s 2008:3

Samhallsekonomiska principer och
kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 4

=5IHA::
- 7ic






Forord

ASEK (Arbetsgruppen for Samhillsekonomiska Kalkylvirden) har av Verksforum' fatt i
uppdrag att under 2007 och 2008 gora en dversyn (med arbetsnamnet ASEK 4) av de
principer och virden som bor anvéndas vid tillimpning av samhéllsekonomisk analys 1
transportsektorn. Foreliggande rapport dr en delrapport som utgor redovisning av det
forsta rets arbete. Oversynen kommer att fortsitta och avslutas under 2008.

Oversynen bygger pa underlagsmaterial frin forskare och konsulter specialiserade pé
utredningar inom transportsektorn. Underlaget har sammanstillts och analyserats av
ASEK-ledamoter, enskilt eller 1 arbetsgrupper, varefter det sammanstillda materialet och
forslag till rekommendationer har behandlats 1 ASEK. De rekommendationer som ges i
rapporten har granskats av ett vetenskapligt rad med expertis inom omradet.

Verksforum har vid sitt mote den 1 februari 2008 tillstyrkt de rekommendationer som ges
i foreliggande rapport och som avses ligga till grund for trafikverkens forestaende
atgirdsplanering for infrastrukturatgédrder under perioden 2010-2019.

Foljande personer har deltagit som representanter i ASEK-gruppen:

Goran Friberg (SIKA, ordférande i ASEK-gruppen), Gunnel Bangman (SIKA),

Bjorn Olsson (SIKA), Pir Strom (Banverket), Helen Jakobsson (Luftfartsstyrelsen),
Gunnar Eriksson (Sjofartsverket), Camilla Hjorth (Vigverket), Peo Nordlof (Vigverket),
Agnes von Koch (Vigverket), Mats Bjorsell (Naturvardsverket),

Magdalena Norberg-Schonfeldt (Rikstrafiken) samt Per Norman (Vinnova).

Ostersund, februari 2008

Kjell Dahlstrom Gunnel Bangman
generaldirektor projektledare

Reviderad 2009-10-19

! Verksforum ir ett samarbetsorgan mellan trafikverken for frigor som ror gemensam utveckling och
anvindning av metoder for att ta fram beslutunderlag.inom transportpolitiken. I gruppen ingar ocksa
representanter fran Vinnova, Naturvardsverket, Boverket, Rikstrafiken, Néringsdepartementet och Sveriges
lan/regioner.
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1 Inledning

Anvindning av samhéllsekonomiska analyser som beslutsunderlag dr en av
grundpelarna i transportpolitikens 6vergripande mal om samhillsekonomisk
effektivitet och hallbar utveckling. For att genomfora samhéllsekonomiska
analyser behovs en mingd kalkylparametrar varav en del dr viarderingar av
minniskors och foretags preferenser uttryckta som betalningsvilja. Dessutom
behovs en metodik, effektsamband och kalkylverktyg for att kunna genomfora
analyserna. Trafikverken ansvarar normalt sjdlva for att ta fram effektsambanden
samt de kalkylparametrar som grundar sig pa marknadspriser. Verktyg utvecklas
dels 1 ett gemensamt arbete och dels inom respektive trafikverk. For védrderingar
och metoder lamnar den verksgemensamma gruppen ASEK (arbetsgruppen for
samhillsekonomiska kalkylprinciper och -virden), rekommendationer for vilka
kalkylvdrden och metoder som bor anvidndas av trafikverken.

Tidigare utredningar och 6versyner av samhéllsekonomiska metoder och
kalkylvdrden pa transportomradet inom ASEK-samarbetet har genomforts enligt
sarskilda regeringsuppdrag och har varit kopplade till kommande planerings-
omgangar i infrastrukturplaneringen. Den senaste 6versynen (ASEK 3)
redovisades i oktober 2002 (SIKA Rapport 2002:4). Nagot regeringsuppdrag
foreligger inte for narvarande, men det finns dnda ett starkt behov av uppdatering
da en ny planeringsomgang har inletts. Arbetet behover intensifieras sa att upp-
daterade principer, metoder och kalkylviarden kan anviéndas i atgiardsplanerings-
fasen, som beriknas starta i borjan av ar 2008.

De kalkylvirden och analysmetoder som ASEK rekommenderar, skall utga fran
Vetenskap och beprovad erfarenhet. En indikator pa att reckommenderade virde-
ringar och metoder dr vetenskapliga, dr att de finns beskrivna och diskuterade i
den vetenskapliga litteraturen. En annan &r att erkéinda forskare anser att teoretiska
och empiriska resultat framstar som relevanta. ASEK har i arbetet med Gversynen
bland annat utgatt fran de rekommendationer som EUs harmoniseringsprojekt
HEATCO (Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project
Assessments) har lamnat till EU kommissionen. HEATCO projektet har for att fa
fram sina rekommendationer utgatt fran en analys av de metoder som tillimpas i
EUs medlemsstater. ASEK har sjédlvfallet ocksa utgatt fran svenska aktuella
forsknings- och utredningsresultat av signifikant betydelse for ASEK-6versynen.

Till skillnad fran tidigare ASEK-redovisningar har denna 6versyn ambitionen att
omfatta inte bara kalkylvédrden utan dven andra indata till prognossystemen som ir
av betydelse for resultaten av de samhillsekonomiska analyserna.

Eftersom denna rapport dr en delrapport 6ver resultaten av ASEKs arbete under

ASEK-6versynens forsta ar har inte nya virderingar gjorts inom alla omraden.
Manga av virdering-arna har framskrivits och diarmed inte testats utifran ny
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kunskap inom omradet. ASEK-arbetet kommer dock att fortsdtta med
utgangpunkten att dven dessa virderingar skall bli foremal for granskning.

En del nytt underlag har tagits fram inom nagra omraden och varit féremal for
granskning. Inom andra omraden har ASEK, i denna rapport, fatt inskréinka sig till
att uppdatera gamla virden. Dessa omraden kommer dock att bli foremal for
granskning under det kommande arets arbete med ASEK-6versynen.
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2 Varfor samhallsekonomisk analys?

Samhillsekonomi och samhillsekonomisk dr begrepp som i dagligt tal anvinds pa
flera olika sitt, och i manga fall pa sitt som skiljer sig vdsentligt fran den
nationalekonomiska betydelsen av begreppen. Begreppen samhillsekonomi
respektive vilfidrd, som enligt nationalekonomisk begreppsapparat avser landets
totala ekonomi, anvinds ofta i t ex politiska debatter som synonymer for
offentliga finanser respektive offentliga tjinster. | ASEK-gruppens arbete i
allménhet, och denna rapport i synnerhet, kommer vi att anvinda begreppet
samhillsekonomisk i den strikt nationalekonomiska betydelsen. Detta innebér att
en samhéllsekonomisk analys &r liktydigt med en analys ddr metoden cost-benefit-
analys (CBA) tillimpas pa nationell niv.? P& svenska kallas metoden CBA ibland
for kostnads-nytto-analys eller vilfardsekonomisk analys. En samhillsekonomisk
analys innehaller ofta savil monetért virderade effekter som beskrivningar av
effekter som inte varit praktiskt mojliga att virdera monetéart. Om en samhdlls-
ekonomisk analys innehaller enbart monetért viarderade effekter sa brukar man
markera detta genom att anvinda begreppet samhéllsekonomisk kalkyl.

I foregaende ASEK-6versyn rekommenderades att nir en samhéllsekonomisk
metod anvinds i transportsektorn sa skall det normalt sett goras enligt traditionellt
uppldgg av samhillsekonomiska analyser, d v s bygga pa vérderingar hirledda
fran medborgarnas individuella preferenser. Samtidigt reckommenderades att de
samhillsekonomiska kalkylerna bor justeras sa att de svarar mot transport-
politiska mal och restriktioner som dr mycket tydligt angivna och i hdg grad
preciserade. Att samhéllsekonomisk analys ska utgora grunden for besluts-
underlag inom transportsektorn framstar, enligt den givna rekommendationen,
som en underforstadd sjéalvklarhet.

Att de grundldggande principerna for samhéllsekonomisk analys borde vara
vigledande vid vig- och broinvesteringar, framfordes redan 1844 av den franske
ingenjoren och ekonomen Jules Dupuit. Den filosofiska grunden for vilfards-
ekonomi och CBA, d v s att samhillet bor strava efter storsta mojliga lycka for sa
manga som mdjligt, framfordes dock redan i slutet av 1700-talet av Jeremy
Bentham. Det var emellertid forst fran slutet av 1930-talet och fram till 1960-talet
som den moderna CBA:n borjade utvecklas i USA. Fran 1960-talet och framat har
den tillimpats dven i Sverige och da inom transportsektorn (se t.ex. Mattsson
2006). Transportsektorns har med andra ord varit en foregangare nér det giller
tillimpning av samhillsekonomisk analys. Idag tillimpas CBA inom transport-
sektorn, inte bara i USA utan dven i Australien och manga asiatiska linder
(HEATCO 2005). Inom EU tillimpas CBA &dven utanfor transportsektorn.
Europeiska Kommissionen har t ex krav pa att samhallsekonomiskt besluts-
underlag skall ligga till grund for deras direktiv (Pearce et al. 2006). Ar 1987 kom

? Metoden CBA kan tillimpas éven pa andra avgrinsade omraden, bade storre och mindre
regioner.
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i Sverige den s.k. begriansningsférordningen, med tillimpnings-foreskrifter av
RRYV, enligt vilken alla statliga myndigheter var skyldiga att géra samhills-
ekonomiska konsekvensutredningar infor inforanden av nya regler. Ar 1994
fordes dessa regler over till verksforordningen, vilket kan ses som en skdrpning av
dessa regler (Ahlstrand 1995).

Man kan, trots att CBA ir en etablerad utvirderingsmetod, fraga sig om det
verkligen dr den enda eller sjdlvklart bista metoden for utvirdering och planering
inom transportsektorn? Det problem som skall 16sas, och mal som utvirderings-
metoden skall bygga pa, dr det dvergripande transportpolitiska malet om
samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet. Det senare innebér att
hinsyn skall tas till ekonomiska, sociala och miljoméssiga konsekvenser, av
transportpolitiska atgérder, inte bara idag och under en nira framtid utan dven pa
lang sikt. Utover detta 6vergripande mal har vi dessutom sex delmal om tillgdng-
lighet, hog transportkvalitet, god miljo, sidker trafik, regional utveckling och ett
jamstéllt transportsystem. De utvirderingsmetoder som anvinds idag &r CBA och
maluppfyllelseanalyser. Den intressanta fragan #r i hur stor utstrackning CBA kan
fanga in de transportpolitiska malen.

I teorin fangar CBA in bade malet om samhillsekonomisk effektivitet och malet
om langsiktig hallbarhet. Idealt sett inkluderar CBA alla typer av effekter som kan
tankas uppsta i samhaillet, savil marknadsprissatta effekter som icke-
marknadsprissatta, virderade utifran preferenserna hos de individer som berérs av
effekterna. Idealt sett skall CBA dven inkludera alla effekter som uppstar Gver
tiden.

De problem vi brottas med i praktiken #r dels att vissa typer av effekter dr svara
att virdera, och dels att det pa grund av brist pa information och osdkerhet om
framtiden dr svart att virdera effekter som uppstar pa lang sikt, i synnerhet
effekter som paverkar framtida generationer. I praktiken har alltsa bade
marknadsekonomin och CBA en tendens till kortsynthet pa grund av bristen pa
information och osikerhet om framtiden. Detta problem kan 16sas genom att
kravet pa samhillsekonomisk effektivitet kompletteras med ett krav pa langsiktig
héllbarhet, s som ér fallet inom transportpolitiken. Om vi kan garanterar att
framtida generationer har en viss miniminiva eller “lagom” niva, nér det giller
tillgang till olika typer av resurser, sa kan vi undvika atminstone en del av
problemet med att marknadsekonomins tendens till kortsynthet och att framtida
generationer inte har nagon talan vid utformningen av dagens samhille. Malet
med langsiktigt hallbar utveckling kan ses som ett fordelningsmal som handlar om
rittvis fordelning mellan generationerna (intergenerationell fordelning), till
skillnad fran det vanliga fordelningsmalet om rittvisa mellan individer i nu
levande generationer (intragenerationell fordelning) (se figur 2.1).

CBA Klarar alltsa inte av att i praktiken hantera problem som har att gora med
intergenerationell fordelning av resurser, vi maste darfor ha andra metoder for att
utvirdera malet om langsiktig hallbarhet. Traditionell CBA klarar heller inte av att
hantera intragenerationell fordelning av resurser, d v s inkomstfordelningsproblem
som vi har i dagens samhille (férdelning av resurser mellan olika socialgrupper,
mellan kvinnor och min, mellan olika regioner etc). Traditionell CBA behover
alltsa kompletteras med en metod som kan hantera biagge typerna av fordelnings-
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problem. Ett alternativ skulle kunna vara att tillimpa s.k. viktad CBA. I en sadan
analys vigs fordelningsaspekter bokstavligt talat in i kalkylen genom att alla
effekter (nyttoforandringar) som ger fordelningseffekter (alla nyttovinster och —
forluster som inte kompenseras) viktas med hénsyn tagen till deras respektive
inverkan pa inkomstfordelningen i samhillet. Vikterna bestdms utifran det
fordelningsmal som samhéllet har och viktningen gar rent principiellt till sa att
nyttofordndringar som bidrar till en mera rittvis fordelning riknas upp med en
vikt storre dn ett, medan nyttofordndringar som bidrar till en icke-6nskvird
fordelning riknas ner med en vikt mindre dn ett. Det finns emellertid d&ven andra
metoder for att utvirdera fordelningseffekter, t ex maluppfyllelseanalyser,
multikriterieanalys (MCA). Mal for langsiktig hallbarhet nér det giller icke-
fornyelsebara resurser kan t. ex. utvirderas med hjélp av livscykelanalys. Vi
aterkommer till dessa metoder langre fram.

Samhalleliga mal for valfard

4L 4L

Effektivitet Rattvis fordelning av resurser
Effektivitet, map Intergenerationell férdelning —
dagens samhille Langsiktig hallbarhet
Fordelning av resurser/nyttor mellan
Storsta mojliga nutida och framtida generationer.
sammanlagda valfard,
d.v.s. summan av alla Intragenerationell férdelning —
nyttor, for alla individer Jamstalldhet
i nutida generationer. Fdrdelning av resurser/nyttor mellan
individer i dagens samhélle.

Figur 2.1. Samhillets dvergripande mal, fran teori till praktik

Hur dr det da med malet om samhillsekonomisk effektivitet, om vi begrénsar oss
till effektivitet i nuvarande samhille och for nu levande generationer? Ar CBA det
enda och bista alternativet for att utvirdera detta 6vergripande mal? Enligt
principerna for CBA skall alla effekter av en atgéird inga i analysen och vérderas i
monetira termer (betalningsvilja) med utgangspunkt fran medborgarnas egna
vérderingar av nyttan (eller onyttan) av effekterna. CBA &r bade heltickande och
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sammanfattande, eftersom alla effekter for alla individer virderas i en och samma
enhet och ddrfor kan jamforas och sammanfattas. Den dr ocksa demokratisk
eftersom virderingen av effekterna bygger pa medborgarnas vérderingar.
Nackdelarna med metoden ér att den ideala kalkylen, dir samtliga effekter av en
atgird dr inkluderade och virderade i monetéra termer, knappast gar att gora i
praktiken. Det finns alltid nagon eller nagra effekter dér vi, oftast av praktiska
skil, inte har tillgang till ekonomiska virden utan far ndja oss med en
kvantifiering eller beskrivning av effekterna. CBA kan ocksa ses som en "ytlig”
metod eftersom den inte gor nagra djupare analyser av var och hur effekterna av
en atgédrd uppstar utan enbart registrerar det slutliga konsekvenserna. Om man
jamfor CBA med livscykelanalysen (LCA) sa gar den pa djupet genom att spara
anvdndningen av vissa resurser under en produkts hela livscykel, inte bara den
slutliga resurs-anviandningen da produkten anvinds. Av praktiska skl tvingas vi
att vilja mellan att gora analyser pa djupet av vissa typer av resurser eller effekter
(som tex i LCA) eller att gora en mera Oversiktlig utviardering av samtliga
effekter pa samtliga resurser (som i CBA). Metoderna ir inte jamforbara, och
heller inga substitut, eftersom de utvérderar problem fran olika utgangspunkter
och ger svar pa olika fragor. CBA syftar till att ge en sammanfattande helhetsbild
av den totala resursanvindningen, medan LCA syftar till att ge en detaljerad bild
av anviandningen av varje specifik resurs samt dess miljopaverkan i ett
livscykelperspektiv.

Det finns en alternativ metod som ibland framfors som ett alternativ till CBA,
ndmligen multikriterieanalysen (MCA, dven kallad multiattributanalys MAA).
Inte heller denna typ av analys &r att betrakta som ett substitut till CBA. Den kan
diaremot fungera som ett komplement till CBA, bl a nir det giller effekter som
inte dr praktiskt mojliga att virdera monetért utan endast kan kvantifieras eller
beskrivas (Hultkrantz och Nilsson 2004). Vid utvirdering av en atgérd enligt
MCA sa formuleras ett antal mal och delmal som i sin tur operationaliseras genom
olika métbara kriterier/attribut som bidrar till att malen uppfylls. Attributen bor
viljas sa att de speglar malen pa ett relevant och heltickande sitt och att de dr
unika, d v s att inte flera attribut speglar samma eller liknande mal/delmal med
dubbelridkning som foljd (se t.ex Mattsson 2006 eller Pearce et al. 2006). For att
kunna gora en samlad bedomning av den atgérd och de effekter som utvirderas
med MCA sa maste de olika uppmiitta attributen vigas samman med vikter som
speglar attributens relativa betydelse. Dessa vikter kan t ex bestammas av
beslutsfattaren. Om vikterna didremot bestdms av individers betalningsvilja, for
respektive attribut, sa har vi gjort en CBA (Mattsson 2006). CBA kan med andra
ord betraktas som en typ av multikriterieanalys dér olika attribut virderas utifran
den nytta de genererar for medborgarna, och dir nyttan uttrycks genom
betalningsvilja. CBA och MCA i4r med andra ord tva likartade metoder.’ En
skillnad &r dock att CBA, genom anvindningen av priser och skuggpriser som
vikter, alltid bidrar till att uppfylla malet om optimal resursanvandning och
samhéllsekonomisk effektivitet. Om en enskild beslutsfattare (t ex ansvarig
minister eller statstjdnsteman) bestimmer vikterna i en MCA sa leder analyserna
till optimala 16sningar ur beslutsfattarens synpunkt, men kanske inte alltid for
samhillet som helhet. Den s.k. cost-effectiveness-analysen kan ses som en
kombination av eller ett mellanting mellan CBA och MCA. I en sadan analys

3 Det finns dven metoder for viktad sammanvigning av LCA-resultat. Vissa av dessa
viktningsmetoder bygger pa medborgarnas betalningsvilja. Se t ex Baumann & Tillman (2004).
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virderas kostnadssidan enligt CBA-principer medan intdktssidan beskrivs enligt
MCA-principer och halls konstant for alla alternativ som utvirderas. En sadan
analys gor det mojligt att rangordna alternativ efter kostnad, for att uppna ett visst
resultat enligt vissa kriterier, och att ta fram det kostnadseffektiva sittet att uppna
det onskade resultatet (14gsta kostnad for givet resultat). Analysen kan ddaremot
inte ge besked om ifall den kostnadseffektiva atgiarden ar samhallsekonomiskt
effektiv eller inte, d v s om den kostnadseffektiva 16sningen dr motiverad med
hénsyn till virdet av atgirden.

CBA bor vara den naturliga basen for utvirderingar av infrastrukturinvesteringar
och andra atgirder med utgangspunkt fran samhillsekonomisk effektivitet. I de
riktlinjer for harmonisering av projektvérdering, som utvecklats pd EU-niva av
HEATCO, sa forordas CBA som bas for virdering av atgiarder inom transport-
sektorn, dock med betoning pa vikten av att inkludera inte bara effekter inom
transportsektorn utan dven indirekta effekter i analyserna. Det behovs alltsa en
metodik for att hantera och redovisa effekter som av olika skél (mestadels
praktiska) inte ingar i den monetirt viarderade kalkyldelen av CBA. Fragan ér
alltsa inte ifall vi skall vilja CBA eller MCA utan snarare pa vilket sitt MCA-
tekniken kan komplettera CBA, t ex som metod for att hantera icke-prissatta
effekter i CBA och olika typer av fordelningseffekter (langsiktig hallbarhet och
jamstélldhet mellan olika socio-ekonomiska grupper, regioner etc).

En fraga som behover 16sas, om man utvirderar olika 6vergripande mal och
delmal med olika metoder, dr hur resultaten fran de olika analyserna skall stillas i
relation varandra. Den svenska transportpolitiken har bade ett 6vergripande mal
om samhillsekonomisk effektivitet, som utviarderas med CBA, samt ett 6ver-
gripande mal om langsiktig hallbarhet och ett antal delmal som utvirderas med
andra metoder. Att samhillsekonomisk effektivitet inte @r det enda malet kan vara
ett sitt att kompensera for det faktum att utvarderingar med CBA i praktiken
aldrig kan bli hundraprocentigt heltickande och alltid &r behédftade med en viss
osikerhet.

Forutsittningen for att de transportpolitiska delmalen skall fungera som
komplement till malet om samhéllsekonomisk effektivitet dr dock att dessa delmal
avser aspekter som inte virderas i CBA, i vart fall inte korrekt. Sa #r kanske inte
fallet idag. Delmalen om hog transportkvalitet och siker trafik giller effekter som
atminstone delvis ingar i kalkyldelen av CBA. Om effekter pa trafiksikerhet
beaktas bade i CBA och i separata analyser finns en viss risk for att alltfor stor
tonvikt laggs pa dessa effekter, i relation till andra typer av effekter. Det dr i sa
fall mojligt att effekter pa transportkvalitet och trafiksikerhet kan fa nagot storre
tyngd @n vad som dr motiverat ur samhéllsekonomisk effektivitetssynpunkt.
Delmalet om god miljo kan ocksa utgora en 6verlappning av effektivitetsmalet,
om inte det inriktar sig pa hallbar utveckling och tillvaratagande av framtida
generationers intressen, vilket CBA inte kan forutsittas gora. Delmalen om
tillgénglighet, jamstilldhet och regional utveckling &r 1 hogre grad kopplade till
samhillets 6vergripande mal om rittvisa (intragenerationell fordelning), som inte
hanteras av traditionell CBA, och dr darfor ett komplement till sadana analyser.

Aven om olika mél och olika metoder inte 6verlappar varandra, si kvarstar ndé
problemet med att viga samman resultat fran olika typer av utvirderingar
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baserade pa olika typer av metoder. Ett problem ér att viga samman icke-prissatta
effekter i CBA med kalkyldelen av CBA. Ett annat problem é&r att viiga samman
resultaten fran CBA med resultaten fran utvirderingar av graden av uppfyllelse av
delmalen. Det &r relativt enkelt att gora en samlad bedomning av huruvida en
atgird ger totalt sett positivt eller negativt resultat om samtliga delresultat drar at
samma hall (positivt eller negativt). Att diremot rangordna flera projekt utifran en
samlad bedomning av bade monetira och icke-monetira effekter 4r betydligt
svarare, fOr att inte sdga omgjligt, &ven om de olika typerna av beslutsunderlag
skulle peka at samma hall. I den komplicerade verkligheten har vi dessutom
problemet att det kan finnas motsittningar mellan de olika delmalen, sinsemellan
och dven i forhallande till det 6vergripande malet. Fragan hur den typen av
malkonflikter bor 16sas har inget entydigt svar.

Da det inte finns nagra klara kriterier for hur en avvigning skall goras mellan
overgripande mal och delmal sa far denna avvigning ldmnas till beslutsfattarna.
Vad utredare inom transportsektorn daremot kan bista med ar ett allsidigt
beslutsunderlag som innehaller bade kalkylmassiga och icke-kalkylmissiga
konsekvensbeskrivningar.

ASEK 4 rekommenderar:

CBA bor dven fortséttningsvis utgora grunden for utvirderingar av atgiarder och
atgardspaket inom trafiksektorn. Den bor emellertid kompletteras med metoder
for att utvirdera bl.a. fordelningseffekter och malet om langsiktig social, kulturell
och miljomissig héllbarhet.
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3 Hur bor CBA anvandas?

3.1 Alternativa scenarier

I ASEK 3 rekommenderades att 1onsamheten i investeringsatgérder analyseras for
savil de aktuella hastigheterna i vignitet som de samhillsekonomiskt optimala
hastigheter samt att det visas hur Ionsamheten paverkas av olika trafiksikerhets-
hojande fordonskrav. Vigprojekt i storstdder bor enligt ASEK 3 16nsamhets-
berdknas med och utan vigavgifter.

Utgangspunkten for valet av atgirdsalternativ bor normalt vara en problem-
inventering och en hypotes om vilka atgirder eller kombination av atgidrder som
mest effektivt skulle kunna bidra till att uppfylla det transportpolitiska malet.
Detta forhallningssitt avspeglas ocksa i den s.k. fyrstegsprincipen, som innebir att
satsningar pa ny infrastruktur bor 6vervigas forst efter att andra sitt att uppna
maluppfyllelse har analyserats.

Forhallningssittet leder ocksa till att det i flera fall kan vara aktuellt att analysera
infrastruktursatsningar savil med som utan antaganden om att andra atgérder &r
vidtagna, t.ex. tringselskatt, okad hastighetsovervakning, trafiksidkerhetshojande
atgdrder i befintlig infrastruktur osv. Antaganden om sadana atgérder har
betydelse for utfallet av en samhéllsekonomisk analys av en infrastruktursatsning.

En fraga av sérskild vikt dr vilka antaganden om trafikutveckling som ska ligga
till grund f6r analyserna, eftersom den berdknade samhillsekonomiska
Ionsamheten av en infrastruktursatsning 1 hog grad dr beroende av trafikméingden.
Drivkrafterna bakom trafikutvecklingen ir i forsta hand sadana som inte paverkas
av atgirder inom transportsystemet. De omviérldsfaktorer som har storst betydelse
for trafikutvecklingen ir befolkningsutvecklingen (antal, aldersfordelning och
geografisk fordelning), den ekonomiska utvecklingen (BNP, fordelning pa
branscher m.m.) samt prisutvecklingen (for drivmedel, biljetter, fordon m.m.).

En omvirldsfaktor som ir sédrskilt svar att forutse 4r prisutvecklingen for
drivmedel, som i sin tur dr beroende av savil utvecklingen av raoljepriset som den
framtida klimatpolitiken. Olika antaganden om dessa faktorer behdver analyseras
for att se hur olika alternativ paverkar utfallet nir det giller den samhills-
ekonomiska Ionsamheten.

Inom ramen for nuvarande infrastrukturplanering har SIKA redovisat prognoser
for trafikarbetets utveckling som bland annat utgar fran senaste Langtids-
utredningens huvudscenario. Det ekonomiska scenariot for prognoserna utgar fran
forvintad befolkningsutveckling, politiskt beslutade fordndringar av utformningen
av transportsystemet med avseende pa infrastrukturen, en prognos av den
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ekonomiska utvecklingen samt att koldioxidskatterna hojts sa att malet om
koldioxidutsldppen &r uppnatt ar 2020. Kostnaderna och priset for resor antas inte
dndras realt Over tiden. Personprognosen ger ett totalt okat persontrafikarbete med
27 procent mellan 2001 och 2020, for personbil 28 procent (motsvarar 1,3 procent
per ar), for jarnviag 37 procent och for kortviga kollektivtrafik (savil sparbunden
som buss) 21 procent. For godstransporterna indikerar SIKAs prognos utgaende
fran samma ekonomiska huvudscenario en 6kning av godstransportarbetet mellan
2001 och 2020 med 21 procent (for viag 30 procent och for jarnvig 22 procent).
SIKA genomforde dven ett antal kénslighetsanalyser som utgick fran saval att
koldioxidskatten inte hojs utover vad som tidigare beslutats som att en kraftig
atstramning via skatter och/eller virldsmarknadspriserna pa olja sker. For
personbilstrafik varierar dessa kidnslighetsanalyser trafiktillvixten mellan 18 och
30 procent och for godstrafik pa vig mellan 14 och 34 procent. Banverket och
Vigverket gjorde i samrad med SIKA for inriktningsplaneringen en anpassning av
SIKAs huvudprognos genom att trafikverken gick ifran SIKAs antagande om realt
oférindrade drivmedels- och biljett priser fram till 2020. Istéllet astadkoms en
mycket forsiktig prognos for framforallt viig genom att drivmedelspriserna i stéllet
antas stiga i fasta priser under prognosperioden. Den 6kning i fasta priser av
drivmedel som sker 1 prognosen &r en 6kning mellan 2006 och 2020 med 3,35
kr/liter bensin och med 3,06 kr/liter diesel. De priser som antas i prognosen
motsvarar ungefir ett oljepris pa 76 dollar per fat i 2005 ars prisniva. Som ett
resultat av bland annat dessa antaganden stiger personbilstrafiken med i
genomsnitt 0,8 procent per ar i prognosen, att jamfora med betydligt hogre
historiska siffror och SIKAs prognos om ett genomsnitt pa ca 1,3 procent per ar.

SIKA genomforde i samrad med Banverket och Vigverket en kompletterande
kinslighetsanalys med ett kraftigt hojt drivmedelspris®. Fler kiinslighetsanalyser
hade varit onskvirt for att sdkerstélla resultatens robusthet gentemot olika
tankbara omvirldsutvecklingar.

Av stor betydelse for forvintad trafikutveckling adr vilken 6kningstakt som kan
antas for BNP. I de prognoser som SIKA och trafikverken genomfort har denna
okningstakt visat sig vara betydligt lagre dn verklig tillvéxt hittills sedan 2001 och
dven #n vad senare prognoser fram till 2020 fran Konjunkturinstitutet visar. Det
overslag som SIKA gjort visar att vigtransporterna enbart utifran detta, kan
komma att 6ka betydligt mer dn vad som beriknats i godsprognosen fran 2005.
Istillet for en 6kning pa ca 30 procent mellan 2001 och 2020 kan végtransport-
arbetet komma att 6ka med uppemot 40 procent.

HEATCO rekommenderar att det genomfors kénslighetsanalyser med olika
antaganden om utvecklingen av ett antal omvirldsfaktorer sasom BNP,
realinkomst och trafikmingd.

* Arbetet visade att det inte ir helt okomplicerat att berikna konsekvenserna av en sidan
prishojning, da verktygen Sampers och Samkalk @nnu inte &r helt anpassade for att gora sadana
analyser.
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ASEK 4 rekommenderar:

Utifran exemplet ovan pa stora osdkerheter och HEATCOs rekommendation,
rekommenderar ASEK att man for scenarioanalys bor skapa minst 3 olika
prognoser:

Ett scenario som utgar fran béasta mojliga skattning av framtida BNP,
befolkning, priser pa drivmedel och biljettpriser, godskostnader med mera

Ett scenario som kan antas ge ldgre trafiktillvixt enligt en annan med dnda
tankbar utveckling av ovanstdende parametrar.

Ett scenario som kan antas ge hogre trafiktillvéixt enligt en annan men
anda tinkbar utveckling av ovanstaende parametrar, t.ex oforandrade
realpriser.

Utifran dessa tre scenarion kan kénslighetsanalys av mycket stora atgiardspaket
och transportpolistiska atgiarder genomforas. Utifran dessa scenarion mojliggors
vid behov dven ytterligare kinslighetsanalyser dér enstaka parametrar och
forhallanden dndras. Ténkbara omraden for sadana hir analyser 4r t.ex. dndrade
fordonskrav, kilometer- och tringselskatter och hela investeringsplaner.

For kinslighetsanalyser av enskilda mindre atgédrder genomfors dessa oftast direkt
i kalkylen utan att man genomfor stora prognoskorningar. Till exempel &r det
lampligt att systematiskt jimfora investeringsobjekt med olika trafikokning.

3.2 Metoder for skattning av kalkylvarden

I forsta hand bor marknadspriser utgora underlag for kalkylvarden. Men manga
nyttigheter handlas inte pa nagon marknad, och det dr darfor svart att skatta en
efterfragekurva for berikning av betalningsviljan. Ett pris eller en kostnad som
inte 4r hédrledd fran en marknad och som ér ett matt pa den samhélleliga
alternativkostnaden kallas ibland “’skuggpris”. For att ett marknadspris i den
privata sektorn ska vara ett korrekt “skuggpris” for offentlig produktion av en
tjanst, maste marknadspriset motsvara vad man i genomsnitt &r villig att betala for
den offentligt producerade tjdnsten.

I det fall marknader saknas for skattning av kalkylvirden finns det tva huvud-
metoder med ett antal undermetoder. Grovt sett kan metoderna delas in i direkta
metoder diar man direkt fragar om betalningsviljan och indirekta metoder dar man
utnyttjar befintliga samband mellan en icke-marknadsvara och nagon
marknadsprissatt vara.

Produktionsfunktionsansatsen (PFA)

Metoden kallas ibland faktorproduktivitetsansatsen eller intermedidrvarametoden.
Miljokvalitetsforandringar kan paverka produktionsformagan i t.ex jord- eller
skogsbruk. PFA skattar viarden genom att mita hur mycket produktionen av en
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vara fordndras som en konsekvens av att mangden eller kvaliteten av en insatsvara
(t.ex vatten, skog el.dyl) dndras. Fordndringen i produktion multiplicerat med
marknadsvirdet ger det ekonomiska anvindarvirdet (economic use value) av
varan. Ett exempel dr hur marknéra ozon eller forsurning paverkar
jordbruksproduktionen eller avkastningen av t.ex tomater, vete eller skog. Den
stora fordelen med denna metod dr anvédndningen av marknadspriser istéllet for
indirekt hdrledda vérden, och den &r relativt enkel att tillampa. Nackdelarna &r att
det kan vara svart att bestimma dos-respons-sambandet mellan produktion och
forandringen i miljokvalitet. Metoden ger inte alltid en bra approximation till det
verkliga virdet av en miljoforsdmring eller — forbéttring.

Aterstéllandekostnad (replacement cost)

Denna metod antar att en icke-marknadsvara kan ersittas genom utnyttjande av en
marknadsvara, d.v.s. att det finns substituerbarhet mellan varorna eller faktorerna.
Ett exempel r att ett naturskyddsomrade som gar forlorat genom infrastruktur-
projekt kan aterstillas genom att man aterplanterar omradet med samma vixter.
Kostnaden for att aterplantera och aterstélla omradet ger ett virde pa det
ursprungliga naturskyddsomradet. Om aterstéillandet genomfors ger det som bist
ett golv for den sanna betalningsviljan. Om aterstidllandet inte genomfors, kan det
ses som ett tak for den sanna betalningsviljan. Denna metod har anvints
framforallt i miljorakenskapssammanhang, men ocksa for att berdakna miljo-
kostnader av t.ex jorderosion.

Undvikandekostnad / Skyddsutgifter /Atgdrdskostnadsmetoden
(Avertive/abatement/defensive/preventive expenditures)

Metoden antar att méanniskor spenderar pengar pa atgérder for att minska risken
for t.ex olyckor, minska bullerstorningarna eller utsattheten for dalig luft.
Metoden antar vidare att dessa atgdrder genomfors i sadan utstrackning att
marginalkostnaden for ytterligare atgiarder motsvarar det marginella virdet av
ytterligare atgérder, d.v.s. till en optimal niva. Atg'airderna kan vara installation av
luftfilter, vattenrenare, bullerisolering, brandvarnare eller annan miljo- eller
sdkerhetsutrustning. Denna metod har anvints 1 miljordkenskapssammanhang. En
nackdel &r svarigheten att separera olika komponenter i en given skyddsutgift, t.ex
nér atgirder for att minska buller genom isolering ocksa ger lagre utgifter for
uppvarmning. Denna metod kan dven ses utifran ett kommunalt eller statligt
perspektiv. Om en kommun forbittrar vattenkvaliteten for hushallen skulle virdet
av detta motsvara de minskade inkdp av buteljerat vatten mm som atgiarden
medfor for hushallen (Mattsson 2006).

Indirekt metod / Reskostnadsmetoden (Revealed preferences / travel cost)

Denna metod antar att det finns en komplementaritet mellan en marknads-
vara/tjanst och t.ex ett naturomrade. Fordelen med denna metod ir att den
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utnyttjar information om ménniskors faktiska beteenden som déarigenom avslojar
deras preferenser. Med statistiska metoder undersoks sambandet mellan
mainniskors beteende och icke-marknadsvaran, ofta genom att analysera hur
mycket pengar méanniskor spenderar for att utnyttja en viss resurs. Metoden kan
vara mycket teknisk och innefatta manga ekonometriska fragor. Nackdelen med
metoden dr att virdet dr kinsligt for vilka statistiska antaganden och
specifikationer som gors i modellerna. Ett exempel &r att undersoka hur mycket
pengar manniskor ldgger ut for att besoka ett visst resmal, t.ex en nationalpark
eller ett visst rekreationsomrade.

Hedoniska priser/fastighetsvdrdemetoden (Hedonic pricing)

Metoden gar ut pa att hdrleda virden pa icke-marknadsprissatta varor/tjanster
genom att anta att dessa varor ingar som attribut hos en marknadsvara och att de
implicita viardena ingar i virderingen av en marknadsprissatt vara. Ett exempel &r
att skillnader i bakgrundsbuller bland hus i olika omraden delvis avspeglas i
huspriserna.

Direkta metoder/Betalningsviliemetoder (Stated Preferences, Contingent
valuation, Choice experiments).

Dessa metoder undersoker méanniskors betalningsvilja genom hypotetiska fragor,
valsituationer, ranking eller liknande. Metoden gar ut pa att fa ménniskor att stilla
en uppoffring mot en ersittning, t.ex en forbittrad vattenkvalitet mot hogre
kostnad. Valet kan ocksa sta mellan olika milj6foriandringar for att fa méanniskor
att gora en trade-off mellan olika karaktéristika/attribut hos en icke-marknadsvara.

Motsatsen till betalningsvilja (WTP) kallas WTA (willingness-to-accept, nagon
bra svensk oversittning saknas). Betalningsviljan respektive WTA hos en individ
speglar aspekter som subjektivt upplevda positiva respektive negativa kénslor och
tankar om det som skall vérderas. Det totala virde som erhalls omfattar darfor
savil brukarviarden som existensvirden. Fordelen med denna metod &r att fa en
exakt definition av vad som virderas. Nackdelen &r att fragorna dr hypotetiska och
att inga verkliga betalningar genomftrs. Direkta metoder kan kombineras med
indirekta metoder for att utnyttja fordelarna och minska nackdelarna.

Effektkedje-ansatsen (Impact Pathway Approach)

Denna metod dr kdrnan i vad som kallas ExternE (Friedrich och Bickel 2001).
Begreppet effektkedja beskriver den sekvens av kvantifierbara samband som finns
mellan aktivitet och emissioner via spridning och exponering till fysiska skador
eller hilsoeffekter. Sista linken bestar av att hélsoriskerna eller skadorna virderas
utifran med hjilp av nagon av de ovan beskrivna metoderna.
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Benefit (value) transfer

Benefit transfer dr ingen virderingsmetod i sig, utan anvénds for att 6verfora
virderingsresultaten fran en situation till en annan genom att anvinda resultaten
fran andras virderingsstudier i en ny kontext. Motiven kan vara att det r billigare
dn att genomfora en helt ny virderingsstudie, och att en snarlik studie gjorts 1 ett
annat omrade.

"Samhdéllelig betalningsvilja”

I sista hand kan en metod vara att hirleda ett kalkylvirde utifran beslut som fattats
1 politiska forsamlingar och se dessa beslut som uttryck for samhillets betalnings-
vilja. Man kan utnyttja kostnaden for att na ett politiskt mal som en grov approxi-
mation av samhillets virdering av att nd malet. Ambitionsnivan hos sjdlva malet
kan ocksa ses som ett uttryck for samhillets virdering. En skattesats kan ocksa ses
som ett uttryck for samhillelig betalningsvilja. Skattesatsen skulle da kunna ses
som en minimivérdering. En brist med dessa metoder &r att man frangar
ekonomisk vilfardsteori och att viarderingarna darfor inte baseras pa med-
borgarnas preferenser.

3.3 Hur hantera svarvarderade effekter? Principer for ett
mera allsidigt beslutsunderlag

I ASEK3 rekommenderades att svarviarderbara effekter inte skulle hanteras genom
ett inforande av nyttoschabloner i kalkylerna. Det gjordes dock inga rekom-
mendationer om vad som istéllet borde goras.

Vigverket har utarbetat ett forslag till en modell, for redovisning av ett
strukturerat, allsidigt och mera fullstidndigt beslutsunderlag (jaimfort med att
enbart rapportera nettonuvirden och nettonuvirdeskvoter), som de kallar for
”Samlad effektbedomning” (WSP 2007). Syftet med den samlade effekt-
bedomningen av en atgérd &r att samla resultat fran tidigare gjorda utredningar,
som t ex CBA och miljokonsekvensbeskrivning (MKB), samt att géra en
bedomning av atgirdens troliga bidrag till maluppfyllelse (de trafikpolitiska
delmalen) och eventuella malkonflikter.

I den foreslagna strukturen for samlad effektbeddmning redovisas viktiga
ingangsvirden (planeringsforutsittningar) for och resultatet av den samhélls-
ekonomiska kalkyl (de prissatta effekterna 1 CBA) som gjorts, dér det samhaélls-
ekonomiska resultatet visas bade totalt och fordelat pa de olika effekter som
virderats. Om kénslighetsanalyser av kalkylen har gjorts skall dven resultatet av
dessa redovisas. Utover detta redovisas dven kvantifierade och / eller kvalitativa
bedomningar av de ej prissatta effekter som egentligen, om en monetér virdering
varit tillginglig, skulle ha ingatt i den samhéllsekonomiska analysen. De icke-
prissatta effekter som foreslas alltid inga i redovisningen #r buller, paverkan pa
landsbygd, titort och naturomraden (intrangseffekter), restidsosdkerhet och
trangsel samt exploateringseffekter och antalet nabara arbetsplatser inom 60
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minuter (arbetsmarknadseffekter). Den sistndmnda effekten dr mera att betrakta
som regionalekonomisk effekt, snarare dn samhillsekonomisk, eftersom even-
tuella konkurrenseffekter av en expanderad arbetsmarknad (undantringning av
befintliga aktorer pa de arbetsmarknader som genom inpendling far tillstromning
av nya aktorer) sannolikt inte finns med i bedomningen’. Nir det giller
exploateringseffekter sa kan det till stor del vara fragan om en spegling av de
trafikekonomiska effekter, som redan finns med i berdkningen (6kad exploatering
p.g.a. okad tillginglighet beror pa ldgre transportkostnader), savida det inte
handlar om s k "agglomeration benefits’®. Om exploateringseffekter diremot avser
en virdering av konsekvenserna av dkad tillgiinglighet i form av dndrad inkomst-
fordelning genom 6kade fastighets- och markvirden sa kan effekten vara relevant
att redovisa som en regional fordelningseftfekt.

Eftersom registrerade exploateringseffekter och regionala tillvixteffekter kan vara
en spegling av flera olika typer av underliggande effekter, sa kan man inte utan
vidare sdga att de dr renodlade samhillsekonomiska effekter (dtminstone inte helt
och hallet). Det dr dirfor onskvirt att dessa effekter presenteras under en egen
rubrik — eventuellt "Regionalekonomiska effekter” - hellre &@n att presentera dem
tillsammans med icke-prissatta samhillsekonomiska effekter.

Enligt Vigverkets forslag till samlad effektbedomning skall bedomningen av de
icke-prissatta effekterna géras genom verbala och kvalitativa omdomen om
huruvida paverkan &r positiv eller negativ, marginell eller betydande, om den &r
svar att bedoma eller om kunskap saknas. Den samlade effektbedomningen
avslutas med en bedomning av den utvirderade atgirdens fordelningseffekter,
troliga bidrag till uppfyllande av de trafikpolitiska delmalen och eventuella
mélkonflikter. Aven denna bedomning fors kvalitativt, med samma indelning som
for de icke-prissatta effekterna. Nar det giller fordelningseffekter sa handlar det
om att redovisa om atgirden tydligt gynnar eller missgynnar t ex nagon region,
nagon alders- eller socioekonomisk grupp, nagot kon, nagon néringsgren eller
trafikkategori. Det som foreslas vara obligatoriskt, i inledningsskedet, &r att
bedoma restidsnyttornas fordelning pa méan och kvinnor (se @ven kapitel 20 om
fordelningseffekter). Regional fordelning dr emellertid en aspekt som ocksa dr av
stort intresse.

Ett internationellt exempel pa hur ett allsidigt beslutsunderlag kan se ut, och vilka
beslutskriterier som kan tilldmpas, dr tillimpningen av CBA vid végprojekt 1
Japan. Dir gors utvirderingar av projekt i tva steg; forst en traditionell trafik-
ekonomisk CBA och dérefter, om projektet inte dr I16nsamt enligt de krav som
stillts pa cost-benefit-kvoten, ytterligare en utvérdering utifran lite vidare pers-
pektiv dédr hdnsyn bl a tas till regionala fordelningseffekter och icke-prissatta
effekter. En viktig del i det andra steget dr att upprétta en s k Benefit-Incidence
Matrix (BIM eller Morisugi Table), som visar hur projektets effekter fordelar sig
pa olika kategorier som t ex olika samhéllssektorer, olika regioner eller olika
intressegrupper. (HEATCO 2005) I Norge hanterar man en metod, for att hantera

> En skillnad mellan en regionalekonomisk bedomning och en samhillsekonomisk bedomning ér
att nettoeffekten for samhillet kan vara mindre dn bruttoeffekten for en viss region, om flera
regioner paverkas av en atgérd.

6 »Agglomeration benefits” ir en form av stordrdiftsfordelar till f51jd av en koncentration av
tillgdngar som information, kompetens etc.
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icke-prissatta effekter i CBA, som gar ut pa att icke-prissatta effekter virderas i
termer av om de &r positiva eller negativa, sma eller stora, och projekten direfter
rangordnas utifran denna virdering. (Statens Vegvesen 2007) Projektens rang-
ordning utifran den berdknade nettonyttan i kalkyldelen av CBA och projektens
rangordning utifran bedomningen av de icke-prissatta effekter vigs ddrefter
samman. Det intressanta med den norska metoden ir att de forsokt hitta en
systematisk metod for att bedoma och rangordna de icke-prissatta effekterna.

ASEK 4 rekommenderar:

Den monetirt virderade delen av CBA behdver ofta kompletteras med icke-
prissatta effekter som kvantifieras och/eller beskrivs i kvalitativa termer. Det &r
darfor viktigt att utveckla principer och praktiska metoder for hur eventuella icke-
prissatta effekter skall redovisas, som komplement till kalkyldelen av CBA.’
Vigverkets forslag till "Samlad effektbedomning” ir ett steg i ritt riktning. En
sadan, eller liknande, typ av mera allsidigt beslutsunderlag bor sammanstillas och
presenteras vid tillampning av CBA.
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vildefinierade del- respektive etappmal.
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4 Nya problemomraden

4.1 Cykel-CBA

Lonsamhetsberdkningar for cykelatgirder &r ett nytt omrade i och med ASEK 4.
Omradet tas med i ASEK pa grund av att metodiken och kalkylvirdena kommer
att anvindas i analyser av investeringar i cykelinfrastruktur i den kommande
atgdrdsplaneringen. I kapitlet presenteras en dversikt av kunskapslédget for
berdkning av effekter av cykelinfrastruktursatsningar och rekommenderade
virden for dessa effekter. De foreslagna virdena omfattar effekter pa restid,
trafiksdkerhet, bekvamlighet och trygghet, milj6 (externa effekter) och nyttan av
tillkommande cyklister. Aven hilsoeffekter diskuteras.

Fram till borjan av 2000-talet saknades fullstindig kunskap om samhills-
ekonomiska Ionsamhetsberdkningar av cykelinfrastrukturinvesteringar och andra
cykelfrimjande atgirder. De 16nsamhetsberikningar som utfordes var ofullstin-
diga och speglade inte alla avvidgningar. For att kunna utféra en kostnads-nytto-
analys for en cykelinfrastrukturinvestering krivs att nyttor kan jamféras med
kostnaden for en atgird. Detta stiller krav pa nya metoder for att skatta nyttor och
kostnader, da traditionell metodik inte tar hiansyn till cykel-specifika faktorer. De
nya metoderna kommer framforallt att gora olika cykel-investeringar blir
jamforbara.

En viktig utgangspunkt for detta arbete #r de granskningar som Vigverket har
gjort. Under 2006 har Vigverket forutsittningslost granskat T@I: s (Transport
okonomiskt institutt) modell for Norge (Saelensminde 2002), Naturvardsverkets
modell for Sverige (Naturvardsverket 2005) och amerikanska modeller (Transport
Research Board 2006) i striavan att utveckla ett béttre beslutsunderlag for framtida
investeringar i cykel-infrastruktur. Under 2006 har Vigverket dven granskat och
testat en egen modell for berdkning av infrastrukturinvesteringar for gang- och
cykeltrafik. Modellen har testats i Umea centrum och utanfor Falun.

Fokus i T@I:s modell var att berikna lonsamheten pa systemniva och dirmed
komplettera med de avvigningar som traditionell CBA inte tar hdnsyn till. I T@I:s
modell beaktades for forsta gangen bland annat externa effekter som miljo,
overflyttningen fran biltrafiken och hilsoeffekter.

Naturvardsverket lade fram en liknande rapport ar 2005 med mera empiriska
erfarenheter och med svenska kalkylvarden som underlag. Nordiska Minister-
radet, Vigverket och Naturvardsverket var initiativtagare till projektet.
Transportforskningsradet i USA (Transportation Research Board, 2006), tog fram
en cykelrapport ddr man bland annat beaktat hilsoeffekter, miljo och tringsel.
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Effekttyper och detaljeringsgrad varierar mellan de studier som genomforts i
Sverige, Norge och internationellt. Till exempel beaktas korttidssjukfranvaro och
skolskjuts i den norska studien men inte i den svenska. Endast cyklingseffekter
beaktades i den svenska studien medan den norska studien dven beaktade effekter
for gaende. Foljande effekter beaktades i bada studierna:

Restid for cyklister

Trafiksikerhet for cyklister
Bekviamlighet och otrygghet for cyklister
Milj6 (externa effekter)

Hilsa for cyklister

Nyttan av tillkommande cyklister

Tidigare har vanligen inte bekvamlighet och trygghet samt hélsoeffekter ingatt i
metodiken. Ovanstaende effekter beskrivs mer ingaende i foljande stycken.

Minskad restid

Cykelinfrastruktursatsningar pa systemniva omfattar hela infrastrukturen for
cykeltrafiken. Cykelnitet ska vara sammanhingande, 6verblickbart och enhetligt.
Dessutom ska cykelnitet vara separerat fran motoriserad trafik. Ett sadant
cykelndt gynnar de ursprungliga cyklisterna, det vill sdga de som cyklar idag,
genom att den genomsnittliga aktiden forkortas da resan bli kortare och far hogre
genomsnittshastighet nér cykelbanor ersitter cyklingen 1 blandtrafik. Vintetiderna
i korsningar reduceras ocksa nir cyklingen i blandtrafik undviks.

Aktid

Uppgifter om antal resor och resans lingd kan anvéndas for att berdkna effekter
av cykelsatsningar pa systemniva. Det behovs dven uppgifter om hur cykeltrafik-
arbetet fordelar sig pa olika typer av vigar (cykelbana, cykelfilt och blandtrafik) i
cykelndtet. Om uppgifter om fordelningen av cykeltrafikarbete finns ska de
anvindas, om dessa uppgifter inte ar tillingliga ska fordelningen baseras pa
infrastrukturens fordelning (Johansson et al. 2006). Fordelningen gors fore och
efter cykelinfrastruktursatsningar.

Information om trafikarbetets fordelning anvinds tillsammans med uppskattningar
av genomsnittshastigheten pa olika vigar for att skatta aktiden. Utgangspunkten &r
att infrastruktursatsningar okar cykeltrafikarbetets fordelning pa cykelbana och
cykelfilt och minskar fordelningen pa blandtrafik. Cyklisternas genomsnittliga
hastigheter okar ju mer cykeltrafiken separeras fran 6vrig trafik, medan cyklis-
ternas genomsnittshastighet forblir ofériandrad i blandtrafik. Utifran detta skattas
effekten av den totala aktiden for olika typ av vdgar med olika hastigheter. Total
tidsbesparing berdknas som summan av aktiden pa olika typer av cykelvégar.
Eftersom uppgifter om hastigheter inte dr framtagna anvénds de tidigare sam-
banden mellan hastighet och typvégar enligt Johansson et al. (2006), som
bedomer att hastigheterna bor vara 18 km/h pa cykelbana, 16 km/h pa cykelfilt
och 14 km/h i blandtrafik.
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Véntetid

Cykelsatsningar omfattar bland annat fler insatser i cykelkorsningar. Genom att
forbattra cyklisternas framkomlighet i korsningar minskar vintetiden. For att gora
en exakt skattning av véntetid skulle detaljerade uppgifter om effekter i den
specifika korsningen behovas. Eftersom sadana uppgifter inte finns framtagna
rekommenderas att det tidigare sambandet mellan aktid och véntetid anvénds. I
Naturvardsverkets cykelrapport (Naturvardsverket, 2005) bedoms att effekten pa
véntetid dr 1,25 ganger storre @n effekten pa aktid.

Vérdering av restid

Restidsvirderingarna i Naturvardsverkets rapport ér differentierade beroende pa
om cyklandet sker pa cykelbana, cykelfilt eller blandtrafik, for att fanga in
skillnader 1 bekviamlighet och trygghet. Den huvudsakliga anledningen till detta &r
sannolikt att den genomsnittlige trafikanten finner det olika bekvamt att cykla i
olika cykelmiljoer. I samband med sa kallade “maste-resor”, det vill siga
arbetsresor eller inkdpsresor, kan cyklisten finna det obekviamt att cykla, till
exempel med bagage. Pa fritidsresor (motionsresor eller rekreationscykling) dar
cyklingen i sig dr en del av efterstrivade upplevelsen, finner cyklisten det
bekviamt att cykla. Ddrmed tillampas inte samma tidsvérden for fritidsresor som
for arbetsresor eller inkdpsresor. Mot denna backgrund foreslar Naturvardsverket
att aktidsvirdet for "maste-resor” med cykel siitts till 70 kr/tim for resor pa
cykelvidg. Om aktidsvirdet for cykling pa cykelvig sitts till 70 kr/tim, anser
Naturvardsverket att 90 kr/tim for cykling i blandtrafik och 80 kr/time pa cykelfalt
ar rimliga for att fanga in variationer i bekvimlighet. Vintetiden utgor ett storre
obehag &n aktiden varfor denna virderas hogre: till 140 kronor per timme, vilket
ar det dubbla virdet av aktid pa cykelbana. Dessa virderingar ér uttryckta i 2004-
ars prisniva.

Samtliga viarden i ASEK 4 ska uttryckas i prisniva 2006, vilket innebir att restids-
och vintetidsvirderingarna maste riknas upp mellan 2004 och 2006. Restids-
virdena ridknas upp med KPI och real BNP per capita. KPI har 6kat med 1,8
procent och real BNP per capita med 6,4 procent. Detta ger en sammanlagd
upprikning pa 8,3 procent.

Tabell 4.1 Aktidsvirden och véntetidsvarden for cykeltrafik

Kalkylvérde (kr/timme) Kalkylvérde (kr/timme)

2004-ars prisniva 2006-ars prisniva
Aktid
Cykelvag 70 76
Cykelfalt 80 87
Blandtrafik 90 98
Tunnel 100 109
Vantetid vid korsning 140 153

SIKA PM 2008:3



26

Bekvamlighet och trygghet

Vid uppskattning av restidsvinster dr den naturliga méitenheten den tidsenhet som
anvéands (timmar). Diremot kan de bekvimlighetsvinster som cyklisterna kan
erhalla till foljd av byggandet av cykelvigar hanteras genom att man applicerar
olika tidsvdrden pa olika typ cykelvigar: 90 kronor i blandtrafik och 70 kronor pa
cykel bana.

Ett exempel far klargora vad en sadan rekommendation betyder: Om man bygger
om sa att en resa som tidigare tagit 20 minuter i blandtrafik, efterat tar 15 minuter
pa cykelbana sa virderas den totala restidsvinsten (5 sparade minuter) till 7,50 kr
(90*(5/60) = 7.50). Bekvamlighetsvinsten (bekvimare cykling kvarvarande 15
minuter) virderas till 5 kr ((90-70)*(15/60) = 5).

Cykelkostnader

Cyklisters reskostnader bestar av kapitalkostnader for cykel och utrustning samt
driftskostnader. Kapitalkostnader kan berdknas med hjilp av antaganden om
inkopspriser, bruksalder och kalkylrinta. I Naturvardsverket (2005) uppskattas
kostnaden till ca 0,40 kr/km i 2004-ars prisniva. Driftskostnaderna for cykel
bestar av kostnader for forsékring, reparationer och underhall. Dessa kostnader
kan enligt Naturvardsverket uppskattas till 0,20 kr/km. Skattningen bygger pa att
forsdkring uppgar till 0,10 kr/km samt reparation och underhall &r vardera 0,05
kr/km. Fordonskostnader for cyklister uppgar da till i genomsnitt 0,60 kr/km i
2004-ars prisniva.

Da virdena i ASEK 4 ska uttryckas i 2006-ars prisniva riknas cykel-kostnaderna
upp mellan 2004 och 2006. I brist pa specifikt index for dessa kostnader, riknas
de upp med KPI, som har 6kat med 1,8 procent mellan 2004 och 2006. Detta
resulterar i en fordonskostnad pa 0,61 kr/km i 2006-ars prisniva. Uppriakningen av
ovriga kostnader ger endast en skillnad pa tredje decimalen, se nedanstaende
tabell.

Tabell 4.2. Cykelkostnader, kronor.

Prisniva ar 2004  Prisniva ar 2006

Kapitalkostnader 0,40 0,40
Driftskostnader 0,20 0,20
Varav:

- férsakring 0,10 0,10
- reparation 0,05 0,05
- underhall 0,05 0,05
Summa fordonskostnader 0,60 0,61
Trafiksdkerhet

Naturvardsverket antar att olycksrisken minskar nér cyklisterna separeras fran
Ovrig trafik. Enligt Johansson et al. (2006) har betydande infrastruktursatsningar
och atgirder gjorts for att forbéttra sikerheten i korsningar, vilket minskat
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olycksrisken. Naturvardsverket har skattat trafiksidkerhetseffekten till 3,15 kr/resa.
For befintliga cyklister raknas de totala trafiksdkerhetseffekterna genom att
multiplicera antalet cyklister med 3,15 kr. Denna metod anvindes dven for att
rakna pa trafiksidkerhetseffekterna av den nya infrastrukturen och atgérderna i
korsningar i Cityplanen (Johansson et al. 2006).

Trafiksidkerhetseffekter for tillkommande cyklister berdknas separat. De nya
cyklisterna antas fa en okad olycksrisk eftersom cyklister dr mer utsatta i
trafikmiljon &n trafikanter i andra fordon. For de tillkommande cyklisterna antar
Naturvardsverket en genomsnittlig risk pa 0,7 olyckor per miljoner cykel-
kilometer. Naturvardsverket anger att den genomsnittliga kostnaden per
cykelolycka varierar mellan 0,8 och 1,8 miljoner kronor.

Vigverkets bedomning skiljer sig fran Naturvardsverkets bedomning bade
avseende genomsnittliga kostnader per cykelolycka och genomsnittlig risk per
miljoner cykelkilometer. Vigverket bedomer att olyckskostnaden dr 0,5 miljoner
kr per cykelolycka i 2004-ars prisniva och den genomsnittliga risken &r 2-3
olyckor per miljoner cykelkilometer. Rekommendationen ér att 2,5 olyckor per
miljoner cykelkilometer skall anvéndas. For tillkommande cyklister berdknas
darfor antal cykelolyckor som cykeltrafikarbete av tillkommande cyklister, per
miljoner kilometer, multiplicerat med 2,5.

Antal olyckor = (cykeltrafikarbete av tillkommande cyklist/1 000 000) x 2,5

For att berdkna totala olyckskostnader for tillkommande cyklister multipliceras
antal olyckor med 0,5 miljoner kr. Naturvardsverket bedomer att 85 procent av
kostnaderna inte dr internaliserade. For att berdkna den totala trafiksikerhets-
effekten dras dirfor denna externa kostnad fran trafiksikerhetseffekter for
befintliga cyklister.

Tabell 4.3 Trafiksakerhet.

Prisniva ar 2004  Prisniva ar 2006

Olyckskostnad 500 000 540 000

Efterfrageférdandring

Erfarenhet visar, enligt Vagverkets granskning, att infrastrukturen spelar en
avgorande roll for valet av fardmedel. Det giller 1 synnerhet for cykel eftersom
den dr exponerad i en viginfrastruktur med ett tillhdrande regelsystem som i allt
visentligt 4r uppbyggd for motortrafik.

Det finns ett samband mellan cykelvignitets och cykeltrafikens storlek. For-
béttringar av infrastrukturen har betydelse for fordndringar i efterfragan. Ju storre
cykelvignit, desto mer cykeltrafik enligt en studie av olika faktorer som paverkar
cykeltrafiken i ett tjugotal amerikanska stdder (Goldsmith 1992). En amerikansk
modell (NCHRP 2006) visar ocksa att det finns samband mellan cykelvignét och
cykeltrafikens storlek. Europeiska erfarenheter och studier bekriftar ocksa detta.

SIKA PM 2008:3



28

Resultat om efterfrageforindringar av cykelatgéirder i nagra europeiska linder
redovisas 1 Nilsson och Brundell-Frej (2004).

I Vigverkets Cykel-CBA-modell dr befolkningstillvixt, fordelad pa alder och
malpunkter (skolor, servicecenter, busshallplats m.m.), viktig for fordndrad
efterfragan, d v s for nytillkommande gang- och cykeltrafikanter. I de 6vriga
modellerna som Vigverket har granskat styr cykelatgiarderna efterfrage-
forandringen. I NHCRP: s modell har cykelatgirder (till exempel cykelvigar
separerad fran fordon eller inte) och avstandet till cykelvigen en betydande roll
for nytillkommande cyklister. I Naturvardsverkets modell dr olika typer av
cykelatgirder viktiga for att uppskatta efterfrageforandringar. Till exempel 6kar
omfattande cykelprogram cykeltrafikarbetet med mellan 10-35 procent, medan
enstaka separerat hogstandardcykelstrak 6kar cykeltrafikarbetet enbart med 1-5
procent. Aven avsténd till cykelviigen nimns som viktigt i rapporten. Det har dock
inte nagon direkt effekt pa efterfrageforandringar. I T@I: s modell orsakar gang-
och cykelvigsatsningar efterfrageforandringar pa nytillkommande cyklister.
Avstandet till cykelvigen ir ett viktigt antagande i T@I: s modell vid berikning av
cykelinfrastruktursatsningar. Maxavstand till nirmaste gang/cykelvig skall vara
500 meter. Slutsatsen fran dessa granskningar visar att cykelinfrastruktur spelar en
avgorande roll for den del av 6kningen som bestar av nytillkomna cyklister.

I strivan efter att finna metoder for att berdkna nyttan av cykeltrafikatgirder ar det
darfor angeldget att ta fram modeller som kopplar cykelinfrastruktursatsningar till
cykeltrafikens efterfrageforiandring. For att faststilla denna efterfragefordndring
krivs metodisk datainsamling nagra ar framover. Erfarenheterna fran andra linder
som Danmark och Holland m.fl. kan inte dverforas till svenska forhallanden.
Detta innebir att det pa kort sikt inte finns mojlighet att koppla samman
cykelinfrastrukturinvesteringar och efterfragefoérindring.

Vigverket har paborjat arbetet med att samla in data och 16sa problemet pa lang
sikt. Pa kort sikt rekommenderas dock att Naturvardverkets bedomning om
efterfrageforandring skall anvidndas, om 4n i reducerade tal, d.v.s. 20 procent bor
anvandas for berdkning av nytillkommande cyklister.

Vinster fér tillkommande cyklister

For overflyttad trafik fran andra firdmedel gors berdkningen enligt “’rule of the
half”. Trafikanten viljer att byta firdmedel till cykel om summan av tid,
bekviamlighet och pengar viger over till cyklandets fordel. Nyttan kan, 1
genomsnitt, uppskattas till halva den totala fordndringen i aktid och bekviamlighet.

