niringslivstransporter kan berdknas, forutsatt att
nddvéndiga indata avseende efterfragan och kalkylparametrar har tillforts systemet.

Effekterna for kollektivtrafiken berdknas med hjilp av fardmedelsspecifika faktorer
(for utslépp uttryckta i gram per fordonskilometer samt for olyckor och slitage
uttryckta i kronor per fordonskilometer) som anvéndaren anger i Samkalks
anvandargranssnitt samt i Sampers.mdb. Mgjligheten for anvéndaren att differentiera
dessa faktorer dr mycket begrinsad vilket gor att berdkningarna blir forhéllandevis
grova. Faktorerna multipliceras med transportarbetet och, nar det giller utsléappen,
ocksé med de virderingar som angetts i anvindargrinssnittet.

2 Framfor allt i filerna Sampers.mdb, EffektModelldatabas.mdb och KAN-modeller.mdb. Se vidare i avsnittet *Vilket underlag
anvénds?” nedan samt den dvergripande beskrivningen av Samkalk pa sidan 9.
% Anges i SamkalkIni i Sampers.mdb.
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Olyckskostnaderna - ett specialfall

Nér det géller de interna olyckskostnaderna sa framgick det ovan att de &r en del av
konsumentoverskottet. For att kunna genomfora en korrekt berdkning av forandringar
1 konsumentdverskottet i en situation dér efterfragan &r elastisk krévs att den interna
olyckskostnaden kan berdknas for varje delmarknad for sig &r, ddr en delmarknad
definieras som resorna i ett visst drende med ett visst firdmedel mellan en start- och
en mélpunkt. Det géller med andra ord att berdkna forandringen av de interna
olyckskostnaderna per resa samt hur stor del av denna fordndring som ska hinforas
till existerande och tillkommande trafikanter vid en forbattring respektive kvarvarande
och forsvinnande trafikanter vid en forsdmring (“rektangeln” respektive “triangeln™).
Forandringar av summan av de interna olyckskostnaderna &r alltsa sdllan ett intressant
samhdillsekonomiskt vilfardsmaétt. Det &r bara intressant om efterfragan pa bilresor &r
oelastisk och den studerade atgéirden leder till att antalet olyckor fordndras. I alla
andra fall maste berdkningen ske pd annat sétt. Detta dr 1 analogi med att minskningar
av den totala restiden som tillbringas pa ett fardmedel, och som ar resultatet av att
farre aker med detta firdmedel (pa grund av att ett annat fairdmedel blivit mer
konkurrenskraftigt), inte heller riknas som en samhéllsekonomisk vinst. Det &r bara
om olyckskostnaderna fordndras pa grund av ett nytt ruttval eller pa grund av att
végarna faktiskt har blivit sikrare (eller osdkrare) som forandringen ir relevant.*!

Haér intrader alltsa behovet av att fordela de interna olyckskostnaderna, som 1
effektmodellerna berdknas per lénk, i tva olika marknadsdimensioner: For det forsta
maste de olyckskostnadsforandringar som &r resultatet av atgérder pa andra
marknader separeras fran olyckskostnadsforandringar som dr resultatet av atgédrder pa
den aktuella marknaden. For det andra maste de senare olyckskostnadsforindringarna
fordelas pé existerande/kvarvarande och tillkommande/ férsvinnande trafikanter
eftersom effekterna for de bada trafikantgrupperna ska behandlas olika. Detta later sig
emellertid inte goras utan vidare. Anledningen till det 4r att det inte ar kint vilken
marknad olyckskostnaderna ska hénforas till eftersom effektmodellerna berdknar
(savil interna som externa) olyckskostnader for varje link, inte for varje resa eller
delmarknad. Hur resultatet av en sddan berdkning skiljer sig fran det teorietisk
korrekta resultatet kan dskédliggoras genom nagra exempel:

Antag att trafiksékerheten pa svenska végar hdjs genom en omfattande satsning pa
mittricken. Antag vidare att detta leder till att fler resor kommer att géras med bil
istillet for, exempelvis, med tag. Sdnkningen av den internaliserade olyckskostnaden
pa vag ska tillgodordknas kalkylen i sin helhet for existerande trafikanter men endast
till hélften for tillkommande trafikanter. Skélet till det d4r detsamma som vid
berdkningen av dvriga delar av konsumentoverskottet. Det dr okdnt vilken nytta de