Miljé och évriga externa effekter

Effekter pa miljon uppstar framst vid 6verflyttning fran biltrafik till cykel. I
Inregia:s rapport (Johansson et al. 2006) hinfors miljoeffekten enbart till
minskade fordonskilometer med personbil. Utifran resvaneundersokningen for
fordelning av trafikarbete for arbetsresor (1999-2001) bedémde Inregia méngden
nya cyklister som skulle kunna flytta fran biltrafiken till cykeltrafiken till 1
procent av biltrafiken. Detta innebér inbesparade bilresor. I Inregias rapport
beriknas inte 6verflyttning fran kollektivtrafik till cykeltrafik.
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Kalkylvirdet for bilars miljoeffekter har av Naturvardsverket bedomts vara
0,45 kr per fordonskilometer, i 2004-ars prisniva, for bilar utrustade med
katalysator. Uppriknat med KPI och BNP per capita (8,3 procent) blir detta
kalkylvdrde 0,50 kr/fkm i 2006 érs prisniva.

Tabell 4.4. Bilars miljéeffekt, kr/fkm.

Prisniva ar 2004 Prisniva ar 2006

Miljdeffekt 0,45 0,50

Pa lang sikt ska kunskapen forbittras pa omradena miljoeffekt och
cykelsatsningar. WHO bedriver forskning och resultatet av denna forskning
berdknas vara tillanglig under 2008.

Totala externa effekter av biltrafik (bilar utrustade med katalysator) berdknas
motsvara 1,05 kr per fordonskilometer.

Cykling och hélsoeffekter

Vid samhillsekonomisk berdkning av hilsoeffekter som fysiska aktiviteter
(cykling) medfor finns en rad fragor som maste beaktas for att utveckla och
tillimpa en gemensam metodik.

Samhillsekonomiska vérderingar av infrastruktursatsningar dr komplicerade och
innehaller manga komponenter. Likasa dr hdlsokomponenter komplicerade och
kriver specifika kunskaper. Det dr mycket troligt att misstag begas och/eller dven
att nagra komponenter utelamnas. Det enklaste séttet att minimera misstagen
skulle vara att komma Gverens om ett matt pa nytta per antal cyklingstimmar per
km, enligt Nordiska radets reckommendation, eller som nytta per resa som enligt
Transportdepartementet i England. Oavsett vilket matt som anvinds skall den
forslagna metoden vara enkel att tillimpa men ocksa transparent och metodiskt
robust.

En viktig utgangspunkt for arbetet som redovisas i detta kapitel dr det underlags-
material som presenterades och diskussionerna som fordes 1 samband med WHO:s
mote i Graz (Cavill et al. 2007). Enligt reckommendationerna fran WHO, bor en
“all-cause-mortality-approach ” tillampas vid berdkning av hilsoeffekter som
cykling medfor vilket innebir att man utgér fran total ddlighet® pa grund av
sjukdomar. Anledningen #r att den kunskap som finns i dagsldget dr baserad pa
dos-respons-forhallanden mellan cykling och “all-cause-mortality” (Anderssen et
al. 2006). Man utgar alltsa fran alla dodsfall som orsakas av alla sjukdomar och
begrinsar sig inte till dodsfall som relateras till specifika dodliga sjukdomar.

8 Dodlighet (dven bendmnt mortalitet eller dodstal) definieras som antal dodsfall i relation till en
viss population (t ex dodsfall per 1 000 personer). Dodligheten kan, ur statistisk synpunkt, tolkas
som ett matt pa risken for dodsfall. Begreppet dodlighet kan kopplas till speciella sjukdomar och
avser da antalet dodsfall i relation till antalet insjuknade.
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Kunskap pa omradet cykel- och hélsoeffekter

WHO har i sin omfattande granskning funnit méngder av studier pa omradet
cykling och hilsoeffekter som #r baserade pa specifika sjukdomar. Olika metoder
for berdkning av samhéllsekonomiska hilsoeffekter av fysiska aktiviteter,
inklusive cykling, har tillimpats i dessa studier. Dessutom har varierande data-
kéllor anvints som grund for effektberdkningen. Det verkar inte finnas ndgon
konsensus om vilka sjukdomar som bor inkluderas i kalkylerna. I andra studier
anvindes sjuklighetskalkyler, nimligen sjukdomskostnader som relateras till brist
pa fysiska aktiviteter. Studierna tenderar att sakna transparens med avseende pa
metod och beaktning av hilsa. Deras metoder och beaktningar av sjukdomar
baseras pa en rad antaganden. I synnerhet antas oftast att det finns klara
forhallanden mellan cyklande och gaende och fysiska aktiviteter.

Grunden for all-cause-mortality-approach

Enligt WHO verkar den enda potentiellt anvindbara metoden anvindas i en dansk
rapport, baseras pa hjirtstudiedata (Andersen et al. 2000). Tva skil anfors:

Data bestar av reducerade risker for dodsfall bland cyklister som jimfors med
icke-cyklister och som kontrollerar for andra fysiska fritidsaktiviteter. Det
betyder att enbart den riskreduktion som cyklingen medfor beaktas. Den
blandas inte ihop med annan riskreduktion som beror pa andra aktiviteter.

Utgangspunkten var alla dodsorsaker, vilket innebér en mer omfattande metod
jamfort med dodlighet beroende pa individuella och specifika
sjukdomsorsaker. Denna metodik ger omfattande estimat for minskning av
dodlighet, bade i absoluta termer och som proportion av total dodlighet.

Andersens et al. (2000) syfte var att virdera sambandet mellan a ena sidan nivan
pa fysiska aktiviteter i arbetet, fysiska aktiviteter i fritiden, cykling till arbetet och
idrottsengagemang och a andra sidan dodlighet i allménhet. Studien var designad
for att utvirdera och uppskatta olika typer av fysiska aktiviteter som associeras
med minskad dodlighet Tester genomfordes for utviarderingen och anvindes som
uppfoljningsunderlag. Uppfoljningen pagick i genomsnitt under 14,5 ar (varierade
mellan 0-28 ar). Deltagarna i studien var ett slumpméssigt urval av 13 375
kvinnor och 17 265 mén mellan 20- 93 ar. Fysiska aktiviteter faststdlldes utifran
deltagarnas egna avrapporteringar och hélsostatusen inklusive blodtryck, total
kolesterolniva, body-mass-index (BMI), rékning och utbildningsniva
utvérderades.

Information om cyklandet till arbetet var tillgidngligt for 783 kvinnor och 6 171
méin. Bland dessa, totalt 6 954 cyklister, dog 2 291 personer under uppfoljningen.
Genomsnittligt antal cyklingstimmar var 3 timmar per vecka. Efter justering for
alder, kon och utbildningsniva var den relativa risken bland cyklister 0,70. Efter
ytterligare justeringar for fysiska fritidsaktiviteter, BMI, blodfetter, rokning och
blodtryck blev den relativa risken bland cyklister 0,72.
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Studiens slutsatser &r att fysiska fritidsaktiviteter har positiv effekt i form av
minskad dodlighet for bade mén och kvinnor. Nyttor har funnits d&ven hos
personer som har moderata fritidsaktiviteter. Annu mindre relativ risk och storre
minskning av dodlighet har patriffats hos médnniskor som kombinerar
idrottsaktiviteter med cykling till jobbet.

Berdkningsmetod och Kalkylvédrden

Utgangspunkten for berdkning av samhillsekonomiska nyttor som cyklingen
medfor dr dos-respons-ansatsen. Avgorande for nivan pa samhillsekonomisk
nytta dr det antal timmar som cyklisterna cyklar per dag och ar. Detta innebir att
fler cyklingstimmar generar mer nytta och vice versa.

For varje cyklist anvinds ett schablonvirde pa 124 cykeldagar per ar. Denna
siffra aterfinns i WHO:s senaste rapport. Betriffande arbetsresor bedomer Vig-
verket att varje individ i genomsnitt cyklar 10 km om dagen, 5 dagar i veckan och
med en hastighet pa 15 km/timme. Oversatt i cykeltimmar innebir detta 82,7
cyklings-timmar per ar och individ. Vid avsaknad av kinnedom om det exakta
antalet cykeldagar anvinds antal cykeldagar sa att summan av cyklingsminuter
ska vara 4960 minuter per ar och individ, vilket motsvarar 82,7 timmar. Nar det
finns kunskap om exakt antal cykeldagar i ett omrade eller stad ska detta
anvéndas.

Principen gar ut pa att jamfora individens antal cykeltimmar per ar med antal
cykeltimmar enligt den danska studien. I den danska studien far cyklister som
cyklar 108 timmar per ar och individ om aret en relativ risk for dodsfall (RR) pa
0,72 jamfort med dem som inte cyklar som har en RR pa 1. Detta innebdr att de
som cyklar 108 timmar om aret har en relativ minskning av dodligheten pa 28
procent jamfort med dem som inte cyklar.

Jamfor vi det antal cykeltimmar som bedoms vara lampligt i Sverige, 78 timmar
per ar och individ, med antal cykeltimmar i den danska studien far vi en mindre
minskning av risk i Sverige. Minskningen av risk kan beriknas pa foljande sitt:

Minskad risk = 28 x (82,7/108) = 21 procent 4.1)

Detta innebér att vi far 21 procents minskad risk for dodsfall om tidigare icke-
cyklister, som inte utfor andra fysiska aktiviteter, borjar cykla 82,7 timmar om
aret. For att rdkna den totala minskningen av risk for dodsfall behovs exakt
kunskap om antal cyklister, total population och arlig dodlighet i den aldersgrupp
som undersoks. Om till exempel aldersgruppen 20-64 ar undersdks maste antal
cyklister, totala antalet ménniskor och total dodlighet i aldersgruppen tas fram.
Sedan anvinds kvoten mellan den totala dodligheten och det totala antalet
ménniskor i aldersgruppen for att ta fram dodligheten i denna aldersgrupp. Med
dodlighet menas det antal méanniskor som dor arligen i forhéallande till totala
mingden individer. Antalet minniskor som riskerar att d6 bland personer som inte
cyklar erhalles genom att multiplicera dodligheten med antal cyklister.
Minskningen av risk for dodsfall blir alltsa 0,21 x (dodlighet x antal cyklister).
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Berékning av minskad dédlighet fér aldersgruppen 20-64 som cyklar

I dldersgruppen 20-64 ar fanns i Sverige 5 362 511 personer enligt SCB statistik
for ar 2006. Enligt statistik fran ar 2004 var antalet dodsfall i aldersgruppen 20-64
ar 12 775 personer. Proportionen av Sveriges befolkning i aldersgruppen 20-64
som dor arligen, d.v.s. kvoten mellan antal dodsfall och antal individer, blir da ca
0,002. Multipliceras 0,002 med antal personer som borjar cykla far vi forviantad
dodlighet i denna grupp om de inte hade borjat cykla. Eftersom de har borjat cykla
kan de fa 21 procents riskreduktion. Slutligen beridknas den totala samhills-
ekonomiska vinsten som en produkt mellan minskad dodlighet och ”Value of a
Statistical Life” (VSL).

Samhéllsekonomiska vinster fér aldergrupp 20-64

Ett nytt forslag har kommit frain WHO avseende berikning av nuvirde. Tidigare
forslag gick ut pa att nuvirdet skulle ridknas 10 ar framover. Tanken var att om
cyklisterna inte har cyklat tidigare och nyss har borjat cykla utfaller inte hela den
samhillsekonomiska vinsten pa en gang. Enligt det nya forslaget utfaller nyttan
under fem ar. Redan efter ett ar utfaller en liten andel av nyttan pa 5 procent.
Andel nyttan 6kar i andra aret till 30 procent och direfter 6kar den med 20
procent arligen fram till det 5:e aret. Ar 6 utfaller hela nyttan pa 100 procent.
Direfter utfaller nyttan pa 100 procent arligen. Samhillsekonomiska nyttan
diskonteras med 4 procent rinta och nuvirdet ska riknas pa kalkylperioden.

Varfér dldersgruppen mellan 20-647?

Det vore Onskvirt att beakta de olika effekterna av fysiska aktiviteter avseende
barn och vuxna samt vuxna i olika aldrar. Kunskapen om hilsoeffekter av barns
fysiska aktiviteter dr dock bristféllig (Cavill et al. 2001). Nistan alla forsknings-
studier dr utférda pa vuxna. Anledningen &r att de sjukdomar som relateras till
fysisk inaktivitet (t.ex. hjartinfarkt) dr sillsynta bland barn. Kunskapen om hur
fysiska aktiviteter vid tidig alder paverkar fysiska monster i vuxenlivet &dr ocksa
bristfdllig. De metoder som forsoker relatera aktivitet under barndomen med
fordndrad dodlighet eller sjuklighet som vuxen, kommer dérfor att baseras pa en
rad antaganden. Aven modeller som anvinder data for vuxna méste vara specifika
angaende vilka aldersgrupper som studeras. Helst borde modellverktyg som &r
anpassade for olika aldersgrupper tas fram.

Férsiktighetsprincip och transparens angaende fysiska aktiviteter

Fokus har varit pa hilsoframjande cykelinfrastruktursatsningar och andra typer av
transportatgirder som forvéntas oka cykling och/eller gaende. De flesta rapporter
om sjukdomsrisk relaterar risken till totala fysiska aktiviteter, oftast utryckt
genom ett sammanséattningsindex for hela energiutforseln (totala fysiska
aktiviteter). Oftast dr de totala aktiviteterna mitta som kilokaloriker (Kcal) per
vecka eller tid spenderat pa aktiviteter (inklusive icke-transportrelaterade
aktiviteter som fritidsaktivitet och arbetsrelaterade aktiviteter). Av denna
anledning dyker fragan om utbytbarhet mellan aktiviteter upp. Om vi observerar
en Okning av gaende eller cyklande betyder detta inte nodvindigtvis en 6kning av
den totala fysiska aktiviteten. Man kanske slutar jogga nédr man borjar cykla. Eller
sa kan en ny cykelbana kanske forkorta cykelvégen. I bada fallen har de totala
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fysiska aktiviteterna kanske minskat. Darfor dr det viktigt att vara forsiktig och
transparant gillande de antagna forhallandena mellan observerat cyklande och
totala fysiska aktiviteter vid analyser av cykel- och hélsoeffekter.

Anvéndning av relativ risk-data

Vi vet att fysiska aktiviteter paverkar en rad aspekter av hilsa, inklusive
reducering av risk for hjértinfarkt, diabetes, nagra cancersjukdomar,
muskel/skelett och mental hidlsa. Darfor har en rad forskningsrapporter fokuserat
pa sambandet mellan brist pa fysiska aktiviteter och dessa specifika sjukdomar.
Tillampas dodlighets-ansatsen pa specifika sjukdomar, bor man atminstone
inkludera dodligheten pa grund av huvudsjukdomar som associeras med brist pa
fysiska aktiviteter, som t.ex. hjartinfarkt, stroke, tarmcancer, brostcancer; och
diabetes typ II°. WHO:s rekommendation #r dock att tillimpa “all-cause-
mortality-approachen”,d.v.s. att utga fran total dodligehet. Det dr viktigt att denna
ansats ska vara omfattande och sa bevisbaserad som mgjligt. De flesta ansatser i
litteraturen baseras pa skattningar av relativa risker for specifika sjukdomar bland
en icke-aktiv population jimfort med en aktiv population. Bland de studier som
anvidnde en sjukdomsspecifik metodik fanns en rad variationer av relativa risker.
Det ar darfor viktigt att fokusera pa de sjukdomar som forklarar den mesta
dodligheten och att kunskap om dos-respons-férhallandet ar tillangligt.

WHO:s rekommendation om all-cause-mortality-approach” dr vetenskapligt
robust. Det finns ytterligare tre anledningar som talar for denna metodik:

1. Data pa total dodlighet ar littillangliga bade pa lokala och nationella niva
och paverkas inte av mojliga felrikningar av dodsorsak.

2. Med tanke pa att inte alla anvindare dr experter pa hilsovetenskap
minskar anviandning av en enkel parameter (total dodlighet) risken att bega
misstag. Gar man in pa specifika sjukdomar krévs kunskap om relativa
risker av dodlighet som orsakas av varje sjukdom, vilket inte &r létt.

3. Approachen ger konservativa estimat da den beaktar all dodlighet som
orsakas av alla sjukdomar, jamfort med den ansats som bygger pa enbart
specifika dodliga sjukdomar. En forsiktighetsprincip ar att beakta alla
sjukdomar kopplat till estimat som rekommendationen vilar pa. Den
anvdanda modellen betyder inte att man kan anta att all 6kning av cykling
automatiskt leder till en total 6kning av individens fysiska aktiviteter,
ibland innebdir okat cyklande en minskning av andra fysiska aktiviteter.

Rekommendation om hur “all-cause-mortality-approach” tilldmpas i CBA-
kalkyler

WHO:s analysverktyg kommer att anvéndas 1 Vigverkets kalkylarbete i den
kommande atgirdsplaneringen. Analysverktyget dr baserat pa EU:s genom-
snittliga kalkylviarden, som virdet pa ett statistiskt liv (VSL) och kalkylrinta.

51 kartldggning av dessa sjukdomar och i projekt samarbetet ingar flera europeiska linder och
institutioner, bl.a. Karoliniska institutet och GHI — svenska Gymnastik- och idrottshogskolan.
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Berdkningarna anses genomgaende som rikneexempel. Darfor krivs justerade
kalkylparametrar och berdkningar som &r anpassade till svenskt forhallanden for
analysverktyget. VSL-virdet i 2006 ars prisniva och kalkylrinta pa 3 procent
tillimpas och, for att spegla korrekta férhallanden, observerade antal cyklister.
Genomsnittshastighet pa 15 km/tim sitts som grians och detta parametervirde ska
vara allméngiltigt.

Antal kilometer som en cyklist cyklar per dag ska observeras. Givet denna
information berdknar verktyget antal minuter som en genomsnittsindivid cyklar
per dag. For att erhélla totalt antal cyklade minuter per ar och individ
multipliceras ovanstaende resultat med det antal dagar som individen cyklar per
ar. Om mojligt ska detta vara observerat antal cykeldagar per ar. Om detta inte dr
mojligt anvinds scablonviérdet 124 dagar per ar (fran WHO:s senaste rapport).

Férvéntad dédlighet bland cyklister i aldersgruppen 20-64; Rdkneexempel

Proportionen av Sveriges befolkning i aldersgruppen 20-64 som dor arligen har
beréknats till cirka 0,002. For att sétta resonemanget i perspektiv och dka
forstaelsen av den samhillsekonomiska effekten har Vigverket gjort en berikning
pa 500 cyklister, 10 km resldngd per dag och individ och 124 dagar cykling per ar
och individ som rikneexempel. Givet en hastighet pa 15 km per timma innebér
10 km reslingd motsvarande 40 minuters cykling per dag och individ. Detta
motsvarar 82,7 cyklingstimmar per ar och innebir en justerad minskning av risk
for dodsfall pa 21 procent.

Multiplicerar vi 0,002 med 500 cyklister, som borjar cykla, far vi en forvintad
dodlighet pa 1,20 for denna grupp. Eftersom de har borjat cykla kan de fa 21
procents minskad risk, vilket innebir en minskning av dodlighet med 0,25 (0,21 x
1,20 ). Slutligen berédknas den totala samhillsekonomiska vinsten som en produkt
av totalt minskad risk och VSL.

Tabell 4.5. Rekommenderade kalkylparametrar for berdkning av hélsoeffekter som
cyklingen medfor i aldersgruppen 20-64 (2006-ars prisniva).

Kalkylparameter Rekommenderade vérden
VSL 22 321 000 kr
Genomsnitt reslangd per dag och individ Observerade/matta km
Hastighet per timme 15 km
Antal cykel dagar per ar och individ Observerade*
Antal cyklister Observerade

Proportion av Sveriges population i 0.002
aldersgruppen 20-64 som dor arligen ’
Ranta 4 %

* Om inte mdjligt anvands antal cykeldagar sa att summan av cyklingsminuter ska vara 4 960 minuter per ar och
individ, vilkket motsvarar 82,7 timmar.
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ASEK 4 rekommenderar:

Aktidsvérdering

For aktid ska differentierade virden beroende pa om cykel resan sker per cykel-
bana, cykelfilt eller blandtrafik anviindas. Aktidsvirdet for cykling pa cykelvig
och cykelbana uppgar till 76 kr/tim, 87 kr/tim pa cykelfilt medan 98 kr/tim for
cykling i blandtrafik. Véntetiden utgor ett storre obehag dn dktiden, varfor den
vérderas till 153 kronor per timme som #r det dubbla virdet av aktid pa cykel-
bana.

Tabell 4.6. Aktidsvarden och vintetidsvarden for cykeltrafik. 2006-ars prisniva.

Kalkylvérde, kr/timme

Aktid

Cykelvag/bana 76
Cykelfalt 87
Blandtrafik 98
Tunnel 109
Vantetid vid korsning 153

Bekvédmlighet och trygghet

Vid uppskattning av restidsvinster dr den naturliga métenheten det antal minuter
som restiden forkortas av en atgird. Daremot dr de bekvamlighets-vinster som
cyklisterna kan erhalla till foljd av byggandet av cykelvdgar hanteras genom att
man applicerar olika tidsvirden pa olika typ cykelvigar: 90 kronor i blandtrafik
och 70 kronor pa cykel bana. Ett exempel far klargora vad en sadan rekom-
mendation betyder: Om man bygger om sa att en resa som tidigare tagit 20
minuter i blandtrafik, efterat tar 15 minuter pa cykelbana sa virderas den totala
restidsvinsten (5 sparade min) till 7,50 kr (90*(5/60) =7.50). Bekvamlighets-
vinsten (bekvamare cykling kvarvarande 15 minuter) virderas till 5 kr
((90-70)*(15/60) = 5).

Fordonskostnader

Enligt Naturvardsverkets fordonskostnader for cyklister uppgar de till i
genomsnitt 61 6re per km uppréknat till 2006-ars prisniva.

Tabell 4.7. Cykelkostnader. Prisniva ar 2006.

Kr
Kapitalkostnader 0,40
Driftskostnader 0,20
Varav:
- férsakring 0,10
- reparation 0,05
- underhall 0,05
Summa fordonskostnader 0,61
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Trafiksdkerhet

For trafiksdkerhet 0,54 miljoner kr per singelolycka med cykel och 2,5 olyckor
per miljoner cykelkilometer skall anvindas.

Tillkommande cyklister

Cykelinfrastruktursatsningar bedoms generera nya tillkommande cyklister. De ny
tillkommande cyklisterna bedoms vara 5-8 procent. Detta intervall skall anvédndas
for berikning av 1lag och hog alternativ. Nyttan av ny tillkommande cyklister i
genomsnitt skall uppskattas till halva den totala férdndringen i aktid och
bekvamlighet.

Externa effekter av biltrafik

For bilars externa effekter ska kalkylvirdet pa 1,05 kr per fordonskilometer anvéndas for
bilar utrustade med katalysator.

Halsoeffekter

Vid beridkning av hilsoeffekter som cykling medfor rekommenderas att utgangs-
punkten dr effekter pa total dodlighet.

Antal cykeltimmar

I Sverige bedoms cykeltimmar per ar och individ i genomsnitt vara 82,7 timmar.
Detta ska gilla om inget annat anges eller om cykeltimmar saknas.

4.2 Storstadskalkyler

Tillampning av samhéllsekonomiska kalkylmodeller kan innebéra problem i
storstdder. De berikningsmetoder som anvinds idag har brister och vissa av
bristerna blir sdrskilt méarkbara vid analyser i storstidder. I detta kapitel tas endast
problemen med storstadskalkyler upp overgripande, medan resonemang och
rekommendationer for att 16sa detta behandlas i kapitel 7 om virdering av tid.

Kalkyler i storstad innebér bade underskattning och dverskattning av de
samhillsekonomiska nyttorna. Nagra av de viktigaste samhallsekonomiska
nyttorna som underskattas i storstadsforhallanden 4r nyttor av minskad tringsel,
nyttan av en bittre fungerande arbetsmarknad och nyttan av béttre exploaterings-
mojligheter. Det finns dven faktorer som inte ingar i gingse kalkyler, vilket
innebdr att investeringens nyttor overskattas. Nagra av de viktigaste samhills-
ekonomiska kostnaderna som inte ingar i dagens kalkyler 4r intrang i bostadsmiljo
och natur- och kulturmilj6 samt trafik- och intrangseffekter under byggtiden.

Trédngsel

Triangsel och forlangda restider hanteras relativt schablonmaéssigt i dagens
trafikanalyssystem. I storstidder, som &r drabbade av trangselproblem, syftar
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manga atgirder till att oka palitligheten genoom att minska langa ovéntade
forseningar eller minska den dagliga restidsvariationen. Nyttan, 1 form av minskad
restidsosikerhet, tas dock inte upp i dagens kalkyler, med undantag for Nord-
sydliga forbindelser och Citybanan.

Nyttan av minskad restidsosédkerhet for biltrafik dr en annan effekt som &r relevant
i storstadskalkyler. Storningar i form av till exempel olyckor, fordonshaverier och
vigarbeten far ofta stora konsekvenser i ett 9verbelastat vagnit. Att virderingen
av restidsosdkerhet inte finns med i gdngse samhillsekonomiska kalkyler innebér
att nyttorna underskattas i de fall atgdrdens frimsta syfte dr att minska restids-
osdkerheten till foljd av triangsel.

Nyttan av minskad restidsosékerhet for kollektivtrafik inkluderas inte heller i de
befintliga samhillsekonomiska kalkylerna. Problemet med detta 4r att 6kad
palitlighet ofta &r ett av huvudmotiven for investeringsatgéarder i hart belastade
kollektivtrafiksystem 1 storstader. Forseningstiden har undersokts 1 olika
virderingsstudier, men dven effektsambanden for restidsosdkerhet behover
utvecklas.

I de fall dir det finns tringselproblem for busstrafiken (dvs. dér busstrafiken inte
ar separerad fran biltrafiken) kan samma samband som for biltrafik i kalkylen
Nord-sydliga forbindelser anvindas. Pa sparsidan anvinder Banverket ibland
simuleringsmetoder for att fa fram forindringen av den sammanlagda férsenings-
tiden for ett visst projekt. Vid simuleringarna beaktas inte att effekterna av hur
forsenade tag stor trafiken pa andra jarnvagsstrickor. Da simuleringarna endast
ser till tdgens forseningar fangas inte resendrernas foljdforseningar, till exempel
att nagon missar en buss for att taget dr forsenat.

Béttre fungerande arbetsmarknad

Effekten pa arbetsmarknaden av 6kad tillgdanglighet beaktas inte fullt ut i géingse
samhillsekonomiska kalkyler. Individens nytta av okad tillginglighet fangas
visserligen upp genom restidsvirderingen, men effekter som individen inte kan
antas ta hiansyn till i sin vidrdering av restiden finns inte med.

Om en infrastrukturinvestering ger stora restidsvinster kommer en del arbetstagare
sannolikt att anvinda den nyvunna tiden till att resa ldngre till nya jobb, vilket gor
att fler arbetsmarknader kan knytas samman till en region, vilket forbittrar match-
ningen pa arbetsmarknaden. Andra arbetstagare viljer istéllet att anvinda den
inbesparade tiden till att jobba mer. Bada dessa fordndringar ger sannolikt hogre
16ner och dirmed storre skatteintikter och producentdverskott, dvs. okad nytta for
den offentliga sektorn respektive for foretagen. I dagens kalkyler dr det dock
enbart nyttan for individen som finns med. Delar av den samhéllsekonomiska
nyttan av bittre matchning pa arbetsmarknaden ingér inte i dagens kalkyler.

Nyttan av béttre exploateringsmdjlighet

Investeringar i transportinfrastruktur mojliggor ofta exploateringar i form av
utbyggnad av exempelvis bostidder, kontor och handel. Att nya exploateringar blir
mojliga kan exempelvis bero pa att mark frigors nér en befintlig vig eller jarnvig
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laggs i tunnel eller att tillgédngligheten 6kar sa pass mycket att det blir attraktivt
for nyexploateringar. Nyttan av dessa exploateringar fangas bara delvis av de
samhéllsekonomiska kalkylmetoder som anvinds idag, vilket innebér en
underskattning av de samhillsekonomiska effekterna av nya exploaterings-
mojligheter. I storstider finns det ett hart tryck pa att anvinda mark till bostdder,
lokaler eller jarnvagsomraden. Forbittrad tillgdnglighet eller frigjord mark vid
tunnelbyggande kan dérfor innebira forutsittningar for omfattande
nyexploateringar. Darfor &r det sérskilt viktigt att just i storstadsforhallanden ha
mojlighet att analysera nyttan av nyexploateringar.

Intrangseffekter

Intrangseffekter kan vara sérskilt omfattande i storstadsforhallanden dér den tita
bebyggelsen gor det svart att komma fram med nya dragningar av vagar och
jarnvégar. Ofta konstateras att den enda acceptabla 16sningen fran intrangs-
synpunkt dr en dragning i tunnel, nagot som leder till kraftigt okade investerings-
kostnader.

4.3 Policy-analyser av skatter, avgifter och regleringar

I ASEK 3 konstaterades att samhéllsekonomiska analyser kan ha en mycket
vidstrickt tillimpning inom det transportpolitiska omradet. Utgangspunkten for
ASEK-arbetet var darfor att ticka in hela féltet av potentiella tillimpningar inom
transportsektorn. Av tradition har dock intresset for samhillsekonomiska analyser
inom transportomradet framst varit inriktat mot investeringar i infrastruktur-
projekt. Framstillningen kom dérfor i hog grad att priglas av exempel fran detta
tillimpningsomrade. I ASEK 3 forsokte man dock vidga perspektivet genom att
belysa hur infrastrukturatgirder och andra typer av transportpolitiska atgirder
samverkar pa ett sétt som maste beaktas vid samhéllsekonomiska analyser, da
lonsamheten av en atgird kan vara starkt beroende av om annan atgird
genomfors. Detta géller framfor allt i inriktningsplaneringsskedet, da de
transportpolitiska forutsdttningarna inte dr givna, men dven vid analyser av
enskilda projekt.

Sedan dess har ett antal tillimpningar pa andra transportpolitiska atgirder dn
infrastrukturplanering aktualiserats, @ven om det fortfarande inte &r sérskilt
vanligt. Det kanske mest uppmérksammade fallet dr de analyser som gjordes 1
samband med planerna pa att infora en triangselskatt i Stockholm. Resultaten
initierade en diskussion om hur samhéllsekonomiska analyser bor géras inom
detta omrade.

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv syftar en trangselskatt (om den dr baserad
pa trafikens marginalkostnader) till en effektiv anviandning av viginfrastrukturen
och en effektiv hushallning med resenirernas tid, fordon och andra resurser. Trots
det kan en triangselskatt vara samhéllsekonomiskt olonsam. Detta intriffar om de
samlade samhillsekonomiskt beridknade kostnaderna for att infora och driva ett
tringselskattesystem dverstiger den nytta som systemet kan ge i form av tids-
besparingar for trafikanterna, minskad negativ miljopaverkan fran trafiken m.m. I
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Stockholmsfallet visade sig antagandena betriffande systemkostnaderna ha
mycket stor betydelse for utfallet av analysen.

Utfallet dr ocksa i hog grad beroende av vilken trafikutveckling som ligger till
grund for analysen. I Stockholmsfallet genomfordes analyserna endast med
dagens trafikmingder som utgangspunkt. Om analyserna hade genomforts for ett
framtida berdkningsar med en antagen okad trafikbelastning, hade resultatet blivit
annorlunda.

ASEK 4 rekommenderar:

Vid tillimpning av samhillsekonomisk analys pa skattereformer och liknande bor
foljande uppmirksammas:

Aven prissittningsreformer kan innebira betydande investerings- och
driftskostnader. Agna dirfor systemkostnaderna sirskild uppmirksamhet.
Avskrivningstiderna for de tekniska systemen é&r i regel betydligt kortare dn
for viagar och jarnvagar.

Analysera alternativa ambitionsnivaer nir det géller utformningen av
systemet.

Begrinsa inte analysen till dagens trafiksituation. Gor dven, som vid analyser
av infrastrukturivesteringar, en analys som tar hdnsyn till framtida trafik-
utveckling.

Beakta anpassningar av olika slag till f6ljd av reformen (dndrad samman-
sattning av fordonsparken, dndringar i res- och transportmonster m.m.).

4.4 Trafikering med kollektivtrafik

Av tradition har samhillsekonomiska kalkyler gillande kollektiv persontrafik
framst anvénts antingen for att virdera om en atgérd dr vérd att genomfora, eller
for att prioritera mellan storre satsningar. I bada fallen har det framforallt varit
fraga om investeringar i infrastruktur. Nar det géller trafikering med kollektiv-
trafik i glesbefolkade omraden #r det i regel inte en infrastruktursatsning man vill
virdera. Istillet vill man kunna avgora huruvida en viss stricka bor trafikeras eller
inte, givet befintlig infrastruktur.

Rent principiellt skiljer sig inte kraven pa ett prioriteringsverktyg at mellan de
olika situationerna. Oavsett om det giller infrastrukturinvesteringar eller
trafikering av en viss stricka handlar det om att kvantifiera effekterna av att
ménniskors resmojligheter fordndras, samt om att virdera dessa effekter. Det som
skiljer situationerna at #r att vid infrastruktursatsningar r kravet normalt att
nyttan av investeringen ska vara storre dn kostnaden. Nir det giller trafik 1
glesbefolkade omraden stills inte alltid detta krav. Har handlar det om trafik som
moter sa lag efterfragan att den inte 4r kommersiellt gangbar och kanske heller
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inte samhiillsekonomiskt Iénsam’. Trots detta kan trafiken vara motiverad om den
bidrar till 6kad tillgidnglighet i ett omrade dér det finns daligt med (eller inga)
alternativ for att nd vissa malpunkter.'® En samhillsekonomisk kalkyl kan d&
anvindas for att rangordna mellan olika alternativ som bidrar lika mycket till
tillgdnglighet for medborgarna. Det handlar alltsa om att avgora vilket projekt
som dr minst olonsamt (mest kostnadseffektivt) istillet for att avgora vilket som dr
mest lonsamt (samhéllsekonomiskt effektivt) i traditionell mening. Samman-
fattningsvis giller saledes att tillgidnglighetsanalyser &r en viktig grund nir man
analyserar satsningar pa trafik i glesbebodda omraden, men att samhills-
ekonomiska kalkyler &r ett viktigt verktyg for ytterligare prioritering.

En stor skillnad i att gora en samhéllsekonomisk kalkyl avseende trafikering
jamfort med att analysera en infrastruktursatsning &r kalkylperioden. Trafik i
glesbefolkade omraden som inte dr kommersiellt gangbar handlas normalt upp for
en bestdmd avtalsperiod (fér ndrvarande 3-6 ar). Detta innebér en betydligt kortare
kalkylperiod dn nér en infrastruktursatsning analyseras da kalkylperioden
innefattar hela avskrivningsperioden.

Nagot annat som &r speciellt for trafik i glesbefolkade omraden &r att trafiken
moter en vildigt 1ag efterfragan. Detta kan innebdra att det finns ett storre behov
av att mer exakt kunna beridkna antalet resande da en resande pa marginalen kan
ha stor procentuell betydelse for kalkylen. Nir man ska genomfora en samhills-
ekonomisk kalkyl for en stricka som annars inte skulle ha trafikerats, innebér det
dessutom att vissa personer kommer att gora resor som de tidigare inte gjort, det
ar darfor troligt att det totala antalet resor i omradet 6kar. Den nya trafiken kan
ocksa innebira resor till en annan malpunkt dn den som tidigare valdes for resor
med samma syfte.

Vill man virdera nyttan av redan befintlig trafik i glesbefolkade omraden &r det
dessutom sa att det séllan finns nagra rimliga alternativ for resandestrommar att ta
om trafiken ldggs ner. De alternativa resvédgarna blir dirmed mycket hypotetiska
och detta gor att det dr svart att fa klarhet i vilka effekter trafikeringsforiandringar
pa en viss linje faktiskt far gdllande omf6rdelning, och ddrmed dven for
producent- och konsumentoverskott samt i viss man externa effekter. Har blir det
vildigt viktigt att se Over anslutningar till andra startpunkter, schablonbussar samt
korselasticiteter.

I de samhillsekonomiska kalkylmodeller som anvénds inom transportomradet &r
resendrernas tidsvirden framrdknade for en genomsnittlig individ, men varierar
mellan fardmedel och typ av resa (tjanste- eller privatresa). Det dr dock inte sidkert
att resendrer pa lagtrafikerade strickor och linjer kan representeras lika vil av ett
genomsnitt som resendrer inom mer téttrafikerade omraden. Detta kan dels ha
med inkomst- och aldersférdelning i regionerna att gora, dels kan det bero pa de
geografiska forutsittningarna i sig. Reseavstanden r ofta storre i t.ex. Norrlands
inland #n i Stockholmsregionen och detta i sig skulle mojligen kunna paverka
virderingen av tid. Det dr dessutom troligt att det finns ett behov av fler typer av

® Hade trafiken uppvisat en hog samhillsekonomisk 16nsamhet hade den i de allra flesta fall ocksa
gatt att bedriva kommersiellt eftersom de externa effekterna har begrinsad storlek.

"0 Ett transportpolitiskt delmal ir att skapa god tillgiinglighet for medborgare och niringsliv i hela
landet.
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restidsvéarden dn de som avser tjdnste- och privatresor. Till vissa regioner dr
resandet t.ex. vildigt sdsongsberoende och utgors tidvis i stor utstrickning av rena
turistresor. Det dr mojligt att turisters tidsvérden skiljer sig fran de bofastas
tidsvdrden avseende privatresor.

4.5 Hantering av gransoverskridande transporter

Transportnytta

I de fall infrastrukturprojekt uteslutande beror nationella svenska transport-
strommar skall naturligt nog hela den transportnytta projektet medfor riknas in 1
kalkylen. Det giller normalt t.ex. en investering i vag eller jarnvig avsedd for
lokal eller regional trafik. For projekt som i stor utstrickning paverkar inter-
nationella floden kan situationen vara annorlunda. Det kan exempelvis handla om
en farledsinvestering som gor en hamn tillgénglig for storre fartyg i internationell
trafik, som innebdér att sjofartens stordriftfordelar kan utnyttjas béttre och
dirigenom sénka transportkostnaderna. Det kan komma det svenska samhéllet
savil som utlandet till godo. Fragan &r saledes hur vilfiardsnytta av forbittrade
transporter i1 dessa fall ska beridknas och allokeras mellan Sverige och utlandet 1
den samhillsekonomiska kalkylen.

I ett fall med en farledsinvestering dr Sveriges territoriella grianser uppenbart
oldmplig som fordelningsnyckel. For en transport till en annan kontinent, som
tack vara en svensk farledsinvestering kan ske med ett storre, mer effektivt fartyg
medfor en samhéllsekonomisk nytta for landet som rimligen vésentligt dver-
skrider den nytta som direkt kan knytas till svenskt territorium. Vid andra
transporter som sker till en hamn 1 ett nira grannland skulle ddremot den
transportnytta som dr kopplad till det svenska territoriet kunna vara en hyfsad
approximation.

For projekt dér de internationella transporterna dr vésentliga och transportnyttan
betydande bor dérfor en sérskild analys av transportnytta géras med utgangspunkt
fran de transportprognoser som tagits fram. Om osékerheterna i prognoserna &r
stora betridffande transportstrémmarnas struktur (t.ex direktanlop av transocean
trafik, eller trafik via en hub) kan kénslighetsanalyser vara motiverade.

Hur transportnyttan fordelas mellan den svenska ekonomin och utlandet kan
variera. Om den aktuella transportstrommen ror svensk export av en vara med ett
givet virldsmarknadspris kan en stor del av transportnyttan komma den svenska
ekonomin till godo i form av 6kat producentdverskott. I andra fall kan
forhallandet vara det omvénda. Rekommendationen dr darfor att, om inget annat
motiverats genom en sdrskild analys, halva konsumentnyttan av effektiviserade
internationella transportstrommar bor riknas in 1 den svenska kalkylen.

Emissioner

Enligt den konvention som tilldimpas i Sverige och foreslas i detta arbete (i annat
avsnitt) virderas effekter av emissioner inte bara inom landet, utan dven effekter i
ett bredare europeisk perspektiv. Det &r sdledes en utgangspunkt som tillimpas for
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emissioner fran nationella savil som fran internationella transportstrommar.
Diremot dr det en fraga vilka emissioner, geografiskt sett, som ska inkluderas och
virderas vid projekt med stort inslag av internationella transportstrémmar.
Exempelvis kan mojligheten att anlopa en hamn med ett storre fartyg reducera
emissionerna per transporterat ton i ett globalt transportsystem, med effekter langt
utanfor svenskt territorium.

En generell utgangspunkt for samhillsekonomiska kalkyler for svenska infra-
strukturinvesteringar, finansierade med svenska medel ir att de ska fokusera pa
kostnader och effekter i landet. Det dr ocksa inom detta omrade som Sverige har
specifika ataganden att astadkomma utsldappsreduktioner genom internationell ritt.
Rent praktiskt vore det ocksa komplicerat att bedoma emissionskostnader i andra
omraden. Stora osidkerheter rader normalt betriffande den langsiktiga utveck-
lingen av globala transportupplidgg. En farledsinvesterings globala effekt kan
andras patagligt exempelvis om trafik som i utgangsliaget bedrivs i ett hub-system
ldggs om till direktanlopande linjer. Virdering av utsldpp i andra omraden kan
kriava ny kunskap.

ASEK 4 rekommenderar:

Om inget annat motiverats genom en sérskild analys, sa bor halva
konsumentnyttan av effektiviserade internationella transportstrommar riknas in i
den svenska kalkylen.

Utslapp ska omfattas av kalkylen i den utstrackning de sker inom svenskt
territorium. Betrdffande koldioxid kan det finnas anledning att justera denna
princip om regelverken foréndras s att transporternas inlemmas i ett
internationellt system for utsldppshandel.

4.6 Marginalkostnader for externa effekter och deras
koppling till ASEK-varden

Marginalkostnader for trafikens externa effekter bestar av marginalkostnaden for
infrastruktur (giller for végtrafik), for olyckor, for miljoeffekter i form av bl a
buller och luftfororeningar samt for tringsel. Berdknade marginalkostnader for
trafikens externa effekter har inte behandlats i tidigare ASEK-6versyner. I

ASEK 4 har vi emellertid ansett att dessa marginalkostnader borde redovisas dven
i ASEK-rapporter. De beriknade marginalkostnaderna har en mycket direkt
koppling till ASEKs kalkylvirden i och med att de dr helt eller delvis baserade pa
ASEK-virden. Det ér t ex pa grund av avsaknaden av berikningar av ASEK-
virden for extern tringselkostnad som denna marginalkostnadskomponent dnnu
inte &r skattad.

En annan orsak till att berdiknade marginalkostnader for trafikens externa effekter
bor inlemmas 1 ASEK-0versynerna dr att dessa kostnadsskattningar utgor ett
nodvindigt underlag for analyser av effekter av ekonomiska styrmedel. Med
kdnnedom om storleken pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter sa
kan man bland annat gora analyser av konsekvenserna av full internalisering av
trafikens externa effekter. Detta betyder, med andra ord, att man kan gora en
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uppskattning av hur den samhillsekonomiskt optimala utformningen av transport-
systemet gor se ut, med hjilp av beriknade marginalkostnader for trafikens
externa effekter. Kvaliteten pa och tillf6rlitligheten i en sadan analys beror
naturligtvis pa kvaliteten pa och tillforlitligheten i de skattningar som gjorts av de
externa effekternas marginalkostnad. Just darfor ar det viktigt att dessa marginal-
kostnadsberikningar granskas och kvalitetssikras pa samma sétt som ovriga
ASEK-virden.

Marginalkostnader fér externa effekter av vagtrafik

Marginalkostnadsskattningarna i nedanstaende tabeller bygger pa en rapport fran
SIKA (SIKA 2001) om trafikens externa effekter, med undantag av slitage- och
deformationsberikningarna som grundas pa skattningar fran Vigverket ar 2003
(Vagverket 2003). Marginalkostnaderna for slitage berdknades i prisniva 2002,
medan de 6vriga marginalkostnaderna berdknades i 1999 ars priser. Samtliga
véarden i ASEK 4 uttrycks i 2006 ars prisniva. Marginalkostnaderna har darfor
uppdaterats.

De kalkylvirden som avser effekter som paverkar trafikanter och externa effekter,
det vill sdga olyckskostnader, buller och emissioner ridknas upp med konsument-
prisindex (KPI) och med real BNP per capita, eftersom kalkylviardena grundas pa
minniskors betalningsvilja och denna 6kar i takt med att inkomsten dkar. Mellan
1999 och 2006 &r uppriakningen enligt BNP per capita och KPI sammanlagt 32,4
procent (1,19 x 1,10) och mellan 2002 och 2006 dr upprikningen 16,5 procent
(1,12 x 1,04).

Det aterstaende virdet, slitage/deformation, har riknats upp med vigindex (E84)
for 6kade kostnader for drift- och underhallsatgédrder av viagnitet. Upprikningen
uppgar till 19,2 procent mellan 2002-2006. De uppriknade marginalkostnaderna i
2006-ars prisniva redovisas i tabellerna 4.7 — 4.11.

Tabell 4.7. Sammanraknade marginalkostnader for personbil, landsbygd, kr/fkm.
Prisniva ar 2006.

Emissioner

Fordonsslag (exkl. CO,) Buller  Slitage  Olyckor  Totalt
Personbil, bensin med katalysator 0,03 0,01 0,01 0,14 0,19
Personbil, bensin utan katalysator 0,32 0,01 0,01 0,14 0,48
Personbil, diesel med katalysator 0,03 0,01 0,01 0,14 0,19
Personbil, diesel utan katalysator 0,06 0,01 0,01 0,14 0,22

Tabell 4.8. Sammanraknade marginalkostnader for personbil, tatort, kr/fkm.
Prisniva ar 2006.

Emmissioner

Fordonsslag Buller  Slitage  Olyckor  Totalt

(exkl. CO.)
Personbil, bensin med katalysator 0,13 0,09 0,01 0,26 0,49
Personbil, bensin utan katalysator 0,77 0,09 0,01 0,26 1,13
Personbil, diesel med katalysator 0,25 0,09 0,01 0,26 0,61
Personbil, diesel utan katalysator 1,35 0,09 0,01 0,26 1,71
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Tabell 4.9. Sammanraknade marginalkostnader for lastbil, landsbygd'", kr/fkm.
Prisniva ar 2006.

Emissioner

Fordonsslag (exkl. CO.) Buller ~ Deformation  Olyckor Totalt
Tung lastbil 3,5-16 ton 0,41 0,06 0,06-0,12 0,36 0,89-0,95
Tung lastbil >16 ton 0,85 0,15-0,34 0,14-0,34 0,36  1,50-1,89
Genomsnitt lastbil - - 0,19 -

Tabel 4.10. Sammanrdknade marginalkostnader for lastbil, tétort,12, kr/fkm. Prisniva
ar 2006.

Fordonsslag I(:‘erzv(;(slsggj Buller  Deformation  Olyckor Totalt
Tung lastbil 3,5-16 ton 1,24 0,62 0,06-0,12 0,63 2,55-2,61
Tung lastbil >16 ton 1,94  1,42-3,11 0,14-0,34 0,63 4,13-6,02
Genomsnitt lastbil - - 0,19 - -

Av tabellerna kan utldsas att pa landsbygd dr personbilarnas marginalkostnader
laga. I titort dr emissionskostnaderna, sirskilt vad giller fordon utan katalysator,
betydande. Aven olyckskostnaderna #r av betydelse. For lastbilar dr emissionerna
den storsta kostnadsposten tillsammans med buller for de tunga lastbilarna

(<16 ton). De tunga lastbilarna ger ocksa upphov till betydligt storre marginal-
kostnader in lastbilar med 3,5-16 tons vikt.

For att underlitta en internalisering av infrastrukturkostnaderna differentieras
lastbilarnas marginella deformationskostnader med avseende pa vigkategori.

Tabell 4.11. Marginalkostnader fér deformation per fordonstyp och vagkategori,
kr/fkm (prisniva 2006).

Véagkategori
Fordons- <500 500-1000  1000-2000 2000-4000  4000-8000 >8000  2000-8000
typ
LLUS"™ 0,17-0,71 0,10-0,33 0,07-0,13 0,08-0,12 0,05-0,11  0,02-0,11 0,05-0,11
LLMS™  0,37-1,48  0,20-0,74 0,17-0,29 0,17-0,26 0,11-0,24  0,05-0,24 0,11-0,23
TLUS™  0,43-1,67 0,23-0,83 0,18-0,32 0,19-0,30 0,13-0,30  0,06-0,27 0,13-0,25
TLMS™  1,04-4,08 0,56-2.05 0,45-0,79 0,48-0,73 0,31-0,73  0,14-0,73 0,31-0,62

Av tabellen ovan kan utlédsas att tyngre lastbilar har hogre deformationskostnad én
lattare lastbilar. Tyngden spelar saledes stor roll for deformationseffekten.

"' For deformation giller intervallets ligsta del for lastbil utan slép, for hogsta delen med slip.
For buller giller intervallets ldgsta del for lastbilar vid hog hastighet, den hogsta delen vid lag

hastighet.

'2 Landskrona anvinds som typtitort. For deformation giller intervallets ligsta del for lastbil utan
sldp, for hogsta delen med slédp. For buller géller intervallets ldgsta del for lastbilar vid hog
hastighet, den hogsta delen vid 1ag hastighet.
¥ LLUS: Tung lastbil 3,5-16 ton utan slip

'* LLMS: Tung lastbil 3,5-16 ton med slip
'S TLUS: Tung lastbil >16 ton utan slip

' TLMS: Tung lastbil >16 ton med slip
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Deformationskostnaden per fordonskilometer #r ocksa betydligt hogre pa mindre
végar dn pa storre vigar.

Marginalkostnader fér externa effekter av jarnvégstrafik

De senast presenterade skattningarna av jarnvégstrafikens marginalkostnade visas
i tabell 4.12. (Banverket 2006).

Tabell 4.12. Marginalkostnader for jarnvagstrafikens externa effekter.

Komponent Enhet Prisniva MC MC
Persontdg  Gods

Drift Kr/tagkm 1999-2002 0,50 0,50

Underhall Kr/bruttotonkm  1999-2002 0,0029 0,0029

Reinvestering Kr/bruttotonkm  1999-2002 0,0036 0,0036

(oséker skattning)

Olyckor Kr/tagkm 2001 0,22 0,22

0,40 0,40

Emissioner Kr/liter 2005 5,97 7,29

Buller Ej skattade

Trangsel

Marginalkostnaden har skattats, av VTI (Andersson 2006), till ca 0,50 kr/tagkm
for drift, ca 0,0029 kr/bruttotonkm for underhall och ca 0,0036 kr/bruttotonkm f6r
reinvestering'’. Poiingteras bor att skattningen av reinvesteringskostnaden i
Andersson (2006) ir lite av ett pionjdrarbete. Det dr darfor dnnu sa linge svart att
virdera sidkerheten i skattningen och den bor dirfor tolkas med en viss forsik-
tighet. I Banverkets presentation anges att marginalkostnaderna for drift, under-
hall och reinvestering ér berdknade i 2005-ars prisniva. Resultaten av marginal-
kostnadsskattningarna dr fran ar 2005, men da skattningarna bygger pa kostnads-
data fran 1999-2002 sa dr den genomsnittliga prisnivan pa de skattade virdena
egentligen ar 2000/2001.

Marginalkostnaden for olyckor har @ven den skattats av VTI (egentligen en
uppdatering av tidigare skattningar, se Lindberg 2005). Olyckskostnaden bestar av
kostnaden for tva olika sorters olyckor; olyckor i plankorsningar och 6vriga
olyckor med tredje person inblandad (exklusive sjdlvmord). Kostnaden for
plankorsningsolyckor har uppskattats till ca 0,22 kr/tagkm och kostnaden for
ovriga olyckor (med tredje person inblandad) till ca 0,40 -0,61 kr/tagkm. Pa grund
av osdkerheten i1 berdkningarna rekommenderar Banverket att man riknar med det
ldagre virdet i intervallskattningen, d v s en total marginalkostnad for olyckor pa
0,62 kr/tigkm. Aven i detta fall dr prisnivan ar 2001, #ven om analyserna gjorts
och resultaten presenterats ar 2005. Marginalkostnaderna bygger pa olycksvérden
fran ASEK 3 som &r i 2001-ars prisniva.

"7 Enligt Banverket (2006) ir den reinvesteringskostnad som VTI skattat ungefir lika stor som
underhallskostnaden, d v s ca 0,0029 kr/bruttotonkm. Enligt originalkéllan, Andersson (2006) dr
den ca 0,0036 kr/bruttotonkm (vilket &r relativt nidra 0,0029).
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Kostnader for emissioner till luft p.g.a. anvdandning av diesel i vissa lok och
motorvagnar. Marginalkostnaden dr baserad pa berdkningar for kviveoxider och
koldioxid. Forbrianning av diesel ger dven upphov till utslidpp av kolviten (HC),
kolmonoxid (CO) och partiklar, dock i relativt liten méngd jamfort med kvive-
oxider och koldioxid. Marginalkostnaden per liter diesel dr berdknade enligt
ASEK, men uppdaterade till 2005-ars prisniva. Marginalkostnaderna for externa
effekter av jarnvigstrafik, berdknade i 2006-ars prisniva, visas i tabell 4.13

Tabell 4.13. Marginalkostnader for jarnvagstrafikens externa effekter, 2006-ars pris.

Komponent Enhet MC MC
Persontdg  Gods

Drift Kr/tagkm 0,63 0,63

Underhall Kr/bruttotonkm 0,0037 0,0037

Reinvestering Kr/bruttotonkm 0,0046 0,0046

(oséker skattning)

Olyckor Kr/tagkm 0,27 0,27

0,48 0,48

Emissioner Kr/liter 6,13 7,52

Buller Ej skattade

Tréngsel

Marginalkostnaderna for drift, underhall och reinvesteringar dr uppdaterad fran
2001-ars till 2006-ars prisniva med hjilp av ett specialindex (Entreprenadindex
84, E84) som Banverket anvinder for att uppdatera investeringkostnader samt
drift och underhallskostnader (upprikningsfaktor 1,42). Olyckskostnaderna har
uppdaterats fran 2001-ars prisniva till 2006-ars prisniva med KPI och, eftersom
kostnaden baseras pa betalningsviljeviarden, med real BNP/capita (6,4 procent
respektive 13,7 procent). Marginalkostnaden for emissioner har uppdaterats fran
2005-ars prisniva till 2006-ars niva. Marginalkostnaden for kviaveoxid har upp-
daterats med savil KPI som real BNP/capita, eftersom kostnaden dr baserad pa
betalningsviljedata. Marginalkostnaden for koldioxid dr uppdaterad enbart med
KPI, eftersom virderingen av utsldpp av koldioxid &r gjord pa andra grunder dn
betalningsvilja.

SIKA PM 2008:3



47

Referenser

Andersen, L. B. et al., (2000), ‘All-cause Mortality Associated with Physical
Activity during Leisure Time, Work, Sports and Cycling to Work’. Archives
of internal medicin. Vol. 160, June 12, 1621-1628.

Andersson, Mats, (2006), Marginal railway infrastructure cost estimates in the
presence of unobserved effects. Working Paper, VTI. Manuscript version:
2006-09-11.

Banverket, (2006), Underlag till kapitel 6 Avgifter i Banverkets
Jarnvigsndtsbeskrivning 2008. Jarnviag och Samhille, Rapport 2006-12-09.

Cavill, Nick et al., (2007), Review of economic analyses of transport
infrastructure and policies including health effects related to physical
activity. Final draft.

Goldsmith, S.A.,(1992), Reason why bicycling and walking are and are not being
used more extensively as travel modes. National Bicycling and walking
study. Case Study Nol. Dep. of Transportation, Federal Highway
administration, U.S.

Johansson, J., S. Pddam och E. Johansson, (2006), Cykling i Stockholm,
Sambhillsekonomiska analys av cykelplan f6r Stockholms innerstad. Inregia AB.

Lindberg, Gunnar, (2005), Den svenska jdrnvdgstrfikens olycksavgift — en
anpassning mot marginalkostnaderna. PM, VTI/TEK, Reviderad version:
2005-12-04.

Saelensminde K., (2002), Nytte- kostnadsanalyser inkludert helseefekter og
eksterne kostnader av motorisert vegtrafikk. T@1/ Transportgkonomisk
institutt, Rapport, 567/2002, Oslo.

Saelensminde K., (2004), ‘Cost- benefit analysis of walking and cycling track
network taking into account insecurity, health effects and external costs of
motorized traffic’. Transportation Research Part A, 38, 593-606.

Naturvardsverket, (2005), Den samhdillsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgdirder.
Rapport 5456.

NCHRP (National Cooperative Highway Research Program), (2006), Guidelines
for analysis of Investments in Bicycle Facilities. Report 552.

Nilsson, A. och K. Brundell- Freij, (2004). Atgcirder for cykeltrafiken och deras
Effekter. Trafikteknik, Institutionen for Teknik och samhille, Lunds
Tekniska Hogskola, Lund.

Rémy Pru d’homme och Pierre Kopp (2006), The Stockholm Toll: An Economic
Evaluation. Tillgianglig pa:
<www.sika-institute.se/Doclib/2006/pm_060907_prud.pdf>

SIKA, (2001), Trafikens externa effekter. Rapport 2001:7.

SIKA, (2006), Ar triingselskatten lonsam?. PM 2006:4.

Vigverket, (2003), Oversyn av marginalkostnader inom Viigtransportsektorn —
Slutrapport. Vagverket, November 2003

Socialstyrelsen, (2004), Dodsorsaker 2004. Statistik, hilsa och sjukdomar 2007:1,
Epidemiologiskt centrum.

Spolander, K., (2006), Cykeln 1 transportsystemet utvecklingsmojlighet.

Stockholm.

Transek AB (2006), Samhdllsekonomisk analys av Stockholmsforsoket. Rapport

2006:31.

SIKA PM 2008:3



48

Transport Research Board, (2006), Guidelines for Analysis of Investment in
Bicycle Facilities. Report 552, Washington D.C..

Vigverket, (20006). Vigverkets samhidillsekonomiska kalkylvirden. Publikation
2006:127.

SIKA PM 2008:3



49

5 Kalkylteknik

5.1 Lonsamhetskriterium

Sedan lang tid tillbaka har Nettonuvdrdekvoten anvints inom transportsektorn i
Sverige for att bedoma om framforallt investeringsobjekt kan antas vara
samhillsekonomiskt 16nsamma, for att prioritera bland 16nsamma projekt utifran
en begriansad budget samt for att jamfora olika alternativa forslag. Tillimpad
definition av denna kvot aterfinns nedan.

Tabell 5.1. Lonsamhetsmattet anvéant vid investeringsplanering. Kélla: Vagverket
(1997).

PVB - PVC PVB = f6rvantade nuvardet av
Nettonuvdrdekvoten = T intakterna

PVC = férvantade nuvéardet av
investeringskostnaderna

Da alla effekter inte kan kvantifieras bdr vid rangordningen utrymme finnas for kvalitativa
kommentarer.

I dag miter vi det 6vergripande transportpolitiska malet; samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet, bade med matt for samhéllsekonomisk effektivitet och
med matt for de olika delmalen. Tillsammans utgor de olika effektivitetsmatten
indikatorer pa om samhiillets atgérder leder till att det 6vergripande transport-
politiska malet kan uppnas eller inte. For att mojliggora bra beslut bor besluts-
fattarna kunna ta del av ett fullodigt beslutsunderlag som tar hinsyn till savil
samhillsekonomisk effektivitet som andra faktorer sasom exempelvis fordelnings-
effekter. I detta avsnitt behandlas nagra av de matt som miter mot Samhdill-
sekonomisk effektivitet och Kostnadseffektiv maluppfyllelse.

Kriterier for samhéllsekonomisk effektivitet

Utifran en samhillsekonomisk kalkyl kan olika Ionsamhetskriterium och andra
nyckeltal tas fram. Med hjélp av I6nsamhetskriterierna kan slutsatser dras
huruvida ett analyserat projekt kan antas vara Samhdillsekonomiskt lonsamt eller
inte. Om de projekt som genomfors dr samhéllsekonomiskt Ionsamma antas de
kunna bidra till 6kad samhillsekonomisk effektivitet och ddrmed okad vilfird 1
sambhillet.
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Tabell 5.2. Samhallsekonomiskt I6nsamt. Kélla: Vagverket (2007)

Positivt nuvarde av alla kostnader och intakter som ar férknippade med férbrukning av
resurser, eller effekter och nytta som medborgarna ar beredda att betala fér.

Det finns olika sitt att definiera samhéllsekonomisk effektivitet. Det sa kallade
Paretokriteriet gar ut pa att en atgéird innebér en vilfardsokning for en grupp
ménniskor om atminstone en individ anser sig ha fatt det bittre genom genomférd
atgidrd, medan Ovriga individer anser att de inte fatt det simre. Kriteriet har svart
att finna praktiska tillimpningar da det knappt finns nagon forandring som inte
innebir en forsamring for nagon. Hicks-Kaldor kriteriet (potentiell Pareto-
effektivitet) dr en vidareutveckling av Paretokriteriet som innebir att vélfirden i
samhdllet okar om vinnarna kan kompensera forlorarna. Det innebér att en
vilfardsokning antas intrdffa om summan av fordelarna dverstiger kostnaderna
nér en atgiard genomfors. En brist med detta kriterium #r att det som underlag for
politiska beslut inte sdger nagot om vilka som dr vinnare och forlorare. Utifran
detta utvecklades ett dubbeltest som kallas Littles kriterium. Det innebdr att en
atgird dels ska uppfylla Hicks-Kaldor kriteriet om att summan av férdelarna ska
overstiga kostnaderna for en atgird och dels innebéra acceptabla fordelnings-
konsekvenser. Fordelningskonsekvenserna skulle da avgoras i politiska beslut.

Vid samhillsekonomiska analyser inom transportsektorn kan inte den renodlade
varianten av Paretokriteriet anvindas, didremot kan bade Hicks-Kaldor kriteriet
och Littles dubbla kriterium anvindas. Genom att forena detta kriterium med
antagandet om att samhillets vélfard dr avhingig medborgarnas individuella
vilfiard samt marginalkostnadsprincipen for en vil fungerande marknad, kan
kriteriet for samhillsekonomisk effektivitet formuleras enligt nedan.

Tabell 5.3. Kriterium for samhallsekonomisk effektivitet. Kélla: Vagverket (2007)

En atgard antas leda till 6kad valfard om vinsterna fér dem som vinner pa en férandring
kan kompensera forlusterna fér dem som forlorar pa den, sa att en nettoférbattring anda
uppstar.

Det demokratiska beslutssystemet maste ocksa anse att den nya valfardsférdelningen ar
acceptabel. Samhallsekonomisk effektivitet i transportsektorn férutsatter att kostnaden for
investeringar motsvaras av individernas betalningsvilja och att endast de transporter
utférs som técker sina marginalkostnader.

Det samlade resultatet av en samhéllsekonomisk kalkyls berdkningsbara nyttor
och kostnader ir ett Nettonuvdirde. Detta nettonuvirde dr differensen mellan ett
projekts diskonterade Nyttor och diskonterade Kostnader. Ett projekt som
uppvisar ett positivt nettonuvérde kan antas vara samhéllsekonomiskt I6nsamt.
Nettonuvérdet anvidnds dven i nyckeltal som Nettonuvirdeskvot (NNK) och
Nyttokostnadskvot (NK). Nettonuvirdet motsvarar vad som i HEATCO kallas for
Net present value (NPV) (HEATCO 2006a).

Nettonuvirdeskvoten dr det matt som framforallt har anviints inom den svenska

transportsektorn hittills. Denna kvot ldmpar sig sérskilt bra for att jamfora projekt
dir en stor del av de samhéllsekonomiska kostnaderna for projektets genom-
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forande uppstar fore eller i ett tidigt skede av kalkylperioden i form av en
investeringskostnad. Nettonuvirdekvoten svarar pa fragan om vilken prioritets-
ordning som kan vara lamplig nér det finns flera projekt med ett positivt
nettonuvérde att vélja mellan och det finns en begréinsad investeringsbudget.
Alternativen rangordnas efter fallande nettonuvirdekvot. Nettonuvirdeskvoten
kan dven ge underlag till beslut om val mellan flera alternativa utformningar eller
strackningar, dér ett alternativ naturligtvis kan vara att inte genomfora nagot
projekt. Motsvarigheten till nettonuvirdekvoten ir i HEATCO (2006a) ungefir
”Ratio of NPV and public sector support” (RNPSS).

Nyttokostnadskvoten ér det matt som svarar pa fragan vilket objekt som har storts
nytta i forhallande till de samlade kostnaderna som ett projekt antas ha under hela
sin livsldngd (ofta &r livsldngden lika med kalkylperioden). Nyttokostnadskvoten
ar ett matt som lampar sig for att forsoka jamfora olika slags projekt och kan
anvidndas oavsett om de samhéllsekonomiska kostnaderna intriffar i ett tidigt eller
senare skede av kalkylperioden. Nyttokostnadskvoten dr det matt som mest liknar
det matt som ofta beskrivs i lirobdocker och som anvinds i manga ldnder. I
HEATCO benamns mattet "Benefit cost ratio” (BCR). Skillnaden &r att ”Benefit
cost ratio” visar pa lonsamhet nar det 6verstiger 1 medan Nyttokostnadsvoten
liksom Nettonuvirdeskvoten visar pa lonsamhet nér det verstiger 0.

Niér nyttor och kostnader for ett projekt har diskonterats till nuvirden ir de
jamforbara, det vill sdga de kan védgas mot varandra for att se huruvida ett projekt
kan antas vara Ionsamt eller olonsamt, dvs. om det uppvisar ett positivt eller
negativt Nettonuvirde. Vill man ddremot jamfora flera olika atgarder med
varandra, till exempel jamfora lonsamheten hos en stor atgérd mot en liten atgérd
berdknas en nyttokostnadskvot (NK), och eventuellt dven en nettonuvirdeskvot
(NNK).

Tabell 5.4. Definition av Kostnader och Nyttor. Kélla: HEATCO (2006a)

Kostnader ar infrastrukturhallarens férbrukning av resurser. Kostnader ar salunda
investeringskostnader, drift, underhall, administrationskostnader (séarskilt for samhallsagd
kollektivtrafik). Reduktion i underhallskostnader fér gamla vagar dar trafiken har minskat
ar negativa kostnader. Till kostnader laggs &ven de skattefaktorer, de administrations-
kostnader och de produktionsstddskostnader som faststalls.

Nyttor ar resurstillskottet fér anvédndarna och tredje part (anvéandarnas och tredje parts
resursférbrukning &r negativa nyttor) och inkomster fér samhallsagd kollektivtrafik och
infrastrukturhallaren. Nyttor inkluderar tidsvinster, fordonskostnader (inte fér samhallsdgd
kollektivtrafik), trafiksékerhet, miljdkostnaderna och intékter for infrastrukturhallaren och
samhéllsagd kollektivtrafik.

For att kunna konstruera de olika 16nsamhetskriterierna pa ett likvirdigt och
jamforbart sitt dr det viktigt att definiera vad som dr kostnader och vad som &r
nyttor. Nyttor dr de positiva eller negativa resurstillskott eller fordelar som
infrastrukturens anvindare och tredje part kan forvintas fa pa grund av en atgérd,
samt de inkomster offentligt 4gd kollektivtrafik eller vighallaren erhaller.
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Kostnader #r infrastrukturhallarens och offentliga verksamhetsutovares resurs-
forbrukning pa grund av en atgird. Till den samhillsekonomiska kostnaden liggas
dven de skattefaktorer, de administrationskostnader och de produktions-
stodskostnader som faststélls (se kapitel 6 och 13).

Varje ianspraktagande av offentliga medel har sin egen marginalkostnad. Detta
kallas i Sverige for skattefaktor 2 och motsvaras i HEATCO av Marginal cost of
public funds’ (MCPF) (HEATCO 2006a). Da denna marginalkostnad varierar
med savil olika skattekillor, skattesystemets effektivitet som anvindningen av
medlen, dr det svart att skatta och variera denna faktor korrekt. For ndrvarande
sdtts darfor faktorn i normalfallet till 1,0 vilket innebir att den inte direkt paverkar
kalkylen (se kapitel 6). For att markera aterhallsamhet med offentliga medel bland
annat pa grund av dess marginalkostnad kan man istéllet anvinda en sa kallad
stupstocksregel18 som innebdr att endast projekt dver ett visst grinsvirde pa
nettonuvirdeskvoten genomfors.

Tabell 5.5. Beslutskriterier for Samhallsekonomisk effektivitet.

Beslutskriterie ASEK 4 Motsvarande Beslutskriterie HEATCO
Nettonuvérde = NNV Net Present Value = NPV

= nuvérde nyttor — nuvérde kostnader = diskonterade nettonyttor (Net Benefits)

= diskonterade nyttor — diskonterade — diskonterade nettokostnader (Net Costs)
kostnader

(= samma som nettonuvérde)

Nuvarde kostnader kan aven vara
kapitaliserat (uppraknat) till jamférelsearet.
Nuvérde kostnader innehaller &ven
skattefaktorer, produktionsstéd och
administrationsbidrag.

Positivt utfall = Samhallsekonomiskt [6nsamt Positivt utfall = Samhallsekonomiskt I6nsamt

NyttokostnadsKvot = NK BenefitCostRatio = BCR
_ Nettonuviirde _ discountedNetBenefits
NuvdirdeKostnader discountedNetCosts

Positivt utfall = Samhallsekonomiskt I6nsamt  Stbrre &n ett = Samhallsekonomiskt [6nsamt

Nettonuvérdeskvot = NNK Ratio of NPV and public sector support
Definieras i tabell 5.1. = RNPSS

B NPV
Financial costsOfStateBudget

Positivt utfall = Samhallsekonomiskt I6nsamt

Positivt utfall = Samhallsekonomiskt I6nsamt

¥ HEATCO rekommenderar en RNPSS pa 1,5 vilket motsvarar en NNK pa 0,5 som
stupstocksregel.
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HEATCO beskriver dven nagra ytterligare beslutskriterier som anvénds ibland.
Annuitet innebdr att Nettonuvirdet konverteras till arliga virden. En positiv
annuitet tyder pa att projektet dr 1onsamt. Internrdnta dr den rdnta som medfor att
ett projekts diskonterade nytta dr lika med dess diskonterade kostnad, dvs. den
ranta som far ett projekts nettonuvirde att bli lika med 0. Ett projekt som har en
hogre internrinta dn ordinarie kalkylrinta kan vara 16nsamt. Payback metod miter
den tid det tar for en investering att ga jamt upp mellan nyttor och kostnader. Ett
projekt kan rekommenderas om pay back perioden ér kortare dn ordinarie kalkyl-
period. Forsta drets nytta dr kvoten mellan nyttan under det forsta aret projektet ar
1 drift och den kostnad som betalas ur samhillets budget. Kriteriet kan anvindas
som hjélp for att optimera en byggstrategi nir flera projekt skall genomforas.

Kriterier for kostnadseffektiv maluppfyllelse

Kostnadseffektiv maluppfyllelse innebir att man soker minsta mojliga kostnad for
att uppna ett bestamt mal. Detta kan vara hela eller delar av det transportpolitiska
malet. I sammanhang dir intdktssidan dr svar att kvantifiera i samhéllsekonomiska
termer kan den relevanta fragan vara med vilka styrmedel ett visst mal kan uppnas
till lagsta mojliga samhillsekonomiska kostnad (Regeringens proposition 2006).
Aven nir intiktssidan huvudsakligen kan virderas #r det minga ginger relevant
att bista beslutsfattaren med ytterligare beslutsmaterial utéver den avviagda
samhillsekonomiska kalkylen. For delmalsanalysen och samlade effekt-
bedomningar kan da nyckeltal for olika mal tas fram.

Tabell 5.6. Kostnadseffektiv maluppfyllelse.

En situation dar kvantifierade mal nas till I1agsta méjliga samhallsekonomiska kostnad.

Kostnadseffektivitet kan redovisas via en méngd olika nyckeltal dér olika ej
virderade eller virderade nyttor stills i relation till de samhillsekonomiska
kostnaderna for en viss atgird.

I samband med investeringskalkyler och for hela planer dr foljande nyckeltal
vanliga. Nyckeltal for trafiksidkerhet. Vid enskild atgird vanligen kostnaden for att
minska risken med en vad giller att forolyckas eller svart skadas i trafiken. Vid
storre atgérder eller paket av atgéirder kan det istéllet vara aktuellt att berikna
kostnaden for att minska risken med en att forolyckas i trafiken. For restid &dr det
vanligt forekommande nyckeltalet kostnaden for att minska den totala restiden
med en timme.
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Tabell 5.7. Nyckeltal for kostnadseffektiv maluppfyllelse. Kélla: Vagverket (2007)

Nyckeltal trafiksakerhet: X Mkr/Sparat liv Kostnad for att minska risken att férolyckas
med en person.

Kostnad for att minska risken att férolyckas
Nyckeltal trafiksakerhet: X Mkr/DSS' eller skadas svart i trafiken

Nyckeltal restid: X kr/timme Kostnad fér att minska den totala restiden
med en timme

ASEK 4 rekommenderar:

ASEK rekommenderar att foljande 16nsamhetskriterier anvéands vid
samhéllsekonomiska kalkyler:
Ett Nettonuvérde bor alltid tas fram vid samhéllsekonomisk kalkylering.
En Nettonuvirdeskvot (NNK) tas fram.
En Nyttokostnadskvot (NK) tas fram.

ASEK rekommenderar:
Att vid rangordning och prioritering av investeringsobjekt inom en budgetram
ar de lampliga 16nsamhetskriterierna Nettonuvérdet och en Nettonuvirdeskvot
enligt traditionell svensk definition, det vill sdga (nuvérdet av Nyttorna —
nuvirdet av kostnaderna) / nuvérdet av Investeringskostnaden.

Att vid jamforelser mellan olika former av atgédrder och olika budgetar
(exempelvis investeringsobjekt jamfors med en underhallsstrategi) dr de
lampligt 16nsamhetskriterierna Nettonuvérdet och en Nyttokostnadskvot.

ASEK rekommenderar:
Att nyttor och kostnader langsiktigt definieras i enlighet med tabell 5.4 ovan.
Att Kostnader av praktiska skal tillsvidare definieras som investerings-
kostnader, reinvesteringskostnader, driftkostnader och underhallskostnader.
Att till kostnaderna skall ldggas de skattefaktorer, administrationskostnader
och produktionsstod som rekommenderas i kapitel 6 och 13.

ASEK rekommenderar:
Att, i sammanhang dér intdktssidan dr svar att kvantifiera i samhélls-
ekonomiska termer, den relevanta fragan kan vara med vilka styrmedel ett
visst mal kan uppnas till ldgsta mojliga samhéllsekonomiska kostnad.
Att nyckeltal for kostnadseffektiv uppfyllelse av olika mal och delmal kan
utgora relevant information for beslutsfattarna.

19 DSS = dida och svart skadade
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5.2 Hur ska vi hantera en plan kalkylmassigt vid
systemanalys?

HEATCO foreslar att objekten ldggs in successivt under planperioden och sedan
laggs 40 ar pa det sista objektet. En anledning dr att kalkylen ska aterspegla
verkliga forhallanden. ASEK rekommenderar hypotetiskt samma startar for alla
objekt for att jimstilla nyttojimforelsen.

Foregaende ASEK-omgangar rekommenderar att pagaende utbyggnader och
projekt som ska paborjas inom aktuell planperiod ska behandlas som om de
paborjas vid samma tidpunkt. Motiveringen ir att objekten ska behandlas
likvirdigt i fraga om starttidpunkt (6ppningsar) eftersom det mojliggor
anvindning av den samhillsekonomiska kalkylen som prioriteringsverktyg.
Rekommendationen kan leda till att de objekt som ingar i investeringspaket och
infrastrukturplaner behandlas som individuella projekt utan att den samhills-
ekonomiska kalkylen belyser eventuella samband och synergier mellan atgérder.

ASEK 3 tog upp fragan om hantering av objekt nir det kan foreligga samband
mellan investeringar (SIKA 2002a, 2002b). Dir poingterades speciellt att
forseningar av stora utbyggnader kan leda till att samhéllsekonomiska fordelar
inte tas tillvara. I ASEK 3 konstaterades att den potentiella forlusten var sdrskilt
stor for jarnvigsinvesteringar eftersom lonsamheten pa jarnviagssidan dven beror
pa om operatoren skaffar uppgraderade fordon for att trafikera den nya strickan.
Overvigandena resulterade i en rekommendation om att sambanden mellan olika
investeringar borde analyseras for ett urval fall under den strategiska planerings-
fasen. Rekommendationen giller ett urval analyser for savil samband mellan
olika strickor pa samma strak som samband mellan olika strak.

ASEK 3 foreslog att urvalet omfattar investeringar dir samverkanseffekter dr
troliga. Det bor i dessa sammanhang goras prognoser for olika kombinationer av
projekt i syfte att undersoka storleksordningen pa samverkanseffekterna. Inga
rekommendationer togs fram om hur samverkanseffekterna hanteras i den
samhillsekonomiska kalkylen. Diaremot poéngteras att analyser bor goras av
konsekvenser for nyttotapp vid eventuella forseningar i utbyggnad och trafikstart
och att analyserna bor anta realistiska byggtider.

Rekommendationen om analysen av samverkanseffekter och forsenings-
konsekvenser giller inriktningsplaneringen. I atgirdsplaneringen ansag inte
ASEK 3 den hir typen av analyser vara motiverade.

I HEATCO ges forslag till EU-gemensamma rekommendationer for samhills-
ekonomiska kalkyler. Dir foreslas att objekten ldggs in successivt under plan-
perioden och sedan laggs 40 ar pa det sista objektet. Det finns sdledes tva
betydelsefulla skillnader mot ASEK:s rekommendationer. Den ena &r att
HEATCO foreslar att objekten ldggs in successivt med hinsyn tagen till
skillnaden i 6ppningsar. Den andra skillnaden ir att slutaret blir gemensamt for de
ingaende objekten eftersom nyttorna fran alla objekt berdknas 40 ar framat i tiden
fran Oppningsar for det sista objektet. HEATCO ldmnar ingen uttdmmande
motivering till rekommendationen, huvudrapporten ndmner endast att: ” With this
approach projects which are opened earlier on are rewarded, because they start

SIKA PM 2008:3



56

to generate benefits sooner.” (HEATCO 2006a). Ingen ytterligare forklaring
lamnas i underlags-rapporten (HEATCO 2005), men av referenserna framgar att
en kalkylmetod dér objekten ldaggs in successivt anvédnds bland annat i England
och Tyskland. Den brittiska nédtuldggningsmodellen COBA &r dessutom uppbyggd
s4 att objekten kan liggas in successivt®’.

For svenskt vidkommande uppkommer foljande fragor:

1. Pa vilket sitt paverkas den samhillsekonomiska kalkylens limplighet som
prioriteringsverktyg av HEATCO:s forslag?

2. Vad blir de kalkylmissiga konsekvenserna jamfort med nuvarande metod?

Prioriteringsverktyg

ASEK:s motivering av samma startar handlar om att ge en likvirdig behandling
av nytto- och kostnadseffekter i transportsystemet. Samhéllsekonomisk 16nsamhet
och en hog nettonuvirdeskvot paverkar prioriteringen. Pa grund av diskonteringen
I6nar det sig ofta att i kalkylen senareligga objekten. Foljande exempel kan fa
illustrera effekten av att senareldgga en investering. Nuvirdet av kostnaden for en
hypotetisk investering som omfattar 1 miljard kronor och vars byggtid fordelas
lika over fyra ar skulle, om byggstart och diskonteringstidpunkt sitts till 2010
vara 944 miljoner kronor. Nuvirdet av samma investering blir 776 miljoner
kronor om byggstart skjuts fram till 2015. I bada exemplen har 4 procents
kalkylréinta tillampats.

HEATCO foresprakar att kalkylperiodens lingd bestdms av tidpunkt for det sista
objektets dppningsar. De projekt som blir klara tidigt borjar generera nytta
tidigare och kan tillgodorikna sig effekterna under en langre period. Samma
hypotetiska investering som ovan kan anvéndas for att visa effekterna av respek-
tive metod. Pa nyttosidan antas att den arliga effekten fran och med ppningsaret
uppga till 100 miljoner kronor, ingen trafiktillvixt antas. Fyra hypotetiska
kalkyler visas 1 tabell 5.8. Samtliga kalkyler har diskonterats med 4 procents
kalkylrinta till ar 2010. Objekt 1A paborjas ar 2010 och 6ppningsar for trafikering
ar 2014, medan objekt 2A paborjas ar 2015, med Sppningsar 2019. Trots att det
handlar om samma nyttor och kostnader i savil objekt 1A som objekt 2A skiljer
sig nuvirdet at bade for nytta och for kostnader pa grund av diskonteringen.?'
Enligt ASEK:s rekommendation ska kalkylen for bade 1A och 2A goras i enlighet
med 1A, under forutsittning att 2010 rekommenderats som gemensamt startar .

Om kalkylen skulle folja HEATCO:s forslag, se objekt 1B och objekt 2B, skulle
objekt 1B ges en livsldngd pa 45 ar, eftersom det sista aret i kalkylperioden ska
vara detsamma for bada objekten. Vid en jamforelse mellan 1A och 1B fram-
kommer att tilldgget 1 kalkylperiod ger en storre nytta. Eftersom kalkylperioden
blir langre for det tidiga projektet ska dven infrastrukturkostnaden paverkas. Trots

Y COBA manualen finns pa http://www.dft.gov.uk/pgr/economics/software/cobal lusermanual/
*! Eftersom nytta och kostnad minskar proportionerligt i exemplet ir nettonuvirdeskvoten
densamma for objekt 1A och objekt 2A, med antagande om trafiktillvéxt hade nettonuvirdes-
kvoten skiljt sig.
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att det inte framgar i de hypotetiska kalkylerna innebar en lingre kalkylperiod
antingen storre utgifter for reinvesteringar eller ett ldgre restvérde.

Tabell 5.8 Fyra kalkyler av samma objekt

Nuvérde Obekt”  Objekt2A  Objekt 1B Objekt2 B
Nytta 1777 1461 1857 1461
Kostnad 944 776 944 776
Lénsamhet 834 685 913 685
Nettonuvardeskvot (NNK) 0,883 0,883 0,967 0,883
Byggstart 2010 2015 2010 2015
Oppningsar 2014 2019 2014 2019
I__Diskqnteringsperiod fran 40 ar 40 ar 45 ar 40 ar
Oppningsar

Under forutsittning att den samhéllsekonomiska kalkylen @ven fortsdttningsvis
syftar till att prioritera mellan objekt kommer den att vara vigledande for nir 1
tiden en investering genomfors och da skulle en 6vergang till HEATCO:s forslag
innebdra att diskonteringsméssiga skillnader kommer att ha inflytande pa priori-
teringen. Pa grund av kalkylernas minskade transparens skulle en 6vergang
saledes minska den samhillsekonomiska kalkylens anvéndbarhet som
prioriteringsinstrument.

Samband mellan investeringar

Om ett flertal atgdrder ingar i ett paket eller i en plan dér investeringar logiskt
foljer varandra kan det finnas anledning att 6verviga HEATCO:s forslag om att
lagga in objekten successivt. En kalkyl som foljer ASEK:s rekommendationer
utgar ifran att objekten har samma Gppningsar, dven om fardigstillande av objekt
1 dr nodvindig for att objekt 2 ska kunna paborjas. HEATCO:s sitt att kalkylera
innebdr att investeringsaktiviteten avspeglas pa ett mer realistiskt sétt. Ett annat
argument for HEATCO:s forslag kan vara att ASEK:s metod ger for stor vikt at
eventuella synergier (systemeffekter) som 1 verkligheten uppkommer forst i
samband med trafikeringsstart av den sista investeringen.

Foljande rikneexempel utnyttjar tidigare forutsittningar med tilldgget att objekt 2
ger upphov till, férutom sin egen nytta, ocksa till en systemeffekt pa grund av
kombinationen mellan objekt 1 och objekt 2. Bada objekten antas ha en egen nytta
motsvarande 100 miljoner kronor per ar. Forutom den egna nyttan antas objekt 2
ge upphov till en systemeffekt som motsvarar 50 miljoner kronor per ar.

I tabell 5.9. foljer kalkylen for objekt 1C och objekt 2C ASEK:s rekommendation.
Eftersom nyttoeffekten av de tva objekten dr beroende av varandra dr det summan
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av kalkylerna som bor ligga till grund for en eventuell prioritering.”* Objekt 1D
och objekt 2D representerar kalkyler for objekt med motsvarande nyttor och
kostnader, men som beréknats enligt HEATCO:s forslag. Vid en jamforelse av
kalkylsummorna visar ASEK:s metod (objekt 1C+objekt 2C) pa en nagot hogre
nettonuvirdeskvot an HEATCO-kalkylen (objekt 1D+objekt 2D). I ASEK-
kalkylen #r bade nyttan och kostnaden hogre #n i HEATCO-kalkylen. Aven i
detta fall kan en reservation goras om att HEATCO-kalkylen paverkas pa ett annat
sdtt av reinvesteringar och restvirden dn vad som ir fallet med ASEK-kalkylen.

Tabell 5.9. Hypotetiska kalkyler av objekt 1 och objekt 2 nar det rader
synergieffekter mellan objekten. (C enligt ASEK och D enligt HEATCO)

Objekt 1C + Objekt 1D +
Nuvérde Objekt 1C  Objekt 2C Objekt 2C Objekt 1D  Objekt 2D Objekt 2D
Nytta 1777 2785 4562 1857 2191 4048
Kostnad 944 944 1888 944 776 1720
Lénsamhet 834 1841 2674 913 1416 2329
Nettonuvardeskvot
(NNK) 0,883 1,951 1,416 0,967 1,825 1,354
Byggstart 2010 2010 2010 2010 2105 olika
Oppningsar 2014 2014 2014 2014 2019 olika
Diskonteringsperiod 40 ar 40 ar 40 ar 44 ar 40 ar olika

fran dppningsar

Under forutsittning att ojektens kalkylresultat presenteras som en summa kan de
prioriteras mot andra objekt, planer och paket. Nackdelen med nuvarande ASEK-
metod &r att systemeffekten rdknas hem tidigt 1 kalkylen. HEATCO:s metod ger
inte motsvarande 6vervirdering av systemeffekten. Problemet dr dock att
kalkylmaéssiga skillnader paverkar nyttor och kostnader. Om den samhills-
ekonomiska kalkylen ska kunna anvidndas som prioriteringsinstrument upp-
kommer séledes liknande transparensproblem som ovan eftersom investerings-
paket dir objekt 1 och objekt 2 ingar kommer vid prioriteringen att jamforas med
andra paket, planer och objekt, men med andra startar. Ifraga om realism ligger
emellertid HEATCO:s forslag ndrmare malsittningen om att kalkylen ska fanga in
alla samhiillsekonomiskt relevanta kostnader och nyttor. A andra sidan kan inte
HEATCO’s ansats ersitta analyser av de nyttoméssiga sambanden mellan olika
investeringar. Tillampat pa de rikneexempel som har presenterats kan inte kalkyl-
resultatet for objekt 1B plus objekt 2B i tabell 5.8. ersétta den gemensamma
kalkyl som presenteras for objekt 1D och objekt 2D 1 tabell 5.9. Nyttosambanden
mellan objekten maste berdknas med hjilp av prognosmodeller. For att tillimpa
HEATCO:s ansats behover metoden saledes integreras i prognosmodellerna.

22 Om objekten betraktas var for sig kommer objekt 2C att prioriteras betydligt hogre in objekt 1C.
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Kalkylméssiga konsekvenser

Nir det giller att beskriva de kalkylméssiga konsekvenserna av HEATCO:s
forslag handlar det om att redogora for hur kalkylarbetet paverkas.

I de trafikmodeller som anvinds finns trafiknit och trafikvolymer vanligtvis for
tva ar, dels ett basar som representerar det ar man genomfort en resvaneunder-
sokning eller omfattande trafikrikningar, dels ett prognosar som ger en bild av de
framtida forhallandena, t.ex. redan beslutade investeringar och en prognos for
trafikvolymerna under prognosaret. I avancerade modeller av Sampers typ finns
dven prognoser av befolkning och arbetsplatser inlagda i trafikzoner. En full-
standig tillimpning av HEATCO skulle kridva stora forandringar av modellerna
eftersom varje potentiellt 6ppningssar skulle behova ett eget prognosar.

Ovanstaende beskriver konsekvenserna for modellutveckling. Nuvarande
modellutformning skulle ocksa kunna anvéndas. Berdkningsgangen skulle bli
foljande: En plan eller ett investeringspaket med objekt som har tio olika
Oppningsar skulle kriva minst elva korningar. For objekten som ingar det forsta
Oppningsaret beridknas ett jamforelsealternativ (JA) utan investeringar och ett
utrednings-alternativ (UA) dér det forsta arets investeringar finns inlagda. For det
andra Oppningsaret beridknas ett utredningsalternativ (UA2) som inkluderar det
forsta 6ppningsarets investeringar plus de nya objekt som tillkommer det andra
Oppningsaret. Jamforelsealternativ (JA) for det andra aret blir det forsta arets
utredningsalternativ (UA). Dessa korningar genomfors for alla ingaende
Oppningsar. I exemplet med tio Oppningsar ingar elva modellkérningar. Innan
modellresultaten kan anvindas som underlag for de samhillsekonomiska
kalkylerna maste utdata justeras for trafiktillvéixt under mellanliggande ar.
Ytterligare komplikationer uppstar om eventuella samhillsekonomiska
eftermodeller &r instillda for sarskilda ar.

ASEK 4 rekommenderar:

Det finns skal att pa sikt 6verviga en flexibel ansats. Nir prioritering av projekt
ska goras, ska emellertid ASEK-ansatsen med samma Oppningsar alltid tillampas.
Nér nyttan av en foreslagen plan ska utvirderas ar HEATCO ansatsen mer
realistisk, eftersom systemeffekterna da kommer successivt under planperioden.

ASEK foreslar att det pa kort sikt inte genomfors dndringar av tidigare kalkyl-
principer. Anledningen dr att en 6vergang till HEATCO:s forslag skulle innebéra:
Minskad transparens nir den samhéllsekonomiska kalkylen anvinds som

prioriteringsinstrument

Betydande merarbete vid anvindning av befintliga prognos- och
kalkylmodeller.
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5.3 Hantering av risk och osakerhet; Kanslighetsanalyser

I tidigare ASEK-6versyn rekommenderade SIKA att kénslighetsanalyser borde
goras i den strategiska planeringsfasen (d v s inriktnings- och atgédrdsplaneringen),
bl a med avseende pa olika kostnadskomponenter och resandeutfallet. Det
rekommenderades ocksa att kénslighetsanalyser med avseende pa ram-
forutséttningar bor goras for nagra fa representativa investeringar och atgirdsslag.
For representativa jarnvéagsinvesteringar rekommenderades att lonsamhetens
kinslighet for forseningar av bygget skall beridknas. For stora jarnvigs-
investeringar (storre dn 1mdr kr) rekommenderades ocksa att kénslighetsanalyser
skall goras med avseende pa beriknad utveckling av biljettpriser, restider och
turtéthet.

Risk och osikerhet hanteras pa olika sitt, beroende pa om sannolikheten for olika
alternativa utfall av olika variabler &r kénd eller inte (Begreppet risk anvinds
vanligen da sannolikheten for olika mojliga utfall &dr kidnd (nagorlunda) medan
osdkerhet betecknar en situation dir sannolikheten for olika mojliga utfall inte &r
kind). Vid risk, d v s da sannolikheterna for att en variable skall anta olika
mojliga virden, hanteras problemet genom att man bygger kalkylen pa forvintade
viarden. Den forvintade kostnaden for en viss negativ effekt bestar av en samman-
viagning av de virden som kostnaden kan anta, med hjélp av sannolikheterna for
att de respektive virdena skall gélla. Motsvarande géller for berdkningar av {for-
véntade intdkter. Den vanligaste situationen dr emellertid att man inte har nagon
uppfattning om hur stor sannolikheten &r for olika mojliga variationer av de
kostnader och intdkter som ingar i en kalkyl. I det fallet far problemet 16sas
genom att man kompletterar den grundldggande vérderingen av ett projekt (eller
en atgird) med scenarioanalyser eller kinslighetsanalyser.

I kdnslighetsanalyser gor man ett antal alternativa berikningar, i forhallande till
grundkalkylen, ddr man dndrar ett variabelvirde at gangen. Syftet med dessa
beridkningar dr, som bendmningen antyder, att fa en uppfattning om hur kénsligt
kalkylens slutresultat dr for forandringar av enskilda variabler, och dirmed ge
beslutsfattaren en uppfattning om vilken betydelse osdkerheten har for konsekven-
serna av det beslut som skall fattas. Scenarioanalys dr en variant av kédnslighets-
analys dir de alternativa berdkningarna bygger pa olika scenarier dir flera
variabler, och 1 vissa fall dven mera grundliggande kalkylforutsittningar, dndras
samtidigt. Denna typ av analys ldmpas sannolikt for mer strategiska analyser som
t ex utvirderingar av mycket stora projekt/atgérder, utvirdering av unika projekt
som inte genom-forts tidigare, utvirderingar av projekt/atgirder av stor strategisk
betydelse och utvirderingar av atgardspaket (se avsnitt 3.1). Nar det giller mera
“normala” projekt/atgirder (sma och medelstora projekt/atgirder som inte dr
speciellt unika eller strategiskt viktiga) bor det ricka med vanliga kénslighets-
analyser.

De vanligaste metoderna for kidnslighetsanalyser ir att:
Gora scenarioanalyser ddar maxi- och minkalkyler gors (dven kallade

intervallberikning), som bygger pa att alla variabler far biasta mojliga
respektive simsta mojliga utfall.
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Gora kénslighetsanalyser dér en variabel i taget dndras inom ett intervall som
anger bésta och simsta mojliga (eller troliga) virde.

Berikna kritiska virden (switching values) d v s berdkna det hogsta/lagsta
virde som en kostnad/intékt kan ha utan att projektets nettoresultat dndras fran
Ionsamt till olonsamt (eller vice versa).

Berikna kostnaden for ett misslyckande, d v s att géra en berdkning av de
kostnadsmissiga konsekvenserna (t ex avvecklingskostnader) om det plane-
rade projektet misslyckas eller maste dndras radikalt (t ex att ett nystartat fore-
tag eller en nystartad produktionslinje inte utvecklas enligt prognosen och
dérfor maste avbrytas).

Nir det giller kiinslighetsanalyser sa giller regeln att ju mer varierande kinslig-
hetsanalyser som gors (bade nir det giller analysmetod och vilka variabler som
testas) dess bittre, eftersom det ger ett mer fullodigt beslutsunderlag. Problemet i
praktiken dr ofta brist pa resurser for kénslighetsanalyser, i tid eller i mojligheter
rent modelltekniskt sett. Nir det giller kinslighetsanalyser inom trafiksektorn sa
utgor for nidrvarande modellsystemet (Sampers och Samkalk) en begrinsning,
eftersom de inte dr anpassade for att gora vilka analyser som helst och att det
dessutom i manga fall kan vara vildigt tidskrdvande att gora alternativa analyser.
Den forsta, och kanske viktigaste, rekommendationen att ge dr darfor att fortsitta
att vidareutveckla dagens modellsystem sa att det littare gar att anvinda for
kinslighetsanalyser.

I HEATCOs (2006a) rekommendationer for utvarderingar inom trafiksektorn
forordas att kinslighetsanalyser gors med avseende pa diskonteringsrinta,
investeringskostnad (som kompensation for s.k. “optimism bias”), olyckskostnad,
kostnad for vixthusgaser, vérdet av tidsbesparingar, BNP- och trafiktillvéxt.
Kinslighetsanalyser med avseende pa de fem forsta parametrarna innebir att flera
berdkningar gors i Samkalk, utifran givna trafikprognoser. De tva sistndamnda
faktorerna ar kopplade till trafikprognoserna varfor fullodiga kinslighetsanalyser
innebir att hela modellsystemet behover koras om. De intervall som kénslighets-
analyserna bor bygga pa, enligt HEATCOs forslag, dr + 20 procent for tidsviarden
och for olycksvérden (v/3 — 3v) dér v dr lika med riskvérderingen. Det intervall
som anges for den skattade kostnaden for viixthusgaser &r inte relevant for
svenska forhallanden eftersom det svenska virdet ligger pa en annan niva én det
av HEATCO foreslagna. Nir det giller anldggningskostnader sa konstaterar
HEATCO att 6veroptimism och undervirdering av investeringskostnader tycks
vara ett globalt fenomen. Enligt undersdkningar som gjorts dr den faktiska
investeringskostnaden hogre dn den berdknade i nio projekt av tio. I slutdndan blir
investeringarna i genomsnitt 28 procent dyrare jimfort med den i1 forvig berik-
nade kostnaden. I HEATCO rekommenderas att man gor en kédnslighetsanalys dér
investeringskostnaden riknas upp for att kompensera den s.k. optimismfaktorn
(optimism bias”). De upprikningar som foreslas ér plus 22 procent for investe-
ringar 1 vigprojekt (exklusive broar och tunnlar), plus 34 procent for investeringar
i jarnvagsprojekt (exklusive broar och tunnlar), plus 43 procent for investering i
broar och tunnlar, plus 25 procent for investeringar i stationsbyggnader och
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terminaler samt slutligen plus 100 procent for investeringar i IT-system och
systemutveckling.

Med tanke pa de praktiska restriktioner som finns for mojligheterna att i dagsldget
gora kinslighetsanalyser sa foreslar SIKA att kiinslighetsanalyser gors i forsta
hand for stora och strategiskt viktiga atgirder eller atgardspaket och att de gors
med avseende pa prognostiserad trafiktillvixt, miljokostnader (luftféroreningar i
allménhet och klimatgaser 1 synnerhet) och 1 vissa fall investeringskostnader. Nir
det giller investeringskostnader bor osdkerheten kunna hanteras med hjilp av den
kalkylmetodik som gar under bendmningen “successiv kalkylering” (se dven
kapitel 13). Enligt denna metod berédknas ett viktat medelvirde och osdkerhets-
spann for investeringskostnaden, utifran en sammanvigning av maximala, troliga
och minimala nivaer pa olika kostnadsposter.

Kostnader for avbrutna eller kraftigt forsenade projekt (i form av bl a uteblivna
och/eller framskjutna nyttor) bor ocksa beréknas for stora projekt av strategisk
betydelse. Detta bor gélla inte bara jairnvagsprojekt utan dven vigprojekt. Efter-
kalkyler dr ocksa viktiga att gora, for investeringsprojekt och projekt av unik eller
udda karaktar. Efterkalkyler spelar en viktig roll for den kunskapsgenerering som
behovs for att man skall kunna 6ka bade triffsikerheten i grundkalkyler och
kvaliteten pa kénslighetsanalyser. I den strategiska inriktningsplaneringen bor
scenarioanalyser goras i form av maxi-min-kalkyler med avseende pa de atgards-
eller inriktningspaket som analyseras.

ASEK 4 rekommenderar:

For stora investeringsprojekt (for Banverket och Vigverket mer dn 1 mdr kr 1
investeringskostnad) och/eller andra strategiskt viktiga atgérder och atgirdspaket
bor kinslighetsanalyser goras med avseende pa trafiktillvaxt och miljokostnader, i
forsta hand klimatgaser.

Kinslighetsanalyser m. a. p. trafiktillvixt bor utga dels fran alternativet noll-
tillvéaxt av trafiken och dels fran ett alternativ med hogre tillvixt dn grundkalkylen
(se dven avsnitt 3.1).

For investeringskostnader skall successiv kalkylering tillampas.
For stora projekt av strategisk betydelse bor kostnaden berdknas for avbrott eller
kraftig forsening av projektet. Detta bor gilla inte bara jarnvagsprojekt utan dven

vigprojekt.

Efterkalkyler bor goras for alla investeringsprojekt och for 6vriga projekt av mera
unik och udda karaktir.

Pa sikt bor de ASEK-virden som ar aktuella for kiinslighetsanalyser redovisas

bade med punktskattningar, som anvénds i grundkalkylen, och intervallskattningar
(sdkerhetsintervall) med max- och minviarden som anvénds i kinslighetsanalyser.
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5.4 Upprakning av kalkylvarden

Det finns tva olika typer av uppriakning av kalkylviarden som kan goras. Den ena
ar uppdatering av kalkylvirden till aktuellare prisnivaer under perioder mellan
ASEKSs 6versyner av kalkylvirdena. I detta fall handlar det om bade upprikning
med avseende pa forandringar av penningvirde (inflation) och eventuella reala
prisforandringar. Den andra typen dr upprikning av kalkylviarden med héansyn till
forvintade reala prisfordandringar under den tidsperiod som den samhills-
ekonomiska kalkylen avser.

I ASEK 3 gjordes uppdateringar till nytt basar med konsumentprisindex (KPI), for
att ta hiansyn till inflation, da det géller tidsvirden for privatresor och den
“privata” delen av tiden for tjdinsteresor” samt for virdet av externa effekter
(olyckor, buller och luftfororeningar). Dessa kalkylvirden, som inte virderats via
marknadspriser utan i termer av betalningsvilja, riknades dessutom upp med
okningstakten av real BNP per capita. Orsaken till denna upprikning &r att en real
inkomstokning kan forvintas innebira en real okning av betalningsviljan. Det
faktum att virdena riknades upp med samma procentuella fordndring som real
BNP/capita innebir ett implicit antagande om att betalningsviljevirdena ifraga har
en inkomstelasticitet lika med 1. Den del av tidsvérdet for tjdnsteresor som riaknas
som foretagets del uppdaterades med héansyn till kningen av realloner, mitt
genom Okningen av genomsnittliga (over samtliga sektorer 1 Sverige) nominella
bruttoloner per manad.

Den rekommendation som HEATCO (2006a, 2006b) ger, angaende prisniva for
kalkylvédrden och uppdatering av kalkylvérden, dr att foljande operationer skall
goras, i nimnd turordning:

Rikna om till gemensam enhet (faktorpris eller marknadspris)**.
Rékna om till gemensam prisniva (basér)

Rikna om till gemensam valuta

Berikna framtida prisutveckling (6ver kalkylens tidshorisont)

b

Enligt HEATCO bor kalkylvirden regelbundet uppdateras eller omvérderas
genom nya skattningar minst vart 3:e ar.

HEATCO forordar att kalkylvirdena uttrycks i fast pris* med gemensamt basar
for alla priser, vilket dr det vanliga i nationalekonomiska sammanhang. Om-
rakningen av kalkylvirden till det valda basaret bor helst goras med ett index som
ar specifikt for den typ av resurs som vérderas. I praktiken finns det inte alltid
tillgang till sadana index. Uppdateringen med hénsyn till férindrat penningvirde

3 Virdet av inbesparad restid for tjinsteresor antas, enligt den s.k. Hensher-ansatsen, utgoras av
en foretagsdel, som bestar av mer tid for arbete och som tillfaller féretaget, och en privat del som
bestar av virdet av mer arbetstid och/eller fritid och som tillfaller den anstillde.

** Fragan om huruvida kalkylvirdena skall uttryckas i marknadspriser eller faktorpriser behandlas i
denna rapports avsnitt 6.2.

** Lopande priser, eller nominella priser, ir de faktiska priser vi har och som varierar 6ver tiden
bade pa grund av inflation och reala prisforindringar (férandringar utover inflationstakten). Om de
lopande priserna inflationsrensas, d v s rdknas om till ett och samma penningvérde vid ett visst
basar, sa far vi fasta priser som varierar enbart p g a reala prisforéndringar.
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bor, enligt HEATCO, goras med ett anldiggningskostnadsindex for kostnader for
investering i infrastruktur och med konsumentprisindex (KPI) da det giller priser
pa effekter for anvindare (trafikanter) och externa effekter. I konsekvens med
HEATCO:s allménna rekommendation, om anvindning av specifika index, sa bor
infrastrukturhallarens kostnader for drift och underhall rdknas upp med nagon
form av produktionskostnadsindex.

Eventuella dndringar av priser under kalkylperioden bestar enbart i éndrade
relativpriser och reala prisfordndringar, eftersom priserna ér inflationsrensade
fasta priser. Da det giller marknadsprissatta varor och tjénster, bor priserna
justeras med hénsyn till forvintade framtida dndringar av relativpriser, som
bestdms utifran prisernas langsiktiga och genomsnittliga trend i forhallande till
den allminna prisnivan. Reala fordndringar av vérdering av icke-marknads-
prissatta resurser, som tidsvinster, trafiksidkerhet och miljovérden, bor justeras
med hinsyn till inkomstforandringar. HEATCO foreslar att BNP/capita anvénds
som matt pa 6kad inkomst och att man utgar fran att inkomstelasticiteten, med
avseende pa betalningsviljan for de icke-prissatta resurserna, ér lika med 1 for
olyckor och miljoeffekter men lika med 0,7 for virdet av inbesparad tid, bade for
privata resor, tjansteresor och godtidsviarden. Enligt HEATCO (2006b) bor denna
typ av justering goras dven for historiska data. Det betyder att justeringar med
hinsyn till reala prisfordndringar bor goras dven vid upprikning av gamla
kalkylvirden till det nyare basaret.

Studier av inkomstelasticitet m a p betalningsvilja for inbesparad tid (VoTTS,
value of travel time savings) har gjorts bl.a. av Fosgerau (2005). Resultatet av
studien, baserad pa danska VoTTS-data, anger att inkomstelasticiteten dr totalt*®
ca 0,9 da den dr baserad pa nettoinkomst efter skatt, och totalt ca 0,7 om den &r
relaterats till bruttoinkomsten fore skatt. Att inkomstelasticiteten baserad pa
bruttoinkomst fore skatt dr ldgre dn inkomstelasticiteten baserad pa nettoinkomst
efter skatt beror, enligt Fosgerau, pa att det danska skattesystemet &r progressivt. |
brittiska studier har inkomstelasticiteten baserad pa hushallens bruttoinkomst
skattats till ca 0,6 (Fosgerau 2005). De flesta empiriska studier ger inte stod for
antagandet att inkomstelasticiteten #r lika med 1. A andra sidan r de flesta
empiriska studierna baserade pa bruttoinkomst fore skatt. Fosgeraus resultat tyder
pa att inkomstelasticiteten inte dr signifikant skild fran 1, givet att den baseras pa
nettoinkomst efter skatt (vilket enligt Fosgerau dr det relevanta inkomstbegreppet
att utgd ifran eftersom det &r nettoinkomsten som kan anvéndas for konsumtion).
Denna slutsats har nyligen fatt stod av resultaten fran en svensk studie, av VTI
genom Swiirdh (2007), dér den intertemporala inkomstelasticiteten for tidsvédrden
skattats baserad pa nettoinkomst. Nér det giller miljovirden sa finns det tva dldre
svenska undersokningar som resulterat i en skattad inkomstelasticitet som ir
mindre dn ett (Ghalwash 2006). Det finns emellertid betydligt fler internationella
skattningar som tyder pa att miljo &r en lyxvara, d v s inkomstelasticiteten dr
storre @n 1. I Ghalwash studie, gjord pa svenska data, bekriftas att miljovaror har
en inkomstelasticitet storre an 1, medan transporter har en inkomstelasticitet pa
ungefir 1.

6 Total inkomstelasticitet omfattar bade direkt och indirekt inkomstelasticitet, diar den direkta
elasticiteten dr resultatet av den direkta effekten av inkomstférindringen och den indirekta
elasticiteten dr en konsekvens av den indirekta effekten av inkomstfordndringar pa virdering av
restid som uppstar pa grund av att resande och restid fordndras vid dndrad inkomst.
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Vid upprikning av betalningsviljevirden, med hinsyn till inkomstokningar, sa bor
disponibel inkomst per capita vara ett mera korrekt matt in BNP per capita.
Skillnaden bor emellertid inte vara sirskilt stor pa aggregerad niva och nir det
giller tillvixttakt pa kort sikt. Pa aggregerad niva och lang sikt bor matten vara
likvardiga. Eftersom det inte finns nagra uppenbara nackdelar med att anvinda
mattet BNP/capita, och fordelen med anvindningen av detta matt &r att det bidrar
till en 6kad harmonisering med de berdkningsprinciper som tillimpas i ovriga
Europa, sa dr BNP/capita att féredra framfor disponibel inkomst/capita.

I ASEK4 anser vi att HEATCOs rekommendationer, nir det giller upprakning av
kalkylvérden, bor foljas 1 de flesta avseenden. ASEKSs forslag till rekommenda-
tioner avviker frain HEATCOs enbart nir det giller tidsvdrden. Vid uppgradering
av externa effekter som virderats utifran betalningsvilja sd rekommenderar
HEATCO en upprikning med BNP/capita utifran antagandet att inkomst-
elasticiteten dr lika med 1. Nir det giller miljoeffekter finns det inga entydiga
bevis for att inkomstelasticiteten skulle vara skild fran ett. Det finns dérfor inga
skil for att franga ASEKSs tidigare praxis och HEATCOs rekommendation att utga
fran inkomstelasticiteten 1 vid upprikning av alla betalningsviljevirden for
externa effekter (d v s olyckor, buller och luftféroreningar exklusive koldioxid-
utsliapp). For utsldapp av koldioxid &r situationen lite speciell eftersom de vérderas
utifran den korrigerande skatt som skulle behdvas for att uppna de (hittills
gillande) trafikpolitiska malet for reduktion av koldioxidutsldpp. En uppréikning
av virdet utifran reala inkomstokningar dr knappast relevant da virdet inte dr
kopplat till individuella betalningsviljor

Nir det giller tidsvirden sa har "foretagsdelen” av tidsvirdet for tjansteresor
hittills uppdaterats med héinsyn till fordndringen av genomsnittliga bruttoloner i
Sverige, den “’privata” delen av tiden for tjdnsteresor (som virderas utifran
betalningsviljedata) har ddremot uppdaterats med KPI och BNP/capita. Virdet av
restid pa arbetsresor ar relaterat till I6nenivaer (bruttoloner) och diarmed bor ocksa
fordndringar av detta virde over tiden vara relaterat till utvecklingen av 16ne-
nivaer over tiden. Inkomstnivaer och inkomstutveckling kan emellertid mitas pa
andra sitt dn genom bruttoloner. Real BNP/capita dr ett matt pa den reala
inkomsten i och med att det dr ett matt pa realt forddlingsvirde/capita. ASEK
foreslar déarfor att tidsvirden for privata resor och tjdnsteresor virderas pa samma
sdtt, d v s med KPI och med real BNP/capita utifran en intertemporal inkomst-
elasticitet lika med 1. Detta innebér att alla betalningsviljevarden och tidsvérden
for tjansteresor (som virderas utifran I6nekostnad) uppdateras pa samma sitt.

Att utga fran en inkomstelasticitet lika med 1 &r naturligt nir det géller
restidsvirden for tjdnsteresor, eftersom dessa virderas utifran bruttoloner. For
restidsvérden for privata resor, som virderas utifran betalningsviljedata, finns det
visserligen forskningsresultat som tyder pa att inkomstelasticiteten kan vara
beloppsmissigt mindre dn ett (mojligen 0,7) om man utgér fran bruttoinkomster.
Det ér a andra sidan en férdel med att ha enhetliga principer for uppdatering av
ASEK virden. Godstidsvarden virderas inte utifran vare sig betalningsviljedata
eller 16nekostnad och behover dirfor inte uppdateras i forhallande till real BNP
per capita. Godstidsvidrden bor uppdateras enbart med KPI eller PPI, eftersom en
del av det gods som transporteras dr insatsvaror i produktion.
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ASEK 4 rekommenderar:

Uppdatering av védrden mellan ASEK-éversynerna

Alla kalkylvirden skall vara uttryckta i fast pris, d v s uttryckta i samma basar.
Basaret for kalkylvidrdena i ASEK4 dr 2006.

Kostnader for infrastruktur (investering, drift, underhall och reinvestering) samt
trafikeringskostnader (persontrafik) och transportkostnader (godstrafik) bor upp-
dateras till ny prisniva med nagon form av produktionskostnadsrelaterat index.
For investeringar i anldggningar bor ett anldaggningskostnadsindex anvindas (t.ex.
vigbyggnadsindexet E84). Om inte ett specifikt kostnadsindex finns att tillga skall
producentprisindex (PPI) anvéndas.

Om ett specifikt index anvinds sa inkluderas uppdateringen bade allmén pris-
Okning (inflation) och real prisokning (forandrade relativpriser), till skillnad fran
PPI somomfattar enbart den allméinna prisokningen. Om ett virde bedoms ha
fordndrats realt i pris sa bor man darfor hellre anvinda ett specifikt index &n PPI.

Vid uppdatering till ny prisniva skall konsumteprisindex (KPI) anvéndas for alla
virden pa effekter relaterade till trafikanter/resenirer eller 6vriga individer. Om
det finns ett produktspecifikt index att tillga kan detta anvidndas. Tidsvirden,
olycksvirden, bullervirden och kostnader for luftféroreningar (exklusive utslapp
av koldioxid) skall alltsa uppdateras med KPI. Biljettpriser och fordonskostnader
skall uppdateras med KPI eller specifikt index om sadant finns. Godstidsvirden
kan uppdateras med antingen KPI eller PPI.

Virden som baseras pa betalningsvilja skall, forutom uppdatering med KPI, ocksa
riknas upp m.h.t. 6kad inkomst. Dessa virden ir tidsvédrden for privata resor och
tjinsteresor, olycksvirden, bullervirden och kostnad for luftféroreningar (kol-
dioxid undantaget). Upprikningen skall goras med real BNP/capita. Aven tids-
vérden for tjansteresor, som bestdms av bruttolon, skall uppdateras med savil KPI
som BNP/capita. Uppriakningen skall i samtliga fall baseras pa inkomst-
elasticiteten 1. d.v.s. virdena skall riknas upp med samma procentsats som
tillviaxten for real BNP/capita. Godstidsvéarden och koldioxidvérdet skall inte
raknas upp med BNP/capita eftersom dessa virden inte bygger pa betalnings-
viljedata eller bruttolonenivaer.

Upprékning av vérden éver kalkylperioden

Fragan om upprikning av priser under kalkylperioden &r en fraga inom ramen f6r
framtida utveckling av utformning och tillimpning av modellsystemet.
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Upprakningsindex

Tabell 5.10 (BNP/capita) och (KPI)

Ar BNP per capita i fasta Konsumentprisindex
priser, index
1980 100,0 100,0
1981 99,7 112,1
1982 100,8 121,7
1983 102,6 132,6
1984 106,9 143,2
1985 109,0 153,8
1986 111,9 160,3
1987 115,4 167,0
1988 117,9 176,7
1989 120,4 188,1
1990 120,6 207,8
1991 118,5 2272
1992 116,4 2324
1993 113,3 2432
1994 116,9 2485
1995 120,8 2548
1996 122,3 256,0
1997 125,0 257,3
1998 129,6 257,0
1999 135,3 2581
2000 141,0 260,7
2001 142,1 267,1
2002 144.,4 2728
2003 146,3 278,1
2004 151,8 2792
2005 155,6 280,4
2006 161,5 284,22
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6 Overgripande kalkylparametrar

6.1 Foretagsekonomisk ranta, samhallsekonomisk
diskonteringsranta och tidshorisont

Féretagsekonomisk kalkylrédnta

Den foretagsekonomiska kalkylridntan ska endast anvidndas for foretags-
ekonomiska Ionsamhetsbedomningar. Den foretagsekonomiska réntan infordes
forsta gangen i ASEK 3, som rekommenderade en schablon pa 7 procent som
foretagsekonomisk rinta. For foretagsekonomiska kalkylposter i den
samhillsekonomiska kalkylen anvinds en diskonteringsrénta pa 4 procent.
Tidigare hade en diskonteringsrinta pa 4 procent anvints dven i foretags-
ekonomiska berikningar. Motiven till en foretagsekonomisk rénta pa 7 procent
var foljande (SIKA 2002):

Foretag har andra lanemgjligheter @n hushallen. Réntan pa foretagslan 1ag ar
2002 pa mellan 7-8,5 procent beroende pa foretagets sikerheter. Inflationen
uppgick vid denna tidpunkt till 2,5 procent, vilket innebér att den reala réntan
ligger mellan 4,5 och 6,0 procent.

I de foretagsekonomiska exempelkalkyler som Sveriges Akeriforbund
anvinder anvinds en rintesats pa 6,6 procent for investerat capital och en

riantesats for rorelsecapital pa 7,4 procent.

Akeribranschens schablonberikning dr att 1dgga pa ca 3 procent pa STIBOR
90 dagars effektiv ridnta. Detta ger 7,5 procent ar 2002.

Tabell 6.1. Foretagsekonomisk kalkylrénta.

2001 (ASEK 3) 7 %

I ASEK 4 har den tidigare foretagsekonomiska rdntan setts 6ver med
utgangspunkt fran grunderna for den tidigare skattningen. I Svenska
Akeriforetagens senaste version (januari 2007) av kalkylprogrammet SAcalc har
riantan satts till 6 procent, vilket &r ldgre dn den tidigare réntan pa 6,6 procent.
Sveriges akeriféretag motiverar detta med att man inte vill att rédntan i
exempelkalkylerna i SAcalc ska uppfattas som nigot facit och dirfor anvinds ett
mer grovt exempel utan decimal. Trots denna forklaring har riantan avrundats
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nedat snarare dn uppat, vilket kan tolkas som att en rinta pa 6 procent &r en bittre
approximation in 7 procent.

Akeribranschens schablon for rinteberikning ir att ligga pa 3 procent pa
STIBOR 90-dagars rdnta. STIBOR &r en marknadsrinta som ofta anvinds som
typvérde pa marknadsriantor. Da ridntorna varierar 6ver konjunkturer har ett
genomsnitt berdknats for den senaste 10 ars-perioden. En genomsnittlig for
STIBOR 3 manaders réinta under perioden 1997-2007 (till och med oktober)
uppgar till 3,5 procent enligt Sveriges riksbanks hemsida. Detta ger enligt
Akeribranschens schablonberikning en rinta pa 6,5 procent.

Samhéllsekonomisk diskonteringsranta

Diskonteringsréinta, bendmns dven kalkylrédnta, anvinds for att diskontera nyttor
och kostnader som intréffar vid olika tillfdllen i framtiden till en gemensam
tidpunkt, vanligen nutid. Diskonteringsrédntan avser den fakt som nyttor och
kostnader riknas ner. Nar nyttor eller kostnader istéllet skall riknas upp kallas det
kapitalisering. Nivan pa diskonteringsriantan har stor betydelse for utfallet av en
samhéllsekonomisk kalkyl. Diskonteringsrédnta kan ses som ett avkastningskrav
som paverkar vilka investeringar som blir 16nsamma.

Det ér skillnad pa finansiell diskonteringsrinta som anvinds for finansiella projekt
och den samhillsekonomiska diskonteringsrantan (social discount rate) som
anvinds 1 samhéllsekonomiska kalkyler. Den finansiella diskonteringsrédntan avser
alternativkostnaden for kapital, det vill siga maximal avkastning pa kapital fran
alternativa investeringar. Alternativkostnaden baseras pa marknadsrintan, vilken i
sin tur grundas pa langivares och lantagares preferenser. Den samhéllsekonomiska
diskonteringsrintan bestams av tidspreferenser och édr dirmed baserad pa rena
tidspreferenser, hur snabbt konsumtionen vixer och hur snabbt nyttan faller da
konsumtionen Okar.

De samhillsekonomiska tidspreferenserna ges av:
i=z+nXg 6.1)

z = rdnta pa rena tidspreferenser; mianniskors otalighet (dér nytta idag dr béttre dn
nytta imorgon) samt katastrofrisk

g = tillvixttakten for real konsumtion per capita

n = procentuell minskning av tillkommande nytta fran varje procent 6kning av
konsumtionen (elasticitet for konsumtionens marginalnytta)

Utan tillvéaxt i per capita konsumtion &r diskonteringsrinta lika med den rena
tidspreferensen, z. Marknadsimperfektioner medfor att en diskonteringsrinta
beridknad utifran kapitalets alternativkostnad kommer att skilja sig fran de
samhillsekonomiska tidspreferenserna. Vilken diskonteringsrinta som viljs
innebér antaganden om vilken nytta framtida generationer kommer att ha av
konsumtion, genom att nyttor som uppkommer langt fram i tiden diskonteras ner.
Diarmed har diskonteringsrantan betydelse i ett rittviseperspektiv mellan
generationer.
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Syftet med diskontering &r att uttrycka ett projekts flode av nyttor och kostnader
under livstiden i nuvirden. Da framtida nyttor och kostnader uttrycks som
nuvirden dr de jamforbara och man kan da bestimma om projektet dr I1onsamt
totalt sett, det vill siga om projektets nyttor dverstiger kostnaderna for projektet.
Nuvirde berdknas enligt foljande formel:

T
NuvirdeKostnad = ZC, X; (6.2)
=0 (1+7)
4 1
NuvdrdeNytta = ) B, X ——
uvdrdeNytta ; XWar)

Nuvirdet = nuvérde av strom av kostnader eller nyttor mellan ar ¢
ocharT.

C; = kostnaden ar ¢

B, = nyttan ar ¢

r = diskonteringsridntan

Tabell 6.2. Diskonteringsranta enligt tidigare ASEK-rekommendationer.

Ar Diskonteringsrénta
2001 (ASEK 3) 4%
1999 (ASEK 2) 4%
1994 (ASEK 1) 4%
1984 5%
Tidigare 8 %

Diskonteringsréintan ir en omdiskuterad parameter. Ar 1984 siinktes diskon-
teringsrantan fran 8 till 5 procent och tio ar senare, i samband med den forsta
ASEK-omgangen sénktes diskonteringsrintan ytterligare, till 4 procent. I stort sett
har samma argument behandlats sedan 1980-talet angaende diskontering-rintans
niva. Man har pekat pa motiv for sdnkning av rintan och 16sningar med sirskild
ranta for koldioxidvérderingen pa 2 procent. De senaste tva ASEK genom-
gangarna har dock resulterat i en oférindrad diskonteringsrinta. Detta trots att
ASEK 3 kom fram till att en kalkylrénta pa 4 procent knappast uppfyller beskriv-
ningen att vara en riskfri rinta.

Nu har ytterligare input tillkommit i debatten, bl a genom EU: s harmoniserings-
projekt HEATCO. I HEATCO redovisas estimat av den samhéllsekonomiska
rantan pa 3 procent utifran empiriska beldgg for: z = 1,5; n=1; g = 1,5. Denna
ranta dr ocksa i linje med vad en del EU lénder anvénder sig av. HEATCO har
tittat pa vilka diskonteringsriantor som anvénds i 25 EU-ldnder. Vilken diskon-
teringsrdanta som anvinds skiljer sig dock at mellan olika ldnder och forklaringar
till detta kan dels vara olika alternativkostnader for kapital och dels att vissa
lander inkluderar en risk-komponent i diskonteringsridntan. Av EU-ldnderna
anvander 9 ldnder en diskonteringsrdnta som inkluderar en riskpremie, medan 13
lander anvinder scenarioanalyser. De linder som inkluderar riskpremie har dock
inte generellt sett en hogre diskonteringsréinta dn de ovriga. Generellt sett
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anvinder ldnderna en hogre rinta dn vad som rekommenderas i HEATCO.
Forskningsprojektet UNITE rekommenderar en diskonteringsrinta pa 3 procent,
medan EC Regional Policy rekommenderar en europeisk diskonteringsrénta pa 5
procent. Pa grund av den stora spridningen mellan olika EU ldnder rekom-
menderar HEATCO att man vid griansoverskridande analyser inom EU bor
anvidnda antingen en riskfri rinta eller ett viagt genomsnitt av de diskonterings-
rdntor, som de enskilda ldnderna tillampar. For kédnslighetsanalys rekommenderar
man dock den riskfria rdntan om 3 procent. For skadeeffekter som stricker sig
langre dn den kalkylperiod om 40 ar som man rekommenderar, t.ex. klimat-
fordndringar, rekommenderar man en avtagande diskonteringsrénta utan att ge
nagra specifika rekommendationer.

En omstridd fraga angaende diskonteringsrintan ir den rena tidspreferensen, z,
speciellt vad giller virderingar over generationer som till exempel klimat-
paverkan. Ett argument dr rittvisa 6ver generationer, det vill siga att en
generations vilstand inte ska behandlas annorlunda &n en annan generation. En
annan invidndning dr osdkerheten om framtiden. Genom att anvinda konstant
diskonteringsrénta antas implicit att produktiviteten hos investeringen ir lika i den
avldgsna framtiden som i det forflutna. Det dr mojligt att sa &r fallet, men fram-
tiden dr hogst osdker. Ddrmed bidrar osidkerheten om framtida diskonteringsrintor
till en allmén logisk grund for att anvidnda en samhillsekonomisk diskonterings-
rdnta som avtar over tiden.

I Stern-rapporten menar Stern att traditionella diskonteringsmetoder ir relevanta
for jamforelser mellan marginellt olika alternativ. Sadana alternativ dr det dock
inte fraga om nér det giller klimatforandringarna eftersom det da giller funda-
mentala fordndringar. Det dr dirfor enligt Stern nodvindigt att gora etiska
overviaganden om fordelningen mellan nuvarande och kommande generationer.
Stern sitter ett lagt virde om 0,1 procent pa den rena tidspreferensen och kommer
fram till en diskonteringsrinta pa 1,4 procent, med beaktande av ovriga virden
fran HEATCO ovan skulle det ge en diskonteringsrinta om 1,6 procent. Denna
laga diskonteringsrinta kombineras med en hog virdering av skadekostnaden
(internationellt sett) for ett ton koldioxid om cirka 85 dollar per ton vid ett
“business as usual” scenario (ca 0,55-0,60 kr per kg koldioxid).

Rekommendationerna i HEATCO och diskussionen kring bland annat Stern
rapporten och virderingen av kommande generationers nytta talar alltsa for en
lagre samhillsekonomisk kalkylranta. ASEKs Vetenskapliga rad har dock pekat
pa att det dven finns motiv for en hogre réinta. Det finns idag ingen vetenskaplig
koncensus kring vilka diskonteringsrdantor som bor anvindas. Exempelvis har
ekonomen Weitzman (2007) foresprakat en diskonteringsrinta om 6 procent.
Inom jamf6rbara ldnder 1 Europa varierar diskonteringsrintorna kraftigt. Tyskland
har 3 procent, Storbritannien 3,5 procent, Norge 4,5 procent, Danmark 6 procent
och Frankrike 8 procent. Vetenskapliga radet framfor att det finns en systematisk
risk som behover hanteras i de samhillsekonomiska kalkylerna. En sadan risk kan
hanteras exempelvis via diskonteringsrintan. Med systematisk risk avses risk som
ar korrelerad med fordndringar i den ekonomiska cykeln och dérfor inte kan diver-
sifieras bort. Man anfor ocksa att det utifran en forsiktighetsaspekt vad giller
anvindning av skattepengar finns ett ndra samband mellan valet av diskonterings-
rantor och sa kallade skattefaktorer. Utifran Vetenskapliga radets rekom-

SIKA PM 2008:3



73

mendation har ASEK gruppen beslutat att rekommendera att vi i Sverige
tillsvidare fortsdtter anvinda en diskonteringsrénta pa 4 procent, samt
rekommenderar forskning inom omradet.

Kalkylperiod och ekonomisk livsldngd

Kalkylperiod innebir det antal ar en atgérds nyttor berdknas med utgangspunkt i
Oppningsaret (= trafikstartaret). Kalkylperioden sitts ofta lika med ett infra-
strukturobjekts ekonomiska livslingd. Manga infrastrukturobjekt har en lang
livsldngd. Det dr mycket svart att prognostisera trafikutvecklingen och efter-
fragans utveckling for langa perioder. I Sverige har vi hittills tillimpat kalkyl-
perioder upp till 60 ar. Méanga lénder tillampar betydligt kortare perioder och
HEATCO rekommenderar att langre kalkylperioder dn 40 ar inte skall tillampas
darfor att nyttoberdkningen blir mycket oséker, trots att den ekonomiska livs-
langden kan vara ldngre. Kalkylperioder langre én 40 ar anses ge for mycket
osidkerhet och dven om det exakta nettonuvirdet kan dndras med kortare eller
langre kalkylperioder sa kommer inte nagot teckenskifte att ske.

Nir den ekonomiska livslingden antas vara 40 ar eller ldgre sitts kalkylperioden
normalt samma som ekonomisk livsldngd. Nir kalkylperioden ér kortare dn
livlingden maste man ta hinsyn till ett restvirde. Rekommendationen &r att
restvirdet berdknas utifran forvintad ekonomisk livslangd och att linjér ned-
skrivning tillimpas. Restvirdet dr en intdkt som ldggs till kalkylperiodens sista ar
och diskonteras ner till nuvirdet. Ett forslag till berdkning av restvirdet dr
foljande:

AterstdendeLivstid
Restviirde = erstaenderivitt * Investeringskostnad (6.3)

TotalLivstid

ASEK-gruppen kommer dock att under kommande ar (den avslutande delen av
Oversynen) arbeta vidare med fragan om berdkningsmodeller for restviarden.

Om ldngre kalkylperiod 4n ekonomisk livslangd skall tillimpas maste pa mot-
svarande sdtt ersidttningsinvesteringar laggas till kalkylen. Detta kan till exempel
vara fallet om en transportpolitisk atgérds systemmaissiga livslangd antas vara
langre dn livsldngden for den utrustning som krévs.

De ekonomiska livsldngder som rekommenderas av Vigverket och Banverket
framgar av tabell 6.3.

SIKA PM 2008:3



74

Tabell 6.3. Rekommenderade ekonomiska livslangder for olika atgarder.