¢ Egentligen behover argumentationen nyanseras en aning men det hir ar inte platsen for en sidan diskussion. Summan av
olyckskostnaderna kan vara intressant dven med en elastisk efterfragan, men det krivs da att fairdmedelsvalsmodellen i sin helhet
— inklusive eventuella fairdmedelsspecifika konstanter — kan ges en ekonomisk tolkning. Det &r inte pa nagot sétt sjéalvklart att sa
ar fallet. Men, som sagt, den diskussionen far foras pa annan plats.
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tillkommande trafikanterna hade av sin tidigare konsumtion och darfor tillimpas en
approximation som innebdr att hélften av forbéttringen anvinds som genomsnitt for
vilken nytta de tillkommande trafikanterna har av den studerade atgidrden. Bada dessa
kalkylposter dr positiva tillskott till kalkylen.

En berdkning av de interna olyckskostnaderna pa varje transportldnk skulle emellertid
resultera i tva motverkande kalkylposter. Forutsatt att det gar att isolera redan
existerande samt p.g.a. atgirden tillkommande trafikarbete s& kommer de interna
olyckskostnaderna for existerande trafik att sdnkas, eftersom olyckskostnaderna pa
varje ldnk har sankts. Detta resulterar i en positiv kalkylpost. Tillkommande
trafikarbete kommer diremot att leda till 6kade interna olyckskostnader vilket
resulterar 1 en negativ kalkylpost. Denna kalkylpost fér alltsa fel tecken i1 forhallande
till vad som #r teoretiskt korrekt.®

En dtgédrd som kan studeras med tillgingliga analysverktyg ér efterfrdgefordndringar
p.g.a. att restiderna fordndras i végtrafiksystemet. Antag att restiderna sinks, att detta
leder till en 6kad efterfrigan pa végtrafiktjanster samt att detta leder till att antalet
olyckor okar. I detta fall uppkommer inte nagon samhéllsekonomiskt relevant effekt
avseende de interna olyckskostnaderna.®® Den enda relevanta effekten 4r att restiderna
har sénkts. Denna restidsvinst beaktas i sin helhet for de befintliga trafikanterna och
till hélften for de tillkommande trafikanterna med samma argument som ovan. De
trafikanter som byter till bil da restiderna sénks har beaktat de interna olyckskostnader
som d4 uppkommer och beddmt att nyttan av resan ar vird den risk man dé utsitter
sig for. De 6kade olyckskostnaderna ska darmed inte ska tas upp med i kalkylen.®”’

Om de interna olyckskostnaderna berdknas per transportlank uppkommer i detta fall
en negativ kalkylpost for tillkommande trafik genom att denna trafik leder till 6kade
interna olyckskostnader. Som vi sdg ovan ér detta inte en samhéllsekonomiskt
relevant kalkylpost. I stéllet for den teoretiskt korrekta nolleffekten uppkommer alltsd
en negativ effekt vid ett sddant berdkningsforfarande.

% Exemplet dr emellertid en aning hypotetiskt eftersom trafiksékerhetsvariabeln inte ingér i vare sig efterfrigemodellernas
nyttofunktioner eller i emme/2-systemets ruttvalsalgoritmer. Detta innebdr med andra ord att det i nuldget inte dr mojligt att
studera efterfrageeffekten av en satsning pa okad trafiksdkerhet. Den interna olyckskostnaden ingér eventuellt som en del i den
fardmedelsspecifika konstanten for respektive fairdmedel, men detta ér till liten hjélp nér man 6nskar studera effekten av att just
denna del av den generaliserade kostnaden fordndras

% Detta 4r en sanning med viss modifikation. En sénkning av restiderna kan paverka trafikanternas ruttval pa ett sadant sitt att de
interna olyckskostnaderna for den optimala rutten skiljer sig 4t mellan fore- och eftersituationerna. Detta leder i sa fall till en
samhéllsekonomiskt relevant forandring av de interna olyckskostnaderna som ska beaktas i kalkylen. For att 6ka tydligheten i
exemplet antar vi att ndgon sédan effekt inte uppkommer i detta fall.