Atgard Ekonomisk livsldngd
Vagverket:
Ny vag 40-60 ar
Vég landsbygd Max 60 ar
V&g tatord eller nara tatort Max 40 ar
Véag storstad Max 60 ar
Forbifarter, "flaskhalsar”, hallplatser Max 40 ar
Vag 2+1 med racke (férbéattring och etapputbyggnad) 60 ar
Vag 2+1 med racke (nybyggnad foérbifart) 40 ar
Bel&ggning av grusvagar 15 a&r
Rekonstruktioner 15 &r
Barighet broar 60 ar
Barighet vagar 15 ar
Riktade trafiksdkerhets- och miljdatgarder 15 ar
Tjalsakring 15 ar
Bulleratgarder 20-60 ar
Beddmning utifran
Transportpolitiska atgarder (trangselskatter och systemets livslangd
liknande) (utrustning och
funktion)
Jarnvag:
Ny jarnvag 60 ar
Ral 30 &r
Véxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, évrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar

ASEK 4 rekommenderar:

att den foretagsekonomiska kalkylrdntan sitts till 6,5 procent.

att den samhillsekonomiska diskonteringsrintan behalls pa nivan 4 procent, tills
vidare.

Tabell 6.4. Foretagsekonomisk kalkylrdnta och samhéllsekonomisk
diskonteringsridnta, rekommenderade av ASEK 4.

Rénteniva
Foéretagsekonomisk kalkylranta 6,5 %
Samhallsekonomisk diskonteringsranta 4 %

att diskonteringsrintan antas innehalla en riskfri rénta om cirka 2 procent samt en
riskpremie om cirka 2 procent.

att med riskpremie avses systematisk risk som dr korrelerad med fordndringar i
den ekonomiska cykeln.
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att SIKA, VINNOVA och Trafikverken initierar ett forskningsuppdrag (girna
europeiskt) som explicit tittar pa vilken/vilka diskonteringsriantor som bor
tillimpas inom Europeiska unionens medlemsldnder vid CBA analyser.

att olika réntesatser inte for nidrvarande bor tillimpas 1 samhillsekonomiska
kalkyler men att regelmissiga kédnslighetsanalyser med en forhojd virdering av
koldioxid genomfors for storre objekt och hela planer.

att kalkylperioden sitts till berdknad ekonomisk livslangd, men max upp till 40 ar.
Vid ldangre livslangd dn 40 ar laggs ett restvirde till efter kalkylperiodens sista ar.

att de ekonomiska livsldngder som tas upp i tabell 6.3 tillampas nér béttre infor-
mation inte foreligger.

6.2 Marknadsspris eller faktorpris; Skattefaktor 1

Skattefaktor 1 (forkortad SKF 1) dr en genomsnittlig mervérdesfaktor som avser
att korrigera offentlig resursanviandning for att efterlikna den privata som belastas
med moms.

SKF 1 ska spegla skatten pa produktionsfaktorernas alternativa anviandning i
privat konsumtion. Kostnad eller viarde hos produktionsfaktorer bestims utifran
priset som konsumenter i slutledet &r villiga att betala for de varor eller tjdnster
som produktionen har resulterat i. I denna kostnad ingar dven skatt som
konsumenten betalar. Skatter eller moms varierar for olika slutprodukter vilket gor
att det inte dr mojligt att veta vilken alternativ anvindning en produktionsfaktor
skulle ha och didrmed kan inte heller skattesatsen bestimmas. Av denna orsak
anvands en genomsnittlig skattefaktor (Viagverket 2001). SKF 1 berdknas som de
indirekta skatternas andel av utgifterna for privat konsumtion.

Genom att ligga SKF 1 pa investeringskostnaden utgar vi fran att en marginell
resurs dels belastar ett projekt med den direkta produktionskostnaden och dels
med den forlust som uppstar nér projekt fullt ut tringer ut privat konsumtion. Det
sistndmnda &r ett starkt antagande vilket i sin tillimpning innebir att forsiktighet
tillimpas vid anvindning av offentliga medel med hjédlp av SKF 1. Samtliga
kostnadsposter i en samhillsekonomisk kalkyl ska innefatta SKF 1.

I ASEK 1 genomfordes en hojning av SKF 1 fran 1,20 till 1,23. Detta baserades
pa de varu- och tjinsterelaterade indirekta skatter som andel av privatkonsumtion
uppgick till 23 procent ar 1994. Orsaken till hdjningen var skatteomldggningen
som resulterade i att fler varor och tjinster momsbelades (SIKA 1995). I ASEK 2
(1999) undersoktes skattebordor for att se dver da gillande SKF 1 for en eventuell
fordandring (SIKA 1999). Detta baserades pa uppgifter frain SCB och Finans-
departementet om de indirekta skatternas andel av utgifter for privat konsumtion.
Enligt en beridkning av SCB for 1997 uppgick andelen indirekta skatter av
varuvirdet fore skatt till 0,238. Finansdepartementet hade gjort en liknande
berdkning som resulterade 1 att de indirekta skatternas andel av utgifterna
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inklusive skatt for privat konsumtion till 0,195 ar 1996. Med utgangspunkt i detta
ansag ASEK 2 att det inte fanns nagon orsak att forindra SKF 1, da den tidigare
ASEK 1 faststéllt SKF 1 till 1,23 (SIKA 1999). I ASEK 3 hinvisas till samma
undersokningar som motiverade den ofériandrade SKF 11 ASEK 2, eftersom det
saknades nya siffror for 2001. Beslutet att behalla SKF 1 oforindrad grundades
alltsa pa de tidigare berdkningarna for 1996 och 1997 (SIKA 2002).

Tabell 6.5. Skattefaktor 1.
Skattefaktor 1

ASEK 1 1,20
ASEK 2 1,23
ASEK 3 1,23
ASEK 4 1,21

Den senaste uppgiften som SCB har angaende SKF 1 avser ar 2004. For ar 2004
utgor paslaget pa hushallens konsumtionsutgifter for moms och 6vriga produkt-
skatter 21,17 procent i relation till vardet exklusive skatter (och handels-
marginaler).

SKF 1 grundades tidigare pa uppgifter om de indirekta skatternas andel av utgifter
for privatkonsumtion 1996-1997. Av de indirekta skatterna star momsen for den
storsta delen av konsumtionsbeskattningen. Sedan 1996-1997 har enligt Skatte-
verket (2006) tre momssatser sénkts; en fran 12 till 6 procent och momsen fran 25
till 6 procent. Efter 2002 har dock ingen fordndring av momssatserna skett, varfor
SCBs uppgift om andelen indirekta skatter for ar 2004 dven bor spegla dagens
forhallanden relativt bra.

ASEK 4 rekommenderar:

ASEK 4 rekommenderar att skattefaktor 1 (SKF 1) sitts till 1,21.

ASEK 4 rekommenderar att samtliga kostnadsposter i en samhéllsekonomisk
kalkyl ska innefatta SKF 1.

ASEK 4s rekommendation att ligga SKF 1 pa kostnadsposterna innebir via sin

tillampning ett antagande om att forsiktighet/aterhallsamhet skall tillampas vid
anvandning av offentliga medel.
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6.3 Marginalkostnad for skattefinansiering; Skattefaktor 2

Skattefaktor 2 (forkortad SKF 2) dr den bendmning som anviénds av de svenska
trafikverken for det engelska marginal cost of public funds (MCPF), det vill sdga
marginalkostnad for allménna medel. Den bendmns dven 1 vissa sammanhang for

.. .. 27
”Overskottsborda””’.

Skatter och avgifter tas ut for att bidra till vélfardsutvecklingen. En del av detta dr
att gemensamt finansiera transportsystemet. Men sjilva uttaget av olika former av
skatter och avgifter (och dven deras anviandning) medfor ocksa olika former av
effekter pa samhillsekonomin. Skatteuttag kan & ena sidan orsaka ekonomisk
ineffektivitet genom att en skattekil drivs in mellan arbete och fritid, vilket
minskar arbetsutbudet. Uppskattningarna av denna ineffektivitets storlek ar
forknippad med stor osdkerhet. Den har, som genomsnitt for samhéllet, antagits
vara betydande. A andra sidan kan #ven skatters anviindning antas paverka
marginalkostnaden for att anvinda skattemedel, bl.a. genom att skatteinkomster
som anvinds till infrastruktur kan antas 6ka produktiviteten i den beskattade
sektorn.

Inneborden av SKF 2, sa som den tillimpas, &r att transportinfrastrukturprojekt
som finansieras med skattepengar kan innebira en kostnad for samhéllet som &r
storre dn sjdlva finansieringskostnaden (HEATCO 2006). Da finansiering sker
genom skatter, och inte med klumpsummeskatterzg, innebdr det extra kostnader
och intékter i ekonomin (Lundholm 2005). Skatter snedvrider marknaden genom
att skatten paverkar hur marknadens agenter beter sig och detta innebér en
effektivitetsforlust. Agenternas beteende anpassas till skatten; till exempel att
konsumenter viljer att konsumera mindre, vilket innebér en ldgre vilfird dn vad
skatten genererar i pengar. Skillnaden innebér att marginalkostnaden for eko-
nomin att ta in en skattekrona kan vara storre dn en krona. Detta dr grunden for
berdkning av skattefaktor 2.

Tabell 6.6. Skattefaktor 2.

Ar Skattefaktor 2

1986 1,25
1997 1,3
1999 (ASEK 2) 1,3
2001 (ASEK 3) 1,3

I Vigverkets effektkatalog fran 1986 anges att kommunikationsdepartementet
rekommenderar trafikverken att anvinda “ert 25-procentigt tilliigg pa alla nytto-
och kostnadsposter som berirs av de offentliga budgetarna” (Vigverket 1986). 1
planeringsomgang 1998-2007 grundades berikningen av SKF 2 pa en studie av
Aronsson och Palme fran 1995. I studien analyserades effekter av skatteomlagg-

" Aven om &verskottsborda eller Excess Burden egentligen endast ir en del nir
marginalkostnaden for allménna medel riknas ut.
¥ Klumpsummeskatter paverkar inte relativpriserna mellan nagra varor och tjinster.
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ningarna 1983 och 1991. Aronsson och Palme bekriftade en tidigare studie dér
SKF 2 beriknades till 1,4. Slutsatsen av studien var att den senaste skatte-
omldggningen, som innebar storre del indirekt beskattning och minskad beskatt-
ning av inkomster, motiverade en sinkning av SKF 2 fran 1,4 till 1,3. Eftersom
tidigare virde pa SKF 2 uppgick till 1,25 innebir detta en hojning av SKF 2 fran
1,25 till 1,3 (SIKA 1995, Vigverket 1997).

Virderingen i ASEK 2 baserades pa osékra skattningar, av den marginalkostnaden
for skattemedel, av Aronsson och Palme och av Agell et al. Tidigare virde pa
SKF 2 var 1,3, varav 0,3 avsag marginell 6verskottsborda och 1,0 avsag kronans
viarde for det beskattade subjektet. Da storleksordningen pa Aronsson och Palme
respektive Agells viarden var 0,42 och 0,2 ansag inte ASEK-gruppen att det fanns
anledning till fordandring, utan vérdet 1,3 beholls (SIKA 1999). I ASEK 3
rekommenderade SIKA att SKF 2 skulle ligga kvar pa 1,3, da empirisk grund
saknades for en revidering av SKF 2 (SIKA 2002).

I Brent (1996) beskrivs att det finns tva ansatser for att berikna SKF 2. Den
traditionella ansatsen lampar sig for atgdrder som exempelvis transfereringar. [
denna ansats Overfors insamlade skattemedel till hushallen, det finns ingen
inkomsteffekt men didremot en negativ substitutionseffekt, vilket innebir att SKF
2 alltid kommer att 6verstiga 1. I den moderna ansatsen som, enligt Brent, mer
lampar sig for analyser av atgiarder som infrastruktur, finns savil en inkomst- som
en substitutionseffekt. Atgéirden kan leda savil till savil okad som minskad fritid,
och om fritiden minskar kan SKF 2 i vissa fall bli mindre &n 1.

Enligt Brent (1996) kan “marginel cost of public funds”, eller SKF 2 ses som ett
resultat av ekvation.

MCPF = ARevenue + AExcessBurden 6.4)
ARevenue

Med ARevenue avses fordndringen av skatteintédkter. I den traditionella ansatsen &r
denna faktor likadan i tdljaren och nimnaren, vilket innebér att analysen av
“marginel cost of public funds” gors isolerat fran resten av skattesystemet och
alltid bli nagot 6ver 1,0. I den moderna ansatsen dr dock inte ARevenue i tiljaren
och nimnaren samma sak. [ nimnaren finns den totala fordndringen av skatte-
intdkter, dels utifran den nya skatten 7~ som tas in for analyserad atgérd och dels
utifran forandringar som kan bli resultatet utifran de existerande skatterna 7. I
tiljaren diremot finns endast den forindrade skatteintidkten fran den nya skatten
t". Eftersom skatteintikterna i nimnaren i vissa fall*® ir storre én skatteintikterna i
tiljaren innebdr det att effekten gar i annan riktning dn AExcessBurden, och i
nagra fall ndr inte “6verskottsbordan” ar alltfor stor dven kan producera en
“marginal cost of public funds” (SKF 2) som dr mindre &n 1,0.

Den enda omfattande analys av olika skatters marginalkostnad som genomforts
utifran den s.k. moderna ansatsen, gjordes av Ingemar Hansson (1984). Dérefter
genomforde Agell, Englund och Sodersten en partiell analys efter skattereformen,

% Lis infrastruktursatsningar
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men denna kan endast till viss del jimféras med Hanssons studie. Aven Aronsson
och Palme har genomfort analyser efter skattereformen.

Det finns flera olika orsaker till att se over den SKF 2 som anvints 1 investerings-
kalkyler inom trafikverken. Skattefaktorn 1,3 tas i Ingemar Hansson (1984) endast
upp som ett exempelvirde pa marginalkostnad for publika medel for att illustrera
vad detta innebdr.

“The purpose of this paper is to examin the marginal cost of public funds, i.e., the size of
the direct and indirect costs of marginal currency unit of tax revenues. A marginal cost of
public funds of, say, 1,3 means that marginal government spending must generate a
marginal benefit of at least 1,3 in order to compensate for both the tax increase and the
associated indirect distortionary effects.” (Hansson 1984, s 115).

I ndstfoljande mening skriver Hansson (1984) att marginalkostnaden for offentliga
medel har skattats for olika typer av skattehdjningar och olika typer av statliga
utgifter. Det finns alltsa ingen rekommendation att detta virde pa 1,3 ska
anvindas. Nar det géller infrastrukturatgirder anfors istdllet att skattefaktorn bor
kunna ligga runt 1.

”Finally, government expenditures on infrastructure as specified in the model involve
almost no indirect cost according to these estimates. This implies that a marginal benefit
of unity is sufficient to rationalize this type of expenditure.” (Hansson 1984, s 129).

En sammanfattning av Hanssons (1984) modell diskuteras dven i bilaga 7 till
Langtidsutredningen (2003). Storleken pa skatternas marginalkostnad antas bero
pa vilka varor eller tjdnster som finansieras med skatten. Ineffektiviteten blir
exempelvis mindre om skatten finansierar en tjdnst som dr komplementéir med
andra beskattade varor eller arbete och tvirtom.

Tabell 6.7. Marginalkostnad for olika skatter och for olika offentliga &ndamal
(6ppen ekonomi, sparandet rantekénsligt). Kalla: Langtidsutredningen (2003),
bilaga 7, s 93.

Typ av skatt och offentlig utgift Marginalkostnad
Proportionell skatt p& alla inkomster

- perfekta substitut 1,47
- kollektiva nyttigheter 1,10
- infrastruktur 0,85
Mervardesskatt, perfekta substitut 2,27
- kollektiva nyttigheter 1,74
- infrastruktur 0,98
Kommunalskatt perfekta substitut till privat konsumtion 7,20

Resultaten visar att kostnaden kan antas variera mycket beroende pa typ av skatt
och hur skatten utformas, men dven av hur inkomsterna anvinds. Dérutéver pa-
verkas resultatet ocksa mycket av antaganden om utbudselasticiteter for arbete
och sparande.
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Skatteinkomster som anvénds till infrastruktur kan innebéra att produktiviteten 1
den beskattade sektorn okar (infrastruktur dar komplement till arbete) vilket
innebir att kapital och arbetskraft soker sig till den beskattade sektorn. Detta
motverkar skattens negativa effekt pa arbetsutbudet (Langtidsutredningen 2003).
Det kan ses i ovanstaende diagram att marginalkostnaden for finansiering av
infrastruktur ir relativt 1ag jamfort med andra anvindningsomraden och i dessa
estimat dessutom under 1. Utifran Aronssons och Palmes (1994) analyser av
skattereformen, kan man fa fram en serie med avtagande skattefaktor mellan 1980
och 1991. Hér utgar man fran den traditionella ansatsen. Utifran antagande om att
prisnivan 6kar proportionellt mot en momsokning eller att momsen inte alls skulle
paverkas av en “6verskottsborda” p.g.a. skatter, far man foljande sifferserie:

Tabell 6.8. Skattefaktor 2 utifran Aronsson och Palme (1994). "Excess Burden”
delat med ”Net tax revenues”.

Ar Pris 6kar proportionellt ~ Momsékning paverkar
mot momsdkning inte excess burden.
1980 1,45 1,17
1989 1,40 1,13
1991 1,32 1,09

Aronsson och Palme (1994) anfor att for att man skall kunna rikna med forind-
ringar i marknadspriser och 16ner krivs en allmin jimvikts modell. Darfor noterar
man att det dr en utmaning for framtida forskning att inkorporera arbetskraftens
utbudsbeteenden i en sadan modell for att kunna genomf6ra en mer rigords analys
av vilfirds effekter. Aven HEATCO for fram att dir s kallade Indirekta
effekter’” kan vara signifikanta bor man anvéinda en ekonomisk modell, och da
helst en rumslig allmén jﬁmviktsmodell“.

Enligt en PM av Michael Lundholm pa uppdrag av SIKA (2005) har under-
sokningar om SKF 2 resulterat i allt mellan 70 ore till 7 kronor for en skattekrona,
vilket skulle innebéra en SKF 2 pa 0,7 till 7,0. De flesta resultaten verkar dock
ligga inom intervallet 1-2 kronor. Slutsatsen ir: “de nivdaer som anviinds pa
skattefaktor 1 och 2 verkar ligga for hogt och att den anvinda praxisen sannolikt
overdriver de samhdillsekonomiska kostnaderna av transportprojekt” (Lundholm
2005). De slutsatser som dragits om SKF 2 baseras dessutom pa hur den svenska
ekonomin sag ut for 20-25 ar sedan. Fragan om vad som ir rimligt i Sverige idag
kan, enligt Lundholm (2005), bara avgoras av en mer kvantitativt inriktad under-
sOkning.

Aven HEATCO har behandlat frigan om SKF 2. I en genomgéang av EU linderna
ar det 4 av 21 lander som tar hidnsyn till effekter av skattefinansiering. I
Danmark’? och Slovenien adderas 20 procent p nettokostnaden som finansieras

3% Med indirekta effekter avses effekter som uppstar utanfor transportmarknaden som ett resultat
av en transportatgird (HEATCO sidan 50).

3! Spatially Computable General Equilibrium (SCGE) model.

32 Utanfor EU tillimpar Norge motsvarande regel som Danmark.
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genom allmiinna medel™. I Sverige liggs 30 procent pa resurser fran den allminna
budgeten. Ovriga linder sitter SKF 2 till 1,0 (HEATCO 2006, s 48). HEATCO
rekommenderar en skattefaktor pa 1,0. Argumenten HEATCO lyfter fram mot att
inte inkludera en SKF 2 med ett positivt eller negativt vérde ar:

Alla killor till finansiering, fran olika skattebaser, har sina egna
marginalkostnader och darfor dr det inte troligt att det skulle finnas ett virde
for hela skattesystemet.

Det finns en stor osdkerhet om hur stor marginalkostnaden for publika medel
ar. Estimat baserade pa empirisk forskning kan uppvisa stora intervall som
varierar mellan 0,62-1,75 (Brent 1996).

Det anvinds inte i andra sektorer i samhéllet, endast 1 transportsektorn3 4

I praktiken anses det inte ha sa stor betydelse eftersom oftast endast de basta
projekten som har en hog nettonuvirdeskvot eller nyttokostnadskvot
genomfors.

HEATCO anfor att for att markera aterhallsamhet med offentliga medel, bland
annat pa grund av dess forvintade marginalkostnad, kan man istillet anvinda en
sa kallad stupstocks regel (cut-off value)3s som innebir att endast projekt over ett
visst gransvirde pa nettonuvirdeskvoten genomfors.

Ett argument for att behalla nuvarande skattefaktor har varit att det inte har sa stor
betydelse och att den blir lika for alla projekt. Mot detta talar nu att olika finan-
sieringskillor av infrastruktur diskuteras, savil skattefinansierad via staten direkt,
via kommuner, via lanefinansiering, via brukaravgifter, via internaliserande
skatter och avgifter etc. Nar samhéllsekonomiska kalkyler skall jamforas dar det
ingar blandat offentliga och privata medel finns dérfor behov av att se huruvida
det dr olika skattefaktorer eller effekter som uppstar mer direkt av sjédlva projekten
som visar rangordning och samhillsekonomisk 1onsamhet. For sadana analyser dr
det inte tillrdckligt for att ge en réttvisande bild, att anvdnda en hog enhetlig
skattefaktor for alla former av offentlig finansiering och ingen faktor for avgifter
och andra former av privata finansieringsformer.

3 Aven Grekland har uppgett att man anvinder sf II, men redovisar ingen faktor.

** I Sverige rekommenderar Ekonomistyrningsverket (2005), med hinvisning till
infrastrukturinvesteringarna att samma skattefaktor, 1,3, tillimpas vid kalkyler for statlig
verksamhetsutveckling.

* HEATCO rekommenderar en RNPSS pa 1,5 vilket motsvarar en NNK pa 0,5 som
stupstocksregel. I Norge och Danmark tillampas en skattefaktor om 1,2. I Sverige anses
forsiktighets variabler finnas i de olika skattefaktorerna samt i diskonteringsréantan.
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ASEK 4 rekommenderar:

Teoretiskt sett dr det korrekt med en skattefaktor 2 (SKF 2), men att ta fram en
generell sadan i praktiken har inte visat sig mojligt. Tidigare viarde pa SKF 2
baseras pa en for tveksam grund for framf6rallt infrastrukturinvesteringar. Inom
forskningen konstateras att det &r svart att ta fram ett generellt virde pa SKF 2.
HEATCO rekommenderar att SKF 2 sitts till 1,0. ASEK rekommenderar att:

Med stdd ibland annat i det europeiska harmoniseringsarbetet, foreslas

SKF 2 for normalfallet uppga till 1,0 vilket innebér att ingen marginalkostnad
for skattefinansiering belastar kostnader for investeringar och drift och
underhall. Detta markerar att ASEK inte vet storleksordningen pa MCPF.

En grins for nettonuvirdeskvoten (NNK) kan om sa onskas tillimpas av
planerande myndigheter (en s.k. stupstocksregel). En sadan variabel kan till
exempel utga fran den SKF om 1,2 som tillimpas i Norge och Danmark.

Nir forsiktighet med allménna medel bor poédngteras 1 kalkylen, gors detta
genom att viga ihop effekterna av riskpremien i diskonteringsriantan, skugg-
priset for allmdnna medel (SKF 1) samt en eventuell stupstocksregel.

For effektivitetsanalyser av blandad finansiering (per se) och vid jamforelser
mellan olika finansieringsformer, bor sérskilda skattefaktorer for kianslighets-
analyser tas fram explicit for sadana analyser.

Vid analys av olika finansieringsformer och vid jamforelser mellan avgifts-
finansiering och skattefinansiering av infrastruktur finns det behov av att
uppskatta savil kostnaden for skattemedel, avvisningseffekter som kostnaden
for bruk av avgiftsfinansieringssystem. Dessa effekter bor optimalt berdknas
utifran de specifika forutséttningar som rader for varje jamforelse.

Nir behov finns av en approximation for en MCPF vid analys av olika
finansieringsformer rekommenderas att flera analyser genomfors med olika
MCPF (minst tva) dir en skattefinansierad krona &r 1,0 - 1,3 i fohallande till en
privatfinansierad krona. Vid grians-6verskridande projekt kan det vara lampligt
att ett av virdena ar 1,2.

SIKA, VINNOVA och Trafikverken initierar ett forskningsprojekt (girna
europeiskt) som explicit tittar pa hur Marginal Cost of Public Funds (SKF 2),
samt alternativkostnaden, skuggpriset for offentliga medel (SKF 1) bor tillimpas
vid samhillsekonomiska kalkyler for transportatgérder, samt om relevant, i en
flersektoriell modell skattar storleksordningen for dessa parametrar for
transportatgarder.

SIKA PM 2008:3



83

Referenser

Aronsson, T. och M. Palme, (1994), A decade of Tax and Benefit Reforms in
Sweden - Effects on Labour Supply, Welfare and Inequality. Tax Reform
Evaluation Report, No .3.

Brent, Robert J., (1996), Applied Cost-Benefit Analysis. Cheltenham,

UK: Edward Elgar.

Ekonomistyrningsverket, (2005), Rikna pa lonsamheten! — Viigledning for
lonsamhetskalkyler vid statlig verksamhetsutveckling.
Ekonomistyrningsverket 2005:13

HEATCO (2006), Proposal for Harmonised Guidelines.

HEATCO Deliverable 5, 2:nd revision, February 2006. Stuttgart: IER.
Tillginglig pa: <http://www.heatco.ier.uni-stuttgart.de>.

Hansson, I., (1984), Marginal cost of public funds for different tax instruments
And government expenditures. Scandinavian Journal of Economics, 86,
115-130.

Lundholm, M., (2005), Marginalkostnad for allmdnna medel och skuggpriser for
resursanvdndning i offentlig kostnads-intdktsanalys.

Langtidsutredningen, (2003), Bilaga 7.

Naturvardsverket, (2007), Sternrapporten — en genomgripande analys av

klimatfordndringens ekonomi. Rapport 5711.
Naturvardsverket, (2007), FN:s klimatpanel 2007: Atgdirder for att begriinsa
klimatfordndringar - Sammanfattning for beslutsfattare. Rapport 5713.
SIKA, (1995), Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylviirden for den
nationella trafikplaneringen 1994-1998. Rapport 1995:13.
SIKA, (1999), Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylviirden
pa transportomrddet. Rapport 1999:6.
SIKA, (2002), Oversyn av samhdllsekonomiska metoder och kalkylviirden pd
transportomrddet. Rapport 2002:4.
Skatteverket (2006), Skatter i Sverige — skattestatistisk drsbok 2006. Stockholm:
Skatteverket.
SOU, (2007), Miljovardsberedningens rapport, Vetenskapligt underlag for
klimatpolitiken - Rapport fran Vetenskapliga radet for klimatfragor.
SOU 2007:03.

Sveriges riksbank, (2007), STIBOR Fixing, 3-mdnaders rdnta. Tillgidnglig pa:
<www.riksbank.se>, 2007-11-23.

Sveriges Akeriféretag (2007), E-postviixling med Lars Aspholmer.

Vigverket, (1986), Effektkatalog - Viig- och gatuinvesteringar. Vigverket
Publikation 1986:18.

Vigverket, (1997), Vigverkets samhdllsekonomiska kalkylmodell — Ekonomisk
teori och vdrderingar. Publikation 1997:130.

Vigverket, (2001), Effektsamband 2000 - Gemensamma forutsdttningar.
Publikation 2001:75.

Weitzman, M., ( 2007), The stern review of the economics of climate change.

Forthcoming in Journal of Economic Literature. Available from:
<http://www.economics.harvard.edu/faculty/weitzman/papers_weitzman>

SIKA PM 2008:3



84

SIKA PM 2008:3



85

7 Tid och kvalitet i persontrafik

Den virdering av restid som Vigverket anvinder i samhéllsekonomiska kalkyler
ar uppdelad i privata resor och tjdnsteresor. Privatresor delas upp i dels regionala
resor (under 10 mil) och dels langviga resor (6ver 10 mil). Tjdnsteresor har ingen
sadan uppdelning. Tjéinstetidsvirdet bestar av tva delar; en privatdel och en
foretagsdel. Privatdelen &r den del av restiden som “drabbar” trafikantens fritid,
medan foretagsdelen bestar av den del av restiden som “drabbar” foretaget (den
s.k. Henscher-ansatsen). Det finns flera skl till att tidsvédrdena for personresor
kan behovas korrigeras. For savil privat- som tjdnsteresor tyder tillginglig empiri
pa att effekter av tringsel ska vérderas hogre, eller virderas i de fall vdrden idag
saknas. Det underlag som sammanstilldes infor foregaende ASEK 6versyn ansags
for svagt som underlag for att kunna ldgga fram konkreta forslag till nya virden.
Den justering som genomfordes var att kalkylvardena indexjusterades enligt KPI
och riknades upp enligt 6kningar i real BNP per capita. Sedan foregdende ASEK
oversyn har viss ny kunskap presenterats inom omradet, men fortfarande aterstar
ett utvecklingsbehov.

7.1 Restidsvarden for normal restid

Privata resor

For privata resor sa beholls tidigare virderingar i ASEK 3, dock med f6ljande
justeringar: Indexjustering gjordes fran 1999 till 2001 ars prisniva enligt KPI,
vilket innebar en uppriakning med 3,5 procent, och en upprikning med tillvaxt i
real BNP per capita mellan 1995 och 2001. Upprikningen med BNP/capita berode
pa att trafikanternas betalningsvilja for tidsvinster dr inkomstberoende och att
hushallens inkomst hade 6kat sedan 1995 da virderingsstudien redovisades
(Algers et al. 1995). Mellan 1995 och 2001 skedde en 6kning pa 16,2 procent i
real BNP per capita. Upprikningarna innebar att tidsvirdena for privatresor skrevs
upp med totalt 20,3 procent (1,03 x 1,16 = 1,20) i forra ASEK-6versynen. De
tidsvirden som rekommenderades for privata resor i ASEK 3 framgar av tabell
7.1.

WSP har paborjat en omfattande tidsvirdestudie, m a p tidsvirden for privata
resor, som berdknas vara klar 1 borjan av 2009. Rekommendationen i denna
oversyn dr darfor att kalkylvirdena aktid, turintervall och bytestid indexjusteras
enligt KPI och riknas upp enligt 6kningar 1 real BNP per capita. KPI har 6kat
mellan 2001 och 2006 med 6,41 procent. Real BNP per capita har under samma
period 6kat med 13,65 procent. Detta ger tillsammans en upprikning av
tidsvarden med 20,94 procent (1,06 x 1,14). De uppdaterade viardena visas i tabell
7.1.
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Tabell 7.1. Tidsvérden, privata resor, 2001-ars prisniva (ASEK 3) och 2006-ars
prisniva (ASEK 4), kr/tim. Kélla: SIKA Rapport (2002b) och egna berékningar.

Regionala resor Langvéga resor

ASEK 3 ASEK 4 ASEK 3 ASEK 4
Aktid 42 51 84 102
Turintervall
< 10 minuter 72 87 35 42
11-30 minuter 23 28 35 42
31-60 minuter 20 24 35 42
61-120 minuter 12 15 18 22
> 120 minuter 7 8 8 10
Bytestid
Alla fm utom flyg 84 102 168 203
Flyg 84 102 144 174
Férseningstid - Tabell 7.6 156 Tabell 7.6
Tjénsteresor

Tjanstetidsvirden har tidigare védrderats utifran Hensher-ansatsen, vilket innebir
ett antagande om att endast en viss del av inbesparad restid anvénds till produktivt
arbete (foretagsdelen) och resterande del anvénds till fritid (privat del). Den
privata delen av tjdnstetidsvérdet har virderats utifran virden for privata resor.

Aven for tjinsteresor si beholls tidigare virderingar i ASEK 3, dock med foljande
justeringar: Foretagsdelen av aktidsvirdet riknades upp enligt 6kningar i
genomsnittlig bruttolon per timme mellan 1995 och 2001, vilket innebar en
okning pé 32,5 procent. Ovriga delar av tjinstetidsvirdena, dvs. de delar som #r
“privata”, riknades upp enligt KPI fran 1999 till 2001 och enligt tillvéxt i real
BNP per capita fran 1995 till 2001. Det innebar en upprikning pa totalt 20,3
procent (se privata resor).

De tidsvirden som rekommenderades i forra ASEK for tjdnsteresor framgar av
tabell 7.2.

Tabell 7.2. Tidsvarden, tjansteresor, 2001-ars prisniva, kr/tim. Kélla: SIKA (2002a)

Bil Flyg Langvdga Regionala Buss
tagresor tagresor

Aktid 238 188 172 135 135
Varav privatdel 132 144 132 108 108
Varav féretagsdel 106 40 40 27 27
Turintervall.
< 60 minuter 144 120 120 72
61—-120 120 84 84 72
> 120 minuter 96 72 60
Bytestid 216 337 265 265
Forseningstid 277 277 265 265
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Tidsvirden for tjansteresor har analyserats, bland annat i forskningsprojekt
finansierade av SIKA och Banverket. Resultaten fran dessa projekt har
presenterats kortfattat i en underlagsrapport av Eliasson och Karlstrom (2007).
Eliasson och Karlstrom forordar en “’cost-savings”-ansats, det vill siga en
koppling av virdet av inbesparad tid till 16neniva, istillet for att anvinda SP-
data®®, eftersom det ir den internationellt mest anviinda metoden. For langa
tjansteresor (vilket i ASEK-sammanhang &r resor ldngre @n 10 mil) foreslar
Eliasson och Karlstrom att man frangar den hittills anvinda Hensher-ansatsen, det
vill sdga att tidsvirdena differentieras med avseende pa produktivitet under res-
tiden. Eftersom produktivitet under resan ar svar att méta foreslar de att samma
tidsvéarde anvinds for samtliga firdmedel samt att produktiviteten under restiden
antas vara noll och att restidsinbesparingar omvandlas till arbete (restiden ridknas
som arbetstid).

HEATCO fastslar att virdet av restid pa privata resor bor baseras pa individernas
preferenser medan virdet av restid pa tjansteresor bor relateras till marginal-
produkten av arbete, som i sin tur kan virderas via 16nen. Enligt HEATCO ir en
virdering av tjdnsterestid enligt “the cost-savings-approach” ett minimum.
Hensher-ansatsen anses dock som en mera sofistikerad ansats och forordas, om
det finns underlag for att tillimpa den. Restidsvirdet, savil for privata resor som
tjansteresor, dr relaterad till inkomst och en differentiering av tidsvéarden bor
dérfor, enligt HEATCO, i forsta hand utga fran inkomst. Eftersom val av
transportmedel dr kopplat till inkomst och socioekonomiska variabler kan en
differentiering av tidsviarden med avseende pa transportmedel utgora en enklare
form av substitut for differentiering med avseende pa inkomst.

Ekonomisk teori kan ge tre tdnkbara skal till att tidsviarden skulle kunna 6ka med
resans ldngd. For det forsta kan uppoffringen, t ex 1 form av trétthet, av att resa
oka med resans lingd. For det andra kan tiden utgora en storre restriktion dn
budgeten vid langa resor och for det tredje sa kan resor av olika ldngd ha olika
orsaker. HEATCO har, i metaanalyser, funnit att privata resor har ett nagot hogre
tidsvérde for langvéga resor, jamfort med kortviaga. For tjdnstetidsvirden (och
dven godstidsvirden) har man emellertid inte funnit nagon signifikant skillnad
mellan tidsvdrden for langvéga och kortviga resor. Rekommendationen i ASEK 4
ar att kalkylvérdena for aktid dr samma for savil kortvidga som langviga resor
tjansteresor. Tidsvirdet foreslas ocksa vara detsamma for samtliga trafikslag.

Enligt den schablonvirdering av en arbetad timme som man anvéander inom
personalekonomi sa dr bruttokostnaden, inklusive semester och arbetsgivar-
avgifter, per arbetad timme 1 procent av manadslonen (inkl inkomstskatt men
exklusive arbetsgivaravgifter) (Johansson och Johrén 2007). Med en
medelinkomst for en tjansteresenér pa 330 000 kr/ar enligt RES2005 (Eliasson
och Karlstrom 2007), och alltsa en manadsinkomst pa 27 500 sa blir kostnaden
per timme ca 275 kr. Detta dr den rorliga kostnaden for en anstilld under en
timme. Utover denna direkta 16nekostnad har arbetsgivaren dven indirekta
kostnader for lokalhyra, materialférbrukning, utrustning, administration etc., som
fordelas pa kostnadsbirare genom sa kallat overhead-paldgg. De indirekta

%% SP-data stér for ”Stated Preference”-data vilket betyder att data bestar av individers uttalade
betalningsvilja, till skillnad fran RP-data som star for 'Revealed Preference’-data som &r data
genererade fran ekonomiska agenters faktiska beteende.
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kostnaderna ar normalt sett fasta kostnader, som inte varierar med antalet arbetade
timmar. Eftersom det dr marginalkostnaden for en arbetad timme, som pa
marginalen motsvarar virdet av att fa ytterligare 1 timmes tid frigjord for
produktivt arbete, som &r basen for virderingen sa &r det endast den rorliga
kostnaden som skall riknas, det vill sdga bruttokostnaden exklusive OH-palsgg.

Virdena for turintervall bygger pa att turintervallvirdena utgér samma andel av
aktidsvérdet da cost-savings-principen anvinds som de gjorde da aktidsvirdet
baserades pa Hensher-ansatsen. Det betyder att for respektive firdmedel har en
berdkning gjorts av turintervallvérdets storlek i proportion till aktidsvardet i
ASEK 3. Beriknad proportion har sedan tillimpats pa det nya aktidsvérdet.

ASEK 4 rekommenderar:

Privata resor
Rekommendationen &r att tidigare anvénda kalkylvérden for aktid, turintervall och
bytestid, uppdaterade till 2006-ars prisniva med KPI och real BNP/capita, anvinds
(se tabell 7.3).

Tabell 7.3. Rekommenderade tidsvarden, privata resor, 2006-ars prisniva, kr/tim

Regionala Langvéga
resor resor

Aktid 51 102
Turintervall
< 10 minuter 87 42
11-30 minuter 28 42
31-60 minuter 24 42
61-120 minuter 15 22
> 120 minuter 8 10
Bytestid
Alla fm utom flyg 102 203
Flyg 102 174
Tjénsteresor

ASEK 4 rekommenderar att restid for tjdnsteresor skall virderas utifran ’cost-
savings’-principen och att kalkylvérdet for aktid dar samma for savil kortvdga som
langviga tjdnsteresor, for samtliga trafikslag och for alla restidsvédrden. Hensher-
ansatsen skall inte tillampas.

Det normala aktidsvirde, som beriknats enligt cost-savings-ansatsen, dr
275 kr/timme. I tabell 7.4. visas de tjinstetidsvirden for aktid, turintervall och
bytestid, i 2006-ars prisniva, som rekommenderas av ASEK 4.

Modellverktyget Sampers/Samkalk anvinds for kalkyler utgor regionala buss- och
tagresor ett och samma transportslag och kallas dar Reg koll. I detta fall ska man
vilja bussvirdet pa turintervall om atgirden paverkar utbudet pa buss och virde
for regionala tag om atgirden paverkar utbudet pa tag. Om atgérden inte paverkar
nagot av firdmedlens utbud kan vilket som helst av de bada anvindas.
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Tabell 7.4. Tidsvarden, tjansteresor, 2006-ars prisniva, kr/tim

Bil  Flyg Langvdga Regionala  Buss
tagresor  tagresor

Aktid 275 275 275 275 275
Turintervall:

< 60 minuter 211 192 244 147
61-120 176 134 171 147
minuter

> 120 minuter 140 115 171 122
Bytestid 275 275 275 275

7.2 Vardering av osaker restid och forseningar

Tva resor som gors lings samma rutt, samma veckodag och vid samma tid pa
dygnet kan ha helt olika restider, dels pa grund av olyckshidndelser men ocksa pa
grund av att tringsel. Att restiden varierar innebér en uppoffring dels genom att
restiden kan bli ldngre och ankomsten forsenad och dels, vid tringselproblem som
ar kdnda pa forhand, genom att den som har en tid att passa maste ta till en
marginal och starta resan tidigare for att parera restidsosédkerheten. Den totala
resuppoffringen blir alltsa storre om det forekommer osdkerhet och variationer i
restiden. De forseningar som uppstar pa grund av enstaka olyckshéndelser &r
omojliga att forutse och kan darfor bara tas hinsyn till vid utvéarderingar i efter-
hand (ex post kalkyler) ndr man har facit i hand. I samhillsekonomiska kalkyler
over planerade atgérder (ex ante kalkyler) kan man bara ta hiansyn till sadana
effekter som gar att forutse (mer eller mindre exakt) det vill sdga forvintade
restidsvariationer och forvintade forseningskostnader. Forutsdgbara och for-
véntade restidsvariationer uppstar framforallt pa grund av trangsel, men ocksa pa
grund av klimatméssiga orsaker (t ex storningar i biltrafik pa grund av snéstorm
och blixthalka, storningar for flyget pa grund av dimma pa hosten, storningar i
tagtrafik pa grund av snostorm eller bl6ta hostlov pa sparen). Tringsel i stor-
stdderna dr dock den frimsta orsaken till restidsvariationer, bland annat eftersom
detta problem inte dr sdsongsbetonat utan mer eller mindre kroniskt aret runt.

Problemet med att forseningar inte beaktas i tillrackligt stor utstrickning i de
samhillsekonomiska kalkylerna har uppmarksammats allt mer de senaste aren,
bade i Sverige och internationellt. Holland t ex har redan beslutat att ha sikra
restider” som ett av sina transportpolitiska mal. Det officiella transportpolitiska
mélet ir att ha “palitliga restider senast 2020”. Omfattande arbeten pagar inom
detta omrade for att ta fram mal, atgérder och beslutsunderlag (inklusive samhlls-
ekonomiska matt). Aven i Storbritannien pagar arbete inom detta omride

37 P o . or o 13 . .

Mer specifikt dr malet att 95% av alla rusningsresor ska vara i tid”, definierat som att
avvikelsen fran genomsnittsrestiden dr mindre &n 10 minuter for korta resor (under 50 min) och
mindre #n 20% for langa resor (6ver 50 min).
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(Department for Transport, 2004). Dir syftar arbetet till att inkludera restids-
variation 1 allt beslutsunderlag (inklusive samhéllsekonomiska kalkyler) infor
prioritering mellan investeringar och atgérder.

Det uppstar tva olika typer av effekter av tringsel, den ena ir effekten pa restiden
1 form av restidsvariationer och forseningar (reliabilitet) och den andra effekten
bestar av minskad reskomfort vid tringsel (kvalitet). Det finns, enligt HEATCO
2006, tva alternativa sitt att virdera dessa effekter. Den ena metoden ir en s.k.
"bottom-up-approach’ dir de tva olika typerna av effekter, reliabilitet och kvalitet,
modelleras och virderas separat. Den andra metoden ir en s.k. ’top-down-
approach’ dir en aggregerad virdering gors av reliabilitet och kvalitet samman-
taget.

Vid tillimpning av "the bottom-up-approach’ maste man allsta borja med att mita
och virdera restidsosikerheten (reliability). Den kan definieras och mitas pa flera
olika sitt (HEATCO 2006). Ett sitt dr att definiera och skatta restidsosidkerheten
utifran restidens standardavvikelse. Ett annat sitt dr att mita faktiska avvikelser i
restider och utifran detta skatta restidernas fordelning och beridkna genomsnittliga
restidsvariationer. Det vanligaste dr att man definierar restidsosdkerheten utifran
restidens standardavvikelse, ett vanligt statistiskt matt som beskriver hur stor
spridning en variabel har. Enklast kan restidens standardavvikelse (st.dev.)
beskrivas som att restiden 19 ganger av 20 kommer att ligga inom intervallet

+ (2 ganger st.dev.)’®. Detta betyder att om den genomsnittliga restiden ir 20
minuter och standardavvikelsen dr 5 minuter, sd kommer restiden 19 resor av 20
vara mellan 10 och 30 minuter (20 £2 x 5). Analogt med den vanliga restids-
virderingen (som Oversitter restid till kronor for att anvédndas 1 en samhills-
ekonomisk kalkyl) kan man bestamma en virdering av restidsosdkerhet. Ofta talar
man om det relativa viirdet av restidsosdkerhet, som miter hur manga minuter
restid en minuts minskning av standardavvikelsen motsvarar. Mattet dr praktiskt
eftersom det dr mojligt att jamfora mellan studier och kan forvéantas vara nagor-
lunda 6verforbart till andra situationer ddr resenirerna har andra tidsvérden. I
tabell 4 finns det relativa virdet av restidsosidkerhet fran nagra publicerade studier.
Virdena giller arbetsresor med bil om inte annat anges. Skillnaderna mellan
virdena kan forklaras bl.a. av skillnader mellan lidnder, befolkningsgrupper,
undersokningens design samt slumpmaissiga faktorer.

Nir man 1 Holland skulle infora “sdkra restider” som ett transportpolitiskt

mal genomforde man hosten 2004 ett stort expertseminarium som resulterade i en
rekommendation av vilka vérderingar som borde anviindas™. De flesta deltagande
forskare var eniga om att en relativ viardering kring 0,8 - 1 verkade rimlig i ljuset
av resultat fran empiriska och teoretiska studier. Det holldndska transport-
ministeriet rekommenderade slutligen att man anvénde virdet 0,8 for samtliga
personresor, med argumentet att det var béttre att vara forsiktig till dess fler
studier har hunnit genomforas.

38 Egentligen ir intervallet (1,96 ganger st.dev.), och pastaendet giller dessutom bara om restiden
ar normalfordelad. Man kan dock visa att standardavvikelsen &r proportionell mot onyttan av
restidsosédkerhet under timligen generalla antaganden om nyttofunktion och for en bred klass av
fordelningar.

% En sammanfattning av diskussionen finns i Hamer (2005).
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Tabell 7.5. Skattningar av relativa vardet av restidsoséakerhet. Kalla: Vagverket.

Referens Variations- Anmérkning
vérde/tidsvérde
Abdel-Aty et al. (1995) 0.35 Citerad i Small et al., 1995
Black and Towriss 0.55 Citerad i Cohen and Southworth, 1999
(1993a)
Black and Towriss 0.79 Citerad i Bates et al. (2001)
(1993b)*°
Noland et al. (1998) 1.27 Citerad i Noland et al. (2001)
Lam and Small (2001) 1.3
Small et al. (2001) 1.3
Bates et al. (2001) 1.1-22 Héavdar (utan ref.) att detta &r "typiska
véarden ur litteraturen”
Eliasson et al. (Transek 0.95 Bilister i Stockholm, dar informationen
2003) innebar att olika vagar kan valjas
Dillén and Borjesson 0.66 (har antagit Bilister i Stockholm, som far information
(2007) samma tidsvarde om oséakerheten sent under resan.
som Eliasson)
Rietveld (2001) 2.4 Kollektivtrafik med glesa avgangar
Black and Towriss 0.70 Samtliga fardmedel och arenden
(1993a)

I Sverige har virdet av restidsvariation bland annat undersokts av Transek (2003)
och Bruzelius (2002). Det finns effektsamband for restidsvariation som har
tillampats i samhéllsekonomiska analyser som Vigverket genomfort, t.ex. i
analyserna av Nord-Sydliga forbindelser och Stora projekt. Det finns dock ett stort
behov av ytterligare metodutveckling inom omradet.

Om ’bottom-up’-ansatsen anvinds sa skall, forutom restidsvariationen, eventuella
kvalitetsforsamringar pa grund av tringsel viarderas. Virderingar av den direkta
onyttan av korning i bilkoer ar dock mer séllsynta dn for forseningar och restids-
osdkerhet. Nir det géller uppoffringen pa grund av sdmre resekomfort vid tringsel
under resor med kollektivtrafike sa rekommenderar HEATCO (2006) att man
virderar kvalitetsforsamringen genom att virdera aktid vid triangsel som 1,5
ganger det vanliga aktidsvirdet. For biltrafik i tringsel (bilkGer) finns det, enligt
HEATCO (2006), inte tillrdckligt sikert kunskapsmaéssigt underlag for att kunna
virdera kvalitetsforsdmringen pa grund av tringsel.

Vid tillampning av s.k. *top-down approach’ virderas tringseleffekterna pa
aggregerad niva. Vid tillampning av denna ansats anvinder man indikatorer, som
t.ex. midngden trafik i forhallande till kapacitet (eller volume-delay-funktioner),
som matt pa huruvida tringsel rader eller inte och om ett tringseltidsvarde skall
anvindas i stillet for det vanliga aktidsvirdet. Det tringseltidsvirde som anvinds
ar ett aggregerat virde som omfattar bade kostnaden for restidsosédkerhet och for
olika former av forsamringar av reskomfort. HEATCO (2006) rekommenderar att
man for biltrafik anvinder 1,5 ganger vanligt aktidsvirde for den aktid som sker
vid triangsel.

0 Hir finns en viss forvirring i kiillorna. Black and Towriss’ uppsats har inte gatt att fa tag i,
eftersom den bara publicerades som arbetsrapport av UK Department of Transport. Tydligen finns
den i tva versioner, varav den senare versionen kallas ”Final Report” av Bates et al. (2001).
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For resor i kollektivtrafik reckommenderar HEATCO att 2,5 ganger vanligt aktids-
virde anvédnds som vérde av resor vid tringsel och forseningar. Observeras bor
dock att denna vérdering giller forseningstid, inte restid under triangsel-
forhallanden. I detta fall ér det enbart uppoffringen pa grund av restidsosikerhet
som ingar i viarderingen. Effekter pa komfort pa grund av tringsel i tunnel-
banevagnar och pa bussar bor ocksa inga, varfor virdet egentligen borde vara
nagot hogre dn 2,5 ganger det vanliga aktidsvérdet.

Att trangselkostnaden skulle kunna vara lagre for resor med bil jamfort med
kollektivtrafik dr ur ekonomisk teoretisk synpunkt rimligt. Vid resor med bil har
man mycket storre mojligheter att undvika trangselproblem genom val av rutt och
restidpunkt, jamfort med resor med kollektivtrafik. Bilister har dirfér mindre
restriktioner att ta hansyn till och darfor ocksa storre mojligheter att minimera sina
uppoffringar pa grund av trangsel, jimfort med resande med kollektivtrafik.

Hittillsvarande vérdering av forseningstid (ASEK 3) som anvénds for kollektiv-
trafik och tag uppgar till knappt dubbla tidsvirdet jaimfort med normal aktid. For
att kunna infora en systematisk metod for berdkning av forseningstider 1 bil-
trafiken kriavs dock vidare forskning vadgiller effektsamband for sannolik-heten
att bli forsenad vid olika végtyper, vigmiljoer etc. Det finns dven en kunskaps-
lucka kring vérdet pa forseningstid vid flygresor. I ASEK 3 ansags att det fanns
flera skl till att dndra savil virderingsansatser som parameterviarden men att det
inte fanns tillrickligt underlag for att foresla nagra konkreta forandringar i
vérdena.

Det som forst behdver avgoras dr vilken virderingsmetod som skall anviindas.
"Top-down-ansatsen’, det vill sdga virdering pa aggregerad niva av den totala
effekten av trangsel/forseningar, har hittills anvénts for alla trafikslag och typer av
resor utom for arbetsresor med bil (d.v.s. privata resor i form av pendling till och
fran arbetet) och yrkestrafik med bil. For dessa kategorier har *bottom-up’-
ansatsen tillimpats, d v s man riknar med kostnaden for restidsosdkerhet istéllet
for totala kostnaden for tringseltid eller forseningstid. Det tycks vara rimligast att
tillsvidare fortsitta att tillampa samma ansatse som tidigare. Detta bl.a. beroende
pa att det dnnu inte finns kvalitetssdkrat underlag for en tillampning av bottom-up-
ansatsen for samtliga trafikslag.

For restidsosédkerhet, som tillimpas for arbetsresor med bil och yrkestrafik med
bil, foreslar ASEK 4 en virdering som dr 0,9 x normalt aktidsvirde. Detta virde
ar nagot lagre dn i den svenska studien av Transek (2002) men hogre 4n den
holldndska rekommendationen. For forseningstid, som tillimpas for alla 6vriga
trafikslag och typer av resor, dr det rimligt att f6lja HEATCOs rekommendationer.
Detta innebér en 6kning av virdet av forseningstid/trangseltid jamfort med den
virderings-princip som hittills anvints (dubbla aktidsvérdet).

I HEATCOs rekommendationer om virdering av restid i trangsel gors ingen
skillnad pa kort- och langviga resor eller privata resor och tjinsteresor. Ddremot
bor, enligt HEATCO (20006), atskillnad goras mellan privata resor och tjénste-
resor, eftersom privata resor varderas genom individers betalningsvilja och
tjdnsteresor genom arbetsgivarnas bruttolonekostnad (’cost-savings’-ansatsen).
Enligt HEATCO (2006) bor alltsa endast tringseleffekten i form av restids-

SIKA PM 2008:3



93

osidkerhet virderas for tjdnsteresor. Effekter pa reskomfort bor inte rdknas in
eftersom forseningar och tringseltid virderas utifran konsekvenserna for
arbetsgivaren, istéllet for konsekvenserna for resenidren. I ASEK 4:s rekom-
mendationer gors ingen atskillnad mellan vérdering av tringsel och forseningar
for privata resor och tjinsteresor. Detta innebér dock ingen storre risk for dver-
skattning totalt sett av kostnaden for tringsel och forseningar. Kostnaden for
komfortforsamringar ingar i den rekommenderade virderingen av trangseltid for
biltrafik men ddremot inte 1 den rekommenderade vérderingen av forseningstid for
inom kollektivtrafiken. Tringselkostnaden for tjdnsteresor kan darfor bli nagot
overskattad for bilresor (yrkestrafik undantaget eftersom endast restidsosikerhet
virderas for denna kategori) men ritt virderad for kollektivtrafik. For privata
resor géller motsatsen; bilresor dr mera korrekt vdrderade @n resor med kollektiv-
trafik. Infor ndsta ASEK-6versyn bor dock fragan om olika tringselkostnader for
privata resor och tjdnsteresor undersokas ndrmare.

ASEK 4 rekommenderar:

ASEK 4 rekommenderar att aggregerade vérden (restidsvariation och reskomfort
sammantaget) for forseningstid/trangseltid tas med i kalkylerna for alla typer av
trafik och fardmedel utom arbetsresor med bil och yrkestrafik med bil.

Forseningstid och triangseltid skall, enligt HEATCO: s rekommendationer,
virderas till:
Tringseltidsvirde = 1,5 X restidsvirde for normal aktid for resor med bil
Forseningstidsvirde = 2,5 x restidssvirde for normal aktid for
kollektivtrafik (buss, tag, flyg)

ASEK 4 rekommenderar att restidsosédkerhet och reskomfort virderas separat i
kalkylen for arbetsresor med bil samt for yrkestrafik med bil. Restidsosédkerheten
skall virderas till:

Virdet av restidsosikerhet = 0,9 x restidsvirdet for normal aktid for
arbetsresor med bil respektive yrkestrafik med bil.

Observeras bor att de aggregerade virdena for forseningstid/tringseltid och virde

av restidsosékerhet inte skall anvindas samtidigt i kalkylen for ett och samma
fardmedel och typ av resa eftersom detta leder till dubbelrikning.
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Tabell 7.6. Rekommenderade tidsvarden f6r férseningstid/trangseltid, privata resor,
kr/tim, 2006-ars prisniva

Regionala Langvéga
resor resor
Aktid
51 102
Restidsosakerhet: Arbetsresor
med bil 46 92
Trangseltid: Ovriga privata resor
med bil 76 153
Forseningstid: Buss, tag, flyg 127 255

Tabell 7.7. Rekommenderade tidsvarden vid férseningar/trangsel, tjansteresor,
kr/tim, 2006-ars prisniva

Bil Flyg Tag Buss
Normal aktid 275 275 275 275
Forseningstid 688 688 688
Trangseltid 412
Restidsosakerhet 248 - - -

7.3 Ingen indelning av tidsvarden pa kvarvarande och
tillkommande/overflyttad trafik

Omflyttad och nygenererad trafik blev aktuellt i och med Samkalkmodellen, da
Samkalk &r en trafikslagsovergripande modell som kan hantera dndrad trafik. I
Samkalk bendmns uppdelningen av tidsvirdena enligt detta som kvarvarande
resendrer och tillkommande eller overflyttade resenirer och tidsviardena for
tjansteresor skiljde sig at mellan dessa. (NPVS 2003:108)

Den nya indelningen infordes i ASEK 2 och gillde aktidsvirden, bytestidsvarden
och turintervall for tjansteresendrer som ska virderas olika utifran om resenéren i
fraga kan fortsitta resa med samma fardmedel eller tvingas byta firdmedel vid en
studerad atgédrd (SIKA 1999). Det finns tre olika fordndringar av trafiken som kan
uppkomma vid en atgédrd. Nygeneread trafik dr nya resor med ett visst fardmedel,
pa grund av en atgirds genomforande, som inte skulle ha gjorts med nagot annat
fardmedel i alternativfallet. Detta innebér att resenidrna gor resor som de annars
inte skulle ha gjort. Overflyttad trafik betyder att atgirden innebir nya resor med
ett visst fardmedel istillet for med ett annat firdmedel. Det leder alltsa inte till en
okning av totala resandet, bara en overflyttning mellan transportslag.

Omfordelning av trafik innebér att resenidrer utrittar samma drende som tidigare
men @ndrar plats for utrittandet, det vill siga malpunkten for resan dndras.
Resendrers nytta av en atgérd ger olika effekter for befintlig och nygenererad
trafik. For den redan existerande trafiken kommer hela nyttan av atgirden att leda
till 6kat konsument6verskott, medan nygenererad trafik far ett
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konsumentdverskott som ir, i genomsnitt, lika med halva nyttan av aatgirden.
(Vigverket 2001)

I ASEK 3 tog man bort differentieringen av tjinstetidsvirdena pa kvarvarande,
tillkommande eller 6verflyttad trafik till f61jd av en atgird. Fortsittningsvis ska
samma tidsvirde anvidndas oavsett trafik. I Kjell Jansson och Per Molanders
rapport motiveras detta med att trafikanters tidsvirdering inte skiljer sig at om de
byter fairdmedel, utan “Att vdlja visst fidrdmedel i ett utgangslige och att kanske
vilja ett annat efter det att nagon fordndring intrdffat bygger pa en och samma
vdrdering av respektive fdardmedel, det dr ju virdering av tid med respektive
fardmedel och dess pris som bestimmer valet i samtliga situationer.” (Jansson
och Molander 2006, s 19)

ASEK 4 rekommenderar:

Rekommendationen i ASEK 4 ir att tidsvirderingen for tjansteresor inte ska vara
olika beroende pa om trafiken dr kvarvarande eller tillkommande och Gverflyttad.
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8 Tid och kvalitet i godstrafik

8.1 Tidigare slutsatser/'rekommendationer i ASEK

Virden for godsrelaterade kostnader har tagits fram for att beskriva godskunders
virderingar av fordndringar i tid och/eller transportkvalitet till foljd av
vighallningsatgirder i transportinfrastrukturen (SIKA 2002). Virdena togs
ursprungligen fram genom Stated Preference-studier (SP) under tidigt 90-tal. Det
har framkommit viss kritik mot denna metod da det &r troligt att man far sékrare
skattningar genom att anvinda Revealed Preferences-metoder (RP). Problemet
ligger dock i att fa fram statistiskt tillfredsstdllande data som krévs for en RP-
studie, eftersom detta ofta dr konfidentiell information.

Den praktiska tillimpningen av kalkylvirden dr inte heller utan svarigheter. De
kalkylviarden som skattas och faststills, t.ex. virdet for inbesparad godstid eller
virdet for minskad forseningsrisk avser i allménhet virderingar framtagna for
faktisk avsidndning och leverans av gods mellan avsdndare och mottagare. Det &r
dock inte helt sjdlvklart att en forbédttring 1 infrastrukturen som leder till en kortare
transporttid pa en viss striacka leder till en kortare transporttid vid en ”dorr-till-
dorr” leverans som involverar samma stricka. Virderingen forsvaras med samma
resonemang som fors vid sma tidsvinster, det vill sdga att manga sma tidsvinster
och/eller atgdrder resulterar i en ackumulerad effekt 6ver tiden (SIKA 1999).

Under 1980-talet borjade nya logistiska system tas i bruk, t.ex. "Just In Time”
(JIT). Samtidigt vixte ocksa kritiken mot virderingen av tidsvinster som
hénfordes till godtransporter i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Man menade
att de operativa transportkostnaderna tillsammans med kapitalkostnaden inte var
tillrackliga, och att det fanns risk for att undervirdera det samhéllsekonomiska
virdet av godstransporterna, genom att inte inkludera effekterna av till exempel
forbéttrad framkomlighet. Flera studier bestilldes av Banverket och Vigverket
varvid Nils Bruzelius genomforde den forsta studien 1986. Studien kallad
”Godskunders transportmedelsval” (Vigverket 1992) genomférdes som en Stated
Preference-studie i vilken godstransporter virderades. I samband med studien
differentierades virdet for lastbil utan slidp (LBU), och lastbil med sldp (LBS).
Man skattade dven ett odifferentierat virde eller genomsnittsvirde for de bada
lastbilstyperna (SIKA 1999).

Studierna resulterade i en empirisk grund for en uppvérdering av tidsvinster i
godstrafiken. Virdena som togs fram innebar en mycket kraftig hojning av
godstidsvirdena for lastbil med slédp, da de tidigare véirdena grundade sig pa en
teoretisk uppskattning av lastbilarnas last snarare dn erfarenhetsméssiga fakta.
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En tidsvirdestudie fran 1994 visade att det finns ett tydligt samband mellan
kapitalkostnad beriknat pa varuviarde och godstidsvirde (Algers et al. 1995).
Godstidsvirden (per varugrupp) i kronor per tontimme baseras pa godsets
kapitalbindning under tiden for transport samt under pa-, av- och omlastning“.
Godstidsvirdet dr dock generellt sett hogre, vilket kan antas beror pa att detta
fangar upp “’varor under transport” vilket kapitalkostnaden inte gor. Prognosar for
godstidsvirden togs fram da Samgodsmodellen kriver dessa vid liangre
tidsperspektiv. Tidsvdardenas 6kning mellan basar och prognosar beror pa
antaganden om hogre varuvirden for prognosaret, dessa varuvirden inkluderar
dven mixforskjutningar inom och mellan varugrupperna (SIKA 2002).

I ASEK 1 behandlades omradet "nyttoberdkningar for godstrafik” infor
planeringsomgang 1998-2007 av en arbetsgrupp kallad GODSAK. Denna
arbetsgrupp behandlade saledes nyttoberdkningarna av den marginella forand-
ringen av transporttider, forseningsrisker och skaderisker for den existerande
trafiken. Arbetsgruppen for godstrafik noterade vid den hér tidpunkten att
intresset for godstrafiken i Sverige blivit relativt stort. Man menade dock att det
inte riktigt stod i relation till den ganska blygsamma betydelse som godstrafikens
effekter har pa den samhillsekonomiska kalkylen och dess utfall. Vidare justerade
arbetsgruppen virdena for “inbesparad tid for godstransporter med lastbil” som
aterfinns i rapporten “Godskunders transportmedelsval” (Vigverket 1992). Detta
eftersom de faktiska lastvikterna avvek fran studiens sé@ndningsvikter. Det var
ocksa dags att ta hiansyn till prisutvecklingen, det vill sdga rikna upp virdena med
producentprisindex, PPI (SIKA 1995).

Infér ASEK 2 konstaterades att det inte var mojligt att hdrleda godstidsvirden per
varugrupp ur de tidigare genomforda studierna. Ytterligare en virderingsstudie,
for godstidsvirden for enskilda varugrupper, upphandlades med Inregia AB som
utforare. Studien ansags, av flera skil, vara icke-tillforlitlig och nya vérden
skattades (baserade pa en "modifierad kapital-virdes-ansats”). I ASEK 2 fast-
stilldes kalkylvirden for sex varugrupper for prognosaret 2010, vilka ocksa
anvindes i den d& pagdende atgirdsplaneringen (SIKA 2002). Ovriga viirden som
anvindes var redan tidigare faststillda virden fran foregaende planeringsomgang.
ASEK 2 ansag att godstidsvirdena borde hojas for titortstrafik for att ta hdansyn
till ett storre inslag av trafik 6ver dagen, vilken har en betydligt hogre tids-
virdering (SIKA 2002). Denna rekommendation fick dock inget genomslag under
denna period.

I ASEK 3 rekommenderades ett behallande av de tidigare anvidnda godstids-
virdena per lastbil. Daremot presenterades nya varugrupper. For dessa togs
tekniskt anpassade godstidsvirden fram med hjélp av varuvdardesmodellen (SIKA
2005). Det tidigare basaret 1997 och prognosaret 2010 reviderades till 2001
respektive 2020. Dessa fordndringar presenteras, exklusive respektive inklusive
skattefaktor 1 (SKF 1) i tabell 8.1.

4 Kalkylviarden i SAMGODS utkast version 2003-09-27, s. 4
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Tabell 8.1. Godstidsvarden och prognosvarden for 2010 i prisniva 2001,
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kr/tontimme och varugrupp och kr/lastbilstimme.

Tidsvérde, kr/varugrupp

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1

Prognoséar 2020  Prognosar 2020

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1
Jordbruk 0,56 0,69 0,74 0,91
Rundvirke 0,05 0,06 0,05 0,06
Ovriga travaror 0,18 0,22 0,19 0,24
Livsmedel 1,52 1,87 1,85 2,28
Raolja 0,17 0,21 0,20 0,25
Oljeprodukter inkl. tjara 0,26 0,32 0,40 0,49
Jarnmalm och skrot 0,07 0,09 0,10 0,13
Stal 1,09 1,34 1,21 1,49
Papper och massa 1,01 1,24 1,05 1,30
Jord, sten och byggnad 0,07 0,09 0,09 0,11
Kemikalier 1,74 2,14 2,13 2,62
Fardiga industriprodukter 4,57 5,62 7,13 8,77
Varor LBU 1,16 1,43 2,35 2,89
Flygfrakt 89,09 109,58 99,84 122,4
Summa 1,13 1,39 2,08 2,56

For att virdera forseningstid for gods rekommenderade ASEK 3 att godstidsvérdet
skulle multipliceras med 2. Detta i invdntan pa att bittre kunskap skulle tas fram
om effektsamband och virderingar. Nedan redovisas ASEK 3:s rekommendation
for viardering av forseningstid och riskminskning per varugrupp for gods samt
forseningsrisker per kilometer.

Tabell 8.2. Forseningstidsvarden gods 2001 och 2020 i prisniva 2001, kr/tontimme

och varugrupp.

Tidsvérde, kr/varugrupp

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1

Prognosédr 2020  Prognosar 2020

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1
Jordbruk 1,12 1,38 1,49 1,83
Rundvirke 0,10 0,12 0,10 0,12
Ovriga travaror 0,36 0,44 0,39 0,48
Livsmedel 3,04 3,74 3,70 4,55
Raolja 0,34 0,42 0,41 0,50
Oljeprodukter inkl. tjara 0,52 0,64 0,80 0,99
Jarnmalm och skrot 0,14 0,17 0,20 0,25
Stal 2,18 2,68 2,41 2,97
Papper och massa 2,02 2,28 2,11 2,59
Jord, sten och byggnad 0,14 0,17 0,17 0,21
Kemikalier 3,48 4,28 4,27 5,25
Fardiga industriprodukter 9,14 11,24 14,26 17,54
Summa 4,12 5,12 2,26 2,78
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Tabell 8.3. Vardering av riskminskning per varugrupp métt i kr per ton och promille
minskad risk, prisniva 2001.

Vérdering av Vérdering av

riskminskning riskminskning

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

Tabell 8.4. Férseningsrisker per km (promille/lkm) samt tillkommande
férseningsrisk vid grédnspassage (promille/passage).

Férseningsrisk Férseningsrisk

Transportmedel per km vid grdnspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,07 0,2
Systemtag 0,07 0,2
Kombi 0,059 0,2
Inrikes kustsjofart 0,038
Europeisk nérsjofart 0,038
Oceansjéfart 0,038
lastbilsfarja 0,038
Inre vattenvagar 0,038

Tabell 8.5. Godstidsvarden i prisniva 2001, kr/lastbilstimme.

Prognosar 2020  Prognosar 2020

Tidsvérde, kr/lastbil exkl. SKF 1 inkl. SKF 1 exkl. SKF 1 inkl. SKF 1

Lastbil utan slap 5 6 8 10
Lastbil med slap 23 28 36 44
Personbil i yrkestrafik - - 3 4
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Granskning av de tidigare kalkylvidrdena for tid i godstrafiken har lett till en
djupare diskussion om metoder och empiri kring uppskattning och tilldimpning av
dessa virden. Man har enats om att de godstidsviarden som tidigare tagits fram ur
tidsvérdestudien ar 1994, och som under aren tillimpats, inte dr hallbara i alla
avseenden. Detta beror delvis pa att ytterligare en Korrigering av kapitalvirde-
ansatsen bor genomforas. Virdena har saledes setts 6ver och raknats om av SIKA
under ar 2006. Antalet ton per varugrupp har tagits fram fran lastbilsundersok-
ningen for aret 1999 (UVAV99), fordelade efter antalet ton med sldp respektive
utan slédp. Detta ger @n bittre fordelning av lastbilstransporter dver varugrupper dn
de transportslagsaggregerade ton som anvinds i varuvidrdesmodellen. Sedan har
godstidsvéardena per varugrupp viktats med de ton som tagits fram. For att kunna
beridkna ett genomsnittligt godstidsvirde per lastbil tog man dven hénsyn till
varugruppens medellastvikt. Man har anvént sig av varugruppsspecifika faktorer
for att skatta utvecklingstakten, av olika varugrupper, i ton mellan ar 2001 och ar
2020. Det hir tillvigagangssittet resulterar i att mixen mellan varugrupper tas
med i den genomsnittliga berdkningen av godstidsvirden for prognosaret 2020.

Resultatet av SIKA: s 6versyn av godstidsvirden visade sig vara nidra de virden
som togs fram i ASEK 2. Prognosvirdet ar 2020 landade pa tio kronor per
tontimme for lastbil utan slép (i 2001-ars prisniva), vilket d&r samma virde som
ASEK 2 rekommenderade. Det bor dock observeras att viardet i 2001-ars prisniva
ursprungligen avrundades upp fran 9,72 till 10. Detsamma giller dven for lastbil
med sldp dir det omriknade prognosvirdet for ar 2020 i 2001-ars prisniva,
landade pa 43 kronor per tontimme, vilket i ASEK 2 avrundades fran 43,76 till 44.
Mot denna bakgrund rekommenderade SIKA att godstidsvirdena fran ASEK 2
skulle behallas. Virdet for personbil i yrkestrafik, PBY, berdknas som

40 procent av vardet for lastbil utan slép.

8.2 Godstidsviarden baserad pa olika viktningar

Vigverket Konsult har med utgangspunkt i ett examensarbete av Eriksson (2006)
sett 6ver metoden for att beridkna godstidsvirden for lastbilar. Slutsatsen &r det &r
bittre att anvdnda en annan viktningsmetod &n antalet ton per varuslag som
transporteras for att berdkna godstidsvirdena. Dels sidger denna metod inget om
tidsatgangen, dels vigs inte lastbilsfloden (inklusive buss) utan last in. Eriksson
har foreslagit att antalet transporter anvédnds for viktningen. Det dr bittre men det
vore dnnu bittre att anvinda tidsatgang eller antalet fordonskilometer f6r
viktningen. Eftersom tidsatgangen inte finns i transportstatistiken, men daremot
antalet fordonskilometer sa gors en parallell berikning baserat pa antalet
fordonskilometer.

En alternativ berdkning har gjorts som bygger pa data som Eriksson (2006)
anvint, data fran SCB (2006) och trafikarbetsuppgifter som anvénts till
Klimatrapporteringen 2006 fran Vigverket (se Johansson (2006)). Data som
anvinds fran SCB (2006) ir:

Trafikarbete: Inrikes godstransporter med svenska lastbilar férdelat pa
varugrupper och transportavstand. Totalt i 1000-tals korda kilometer.
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Transportarbete: Inrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat pa
varugrupper och transportavstand. Totalt i miljoner tonkilometer.

Trafikarbete utan och med sléap: Inrikes godstransporter med svenska

lastbilar fordelat pa korstricka, transportarbete och antal transporter efter
ekipagets antal axlar

Det dr inte alldeles sjdlvklart hur varugrupperna i tabellerna formeras till STAN-
varugrupper. Den formering som gjorts presenteras i tabel 8.6.

Tabell 8.6 Gruppering av varugrupper till STAN, av SCB (2006).

STAN varugrupp Produkter i lastbilsstatistiken

1. Jordbruk Spannmal
Potatis, andra férska eller frysta gronsaker
Levande djur, sockerbetor
Textil, textilartiklar, konstfiber, andra ramaterial fran djur eller

vaxter
Sopor, avfall inkl. snd
Okand last
2. Rundvirke Rundvirke
3. Ovriga travaror Tr& och kork
4. Livsmedel Livsmedel och djurfoder
Oljefrdé och oljehaltiga frukter och fetter
5. Raolja Raolja
6. Oljeprodukter inkl. tjara Fasta mineralbrénslen

Oljeprodukter
Kolbaserade kemikalier, tjara
7. Jarnmalm och skrot Jarnmalm, jarn- och stalskrotoch slagg avsett fér
omsmaéltning
Icke jarnhaltiga metaller eller skrot
8. Stal Metallprodukter
9. Papper och massa Pappersmassa och returpapper
Papper, papp och varor darav
10. Jord, sten och byggnad Cement, kalk, byggnadsmaterial
Obearbetade eller bearbetade mineraliska @mnen
Jord, grus, sten och sand
11. Kemikalier Natur- och konstgédsel
Andra kemikalier &n kolbaserade och tjara
12. Fardiga industriprodukter ~ Transportutrustning, maskiner, apparater, motorer,
monterade eller ]
Metallvaror
Glas, glasvaror och keramiska produkter
Lader, textilier, klader, andra tillverkade varor
Ovriga varor inkl. tomemballage
Blandad last inkl. styckegods
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8.3 Slutsatser godstidsvarden

Utan fkm-reduktion for utldndska lastbilar

For lastbilar utan sldap (LBU) ger viktningen med fordonskm samma resultat
(avrundat) som viktningen med antal transporter i Eriksson (2006) (se tabell 8.7),
dven om ovrig tung trafik inkluderas (vilka kategoriseras som LBU i trafik-
riakningssystemet och i Sampers). Godstidsviardet med SKF 1 for LBU blir

4 kr/timme jamfort med 6 kr/timme enligt viktning med antal transporterade ton.

Resultatet for LBS blir ddremot 6 kr hogre per timme (med SKF 1) om man viktar
med fordonskm istillet for ton, och 5 kr hogre per timme vid viktning med
fordonskilometer istéllet for antal transporter. Anledning till skillnaden dr
framforallt att trafikarbetet med lastbilar med sldp (LBS) med last jimfort med
LBU-trafikarbetet med last &r, relativt sett, storre 1 jamforelse med antalet LBS-
och LBU-transporter. Faktorn som haller nere skillnaden &r att vi tar med en andel
tomkorning for LBS. Godstidsvirdet med SKF 1 for LBS blir 34 kr/timme.

Med ftkm-reduktion fér utldndska lastbilar

Godstidsvirdet med SKF 1 for LBU blir 5 kr/timme jamfort med 6 kr/timme
enligt viktning med antal transporterade ton respektive 4 kr/timme med antal
transporter viktning. Resultatet for LBS blir nu 9 kr hogre per timme (med SKF 1)
om man viktar med fordonskm jamfort tonviktningen, respektive 8 kr hogre per
timme jamfort med antal transporter viktningen. De hogre vardena orsakas
naturligtvis av det minskade trafikarbetet utan last. Godstidsvirdet med SKF 1 for
LBS blir 37 kr/timme.

Tabell 8.7. Sammanfattning av godstidsvarden med olika viktningsmetoder.
Kr/timme, 2001-ars och 2006-ars prisniva.

LBU 2001 LBU2006 LBS 2001 LBS 2006

Godstidsvérde viktat med
transporterade ton

Exklusive SKF1 5 5.5 23 24.5
Inklusive SKF1 6 6.8 28 30.2
Godstidsvdérde viktat med antal
transporter
Exklusive SKF1 3 3.5 24 25.0
Inklusive SKF1 4 4.4 29 30.8

Godstidsvérde viktat med
fordonskm inkl utldndska fkm utan

last
Exklusive SKF1 3 3.5 28 29.5
Inklusive SKF1 4 4.3 34 36.3
Godstidsvérde viktat med
fordonskm exklusive utldndska
transporter
Exklusive SKF1 4 3.9 30 31.8
Inklusive SKF1 5 4.8 37 39.1
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Infor berdkningarna med basar 2006 vill man ha godstidsvirden omriknade fran
2001-ars niva till 2006-ars niva. Det dr gjort med en indexupprikning med KPI pa
106,4 procent. Vi tar med en decimal i uppgifterna, bland annat for att skilja pa
vérden utan respektive med SKF 1 som blir samma 1 vissa fall f6r LBU godstids-
virden eftersom resultatet hamnar pa samma avrundade antal kronor. Prisnivaerna
ar 2006 kommer att gilla ocksa ar 2020 om vi inte ska ldgga till beriknade reala
prishdjningar baserat pa bensinprisprognoser med mera.

ASEK 4 rekommenderar:

Nagra nya godstidsvirden per varugrupp har inte tagits fram sen senaste ASEK 3.
Ett arbete pagar som beriknas resultera i nya virden under ar 2008. Innan detta
arbete dr klart giller ASEK 3:s rekommendationer avseende godstidsvirden och
forseningstidsvirden per varugrupp. For att anpassa dessa till 2006-ars priser
riknas ASEK 3s virden upp med producentprisindex (PPI) motsvarande 7,4 %
mellan ar 2001 och ar 2006. Gillande kalkylvirden redovisas i nedanstaende

tabeller.

Tabell 8.8. Godstidsvéarden viktat med fordonskm exklusive utldndska transporter.
Prisniva 2006, kr per timme.

Tidsvarde

Prognosar 2020 —
inkl. SF 1, avrundat

Lastbil utan slap
Lastbil med slap
Personbil i yrkestrafik

10

Tabell 8.9. Godstidsvarden 2001 och 2020 i prisniva 2006, kr/tontimme och
varugrupp och kr/lastbilstimme.

Tidsvérde, kr/varugrupp exkl. SKF 1 inkl. SKF 1 eP;i‘;J rgy;gr12020 Z’;(O/g g(;(slf r1 2020
Jordbruk 0,60 0,74 0,79 0,98
I_:_{undvirke 0,05 0,06 0,05 0,06
Ovriga travaror 0,19 0,24 0,20 0,26
Livsmedel 1,63 2,01 1,99 2,45
Réolja 0,18 0,23 0,21 0,27
Oljeprodukter inkl. tjara 0,28 0,34 0,43 0,53
Jarnmalm och skrot 0,08 0,10 0,11 0,14
Stal 1,17 1,44 1,30 1,60
Papper och massa 1,08 1,33 1,13 1,40
Jord, sten och byggnad 0,08 0,10 0,10 0,12
Kemikalier 1,87 2,30 2,29 2,81
Fardiga industriprodukter 4,91 6,04 7,66 9,42
Varor LBU 1,25 1,54 2,52 3,10
Flygfrakt 95,68 117,69 107,23 131,46
Summa 1,21 1,49 2,23 2,75
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5

Tabell 8.10. Forseningstidsvarden gods 2001 och 2020 i prisniva 2006, kr/tontimme

och varugrupp.

Tidsvérde, kr/varugrupp

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1

Prognosédr 2020  Prognosar 2020

exkl. SKF 1 inkl. SKF 1
Jordbruk 1,20 1,48 1,60 1,97
Bundvirke 0,11 0,13 0,11 0,13
Ovriga travaror 0,39 0,47 0,42 0,52
Livsmedel 3,26 4,02 3,97 4,89
Raolja 0,37 0,45 0,44 0,54
Oljeprodukter inkl. tjara 0,56 0,69 0,86 1,06
Jarnmalm och skrot 0,15 0,18 0,21 0,27
Stal 2,34 2,88 2,59 3,19
Papper och massa 2,17 2,45 2,27 2,78
Jord, sten och byggnad 0,15 0,18 0,18 0,23
Kemikalier 3,74 4,60 4,59 5,64
Fardiga industriprodukter 9,82 12,07 15,32 18,84
Summa 4,42 5,50 2,43 2,99

Tabell 8.11. Vardering av riskminskning per varugrupp matt i kr per ton och
promille minskad risk, prisniva 2006.

Vérdering av

Vérdering av

riskminskning riskminskning

exklusive SKF 1 inklusive SKF 1
Jordbruk 1,6 1,9
Rundvirke 1,5 1,8
Travaror 1,5 1,8
Livsmedel 1,5 1,8
Réolja och kol 1,6 1,9
Oljeprodukter, inkl tjara 1,6 1,9
Jarnmalm och skrot 1,1 1,3
Stalprodukter 1,5 1,8
Papper och massa 1,5 1,8
Jord, sten och byggnad 1,1 1,3
Kemikalier 1,6 1,9
Fardiga industriprodukter 3,0 3,7
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Tabell 8.12. Férseningsrisker per km (promille’lkm) samt tillkommande
férseningsrisk vid grédnspassage (promille/passage).

Férseningsrisk Fdrseningsrisk vid

Transportmedel per km gradnspassage
Lastbil 0,059 0,075
Vagnslast 0,07 0,2
Systemtag 0,07 0,2
Kombi 0,059 0,2
Inrikes kustsjofart 0,038

Europeisk

narsjofart 0,038

Oceansjéfart 0,038

lastbilsfarja 0,038

Inre vattenvagar 0,038
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9 Trafiksakerhet och olyckskostnader

Detta kapitel behandlar det samhillsekonomiska virdet av ett statistiskt liv (Value
of statstical life, VSL), kostnader for svart skadade, lindrigt skadade och
egendomsskador i trafiken samt fragan om internalisering av olyckskostnader.

VSL édr lika med individers betalningsvilja for att reducera risken att do, i detta
fall ndrmare bestamt att d6 pa grund av en trafikolycka. VSL bestims av
individers marginella betalningsvilja for en minskning av den egna risken for
dodsfall p.g.a. olycka (genomsnittlig marginell betalningsvilja dividerat med
betalningsviljan for den riskreduktion, i termer av minskad sannolikhet for olycka,
som avses). VSL dr med andra ord ett matt pa den marginella substitutionskvoten
mellan inkomst/konsumtion och risk. Eftersom virdet bestims av den marginella
betalningsviljan &r virdet beroende bl a av den initiella riskniva man utgar fran
vid vérderingen av riskreduktionen. Att man anvénder termen “virde av statistiskt
liv” beror pa att viarderingen inte avser vérdet av liv pa individniva utan den
fordndring av vélfarden som blir resultatet om sannolikheten for trafikolyckor och
dodsoffer i trafiken dndras for en hel population fran t ex 5 per 100 000 personer
och ar till 4 per 100 000 personer och ar vid given méngd trafik.

En genomsnittlig kostnad per olycka har anviints 1 Vigverket dnda sedan 1960-
talet. Den genomsnittliga kostnaden bestar av materiella kostnader (kostnader for
sjukvard, forlorat nettoproduktionsbortfall, egendomsskador och administration)
och ett riskvirde baserat pa VSL (SIKA 2002a). Som grund for de tidigare
riskvirderingarna av olyckor med svart skadade eller lindrigt skadade®, anviindes
det sa kallade Bush-indexet for att rdkna om virdet pa ett statistiskt liv till
riskvérdering av icke-dodliga olyckor. Utgangspunkten for Bush's-index &r en
virdering av olika funktionsnivaer dir hélsa beskrivs i tre dimensioner; rorlighet,
fysisk aktivitet och social aktivitet. Indexet utgar fran att fullstindig fysisk
aktivitet (ga obehindrat), fullstindig rorlighet (resa obehindrat) och bra sociala
kontakter tilldelades vikten 1,0 medan doden fick vikten 0,0. En 6versittning av
Bush-index till svenska matt gjordes 1983 av Ulf Persson (Lunds Universitet). Det
resulterade i foljande vikter; D6d 250, Svart skadad 41,5 och Litt skadad 1. Detta
innebir alltsa att ett dodsfall till foljd av trafikolycka bor véirderas 250 ganger
hogre &@n en litt skada och en svar skada bor virderas 41,5 ganger hogre dn litt
skada. I tabell 9.2 visas dessa vikter omréknat till procentenheter.

*2 Svér skada definieras som skada som kriver sluten vard. Lindrig skada kriven enbart Gppen
vard.
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Tabell 9.1 Omrakning till svart skadas och lindrigt skadad.

Procent av riskvdrderingen vid

dédsfall
Svart skadad 16,6 %
Lindrigt skadad 0,4 %

Under perioden infor ASEK 2 genomf6rdes manga virderingsstudier i form av
betalningsviljestudier (Contingent Valuation, CV). Virderingsmetoden CV
kritiserades emellertid pa grund av att man ansag att individer inte kan rangordna
olika riskreduktioner, utan uppvisar snarare en allmén betalningsvilja for sikerhet
som inte dr kopplad till riskreduktionens storlek. Ulf Persson m.fl. genomférde en
betalningsviljestudie under ar 1999 med syfte att uppdatera de tidigare virdena for
dodliga och icke-dodliga skador i trafiken. De forslag till riskvirden som rekom-
menderades var ett riskvirde for dodade pa 21 miljoner kronor, svart skadade 3,4
miljoner kronor och létt skadade 300 000 kronor. Detta skulle dock innebira
kraftiga justeringar av riskviardena da de tidigare véardena uppgick till 13 miljoner,
2 miljoner och 90 000 kronor. Aven i utlitanden av andra forskare rekom-
menderades en uppjustering av riskviérdena till drygt 20 miljoner kronor for
dodsfall. Daremot kommenterades inte viarderingen av svart skadad och lindrigt
skadad. ASEK-gruppens slutsats i ASEK 2 blev att de kraftiga justeringar som
forslaget fran Persson m.fl. skulle innebira, inte hade tillrackligt bra underlag for
att kunna implementeras. ASEK rekommenderade istéllet att de tidigare viardena
skulle ridknas upp fran 1997-ars till 1999-ars prisniva (SIKA 1999).

Olycksvirderingarna i prisniva 1997 hade berdknats under ar 1994/1995 (ASEK
1) och uttryckts i 1997-ars forviintade prisniva, med hjélp av en prognos dver
utvecklingen av KPI mellan ar 1993 och ar 1997. 1 efterhand visade sig pris-
utvecklingen vara overskattad i KPI-prognosen. Detta gjorde att den faktiska
prisnivan ar 1999 stimde vil 6verens med virdena i 1997-ars prisniva, justeringen
mellan 1997-ars och 1999-ars prisniva var efter avrundningen obefintlig, sa nér
som pa de materiella kostnaderna (SIKA 2002b).

Tva ar senare behandlades olycksvérderingarna i samband med ASEK 3. Da
ASEK-gruppen ansag att det saknades underlag for att fordndra olycksvérdena,
beholls de tidigare olycksvérderingarna fran ASEK 2, men riknades upp med
relevanta index. Riskvirderingen hade inte justerats mot tillvixten sedan ar 1992
och ddrmed riknades riskvarderingen, som &r betalningsviljegrundad, upp med
real BNP per capita mellan ar 1992 och 2001, pa 20,9 procent. De materiella
kostnaderna savil som riskvérderingen indexjusterades dven mellan ar 1999 och
2001, vilket innebar en upprikning med KPI pa 3,5 procent (SIKA 2002a).

En historisk 6verblick over olycksvirderingarna finns i tabellerna 9.2 — 9.5.
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Tabell 9.2 Vardering per faktiskt intraffade vagtrafikolyckor, dédsfall, tusen kr.

1985 1990 1993 1997 1999 2001

ASEK1 ASEK2 ASEK3

Dodsfall (Value of Statistical life) 4 200 7 400 12100 14 200 14 300 17 511
Varav:

Riskvardering 3700 6 500 11 000 13 000 13 000 16 269

Materiella kostnader: 500 900 1100 1200 1 300 1242

- Sjukvard - - - - 30 31

- Egendomsskador - - - - 210 217

- Administrationskostnad - - - - 60 62

- Nettoproduktionsbortfall - - - - 900 932

Tabell 9.3 Vardering per faktiskt intraffade vagtrafikolyckor, svart skadad, tusen kr.

1985 1990 1993 1997 1999 2001
ASEK1 ASEK2 ASEK3
Svéart skadad 600 1050 2250 2550 2600 3124
Varav:
Riskvardering 400 700 1800 2000 2000 2503
Materiella kostnader 200 350 450 550 600 621
- Sjukvard - - - - 278 288
- Egendomsskador - - - - 58 60
- Administrationskostnad - - - - 12 12
- Nettoproduktionsbortfall - - - - 252 261
Tabell 9.4 Véardering per faktiskt intraffade vagtrafikolyckor, lindrigt skadad,
tusen kr.
1985 1990 1993 1997 1999 2001
ASEK1 ASEK2 ASEK3
Lindrigt skadad 40 70 95 150 150 175
Varav:
Riskvardering 15 30 45 90 90 113
Materiella kostnader 25 40 50 60 60 62
- Sjukvard - - - - 11 11
- Egendomsskador - - - - 29 30
- Administrationskostnad - - - - 6 6
- Nettoproduktionsbortfall - - - - 14 14
Tabell 9.5 Vardering per faktiskt intraffade vagtrafikolyckor, egendomsskada,
tusen kr.
1985 1990 1993 1997 1999 2001
ASEK1 ASEK2 ASEK3
Egendomsskada 8,5 11,5 14,5 13,0 13,0 13,45
Varav:
Riskvérdering 0,5 1,0 1,5 0 0 0
Materiella kostnader 8,0 10,5 13,0 13,0 13,0 13,45
- Sjukvard - - - - 0 0
- Egendomsskador - - - - 10,0 10,0
- Administrationskostnad - - - - 3,0 3,0
- Nettoproduktionsbortfall - - - - 0 0
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Internalisering av olyckskostnaden

En annan fraga, i samband med olycksvérdering, ér hur stor andel av olycks-
kostnaden som &r intern respektive extern (Lindberg et al. 2002, Jansson 2007).
Detta har betydelse vid bedomning av 16nsamhet av atgirder som leder till
overflyttad eller nygenererad trafik. Att olyckskostnaden &r intern innebér att den
beaktas av individer vid vidg- och firdmedelsval vilket i sin tur innebir att den
paverkar individens generaliserade transportkostnad och konsumentdverkott. For
att skatta nyttan av fordndrade reskostnader (d v s foridndringen av konsument-
overskottet) for tillkommande och overflyttad trafik riknar man med rule-of-the-
half”. Det betyder att om en kostnad &r intern, och paverkar konsument-
overskottet, sa bestar nyttoférandringen av en kostnadssinkning av hela kostnads-
sankningen for befintig trafik men med endast halva kostnadssidnkningen for
tillkommande och dverflyttad trafik. Om en kostnad ddremot 4r externa sa ar
nyttan av en kostnadssidnkning lika med hela kostnadssidnkningen for all trafik,
savil befintlig som nytillkommen och 6verflyttad. Fragan om intern och extern
olyckskostnad har dirfor betydelse for utfallet av de samhillsekonomiska

analyserna.

Fragan om andel intern olyckskostnad har inte behandlats inom ASEK tidigare,
dock omnidmndes detta i ASEK 3 dir man rekommenderade ett fortsatt arbete
betriffande hur stor andel av olyckskostnaden som ér intern respektive extern. De
andelar av olyckskostnaden som tidigare riknats som interna dr foljande;

Tabell 9.6. Andel intern olyckskostnad fér nationella resor.

1999 2001
Bil 0,65 0,65
Lastbil utan slap - 0,65
Lastbil med slap - 0,65
Personbil i yrkestrafik - 0,65
Buss 0,33 0,33
Tag 0,05 0,05
Flyg 0,92 0,99

Tabell 9.7. Andel intern olyckskostnad fér regionala resor.

1999 2001
Bil 0,65 0,65
Lastbil utan slap 0,65
Lastbil med slap 0,33 0,65
Personbil i yrkestrafik 0,05 0,65
Kollektivtrafik 0,92 0,29
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9.1 Arbete som genomforts sedan forra ASEK-O6versynen

Infor ASEK 4 har ett forslag till nytt virde pa ett statistiskt liv (riskvirdering)
tagits fram av Lars Hultkrantz och Mikael Svensson (2007). De redovisar olika
empiriska resultat jimte en redogorelse av nagra metodproblem som ér kritiska
for att bedoma tillforlitligheten, anvéindningen och tolkningen av resultaten. Till
stor del bygger oversikten pa aktuella svenska studier, vilket speglar att det just nu
finns manga nyligen utforda svenska studier som belyser olika aspekter, vilket
dven mirks i de vetenskapliga tidskrifterna inom detta omrade. Detta avsnitt
bygger pa Hultkrantz och Svenssons PM.

CV-metoderna blev kritiserade under 1990-talet av den experimentella forsk-
ningen som visade att skillnaderna mellan vad folk uppgav i CV-studier och deras
beteende i faktiska valsituationer var betydande och dessutom varierade fran fall
till fall. Detta problem kallas hypotetisk bias. En andra grupp av problem &r scale
and scope bias. Detta problem innebér att médnniskors betalningsvilja forefoll vara
ytterligt okénslig for riskfordndringens storlek (scale) liksom till karaktidren pa de
skador (scope) den gillde. CV-metodiken kritiserades under 1990-talet dven pa en
rad andra grunder.

Fran slutet av 1990-talet 6vergick den experimentella forskningen fran att bara
pavisa forekomsten av hypotetisk bias till att studera hur den mojligen skulle
kunna elimineras, eller korrigeras med kalibrering. Kalibreringsmetodiken har fatt
stor uppmarksamhet i de senaste arens svenska forskning inom vérdering av
trafiksdkerhet. En av de metoder som utvecklats dr certainty calibration, som
innebdr att respondenterna pa en uppfoljningsfraga anger hur sékra de dr pa sitt
svar. I en serie studier har ett par grupper av svenska och amerikanska forskare
funnit att sdrskilt certainty calibration dr mycket framgangsrik, det vill sdga kan
anvindas for att ge god prediktion fran en CV-studie av hur en grupp minniskor
viljer 1 en faktisk valsituation. De senaste studierna har visat stor stabilitet mellan
olika tillampningar och dven klargjort att de svar som bést predicerar den
genomsnittliga betalningsviljan dr de som erhalls fran personer som uppger sig
vara helt sidkra pa sina ja- eller nej-svar (exempelvis anger véirde 10 pa en
tiogradig skala).

Huvudféaran inom den nuvarande forskningen fér VSL baseras pa SP-metoder*’,
sarskilt CV. Val av kalkylvirden grundar sig saledes pa resultat fran sadana
studier men bygger dven pa insikter fran nigra RP-studier*!. Ett flertal studier har
gjorts med olika syften. Tre storre enkitstudier (Orebro 2, Orebro 3 och Karlstad
1) finns rapporterade. Dessa dr inte nationella utan kommunbaserade av tva skil,
dels darfor att detta visat sig resultera i ldgre bortfall dn i nationella enkétstudier,
dels dérfor att man ddrmed kunnat anvinda "kommunanalogi” som metod for att
tydliggora riskforandringens storlek, dvs. risken har uttryckts som antal firre
drabbade personer i kommunen per ar (Hultkrantz och Svensson, 2007).
Ytterligare ett skil ar att vissa jimforelser kunnat goras med en tidigare studie
som genomfordes ar 1998 (Orebro 1). Nackdelen att resultaten inte automatiskt ir
representativa for hela landet har bedomts som forhallandevis liten med tanke pa

3 SP stér for Stated Preferences d v s uttalad betalningsvilja for hypotetiskt erbjudna nyttigheter.
* RP stér for Revieled Preferences d v s uppvisad betalningsvilja genom faktiskt kopbeteende.
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att de tva stdderna &r relativt genomsnittliga med avseende pa bland annat
inkomstlidge. Nagon ndrmare studie av detta har dock @nnu inte gjorts (Hultkrantz
och Svensson, 2007).

Nir det giller att bestimma VSL ir de tvd mest relevanta studierna Orebro 2
(genomfordes 2004) och Karlstad 1 (genomfordes 2006). Resultat for Orebro 2
redovisas i en uppsats av Hultkrantz m fl (2005) medan resultaten for Karlstad 1
och ytterligare analyser av Orebro 2 redovisas i en uppsats av M Svensson (2007).
De relevanta VSL-skattningarna visas i tabell 9.8.

Tabell 9.8 Sékerhetskalibrerade VSL-skattningar for offentligt utférda atgarder (helt
sékra individer). 2006 ars prisniva, Mkr. Kélla: Hultkrantz och Svensson (2007).

Orebro 2  Karlstad 1

Vardet av ett statistiskt liv 21,1 19,7

Skattningarna i de tva studierna &r relativt samstimmiga. Skillnaden &r sju
procent, vilket kan bero pa skillnader mellan de tva kommunerna (t ex medel-
inkomst), skillnader i olika detaljer i de tva enkiiterna eller pa slumpen
(Hultkrantz et al, 2005). Bida bygger pa CV-studier med diskret bud ("Ar du
villig att betala X kronor?”). Utan sidkerhetskalibrering ger studierna hogre, och
skiftande, virden (29,4 respektive 50,0 Mkr) (Hultkrantz och Svensson, 2007).

Resultaten i studierna Orebro 2 och Karlstad 1 bygger pa virdering av sikerhet
som en kollektiv vara, istillet for virdering av sdkerhet som en privat vara. Det
har visat sig ha stora effekter pa virderingen huruvida man anvinder sig av en
kollektiv eller privat kontext i CV-undersokningar. I en metastudie av berik-
ningar av VSL i en trafiksédkerhetskontext visade det sig att CV-undersokningar
som anvint sig av en privat kontext fick signifikant mycket hogre VSL-virden.
Tre svenska studier har funnit samma resultat. En av studierna far narmast dubbelt
sa hoga VSL-virden for en privat vara jamfort med en kollektiv vara (trots att
riskreduktionen ir identisk). Liknande resultat finns i Orebro 2, dir en del av
urvalet svarade pa en privat virdering. Den privata virderingen i Orebro 2 #r
nirmast 2,5 ginger storre #n den kollektiva virderingen. Aven en studie frin ar
1998 med en likande uppliggning som Orebro 2, gav skillnader av samma
storleksordning (Hultkrantz och Svensson, 2007). Det finns, enligt Hultkrantz och
Svenssons bedomning goda skl for att vélja virden som baseras pa sidkerhet som
en kollektiv vara. Det uppenbara skilet dr att VSL-vérden 1 slutéindan skall
anvindas i samhillsekonomiska kalkyler for kollektivt sikerhetsarbete sasom
sdkrare vigar, vilket finansieras kollektivt och resulterar i sikerhet som en
kollektiv nyttighet.

Givet det stod som metoden med sidkerhetskalibrering hittills har fatt i forsknings-
litteraturen och samstimmigheten mellan resultaten fran studierna i Orebro och
Karlstad, sa rekommenderar Hultkrantz och Svensson ett VSL-virde pa cirka 21
Mkr (2006-ars prisniva) for offentligt utforda atgérder. Det enda resultat som
pekar i en annan (ldgre) riktning &r en studie av H Andersson (2005), men
eftersom det dr den forsta studien med hedonisk metod ger Hultkrantz och
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Svensson den en lag subjektiv vikt. Ett flertal svenska studier kommer emellertid
att rapporteras det ndrmaste aret.

Kostnad for Dodsfall

En ny skattning av riskvirdet har alltsa tagits fram, vilken uppgar till 21 miljoner
kronor. I den totala vérderingen av ett dodsfall ingar dven materiella skade-
kostnader. Det finns ingen ny skattning av de materiella kostnaderna for dodsfall.
Dirfor raknas kostnaden upp med KPI. For att undvika att tidigare avrundningar
snedvrider kostnaden utgar berdkningen fran de ursprungliga beriknade kostna-
derna i 1999-ars prisniva, som uppgar till 1 200 000 kronor. Uppdaterade med
KPI fran ar 1999 till 2006 (en 6kning med 10,1 procent) blir de materiella
kostnaderna for dodsfall ca 1 321 000 kronor i 2006-ars prisniva. Den totala
virderingen av en dodsolycka berdknas som riskvirderingen plus materiella
kostnader, vilket dr ca 22 321 000 i 2006-ars prisniva.

Enligt HEATCO uppgér den totala kostnaden for ett dodsfall till ca 26 738 600
kronor i Norge, ca 20 333 500 kronor i Danmark, ca 16 063 465 kronor i Finland,
ca 16 775 000 kronor i Storbritannien och ca 23 790 000 kronor i Schweitz, riknat
i 2002-ars prisniva.

Kostnad for svart skadad

Enligt tidigare metod for att berdkna vérdering for svart skadad anvénds

den procentsats som beridknats utifran Ulf Perssons svenska anpassning av Bush-
index (se tabell 9.1). Det innebdr att en svart skadad virderas till 16,6 procent av
riskvirderingen for dodsfall. Da virderingen av VSL uppgar till 21 miljoner
kronor blir virderingen av en svart skadad ca 3 486 000 kronor. I ASEK 4 har
ingen ny skattning av materiella kostnaderna gjorts. Darmed riknas de materiella
kostnaderna upp med KPI. For att undvika avrundningsfel grundas uppdateringen
pa de materiella kostnaderna i 1999-ars prisniva, d v s pa 600 000 kronor. Med en
okning av KPI pa 10,1 procent mellan 1999 och 2006 blir de materiella kostna-
derna for dodsfall ca 661 000 kronor i 2006-ars prisniva. Den totala virderingen
av en svart skadad, d v s riskvdrderingen plus de materiella kostnaderna, blir
ddrmed totalt ca 4 147 000 kronor i 2006-arsprisniva.

Kostnaden for svart skadade uppgar, enligt HEATCO, till ca 2 517 000 kronor i
Norge, ca 3 752 000 kronor i Danmark, ca 2 131 000 kronor i Finland,

ca 2 173 000 kronor i Storbritannien och ca 3 270 000 kronor i Schweiz i 2002-ars
prisniva.

Lindrigt skadad

En olycka som leder till en lindrig skada vérderas inte ldngre enligt Bush’s index.
En studie av lindrigt skadade genomfordes i borjan av 1990-talet som resulterade i
att riskvirderingen for lindrigt skadade hojdes fran 45 000 (enligt Bush’s index)
till 80 000 kronor i 1993-ars prisniva. Riskvirderingen for lindriga skador har inte
setts over sedan dess. Pa grund av detta justeras inte riskvérdet utifran det nya
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virdet pa VSL. Det uppdateras istillet till ny prisniva med KPI och real BNP per
capita (eftersom riskvirdet grundas pa betalningsvilja). Mellan ar 1993 och 2006
har KPI 6kat med 16,9 procent och real BNP per capita med 42,5 procent. Detta
ger en sammanlagd upprikning med 66,6 procent. Riskvérderingen blir dirfor,
upp-riknad till 2006-4rs prisniva ca 133 000 kronor. Aven de materiella
kostanderna maste omvirderas eller uppdateras. Eftersom det inte finns ndgon ny
studie av de materiella kostnaderna sa riknas den tidigare anvinda vérdet upp
med KPI. En 6kning av KPI, mellan ar 1999 och 2006, pa 10,1 procent innebir att
de materiella kostnaderna for en lindrigt skadad blir ca 66 000 kronor i 2006-ars
prisniva. Det sammanlagda olycksvirdet for lindrigt skadad blir dirmed ca

199 000 kronor.

HEATCO rapporterar virden for lindrigt skadade pa ca 269 000 i Norge,
ca 197 000 kronor 1 Danmark, ca 160 000 kronor 1 Finland, ca 176 000 i
Nederldnderna och ca 172 000 kronor i Storbritannien i 2002-ars prisniva.

Kostnader fér egendomsskador

Ingen ny genomgang av egendomsskadekostnaderna har gjorts i ASEK 4, utan de
tidigare kostnaderna riknas upp med KPI. For att gora en korrekt upprikning utan
avrundningsfel krévs att man gar tillbaka till ursprungsvirdet. I prisniva 1999
uppgick egendomsskadekostnaden inklusive skattefaktor 1 (1,23) till ca 13 000
kronor. Denna riknas upp med KPI mellan ar 1999 och 2006, vilket innebir en
okning med 10,1 procent. Egendomsskadekostnaden blir ddrmed ca 14 000 kronor
inklusive skattefaktor 1 och uttryckt i 2006-ars prisniva.

Internalisering av olyckskostnad

Slutsatsen, betriffande hur stora andel av olyckskostnaden som &r intern, &r att det
behovs fler studier om detta. En annan viktig aspekt, nér det géller att ta stdllning
till hur man ska rdkna med interna andelar av olyckskostnad, #@r hur denna fraga
hanteras for andra externa effekter dér problemstéllningarna kan forvéntas vara
liknande. HEATCO ger inte nagon rekommendation vare sig for storleken pa den
interna andelen av olyckskostnaden eller for hur man bor rikna med intern
olyckskostnad. Pa grund av detta rekommenderar ASEK 4 att andel intern
olyckskostnad tillsvidare sitts till noll for samtliga trafik- och fordonsslag.
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ASEK 4 rekommenderar:

ASEK 4 rekommenderar att nya olycksvérden siitts till de belopp som redovisas i
tabell 9.9.

Tabell 9.9. Rekommendation om olycksvéarderingar (inklusive skattefaktor 1)
i ASEK 4, kronor.

Materiella  Riskvérdering Totalt
Dédsfall 1321 000 21000000 22321000
Svart skadad 661 000 3486 000 4147 000
Lindrigt skadad 66 000 133 000 199 000
Egendomsskada 14 000 0 14 000

Internalisering av olyckskostnad

Fragan om hur stora andel av olyckskostnaden som &r intern kostnad behover
utredas vidare. Pa grund av detta reckommenderar ASEK 4 att andel intern
olyckskostnad tillsvidare sitts till noll for samtliga trafik- och fordonsslag.
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10 Buller

ASEK 2 gjorde i SIKA (2002) en genomgang av tillimpningen av dagens
bullervirden och en granskning av dagens bullerviardering med avseende pa
fullstindighet. Av slutsatserna framgar bl.a. att:

Virdena for samtliga trafikslag baseras pa virdena fran végtrafik i
boendemiljo

Virderingen i boendemiljo dr ofullstidndig

Virdena omfattar inte storningar i samband med arbets- eller rekreationsmiljo
Virderingarna fangar inte nodvindigtvis in alla hilsoeffekter.

Virderingar saknas som beaktar buller fran flera kdllor samtidigt.

ASEK 2 menade att en fullstindig vardering skulle stidlla hoga krav pa
differentiering vilket i sin tur skulle stélla orimliga krav pa kostsam modell-
utveckling och empiri. Det vore dérfor rimligare och mer kostnadseffektivt att
anvédnda approximationer och standardiserade metoder.

ASEK 4 konstaterar att dagens virden fortfarande baseras pa den underliggande
studien av Wilhelmsson (1997) som nu &r tio ar gammal. Forutom de omraden
som togs upp i ovanstaende strecksatser kan vi ocksa foga vard- och
undervisningsmiljo. Kalkylvidrdena avser inte heller buller vid terminaler,
hallplatser och rangerbangardar, eller buller i samband med bygg-, drift-, och
underhallsverksambhet.

Pa senare ar har ett flertal studier gjorts som kan anvindas for att delvis avhjilpa
ovanstaende brister i nuvarande vérdering av trafikbuller (for en 6versikt se
Navrud 2002). Forskningen inriktas alltmer mot den sa kallade effektkedje-
ansatsen ("impact pathway’), dér syftet ar att viardera effekterna av buller-
exponeringen, d.v.s. sjukdomsfall, somnstorningar etc. Inom bullerforskningen
har man sen ldnge analyserat effekten av buller pa upplevd storning. Det finns
standardiserade metoder for fragestillande i socio-akustiska undersokningar om
grad av upplevd storning med en femgradig skala specificerad i International
Organisation for Standardization (ISO 2003). Det finns ocksa vetenskapliga
studier pa relationen dos-respons, méitt som sannolikhet att man kidnner en
upplevd storning av en viss grad.

Bjorner (2004) kombinerar virderingsmetodik med socioakustiska metoder och
miter forvintad betalningsvilja per dB minskning vid olika stérningssnivaer. Han
finner att betalningsviljan for en minskning 6kar vid hogre inkomst, hogre
storningsgrad och hogre bullergrad. Exempelvis dr den marginella betalnings-
viljan 2 euro per dB vid 55dB och 10 euro vid 75dB.
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Carlsson m.fl. (2004) studerar betalningsviljan for 6kade eller minskade antal
avgangar fran Bromma flygplats i Stockholm. De finner en betalningsvilja pa ca
10kr/man fér minskade avgangar pa vardagsmorgnar, och ca 20-25kr/man for
helgdagsmorgnar. Mellan kl 07.00-12.00 och 17.00-22.00 &r betalningsviljan som
hogst. Det finns ingen signifikant skillnad i betalningsvilja mellan méanniskor som
bor innanf6r bullerzonen respektive utanfor bullerzonen. Déaremot har tiden pa
dygnet signifikant betydelse for varderingen.

Wilhelmsson (1997) och manga andra bullervirderingar baserar sig pa genom-
snittliga bullernivaer (ekvivalentnivéer). Det innebér att ingen atskillnad gérs om
ett visst genomsnittsvirde astadkoms av en jamn bullerniva 6ver en tidsperiod
(oftast ett dygn) eller genom ett antal toppar (maxvérden) som fordelar sig Gver
tidsperioden. For att kunna vidta effektiva atgiarder mot buller dr det viktigt att
avgora skillnaden i storning mellan en jimn bullerniva och ett antal bullertoppar.
Vid laga och medelhoga trafikfloden finns skél att tro att storningen underskattas
vid anviandning av ekvivalentnivaer. En béttre utgangspunkt for virdering ér
maximal ljudniva och antal bullerhdndelser, men kostnadssambanden behover
utvecklas.

WSP (2007) gor en virdering av bullerprofiler. En bullerprofil illusterar olika
ljudelement och dess fordelning dver tiden, dvs i vilken grad det genomsnittliga
bullervirdet astadkoms av bullertoppar respektive bakgrundsbuller. Bullerprofiler
ar intressanta for att forsta marginaleffekten av en bullerdimpande atgird. Studien
visar att bullertoppar och deras frekvens dr mycket viktigare dn bakgrundsbullret.
Ett annat resultat dr att tiden mellan bullertopparna ar relativt sett mer betydelse-
fulla under somnperioden. Studien bedomer att det 4r mycket troligt att kunna
skatta monetira viarden av olika bullerprofiler for planeringsandamal med hjilp av
Stated Preference intervjuer om kostnadsfaktorn ges en storre betydelse i designen
av experimentet.

Ohrstrom mfl. (2005, 2006) har gjort litteraturstudier och #ven genomfort studier
av hilsoeffekter fran vig- och bantrafik som ger information om sambanden.
Ohrstrom mfl. beskriver dven tva studier kring stérningen vid samtidig
exponering for tag- och vigbuller, men ingen vérdering eller rekommendation
gors. Hygge (2007) beskriver kunskapsldaget om effekter av flygbuller pa
ménniskor.

Inom PINA-projektet har Andersson och Ogren (2007) gjort en forstudie kring
utformningen av en bullerkomponent i banavgiften. Studien ger inga
rekommendationer, men visar att det dr mojligt att konstruera bulleravgifter for
jarnvigsbuller med tillgéingliga standardiserade metoder. Andersson och Ogren
(kommande) visar att det dven dr mojligt att konstruera bulleravgifter for
vigbuller utifran en fallstudie i Lerums kommun. Andersson och Jonsson
(kommande) utgar fran fallstudien i Lerums kommun f6r att géra en ny virdering
av buller med den hedoniska metoden.
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Den samhéllsekonomiska kostnaden fér buller

Det totala samhillsekonomiska virdet av bullerstorningar utgors av direkta,
medvetna storningar samt ackumulerade omedvetna storningar (for boende vid
normal trafik). Danmark m.fl. linder anvédnder dessa kvantifierade samband
mellan buller och sjukdomar i sin bullervirdering. Omriknat fran danska till
svenska befolkningsférhallanden och med hénsyn tagen till fordelningen av
manniskor i olika bullerzoner, motsvarar kostnaderna for direkta och medvetna
storningar ca 3,24 miljarder kr/ar i 1999 ars priser (Ohm et al. 2003, Vigverket
2007).

Virdet av ackumulerade storningar #r kostnader for sjukvard, dédsfall och
produktionsbortfall pga sjukdomar som har kvantifierade samband med
trafikbuller (6kade riskfaktorer). Det giller framst hjéart- och kirlsjukdomar och
hogt blodtryck som orsakats av langvarig, stressgenererande bullerexponering. I
Danmark dr dessa kostnader for att undvika risken att bli sjuk och do i fortid
beridknade till 750 000 kr/ar. Omraknat till svenska forhallanden motsvarar det ca
1,35 mrd kr/ar. Inkluderar man ménniskors betalningsvilja for att undvika dessa
storningar beridknas kostnaderna for att undvika risken att do i fortid till 4,3 mrd
kr/ar i Danmark. Det motsvarar i Sverige 7,5 mrd kr/ar i 1999 ars priser (Ohm et
al. 2003, Vigverket 2007). Om vi anvinder dessa siffror forsiktigt och exkluderar
betalningsviljan for att undvika ackumulerade storningar, blir det totala samhalls-
ekonomiska virdet av bullerstorningar 3,24+1,35=4,59 mrd kr/ar i 1999 ars priser.

For att komma fram till vilket virde som bor anviindas, i olika sammanhang och
for olika trafikslag behover en grundlig genomgang av studier goras. Ovanstaende
exempel visar att det finns en omfattande litteratur kring bullervirdering, men
tidsramen for denna rapport har inte tillatit nagon tillrackligt grundlig genomgang.
Det &r svart att avgora hur stor del av individens samlade bullerstdrning som
kommer till uttryck vid en hedonisk vérdering, men ackumulerade omedvetna
bullerstorningar virderas dock inte i dagens kalkylvérden. Ett forsta steg dr att
atminstone ta hdnsyn till ackumulerade omedvetna bullerstorningar pa det sitt
som beskrivits ovan. Detta skulle innebédra en hjning av dagens virden med

42 procent (4,59/3,24 = 1,42). En fraga for framtiden &r skillnaden mellan
trafikslag i uppdelningen av bullervirdet utomhus respektive inomhus. For
vigbuller géller 60 procent inomhus, men for tagbuller géller 90 procent inomhus.
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ASEK4 rekommenderar:

De tidigare kalkylvirdena for savil vagbuller som jérnvigsbuller justeras enligt
foljande:

En indexjustering gors fran 1999 till 2006 ars prisniva enligt KPI. Det innebar
en upprikning pa 10,1 procent .

En uppvirdering gors enligt tillvixt i real BNP per capita mellan ar 1999 och
ar 2006. Det innebér en upprikning pa 19,4 procent.

En hojning med 42 procent med hénsyn till ackumulerade omedvetna
storningar.

Det innebir en sammanlagd hojning av vérdena fran ar 1999 med 87 procent.
(1,10%1,19*1,4=1,87). Rekommenderade vigbullervirden presenteras i tabell
10.1.

Tabell 10.1. Rekommenderade kalkylvarden fér buller fran vagtrafik. 2006 ars
prisniva.

Véagbuller inomhus Véagbuller utomhus Véagbuller utom- och inomhus
(fasadreduktion 25 dBA) (fasadreduktion 25 dBA)
Buller Buller Buller
(dBA) Bullervérde (dBA) Bullervérde (dBA) Bullervérde
Ekv.niva kr/utsatt och ar  Ekv.niva kr/utsatt och ar Ekv.niva kr/utsatt och ar
25 0 50 0 50 0
26 149 51 93 51 243
27 299 52 187 52 485
28 448 53 299 53 747
29 597 54 411 54 1008
30 765 55 523 55 1288
31 933 56 635 56 1568
32 1101 57 747 57 1848
33 1288 58 859 58 2147
34 1475 59 989 59 2464
35 1680 60 1120 60 2800
36 1885 61 1251 61 3136
37 2091 62 1400 62 3491
38 2333 63 1549 63 3883
39 2595 64 1736 64 4331
40 2893 65 1941 65 4835
41 3267 66 2184 66 5451
42 3752 67 2501 67 6254
43 4424 68 2949 68 7374
44 5320 69 3565 69 8886
45 6496 70 4331 70 10827
46 7915 71 5283 71 13198
47 9576 72 6384 72 15961
48 11424 73 7616 73 19041
49 13385 74 8923 74 22308
50 15550 75 10379 75 25929
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For jarnvigsbuller rekommenderas att den formel som foreslogs av ASEK?2 i
SIKA(1999) anvinds tillsvidare. I enlighet med ovanstaende upprikning
rekommenderas dirfor foljande (3,7%1,87 = 6,9):

BV (kr/ person och ar) = 6,9(70 + t)""[exp(0,18(N — 45)°% )-1]  (10.1)

T = antal tdg per dygn (t < 150)
N =maxbuller inomhus, dBA

ASEK4 rekommenderar ocksa att bullervirdet, for tagmangder >150 tag per dygn,
kompletteras (for t = 150) utifran fran ovanstaende formel med en
multiplikationsfaktor:

M =1+ (T-150)/1050 (10.2)
T = antal tag per dygn (T >150)

Bullervérde (kr /person och ar) = BV(fér t=150) * M (10.3)

ASEK gor inga nya rekommendationer nir det giller buller fran luftfart och
sjofart. For dessa trafikslag géller den gamla rekommendationen att virderingen
av buller sker pa samma sitt som for jarnvag.
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11 Luftfororeningar; Kostnader och
emissionsfaktorer

11.1 Luftféroreningar

Vi foreslar inga fordndringar av kalkylvdrdena inom omradet luftféroreningar
jamfort med ASEK 3, forutom att virdena riknas upp till 2006 ars priser. De
uppdaterade virdena redovisas under rubriken ASEK 4 rekommenderar.

1999 6vergick man i ASEK fran betalningsviljeansatser till att anvinda s.k.
effektkedjeansatser. Med de senare kopplar man samman studier fran kedjan
utsldpp-halter-exponering-effekter-virdering for att fa viarderingar av ett begrinsat
antal fororeningar. De lokala effekter som virderas 1 ASEK ar partiklar, kolviten
svaveldioxid och kviveoxider. Hér ingar i huvudsak hilsoeffekter. De regionala
effekterna av dessa @mnen (utom partiklar) virderas ddaremot indirekt via atgirds-
kostnader for att leva upp till olika mal och politiska beslut. Dessa virderingar
anses spegla bade skador pa naturen och hilsoeffekter.

Inom EU drivs projektet ExternE som fran borjan syftade till att virdera utsldppen
1 energisektorn. Sedan 1998 har man utvidgat ExternE till att &ven omfatta
trafikens utslapp. HEATCO kan ses som en fortsittning pa ExternE. Vilka
fororeningar och vilka effekter som inkluderas varierar delvis i de tre systemen
ASEK, ExternE och HEATCO, likasa metoder for virdering. ExternE virderar
fler amnen dn vad ASEK gor. I en PM fran SIKA (SIKA 2007) finns en timligen
utforlig aktuell jimforelse av de tre systemen. Det har i flera sammanhang uttalats
en ambition att SIKA och trafikverken i nista planeringsomgang avser att Gverga
till ExternE men att man dessforinnan vill géra en genomgang och kvalitets-
sdkring av virdena. Detta arbete har dnnu endast delvis utforts och den
planeringsomgang som startar 2008 kommer att utféras med samma virden som i
ASEK 3 forutom att de har uppriknats till 2006 ars prisnivaer. En studie kallad
”svenska ExternE” utfordes mellan 2001 och 2003. Ett betydande arbete redovisas
ocksa i en VTI rapport (Nerhagen et al. 2005) vars huvudsyfte var att utifran en
granskning av kostnadsberidkningarna i den svenska ExternE-studien dra slutsatser
och foresla en metod som kan anvindas i samhillsekonomiska analyser och
marginalkostnadsberidkningar for trafikens lokala paverkan.

Luftféroreningar och deras effekter pa hélsa och miljo &r ett i flera avseenden
mycket komplext filt. Det finns tusentals @mnen i fordonsavgaser som kan
paverka minniskors hilsa. Manga av dem paverkar ocksa ekosystemen, bade
vixter och djur, och dértill bidrar en del utslapp till paverkan pa material genom
korrosion o dylikt. Svarigheterna ir stora att finna effektresponssambanden:
mekanismerna i kroppen dr endast delvis utredda, synergistiska samband 4r
mycket vanliga, olika individer &r olika kinsliga, de allvarligaste effekterna ar
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ofta mycket langsiktiga, t ex utveckling av cancer dir sjukdomen ger sig till kéinna
forst efter flera decennier efter att man under en ldngre tid exponerats for en mix
av olika typer av paverkan. Den medicinska vetenskapliga osidkerheten ir alltsa
mycket stor. Ett omrade dér detta &r tydligt dr partikelomradet dar nyare forskning
bland annat visar att partiklar och det som kan finnas bundet pa partiklarnas yta
(som till en del har adsorberats i atmosféren och alltsa har andra killor én sjdlva
partikeln) kan uppskattas sta bakom ett par tusen fortida dodsfall per ar i Sverige.
Hur dessa nya ron aterspeglas i dagens aggregerade kalkylvirde for “partiklar”
(PM,5) bor undersokas. Trafikgenererade slitagepartiklar och deras paverkan pa
utvecklingen av lungorna hos vixande barn eller lungfunktionen hos vuxna ir ett
vitt filt. Det ingar idag inte i ASEK-virdena och inte heller i HEATCO eller i
Extern E.

Vi ska komma ihag att miljoeffekter i borjan inte var med i kalkylerna och att man
successivt har lyft in miljoeffekterna enligt principen “nagra ér béttre dn inga
alls”. Det dr dirfor naturligt att en betydande del av trafikens totala miljo- och
hilsopaverkan fortfarande inte 4r inkluderad i kalkylvirdena. Arbetet med luft-
fororeningar i ASEK har alltjamt till en betydande del bestatt av att successivt
forbittra tackningen, dels 6ka vérderingarnas precision. Systemet &r ett lappticke
med dn sa ldnge relativt stora hal i. Det fortsatta arbetet inom ASEK rorande
luftféroreningar kommer dérfor till en stor del att handla om att arbeta vidare med
att successivt bade oka tickningsgraderna och att oka tillforlitligheten hos de
kalkylvdrden som redan existerar.

I arbetet med atgérder for att forbittra luftkvaliteterna tvingas man att grovt
forenkla verkligheten, Man brukar aggregera alla tusentals komponenter i
bilavgaserna till ett fatal parametrar, t ex VOC, partiklar PM2,5 och PM10, etc.
Skilet for detta dr att vi varken méter méngder och halter eller har effektsamband
annat dn for de mest centrala aggregaten. Denna forenkling och aggregering leder
naturligtvis till bristande precision vid tillimpningen av kalkylvdrdena. Man
aggregerar t ex i de flesta sammanhang alla tusentals olika kolviten till “kolviten”
trots att manga sadana &r helt harmldsa medan vissa &r extremt cancerogena. Nér
det giller de grupper av amnen som star for den stora delen av dodlighet och
sjukdom, d v s kolviten (inkl. PAHer) eller partiklar, kan denna aggregering litt
leda till felaktiga slutsatser och felaktiga atgirder. I ExternE-arbetet har man
borjat att véardera ett par specifika PAHer (Benso(a)pyren och 1,3-butadien) men
antalet PAHer som har viktig hdlsomissig betydelse ar stort, vilket &dr viktigt att ta
hinsyn till vid tillimpningen av virdena for att undvika underskattningar. Men
samtidigt torde delar av deras hélsopaverkan inga i effektsambanden for partiklar
eftersom dessa PAH-er ofta dr bundna till partiklar, vilket & andra sidan kan leda
till dubbelrdkningar. En visentlig uppgift framgent 1 ASEK ér att avgora vilken
detaljeringsgrad eller upplosning i kalkylviardena som &r optimal.

Partiklar uppmirksammas mer och mer som den i sirklass allvarligaste totala
miljopaverkan da de ger allvarliga korttidseffekter pa luftvigar och lungor savil
som plotsliga dodsfall i hjdrt- och kirlsjukdomar samt langtidseffekter som
cancer. Flera nya samstammiga studier angaende partiklarnas hélsoeffekter (dar
man anvidnder NOy som indikator pa partiklar istéllet for att utga fran partikel-
halter) ger helt andra effektsamband dn de som ASEK bygger pa idag och
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indikerar att dagens kalkylvidrden skulle kunna vara en betydande underskattning
av hilsopaverkan av partiklar i form av dodsfall.

Arbetet med luftféroreningar inom ASEK kommer det nirmaste aret/aren bland
annat att handla om:
Att fortsitta arbetet med att, i de avseenden som det bedoms lampligt, anpassa
ASEK till ExternE/HEATCO.
Att folja med i utvecklingen av ny kunskap inom den medicinska vetenskapen
vilket kan ge nya effektresponssamband.
Att forbéttra de befintliga ekonomiska vérderingarnas precision.
Att forbittra tickningen sa att en storre del av miljopaverkan fangas upp av
kalkylvdrden, men ocksa att undvika dubbelrdkningar mellan t ex lokala och
regionala effekter.
Att (eventuellt) striva efter fler specifika, disaggregerade, virden (dvs virden
for enskilda &mnen som kan anvindas istéllet for starkt aggregerade vérden).

En idé dr att sa snart som mojligt jobba fram en matris (eventuellt i fler dn tva
dimensioner) som ur ett underifranperspektiv visar vilka av alla hélso- och
miljoeffekter som &r virderade: luckor och ev. dubbelridkningar.

ASEK 4 rekommenderar:

Inga kalkylviarden inom omradet luftféroreningar har éndrats sedan ASEK 3,
forutom att virdena har riknats upp till 2006 ars priser. De uppdaterade virdena
redovisas i tabellerna 11.1. — 11.3%.

Tabell 11.1. Rekommenderad véardering av utslappens regionala effekter, kr/kg,
2006-ars prisniva

Vérdering kr/kg
NOx 75
SOz 25
VOC 38

Tabell 11.2. Rekommenderad véardering av utslappens lokala effekter,
kr/exponeringsenhet, 2006 ars prisniva

Vérdering kr/exp.enhet
Partiklar 515
VOC 3,0
SOz 15,1

NOx 1,8

1 samtliga tabeller ir virderna himtade fran SIKA (2005) och uppdaterade till 2006-ars
prisniva..
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Tabell 11.3. Rekommenderad véardering av utslappens lokala effekter, kr/kg for ett
antal tatorter, 2006-ars prisniva

Befolkning  Ventilations- Partiklar {0]8; SO2 NOx
faktor kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg
Stockholms SHAPE 11494 68 333 36
innerstad
Stockholms SHAPE 7259 42 212  saknar
ytterstad uppgift
Stor-Stock- SHAPE 2904 17 91 saknar
holm yttre uppgift
Uppsala 120 000 1,0 5172 30 151 18
Falun 36 000 1,4 3966 23 116 13
Sddertélje 57 000 1,0 3564 22 104 12
Laholm 5600 1,0 1118 6 34 5

Metod fér berdkning av lokala effekter av luftféroreningar

I och med att virderingen uttrycks i kronor per exponeringsenhet dr det mojligt att
differentiera virderingen av utsldpp mellan olika orter. Detta gors i tva steg.

Steg 1: Forst berdknas antalet exponeringsenheter per kilo utslépp pa den
specifika lokalen. Detta gérs med formeln:

Exponering = 0,029 F, - B®* (10.4)

F, = ”ventilationsfaktorn” for titorten (exponering per
person och kilo utsldpp)
B = titortens folkméngd (antal personer)

Itabell 11.4. redovisas olika ventilationsfaktorer for olika ventilationszoner.
Landets indelning i ventilationszoner visas i figur 11.1.

Tabell 11.4. Ventilationsfaktorer for olika ventilasionszoner

Ventilationszon Ventilationsfaktor Fv
1-2 1,0
3 1,1
4 1,4
5 1,6

Steg 2: For att berdkna den enskilda lokalens virde for utsldpp uttryckt i kr/kg,
multipliceras titortens specifika exponering med respektive dmnes virde per
exponeringsenhet, se tabell 11.2. Denna metod tillimpas nir man vet att en atgird
med sikerhet paverkar en viss titort. Vid en atgédrd dér paverkan &r svar att
hénfora till nagon specifik titort, kommer ett schablonvirde for ventilationsfaktor
och storleken pa titortsbefolkning anvindas, en sa kallad referenstitort. Som
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referenstitort anvinds Landskrona som har 27 000 invanare och dr gemensam
med vigverkets referenstitort. Ventilationsfaktorn i referenstiitorten har satts till
1,0.

For att fa fram ett virde av luftféroreningar pa titortsniva maste den regionala och
lokala effekten av luftféroreningar adderas.

Figur 11.1. Landets indelning i ventilationszoner.

11.2 Emissionsfaktorer i transportsektorn
— en lages- och problembeskrivning

Vid samhillsekonomiska kalkyler kring atgirder i transportsektorn virderas
emissionerna av ett flertal &mnen. Men innan en vérdering kan goras maste de
fysiska emissionerna kvantifieras. Detta gors med s.k. emissionsfaktorer (EF)
vilka konverterar trafikarbete till utslippsmingder uttryckta som gram utslidpp per
fordonskilometer (g/fkm) eller per personkilometer (g/pkm). Kvalitén pa dessa EF
har naturligtvis direkt inverkan pa kvalitén i den slutliga vérderingen.

I denna ldgesbeskrivning har anvindningen av EF inom de fyra trafikslagen
inventerats. Inventeringen baseras till stor del pa for andamalet framtagna
underlag fran Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket och Banverket. Som
jamforelse anvinds framst de gemensamma kalkylvidrden som faststélldes av
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Samplan i februari 2007 som underlag for inriktningsplaneringen 2010-1019,
befintliga EF i Samkalk samt for végtrafik dven EF fran Artemis v. 0.4d med
nationella data for ar 2005. Som illustration presenteras endast EF for CO, och
NOX.