7 Om de inte tas upp #vd gdnger vilket dr fullt mgjligt men mest forvirrande. Den ena gangen ska de i sa fall tas upp som en
kostnad och dédrmed utgora en minuspost i kalkylen, den andra gangen ska de tas upp som ett indirekt matt pa den nytta som
resan genererar for trafikanten. Att trafikanten uppoffrar den tid, kostnad och risk for en olycka som resan innebér &r ju ett tecken
pé att resan &r vérd atminstone sd mycket for trafikanten. Detta kan jimforas med den uppoftring i form av tid som trafikanterna
lagger ner pa sina resor. Antag att den monetéra kostnaden for att kora bil minskade och att detta ledde till att antalet resor 6kade
och an den totala tid som ldggs ner pé resor ocksé okar. Detta tas inte upp som en samhéllsekonomisk forlust av prissénkningen
pé bilresor. Det ses som fullkomligt sjélvklart att nyttan av resorna uppvéager en tid som léggs ner pé att resa.
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I Samkalk har avsikten varit att implementera en berdkningsrutin som hanterar
behovet av att separera och direfter olikabehandla de interna respektive externa
olyckskostnaderna. Av olika skél har denna berdkningsrutin aldrig implementerats.
Implementeringen har kommit sa langt att det i anvindargrinssnittet finns en
parameter som anvénds for att separera de externa och interna olyckskostnaderna fran
varandra, men oavsett vad anvindaren anger for virde dir s behandlas de dérefter
likadant, nimligen som externa olyckskostnader. De resultat som slutligen redovisas
ar alltsd inte behandlade pa ett korrekt stt, givet att man Onskar en sarbehandling av
de interna olyckskostnaderna. Den korrekta anvéindningen av resultaten &r att
summera alla de sirredovisade olyckskostnaderna och tolka dem som externa, dvs.
implicit anta att trafikanterna inte internaliserar nigra olycksrisker alls. Alla andra
tolkningar av resultaten blir felaktiga.®®

Vilket underlag anvands?

Foljande underlag anvinds for berdkningen av externa effekter:

o Effekter for végtrafiken: Indata till effektmodellerna tas fram genom att kora
emme/2-makrot WriteEffModData3.mac for varje modelltyp (nationell resp.
regional), firdmedel (Pb, Pby, Lbu och Lbs) och alternativ (JA och UA) som ska
analyseras. Detta skapar filer som innehaller viglankar med attribut och
trafikfloden samt noder med attribut.*’ Effektmodellerna forses dartill med indata
frén filerna EffektModelldatabas.mdb och KAN-modeller.mdb. Virderingar av
utsldpp 4r angivna i Samkalk under fliken “Emissioner/[Geografisk miljo]”"" 7"

o Effekter for kollektivtrafiken: Indata till effektmodellerna tas fram genom att kora
emme/2-makrot SamKalkStandard.mac for varje, modelltyp (nationell resp.
regional), firdmedel (IC-tdg, X2000, buss och flyg) och alternativ (JA och UA)
som ska analyseras. Detta skapar filer som innehéller utbuds- och efterfragedata
per kollektivtrafiklinje. Fordonstypsspecifika parametrar angivna under flikarna
”Fordon/[Fordonstyp] i Samkalks anvdndargranssnitt och i Samkalk.mdb.

8 Ett sitt att anda forsoka approximera en internalisering av olyckskostnaderna for vissa typer av atgirder ar foljande (tillimpas
for ndrvarande av Banverket): Antag att en jarnvagsatgard som leder till overstromningar fran biltrafiken studeras. Genom att
ange en internaliseringsfaktor i Samkalks anvandargrinssnitt kommer det i resultatredovisningen att goras en uppdelning av de
minskade olyckskostnaderna for biltrafiken pa interna och externa olyckskostnader. Eftersom minskningen av olyckskostnaderna
pa bilmarknaden é&r resultatet av en atgérd pa en annan marknad (tdgmarknaden) sa ska endast minskningen av externa
olyckskostnader pé bilmarknaden beaktas. Darfor stryks minskningen av de interna olyckskostnaderna pé bilmarknaden manuellt
ur resultaten efter genomford Samkalkberdkning. Om man dessutom kan anta att den studerade jarnvagsatgérden inte paverkar
risknivaerna i jirnvégssystemet bor motsvarande strykning goras pa jarnvagsmarknaden. Kvar blir férdndringen av de externa
olyckskostnaderna pa de olika delmarknaderna. Forfarandet blir mindre korrekt om atgirden pé ndgot sitt leder till att
risknivaerna i antingen bil- eller jarnvigssystemet fordndras. Da bor egentligen de interna olyckskostnaderna beaktas.