Végtrafik

Utmirkande for avgasberidkningar dr en relativt stor osdkerhet jamfort med manga
andra typer av berdkningar. Detta sammanhinger med forekomsten av ett stort
antal fordonsslag och brinsletyper med skilda specifika EF. Metodiken for
berdkningar av vagtrafikens emissioner finns beskriven i Vigverkets handbok for
luftfororeningar (Vagverket 2001a). Emissionsfaktorerna, som ocksa utgor
underlag for EVA-modellen) finns ndrmare beskrivna i Effektsamband 2000
(Vagverlet 2001b).

I Vigverkets EVA-system 2.5 anvinds tva typer av utsldppsmodeller for avgaser
och for briansleforbrukning. Dels en typ for berdkning av brénsle, koldioxid (CO,)
och svaveldioxid (SO;) och dels en typ for kviveoxid (NOx), kolvite (VOC/HC)
och avgaspartiklar. For kallstartsutsldppen dr berdkningarna desamma medan det
for varmutslidppen dr strukturella skillnader och olika underlag.

Den s.k. VETO-modellen (framtagen av VTI) har bl.a. anvénts i foljande fall:

Utveckling av EVA-sambanden

Emissionsfaktorer for tunga fordon i den s.k. EMV-modellen (en berdknings-
modell tidigare anvénd for beskrivning av regionala och nationella avgas-
utsliapp)

Analyser av olika atgédrdspaket for reduktion av drivmedelsforbrukning och
avgasutsldpp

Vigverket anvénder sig av VETO-modellen for berdkningar av svaveldioxid vid
varmutsldpp. Modellen &r uppdelad pa liank och merutsldpp i samband med
korsning. Ovriga dmnen beriknas av den europeiska emissionsmodellen Artemis.

Artemis dr ocksa grunden for berdkningar av utslappen fran kallstarter och
avdunstning samt vid berdkningar av de nationella utsldppen fran vigtafik.
Artemis anvinds ocksa vid emissionsberdkningar i luftkvalitetsmodellen SIMAIR,
vilket gor det mojligt att jamfora berdkningar av utslipp med olika aggregerings-
niva.

EMV-modellen har anvinds for scenarioberidkning av emissionsfaktorer, bréinsle-
faktorer och trafikarbete for ar 2010. Emissionsfaktorerna inkluderar k6rning med
varm motor, kallstarter, avdunstning samt férsamring p.g.a. aldring. Effekterna &r
beriknade som medeltal av hela den svenska vigtrafiken. Exempelvis sa bestar
emissions- och brénslefaktorerna for personbil savil av bensindrivna personbilar
med katalysator som gamla bensindrivna personbilar utan katalysator som nya och
gamla dieseldrivna personbilar.

SIKA PM 2008:3



129

Tabell 11.5. Emissionsfaktorer for vagtrafik anvdnda av Vagverket (Handbok 2004),
Banverket, i inriktningsplaneringen 2010-2019 (IP) respektive Artemis 2005. For
Artemis anges EF for buss uppdelat pa “urban bus” (till véanster) resp. coach” (till
hoger).

g/fkm Végverket Banverket P Artemis
landsbygd tatort landsbygd tatort
CO, Personbil 180 280 140 172 176
Lastbil+slap 1090 1260 1160 1160 919
Buss 590 1100 337 390 336 533 834
NO, Personbil 0,74 0,78 0,185 0,290 0,444
Lastbil+sléap 10,88 15,92 10,1 10,1 9,32
Buss 5,37 9,85 2,673 3,213 2,67 521 8,45

EF fran olika kéllor uppvisar en stor variation. Enbart mellan de olika Euro-
klasserna av diesel for tunga lastbilar varierar EF for NOx med +38 procent av
medelvirdet. Banverkets schablon for lastbil med slédp dr ca 26 procent hogre dn
Artemis medelvirde for tunga fordon medan Banverkets véarde for bussar bara dr
hilften av motsvarande EF i Artemis.

Samgods emissionsmodul anvédnder som EF for lastbil 434 ¢ CO/km och 11,01 g
NOy/km respektive for lastbil + sldp 912 g CO,/km och 5,43 g NOy/km. Dessa EF
anvinds dock sillan, det framriknade trafikarbetet overfors istillet till emissions-
modellen EMV for berdkning av emissionernas storlek. En 6vergang till mot-
svarande anviandning av Artemis for berdkning av emissioner fran godstransporter
pa vég ér planerad.

Den nyutvecklade europeiska Artemis-modellen anses ha en mycket hog precision
i sina EF. Variationen bland vigtrafikens EF forefaller diarfor bast kunna hanteras
genom en konsekvent tillampning av Artemisdata. Vigverket har 1 6kande
omfattning 6vergatt till att utga fran Artemis for utsldppsberikningar. Effekt-
katalogen &r darfor foremal for en pagaende uppdatering som beréknas fardig i
slutet av ar 2007.
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Tabell 11.6. EF fér vagtrafik enligt Artemis v. 0.4d med svenskt trafikscenario for
2005 for olika fordonstyper och branslen. (HGV, heavy goods vehicle inkluderar
alla lastbilstyper >3,5 ton; HDV, heavy duty vehicle inkluderar HGV, urban bus och
coach; LCV, light commercial vehicle inkluderar latta lastbilar <3,5 ton)

g/fkm
Fordon CO:; NO,
HGV-diesel medel 919,1 9,320
HDV Diesel-Euro-1 913,5 9,413
Diesel-Euro-2 913,9 10,193
Diesel-Euro-3 942,7 8,215
Diesel-Euro-4 967,5 5,720
Diesel-Euro-5 1013,7 3,420
Diesel-PreEuro 820,1 11,026
Personbil petrol, 4str 178,5 0,427
diesel 158,2 0,613
bifuel CNG/petrol 143,6 0,022
bifuel E85/petrol 150,2 0,125
medel 176,3 0,444
LCV petrol, 4str 206,3 1,033
diesel 246,5 0,804
medel 236,0 0,864
HGV petrol, 4str 370,3 4,486
diesel 919,1 9,320
medel 917,2 9,303
Urban bus diesel 830,7 8,595
CNG 863,4 8,693
ethanol 848,6 4,768
medel 833,8 8,453
Coach diesel 532,6 5,296
CNG 534,9 0,696
medel 532,6 5,208
Urban.bus+Coach  medel 699,0 7,001

Jarnvéag

Banverket anvinder EF da atgirder inom jarnvagssektorn utvirderas med
samhillsekonomiska kalkyler. Emissioner beriknas med Sampers/Samkalk eller
manuellt pa trafikarbetsdata genererade ur Samgods.

For elektrifierade tag antas energianviandningen inte vara forknippad med nagra
emissioner. For dieseldrivna persontag beriknas en genomsnittlig EF (g/tkm) for
samtliga typer av diesellok och korférhallanden. I berdkningen anvinds en
basfaktor (a) samt en tilldggsfaktor (b) for tag for 6ver 140 personer som adderar
emissionerna i proportion till tagstorleken (EF = a + bx, dir x &r antal platser over
140, enligt uppgifter fran SJ). Vid inriktningsplaneringen for ar 2010-2019
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anviandes dessa virden gemensamt av Banverket och Vigverket och benimndes
dir som “fasta EF” (a) resp. “marginella EF” (b).

For godstrafiken har Banverket emissionsfaktorer dels for linjedrift (g/tkm) och
dels for vixling (g /vixlingstimme).

Forbittringar inom jarnviagsystemet/tagtrafiken far ofta till foljd att efterfragan
okar pa tagresor/transporter. En del av denna 6kning antas paverka trafikvolymen
pa andra fardmedel. Ett vanligt kalkylfall 4r t ex nér en atgird pa jarnvig leder till
att res-/transporttiden minskar mellan tva punkter och en del av
efterfrageforiandringen som uppstar pa jarnvig kommer fran végtrafiken. I dessa
fall finns det behov av att virdera den nytta som minskade utslidpp i végtrafik
leder till. I prognos- och kalkylverktyget Sampers/Samkalk finns idag en effekt-
berikningsmodell som kan berikna férindrade emissioner pa vigsidan av
overflyttning av trafik till jirnvdg. Denna modell dr mycket detaljerad och tar
hénsyn till manga av de variabler som styr nivan av emissioner pa olika
vigtyper/korforhallanden. Motsvarande modell saknas dock for 6vriga fardmedel.
Eftersom Banverkets kalkyler till storsta delen gors med enklare verktyg én
Samkalk behovs det dven enklare effektsamband for emissionerna pa vagsidan.
Dirfor anvinder sig Banverket av schablonmissiga EF (g/fkm) for bil (enligt
uppgifter fran Vigverket), buss och lastbil med sldp (enligt uppgifter fran
Narverket for Trafik och Miljo, NTM). Differentiering gors enbart pa niva
landsbygd och titort. Liknande schabloner finns dven for flyg (enligt Luft-
fartsverket) och sjofart.

En jamforelse av EF for végtrafiken anvinda i olika sammanhang visar pa stora
variationer. Artemis virden, jamfort med Banverkets CO,-schabloner, dr for
personbil pa landsbygd 26 procent hogre och for titortsbuss 114 procent hogre.
For NOy-schablonerna ér skillnaderna dnnu storre med upp till 2 eller 3 ganger
hogre virden 1 Artemis.

Luftfart

Flygets emissioner beriknas arligen av Luftfartsstyrelsen och anvénds ocksa vid
planerade fordandringar dér persontransporter med flyg antas fordndras. EF for
flygtransporter ingar i Sampers/Samgods men berékningar gors ofta manuellt
baserat pa berdknat trafikarbete.

Storleken pa flygets EF varierar i olika berdkningsschabloner fran

135 - 183 g CO,/pkm respektive 0,39 - 0,66 g NO,/pkm, d.v.s. med + 12 procent
respektive £ 26 procent av medelvérdet. IP-virdena ar desamma som angivits i
underlaget till Samkalk (Luftfartsstyrelsen 2005). Det kan noteras att
kalkylatorviardena fran LFS, SAS och SJ baseras pa specifika data for samma
flygplanstyp (Boeing 737-600) med med en hogre kabinfaktor i SAS data. En
ytterligare osdkerhetsfaktor ar att Luftfartsstyrelsens underliggande data for
brinsleforbrukning ar 2006 var cirka 14 procent ldgre dn de data som anvinds for
den nationella utsldppsrapporteringen och baseras pa SCB:s statistik 6ver forsalda
brianslemingder.
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Tabell 11.7. Emissionsfaktorer f6r persontransporter med flyg enligt olika kéllor;
Luftfartsstyrelsens berdkningar fran inrikes flygningar vid statliga flygplatser
(Utslapp, inrikesflyg), fyra olika webbaserade emissionskalkylatorer,
berakningsunderlag fran inriktningsplaneringen 2010-2019 (IP) respektive
Banverkets schabloner.

g/pkm CO; NO,
Utslapp, inrikesflyg 162 0,66
LFS kalkylator 175 0,51
SAS kalkylator 181 0,48
SJs kalkylator 144 0,39
www.klimatbalans 160 -
IP 135 0,57
Banverket 183 0,53

Virdet pa EF idr beroende av vilken flygplanstyp, vilken flygstricka och andra
forhallanden runt flygningen som beridkningarna baseras pa. Om ett schablonvérde
ska anvindas for hela inrikesflyget krivs darfor en noggrann avvigning av vilka
underlagsparametrar som anvinds. Luftfartsstyrelsens utsldppsdata for inrikesflyg
baseras pa medelvirden av specifika data for vissa flygplanstyper och flygningar
faststédllda av FOI. En revision av denna berdkningsmodell beriknas fardig och
implementerad hos Luftfartsstyrelsen under forsta halvaret 2008.

En annan aspekt pa flygets utsldppsvirdering utgors av osdkerheter i
flygemissionernas totala bidrag till klimatpéverkan. Aven om kvantitativa data
annu dr osédkra anser flera bedomare att effekten av CO, bor uppvirderas med en
korrektionsfaktor for att beakta uppviarmningseffekten av flygets emissioner av
NOy i stratosfiren, partiklar och kondensstrimmor (Naturvardsverket och
Luftfartsstyrelsen 2006). Kunskapsunderlaget anses dock fortfarande alltfor
osdkert for att faststilla korrektionsfaktorns storlek. Sammantaget finns sa pass
mycket osdkerhet kring flygets EF att en Oversyn av virdena starkt
rekommenderas.

Sjofart

Sjofartens emissioner dr sammantaget av betydande omfattning vilket gor det
betydelsefullt att anvdnda korrekta EF. Osikerheten kring EF for sjofart dr dock
stor. Pa senare ar har bl.a. nya brinslekvalitéer och maskintyper introducerats,
vilket med storsta sannolikhet har paverkat emissionsfaktorerna, sirskilt for NOy
och SO,, men formodligen dven for CO,. Fartygens partikelemissioner dr mycket
daligt dokumenterade, men dess betydelse for luftkvalitén i hamnstidder har
uppméarksammats.

Skattningar av EF uttryckt som t.ex. kg NO,/tkm bygger pa att beriknade viarden
pa emissioner kan knytas till transportarbetet pa samma transporter. For

nirvarande dr osidkerheten stor kring dataunderlagen for dessa berdkningar.

Osikerheten i skattningar av fartygens emissioner forstirks av osidkerheter kring
sjofartens briansleforbrukning. En enkitbaserad studie av inrikes sjofart ar 2006
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visade 31 % hogre bransleforbrukning dn vad som redovisas i den nationella
utsldppsrapporteringen baserad pa SCB:s forsdljningsstatistik (Energimyndigheten
2007).

I Sampers/Samgods finns inga aktuella EF for person- eller godstransporter med
fartyg. I den man emissioner beréknats i samband med dverflyttningar mellan
trafikslagen har man darfor varit hinvisad till andra kéllor till EF. Banverket har
anvint data fran NTM, och eventuellt finns dven andra killor som dock ej
inventerats i denna sammanstéllning.

Tabell 11.8. Emissionsfaktorer for sjéfarten anvanda av Banverket. Vardena
baseras pa Natverket for trafik och miljo (NTM hemsida, 2005-01-17) och ingar i
Samgods STAN-indata.

g/tonkm CO; NO,

Lastfartyg >8 000 dwt 15,1 0,427
Lastfartyg 2000 -

8 000 dwt 21,0 0,540

Lastfartyg < 2 000 dwt 30,4 0,725
RoRo 2000 -

30 000 dwt 245 0,660

Farja, Lb-tag 30,6 0,691

Sammantaget forefaller det finnas ett stort behov av att definiera anvindbara EF
for gods- och persontransporter med fartyg. Naturvardsverket har tillsammans
med Sjofartsverket nyligen paborjat en 6versyn av sjofartens emissioner, vilken
skulle kunna ge ett underlag till forbéttrade EF. Det forsta steget av denna dversyn
berdknas klar i borjan av 2008.

Sammanfattning och slutsatser

Denna ldgesbeskrivning syftar till att bedoma revisionsbehovet bland emissions-
faktorer oversiktligt, med koldioxid och kvidveoxider som exempel. Slutsatserna
forvintas dven gilla andra emissioner, t.ex. kolviten, kolmonoxid, svaveldioxid
och partiklar.

I transportsektorn finns manga EF for olika trafikslag, fordonstyper, bréinslen,
laster och trafiksituationer. Det forekommer ocksa olika schablonvirden for
aggregeringar pa olika nivaer. Det finns en betydande spridning i anvéinda virden
mellan olika killor och anviéndare. Vigverket och Banverket édr idag
forhallandevis vil samordnade i sin EF-anvindning, medan EF for luft- och
sjofart forefaller betydligt mindre standardiserade. I den man gemensamma
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virden antagits tillkommer sedan fragan om virdet &r satt till ritt niva. De
skillnader som hir redovisats, t.ex. mellan EF fran Artemis och de som anvénds
som kalkylunderlag &r av en storleksordning som antyder att en allmén
genomgang och uppdatering dr motiverad.

Implementeringen av Artemis data 1 Vagverkets effektkatalog kommer att
forbittra forutsittningarna och tillgangen pa EF. Likasa kan arbetet med
inventering av sjofartens emissioner samt uppdatering av luftfartens berak-
ningsmetoder forvintas forbéttra kvalitén pa EF under forsta halvan av ar 2008.
Direfter maste reviderade data infogas i modellverktygen, t.ex. Samkalk. Sampers
arbetsgrupp arbetar med uppdatering av data i Sampers/Samkalk, men EF
behandlas for ndrvarande inte av denna grupp.

Da manga emissionsberikningar och samhillsekonomiska kalkyler gors
“manuellt”, baserat pa data dver trafikarbete men utan Samkalk, vore det dven
onskvirt med en gemensamt uppstélld standardlista for samtliga trafikslag med
schablonvirden for EF pa lamplig aggregeringsniva.
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12 Vaxthusgaser

Ett kalkylvirde for emissioner bor visa den marginella skadekostnad som 1 kg
ytterligare utsldapp berdknas astadkomma. Nir det géller koldioxid gor den
genuina osidkerheten om manga av klimatforiandringarnas langsiktiga effekter, och
att det saknas priser pa manga av de nyttor som kommer att paverkas, att sidana
skadekostnadsberdkningar inte dr mojliga att anvinda. Berdkningarna maste ocksa
innehalla etiska dverviaganden, framst vad giller hur skador pa mycket lang sikt,
flera hundra ar, skall vérderas i forhallande till mer niraliggande skador, det vill
sdga vilken diskonteringsrinta som ska véljas for analysen. I stillet for en skade-
kostnadsansats maste dédrfor nagon alternativ virderingsansats véljas.

Sverige har haft ambitionen att minska koldioxidutslappen mer &n till exempel i
ovriga Europa. Darfor har den svenska transportsektorns utslappsmal satts mer
ambitiost och likasa virderingen av koldioxid i ASEK.

ASEKSs gillande kalkylvirde for koldioxid dr 1,50 kr per kg CO,. Detta virde dr
ett s.k. skuggpris berdknat utifran atgardskostnaden for att na 2010-ars klimatmal i
transportsektorn.

Fram till och med ASEK 2 grundades virderingen av koldioxid pa den aktuella
koldioxidskattenivan, men har senare ersatts som virderingsgrund av den mer
ambititsa ansatsen att berikna atgiardskostnaden for att na etappmalet for
koldioxidutsldpp for ar 2010. Skalet till att man gick ifran skattenivan for
koldioxid var att man ansag att virderingen borde vara kopplad till faktiska
svenska klimat-politiska ambitioner. I tabell 12.1 ses de tidigare rekommenderade
koldioxidvérderingarna.

Tabell 12.1 Koldioxidvérdering, kr/kg

Prisniva kr/kg

ASEK 1 1997 0,38
ASEK 2 1999 1,50
ASEK 3 2001 1,50

I ASEK 1 justerades den tidigare koldioxidvérderingen pa 0,25 kr/kg upp for att
motsvara den géllande koldioxidskatten pa transporter 1995, vilken uppgick till
0,36 kr/kg. Uttryckt i prisniva 1997 blev da koldioxidskatten 0,38 kr per kg.
(SIKA 1995) Detta virde anvédndes senare i inriktningsplaneringen. Vigverket
och Banverket anvinde sig dock i sina objektanalyser av ett hogre virde pa 1,57
kr/kg. Detta virde grundades pa den beriknade marginalkostnaden for att na det
sa kallade MaTs-malet, det vill séiga ett kvantifierat och tidsbundet mal for
koldioxidutsldppen i transportsektorn (SIKA 1999).
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Virdet 1,50 kr/kg koldioxid togs fram i samband med ASEK 2 och grundades pa
beridkningar av den marginella atgédrdskostnaden for att na det gillande etappmalet
for transportsektorn. Etappmalet for ar 2010 innebir att transportsektorns utslépp
av koldioxid ska vara of6rindrat ar 2010 jamfort med 1990. Metoden utgick ifran
priselasticiteten pa bensin som i huvudalternativet antogs vara -0,8, det vill siga
en Okning av bensinpriset pa 10 procent ger en minskning av bensinférbrukningen
pa 8 procent. Berikningen baserades pa en prognos 6ver koldioxidutsldppen fran
transportsektorn for ar 2010 och resultatet blev att etappmalet ar 2010 kunde nas
med en koldioxidskatt pa 1,50 kr/kg koldioxidutsldapp. Detta virde beslutades i
ASEK 2 att anvdndas som koldioxidvirdering. (SIKA 1999)

I den forra 6versynen av kalkylvardena, ASEK 3, rekommenderades att det
tidigare koldioxidvirdet skulle behallas oforandrat jamfort med tidigare ASEK-
oversyn, det vill sidga pa 1,50 kr/kg koldioxid. Men eftersom underlaget for
vérderingen dr osdkert rekommenderades det ocksa att kianslighetsanalyser av
olika virdering av koldioxidutslappen kunde vara lampligt. (SIKA 2002)

Koldioxidvérderingen pa 1,50 kr per kg som togs fram i ASEK 2 behover
revideras da motiven som lag till grund for berdkningen inte langre &r aktuella.
Virderingen pa 1,50 kr/kg avser den koldioxidskatt som krivdes under perioden
1999-2010 for att na etappmalet for koldioxidutslapp ar 2010. Detta mal kommer
inte att nas. Den ansats som anvénds innebér att viarderingen blir beroende av dels
hur langt det 4r kvar till malaret, dels med hur andra forhallanden kan antas
foridndras samt vilka antaganden som gors. Ar 2003 visade till exempel nya
berdkningar av den marginella atgirdskostnaden att koldioxidskatten som kriavdes
for att na etappmalet 2010, da berdknades uppga till 2,70 kr/kg. Senare
berdkningar har resulterat i virden pa cirka 2 kr/kg.

Trafikverken star infor en atgérdsplanering och har behov av att fa fram en
koldioxidvérdering som kan anvindas i denna planering. Det anses inte vara helt
tillfredsstillande att behalla tidigare virdering da den forlorat sin koppling till
beridkningar fran empiriskt belagda samband. Samtidigt finns behov av kalkyl-
véarden som #r nagorlunda stabila 6ver tiden, som inte dndras temporirt och
kortsiktigt. Nedan beskrivs ett antal mojliga metoder for att ta fram en ny
koldioxidvérdering.

Skuggpris via faststéllda politiska mal

I den typ av kalkyler transportsektorn oftast anvénder sig av, dvs dir kalkylen
skall vara en del av ett beslutsunderlag for fysiska atgiarder inom transportsektorn,
sa dr kalkylens roll att ge information utifran i huvudsak individer och foretags
beteende och betalningsvilja. Detta beslutsunderlag vigs samman med andra
underlag, bland annat en malanalys, en férdelningsanalys och andra stillnings-
taganden. Darfor bor normalt inte de politiskt faststdllda malen eller priserna
(skatterna) aterfinnas i denna typ av kalkyler da det riskerar ge rundgang mellan
beslutsunderlaget och de politiska preferenser detta underlag skall jimkas ihop
med. Pa grund av den genuint stora osdkerheten nir det giller att pa annat sétt
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hirleda marginalkostnaden for ytterligare ett kilogram koldioxid far man hir gora
ett undantag.

De ansatser som kan utgora grund for att fa fram ett ”skuggpris” for koldioxid-
vérderingen via politiskt satta mal 4r antingen den skattesats som skulle behova
gilla om malet for transportsektorn skall uppnas med en koldioxidskatt pa driv-
medel som atgird, eller att man konstruerar en marginalkostnadskurva dér alla

typer av mojliga atgirder for att na malet dr rangordnade.

En av flera forutsittningar for att virdering via politiskt satta klimatmal ska ge ett
acceptabelt virde, d v s som kan ersitta ett virde via en skadekostnadsansats, ar
att dessa mal dr kompatibla med langsiktiga uthalliga klimatmal. De uthalliga mal
som IPCC savil som enskilda forskare idag diskuterar innebér utsléapps-
reduktioner pa 80 procent och ibland néra 100 procent till ar 2100. Pa senare tid
har en allt vanligare bedomning blivit att man maste sikta pa att motsvarande
reduktioner nas redan kring ar 2050 for att t ex 2-gradersmalet ska kunna nas (en
okning av temperaturen med +2 grader antas motsvara “en icke farlig niva”). Vi
bedomer att det inte dr nodviandigt att det mal som vi anvéinder dr extremt
langsiktigt, men ddremot maste det vara i linje med den utveckling som krivs for
att na dessa langsiktiga malnivaer. Ett tankbart mal att rikna pa skulle déarfor
kunna vara den utsldppsreduktion man bedomer kommer att behovas till ar 2020
for att man ska ha en mgjlighet att na det langsiktiga malet ar 2050 eller ar 2100.

Den mest intressanta metodiken forefaller att vara att hirleda den marginella
atgirdskostnaden for att na de mal som dr formulerade som halter av CO,-
ekvivalenter i atmosfiren. Sadana halter har diskuterats och fastslagits av olika
internationella organ, bland annat IPCC och EU, som tagit fasta pa en 6kning av
temperaturen med +2 grader. Vissa forsok till kostnadsberdkningar med denna
ansats finns redan utforda. Fordelen med att anvinda +2 grader som utgangspunkt
ar att man kopplar viarderingen mycket tydligare till ”vad naturen tal” och det
behover inte foreligga en sa stor risk att malet i sjdlva verket dr en politisk
avvigning dir man vigt in sadant som t ex det svenska néringslivets inter-
nationella konkurrensférmaga. Metoden blir mer relevant och fundamentet for
metoden liknar i nagon mening en skadekostnadsansats.

En mojlighet skulle kunna vara att anvinda en ny berdkning pa atgérds-
kostnaderna for att na klimatmalet ar 2010 som séger att transportsektorns utsléapp
inte ska vara hogre dn 1990. Vigverket (Edwards 2007) har latit beridkna vilka
skattenivaer som skulle kridvas fran och med 1 januari 2007 for att na malet.
Resultatet dr 1,90-2,00 kronor per kilogram CO,. En virdering som utférdes ar
2003 visade pa 2,70 kr. Det finns en betydande nackdel med att anvéinda denna
beridkning for ett nytt kalkylviarde. Malet kommer inte att nas, 6kningen av
koldioxidutsldppen i transportsektorn var mellan ar 1990 och ar 2005 10,2
procent. Berdkningen blir dirmed tdmligen hypotetisk, och det det saknas
dessutom idag en politisk ambition att na malet i transportsektorn. Nya mer
langsiktiga klimatmal 4r ddremot pa vig att presenteras.

Kontrollstation 2008 (Energimyndigheten och Naturvardsverket 2007) foreslar ett
nytt mal som skulle harmoniera med EU:s ambition om maximalt 2-graders
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temperaturokning. Nya vetenskapliga ron visar att det kravs kraftigare globala
utsldppsminskningar for att na detta mal dn vad som tidigare angivits.

Miljovardsberedningens vetenskapliga rad (Miljovardsberedningen 2007) anser
att Sverige ska minska utsldppen kraftigt for att till 2100 vara helt koldioxid-
neutralt for att Sverige ska ta sin del av det globala ansvaret for att begréinsa
klimatpaverkan (till ar 2020, ca 20-25 procent, till ar 2050 ca 70-85 procent och
till ar 2100 ca 100 procent). Parallellt med Miljomalsradets fordjupade utvir-
dering, som ska presenteras i april 2008, arbetar en parlamentarisk klimat-
beredning som presenterar sin standpunkt i februari 2008. Regeringen har aviserat
en klimatpolitisk proposition till hosten 2008. Vilka mal man kommer att vilja &r
bland annat beroende av hur EU agerar betriffande malséttningar och tilldel-
ningen av utsldppsritter. En utsldppsreduktion pa 20, 25 eller 30 procent till 2020
forefaller vara de siffror som man kan forvinta. Med Klimatberedningens rapport
i februari kommer vi sannolikt att ha ett tillrickligt genomarbetat forslag till mal
for att kunna bygga en vérdering pa detta mal.

Extern-E:s metod

Metoden har utvecklats och finansierats inom EU for att berdkna energi-
anvandningens externa effekter och gar ut pa att berdkna atgédrdskostnaden for att
na Kyotoprotokollets ataganden. Denna ger viarden pa 0,05 — 0,20 kr/kg
koldioxid. De laga virdena beror framfor allt pa att klimatatagandena under
Kyotoprotokollet hittills &r mycket blygsamma jamfort med de atgiarder som
beridknas komma att kridvas for att vi ska na en hallbar utveckling. Skattningarna
ar alltsa inte i niva med de ambitioner regering och riksdag har pa klimatomradet.
Diérfor bor inte denna ansats viljas.

Marknadspris pa utsldppsrétter

Priset pa utsléppsritter dr 0,20 - 0,30 kr/kg. Priset ér ett marknadspris och skulle
saledes kunna vara en grund for virdering. Har skulle virdet bestimmas indirekt
av atgirdskostnaderna i den handlande sektorn giver storlek pa tilldelningen av
utslidppsritter. Den viktigaste faktorn for att bestimma priset dr dock i praktiken
den tilldelning som politikerna beslutat. Priset fluktuerar kraftigt och varen 2006
sjonk priset inom loppet av en vecka fran nira 0,30 kr per kg till ca 0,11 kr per kg.
Priset var nere pa nagot enstaka 6re under slutet av den forsta handelsperioden,
beroende pa att tilldelningen varit alltfor generds. Transportsektorn ingar for
nédrvarande inte i handeln med utsldppsrittigheter. Det finns saledes flera skél for
att inte vilja denna ansats.

Skuggpris via koldioxidskatt pa brénsle

Koldioxidskatten pa drivmedel kan utgora grund for en vérdering av koldioxid-
utsldpp. Skatten kommer fran 1 januari ar 2008 att vara 1,03 kr per kg CO,.
Metoden har fordelen att det dr ett matt som redan dr uttryckt i kronor. Men den
har ocksa ett par allvarliga brister som vérderingsunderlag.

Enligt var mening &r det inte korrekt att se CO,-skatten som ett utryck for
politikernas preferenser nir det giller CO; 1 transportsektorn eftersom man utdver
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denna skatt har infort en rad ekonomiska styrmedel som ocksa ska styra just mot
minskade CO,-utsldpp: Fordonsskatten dr idag differentierad utifran CO,-utsldpp;
miljobilar dr subventionerade med 10 000 kr per fordon till privatpersoner medan
det for foretagsidgda bilar finns en nedsittning i formansvirdena; koldioxid-
neutrala brinslen &r helt skattebefriade, bade fran koldioxid- och energiskatt; i
Stockholm slipper (vissa) miljobilar tringselskatten. Om man &r ute efter
riksdagens avslojade preferenser for minskade koldioxidutslidpp i transportsektorn
bor man beakta inte bara CO,-skatten utan alla dessa styrmedel.

Nivan pa koldioxidskatten dr inte direkt kopplad till nagot klimatmal, utan
grundas, atminstone historiskt, bland annat pa politiska hdnsyn gentemot olika
samhdllsektorer. Den ursprungliga nivan var cirka 0,25 kr/kg CO,, och den har
successivt hojts samtidigt som somliga sektorer undantagits eller fatt nedséttning
av skatten. I vissa sektorer handlar man nu med utsldppsritter och ir befriade fran
CO,-skatt. Det finns en oklarhet i CO,-skatten och dess koppling till klimat-
paverkan. Samtidigt som koldioxidskatten infordes justerades energiskatten nedat,
en del av energiskatten har helt enkelt borjat kallas “koldioxidskatt™ istédllet. CO,-
skatten &r heller inte stabil som vérderingsgrund. Skatten dndras relativt ofta,
bland annat kommer skatten att hojas vid arsskiftet 2007/08, vilket minskar dess
lamplighet som grund for ett kalkylvérde.

HEATCOs rekommendation

HEATCOs metod ir relativt komplicerad, den kridver uppskattningar bade av
atgirdskostnader och av skadekostnader. HEATCO foreslar ett gemensamt
europeiskt virde, vilket &r i princip riktig da effekten av koldioxid &r en global
effekt och inte bryr sig om vara nationsgréinser. Vid analys av projekt som beror
fler @n ett EU land bor ocksa en sadan ansats anviandas. Inom HEATCO rekom-
menderas skuggpriser som beaktar framtida utvecklingen av bade skadekostander
och atgirdskostnader enligt en rapport fran Storbritanniens Defra rapport. Skade-
kostnaden baseras inte pa specifika forhallanden i Storbritannien, men skattningen
av reningskostnad grundas pa Storbritanniens langsiktiga mal om att minska
koldioxidutsldppen med 60 procent till 2050 (jamforbart med EU:s 2°C-mal).

Rekommendationen i HEATCO ir att anvinda ett centralt” koldioxidvirde med
ett hogre och ett lagre virde som kinslighetsanalys, samtliga tre viarden okar
dessutom vart 9:e ar. For perioden 2000-2009 innebir detta ett virde pa ca 0,22
kr/kg och for ar 2050 ett viarde pa ca 0,83 kr/kg. (HEATCO 2006). For niarvarande
kan vi inte anta att ambitionsnivan for koldioxidreduktion &r helt harmoniserad
inom EU varfor ansatsen inte rekommenderas for analyser som enbart genomfors
i Sverige. Vi ser ocksa att det kan finnas férdelar med att anvinda en enklare och
mer transparent metod.

Skadekostnad

Detta &r den teoretiskt riktiga metoden - att berdkna koldioxidvirdet utifran
koldioxidens skadeverkningar. Skadekostnaden skulle vara lika stor i alla lidnder,
da effekten av vixthusgaser &r global. Det dr dessvirre inte mojligt att berdkna ett
virde pa skadekostnaden da den kunskap om vilka effekter klimatforandringen
ger upphov till och da en mycket stor del av de nyttor som ska virderas inte &r
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prissatta pa nagon marknad. Dirtill krdver berdkningarna en del etiska stillnings-
taganden (bl a val av diskonteringsrinta) dér det idag inte finns nagon konsencus
bland ekonomer. Trots att det i praktiken &r extremt svart att berdkna skade-
kostnaderna med nagon grad av precision, dr det manga som forsokt eftersom
kunskapen vore extremt virdefull. Den studie som hittills fatt mest uppmaérk--
sambhet dr Sterns berdkningar.

I sin rapport menar Stern att traditionella diskonteringsmetoder dr relevanta for
jamforelser mellan marginellt olika alternativ. Sadana alternativ dr det dock inte
fraga om nir det giller klimatforindringar eftersom det da géller fundamentala
forandringar. Tidsperspektivet maste dessutom vara mycket langt, da effekterna
av dagens utsldpp huvudsakligen drabbar kommande generationer. Det &dr déirfor
enligt Stern nodvindigt att gora etiska 6vervdaganden om fordelningen mellan
nuvarande och kommande generationer. Stern sétter déarfor ett lagt viarde om 0,1
procent pa den sa kallade tidspreferensen och kommer fram till en
diskonteringsrinta om 1,4 procent.

Framtida skadekostnader beror sjdlvklart i allt vésentligt pa vad varldssamfundet
gor nu och i framtiden for att minska utslappen. Stern redovisar att skadorna i ett
Business As Usual-scenario, d v s om inga ytterligare klimatatgiarder genomfors,
kan komma att kosta 5 - 20 procent av framtida BNP. Han anger att den ldgre
siffran motsvarar en skadekostnad pa 85 $/ton CO,, vilket ar ungefir 0,60 kr/kg
CO,. Den hogre siffran, forluster pa runt 20 procent av BNP, géller om man dels
tar med fler av de icke marknadsprissatta effekterna pa miljon och minniskors
hilsa, dels tar hdnsyn till nyare vetenskapliga beldgg som visar att klimatets
kénslighet &r storre @n vad man tidigare trott, samt tar hinsyn till att inkomsterna
ar avsevirt ldgre i de linder som kommer att drabbas hardast (utvecklingsldnder)
varfor man da kan vikta upp dessa inkomstforluster (utifran ett rittvise-
resonemang). Detta hogre virde korresponderar mot en skadekostnad pa ca

340 $/ton CO,, d v s ungefir 2,40 kr/kg koldioxid*.

Inte heller i det hogre beloppet (2,40 kr/kg CO,) dr mer svarvirderade effekter
inkluderade, sasom t ex oro, sorg och lidande till f6ljd klimatforindringarna, eller
indirekta effekter som t ex risken for klimatrelaterade internationella konflikter.

En annan faktor som inte ar beaktad i Sterns arbete dr det att med klimat-
fordndringarna kommer en rad naturresurser (vatten, odlingsbar mark, livsmedel,
biobriinslen etc) att successivt bli alltmer knappa pa manga hall, vilket rimligen
leder till att priserna pa sadana resurser kommer att stiga. Stern, liksom flertalet
andra studier, diskuterar detta men viljer att inte beakta det da man inte kdnner de
framtida priserna. Sterner m.fl. (2007) visar med en modellkorning att detta
sannolikt leder till en mycket kraftig underskattning av kostnaderna.

% En orsak till att detta hogre virde inte uppmirksammats mer torde vara att Sterns redovisning av
beridkningarna dr omvittnat icke transparenta, och delvis svartillgidngliga dven for skolade
ekonomer.
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Andra alternativ

Inom ASEK har diskuterats méjligheten att ha tva varderingar av CO,, ett for
investeringsprojekt och ett som skulle kunna anvéndas t ex i utformningen av
klimatpolitiken. Detta dr nagot som kommer att diskuteras i det fortsatta arbetet.
Till denna diskussion hor idén att man kan ha endast ett kalkylvdrde som enbart
anvinds i kalkyler for investeringar som har begrdnsade miljo/klimat-
implikationer. I alla andra sammanhang skulle CO,-utsldppen endast anges i
fysiska termer. Det kan vara sa att klimatpaverkan kommer i sadant fokus i
samhadllet och i politiken att man hellre vill ha utsldppen i relativt sékra fysiska
matt istéllet for att klimatpaverkan dr uttryckt i ett luddigt och osidkert monetart
matt. Detta kriver givetvis att man alltid lyckas vara mycket tydlig med att
klimateffekterna inte ingar i de ekonomiska kalkylerna.

Slutsatser

Inget av de alternativ som redovisats ovan erbjuder for tillfillet nagon lamplig
ansats for att berdkna ett nytt kalkylvirde for CO,.

Det finns idag pa omedelbar sikt ytterligare en mojlighet att vilja/faststélla ett
kalkylvirde for CO,. Det ér att lata virdet interimistiskt, i hogst ett ar, ligga kvar
pa 1,50 kr per kg CO,, tills ett nytt klimatmal formulerats. Nya klimatmal ger
mojlighet att beridkna ett virde utifran atgirdskostnaderna for att na malet.
Motiveringen bakom beloppet 1,50 kr maste i sa fall givetvis dndras, beloppet kan
inte kopplas ihop med kostnaden for att na 2010-malet.

De framsta motiven for att vilja detta alternativ ar:
Det finns idag inga underlag som uppfyller de krav som man bor stilla pa
underlag for en virdering. ASEK avser att inom kort, niar nya klimatmal &r
formulerade, lata genomfora berdkningar av ett nytt skuggpris

I vintan pa dessa nya beridkningar dr det ej lampligt att tillfzlligt dndra
kalkylvirdet. Det finns betydande fordelar med att ha kalkylvédrden som dr
stabila over tiden, de bor inte dndras temporirt och kortsiktigt.

1,50 kr per kilo forefaller kunna vara rimligt aterspeglande regeringens och
riksdagens ambitioner vad giller klimatatgiarder inom transportomradet.
Riksdagen har infort flera styrmedel som implicerar att man har en relativt hog
virdering av CO, for transportsektorn, betydligt 6ver t ex koldioxidskattens
belopp pa 1,03 kr.

IPCC har beriknat att det dr nodvéndigt att man for att na +2-gradersmalet
behover hoja dagens beskattningsnivaer av koldioxidutsldpp 6ver hela virlden
med 0,35 — 0,70 kr per kilo. Detta skulle kunna uttolkas som att dagens
svenska koldioxidskatt bor ligga pa i storleksordningen 1,50 kr, givet att vi
utgar fran +2-gradersmalet.

Ett problem med att temporart ligga kvar pa 1,50 kr kan vara att vi under en
overgangsperiod tvingas acceptera att vi har ett virde som saknar giltig
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virderingsgrund.

ASEKSs bedomning r att viardet 1,50 kr/kg bor behallas under en 6vergangsfas
tills ett nytt klimatmal formulerats som kan utgora en lamplig grund for en ny
virdering. Det dr naturligtvis viktigt att kommunicera och forklara motiven for
denna tillfalliga 16sning. Alternativet dr inte problemfritt men ASEK bedomer
alternativet som det bista. Alternativet att anvinda koldioxidskatten som grund
for viarderingarna har som visats ovan manga nackdelar.

Flera av de alternativ till virden som redovisats ovan skulle ge ett ldgre
kalkylvérde @n 1,50 kr/kg. Samtidigt bedoms de nya berdkningar som ska utforas
via ett nytt klimatmal ge ett hogre virde dn 1,50 kr/kg. Den dkande fokuseringen
kring klimatpolitiken i samhallet och bland politiker gor det mindre lampligt att
sdnka virdet, en siankning som alltsa sannolikt skulle bli tillféllig. Den kunskap
som Sternrapporten, och analyserna kring den, bidragit med om skadekostnaderna
(se ovan) ger ocksa motiv for att inte sidnka virdet. Kalkylvirdet ska ju egentligen
utgoras av skadekostnaderna, men vi tvingas vilja en second best metod da
skadekostnaderna inte kan beriknas. Da dessa skadekostnader enligt
Sternrapporten bedoms vara hogre 4n 1,50 kr/kg koldioxid (givet en lag
diskonteringsrinta for att fanga upp dven langsiktiga skeenden), talar detta mot att
vilja en metod som ger ett lagre virde dn dagens 1,50 kr/kg koldioxid.

ASEK 4 rekommenderar:

Kalkylviardet 1,50 kr/kg CO, fortsitter att anvindas tills vidare. Ett uppdaterat
virde kommer att presenteras under 2008 nér nya underlag for berdkning
foreligger.

For analyser av storre projekt med betydande klimatpaverkan &r det 6nskvirt med
kinslighetsanalyser dér andra virderingar anvéands. Lidmpliga belopp kommer att
presenteras nir CO,-virdet ovan presenteras 2008. Tills vidare foreslas 3,50 kr/kg
CO; i enlighet med Vigverkets rekommendation.
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13 Investeringskostnader, successiv
kalkylering och trafikantmerkostnader

13.1 Kostnader for investering och drift och underhall

Investeringskostnader och kostnader for drift och underhall har inte tidigare
behandlats i ASEK, men olika uppfattningar om kostnader i samband med
investering och vad som bor inga som investeringskostnad i samband med
samhillsekonomiska kalkyler, kan motivera att detta enas bade inom och mellan
trafikverken.

En annan relaterad fraga dr, atminstone for Vigverket, om investeringskostnaden
ska belastas med sa kallade produktions- och administrationsstodsfaktorer. Detta
har inte tidigare behandlats inom ASEK, trots att det har framforts vara av
intresse. Da det inte finns nagon tidigare diskussion om detta i ASEK baseras
stycket om produktionsstods- och administrationsfaktor pa Vigverkets tidigare
dokumentation.

Tidigare definierades investeringskostnaden i Vigverket som summan av
anlidggningskostnad, produktionsstdd och administrationstilldgg for nationell och
regional administration. Den samhillsekonomiska kostnad, som anvindes i
samhillsekonomiska kalkyler, avsag summan av investeringskostnad, skattefaktor
1 och skattefaktor 2. I foljande stycke tas produktionsstdd och administrationsstod
upp och dérefter HEATCO:s syn pa kostnader av infrastrukturinvesteringar.
Skattefaktor 1 och 2 behandlas i kapitel 6.

Vad ar produktionsstédsfaktor och administrationsfaktor?

I tidigare styrande Vigverksdokument for samhillsekonomiska kalkyler anges att
en produktionsstodsfaktor och en administrationsfaktor skall ldggas till
investeringskostnaden i samhéllsekonomiska kalkyler. I investeringskostnaden
har det ddrmed ingatt, utover anldggningskostnaden (markldsen, projektering och
byggkostnad), dven produktionsstdd, administrationskostnad och skattefaktorer.

Produktionsstodsfaktorer dr paldggsfaktorer for en genomsnittlig kostnad for

forstudie, viagutredning, markldsen (indirekta kostnader for marklosen, inte sjdlva
summan) samt bestéllning och uppf6ljning. I planeringsomgang 2004-2015
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rekommenderades att ett paslag pa 9 procent”’ skulle liggas pa
kostnadskomponenterna for nybyggnads- och forbittringsatgérder.

Administrationskostnad avser regionala och nationella kostnader for
administration. Anldggningskostnaden inklusive paslaget for produktionsstodet
rekommenderades multipliceras med paslaget (1+a/100) for administrations-
kostnaden (ddr a = administrationskostnadspaldgget i procent). Dessa kostnader
ska sedan multipliceras med skattefaktor 1 och 2. Pa grund av att administrations-
kostnaden finansieras via ett sirskilt anslag skall den inte inga i plankostnaderna.
Diaremot borde den vara med som en post i en samhillsekonomisk kalkyl. Det har
konstaterats att administrationskostnaden till stor del bestar av fasta kostnader.
Den del av kostnaden som dr volymberoende bedomdes i foregaende
planeringsomgang uppga till ca 3,5 procent av anldggningskostnaden. Man ansag
att den volymberoende delen av administrationskostnaderna inte skulle inkluderas
1 samhaéllsekonomiska kalkyler.

Det finns @ven en produktionsstodsfaktor for drift och underhall. Denna
berdknades 1999 (Vigverket 1999) vara i genomsnitt 6 procent, varav 2 procent
for planering och uppfdljning, 1 procent for projektering och 3 procent for
bestéllning och uppf6ljning.

Inom ramen fér HEATCO ges inga specifika rekommendationer om hur
investeringskostnader ska berdknas. Diremot definierar HEATCO vad som bor
inga i begreppet investeringskostnad samt ger rekommendationer kring hur
beriknade investeringskostnader och drift och underhéllskostnader ska hanteras i
samband med att de tillampas i den samhéllsekonomiska kalkylen. HEATCO ger
dven en rekommendation om hur underskattningar av investeringskostnader bor
hanteras och likasa hur drift och underhallskostnader bor hanteras i kalkylen.
Detta beskrivs i foljande stycken.

Kostnader i samband med infrastruktur

Kinnetecknande for infrastrukturinvesteringar dr att kostnaderna dr spridda dver
investeringens livsldngd. Den storsta kostnaden uppkommer som investerings-
kostnad, men vi maste dven beakta de kostnader som uppkommer under kalkyl-
perioden for att driva investeringen. Vissa av de kostnader som uppkommer under
kalkylperioden dr sma och kontinuerligt aterkommande, medan andra ir storre och
uppkommer under nagra ar under kalkylperioden. For att fa med alla relevanta
kostnader 1 den samhillsekonomiska kalkylen, bor ett livscykelperspektiv
anvindas som tillater att hela byggkostnaden jaimfors mot en alternativ
investeringsmdjlighet, vilket innebir ett explicit Overvigande mellan investerings-
kostnad och storlek pa underhallskostnad. En investering med en stor
investeringskostnad resulterar i en lidgre underhallskostnad och kan darfor vara att
foredra framfor en investering med lag investeringskostnad och hég underhalls-

7 Procentsatserna for produktionsstodet baseras pa underlaget till drsredovisningen 1998-2000.
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kostnad. Det dr dven viktigt att inse att den optimala investeringsstrategin ur
effektivitetssynpunkt inte alltid &r att foredra ur andra synvinklar.

Fordelar med ett livscykelperspektiv for kostnader ir att det:
mojliggor jamforelser av projekt utifran livscykelkostnader
ger storre kinnedom om total kostnaden av projektet
mojliggdr mera exakta prognoser om framtida kostnader
mojliggor kostnadsavvigning beroende pa nyttor och kostnader av projektet

Definitioner av kostnader och viktiga principer

HEATCO tar upp nagra viktiga principer for kostnader och definierar
kapitalkostnader av infrastrukturinvestering enligt foljande:

Konstruktionskostnad: kostnad for material, arbetskraft, energi, forberedelser,
konsultarvoden.

Planeringskostnad: kostnader for utformning och olika typer av planering.
Mark och egendomskostnad: kostnader for den mark som krivs for projektet
och eventuell kompensation av markégare?

Storningskostnader: storning av befintliga anvéndare.

HEATCO tar upp tva principer angaende kapitalkostnader for infrastruktur-
projekt. Den ena ir att kostnader ska tillfalla projektet det ar resursen blir
otillgidnglig for alternativ anvidndning. Den andra &r att det &r viktigt att skilja pa
vilka kostnader som intrdffar fore och efter beslutet att ga vidare med projektet
eller inte, det vill sdga vilka kostnader som dr atervinningsbara” eller "icke-
atervinningsbara™*® det vill siiga som redan intriiffat och inte kan goras ogjorda.
Detta pa grund av att det har betydelse fér den samhéllsekonomiska kalkylen.

En samhéllsekonomisk kalkyl ska endast innefatta kostnader som intréffar till
foljd av ett beslut att genomfora ett projekt. Ddrmed ska inte kostnader som
uppkommer innan beslutet fattas inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
Med utgangspunkt i de olika typer av kostnader som definierats ovan diskuterar
HEATCO vilka kostnader som &r “atervinningsbara” eller icke-
atervinningsbara”.

Da konstruktionskostnader vanligtvis uppkommer efter beslut om att ett projekt
ska genomforas ska dessa kostnader inga i den samhillsekonomiska kalkylen. Om
konstruktionskostnader skulle ha intréiffat innan beslutet bor en situationsspecifik
bedomning goras av vilka som ska inga eller inte. Planeringskostnaden har
vanligen delvis intréffat redan innan beslut om att ga vidare med ett projekt.
Dessa kostnader dr ddrmed “icke-atervinningsbara” och ska darfor inte inga i
kalkylen. Kostnader for mark och egendom ska inkluderas 1 samhéllsekonomisk
kalkyl, men i vissa fall kan delar av mark- och egendomskostnaden vara “icke-
atervinningsbara” och ddrmed behova en 6versyn. | HEATCO tas Storbritanniens

8 ‘Retrievable costs’ och ‘non-retrievable costs’.
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rekommendationer angaende mark och egendomskostnaden upp. Forvirvskostnad
for egendom ér vanligen atervinningsbar och bor inga i kalkylen.

Transaktionskostnader i samband med mark- och egendomsforvirv dr generellt
sett icke-atervinningsbar och ska inte inga i kalkylen. Storningskostnad bestar av
forseningar for privattrafik, kollektivtrafik, paverkan pa niarboende i form av
buller och utsldpp samt fordndrad olycksrisk.

Over- och underskattningar av investeringskostnaden

I HEATCO tar man upp nagot som kallas optimism bias, vilket har att gora med
osidkerheten 1 kostnadsbedomningarna for ett infrastrukturprojekt. Speciellt tidigt i
planeringen &r skattningarna av byggkostnaderna osidkra och generellt sett
underskattas kostnaderna. For att minska denna osédkerhet rekommenderar
HEATCO ett paldgg pa den skattade kostnaden for viginvesteringar for att
inkludera kostnadsunderskattningar. I Sverige har dock bade Vigverket och
Banverket anvint en annan metod for att komma till rdtta med kostnads-
underskattningar i samband med infrastrukturinvesteringar och darfor tas inte
hinsyn till HEATCO: s rekommendation. Metoden som Banverket och Vigverket
anvinder kallas Successiv kalkylering.

Successiv kalkylering

Metoden syftar till att finga en mer realistisk kostnadsbild av ett projekt. Jamfort
med traditionell kalkylmetodik ldggs storre fokus pa identifiering, analys och
virdering av osidkerheter. Begreppet “osédkerheter” inrymmer bade risker och
mojligheter. En viktig princip &r att overgripande osikerheter, till exempel
konjunktur, opinion och politiska beslut, analyseras separat fran den
kvantifierbara grundkalkylen. Successiv kalkylering baseras pa en systematisk
beddmning av risker och osidkerheter och dess konsekvenser. Metoden tar hdansyn
till de variationer och osékerheter som naturligt finns med i bedomningen av
kostnader for ett projekt, speciellt i tidiga utredningsskeden. Metoden innebér att
man pa en 6vergripande niva successivt koncentrerar arbetet pa de mest osékra
och kostnadsdrivande posterna.

I korthet innebir successiv kalkylering att varje kalkylpost prissitts i form av ett
intervall genom att bedodma minimal, maximal respektive trolig kostnad. Sedan
berdknas medelvirden och standardavvikelser med hjilp av statistiska beridknings-
metoder och resultatet presenteras i form av ett viktat medelvirde och ett
osdkerhetsspann. Utifran storleken pa standardavvikelsen identifieras de poster
som har storst osikerhet och direfter fokuseras pa dessa poster genom att bryta
ner dem i flera delar. Sedan gérs en ny bedomning av minimal, maximal och
trolig kostnad samt en ny berdkning av medelvéirden och standardavvikelser.
Denna successiva bearbetning upprepas i ett antal steg tills man inte kommer
langre eller 4r nojd med resultatet eller osdkerheten. Pa sa sitt fas ett bittre och
sédkrare resultat.

Successiva kalkyler genomfors bést av flera personer tillsammans. Gruppen bor

besta av representanter med olika kompetens och erfarenheter. Resultatet blir
bittre i en bred grupp med bred erfarenhet. Vilka kompetenser som bor inga
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avgors av det aktuella projektets komplexitet och karaktir. I stora komplexa
projekt dr det vanligt med en extern handledare, specialist pa successiv
kalkylering. I normala projekt hanteras arbetet i ordinarie projektorganisation.

Drift och underhéallskostnader

Kostnader for drift, underhall och administration #r kostnader som intriffar under
operationsfasen hos infrastrukturen. HEATCO definierar drift och underhalls-
kostnader som kostnader for drift (signalering och trafikkontroll), kostnad for
underhall (t ex tvitt, mindre reparationer och kostnader for renewal i form av t.ex.
ny beldggning pa vig). Pa grund av stora skillnader i de Europeiska linderna
avseende standard, trafiksammansittning, klimat m.m. ger inte HEATCO nagon
enig rekommendation for hur drift- och underhallskostnader bor behandlas.
Diéremot ges en “way of thinking”-rekommendation.

ASEK 4 rekommenderar:

Produktionsstddsfaktor och administrationstilldgg for investeringskostnad

Enligt reckommendation fran HEATCO bér inte kostnader inga i en samhills-
ekonomisk kalkyl som redan intriffat da beslut tas om att atgiarden ska
genomforas. Detta resonemang™ fordes redan for 20 ar sedan inom Vigverket,
men da ansags dessa kostnader i form av tillaggsfaktorer endast utgora en liten
del av investeringskostnaden och att det fanns fordelar med att anvénda
totalkostnaden som dvervigde.

Det finns alltsa argument for att de produktionsstods- och administrationsfaktorer
som Vigverket tidigare anvint, inte bor belasta investeringskostnaden i de
samhéllsekonomiska kalkylerna. Med grund i detta rekommenderar ASEK att
produktionsstods- eller administrationsfaktor inte ska inga i investeringskostnaden
i samhillsekonomiska kalkyler.

Produktionsstédsfaktor for Drift och underhall

Tillagg for produktionsstod for drift och underhall ér fortfarande relevant da
planeringskostnaderna i stort dnnu inte intréffat, eftersom det ror sig om kostnader
under hela kalkylperioden. Storleksordningen pa 6 procent bor dock ses over.

Successiv kalkylering

ASEK rekommenderar att successiv kalkylering skall tillimpas.

9 ”Objektanalysen skall giras efter samhdllsekonomiska principer. Principiellt bor da redan
nedlagda kostnader for projektering, byggproduktion och marklosen inte belasta objektet. I det
tidiga skedet av planeringsprocessen ndr objektanalysen vanligtvis utfors dr emellertid dessa
kostnader oftast sd laga att deras paverkan pa resultatet dr forsumbart. Med hdnsyn till de
fordelar som finns i andra sammanhang att fran borjan ha en totalkostnad for objektet skall
ddrfor i normalfallet i anldggningskostnaden inga samtliga nedlagda och berdknade kostnader.’

Vigverket (1986) s. 309

>
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Kostnadsdefinitioner

Se nedanstaende tabell:

Tabell 13.1. Definitioner av kostnader for investeringar i infrastruktur

Kostnadsbegrepp Definition/férklaring

Investeringskostnad Boér endast inkludera reella kostnader fér objektend v s
sadana direkta och indirekta kostnader som bokférs pa
eller skulle kunna bokféras pa objektet.

Anlaggningskostnad Direkta kostnader fOr objektet, d v s ersattningar som
betalas ut till projektérer, entreprendrer, leverantérer,
ledningségare, markéagare m fl.

Anlaggningskostnad = entreprenadkostnad och direkta
kostnader foér objektet (ersattningar som betalas ut till
andra &n byggentreprenéren) som exempelvis:
Arkeologiska undersékningar
Ledningsomlaggningar
Detaljprojektering

Markldésen
Entreprenadkostnad Erséttning till byggentreprendren ar ett begrepp som
(Byggkostnad) anvands i entreprenadskedet och bér darfér anvandas i

stéllet f6r byggkostnad, som ofta anvédnds med olika
betydelser och darfér ar lite diffust. Endast kostnader fér
byggentreprenaden boér inga.

Samhéllsekonomisk Den kostnad som anvands i samhéllsekonomiska kalkyler

kostnad och bestar av investeringskostnaden och de fiktiva
kostnader som skattefaktorerna skall tcka.
Samhallsekonomisk kostnad = Investeringskostnad och
Skattefaktor 1

Skattefaktor 1 Har att géra med att en skattekrona inte belastas med
moms nar den anvands inom den offentliga sektorn, vilket
ar fallet vid privat konsumtion.

13.2 Investeringskostnader for Banverket; Kostnader
kopplade till klimatférandringar

Under 2006 gav regeringen Banverket i uppdrag att redovisa atgirder for att
bedoma och férebygga risker for erosion, ras och skred som kan paverka det
statliga jarnvigsnitet. Banverket rapporterade uppdraget i januari 2007.
Slutsatserna i uppdraget var att olika insatser kunde goras pa kort, medellang och
lang sikt.

Pa kort sikt kan Banverket utveckla sina rutiner for tillsyn av bannitet. Exempel
pa atgirder som forbéttrar situationen #r att komplettera Banverkets anliggnings-
register, oka resurser for besiktning och tillstandsbedomning, forbéttra kompe-
tensen hos berord personal, ersitta sparupprustningar med banupprustningar och
utveckla underhallsentreprenaderna. En annan atgird &r att ta fram ett system for
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riskbaserad tillstandsbedomning liknande Vigverkets publikation ”Analys av vald
vigstricka”. Det kan sedan anvéndas for att identifiera banavsnitt dir det finns
risk for att belastningarna dr storre dn vad anliggningen dimensionerats for.

Den storsta potentialen for att minska risken finns om insatserna koncentreras pa
underhall av de befintliga banorna. Det giller savil nybyggda banor som éldre.
Underhallsresurserna maste darfor stirkas sa att de anmérkningar som erhalles
fran besiktningarna ocksa kan atgirdas i storre omfattning &n vad som sker idag.
For att genomfora atgirder inriktade pa forbéttringar av besiktningsverksamheten
och underhall av Banverkets befintliga anldggningar krévs ingen ny forskning.

Pa medellang sikt maste Banverket ta till sig ny kunskap for att anvénda vid savil
underhall som nyproduktion och anpassa regelverk och metoder for nya
forhallanden. Det giller savil onskemal om dkade taglaster och hastigheter som
indikationer pa dndrade férhallanden orsakade av fordndringar i klimatet. Inom
dessa omraden kravs mer forskning, t.ex. hur forvéintade klimat-forandringar ska
beaktas maste klargoras aren efter Klimat- och sarbarhets-utredningens
slutbetdnkande. De scenarier som presenterats av Klimat- och
sarbarhetsutredningen har visat att vi pa lang sikt har att vénta visentliga
klimatforandringar. Det kommer antagligen att innebéra att savil dimensionering
som underhall av bankonstruktioner behover fordndras. Hiar kommer att finnas
behov av ny forskning for att utrona vilket slag av atgédrder som krévs.

Under senare tid har dven ett arbete pagatt pa Banverket med att utveckla kalkyl-
metoden for berdkning av anldggningskostnader. I samband med arbetet med att
revidera Banverkets langsiktiga investeringsplaner tillimpades en forenklad form
av den kalkylmetodik som gar under namnet successiv kalkylering. Trots att
Banverket tillimpade metodiken i samband med revidering av framtidsplanen
aterstar ett visst utvecklingsarbete for att metoden ska kunna tillampas fullt ut.

ASEK 4 rekommenderar:

En lang rad uppfoljningar av kostnadsutfallet for investeringar visar att
kostnaderna allt for ofta avviker fran de kostnader som uppskattades i det
beslutsunderlag som motiverade atgédrden. For att komma till rdtta med detta &r
det nodvandigt att utveckla metodiken for hur investeringskostnader beriknas. Att
berikna kostnader dr forenat med stora osidkerheter vilket metodiken bor kunna ta
héansyn till. Osédkerheter finns bade betriffande utformning av atgérder som inte
kommit sa langt i planeringsprocessen som osédkerheter kring framtida tekniska
krav. Den ovan redovisade ansatsen (successiv kalkylering) utgor en bra utgangs-
punkt for ett vidare utvecklingsarbete att forbittra den kalkylmetodik som
anvinds vid kostnadskalkylering av investeringar. ASEK rekommenderar dérfor
att detta utvecklingsarbete fortsétter.
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13.3 Sarbarhetsaspekter i effektbedémningar av
investeringar i vigsystemet™

Att analysera sarbarheten hos vigtransportsystemet innebér att kartligga
sannolikheten och konsekvenserna av forsdmringar 1 vigsystemets funktions-
duglighet. Med nedsatt funktionsduglighet menar vi i allménhet avbrott eller
kapacitetssdankningar pa en eller flera ldankar i vignitet. Manga typer av hindelser
kan orsaka sadana forsamringar, till exempel jordskred, 6versvimningar, sno-
ovéder och trafikolyckor. For médnniskor kan de innebéra sdmre tillgidnglighet till
sjukvard, arbete, skola, handel m.m., och for féretag kan de innebéra forsenade
leveranser, 6kade transportkostnader m.m.

Att precis forutsidga och sitta ett kvantitativt virde pa samhillskonsekvenserna av
en viss hindelse ér svart. En enkel indikator pa konsekvensernas omfattning ir de
restidsokningar som den nedsatta funktionsdugligheten skulle innebira, forutsatt
att alla resor genomfors till samma malpunkter och med samma firdmedel som
om végsystemet hade varit fullt funktionsdugligt. Eventuellt kan man forutom att
berikna den totala restidsokningen i systemet ocksa viga in fordelningsaspekter,
sa att stora restidsokningar som drabbar fa anvéndare ses som allvarligare &n
mattliga restidsokningar som drabbar manga.

Sarbarhet bor ses som en produkt av sannolikheten for en funktionsnedsittning
och dess konsekvenser. Vignitets sarbarhet kan alltsd minskas genom flera olika
typer av investeringar. Att bygga en ny vig innebér i bista fall att resenédrer och
transportorer far 6kade mojligheter att hitta bra alternativa rutter vid avbrott pa
nagon viglink, vilket minskar konsekvenserna av en sadan hindelse. For att
begrinsa konsekvenserna dr ocksa tiden tills vigsystemet kan aterstillas till
normal funktion viktig. Att minska denna bor vara mojligt genom i forsta hand
investeringar eller effektiviseringar i vigsystemets underhall. Sannolikheten for
att funktionsdugligheten ska forsamras, a andra sidan, kan minskas genom olika
atgérder beroende pa vilken typ av hindelser som betraktas. Sannolikheten att en
vig oversvammas kan ibland minskas genom uppgradering av dréneringsror, och
sannolikheten for trafikolyckor kan ibland minskas genom uppfrande av
mittricken, for att ndimna nagra exempel.

Det ar naturligt att se vigsystemet som ett nitverk av noder och lénkar, och att
anvinda lankarna som en lamplig niva for sarbarhetsanalysen. Ett forslag for
utvirdering av hur en investering i vigsystemet paverkar dess sarbarhet ir att for
varje lank multiplicera den skattade sannolikheten for avbrott ddar med de skattade
konsekvenserna av ett sadant avbrott, och summera detta for alla ldnkar i vignitet.
Detta virde for scenariot att investeringen skulle genomforas jimfors sedan med
motsvarande virde for nollscenariot att investeringen inte genomfors. Ju storre
denna skillnad mellan nollscenariot och investeringsscenariot dr, desto mer
reducerar investeringen vigsystemets sarbarhet. Skillnaden kan ocksa bli negativ,
vilket innebdr att sarbarheten faktiskt 6kar om investeringen gors.

%% Detta avsnitt ir forfattat av Erik Jenelius, Transport- och lokaliseringsanalys, KTH, pa uppdrag
av Vigverket.
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Att skatta sannolikheten for avbrott pa olika ldnkar dr svart. For relativa
jamforelser mellan olika investeringar dr det dock tillrdckligt att de relativa
skillnaderna i sannolikhet mellan olika ldnkar speglar vara bista bedomningar,
medan de absoluta virdena dr av mindre betydelse. Eftersom de relativa
skillnaderna i sannolikhet och konsekvens mellan ldnkar kan bero pa avbrottets
langd bor flera olika avbrottslangder studeras.

Byggandet av en ny vig innebir sannolikt att resmonster och trafikfloden i
omradet omkring den nya vigen forindras, vilket kan paverka bade konsekvenser
och sannolikheter (t.ex. for trafikolyckor) for avbrott pa befintliga vagar i
omradet. Utanfor en viss grians bor dock dessa vara i princip ofordndrade jamfort
med nollscenariot, vilket innebér att analysen och berdkningarna kan begrinsas
till ndromradet.

ASEK 4 rekommenderar:

ASEK rekommenderar for sarbarhetsanalys vid investering i ett vignit att varje
lank multipliceras med skattad sannolikhet for avbrott, med de skattade
konsekvenserna av ett sadant avbrott, och summera detta for alla ldnkar i vignitet.
Detta virde, for scenariot att investeringen skulle genomforas, jamfors sedan med
motsvarande virde for nollscenariot att investeringen inte genomfors. Ju storre
denna skillnad mellan nollscenariot och investeringsscenariot dr, desto mer
reducerar investeringen viagsystemets sarbarhet. Skillnaden kan ocksa bli negativ,
vilket innebir att sarbarheten faktiskt 6kar om investeringen gors.
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14 Biljettpriser

Tidigare ASEK-omgangar har inte behandlat biljettpriser. Detta har sannolikt sin
forklaring i att kalkylvérdet dr en del av prognosmodellen Sampers/Samkalk och
dér utgor ett av flera indata. Manga av variablerna som ingar som indata i
prognosmodellen Sampers har hanterats som en del i utvecklingsarbetet av
prognosmodellen. Likvil utgor biljettpriset ett viktigt kalkylvérde i den samhills-
ekonomiska kalkylen och fortjanar darfor att beskrivas inom ramen for ASEK-
arbetet. I den fortsatta framstédllningen beskrivs kort de biljettpriser som anvénds 1
Sampers/Samkalk och hur dessa tagits fram. For mer ingaende beskrivningar
hinvisas till de referenser som utgér underlag for denna beskrivning. Detsamma
giller for mer ingaende beskrivning av Sampers-systemet. Istillet for biljettpriser
anvinds i fortsédttningen begreppet taxor.

Tabell 14.1. Sammanfattning av indata till prognosmodeller fér personresor

Grundvariabler Omradesdata Utbudsdata

BNP Befolkning Fardsatt

Realinkomstutveckling Hushallens storlek Restider

Konsumentprisindex Andel férvarvsarbetande i Avstand
olika aldrar

Bréansleférbrukning Antal arbetsplatser uppdelat Reskostnader

i olika verksamhetsgrenar

Driftskostnad fér bil Inkomst, antal per Turtatheter
inkomstklass

Avdragsregler for arbetsresor Manadskort, andel Vantetider

Gruppstorlek privat och tjanste Bilinnehav Bytestider

Bilen dagligen i arbetet, andel Koérkortsinnehav

Leasingbil, andel
Biltullar kan anvéndas
Boendeyta
Fritidshusyta

Yta, total och bebyggd
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Personprognosmodeller konstrueras med hjilp av data fran bland annat
resvaneundersokningar. I Sverige gjordes en 16pande undersokning fran 1994 till
2001 som téicker hela landet och som nuvarande modeller bygger pa. Man jamfor
det 1 undersokningen uppmatta resandet med det trafikutbud som fanns vid
tidpunkten i fraga och konstruerar en matematisk sannolikhetsmodell som
aterskapar det aktuella resbeteendet. Nir man sedan ldgger in antaganden om
framtida férhallanden, exempelvis dndrar data betriffande befolkning, syssel-
sittning och trafikutbud, far man en bild av det framtida resandet. I tabell 14.1.
sammanfattas en del av de indata som modellen anvénder.

Taxor (reskostnader) utgor ett av flera utbudsdata som anvénds i samband med att
prognoser anvinds for att skatta efterfragan pa tag, buss och flyg. Nedan ges en
kort beskrivning av de taxor som idag anvinds i systemet for prognosaret 2020.

Taxor for langvéaga tagresor

Till utvecklingen av den senaste versionen av Sampers och Samkalk (Sampers
2.1) togs det fram nya taxor for langviga resor (i 2001 ars prisniva). Taxorna
baseras pa det prissystem som fanns for langvéga tagresor 2003. De nya taxorna
ar tre, privat, tjanste och ungdom, till skillnad fran taxorna i tidigare versioner av
Sampers som var atta stycken. Detta innebér ett mer anviandarvénligt modell-
system. Den nya taxestrukturen bygger pa att taxorna dr avstandsberoende. Det
gor att relationerna i taxematriserna har individuell taxeséttning beroende pa
relationens avstand.

Vad giller tjansteresendrer sa bedoms de vilja X2000-tag som fardmedel pa
strackor dir sadana tag finns. Pa 6vriga strickor fardas de med IC-tag (en
beteckning for alla Gvriga tagtyper). Daremellan finns ett stort antal relationer dar
man kombinerar dessa fardsitt. Eftersom det dr ganska stora prisskillnader pa att
gora tagresor med X2000-tag jamfort med IC-tag, samt att det ocksa finns stora
skillnader mellan olika delar av landet vad giller tillgang till X2000-tag, gors
bedomningen att taxan i varje relation bestams av huruvida det gar att aka X2000-
tag dar eller inte. For att beskriva hur stor del av resan i olika relationer som gors
med respektive tagfirdmedel anvinds en matris dér varje cell beskriver hur manga
kilometer i en viss relation som utgors av resa med X2000-tag. Dessa X2000-
avstand jamfors sedan med en total avstandsmatris, dvs. en matris innehallande
relationers totala resldngd i kilometer for att pa sa sitt fa fram en andelsmatris
som beskrev hur stor andel av en tagresa i en viss relation som utgors av resa med
X2000-tag. Vidare antas att av de tjdnsteresendrer som fiardas med X2000-tag aker
50 procent pa det som 2003 hette affdrsbiljett (numera 1 klass) och 50 procent pa
det som da hette normalbiljett (numera 2 klass). De tjdnsteresendrer som férdas
med IC-tag antas ddremot enbart aka pa affarsbiljett. Dessa antaganden gor att
tjanstetaxan bestar av en sammanvigning av kostnads-funktionerna for de tre
biljettyperna; affirsbiljett X2000, normalbiljett X2000 samt affirsbiljett IC.

Fran borjan var det tinkt att privattaxan skulle tas fram pa motsvarande sitt som
tjdnstetaxan men p.g.a. tidsbrist dndrades detta till att istillet forsoka definiera
privattaxan som en andel av tjdnstetaxan. Privatresendrerna antas framst aka IC-
tag p.g.a. hoga priser pa X2000-tag. Undantag finns emellertid eftersom det som
2003 hette forkopsbiljett pa X2000-tag ocksa var relativt billiga och ddrmed ett
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attraktivt alternativ. For att fa en uppfattning om hur priserna pa de olika
biljettyper som kan tinkas anvindas (normal IC, forkdp X2000, forkop IC samt
obokad IC) forhaller sig till priserna pa de biljettyper som anvinds av
tjdnsteresendrer (affiars X2000, normal X2000 samt afférs IC) gjordes en
jamforelse dem emellan, for de relationer dér det fanns tillgang till taxor. Pa
grundval av denna jimforelse samt ytterligare kontroller beslutades att privattaxan
for respektive relation ska utgoras av 45 procent av priset for affirsbiljetter pa IC-
tag.

Vad giller Ungdomstaxan sa kan det ur det materialet utldsas att ungdomstaxorna
ligger pa ca 70 procent av vuxentaxorna. Detta giller for alla biljettyper. Vidare
kan det antas att ungdomar aldrig reser i tjdnsten varvid taxan for dessa endast bor
vara beroende av privattaxan. Detta sammantaget gor att Ungdomstaxan utgors av
70 procent av privattaxan i respektive relation.

Taxor langvéga bussresor

Tre taxematriser for nationella bussresor finns for ar 2001. Taxorna avser barn,
ungdom/pensionir och 6vriga vuxna. For att beridkna taxan anvinds Swebus
taxesystem. Enligt Swebus uppgift giller samma taxa for barn och
ungdom/pensiondr.

Taxestickprov har gjorts for 38 relationer. Stickproven har sedan kompletterats
med bilavstand. Med hjilp av detta har ett samband skattats mellan bilavstand och
taxa. Skattningen har skett for tva prisnivaer, lagpris som giller mandag till
torsdag som inte dr skollov, samt hogpris som giller ovrig tid. Med hjélp av
uppgifter fran Riks-RVU har andelen som reser under lagprisnivan kunnat
bestdmmas till 27 procent. Detta har implementerats 1 matriserna genom att forst
tillimpa de skattade funktionerna pa en framriknad avstandsmatris och sedan
vikta ihop matriserna med de erhallna andelarna for 1ag- och hogpris.

Taxor flygresor

Det finns tva taxematriser i den nationella modellen for flyg, en min- och en
maxtaxa. Dessa har hamtats fran SAS inrikestabell géllande for perioden

20 augusti till 27 oktober 2001. Uppgifterna har kodats in som en tabell 1 Excel
som ticker alla relationer mellan alla trafikerade flygplatser. Taxorna har kodats i
Excel som tur och returtaxor. Uppgifterna 1 SAS inrikestabell har inte varit
kompletta utan ett antal relationer har istillet fatt lov att beriknats manuellt.

Taxor fér regionala kollektivtrafikresor

Till utvecklingen av den senaste versionen av Sampers och Samkalk togs det @ven
fram nya taxor for regionala kollektivtrafikresor. Taxorna baseras pa underlag
fran 2001. Grundantagandet &r att taxorna dr proportionella mot reseavstandet
med kollektiva firdmedel. Underlaget dr den taxeinformation som finns pa
lanstrafikbolagens, SJ:s, Trafik i Mélardalens (TiM) och Tag i Bergslagens (TiB)
hemsidor, samtal med trafikupplysningen eller taxeansvariga samt informations-
foldrar om taxesystemen fran lidnstrafikforetagen. Vid estimeringen av modellen
fanns enbart information om reskostnader for buss. Detta betyder att modellen &r
estimerad med busskostnader for bade jarnvig och buss vilket i sin tur leder till att
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modellen bor tillimpas med samma forutsdttningar. Darfor innehaller
taxematriserna i modellen bara regionala reskostnader for buss, dven i relationer
dir manga reser med tag.”'

Det finns tva taxematriser for varje regional prognosmodell, en for
kontant/forkdpstaxa och en for resa med manadskort. Kontant/forkopsmatriserna
ar berdknad som medelvirdet av taxan vid forkop (remsor, kontantkort, mm)
respektive kontant betalning. Vid resa dver ldnsgrins antas man betala enligt
respektive lians taxesystem for den stdcka man rest inom lidnet. Det innebdr att
man i huvudsak inte har beaktat att det mellan manga ldn finns ett samarbete nér
det giller lansoverskridande resor. Vissa undantag har dock gjorts dér det finns ett
samarbete med speciella manadskort som giller i relationer som gar dver
lansgrins vilket modellen har anpassats for.

For tillfdllet pagar ett arbete med att uppdatera samtliga ovanstaende taxor.
Orsaken &r det behov som finns infor den stundande atgérdsplaneringen for
perioden 2010-2019. Dels maste taxematriserna uppdateras till 2006 ars prisniva.
Vidare kan det bli aktuellt att uppdatera taxorna for prognosaret 2020.

ASEK 4 rekommenderar:

Relevanta taxor kan bara bestimmas mot bakgrund av de forutséttningar som
prognosmodellen ger. Dirfor édr det 1ampligt att detta arbete gors av de som bést
kinner till dessa forutsittningar. ASEK rekommenderar darfor att framtagandet av
taxor dven 1 fortsdttningen gors inom ramen for Samper/Samkalk utvecklingen.
Diaremot bor ASEK i fortsédttningen redovisa resultatet av detta utvecklingsarbete
genom att sa som ovan beskriva hur taxorna tagits fram for modellen. Infor
kommande langsiktiga atgiardsplan ar 2010-2019 kan nya taxor komma att
bestimmas. Hur dessa taxor kommer att se ut dr i dagsldget oklart. Klart &r att de
kommer att uttryckas i 2006 ars prisniva. Daremot dr det @n sa lange oklart om
nagra storre forandringar kommer att genomforas. Om det sker nagra forandringar
kan det beskrivas i ASEKSs slutrapport november 2008. Om det enbart gors en
upprikning av befintliga taxor sa bor den omrikning goras med antingen ett
specifikt index eller KPI.

Referenser

Banverket, (2005), Banaverkets berikningshandledning for samhidllsekonomiska
bedomningar inom jdrnvigssektorn. BHV 706, 2005-07-15.

SIKA, (2006), Anvindarhandledning till Sampers. Arbetsmaterial till kommande
PM, 2006-11-02, ej publicerat.

> Som underlag for berdkningarna i den samhillsekonomiska kalkylmodulen Samkalk kan det
vara Onskvirt att i stéllet anvinda taxematriser som innehaller tagtaxor i de relationer ddr manga
reser med tag. Sampers ger mojlighet for anvéndaren att specificera sadana alternativa taxor i
Samkalk.
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15 Fordonskostnader, trafikeringskostnader
och belaggningsgrader; Persontrafik

15.1 Fordonskostnader i personbilstrafik

Nybilspris

Nybilspris for personbil dr en parameter som anvénds for att beridkna olika poster
av fordonskostnaden. Dessa poster dr kapitalkostnad, virdeminskning och kostnad
for komponentforslitning. Berdkningen av nybilspris utgar ifran marknadspriser.

Tabell 15.1. Nybilspris, inklusive skattefaktor 1.

Prisniva Nybilspris, kr
ASEK 2 1999 162 000
ASEK 3 2001 179 000
ASEK 4 2006 181 000

I ASEK 2 framgar inte hur nybilspriset for personbil har tagits fram eller om det
ar en upprikning av tidigare nybilspris. Nybilspriset uppges i ASEK 2 vara

162 000 kr inklusive skattefaktor 1 (1,23). I samband med ASEK 3 togs ett nytt
nybilspris fram for personbil. Nybilspriset beriknades utifran uppgifter ur
databasen som ligger till grund for Statistiska Centralbyrans KPI-berikningar.
Uppgifterna om nybilspriser avsag ett 60-tal personbilsmodeller. Utifran
foregaende ars forsiljningsvolym berdknades ett medelpris for januari 2001 som
uppgick till 182 106 kr inklusive moms. For att uttrycka nybilspriset i
genomsnittliga konsumentkronor riknades momsen bort och ersattes med
skattefaktor 1 (1,23), vilket resulterade i ett nybilspris pa 179 000 kr i 2001-ars
prisniva.

Berdkningen av nybilspris for ar 2006 baseras pa data som SCB tagit fram i sin
prisundersokning for 2006. Medelpriset for en personbil uppgick ar 2006 till
186 676 kronor inklusive moms’>. Exklusive moms uppgar medelpriset till

149 341 kronor. For att ta hiinsyn till genomsnittliga indirekta skatter
multipliceras detta medelpris med skattefaktor 1 (1,21). Nybilspris for en
personbil, inklusive indirekta skatter och uttryckt i 2006-ars prisniva, uppgar
ddrmed till 180 703 kr, vilket avrundas tillk 181 000 kr.

52 Enligt uppgifter frin SCB 2007-09-18
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Dackkostnad

Kostnad for diack ingar som en del i fordonskostnaden. I beréikningsverktygen
EVA och Samkalk person beriknas effekter pa dickslitage i form av antal
forslitna dick per vagstracka. Effekten per fordon och kilometer beror pa
hastighet, korforlopp, viglags- och vigytetillstand.

Dickkostnaden beridknas utifran marknadspriser pa diack. I marknadspriset ingar
moms, atervinningsavgift, montering och balansering. Kostnaden for dick maste
reduceras med dessa. For att fa ddckkostnaden uttryckt i genomsnittlig
konsumentprisniva inkluderas skattefaktor 1 (1,21).

Tabell 15.2. Dackpris inklusive skattefaktor 1, kronor.

Prisniva Kr/déack
ASEK 2 1999 500
ASEK 3 2001 760
ASEK 4 2006 800

I ASEK 2 beholls diackkostnaden fran 1997. Diackkostnaden i 1997-ars prisniva
hade i tidigare planeringsomgang riknats upp med Konjunkturinstitutets KPI
prognos, vilken visade sig vara en 6verskattning. Pa grund av detta beslutades i
ASEK 2 att ddckkostnaden for 1997 skulle behallas dven i 1999-ars prisniva.
Dérmed blevr ddckkostnaden, inklusive skattefaktor 1, 500 kronor per dick
uttryckt i prisniva 1999.

Vid revideringen av déckpriset i ASEK 3 (prisniva 2001), fanns inte tillgang till
nagon relevant undersokning av konsumenternas faktiska ddackkostnader.
Dickkostnadsberikningen baserades istillet pa en undersokning som Vigverket
genomforde 2002 genom att samla in prisuppgifter och salda kvantiteter fran
nagra av de storsta dickkedjorna i landet. For att berikna dickkostnader for ar
2001 viktades genomsnittspriserna fran de tva dickkedjorna samman och en
atervinningsavgift adderades samt att skattefaktor 1 (1,23) inkluderades. De
sammanviktade genomsnittspriserna, inklusive atervinningsavgift och skattefaktor
1, gav en ddckkostnad pa 762 kronor, som avrundades till 760 kronor per styck, i
2001-arsprisniva.

Ny déckkostnad har tagits fram for ar 2006. I SCB: s prisundersokning som ligger
till grund f6r KPI-berdkningar finns uppgift om medelpris for personbilsdick. I
prisundersokningen samlas uppgifter om dickpriser in fran olika inkopsstillet,
t.ex. bensinmackar, dickverkstdader och liknande. Vilka forsiljningsstéllen som
ingar grundas pa ett statistiskt urval och sedan mits de mest sdlda dédcken pa
respektive forsdljningsstille. Utifran SCB:s medelpriser beridknas styckkostnaden
till 948 kronor f6r sommardick och 1 103 kronor for vinterddack. Da dessa vigs

samman blir medelviardet 1 025 kronor, inklusive moms, kostnad for skifte pa
filg, balansering och miljoavgift, i 2006-ars prisniva.

For att uttrycka déckpriset i genomsnittliga konsumentkronor maste moms dras av
och ersittas med skattefaktor 1. Ar 2006 uppgick momsen till 25 procent,
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dtervinningsavgiften till 13 kr/dick.”® Kostnad fér montering och balansering
beror pa den aktuella dickforsiljarens prisséttning. Dackpriset exklusive moms
berdknas till 820 kr/dick. Problemet med SCB:s medelpris for dick &r att
kostnaden for montering och balansering ingar i priset.

Eftersom vi inte vet hur stor den genomsnittliga kostnaden for montering och
balansering ir sa har en undersokning gjorts utifran forsiljningsstatistik Gver
déckpriser fran nagra stora ddckkedjor: Euromaster, Vianor och Déckia. Utifran
ddckkedjornas medelpriser dr genomsnittspriset, inklusive atervinningsavgifter,
755 kr/styck. For att kunna jaimfora SCB:s medelpris med ddckkedjornas antas att
diackkedjornas monteringskostnad (genomsnitt 163 kr) giller dven for SCB:s
ddckmedelpris. Detta ger ett medelpris for ddck (baserat pa SCB:s statistik) pa ca
660 kr inklusive atervinningsavgift. Uppriknat med skattefaktor 1 (1,21) blir
déckpriset, inklusive skattefaktor 1 och i 2006-ars prisniva, ca 795 kr/styck
Avrundat blir priset 800 kr/styck.

Drivmedel

For att berdkna kalkylvarden for drivmedel for personbil utgar man fran
marknadspriser for 95-oktig oblyad bensin och miljoklass 1-diesel.

Bensinpris

Olika bestandsdelar av bensinpriset anvinds av olika berdkningsverktyg. Samkalk
t.ex. anvinder ett drivmedelspris exklusive drivmedelskatter och skattefaktor,
medan EV A-verktyget anvinder ett drivmedelspris exklusive drivmedelskatter
men inklusive skattefaktor 1.

Tabell 15.3. Bensinpris exklusive skatter, kr/liter.

Prisniva Exklusive Exklusive

drivmedelskatter drivmedelskatter

och moms inklusive SKF 1

ASEK 2 1999 2,87 2,80
ASEK 3 2001 3,12 3,84
ASEK 4 2006 4,03 4,88

I ASEK 2 uppgick bensinpriset till 2,80 kr/liter inklusive skattefaktor 1 i 1999 ars
priser. Detta innebar en sidnkning fran 1997-ars niva pa 2,86 kr/liter. I ASEK 3
berdknades ett nytt bensinpris. For att undvika genomslag av extremvérden
beriknades priset pa 95 oktanig oblyad bensin utifran Svenska
petroleuminstitutets manadsgenomsnitt for bensin for aren 2000 och 2001. Detta
resulterade i medelpriset 9,53 kr/liter. I priser ingick energiskatt pa 3,26 kr/liter,
koldioxidskatt pa 1,24 kr/liter samt moms pa 25 procent (berdknas pa priset
inklusive drivmedelskatter). For att fa bensinpriset uttryckt i pris per liter
exklusive drivmedelskatter drogs bensinskatt, koldioxidskatt och moms bort,

>3 Atervinningsavgifter t o m 30 juni 2007 for kategori 1: Personbilsdick, samtliga dimensioner
(inkl. importerade regummerade pv-dick). Svensk déckatervinning AB, http://www.svdab.se/
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vilket resulterar i ett bensinpris pa 3,12 exklusive skatter och moms. EVA-
verktyget anvinder bensinpris exklusive drivmedelskatter och moms, men
inklusive skattefaktor 1 (1,23). Detta pris blev 3,84 kronor per liter for 95 oktanig
oblyad bensin.

Ett nytt bensinpris har berdknats 1 ASEK 4. For att minska risken for genomslag
av extremvirden har medelpris for bensin och diesel beriknats utifran
arsmedelpriser for ar 2005 och 2006. Uppgifter om medelpriserna har hamtats
fran Svenska Petroleuminstitutets statistik dver motorbrénslen eller fran SCB
statistik 6ver medelpriser pa bensin. Svenska Petroleuminstitutets uppgifter avser
pumppris vid bemannad station exklusive bonus, aterbiring och rabatter. I priset
ingar moms pa 25 procent, och fran och med 1 januari 2006 ingar 5 procents
etanolinblandning i bensin (etanol 4r undantaget fran koldioxidskatt). En
sammanvigning av arsmedelpriserna for ar 2005 och 2006, utifran Svenska
Petroleuminstitutets och SCB:s statistik, ger ett genomsnittligt pris pa 95-oktanig
bensin pa 11,33 kr per liter.

Bensinpris exklusive skatter och moms beriiknas utifran medelpriset och de
drivmedelskatter som kommer att gilla fran 2008-01-01, d.v.s. energiskatt pa 2,81
kr/liter och koldioxidskatt pa 2,22 kr/liter, samt moms pa 25 procent. Bensinpriset
exklusive skatter och moms, blir 4,03 kr/liter. EV A-verktyget anvénder bensinpris
exklusive skatter och moms, men inklusive skattefaktor 1 (1,21). Detta pris &r
4,88 kronor per liter for 95 oktanig oblyad bensin.

Dieselpris

I ASEK 2 uppgick dieselpriset for personbil till 3,40 kr/liter, inklusive
skattefaktor 1 och uttryckt i 1999-ars prisniva. I ASEK 2-rapporten nimns inte
hur dieselpriset har tagits fram. I ASEK 3 beriknades ett nytt dieselpris for
personbil. Dieselpriset baserades pa SCB: s statistik pa grund av att det innebér
’pris vid pump” till skillnad fran Petroleuminstitutets uppgifter som avser ett
billigare pris da lastbilar kan kdpa diesel vid egna anldggningar. SCB: s dieselpris
for personbil berdknades, utifran ett medelvirde for ar 2000 och 2001, till 8,56
kr/liter inklusive skatter och avgifter. Skatter och avgifter pa miljoklass 1 diesel
bestod av energiskatt pa 1,51 kr/liter, koldioxidskatt pa 1,53 k/liter samt moms pa
25 procent. Dieselpriset exklusive skatter och avgifter berdknades till 3,81 kr/liter.
Dieselpris inklusive skattefaktor 1 (1,23) uppgick till 4,68 kr/liter.

Tabell 15.4. Dieselpris fér personbil, kr/liter.

Prisniva Exklusive

. Exklusive

dr/vmeodcef:sn/;il;z;qesr drivmedelskatter

inklusive SKF 1

ASEK 2 1999 3,49 3,40
ASEK 3 2001 3,81 4,68
ASEK 4 2006 4,45 5,38
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En ny berikning av dieselpris har gjorts i samband med ASEK 4 utifran uppgifter
fran Svenska Petroleuminstitutet om till privatkund rekommenderade cirkapriser
pé diesel samt SCB-statistik™* ver medelpriser for personbilsdiesel.

Medelvirdet for personbilsdiesel, for ar 2005 och 2006, utifran Svenska
Petroleuminstitutets data och SCB:s data dr 10,76 kr/liter, inklusive
drivmedelskatter och moms. Dieselpriset exklusive skatter berdknas utifran
medelpriset och de skatter som kommer att gélla fran 2008-01-01, d.v.s.
energiskatt pa 1,28 kr/liter, koldioxidskatt pa 2,88 kr/liter och moms pa 25
procent. Da dieselpriset rensas fran drivmedelskatter och moms uppgar det till
4,45 kr/liter. I Viagverkets berdkningsverktyg EVA anvinds dieselpris exklusive
drivmedelskatter och moms, men inklusive skattefaktor 1. Detta pris dr 5,38
kr/liter for miljoklass 1 diesel i 2006-ars pris.

Lonekostnad — reparation av fordon

I berdkningen av reparationskostnader ingar komponentforslitning och
arbetskostnad. Arbetskostnaden beriknas i Vigverkets effektmodeller for
personbil pa normal vig per kilometer enligt f6ljande formel:

Arbetskostnad = 0,00069 X [onekostnad (15.1)

For att kunna beridkna arbetskostnaden krévs alltsa kunskap om Ionekostnaden.
Virden fran tidigare ASEK-omgangar kan ses i tabell 15.5.

Tabell 15.5. Lonekostnad reparationskostnad, kr per timme

Prisniva kr/timme

ASEK 2 1999 120
ASEK 3 2001 120
ASEK 4 2006 143

Lonekostnaden ingick inte i ASEK 2, men beridknades av Vigverket ar 1999. Da
grundades kostnaden pa en upprikning fran 1997 till 1999 av faktisk timlon enligt
bil- och traktoravtalet 1997. Detta gav en lonekostnad pa 120 kr/timme. I ASEK 3
baserades lonekostnaden pa konjunkturlonestatistik fran SCB. Den genomsnittliga
lonekostnaden for arbetare inom parti- och detaljhandel, dir reparationsverkstiader
ingar, anvandes for ar 2001. Lonekostnaden uppgick till 97,50 kronor per timme
inklusive overtidstilligg. Med skattefaktor 1 inkluderad uppgick I6nekostnaden
till 120 kronor per timme i 2001-ars prisniva, vilket innebar ett oforandrat virde
jamfort med 1999.

For 2006 har 16nekostnaden tagits fram pa samma sétt som i ASEK 3, d v s fran
SCB:s konjunkturldnestatistik™ utifrén genomsnittlig timlon for arbetare inom

4 Sveriges officiella statistik, Statistiska meddelanden PR 14 SM 0709, Konsumentprisindex for
augusti 2007. Tabell 20. ”"Medelpriser for eldningsolja, bensin, diesel”.
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privat parti- och detaljhandel. En genomsnittlig timlon inklusive overtidstilligg
for dessa arbetare uppgar ar 2006 till 118 kronor per timme. For att uttrycka detta
virde 1 konsumentpris rdknas det upp med skattefaktor 1 (1,21) in, vilket
resulterar i en 16nekostnad pa 143 kronor per timme.

Arlig korstracka

Den érliga korstriickan uppgar till 14 000 km per ar for personbil.”

ASEK 4 rekommenderar:

Tabell 15.6. Fordonskostnader personbil. Prisniva 2006, kronor.

Nybilspris, kr 181 000
Dackpris, kr/ 800
Bensinpris exkl drivmedelskatter och moms, kr/liter 4,23
Bensinpris exkl drivmedelskatter, inkl SKF 1, kr/liter 4,88
Dieselpris exkl drivmedelskatter och moms, kr/liter 4,45
Dieselpris exkl drivmedelskatter, inkl SKF1, kr/liter 5,38
Lénekostnad reparation, kr/tim 143
Arlig kérstracka, km 14 000

15.2 Belaggningsgrad och arendeférdelning -
personbilstrafik

Arendefordelning avser respektive resedrendets andel av det totala trafikarbetet,
dvs. totalttrafikarbete beridknas genom att multiplicera stricka med antal fordon.
Beldiiggningsgrad avser antal personer per fordon for respektive resdrende. Virden
for beldggningsgrad och drendefordelning har tagits fram ur RES 0506 i samband
med ASEK 4. Den rikstickande resvaneundersokningen RES 0506 genomf6rdes
under perioden hosten 2005 till hosten 2006. Fler respondenter fanns med i denna
version av RES én tidigare, varfor det inte funnit samma behov av att sla ihop
flera ar for att fa ett tillrdckligt stort underlag for skattningar. Beldggnings-
graderna dr berdknade med hjélp av den fraga om antal personer i bilen som i RES
stills till personbilsforare. Fordelningarna av drenden baseras pa personkilometer,
inte fordonskilometer eller antal resor.

I EVA-verktyget dr nationella resor lika med resor ldngre 4n 5 mil och regionala
resor lika med resor kortare @n 5 mil. I Samperssystemet ddremot dr nationella

> Konjunkturstatistik, 16ner for privat sektor (KLP) Statistiken syftar huvudsakligen till att belysa
16nenivans utvecklig inom den privata sektorn. Statistiken anvinds frimst som underlag for
ekonomisk analys och konjunkturbedomningar.

% yigverket 1997:130
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resor minst 10 mil och regionala resor, bortsett fran arbetsresor, ldngre dn 10 mil.
Regionala arbetsresor &r inte definierade av reslingden i Sampers.

Tabell 15.7. Arendeférdelning och beldggningsgrad samtliga personresor. Killa:
Riks-RVU 1994-98 och 2001 samt RES 0506.

Resor <10 km 1999 2001 2005 2006
Arendeférdelning

Tjénste 0,01 0,01 0,01 0,01
Privat 0,12 0,07 0,07 0,14
Andel 0,13 0,08 0,08 0,15
Belédggningsgrad

Tjanste 1,26 1,20 1,20 1,25
Privat 1,57 1,52 1,52 1,55
Resor 10-50 km 1999 2001 2005 2006
Arendeférdelning

Tjénste 0,06 0,11 0,11 0,03
Privat 0,40 0,54 0,54 0,36
Andel 0,46 0,65 0,65 0,39
Belédggningsgrad

Tjénste 1,29 1,47 1,47 1,31
Privat 1,67 1,80 1,80 1,59
Resor >50 km 1999 2001 2005 2006
Arendeférdelning

Tjénste 0,08 0,06 0,06 0,06
Privat 0,33 0,21 0,21 0,40
Andel 0,41 0,27 0,27 0,46
Beldggningsgrad

Tjénste 1,40 1,54 1,54 1,27
Privat 2,13 2,18 2,18 2,06

Troligen dr det en storre andel av de korta resorna (under 10 km) i titorter som
utgfors utanfor det statliga viagnit, jamfort med langa resor (6ver 10 km). Andelar
av resta kilometer pa statlig vig kan man inte fa ur RES dé ingen sadan fraga
stédllts. Med antagandet att hélften av antalet kilometer resor, som &r kortare dn 10
kilometer, har utforts pa statlig vig och alla ldangre resor helt utforts pa statlig viag
far man fram de virden som redovisas i tabell 15.8.
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Tabell 15.8. Arendeférdelning och beldggningsgrad skattningar for resor med
personresor pa statlig vag.

Resor <10 km 1999 2001 2005 2006
Arendeférdelning

Tjénste 0,01 0,01 0,01 0,01
Privat 0,06 0,04 0,04 0,07
Andel 0,07 0,04 0,04 0,08
Belédggningsgrad

Tjénste 1,26 1,20 1,20 1,25
Privat 1,57 1,52 1,52 1,55

Resor 10-50 km

Arendeférdelning

Tjénste 0,06 0,12 0,12 0,03
Privat 0,43 0,56 0,56 0,39
Andel 0,49 0,67 0,67 0,42
Beldggningsgrad

Tjanste 1,29 1,47 1,47 1,31
Privat 1,67 1,80 1,80 1,59

Resor >50 km

Arendeférdelning

Tjénste 0,09 0,07 0,07 0,07
Privat 0,35 0,23 0,23 0,43
Andel 0,44 0,29 0,29 0,50
Belédggningsgrad

Tjanste 1,40 1,54 1,54 1,27
Privat 2,13 2,18 2,18 2,06

Beldggningsgrader personbil

Med nationella resor avses resor ldngre dn 100 kilometer. Regionala resor &r resor
kortare dn 100 kilometer. For arbetsresor har ingen indelning gjorts efter lingden
pa resan. I kategorin ”Privatresa, regional (inkl arbetsresor)” ingar de fatal
arbetsresor som &r langre 4n 100 kilometer.

De belidggningsgrader for personbil som anvindes i Nationella Planen for
Vigtransportsystemet (NPVS) 2004-2015, de beldggningsgrader som anvindes
med kalkylvérden i 2005-ars prisniva samt de nya beldggningsgrader som tagits
fram ur RES 0506 for ar 2006 redovisas i tabell 15.9. Beldggningsgraderna som
anvindes 1 NPVS 2004-15 1 tabell 15.9 har sitt ursprung i Vigverkets och SIKA: s
tidigare indata, forutom de odifferentierade beldggningsgraderna som grundas pa
Riks-RVU 94-98. Beldggningsgrader for ar 2005 grundas pa Viagverket och
SIKA: s indata for ar 2005 for alla virden utom de odifferentierade som baseras
pa Riks-RVU 2001. Beldggningsgrader for ar 2006 baseras pa RES 0506.
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Tabell 15.9. Belaggningsgrader personbil.

Anvédnda i NPVS

Privatresor 2004-2015 2005 2006
Nationell 2,4 2,46 2,22
Regional (inkl arbetsresor) 1,7 1,64 1,61
Regional arbetsresa 1,2 1,17 1,13
Regional 6évrig resa (exkl. arbetsresor) 2,01 1,89 1,89
Odifferentierad, default for privatresa 1,89 1,9 1,77
Tjansteresor

Nationell 1,3 1,45 1,24
Regional 1,25 1,4 1,31
Odifferentierad, default for tjansteresa 1,36 1,42 1,28
Odifferentierad

Beldggningsgrad odifferentierad - 1,54 1,71
Arendeférdelning

Arendefordelning innebiir olika resedirendens andel av det totala trafikarbetet.
Trafikarbetet kan beskrivas som summan av alla resor som utforts pa ett visst
vignit under en viss tid och i ett visst drende. Tabell 15.10. visar totala virden
fran tabell 15.7. d.v.s. drendefoérdelning direkt fran RES.

Tabell 15.10. Arendeférdelning personbil default. Kélla: Riks-RVU fér 1994-98 och
2001, RES 0506.

1999 2001 2005 2006
Tjénste 0,16 0,18 0,18 0,10
Privat 0,84 0,82 0,82 0,90

Odifferentierat tidsvéarde, privata resor

Om det inte gar att urskilja om en privat resa &r regional eller interregional
anvinds ett viktat medelvirde. Sadant ér fallet i t.ex. EVA-verktyget. For att vikta
virdet krivs kinnedom om total privat drendefordelning, drendeférdelning per
resldngd samt tidsvirde for regional och interregional resa.

Det odifferentierade tidsvérdet for privatresor ar ett viktat medelvérde av
tidsvirden for korta och ldnga privatresor. Vikterna &dr andelen av privatresorna
som &r korta och langa. Till korta resor riknas bade resor kortare @n 10 km och
resor mellan 10 och 50 km.

Formel 1. Berdkning av viktat medelvérde f6r privata resor

Viktat medelvérde privatresor = (drendeférdelning privat + total arendeférdelning for
resor <10 km) x regionalt tidsvéarde + (&rendefdrdelning privat + total arendeférdelning for
resor 10-50 km) x regionalt tidsvéarde + (arendeférdelning privat + total &rendeférdelning
fér resor >50 km) x interregionalt tidsvarde
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Tabell 15.11. Viktat tidsvéarde privata resor, kronor per timme.

Prisniva kr/tim
ASEK 2 1999 49
ASEK 3 2001 53
ASEK 4 2006 76

Odifferentierat tidsvérde, personbil

I berdkning av tidsvérden finns normalt inte information om vare sig resldngd
(nationell eller regional resa) eller reseorsak (tjanste- eller privatresa) som foretas
pa en aktuell stricka. I dessa fall anvinds istillet ett odifferentierat tidsvérde. Det
odifferentierade tidsvirdet har beridknats utifran data fran Riks-RVU dar tids-
virdet viktats med trafikarbetet for olika drenden och reslédngder. En brist dr att
det inte dr mojligt att berdkna trafikarbete endast for statliga vagar. For att berdkna
ett genomsnittligt tidsvirde for fordon pa végnitet krivs information om tids-
virdet for aktuell restyp, resans andel av totala resor och beldggningsgrad i
fordonet (se formel 2).

Formel 2. Berédkning av odifferentierat tidsvarde

Tidsvarde kr/tim = &rendeférdelning tjansteresa x tidsvérde tjansteresa x
belaggningsgrad tjansteresa + arendefdrdelning privatresa x tidsvarde privatresa x
belaggningsgrad privatresa

Tabell 15.12. Odifferentierat tidsvarde for personbil, kr per timme.

Prisniva kr/tim
ASEK 2 1999 120
ASEK 3 2001 150
ASEK 4 2006 165

Det totala odifferentierade tidsvirdet berdknas som ett viktat medelvirde, med
drenden och lingd fordelning som vikt. Dessutom multipliceras varje tidsvérde
med motsvarande beldggningsgrad fore ihopviktningen. Man far da ett tidsvérde
per fordon.

15.3 Busstrafikeringskostnader

Busstrafikeringskostnader har sparats i Vigverkets effektkataloger tillbaka till
1986, dir beridkningsformler beskrivs for de olika kostnaderna. Formlerna ska
anvindas tillsammans med uppgifter fran berorda trafikféretag om vagnkostnader,
vagntimkostnader och vagnkilometerkostnader. Om sadana uppgifter inte finns
tillgdngliga anvinds schablonvérden.

I samtliga ASEK-rapporter presemteras schablonvérden for busstrafikerings-

kostnader med hinvisningar till Vigverkets effektkatalog 1992:006. I ASEK har
busstrafikeringskostnaderna endast riknats upp med ett index. De schablonvirden
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som rekommenderades i respektive ASEK-rapport visas i tabellerna 15.13 —
15.15.

Tabell 15.13. Fordonsberoende kostnader for buss, kr per ar.

ASEK 1 ASEK 2 ASEK 3

Trafiktyp och busstyp 1997-01 1999 2001
Téatortstrafik

Normal 255000 245000 250 000
Boggie 310000 300 000 305 000
Led 400 000 375000 380 000
Regionaltrafik

Normal 230 000 220 000 225 000
Boggie 280 000 275000 280 000
Led 350 000 335000 340 000

Tabell 15.14. Tidsberoende kostnader f6r buss, kr per vagntimme.

ASEK1  ASEK2 ASEK 3

Trafiktyp och busstyp 1997-01 1999 2001
Tatortstrafik

Normal 300 280 285
Boggie 300 280 285
Led 300 280 285
Regionaltrafik

Normal 270 260 265
Boggie 270 260 265
Led 270 260 265
Langvéga trafik - 210 215

Tabell 15.15. Distansberoende kostnader for buss, kr per km.

ASEK 1 ASEK2 ASEK3

Trafiktyp och busstyp 1997-01 1999 2001
Tatortstrafik

Normal 7,55 7,25 7,40
Boggie 7,75 7,50 7,65
Led 8,35 8,05 8,20
Regionaltrafik

Normal 6,85 6,60 6,75
Boggie 7,10 6,90 7,05
Led 7,50 7,25 7,40
Langvéga trafik - 7,30 7,45
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Ursprungliga virden for bussars trafikeringskostnader, det vill sdga fordons-
beroende kostnader, tidsberoende kostnader och distansberoende kostnader,
beriknades av Transek under 1991-1992. Transek samlade in uppgifter om
trafikeringskostnader fran Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), SL,
Sundsvalls Trafik AB och Norrképing-Linkoping Trafik AB. Kostnaderna avser
1990 ars prisniva och det framgar inte om busskostnaderna inkluderar skattefaktor
1 (Samplan 1995). I ASEK 1 riknades ursprungsvirdena for busstrafikkostnader
(1990 éars prisniva) upp till 1997 ars prisniva. Detta gjordes enligt en prognos
utférd av Konjunkturinstitutet 6ver utveckling av KPI mellan 1990 och 1997-01
som innebar en 6kning pa 35 procent. Busskostnaderna riknades alltsa upp med
35 procent mellan 1990 och 1997-01. I SAMPLANS forslag faststilldes
busskostnaderna i 1997 ars prisniva inklusive skattefaktor 1 (Samplan 1995).

Prognosen som anvindes i ASEK 1 for att rdkna upp busstrafikeringskostnaderna
till 1997 ars prisniva, var overskattad jamfort med faktiskt utfall av KPI mellan
1994 och 1997 (SIKA 1999). I ASEK 2 korrigerades detta genom att de
ursplrungliga kostnaderna riknades upp enligt verkligt utfall av KPI mellan ar
1990 och 1999. Busstrafikeringskostnaderna blev dérfor lagre i 1999 ars prisniva
jamfort mot 1997 ars prisniva. I busstrafikeringskostnaderna ingar skattefaktor 1
pa 1,23. Utover detta lades kostnader for langviga trafik till i ASEK 2 (SIKA
2002). SIKA beridknade kostnaderna i samband med ett uppdrag om att utreda
effekter av den avreglerade langviga busstrafiken. Som grund for den langviga
trafikens kostnader ligger data fran tvé stora bussoperatorer.’’

De tidigare busstrafikkostnaderna beholls i ASEK 3 da Vigverket inte ansag att
nagon ny undersokning for att uppdatera busskostnaderna var motiverad. Istéllet
foreslog ASEK 3 att kostnaderna skulle rdknas upp med fordndringen i KPI
mellan 1999 och 2001, pa 2,2 procent (SIKA 2002). Uppriakning med 2,2 procent
som sdgs vara okningen i KPI stimmer inte, KPI har 6kat med 3,5 procent mellan
1999 och 2001. Detta skrivs d@ven i ASEK 3-rapporten. Virdena i 2001 ars
prisniva avser arsmedelvirdet for KPI ar 2001. Busstrafikeringskostnaderna i
prisniva 2001 inkluderar skattefaktor 1 (1,23).

Sammanfattning av arbete sedan férra ASEK-6versynen

I samband med genomgangen av kalkylvirdena i ASEK 4 gavs i uppdrag at
konsult Danielsson & CO att se 6ver schablonvirdena for busstrafikerings-
kostnaderna. Driftskostnader for busstrafik delas vanligen upp i1 fordonsberoende
kostnader, timberoende kostnader och kilometerberoende kostnader. Busstrafiken
delas dven in i tdtortstrafik, regional busstrafik samt langviga busstrafik (dven
kallad expressbusstrafik). Olika typer av busstrafik anviander fordonen pa olika
satt, vilket resulterar 1 att kostnaderna per enhet till viss del varierar per trafiktyp. I
titortstrafik haller bussarna en betydligt ligre medelhastighet, jomfort med t.ex.
en expressbuss, vilket far effekter pa framst det kilometerbaserade a-priset. En
normal titortsbuss kostar dven mindre dn en till exempel en ledbuss.

Beridkning av busstrafikeringskostnader gar till pa foljande siitt:

37 Samhillsekonomiska kalkylvirden planeringsgenomgéng 2002-2011, s. 11
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Forst definieras exakt vad som ingar i de olika typerna av busstrafikkostnader.
Direfter "viljs” nagra vanliga trafikuppdrag per trafiktyperna titortstrafik,
regional busstrafik samt expressbusstrafik. Utifran de valda trafikuppdragen gors
helt vanliga anbudskalkyler med ett kalkylprogram. Slutligen sammanstills allt
och nya schablonvirden tas fram. Kalkylerna baseras pa en kalkylridnta pa 7
procent, i vilken vinsten ingar. Fordonen skrivs av pa 10 ar men har da ett
restvirde pa 50 000 kr. Overhead har satts till 3 procent. Slutligen har vi lagt pa
skattefaktor 1.

Vissa kostnader dr enkla att kategorisera som fordonsberoende kostnader. Hit hor
kapital-kostnaden for fordonen i form av avskrivningskostnader, rintekostnader,
fordonsskatt, forsdkringskostnader samt kostnader for bilprovning. Ytterligare
fordonsberoende kostnader dr extrautrustningar som fordonsdatorer, inre
héllplatsskyltar och dylikt vilka ingar i fordonets kapitalkostnad. Andra fordons-
beroende kostnader dr materialkostnader for tvitt- och stiad, driftkostnad for
uppstillningsplatsen dir eventuell uppvarmning ingar samt lokalkostnader
exklusive personalutrymmen. Verkstad och tvitthall dimensioneras efter antal
fordon som de betjanar. Personalkostnader ingar ddremot i de tidsbaserade
kostnaderna och underhéllsdelar i de distansberoende kostnaderna. Fordons-
kostnaderna ska dessutom spegla den verkliga kostnaden for drift vilket innebér
att man maste inkludera en vagnreserv. Vanligtvis dr vagnreserven ca 10 procent
av antalet dimensionerande fordon eller fordonsomlopp. Till sist ingéar en del av
administrationen och foretagsledningen (20 procent). Tydliga fordonsbaserade
kostnader per dimensionerande fordon &r:

Avskrivningskostnader (avskrivningstid 10 ar)
Rintekostnader (rdnta pa 7 procent)
Forsidkringskostnader

Fordonsskatt, bilprovning

Tillagg for vagnreserv (ca 10 procent)

Tvitt- och stidmaterial (service)

Driftkostnad for uppstillningsplats
Lokalkostnader exkl. personalutrymmen

Del av administration, 20 procent

De tidsberoende kostnaderna ir nagot enklare att hirleda. De bestar till storsta del
av 1onekostnader, bade forarloner och 6vrig trafikpersonal som till exempel
trafikledning. Aven hir ingar en del av kostnaderna for administration och
foretagsledning (70 procent). I forarlonerna ingar dven poster som sjukfranvaro,
uniformer, utbildningskostnader samt extra 16netilligg for obekvam arbetstid och
overtid. Lokalkostnader for forarpersonal samt dvrig trafikpersonal ingar dven.
Tidsberoende poster ér:

Forarloner

Lon till trafikpersonal, inkl. service och verkstad
Del av administration, 70 procent
Lokalkostnader for forarpersonal

Nir begreppet timme anvéndes inom trafikbranschen maste man vara noga med
att definiera vilken typ av timme som avses. Tidtabellens enhet &r tidtabells-
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timmar och i dessa ingar enbart den tid som erbjuds resenérerna (de som finns i
tidtabellen). Om istillet fordonets timmar avses brukar enheten vagntimmar
anvéandas. Det innebdr de timmar som bussen spenderar vintande eller tom-
korning mellan olika turer. Dock ingar inga depa- eller garagekorningar.
Ytterligare en niva hogre pratar man om planerade forartimmar och till sist
betalda forartimmar. Kedjan for en “normal” trafik visas i tabell 15.16.

Tabell 15.16. Relation mellan olika tidsbegrepp.

Enhet férkortning Paslag i % Ack.pdslag i %
Tidtabellstimmar ttim 100 100
Vagntimmar vtim 110 110
Planerade férartimmar pl ftim 115 126
Betalda férartimmar bet ftim 105 133

Minsta tid som idag betalas ut till forare ar 3 timmar. Detta betyder att trafik som
anvinder sina fordon under kortare tidsintervall inte har samma paslag som ovan,
utan betydligt hogre. Detta giller framst viss landsbygdstrafik samt skolskjuts-
trafik.

De distansberoende kostnaderna ér i grunden dven fordonsberoende, men kan
direkt hirledas till sjdlva korningen. Hit hor brinsle, diack och reservdelar samt
liknande poster. Aven hir ingér en del av kostnaderna foér administration och
foretagsledning (10 procent). Lokal for verkstad och service ingar i de
fordonsbaserade kostnaderna, medan I6nerna ingar i timkostnaden. Med
distansberoende kostnader avses:

Kostnader for drivmedel, smorjolja, dick, reservdelar
Forsédkringsskador
Del av administration, 10 procent

Nir de fordonsbaserade kostnaderna ska inkluderas i den tidsberoende kostnaden
har det stor betydelse hur manga timmar om dagen som fordonet anvinds. Antag
att de fordonsberoende kostnaderna ir ca 350 000 kr per ar och fordon, vilket
omréknat blir ca 1 200 kr per trafikeringsdag (300 trafikdagar/ar). Da blir priset
per timme 600 kr/timme om bussen kors i 2 timmar per dag medan om bussen
kors i 12 timmar kostar det bara 100 kr/timme. For tétortstrafik och expressbuss-
trafik dr detta inte ett lika stort problem som for den regionala trafiken eftersom
dessa trafikuppdrag ir ritt enhetliga. Men for regional busstrafik skiljer det sig
markant mellan olika geografiska omraden/linjer hur mycket som bussarna
faktiskt rullar.

Ytterligare ett problem med den regionala busstrafiken dr dess utbud pa kvillar
samt helger. Hir skiljer det en hel del fran linje till linje och fran omrade till
omrade. Vissa linjer har bara trafik mandag till fredag, medan andra har halva
vardagsutbudet dven pa helgerna. Det finns troligen dven stora skillnader i region-
busstrafikens utbud 6ver landet. Ju mer tittbefolkat ett omrade ir, desto mer och
titare busstrafik. Ren landsbygd utan storre tdtorter har manga ganger bara linje-
trafik som egentligen &r skolskjutstrafik med 5 turer per vardag medan det i
storstadsomradena finns regionbusslinjer med 5-minuterstrafik stora delar av

SIKA PM 2008:3



173

dygnet. Vidare har vissa delar av den regionala trafiken ett trafikuppldgg som
liknar den for langvéga expressbusstrafik.

Tabell 15.17. Fordonsberoende kostnader fér buss inklusive skattefaktor 1 (1,21).
Kr/fordon och ar, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och Fordons-

busstyp beroende Intervall Kommentar
Té&tortstrafik

Normal 490 000 420 000 - 580 000 Laggolv, yngre fordon dyrare.
Boggie - - Anvands inte i tatortstrafik.
Led 670 000 640 000 - 710 000 Laggolv, yngre fordon dyrare.
Regionaltrafik

Normal 630 000 550 000 - 710 000 Lagentré.
Boggie 700 000 680 000- 1060000 Lagentré, gods ger dyrare fordon.
Led 750 000 - Normalgolv.
Langvéga trafik

Express 720 000 - Hégre golv.

De fordonsberoende kostnaderna skiljer sig fran tidigare bl.a. pa grund av att
boggiebussar inte anvinds i titortstrafik eftersom dessa har for dalig svingradie.
Déremot sa anvinder man ibland fordon som dr mindre 4n 12 meter (normalbuss).
Alla fordon forutom ledbuss som anvinds i regionaltrafik dr av typen laggolv
vilket har 6kat kostnaden samt dven inférande att bilte pa alla sittplatser (ej
titortstrafik). Skatten pa fordon har ocksa okat.

Tabell 15.18. Tidsberoende kostnader f6r buss, inkl. skattefaktor 1 (1,21).
Kr/vagntimme, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och  Tids-

busstyp beroende Intervall Kommentar
Tétortstrafik
Normal 370  350-410 Hogre loner och mer kvalls- och helgtrafik i
Boggie 370 350 - 410 Stockholmsomradet ger hégre kostnad.
Led 370 350 - 410 Sma orter har lagre kostnader.
Regionaltrafik
Normal 440 390 - 490 Dyrare vid korta pass (<3 t!m) ,?Ch vid
deltidstjanster.
Boggie 440 (Glesbygd+skoltrafik) Hogre 16ner _c_Jch mer
kvalls- och
Led 440 helgtrafik i Stockholmsomradet ger hdgre
kostnad.
Langvédga
trafik
Express 390 350 - 420 Dyrare vid korta pass (<3 tim) och vid

deltidstjanster.
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De tidsberoende kostnaderna skiljer sig, jamfort med de tidigare, bland annat pa
grund av att 16nerna har under manga ar 6kat med ca 3 procent per ar samt att
kostnaden for obekviam arbetstid har 6kat. Den regionala trafiken &dr dyrare
eftersom man generellt sett inte har lika hog grad av heltidstjdnster som 1 titorts-
trafik samt att man dven har fler delade tjdnster. Bada dessa typer av tjédnster har
pa senare tid blivit dyrare for bussforetagen.

Tabell 15.19. Distansberoende kostnader for buss, inkl. skattefaktor 1 (1,21),
Kr/tidtabellstimme, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och Distans-

busstyp beroende Intervall Kommentar

Tétortstrafik

Normal 6,70 6,10-7,40 Enbart diesel som bransle. Etanol ar

Boggie 7,10 - dyrare och anvands primért i
Stockholmsomradet. Aldre bussar har

Led 10,70 - hdégre underhallskostnad.

Regionaltrafik

Normal 6,10 5,70 - 6,40 Diesel, alder pa fordonet, antalet stopp

Boggie 6,50 6,10-6,90 samt medelhastighet paverkar
férbrukningen. Aldre bussar har hdgre

Led 9,70 - underhallskostnad.

Léngvéga trafik

Express 5,70 Diesel, fa stopp, langa strackor.

For de distansberoende kostnader har priset per km har bade stigit och sjunkigt
jamfort med tidigare ASEK-virdering. Generellt sett sa forbrukar fordonen mest
brinsle per kilometer i tatortstrafik och minst i expressbusstrafik. Kostnaderna for
diesel har okat kraftigt under en lingre tid.

Tabell 15.20. Fordons- och tidsberoende kostnader for buss, inkl. skattefaktor 1
(1,21). Kr/'vagntimme, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och Tids-

busstyp beroende Intervall Kommentar

Tétortstrafik

Normal 550 450-660 Ju kortare tid som fordonet anvands desto
Boggie 550 - dyrare per timme.
Led 550 500-600

Regionaltrafik

Normal 820 640-1000 Ju kortare tid som fordonet anvénds desto
Boggie 850 690-1100 dyrare per timme.
Led 870 -

Langvéga trafik

Express 600 500-750 Ju kortare tid som fordonet anvands desto

dyrare per timme.
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De fordons- och tidsberoende kostnaderna ér nya for ar 2006 och det finns inga
tidigare vdrden att jamfora med. Bade Ioner for personal och kostnad for fordon
paverkar schablonvirdet, men framforallt sa paverkas virdet av hur manga
timmar per dag som fordonet anvénds. Dérfor dr virdet generellt sett hogre for
regional busstrafik pa grund av att fordonen anvinds betydligt mindre. Den
regionala busstrafiken har dven en storre lokal spridning for detta virde mellan de
olika trafikuppdragen. Detta beror pa att regional busstrafik spanner 6ver fler
trafiktyper dn vad bade expressbusstrafik och titortstrafik gor. Dessa trafikslag dr
som grupp mer enhetliga.

Eftersom det dr manga faktorer som paverkar vilket pris man har lokalt for sin
kollektivtrafik sa har vi valt att presentera ett reckommenderat virde med ett
intervall som beskriver den lokala variationen. Vidare har vi dven valt att
kommentera hur variationen ska tolkas. De nya virdena for ar 2006 skiljer sig pa
flera punkter och ibland till stor del fran de nuvarande virdena. Det kan finnas
flera orsaker till detta. Runt 1990 var busstrafiken som billigast och de tidigare
virdena har sedan 1990 endast uppdaterats med KPI, vilket inte speglar kostnads-
utvecklingen for busstrafik. Andra bidragande orsaker kan vara att andelen lag-
golvsfordon har okat, vi har tagit storre hdansyn till trafikens effektivitet (eller
ineffektivitet), 16ner och 16nevillkor for forare dr uppdaterade enligt kommunals
avtal m.m.

ASEK 4 rekommenderar:

De nya busstrafikeringskostnaderna for 2006 som rekommenderas i ASEK 4
sammanfattas i tabell 15.21.

Tabell 15.21. Trafikeringskostnader med buss, inkl. skattefaktor 1 (1,21).
2006-ars prisniva..

Fordons- Tids- Distans- Fordons- och
beroende, ,
beroende, beroende, tidsberoende,
Kr/fordon ; ;
. Kr/vagntimme Kr/ km Kr/ vagntimme
och ar
Téatortortstrafik
Normal 490 000 370 6,70 550
Boggie - 370 (7,10) -
Led 670 000 370 10,70 550
Regionaltrafik
Normal 630 000 440 6,10 820
Boggie 700 000 440 6,50 850
Led 750 000 440 9,70 870
Langvéga trafik
Express 720 000 390 5,70 600
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15.4 Persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag

Nu gillande kalkylvirden for persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag
bygger pa en kartliggning som gjordes ar 2002 av persontrafikens operativa
kostnader pa jarnvag. Kartlaggningen inneholl uppgifter fran ett stort antal
operatorer och verkliga tagtyper pa marknaden. Dessa uppgifter bearbetades och
resulterade i kostnadsfunktioner for de tagtyper som anvénds i samband med
samhéllsekonomiska kalkyler.

Bland de uppgifter som inhdmtades var bland annat produktionsuppgifter:

Platsutbud

Ekonomisk livslangd

Produktion, uttryckt i tidtabelltimmar och tidtabellkilometrar per ar
Reservbehov

Personalbehov

Drivmedelférbrukning

Vidare inhdmtades kostnadsuppgifter uppdelade pa tids och avstandsberoende
kostnader:

Tidsberoende kostnader: Inkopskostnad av fordon
Lonekostnad for respektive personalkategorier
Dagligt underhall (tvitt, stidning etc)

Avstandsberoende kostnader: Operativt underhall
Revisioner
Kostnader for drivmedel (el och diesel)

Tillsammans med generella berdkningsforutsittningar avseende rénta (6 %),
prisniva (ar 2001) har de operatorsspecifika uppgifterna resulterat i genomsnittliga
kostnadsfunktioner for respektive tagtyp, se tabell 15.22.

Tabell 15.22. Persontrafikens operativa kostnader, prisniva 2001, exklusive
skattefaktor 1

Kostnad per tag, Marginalkostnad .
Tagtyp Antal platser minsta tagstorlek per sittplats 5’/ i’ aggr_a 4
Min Max  Krkm Kiominut  Krkm  Kominat 009
Snabbtag 240 650 25,72 72,44 0,083 0,216 0,6
Interregio 120 800 8,25 33,26 0,043 0,147 0,5
Pendeltag 180 900 7,90 26,33 0,044 0,095 0,4
Dieseltag 85 450 9,15 27,84 0,072 0,167 0,5
Nattag 230 450 31,14 59,38 0,104 0,403 0,5
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For en detaljerad genomgang av hur dessa kalkylvirden tillimpas hinvisas till
BVH 706>%, 2005-07-15.

Utover de rent operativa kostnaderna dr transporter pa jarnvag forenade med
andra transportberoende kostnader for operatéren. Dessa gar under namnet
omkostnader. Omkostnader dr kostnader for administration, terminalhantering
samt biljettforsiljning som uppstar da en resa ska genomforas. Omkostnaderna
bestar av en fast och en rorlig del, se tabell 15.23. Den rorliga delen varierar med
antalet personkilometer.

Tabell 15.23. Totala omkostnader (y = a + bx), och overheadkostnader, 2001-ars
prisniva, exkl. skattefaktor 1

Y a b X
Omkostcnader., Mkr per ar, all 825 0,10 Miljoner personkilometer
persontagtrafik

Overheadkostnader, Mkr per ar, all 500 2,87 Miljoner tagkilometer

persontagstrafik

Berikningen av kostnadsfunktionen for totala omkostnader bygger pa de
omkostnader och prognosscenarier (ar 1997 respektive ar 2010) som anvindes i
bilaga 1 till Jirnvdgsutredningen (SOU 2003:104). De omkostnader som anvinds
i Jarnvigsutredningen utgors av genomsnittliga omkostnader for respektive tagtyp
som dessutom skiljer sig mellan de bada prognosscenarierna. Skillnaden mellan
1997 och 2010 - en relativt kraftig sdnkning av den genomsnittliga kostnaden for
alla tagtyper utom pendeltag - beror dels pa den storre trafikvolymen 2010
(kostnaden slas ut pa en storre volym), dels pa kostnadssiankningar till f6ljd av
forandrad produktionsstruktur. I den ovan redovisade omkostnaden har den
fordndrade produktionsstrukturen beaktats sa att kostnaden enbart innehaller den
trafikberoende kostnaden.

Den totala kostnadsfunktionen &r enbart relevant vid berdkning av totala
omkostnader i hela jarnvagsnitet. Det kan naturligtvis goras i bade jamforelse-
och utredningsalternativ men i de flesta kalkylfall berdknas fordandrade
omkostnader som forandrat antal personkilometer ganger den marginella
omkostnaden (0,10 kr per personkm enligt tabell 15.23.).

Vid stora utbudsforandringar, som uppstar vid utvirdering av mycket stora projekt
tillkommer ofta ytterligare kostnader som inte &r direkt beroende av trafik- eller
transportarbetet. Sadana kostnader bendmns overheadkostnader. Det kan t.ex. rora
sig om kostnader for nya lokstallar och viss 6kad administration. Pa grund av att
dessa kostnader &r situationsspecifika dr huvudregeln att storleken pa dessa
kostnader beridknas fran fall till fall. Orsaken till att de halvfasta kostnaderna inte
ingar i de ordinarie avstands- och tidsberoende kostnaderna &r naturligtvis att de
inte varierar direkt med transport- eller trafikarbetet. F6ljden av en sadan ansats
skulle vara alltfor stora kostnadsbesparingar vid utvirdering av ”sma” projekt dir
enbart avstand och/eller tid fordndras. For att underlitta berdkningen av sadana

% Banverkets berikningshandledning for samhillsekonomiska bedomningar inom jirnvigssektorn.
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“halvfasta” kostnader, sirkilt i tidiga utredningsskeden dir detaljerad kunskap ofta
saknas, redovisas i tabell 15.23 ett schablonmissigt kalkylvirde for fordndrade
kostnader av overheadtyp.

Jarnvigsutredningens kostnader och prognosscenarier anvinds som utgangspunkt
dven for skattningen av kalkylvirde for overheadkostnader. De operativa
tagdriftkostnader som anvindes i Jarnvigsutredningen utgjordes av genom-
snittliga totala kostnader, det vill siga inkluderade samtliga kostnader férutom
omkostnader som beridknas separat. De operativa tagdriftkostnader som anvénds i
samhillsekonomiska analyser utgors istillet av genomsnittliga rorliga kostnader.
Totala overheadkostnader utgors helt enkelt av skillnaden mellan totala kostnader
(beriknade med hjilp av genomsnittliga totala kostnader, enligt Jarnvags-
utredningen) och totala rorliga kostnader. Dessa totala kostnader beridknas for tva
olika trafikutbud varvid en skattning av en totalkostnadsfunktion mojliggors.

Den totala kostnadsfunktionen i4r enbart relevant vid berdkning av totala
“overheadkostnader” i hela jarnviagsnitet. Marginalkostnaden, kr/tagkilometer,
ska enbart anvindas vid okat antal tagkilometer.

Pagaende arbete/nuldge

Under 2007 har en ny kartldggning av persontrafikens operativa
trafikeringskostnader genomforts (Danielson & Co Trafikkonsult AB 2007a).
Orsaken till den nya kartliggningen dr frimst att det tillkommit ett antal nya
tagtyper i trafik som inte fanns med i tidigare kartliggning. Vidare bedomdes det
finnas battre forutséttningar att fa fram mer detaljerade kostnadsuppgifter for ett
antal kostnadsposter for de olika tagtyperna.

12007 ars kartldggning har 7 % kalkylrdnta anvénts istillet for 6 %. Detta dr i
enlighet med ASEKs rekommendationer om foretagsekonomisk kalkylrédnta. Detta
har inneburit att kapitalkostnaden for fordonen 6kat. En annan skillnad 4r att den
metodik som anvints for att skatta genomsnittliga trafikeringskostnader for de
olika tagtyperna. I 2002 ars kartliggning skattades kostnaden for minsta tagstorlek
och marginalkostnade med hjélp av linjér regression. Ett linjidrt samband skattades
mellan kostnad och tagstorlek (platsutbud). Metoden innebar att samtliga enskilda
observationer, bestaende av olika verkliga fordonstyper och trafikuppligg, fick
lika vikt. I 2007 ars kartliggning har en annan metod anvints. Den innebir i
huvudsak att vi berdknar viktade kostnader, dér vikterna utgors av de enskilda
fordonstypernas och trafikupplidggens andelar av den totala produktionen av
tidtabelltimmar respektive —kilometer.