% En helt avgorande forutsittning for att detta ska vara mojligt 4r att attributen for lankar och noder ir tillréckligt bra kodade. Se
vidare i manualen for Samkalk samt bilaga 3.

7 Titort eller landsbygd.

" Virderingen av trafiksikerhetseffekterna sker direkt i trafikséikerhetsmodellen. Anvindaren kan allts4 inte paverka denna
vérdering. Se vidare i bilaga 3.
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Hur gors berakningarna?
Effekter for biltrafiken

Effektmodellerna baseras som tidigare ndmnts pd Effektsamband 2000. Hur
implementeringen av effektmodellerna ar gjord framgér av bilaga 3. Den som vill
studera hur effektmodellerna ir uppbyggda hinvisas till Vagverkets publikationer.”

Effekter for kollektivtrafiken

Effektberdkningen for kollektivtrafiken sker med hjilp av linjeanalysprogrammet i
samband med producentdverskottsberdkningen. For att kunna berdkna marginellt
slitage, utslédpp och olyckor kriavs uppgifter om det totala vagnbehovet i de olika
alternativen vilket berdknas i linjeanalysprogrammet. Det anvédnds sedan dels for att
berdknas trafikeringskostnaderna, som en del av producentdverskottet, dels for att
berdkna de externa effekterna. Detta sker pa foljande sitt. For marginellt slitage
multipliceras trafikarbetet med den kilometerkostnad som anges for respektive fordon
1 Samkalks anvéndargranssnitt. Olyckskostnaden berdknas pa motsvarande sitt.
Utsldppskostnaderna berdknas genom att multiplicera trafikarbetet med
utslappsfaktorerna i Samkalk.mdb samt med vérderingarna per kg som angetts i
anvindargranssnittet. En viss andel av utsléppen antas ske pa landsbygd, en viss del i
titort. Fordelningen pa titort och landsbygd bestdms genom att ange den s.k.
tatortsfaktorn i Samkalk.mdb.

2V Publ. 2002:75 - 84.
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Var hamnar resultatet?
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Resultatet hamnar i bladet "Resultat” i Samkalkstegets rapportfil, bearbetas sedan till
bladet ”Diskontering” och sammanstills i bladet ”Lonsamhet. De aktuella delarna av

bladet Resultat” framgar nedan.

MATIONELL OCH REGIOMAL TRAFIK

Effekter och varden Fb ..och motgvarande resultat far...
Kalkylperiod 2003-2063 Effekter  Effekter  Differens

JA UA UA-JA
PRODUCENTEFFEKTER

Marginellt slitage

EXTERNA EFFEKTER
Luftfdroreningar o klimatgaser, méngder
| NOx (ton per &n

| | Landsbygd

| | Tatort

| %OC (ton per an

| | Landsbygd

| | Tatort

| PM10 (fon per an

| | Landsbygd

| | Tatort

| CO2 (kton per &n
| | Landsbygd

| | Tatort

| 502 (ton per &
| | Landshygd

| | Tatort
Luftfaroreningar o klimatgaser, varden
| NOx (MSEK per ar)
| | Landshygd

| | Tatort

| YOC (MSEK per &n

| | Landshygd

| | Tatort

| PM1O0 (MSEK per &)

| | Landshygd

| | Tatort

| CO2 (MSEK per &r)

| | Landsbygd

| | Tatort

| 502 (MSEK per &r)

| | Landsbygd

| | Tatort

Trafikolyckor, antal per ar

| existerande/kvarvarande trafik
| olyckor

| skadade

| dodade och svért skadade

| lindrigt skadade

| egendomsskador
tillkammandeffarsvinnande trafik
| olyckor

| skadade

| didade och svirt skadade

| lindrigt skadade

| egendomsskador
rafikalyckor, MSEK per &r
existerande/kvarvarande trafik
| Landshygd

| | Intern

| | Extarn

| Tatort

| | Intern

| | Extern
tillkommande/farsvinnande trafik
| Landshygd

| | Intern

| | Extern

| Tator

| | Intern

| | Extern

FEEEFEFERFEEEEEEE A
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Diskontering och
sammanstallning

Principer for berakningarna

En samhillsekonomisk kalkyl &r en sammanstéllning av alla relevanta och monetért
kvantifierbara effekter som en atgird genererar under atgérdens livslingd. Atgirdens
livsldngd — som avspeglas i kalkylperioden — dr ldng, inom transportsektorn ofta
mellan 40 och 60 ér. Enligt ekonomisk teori bor effekter som intraffar langt fram i
tiden inte ges samma tyngd i kalkylen som effekter som intraffar idag. For att
aterspegla detta tilldmpas en s.k. kalkylrdnta for att diskontera vardet av framtida
effekter till ett virde som kan jdmforas med vérdet av de effekter som uppkommer i
dag. Nar virdet av effekterna under alla framtida ar pd detta sétt har diskonterats sd
jamfors det summerade virdet av alla diskonterade effekter, det s.k. nuvirdet, med
kostnaden for dtgarden. Genom att dividera nettot av effekter och kostnader med
kostnader beréknas den samhillsekonomiska nettonuvéirdekvoten

Implementering av principerna i Samkalk

For att genomfora kalkylen krdvs att alla effekter dr berdknade for alla ar under
kalkylperioden. Eftersom de flesta kalkylposterna bara beréknas en géng — for
prognosaret — maste effekterna under dvriga ar uppskattas med utgangspunkt fran
berdkningen for prognoséret. Detta sker (med tva undantag, se nedan) genom att
anvinda trafiktillvixten som en approximation for hur effekterna kommer att
utvecklas under 6vriga ar under kalkylperioden. Antagandet &r att effekternas storlek
foljer trafiktillvéxten, dvs. om trafiken vixer med 1% per ar sd kommer effekterna av
den studerade atgirden ocksa att gora det. Det géller savil framét som bakét i tiden
riknat frén prognosaret. Det finns en mojlighet att differentiera denna berdkning
ytterligare och det &r genom att utnyttja det s.k. brytaret. Anvindaren har har
mojlighet att ansétta olika trafiktillvédxttal fore och efter ett brytar som kan ligga var
som helst under kalkylperioden (rimligen efter prognoséret).
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Det implementerade berdkningsforfarandet innebar bl.a. att effekter som inte
nddvéndigtvis foljer trafiktillvixten till sin storlek inte kommer att berdknas pé ett
fullgott sétt. Det géller exempelvis utsldppen av luftféroreningar och klimatgaser dér
fordonsutvecklingen gor att utslippen inte kar 6ver tiden i takt med att trafiken okar.
Detsamma giller restidseffekterna i titortsmiljoer dér trdngseln &r betydande.
Kostnaden for denna trangsel okar snarare exponentiellt &n linjart vid 6kade
trafikvolymer vilket leder till en underskattning av tringselproblematiken.

De enda kalkylposter for vilka effekterna for varje ar inte berdknas med
ekonomiprogrammet ar kollektivtrafikens driftskostnader och kollektivtrafikens
externa effekter. Kollektivtrafikens driftskostnader berdknas i och for sig med
utgangspunkt fran trafiktillvixten, men hinsyn tas till fordonsbehovet for att
tillgodose den pa det sittet framréknade efterfrigan samt den framtida
kostnadsutvecklingen for fordonsmateriel. Eftersom det oftast finns en minsta
fordonsstorlek som kan anvéndas for att trafikera en viss kollektivtrafiklinje sa
innebdr detta allt att kostnaderna per passagerarkilometer blir hogre vid 1ag
efterfragan. Kollektivtrafikens externa effekter dr beroende av antalet
fordonskilometer och baserar dérfor pa det trafikarbete som berdknas som underlag
for driftskostnadsberdkningen. Berdkningarna sker i linjeanalysprogrammet och
genomfors for samtliga &r under kalkylperioden vartefter respektive ars effekter
diskonteras till ett nuvarde. Sammanstéllningen av respektive effekts nuvirde till en
lonsamhetsberdkning gors i ekonomiprogrammet.

Vilket underlag anvands?

Det underlag som anvénds for diskonteringen av kollektivtrafikens driftskostnader
och externa effekter framgar av kapitlet Producentdverskott. Foljande underlag
anvénds for diskonteringen i ekonomiprogrammet:

e Resultaten frdn matrisprogrammet och effektmodellerna for végtrafik sdsom de ar
redovisade 1 kalkylbladet "Resultat prognosér” samt resultatet fran linjeanalysen
sasom det ar redovisat 1 kalkylbladet ”Diskontering”.

e Ekonomiska parametrar for kalkylrinta, byggstartar, prognosar, diskonteringsar,
startdr, trafiktillvaxt, brytér, kalkylperiod samt skattefaktor I och II sdsom de ar
angivna i Samkalks anvindargrinssnitt under fliken Ovrigt”.

o Atgiirdskostnaderna sdsom de ir angivna i Samkalks anviindargrinssnitt under
fliken " Atgirdskostnad”.
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Hur gors berakningarna?

Diskonteringen av kollektivtrafikens driftskostnader och externa effekter framgar av
kapitlet Producentdverskott. De diskonterade kalkylposterna himtas av ekonomi-
programmet fran kalkylbladet ”Diskontering” f6r bearbetning i ekonomiprogrammet.
Ovriga kalkylposter hiimtas frin kalkylbladet “Resultat prognosar”, bearbetas i
ekonomiprogrammet, och redovisas dérefter 1 kalkylbladet ”Diskontering”. Samtliga
kalkylposter som redovisats i kalkylbladet ”Diskontering” sammanstélls slutligen 1
kalkylbladet "Lonsamhet”.

I detta avsnitt beskrivs diskonteringsberdkningarna i ekonomiprogrammet. I Samkalks
anvindargranssnitt anges foljande viktiga parametrar for att kunna gora dessa
berdkningar:

e Prognosar, dvs. det ar for vilket efterfrageberdkningen &r gjord

e Byggstartar, dvs. nér atgirden borjar byggas

e Startdr, dvs. nir atgdrden &r klar sd nyttoeffekterna kan tillgodoréknas kalkylen
e Diskonteringsér, dvs. det ar till vilket alla effekter ska diskonteras

e Brytar, dvs. den tidpunkt da trafiktillviixten antas forandras’

o Trafiktillvaxt fore brytar

o Trafiktillvixt efter brytar

o Kalkylrinta

e Kalkylperiod

73 Syftet med att anviinda en brytpunkt ir att géra det mojligt att av forsiktighetsskil kunna ange en ligre trafiktillvixt efter detta
brytpunktsér. Eftersom kalkylperioderna dr sa langa sé ar det inte rimligt att kunna séiga nagot om trafiktillvixten efter, sdg 10-15
ar. Ett 1agt trafiktillvéxttal efter denna brytpunkt gor da att kalkylposterna inte dverskattas.
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Ett konkret exempel illustrerar bast hur berdkningarna gér till.

Diskonteringsar: 2002
Startar: 2006

Approximerad
nytta per ar
Beraknad nytta //
prognosaret

\ Prognosar: 2015 Brytar: 2030 /

Atgérds-
kostnad Kalkylperiod

Byggstartar: 2003

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070

Samtliga effekter berdknas till att borja med for prognoséret 2015 (prognosar).
Direfter berdknas effekterna for varje enskilt ar under den 60 ér langa kalkylperioden
(kalkylperiod) som startar 2006 (startar) och alltsé slutar 60 &r senare, dvs. 2065.
Efterfrigan rdknas upp med 1,5% (trafiktillvaxt fore brytar) frdn 2006 (startdr) till
2025 (brytar) och med 0,5% fran 2030 (brytar) till 2065. De pa sa sitt berdknade
effekterna for varje ar diskonteras med 4% (kalkylrinta) varje ar till det gemensamma
diskonteringsdret 2002 (diskonteringsar). Atgirdskostnaderna anges fordelat pa de tre
olika ar (max 10) som atgérden kommer att byggas, med start 2003 (byggstartar).
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Var hamnar resultatet?

Resultaten hamnar dels i bladet ”Diskontering” som till slut sammanstills i bladet
”Lonsamhet”. Utseendet pé bladet "Diskontering” dr identiskt med bladet Resultat
prognosar, forutom att innehallet dr diskonterade kalkylposter dver hela
kalkylperioden istéllet for kalkylposter for prognosaret. Se respektive kapitel for att se
hur resultatredovisning ser ut. Kalkylbladet ”"Lonsamhet” ser ut pd foljande sitt:

Sammanstallning av resultat
MATIOMELL OCH REGIONAL TRAF [k
FMSEK totalt
Producenteffekter
Biljettintakter
Fordonskostnader
Marginellt slitage
Skatteeffekter
Skatteeffekter
Konsurmenteffekter
Festider
Feskostnader
Godskostnader
Externa effekter
Luftfdrareningar o klimatgaser
Trafikolyckar
St A,

Investeringskostnader MSEK tatalt

rak summering
diskonterat (inkl skattefaktorer)
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