Resultatet av 2007 ars kartldggning ir ett forslag pa kostnadsfunktioner i 2005 ars
prisniva baserat pa 2006 ars sammanséttning av fordonspark. Eftersom
kostnadsfunktionerna ska anvindas i samhéllsekonomiska kalkyler som baseras
pa en prognos om framtida trafikering har en ytterligare bearbetning av underlaget
i 2007 ars kartliggning genomforts (Danielsson & Co Trafikkonsult AB 2007b).
Bearbetningen har inneburit att kostnadsfunktioner har tagits fram for de olika
tagtyperna baserat pa en framtida tagsammansittning. Det har inneburit att ett
antal verkliga tagtyper som idag trafikerar jairnvigsnitet byts ut mot tagtyper som
forvintas finnas i framtiden. Fram for allt har det inneburit forandringar i
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tagsammansittning for Interregtionala tag (IR), pendeltag och dieseltag. Nir det
giller pendeltdg har dessa dven differentierats pa tva olika tagtyper, “Pendeltag i
storstad” och Pendeltag”. Detta for att ta hdnsyn till skillnader i kostnader. I
ovrigt har kostnader for ar 2020 skattats med samma metodik som kostnads-
funktionerna som redovisas for ar 2006. De nya kostnadsfunktionerna har dven
raknats om till 2006-ars prisniva med ett specifikt index for de olika varu-
grupperna. Resultatet av de bearbetade kostnadsfunktionerna redovisas i tabell

15.24.

Tabell 15.24. Persontrafikens operativa kostnader ar 2020, 2006-ars prisniva,
exklusive skattefaktor 1

Kostnad per tag, Marginalkostnad

Tagtyp Antal platser  incta tagstorlek per sittolats rB;/i/éggr-a J
Min  Max Krkm Komin  Krokm  Komin & 259
Snabbtag (S) 266 532 2564 8833 0096 0303 0,6
Interregionalt (IR) 120 810 935 2792 0078 0193 05
(PF?g)de"ag Istorstad 540 ggo 2221 3211 0092 0111 04
Pendeltag (P) 180 890 1626 2759 009 0127 04
Dieseltag (D) 86 426 1241 2708 0146 0277 05
Nattag (N) 230 460 275 7335 009 0218 05

Utover kostnadsfunktioner for dessa tagtyper har det visat sig att det finns behov
av kostnadsfunktioner for tva helt nya tagtyper; hoghastighetstag och snabba
regionaltag. Behovet av dessa tagtyper dr foranlett av de utredningar som pagar
kring att bygga hoghastighetsbanor 1 Sverige. Nedan ges en kort beskrivning av
hur dessa kostnadsfunktioner tagits fram.

Hoghastighetstaget (HH) finns ndrmare beskrivet i Transrails rapport
BVTOR2_060615 och kostnaden for trafiksystemet 1 Transrails rapport
”Foretagsekonomisk kalkyl for framtida trafik Stockholm-Goteborg pa Ostldnken-
Gotalandsbanan”. En omrédkning av kostnaden har gjorts, till ett kalkylvdarde som
ar anpassade till Banverkets kalkylmetodik. De tinkta trafikuppligget,
trafikproduktionen och tagtyp sammanfattas i tabellerna 15.25 — 15.27..

Tabell 15.25. Trafikupplagg for kostnadsberakning

Trafik Strdcka Dubbelturer per dag
Vardag Helg
HH Stockholm-Géteborg 26 11

Tabell 15.26. Trafikproduktion och fordonsbehov

, Kértid  Korstrdcka km  Antal tagsétt
Trafik o .
(tagtimmar) (tagkm) + reserv

HH 34 322 7292672 13+3
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Tabell 15.27. Tagtyp

Trafik  Taat Max Antal Vikt, Investerings-
glyp hastighet  sittplatser fon kostnad, Mkr
EMU-

HH 320 320 300 345 180

Vad giller kapitalkostnader har tva alternativ betréiffande amorteringstid och
ekonomisk livslangd anvénts av Transrail. I kalkylalternativ 1 &r amorteringstiden
25 ar och den ekonomiska livsldngden 30 ar. I kalkylalternativ 2 &r bade
amorteringstid och ekonomisk livslingd 20 ar. Forutsittningarna enligt
kalkylalternativ 2 sammanfaller med de antagande som anvinds i Banverkets
beridkningar av kapitalkostnader for 6vriga tag och anvinds dérfor dven for
aktuellt hoghastighetstag.

I tabell 15.28 nedan redovisas beriknad arlig operativ kostnad for det tinkta
trafikupplidgget enligt tabell 15.26 och 15.27 ovan. Prisnivan dr ar 2006 och
samtliga kostnader redovisas exklusive moms. Indelningen i kostnadstyper (tids-
respektive avstandsberoende) foljer Banverkets generella metodik.

Tabell 15.28. Kostnader, Mkr per ar, for trafikupplagg

Kostnadstyp Kostnadskomponent  HH-trafiken

Tidsberoende Kapital 197

Forare och tagpersonal 76

Totalt tidsberoende 273

Avstandsberoende (exkl. Underhall och st&dning 251
infra-avgifter)

Energi 72

Totalt avstandsberoende 323

Med hjilp av ovanstaende kostnader har kalkylvirden enligt Banverkets modell
(BVH 706) beréknats. I tabell 15.29 redovisas berdknade kalkylvirden for
operativa kostnader. Kostnaderna &r berdknade i 2006-ars prisniva.

Tabell 15.29. Operativa kostnader i 2006 ars priser for Hoghastighetstag pa
Gotalandsbanan, exklusive skattefaktor 1

Kostnad per tdg, Marginalkostnad

Tagtyp Antal platser ot tagstorlek per sittplats Belaggnings-

Min Max Kr/km Kr/minut Kr/km Kr/minut
Hoghastighetstag 300 600 44,29 132,56 0,148 0,352 0,6
Snhabbt 180 270 11,26 4553 0045 0,159 05
regionaltag
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Det saknas for tillfillet nagra specifika berdkningar av operativa kostnader for
snabba regionaltag. Detta beror pa att tagtypen dnnu inte dr utvecklad. For att
anda fa tillgang till en kostnad har Banverket i samband med ASEK-arbetet tagit
fram en hypotetiskt berdknad kostnad, som i vintan pa bittre kunskap kan utgora
underlag for berdkning av kostnader for snabba regionaltag.

Nedan presenterad kostnad bygger pa underlag for en redan existerande tagtyp
som heter Regina. For att skatta en kostnad for ett framtida snabbt regionaltag har
det underlag som tagits fram i samband med kartldggningen av tagkostnader 2020
anvints. Underlaget har bearbetats med avseende pa produktion, kapitalkostnader,
l6pande och tungt underhall och bemanning av personal. Denna bearbetning
bygger pa mycket grova bedomningar av Banverket vilket innebir att
kostnadsbedomningen &r oséker. I vintan pa bittre berdkningar &dr dock
Banverkets uppfattning att denna kostnadsberidkning kan anvidndas for snabba
regionaltag. I tabell 15.29 redovisas operativa kostnader for snabba regionaltag.

Nir det géller omkostnader och overheadkostnader har inget ytterligare
utvecklingsarbete genomforts. Dessa kostnader kommer dérfor att riknas upp till
2006-ars prisniva med producentprisindex mellan ar 2001 och ar 2006. Det
motsvarar en kostnadsokning pa 7,4 % under perioden.

ASEK 4 rekommenderar:

ASEK rekommenderar att foljande operativa kostnader anvénds for persontrafik
pa jarnvag.

15.30 Persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag, 2006-ars prisniva, exklusive
skattefaktor 1

Antal platser Kostnad per tag, Marginalkostnad

Tagtyp minsta tagstorlek per sittplats Belagg-
ningsgrad
Min Max Kr’km Kr/min  Kr’km  Kr/min
Snabbtag (S) 266 532 25,64 88,33 0,096 0,303 0,6
Interregio (IR) 120 810 9,35 27,92 0,078 0,193 0,5
(F’F?é‘)de"ag istorstad 540 g9p 2221 3211 0,092 0,111 04
Pendeltag (P) 180 890 16,26 27,59 0,09 0,127 0,4
Dieseltag (D) 86 426 12,41 27,08 0,146 0,277 0,5
Nattag (N) 230 460 27,5 73,35 0,09 0,218 0,5
Hoghastighetstag 300 600 4429 132,56 0,148 0,352 0,6
Snabbt regionaltag 180 270 11,26 45,53 0,045 0,159 0,5
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Omkostnader och Overheadkostnader

Tabell 15.31. Totala omkostnader (y = a + bx) och totala overheadkostnader, 2006-
ars prisniva, exklusive skattefaktor 1

Y a b X

Omkostpader_, Mkr per ar, all 886 0,11 Miljoner personkilometer
persontagtrafik
Overheadkostnader, Mkr per ar, all

persontagstrafik 537 3,08 Miljoner tagkilometer

15.5Persontrafikens operativa kostnader och
belaggningsgrader for flygtrafik

Kostnader for flygtrafik har tidigare inte redovisats i ASEK. De kostnader som
hittills anvénts visas 1 tabell 15.32.

Tabell 15.32. Nuvarande kostnader fér flyg

Kalkylparameter

Fast avstandskostnad, kr/fordonskm 5,56
Fast tidskostnad, kr/fordonsminut 181
Marginell avstandskostnad, kr/platskm 0,26
Marginell tidskostnad, kr/platsminut 17
Antal platser, minsta plan 18

Vid en kontroll har det visat sig att de kostnadsfunktioner for flyg som anvinds i
Samkalk ger generellt sett felaktiga och alltfér hoga kostnader for flygtrafiken.
Detta giller i forsta hand pa flyglinjer med hog efterfragan och ddrmed behov av
hogt paltutbud. Pa flyglinjer med lag efterfragan stimmer ddremot nuvarande
kostnadsberikning realtivt bra. Efter kontakt med Luftfartsstyrelsen, har vi fatt
tillgang till beriknade totala kostnader for olika flygplanstyper med olika antal
sittplatser. Berdkningarna avser strickan Arlanda-Landvetter. Utifran detta
material har nya virden beridknats for marginella avstands- och tidskostnader. De
fasta kostnaderna har endast uppdaterats med KPI. Nedan presenteras underlaget
till forslaget till justeringar. Kostnadsuppgifter fran Luftfartsstyrelsen (LFS)
redovisas 1 tabell 15.33.
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Kostnaderna &r ursprungligen i 2006-ars prisniva. I tabellen redovisas dock dven
kostnaderna omriknade med KPI till 2001-ars prisniva, for att en jamforelse skall
kunna goras med nuvarande kostnadsparametrar enligt Samkalk.

Tabell 15.33. Kostnader for olika flygplanstyper, strackan Arlanda-Landvetter,

kr/avgang

Antal platser 18 34 50 72 116 130 179
Flygplanstyp BAe Saab Fokker Bombardier  Boeing MDC  Boeing

J32  S340A F50 Dash 8-400 737-600 MD-81 737-800
LFS (prisnivd 2006) 13558 21363 29 406 42834 67674 69689 93023
LFS (prisniva 2001) 12915 20350 28011 40802 64464 66383 88611
Samkalk nuvarande 13045 31000 48955 73643 123019 138729 193716
Samkalk/LFS 1,01 1,52 1,75 1,80 1,91 2,09 2,19

(2001)

Avvikelsen mellan Samkalks beriknade kostnader och kostnader enligt Luftfarts-
styrelsen Okar saledes kraftigt med flygplansstorlek. For den minsta storleken, 18
platser, 6verensstimmer ddremot kostnaderna helt. Var bedomning &r dérfor att
det dr de sa kallade marginella avstands- respektive tidskostnaderna som bor
justeras i Samkalk. Luftfartstyrelsen kostnader anges inte uppdelade pa avstand
respektive tid utan ges antingen som en total kostnad per avgang eller per
avstandsenhet (fordonskm, platskm, passagerarkm). En justering av Samkalks
kostnader maste darfor géras med samma faktor for bade avstands- och
tidskostnad. Utifran tabell 15.33. ovan kan genomsnittlig marginalkostnad per
plats beriknas med hjilp av en enkel linjir regression. Dessa sammanfattas i
tabell 15.34.

Tabell 15.34. Genomsnittliga marginalkostnader per sittplats, Arlanda-Landvetter.

Kostnadsberékning Marginalkostnad, kr per
plats
Nuvarande 1122
LFS (2001) 479
LFS (2001)/Nuvarande 0,43

Marginalkostnaden per plats enligt LFS de endast 43% av det viarde som anvénts i
Samkalk. I tabell 15.35. visas forslag till justering, dir de justerade védrdena anges
i 2006-ars pris.
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Beldggingsgrad for flyg

Beldggningsgraden for flyget anger vid vilken kabinfaktor, dvs. antal passagerare
dividerat med antal siten i flygplanet, trafiken kraver att ytterligare ett flygplan
sdtts in.

Beldggningsgraden, som dr den maximala beldggningsgraden, uppgick i ASEK 3
till 0,6 samtidigt som den genomsnittliga kabinfaktorn i svensk inrikestrafik 6kade
ar 2006 till 64,8 procent, fran 61,5 procent aret innan. Pa enstaka strickor med
stora passagerarunderlag uppgar kabinfaktorn till 6ver 0,7. Rekommendationen
for ASEK 4 adr déarfor en maximal beldggningsgrad pa 0,8.

ASEK 4 rekommenderar:

Tabell 15.35. Kostnader for flyg, 2006-ars prisniva.

Kalkylparameter Kostnad
Fast avstandskostnad, kr/fordonskm 5,92
Fast tidskostnad, kr/fordonsminut 193
Marginell avstandskostnad, kr/platskm 0,115
Marginell tidskostnad, kr/platsminut 7,61
Antal platser, minsta plan 18
Maximal beldggningsgrad 0,8
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16 Fordonskostnader och
transportkostnader; Godstrafik

16.1 Fordonskostnader fér godstrafik pa vag

I godstrafik pa vig ingar tre fordonsslag; lastbil utan slép, lastbil med sldp samt
personbil i yrkestrafik. For dessa fordonsslag beridknas nya kalkylvéirden specifikt
for varje typ. Enligt SIKA statistik (SIKA 2007) om antal transporter efter antal
axlar bestar inrikes transporterna med svenska lastbilar av i stort sett tre grupper:
Endast lastbil 53,4 procent, lastbil med sldp 37 procent och dragbil med
pahingsvagn 8,7 procent av det totala antalet transporter.

Berdkningen av fordonskostnader for lastbil med och utan sldp grundas pa
uppgifter fran Sveriges dkeriforetags kalkylprogram SAcalc. Den senaste version
SAcalc2007 ir ny sedan januari 2007 och kan dirmed antas motsvara kostnaderna
for ar 2006. I SAcalc finns ett antal exempelkalkyler for olika typer av lastbilar
som kan antas motsvara de lastbilar som finns i SIKA: s statistik.

Lastbil utan slédp

For att spegla de verkliga lastbilstransporter som sker med lastbil utan slédp, viktas
olika typer av lastbilar utan sldp utifran SIKA: s statistik (SIKA 2007) 6ver
gruppen “Endast lastbil” dér de vanligaste typerna av lastbilar utan sldp ingar. I
SAcalc finns kalkylexempel for 2-axlade och 3-axlade lastbilar, men inte
4-axlade. De 2- och 3-axlade lastbilarna tillsammans utgor ca 93 procent av
transporterna med lastbil utan sldp och far dirmed representera lastbil utan slép.
Den 2-axlade lastbilen representeras av en lastbil for lokaldistribution och den
3-axlad lastbilen av en 3-axlad anldggningsbil.

I ASEK 2 finns ingen forklaring till hur nybilspriset tor lastbil utan sldp berédknats.
Det anges endast att nybilspris dr en sammanviktning av tva lastbilstyper som
representerar lastbil utan slidp. Dessa ir lastbil for tung distribution viktad till och
lastbil for anldggning, som viktas med 0,5 vardera. Avrundat nybilspris for lastbil
utan sldp uppgar i 1999-ars prisniva till 922 000 kronor inklusive skattefaktor 1
(SIKA 1999). Berikningen av nypris for lastbil utan sldp i ASEK 3 grundas pa
uppgifter himtade fran Sveriges Akeriféretags kalkylsystem SAcalc. For
berdkningen anvénds de tva lastbilstyperna 3-axlad lastbil och 2-axlad lastbil. Da
lastbil for anldggningstransporter anvinds som approximation for en treaxlad
lastbil ger detta ett inkdpspris pa 906 893 kronor. For den tvaaxlade lastbilen
anvinds lastbil for lokal distribution som approximation, med ett nypris pa

727 564 kronor. Nypriset for en “genomsnittlig” lastbil utan sldp berdknas genom
att vikta inkopspriserna med 0,5 for vardera lastbilstypen. Det viktade nypriset
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inklusive skattefaktor 1 (1,23), uppgar till 1 005 000 kronor uttryckt i 2001-ars
prisniva och inklusive skattefaktor 1 (2002b).

Tabell 16.1. Nybilspris, inklusive skattefaktor 1, lastbil utan slap

Prisniva kr
ASEK 2 1999 922 000
ASEK 3 2001 1 005 000
ASEK 4 2006 1105 000

I ASEK 4 beriknas ett nytt nybilspris utifrin uppgifter i SAcalc. I SAcalc
representeras en 2-axlad lastbil av en lastbil for lokaldistribution som har en
anskaffningskostnad pa 815 000 kronor. For den 3-axlade lastbilen anvinds en 3-
axlad anldggningsbil. Denna har en anskaffningskostnad pa 1 011 200 kronor. De
tva lastbilstyperna viktas samman enligt statistik 6ver hur vanliga dessa lastbils-
typer #r (50 procent vardera), vilket ger ett viktat nybilspris pa 913 100. Inklusive
skattefaktor 1 (1,21) blir nybilspriset for lastbil utan sldp 1 105 000 kronor 1 2006-
ars prisniva.

Arlig korstriicka togs i ASEK 2 fram utifrin uppgifter fran en samkérning av
mitar-stdllning hos Svensk bilprovning och Fordonsregistret. Detta resulterade i
en korstriacka for lastbil utan slép pa 53 000 km per ar (SIKA 2002b). I ASEK 3
beriiknades arlig korstriicka enligt Sveriges Akeriforetags principer. Enligt detta
kor bade lastbilar for anldggningstransporter och astbilar for lokal distribution ca
45 000 km per ar. Da lastbilstyperna viktas till %2 vardera resulterar det i en
korstracka pa 45 000 km per ar. SIKA grundade dock beslutet om arligt
korstricka pa egen statistik som ger en korstricka pa 46 000 km per ar (SIKA
2002b).

Tabell 16.2. Arlig korstricka, lastbil utan slap

Prisniva km
ASEK 2 1999 53 000
ASEK 3 2001 46 000
ASEK 4 2006 45 000

I ASEK 4 beridknas denn arliga korstrickan for lastbil utan slédp, utifran Sveriges
akeriforetags kalkylexempel, genom att vikta korstrickan for 2-axlad och 3-axlad
lastbil. For bada dessa lastbilstyper uppgar den arliga korstrickan till 45 000 km
per ar, vilket ger en genomsnittlig korstricka pa 45 000 kilometer.

Den arliga kortiden (antalet drifttimmar) for lastbil utan sldap som rekom-

menderades i ASEK 3 baserades pa Sveriges Akeriforetags data. Kortiden
foreslogs vara 1 800 driftstimmar per ar for anldggningstransporter och 1 600
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driftstimmar per ar for lokal distribution. Detta resulterade i en viktad korstricka
pa 1 700 driftstimmar per ar for lastbil utan slédp. (SIKA 2002b)

Tabell 16.3. Arliga driftstimmar, lastbil utan sliap

Prisniva timmar/ar
ASEK 2 1999 2000
ASEK 3 2001 1 700
ASEK 4 2006 1 800

I ASEK 4 baseras arliga driftstimmar pa en viktning av de tva lastbilstyperna som
representerar lastbil utan slidp. For den 2-axlade lastbilen for lokaldistribution
uppgar anvindning till 2 000 timmar per ar och for den 3-axlade anldggningsbilen
till 1 600 timmar per ar. Med viktning pa 0,5 for vardera bilen ger detta ett
genomsnittligt antal driftstimmar pa 1 800 timmar per ar.

Lastbil med sldp

I SIKA: s statistik™ uppgér "Lastbil med slip” till 37 procent av det totala antalet
transporter med lastbil. For att beréikna fordonskostnader har uppgifter fran
Sveriges akeriforetags kalkylprogram SAcalc anviints for nigra lastbilstyper som
kan antas motsvara de lastbilstyper som ingar i lastbil med sldp. Den storsta
andelen utgdrs av (3+4)-axlade lastbilar. I SAcalc kan denna lastbilstyp represen-
teras av en lastbil for fjarrtransport. Den (3+3)-axlade lastbilen star for 10 procent
av lastbilar med sldp och representeras av inrikes dragbil med trailer. Tillsammans
utgor dessa tva lastbilstyper 79 procent av lastbilar med.

I ASEK 2 innebar nybilspriset for lastbil med sldp en viktning av lastbilar (3+4)-
axlar med 5/6 och lastbilar (3+3)-axlar viktat till 1/6. Detta gav ett virde pa

1 590 000 kronor som med skattefaktor 1 (1,23) uppgick till 1 957 000 kronor i
1999-ars prisniva (SIKA 1999). Nybilspriset i ASEK 3 berdknades pa
motsvarande sitt. Lastbil for fjiarrtransporter hade inkopspriset 1 737 954 kronor
och viktades med 5/6. Dragbil for inrikes transporter hade inkdpspriset 1 226 611
kronor och viktades med 1/6. Det viktade nybilspriset beridknades till 2 033 000
kronor inklusive skattefaktor 1, i 2001-ars prisniva (SIKA 2002b).

Tabell 16.4. Nybilspris inkl skattefaktor 1, lastbil med slap

Prisniva kr
ASEK 2 1999 1 957 000
ASEK 3 2001 2033 000
ASEK 4 2006 2110000

% SIKA 2007:12 - Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2006
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I ASEK 4 beriknas nybilspriset genom att vikta de tva typekipagen for lastbil med
sldp. Lastbil for fjirrtransport (3+4 axlar) har enligt SAcalc ett anskaffningspris pa
1 850 000 kr. Den 3+3 axlade lastbilen, inrikes dragbil med trailer, har enligt
SAcalc ett nybilspris pa 1 215 000 kronor. Lastbilstypen med 3+4 axlar viktas
med 5/6 och lastbilen med 3+3 axlar med 1/6. Detta ger ett viktat nybilspris pa

1 744 000 exklusive skattefaktor 1 och 2 110 000 inklusive skattefaktor 1 (1,21), i
2006-ars prisniva.

Arlig korstriicka togs i ASEK 2 fram genom uppgifter frin en samkdrning av
mitarstidllning hos Svensk bilprovning och Fordonsregistret. Detta resulterade 1 en
korstriicka for lastbil utan slip pa 53 000 km per &r (SIKA 2002b). Arlig
korstricka beriknades i ASEK 3 enligt Sveriges Akeriforetags principer.
Korstriacka foreslogs vara 120 000 km per ar for bigge typerna av lastbil med slép
(SIKA 2002b).

Tabell 16.5 Arlig korstricka, lastbil med slap

Prisniva km
ASEK 2 1999 53 000
ASEK 3 2001 120 000
ASEK 4 2006 125 000

I ASEK 4 beriknas korstrackan for lasbil med sldp genom att vikta de tva lastbils-
typerna som representerar lastbil med slédp. Fjarrbilen 3+4 axlar har en arlig
korstricka pa 123 480 km per ar, medan dragbilen 3+3 axlar har en korstricka pa
130 000 km per ar. Viktat enligt samma proportion som tidigare ger detta en
genomsnittlig korsticka for lastbil med sldp pa a 125 000 km per ar.

Arlig kortid for lastbil med sliip baserades i ASEK 3 pa Sveriges Akerifdretags
data. Kortiden foreslogs till 3 600 driftstimmar per ar for fjarrtransporter (3+4
axlar) och 2 400 driftstimmar per ar for inrikes dragbil (3+3 axlar). For att fa en
generell kortid for lastbil med slédp, viktades antalet driftstimmar for de tva
lastbilstyperna med 5/6 respektive 1/6, vilket resulterade i 3 400 driftstimmar per
ar for lastbil med sldp. (SIKA 2002b)

Tabell 16.6. Arliga driftstimmar, lastbil utan slap

Prisniva timmar/ar
ASEK 2 1999 2800
ASEK 3 2001 3400
ASEK 4 2006 3293
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I ASEK 4 uppgar driftstimmarna till 3 432 timmar per ar for fjéarrtransporter 2 600
timmar per ar for inrikes dragbil. Genom att vikta lastbilstyperna blir driftstimmar
per ar for lastbil med sldp 3 293 timmar per ar.

Personbil i yrkestrafik

Fordonsslaget “’personbil i yrkestrafik™ infordes forst i och med ASEK 3. 1
Sveriges akeriforetags kalkylprogram SAcalc finns inte lingre nigon exempel-
kalkyl for budbil, men kostnaderna for personbil i yrkestrafik baseras pa en
uppdaterad exempelkalkyl for budbil fran Sveriges akeriféretag. Fordonet i
exempelkalkylen representeras av en liten personbilskombi.

Nybilspris for personbil i yrkestrafik har i ASEK 3 beridknats utifran data om
nybilspris fran SCB. Ett 60-tal bilmodeller enligt tidigare forséljningsstatistik har
som sammanvégts till ett nybilspris. Detta sammanvégda pris uppgick till ca

145 000 kronor. For att skala om vérdet till genomsnittlig konsumentprisniva
multipliceras med skattefaktor 1 (1,23) och resulterar 1 178 000 kronor, inklusive
skattefaktor 1 och uttryckt i 2001-ars prisniva (SIKA 2002a).

Tabell 16.7. Nybilspris inklusive skattefaktor 1, personbil i yrkestrafik

Prisniva kr
ASEK 3 2001 178 000
ASEK 4 2006 192 000

I ASEK 4 har ett nytt nybilspris berdknats for personbil i yrkestrafik utifran
SAcalcs exempelkalkyl for en personbilskombi. Priset for en personbilskombi
uppgar till 159 000 kronor. Multiplicerat med skattefaktor 1 (1,21) ger det ett
nybilspris pa ca 192 000 kronor i 2006-ars prisniva.

I ASEK 3 beriknades drlig korstricka utifran uppgifter i NATRA-
undersokningen, och uppgick till 18 000 kilometer per ar.

Tabell 16.8. Arlig korstracka, personbil i yrkestrafik

Prisniva km/ar
ASEK 3 2001 18 000
ASEK 4 2006 18 000

I ASEK 4 har arlig korstriacka setts 6ver. I exempelkalkylen i SAcalc uppges den
arliga korstrackan vara 45 000 kilometer per ar. Detta virde frangicks dock redan
1 ASEK 3. Enligt SIKA Statistik (2007:11) korde bilar dgda av juridiska personer
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(foretagsdgda) i genomsnitt 17 990 km per ar. Detta indikerar att korstrickan
18 000 km per ar kan bibehallas.

Det arliga antalet driftstimmar i ASEK 3 grundades pa Svenska akeriforbundets
principer och uppgick till 1 800 driftstimmar per ar. Detta har inte férdndrats i det
nya budbilsexemplet frin Sveriges Akeriforetag, vilket ger ett arligt antal
driftstimmar pa 1 800.

Tabell 16.9 Arliga driftstimmar, personbil i yrkestrafik

Prisniva timmar/ar
ASEK 3 2001 1 800
ASEK 4 2006 1 800

Kostnader fér lastbil med och utan sldp och personbil i yrkestrafik

Kostnaderna bestar av persontidskostnad (férarlon), arbetskraftskostnad,
dieselpris, kapitalkostnad i form av rdntekostnad och virdeminskning, samt
kostnad for dack.

Persontidskostnader beriknas utifran forarlonen, i kronor per driftstimme for
fordonet, inklusive sociala avgifter och beliggningsgrad. Beldggningsgraden
avser antal personer per lastbilstyp.

Persontidskostnad = forarlon x beldggningsgrad (16.1)

Tidigare behandlades lastbilar som en grupp oavsett om de avsag lastbil med eller
utan sldp. I EVA-verktyget anvinds dessa odifferentierade lastbilsvirden
fortfarande. Tidsviarden och beldggningsgrad for lastbil finns i tabell 16.11.
Persontidskostnader uppdelade pa olika lastbilstyper redovisas i 16.12.

I ASEK 2 delades inte virden for forarlon, beldggningsgrad och persontids-
kostnad upp pa olika typer av lastbilar utan endast ett viarde for lastbil anvindes.
Forarlonen uppgick till 180 kronor per timme och beldggningsgraden i fordonet
till 1,2 personer. Detta resulterade i en persontidskostnad pa 216 kronor per timme
i 1999-ars prisniva (SIKA 2002b).

Tabell 16.10. Odifferentierade persontidskostnader for lastbil

ASEK 21999  ASEK 32001

Foérarldn, kr/tim 180 217
Belaggningsgrad 1,2 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 216 260
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I ASEK 3 differentierades forarlon och persontidskostnad pa lastbil med och utan
sldp. For lastbil utan slidp uppgick forarlon till 217 kronor per timme och
beldggningsgraden till 1,2 personer per fordon. Detta resulterade i en persontids-
kostnad pa 260 kronor per timme i 2001-ars prisniva. For lastbil med sldp uppgick
istdllet forarlonen till 222 kronor per timme och beldggningsgraden till 1,0.
Persontidskostnaden blev ddarmed 222 kronor per timme. Utover detta infordes 1
och med ASEK 3 det nya transportslaget ’Personbil i yrkestrafik” i Samkalk.
Forarlon, beldggningsgrad och persontidskostnad for personbil i yrkestrafik
antogs vara samma som for lastbil utan sldp, dvs. forarlon var 217 kronor per
timme, beldggningsgrad 1,2 samt persontidskostnaden 260 kronor per timme.

Tabell 16.11. Férarlon, beldaggningsgrad och persontidskostnad. Prisniva ar 2001
(ASEK 3).

lastbil utan lastbil med personbil i

slép slép yrkestrafik
Forarldn, kr/tim 217 222 217
Belaggningsgrad 1,2 1,0 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 260 222 260

I ASEK 4 har nya persontidskostnader beréknats. Forarlon har hdmtats ifran
SAcalc som anges till 205 kronor per timme, exklusive skattefaktor 1, enligt
transportavtalet, och 248 kr per timme inklusive skattefaktor 1.

Tabell 16.12. Férarlon, beldaggningsgrad och persontidskostnad. Prisniva ar 2006
(ASEK 4).

lastbil lastbil  personbil i  Odifferentierad
utan sldp  medsldp yrkestrafik pa lastbilstyp

Forarldn, kr/tim 248 248 248 248
Belaggningsgrad 1,2 1,0 1,2 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 298 248 298 298

I reparationskostnaden ingar en arbetskraftkostnad i form av l6nekostnad for
reparation. Denna l6nekostnad avser timkostnad exklusive sociala avgifter och
material (SIKA 2002a). I ASEK 2 ingick inte 16nekostnaden utan denna har tagits
fram internt av Vigverket till 120 kronor per timme. Denna 16nekostnaden
anvindes dven i ASEK 3. Lonekostnaden hamtades fran “’bil- och traktoravtalet”
och baserades pa upprikning av faktiskt timlon enligt gdllande avtal ar 1997 och
ar 1999, plus skattefaktor 1 (SIKA 2002a).
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Tabell 16.13. Arbetstidskostnad for reparation inkl skattefaktor 1, kr/tim

Prisniva kr/timme
ASEK 3 2001 120
ASEK 4 2006 143

I ASEK 4 har 16nekostnaden tagits fram ur SCB:s konjunkturlt')nestatistik,60
utifran genomsnittlig timlon for arbetare inom privat parti- och detaljhandel dir
reparation av fordon ingar. En genomsnittlig timlon inklusive 6vertidstillagg for
dessa arbetare uppgar ar 2006 till 118 kronor per timme. For att berikna ett
genomsnittligt konsumentpris multipliceras med skattefaktor 1 (1,21) in, vilket
resulterar i en 16nekostnad pa 143 kronor per timme.

Dieselpriset for lastbil beriknades i ASEK 3 utifran statistik 6ver dieselpris fran
Svenska Petroleuminstitutet. Dieselpriset avsag lastbilsdiesel, som skiljer sig ifran
personbilsdiesel genom att den avser lagerforsiljning via tankbil direkt till
storkunds egen anldggning och ddrmed innebér ldgre pris. Lagerforsidljning via
tankbil direkt till storkunds egen anldggning star for ca 50 procent av
dieselmarknaden. Ett nytt dieselpris har berdknats 1 ASEK 4, dven i detta fall
utifran Svenska Petroleuminstitutets manadsdata for lastbilsdiesel. Data for 2006
och del av 2005 visas 1 tabell 16.14.

Tabell 16.14 Dieselpriser for lastbil, kronor per liter. Kélla: Svenska
Petroleuminstitutet.

Manad 2005 2006
Januari 9,76
Februari 9,83
Mars 10,03
April 10,22
Maj 10,37
Juni 10,19
Juli 10,30
Augusti 9,90 10,40
September 10,11 10,02
Oktober 10,36 9,67
November 9,94 9,53
December 9,71 9,48
Arsmedelpris 10,004 9,98

% Konjunkturstatistik, 16ner for privat sektor (KLP) Statistiken syftar huvudsakligen till att belysa
16nenivans utvecklig inom den privata sektorn. Statistiken anvénds frimst som underlag for
ekonomisk analys och konjunkturbedomningar.
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Ett medelvirde av konsumentpriset for &r 2005 och 2006 ligger pa 10,00 kr per
liter. Ovriga komponenter i konsumentpriset for diesel (olika skatter) berdknas
utifran den dieselskatt som géller fran och med 1 januari 2008.

Tabell 16.15 Dieselpris och skatter, fér lastbilsdiesel, kr/liter ar 2006

Komponent Delsumma  Summa

Dieselpris exkl. skatter (Samkalk) 3,69

Dieselskatt for personbilsdiesel 6,31 10,00
Dieselpris exkl. skatter 3,84

Moms pa pris 0,96

Pris inkl. moms 4,80
Energiskatt 1,28

Koldioxidskatt 2,88

Skatt exkl. moms 4,16

Moms pé skatt 1,04

Skatt inkl. moms 5,20 5,20
Dieselpris, totalt 10,00
Total moms 2,00

Total skatt (Samkalk) 6,16
Dieselpris, inkl SKF 1 (EVA) 4,72

Ett konsumentprismedelvirde for 2005 och 2006 ars medelpriser ligger dirmed pa
10,00 kr per liter. Ovriga komponenter beriknas utifrin den energi- och koldioxid
skatt pa diesel som giller fran och med 1 januari 2008; energiskatt 1,28 kr per liter
och koldioxidskatt 2,88 kr per liter. Moms uppgar till 25 procent.

For uttrycka dieselpriset per liter exklusive skatter dras energiskatt, koldioxidskatt
och moms bort, vilket ger ett dieselpris for lastbil pa 3,84 kronor per liter
exklusive skatter och moms. Detta dieselpris anvinds i Samkalk. I Samkalk finns
dock endast mojlighet att fora in en dieselskatt. Da dieselkostnaden for personbil
och lastbil skiljer sig, ger det olika total dieselskatt. For 16sa detta problem,
beridknas dieselkostnaden exklusive skatt som total kostnad for lastbilsdiesel
minus total skatt for personbilsdiesel, detta ger en dieselkostnad pa 3,69 kronor
per liter.

EVA-verktyget anvédnder bensinpris exklusive skatter och moms, men inklusive
skattefaktor 1. Ddrmed multipliceras skattefaktor 1 (1,21) in pa bensinpriset
exklusive och resultatet blir 4,80 kronor per liter for lastbilsdiesel exklusive
skatter, men inklusive skattefaktor 1.
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Tabell 16.31 Dieselpris och skatter for lastbil. Prisniva 2006 (ASEK 4), kronor per
liter.

2006
Dieselpris 10,00
Total skatt (Samkalk) 6,16
Dieselpris exkl. skatter 3,84
Dieselpris exkl. skatter (Samkalk) 3,69
Dieselpris exkl. skatter inkl. SF 1 (EVA) 4,65

Kapitalkostnaden for fordon bestar av dels rdntekostnaden (kostnaden for att
finansiellt kapital binds 6ver tiden) och av vdrdeminskning (kostnaden for att realt
kapital slits ner och forbrukas, kallas dven kalkylmissig avskrivning).

Rintekostnaden dr alternativkostnaden for det finansiella kapital som investerats i
fordonet. For att beridkna riantekostnaden anvénds foljande formel:

Rintekostnad (i kr/timme) = foretagsekonomisk riinta x nybilspris
Arlig kortid

Réntekostnaderna i tabell 16.16 har berdknats med olika foretagsekonomiska
rantor och olika prisnivéaer och &r darmed inte helt jamforbara.

Tabell 16.16. Rantekostnad for lastbil utan slép (LBU), lastbil med slap (LBS) och
personbil i yrkestrafik (PBY), kr per timme

Prisniva LBU LBS PBY
ASEK 2 1999 18,44 27,96 -
ASEK 3 2001 41,38 41,86 6,92
ASEK 4 2006 42,97 44,86 7,48

I ASEK 2 (1999-ars prisniva) berdknades rintekostnaden for lastbil utan sldp
(LBU) enligt ovanstaende formel utifran rintan 4 procent, nybilspris 922 000
kronor och en arlig kortid pa 2 000 timmar. Detta gav en ridntekostnad pa 18,44
kronor per timme for LBU. For lastbil med sldp (LBS) berdknades rintekostnaden
utifran rinta 4 procent, nybilspris 1 957 000 kronor och en drifttid pa 2 800
timmar per ar. Detta gav en rintekostnad LBS pa 27,96 kronor per timme. I
ASEK 3 (2001-ars prisniva) anvindes rintan 7 procent for att berikna rinte-
kostnaden. For LBU beriknades rintekostnaden utifran rdntan 7 procent, nybils-
pris pa 1 005 000 kronor och en drifttid pa 1 700 timmar per ar. Detta gav en
rantekostnad pa 41,38 kronor per timme. Réntekostnaden for LBS beridknades
utifran rinta 7 procent, nybilspris 2 033 000 kronor och en drifttid pa 3 400
timmar per ar. Rantekostnaden for lastbil med slidp blev 41,86 kronor per timme. I
ASEK 3 beriknades dven virden for personbil i yrkestrafik (PBY). Rénte-
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kostnaden beriknades med ridnta 7 procent, nybilspris 178 000 kronor och en arlgi
kortid pa 1 800 timmar. Detta gav en rintekostnad pa 6,92 kronor per timme.

I ASEK 4 beriknas rintekostnaden for LBU med rénta 7 procent, nybilspris pa

1 104 851 kronor och en drifttid pa 1 800 timmar per ar. Detta ger en rintekostnad
pa 42,97 kronor per timme. Réntekostnaden for LBS beridknas med rinta 7
procent, nybilspris 2 110 442 kronor och en drifttid pa 3 293 timmar per ar och
blir 44,86 kronor per timme. For PBY blir riantekostnaden, utifran rianta 7 procent,
nybilspris pa 192 390 kronor och en drifttid pa 1 800 timmar per ar, 7,48 kronor
per timme.

Berikning av fordonens virdeminskning, den andra delen av kapitalkostnaden,
gors enligt foljande formel:

VM = P x genomsnittlig VM x andel korldngdsberoende VM
genomsnittlig korstriacka

VM = virdeminskning, kr/fordonskilometer
P = nybilspris

Virdeminskningen berdknas enligt ovanstaende formel, med nybilspris,
genomsnittlig virdeminskning (arlig avskrivning), andel avstandsberoende
viardeminskning och arlig korsticka. Virdeminskningen for de olika
lastbilstyperna och kan ses i tabell 16.17. for olika prisnivaer.

Tabell 16.17. Vardeminskning for lastbil utan sldapa (LBU), lastbil med slap (LBS)
och personbil i yrkestrafik (PBY), kr/fordonskilometer

Prisniva LBU LBS PBY
ASEK 2 1999 2,26 4,80 -
ASEK 3 2001 2,84 2,20 1,29
ASEK 4 2006 3,19 2,20 1,39

I ASEK 2 beriknades virdeminskningen for LBU med nybilspris 922 000 kronor,
arlig avskrivning pa 13 procent, andel avstandsberoende virdeminskning pa 1
procent och arlig korstricka pa 53 000 km. Detta gav en virdeminskning pa 2,26
kronor per fkm. For LBS uppgick nybilspriset till 1 957 000 kronor, arlig av-
skrivning till 13 procent, andel avstandsberoende virdeminskning till 1 procent
och arlig korstriacka 53 000 km. Detta gav en virdeminskning for LBS pa 4,80
kronor per fkm. I ASEK 3 beriknades vardeminskningen for LBS med ett
nybilspris pa 1 005 000 kronor, arlig avskrivning pa 13 procent, andel avstands-
beroende virdeminskning pa 1 procent och arlig korstricka pa 46 000 km. Detta
gav en virdeminskning pa 2,84 kronor per fkm. For LBS gav ett nybilspris pa 2
033 000 kronor, arlig avskrivning pa 13 procent, andel avstandsberoende virde-
minskning pa 1 procent och arlig korstricka pa 120 000 km, en virdeminskning
pa 2,20 kronor per fkm. Virdeminskning for PBY beriknades utifran ett nybils-
pris pa 178 000 kronor, arlig avskrivning pa 13 procent, andel avstandsberoende
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viardeminskning pa 1 procent och arlig korstricka pa 18 000 km. Detta gav en
virdeminskning pa 1,29 kronor per fkm.

I ASEK 4 beriknas virdeminskningen for LBU, enligt formeln, med ett nybilspris
pa 1 104 851 kronor, arlig avskrivning pa 13 procent, andel avstandsberoende
virdeminskning pa 1 procent och arlig korstracka pa 45 000 km. Detta ger en
vardeminskning pa 3,19 kronor per fkm. For LBS beriknas virdeminskningen
utifran ett nybilspris pa 2 110 422 kronor, arlig avskrivning pa 13 procent, andel
avstandsberoende viardeminskning pa 1 procent och arlig korstricka pa 125 000
km. Detta ger en virdeminskning pa 2,20 kronor per fkm. Viardeminskningen for
PBY beriknas utifran nybilspris 192 390 kronor, arlig avskrivning 13 procent,
andel avstandsberoende virdeminskning 1 procent och arlig korstracka pa 18 000
km. Beriknat utifran formeln blir virdeminskningen fér PBY 1,39 kronor per
fkm.

Diickkostnaden for lastbil utan sldp (LBU) har i ASEK 2 berdknades genom att
vikta dackkostnad for lastbil for tung lokaldistribution och lastbil for anldggning
med 0,5 vardera. Resultatet blev en total ddckkostnad pa 27 250 kronor. For att
skala om dick-kostnaden till genomsnittlig konsumentprisniva multipliceras med
skattefaktor 1 (1,23). Resultatet blev 33 500 kronor inklusive skattefaktor 1
(SIKA 1999). For att berdkna ddckkostnaden per styck antogs LBU anvénda 10
stycken déck. Det gav en dédckkostnad per styck pa 3 350 kronor inklusive
skattefaktor 1, uttryckt i 1999-ars prisniva (SIKA 1999).

Tabell 16.18. Dackkostnad inklusive skattefaktor 1, lastbil utan slap (LBU), kr

Prisniva Totalt Per styck
ASEK 2 1999 33 500 3350
ASEK 3 2001 37 254 3725
ASEK 4 2006 39 083 3908

Vid beridkning av ddckkostnaden i ASEK 3 anvindes de tva lastbilstyperna som
representerar lastbil utan slidp. Den totala dackkostnaden var 39 074 kronor
respektive 21 502 kronor. Diackkostnaderna viktades med 0,5 for vardera
lastbilstypen och multiplicerades med skattefaktor 1 multipliceras, vilket
resulterade i en total kostnad pa 37 254 kronor. Bada lastbilstyperna antogs
anvidnda 10 stycken dick, varfor kostnaden per déck blev 3 725 kronor, inklusive
skattefaktor 1 och uttryckt i 2001-ars prisniva (SIKA 2002b). Da dickkostnaden
inte differentierades mellan lastbil med och utan sldp berdknades dickkostnaden
som ett genomsnitt av ddckkostnad for lastbil med och utan sldp. Detta blev 4 040
kronor per déck inklusive skattefaktor 1 (SIKA 2002b).

Dickkostnaden for LBU beriknas i ASEK 4 enligt samma metod som tidigare,
d.v.s. genom att vikta samman ddckkostnaden i exempelkalkylen for den 2-axlade
lastbilen och den 3-axlade lastbilen. Lastbilen for lokaldistribution, med 2 axlar,
har 10 déck. Total ddckkostnad for lokaldistributionslastbilen dr 23 400 kronor.
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Riknat per styck blir kostnaden dirfor 2 340 kronor. Den 3-axlade anldggnings-

bilen har ocksa 10 déck. Total ddckkostnad for en treaxlad lastbil uppgar till

41 200 kronor. Styckkostnaden per déack blir 4 120 kronor. For att berdkna dick-
kostnaden for LBU maste dickkostnaden for de bagge biltyperna vigas samman.
Viktningen, med vikterna 0,5 for biagge, ger en genomsnittlig kostnad pa 32 300

kr for 10 dack. Multiplicerat med skattefaktor 1 (1,21) ger detta en total kostnad

for diack pa 39 083 kronor och en styckkostnad pa 3 908 kronor inklusive skatte-
faktor 1 (1,21) och uttryckt i 2006-ars prisniva.

Kostnaden for ddck for lastbil med sldp (LBS) berdknades i ASEK 2 for en lastbil
med 3+4 axlar och en lastbil med 3+3 axlar, viktade till 5/6 respektive 1/6. Dack-
kostnaden berédknades genom att vikta diackkostnaden for varje bil och resultatet
gav en total ddckkostnad pa 72 300 kronor. For att skala upp dickkostnaden till
genomsnittlig konsumentprisniva multiplicerades med skattefaktor 1 (1,23), vilket
gave en didckkostnad pa 87 300 kronor. For att berikna dickkostnaden per styck
kravs kunskap om antal dick for lastbil utan sldp. Detta angavs inte 1 ASEK 2,
men den dickkostnaden som anges i ASEK 2 uppnas om man utgar fran samma
antal didck som 1 ASEK 3. Det innebir att en 3+4 axlad lastbil antas ha 26 stycken
dédck och en 3+3 axlad har 22 stycken ddck. Da dessa viktas samman, enligt
ovanstaende vikter, ger det ett ddckantal pa 25,33. Detta resulterar i en dick-
kostnad per styck pa 3 446 kronor inklusive skattefaktor 1, uttryckt i 1999-ars
prisniva. (SIKA 1999, 2002a)

Tabell 16.19. Dackkostnad inklusive skattefaktor 1, lastbil med slap (LBS), kr

Prisniva Totalt Per styck
ASEK 2 1999 87 300 3446
ASEK 3 2001 110 310 4354
ASEK 4 2006 113 034 4 462

Aven i ASEK 3 representerades LBS av de tvi lastbilstyperna lastbil med 3+4
axlar och lastbil med 3+3 axlar. Lastbilen med 3+4 axlar viktades med 5/6 och
representerades av en fjarrtransportbil som berdknades ha 26 stycken déack. Detta
gav en didckkostnaden pa 92 078 kronor. Lastbilen med 3+3 axlar viktades med
1/6 och representerades av inrikes dragbil med 22 stycken déck. Totalkostnad for
déck blev darmed 77 708 kronor for inrikes dragbil. Dackkostnaderna viktades
och direfter inkluderades skattefaktor 1 (1,23) vilket resulterade i en total diack-
kostnad pa 110 310 kronor. Diackkostnaden per styck blev 4 354 kronor per diack
inklusive skattefaktor 1 uttryck i 2001-ars prisniva (SIKA 2002a, 2002b). Da
dédckkostnaden inte differentierades mellan lastbil med eller utan slép beriknas
diackkostnaden som ett genomsnitt mellan dessa dvs. 4 040 kronor per dick
inklusive skattefaktor 1 (SIKA 2002b).

I ASEK 4 har ny ddckkostnad beriknats for LBS utifran tva olika lastbilstyper.

Lastbil med 3+4 axlar representeras av en fjarrtransportbil som beridknas ha 26
stycken déck och viktas till 5/6. Diackkostnaden uppgar for denna lastbilstyp till
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95 800 kronor. Lastbil 3+3 axlar representeras av inrikes dragbil med 22 stycken
déck och viktas till 1/6. Totalkostnad for dick for inrikes dragbil dr 81 500 kronor.
Dickkostnaderna viktas samman till 93 417 kronor. Direfter multipliceras med
skattefaktor 1 (1,21) vilket ger 113 034 kronor. For att berdkna ddckkostnad per
styck berdknas antal ddck per LBS genom att vikta antal dack for de olika lastbils-
typerna. Detta ger ett genomsnittligt antal dack for LBS pa 25,3. Det ger en déck-
kostnaden per styck pa 4 462 kronor per dick, inklusive skattefaktor 1 och uttryck
i 2006-ars prisniva.

Diickkostnaden for personbilar i yrkestrafik (PBY) har i ASEK 3 beriknats
genom en sammanviktning av forsdljningsstatistik for olika dacktyper med hjilp
av Svenska Akeriforbundets berdkningsverktyg SAcalc. Detta gav en dickkostnad
for 4 stycken déck pa 2 450 kronor. Skattefaktor 1 (1,23) anvindes for att skala
om virdet till genomsnittlig konsumentprisniva och didckkostnad inklusive skatte-
faktor 1 uppgick till 3 014 kronor. Da en PBY har 4 stycken déck innebér det en
styckkostnad for déck pa 750 kronor, i 2001-ars prisniva (SIKA 2002a, 2002b).

Tabell 16.20. Dackpris inklusive skattefaktor 1, personbil i yrkestrafik (PBY), kr

Prisniva Totalt Per styck
ASEK 3 2001 3014 753
ASEK 4 2006 3200 800

I senaste verionen (2007) av berikningsverktyget SAcalc ingdr inte lingre
exempelkalkylen for budbil. I ASEK 4 baseras dédckkostnaden istéllet pa samma
uppgifter som for personbil. Dickkostnaden uppgar till 800 kronor per styck i
prisniva 2006. Da en personbil i yrkestrafik antas ha 4 déck blir total ddckkostnad
ddrmed 3 200 kronor.
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ASEK 4 rekommenderar:

Tabell 16.21. Lastbil utan slép, prisniva ar 2006

Lastbil utan sldp

Nybilspris, kr 1105 000
Dack, totalt, kr 39 083
Dack, kr/styck 3908
Arlig kérstracka, km 45 000
Arliga driftstimmar, tim/ar 1800
Férarlén, kr/tim 248
Belaggningsgrad 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 298
Kapitalkostnad:

Rantekostnad, kr/tim 42,97
Vardeminskning, kr/fkm 3,19

Tabell 16.22. Lastbil med slép, prisniva ar 2006

Lastbil med slédp

Nybilspris, kr 2110000
Déck, totalt kr 113 034
Dack, kr/styck 4 463
Arlig korstracka, km 125 000
Arliga driftstimmar, tim/ar 3293
Foérarldén, kr/tim 248
Belaggningsgrad 1,0
Persontidskostnad, kr/tim 248
Kapitalkostnad:

Rantekostnad, kr/tim 44,86
Vardeminskning, kr/fkm 2,20
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Tabell 16.23. Personbil i yrkestrafik, prisniva ar 2006

Personbil i yrkestrafik

200

Nybilspris, kr

Dack, totalt kr

Dack, kr/styck

Arlig korstracka, km
Arliga driftstimmar, tim/ar
Foérarldn, kr/tim
Bel&ggningsgrad
Persontidskostnad, kr/tim
Kapitalkostnad:
Rantekostnad
Vardeminskning

192 000
800

3200
18 000

1800
248
1,2
298

7,48
1,39

Tabell 16.24. Odifferentierade kalkylviarden mellan lastbil med och utan sléap.

Prisniva ar 2006

Dack, totalt kr
Foérarldn, kr/tim
Bel&ggningsgrad

Persontidskostnad, kr/tim

4185
248

1,2
298

Tabell 16.25. Dieselpriser for lastbil i prisniva ar 2006

kr/liter
Dieselpris 10,00
Dieselpris, exkl skatter 3,84
Dieselpris, Samkalk exkl skatter 3,69
Total skatt, Samkalk 6,16
Dieselpris inkl SKF1, EVA 4,72
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16.2 Godstrafikens operativa kostnader pa jarnvag

Nuvarande kostnader bygger dels pa kostnadsuppgifter som av sekretess skl inte
kan redovisas och pa transportparametrar som tillsammans med kostnads-
uppgifterna ger mojlighet till att berdkna specifika kostnader for ett antal
transporttyper. For att dnda ge en principiell forstaelse av hur de operativa
kostnaderna dr framtagna sa ges en kort beskrivning av ingaende delar nedan.

De indata som av sekretesskal inte kan redovisas utgors av grunduppgifter om
kostnader uttryckta i avstands- och tidsberoende kostnader uppdelade pa lok (med
olika hastigheter), lastade och tomma vagnar (2-axliga respektive 4-axliga vagnar)
enligt tabell 16.26. Vidare dr kostnaderna differentierade pa el- respektive diesel-
drift. Dessa kostnader dr exklusive banavgifter. Personalkostnader utgors av en
kostnad per tdgminut. Forutom kostnadsuppgifter har vikt- och lingduppgifter
anvints. Déarutover har dven tagspecifika uppgifter anvints for att berikna
kostnaderna for en specifik transport, se tabell 16.27.

Tabell 16.26. Kostnader exklusive banavgifter

Parameter Dragfordon (lok) Tomvagnar Lastade vagnar

<80km/h >80km/h 2-axl 4-axl 2-axl 4-axl

Avstandskostnad Kr/km Kr/km Kr’lkm  Kr/km  Kr/km  Kr/km
Tidskostnad Kr/min Kr/min Kr/min  Kr/min ~ Kr/min  Kr/min
Vikt, ton 80 80 12 21 35 65
Léngd, meter 16 16 12 18 12 18

Tabell 16.27 Tagspecifika indata

Parameter Enhet

Drivmedel El/diesel

Nettovikt per tag Ton

Transportstracka Kilometer

Hastighet Km/h

Antal vagnar Antal vagnar totalt

Andel tomvagnar Andel % tomvagnar av total
Andel 4-axliga vagnar Andel % 4-axliga vagnar totalt
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Under ar 2002-2003 uppdaterades de transportparametrar som anvints for att
beridkna de specifika kostnaderna for de transporttyper som anvénds 1 Samgods-
modellen (se tabell 16.28. och 16.29.) Uppdateringen gjordes avseende tagens
medelvikt, vagnsammansittning, axellast m.m. de nya uppgifterna himtades fran
Green Cargos system for produktionsuppf6ljning och avsag ar 2000, som var det
senaste aret som systemet var i drift. I samband med uppdateringen av transport-
parameterarna utokades antalet transporttyper fran tre till sju. Dels tillkom tre nya
transporttyper, System Stax 25, Malm Stax 25 och Malm Stax 30 och dels delades
vagnslasttagen upp i fjarrtag och lokala tag. For att mojliggora en jamforelse med
tidigare viarden redovisades dven kostnaden for ett genomsnittligt vagnslasttag.

Tabell 16.28 Transportparametrar

Transport- Vikt per tag, ton Vagnar Lastade vagnar

t

YP Brutto Netto Antal per  Andel tom Andel  Nettoton  Axellast
tag vagnar %  4-axlade % Pervagn  ton/axel

Vagnslast 970 494 24 31 44 29,8 16,1

fjérr

Vagnslast 640 273 18 44 37 27,1 15,7

lokala

Vagnslast 853 400 23 37 40 27,6 15,6

genomsnitt

System 1050 614 22 36 36 43,6 21,9

System Stax 1132 703 22 36 36 49,9 24,2

25

Malm Stax 2977 1826 51 50 100 71,6 23,2

25

Malm Stax 3250 2110 53 50 100 79,6 24,9

30

Kombi 959 506 19 17 83 32,1 13,5

Tabell 16.29 Vagnvikter, ton per vagn

Vagntyp Taravikt (ftomvikt) ~ Bruttovikt (med last)
2-axlig 13 35
4-axlig 21 76

Genom att anvinda de nya transportparametrarna tillsammans med de grund-
kostnader som redovisas i tabell 16.26. beriknades nya kostnadsuppgifter for de
sju olika transportyperna (se tabell 16.30). De kalkylvirden som redovisas i tabell
16.30 kan anvindas for att viardera effekter av atgiarder som inte innebir nagon
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direkt paverkan pa tag- och lastvikter. Det innebir i praktiken att de endast kan
anvindas i de fall da enbart korstricka och/eller kortid paverkas.

Manga atgérder som genomfors for att forbittra situationen for godstrafiken
medfor dock effekter i form av exempelvis hogre tagvikt, taglingd, utokad
lastprofil eller hojning av tillaten axellast. Sadana atgirder har effekter pa
tagdriftskostnaden per nettoton, och dérfor 4r inte en konstant kostnad per
nettoton mojlig att anvénda.

Tabell 16.30. Kalkylvarden for godstag, exklusive banavgifter, inklusive
skattefaktor 1. Prisniva ar 2001

Transporttyp Per nettoton
Eldrift Dieseldrift

kr/km kr/tim kr/km kr/tim
Vagnslast fjarr 0,080 4,322 0,098 4,322
Vagnslast lokal 0,117 7,483 0,149 7,483
Vagnslast genomsnitt 0,094 5,282 0,115 5,282
System 0,059 3,406 0,074 3,460
System Stax 25 0,052 2,974 0,065 2,974
Malm Stax 25 0,040 1,522 - -
Malm Stax 30 0,035 1,335 - -
Kombi 0,073 4,235 0,090 4,235

For att kunna utvirdera effekter av sadana atgérder har de operativa kostnaderna
tillsammans med transportparametrarna anvénts for att berdkna kostnads-
funktioner for tagdriftkostnader. Dessa redovisas i generell form i nedanstaende
ekvationer, med tillhorande parametervirden i tabell 16.31. och 16.32.

Avstandsberoende kostnad, kr per tagkm =
= Fast kostnad kr/tagkm (el/diesel)

+ antal 2axliga vagnar - (a1 -andel lastade vagnar + a, - andel tomma vagnar)

+ antal 4axliga vagnar - (a3 -andel lastade vagnar + a, - andel tomma tomma vagnar)

Tidsberoende kostnad, kr per tagminut =

= Fast kostnad kr/tdgminut + b, - antal 2axliga vagnar + b, - antal 4axliga vagnar
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Tabell 16.31 Parametervirden avstandsberoende godstagskostnader, kr per tagkm

Parameter Eldrift Dieseldrift
Fast kostnad 13,2805 21,9526
ay 1,1024

a 0,7569

as 1,3657

a, 0,9543

Tabell 16.32 Parametervirden tidsberoende godstagskostnader kr per tagminut

Parameter El- och dieseldrift
Fast kostnad 30,2726
b 0,1481
b, 0,3148

For nirvarande pagar ett langsiktigt utvecklingsarbete av den trafikslags-
overgripande godsmodellen Samgods. I samband med det kan dven de operativa
kostnaderna komma att revideras och sammanstillas pa annorlunda sitt 4n
tidigare. Utvecklingsarbetet dr inte avslutat d&nnu och tillsvidare foreslas att
tidigare kostnadsuppgifter raknas upp till 2006-ars prisniva med relevant index.

Till ASEK 3 gjordes en indexupprikning av de sa kallade godstagskostnaderna
fran prisniva ar 1999 till ar 2001. Upprikningen gjordes med hjélp av separata
index for de olika delkomponenterna i den totala kostnaden. Dessa sammanfattas i
tabell 16.33. For omrikning av godstagskostnader fran prisniva ar 2001 (ASEK 3)
till prisniva ar 2006 (ASEK 4) har samma metod som tidigare tillampats. Indexet
baseras pa kostnadsforandringar som uppstatt mellan ar 2001 och ar 2006 for de
olika kostnadskomponenterna. Underlag for berdkning av kostnadsforandringarna
ar kostnadsuppgifter for lastbil med slidp for kapital, 16n, diesel och reparation.
Dessa uppgifter dr framtagna av Vigverket utifran uppgifter himtade fran
Sveriges akeriforetags kalkylprogram SAcalc. Nagot godtagsspecifikt index for
dessa kostnadskomponenter har inte gatt att fa fram. Uppgift om kostnads-
fordndring for el har himtats inom Banverket.
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Tabell 16.33. Indexupprakning 1999-2991 (ASEK 3) och 2001-2006 (ASEK 4) for
godstagskostnader

Kostnadskomponent Index 1999-2001 Index 2001-2006
Kapital 1,16 1,09
Lon 1,03 1,16
Diesel 1,39 1,52
El 0,96 1,84
Reparation 1,03 1,20

ASEK 4 rekommenderar:

Efter upprikning av grundkostnaderna fas nedanstaende kalkylvérden for
godstagens operativa kostnader. Kostnaderna baseras pa samma transport-
parametrar och vagnvikter som tidigare (tabell 16.28. och 16.29).

Tabell 16.34. Kalkylvdrden fér godstag, exklusive banavgifter, inklusive
skattefaktor 1. Prisniva ar 2006

Per nettoton

Transporttyp Eldrift Dieseldrift

kr/km kr/tim kr/km kr/tim
Vagnslast fjarr 0,106 4,807 0,117 4,807
Vagnslast lokal 0,156 8,328 0,174 8,328
Vagnslast genomsnitt 0,126 5,874 0,139 5,874
System 0,079 3,788 0,087 3,788
System Stax 25 0,069 3,308 0,076 3,308
Malm Stax 25 0,050 1,694 - -
Malm Stax 30 0,045 1,486 - -
Kombi 0,098 4,719 0,108 4,719

Kostnaderna uttryckta som kostnadsfunktioner visas i tabellerna 16.35 och 16.36.
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Tabell 16.35. Parametervarden avstandsberoende godstagskostnader, kr per tagkm

Parameter Eldrift Dieseldrift
Fast kostnad 20,906 25,994
ay 1,3240
a, 0,9018
as 1,6310
ay 1,1513

Tabell 16.36. Parametervarden tidsberoende godstagskostnader kr per tagminut

Parameter El- och dieseldrift

Fast kostnad 33,791

b4 0,1569

b, 0,3486
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17 Intrangseffekter

Under flera ar, fram till for nagra ar sedan, finansierade Vagverket, Banverket och
Vinnova (KFB) forskning om intrangsvirdering. Syftet var att om mojligt finna
monetira virden for de intrangskostnader som kan uppkomma vid en vig- eller
baninvestering. Intranget bestar bade av det fysiska intrang en vig eller bana gor
samt de storningar som uppkommer av trafiken. Idag virderas endast vissa av de
effekter som trafiken orsakar. Intranget av sjidlva vigen eller banan virderas inte
alls. Dels tas mark i ansprak och dels medfor véigen eller banan att virdet av
miljon runt den torde bli mindre, oavsett om intranget sker i miljo som ar viktig ur
natur-, rekreations- eller kulturhinseende eller om det sker i miljé dir ménniskor
bor och/eller arbetar. Vigen eller banan och dess trafik kan utgéra en barridr till
ett attraktivt omrade, som exempelvis en sjo eller ett gronomrade, och dven ha
paverkan pa stads- eller landskapsbilden. Trafiken orsakar dessutom stérningar i
form av buller, avgaser och vibrationer.

De fallstudier som genomfordes gav dock inte sa robusta resultat att det vid
ASEK 3-omgéangen ansags mojligt att inkludera intrangsvérdering i trafikverkens
samhillsekonomiska kalkyler. Istédllet har rekomendationen varit att beskriva
intrangen i kvalitativa termer. Dock har det funnits en samstammighet om att
intrangsvardena kan vara mycket stora och att de bor beaktas i sammanviagningen
mellan de olika effekter en infrastrukturinvestering ger upphov till.

En del av den kritik som framfordes var att de olika studierna gav sa vitt skilda
resultat (virden pa noll eller néra noll i genomsnitt per person i vissa fall och upp
till flera tusen kronor i andra fall) att det darfor var omgjligt att inforliva virdena i
planeringsunderlaget. Dessa stora skillnader i virdering dr dock helt i sin ordning
eftersom de olika infrastrukturinvesteringarna, framst végar, i fallstudierna var
olika till sin karaktir; det torde vara rimligt att anta att en smal lansvig med sma
trafikméngder, och som ar litt for gaende att korsa, har ett betydligt mindre
intrangsvirde @n en motorviag med stora trafikmingder. Den senare dr jamforbar
med en baninvestering.

Ytterligare kritik som framforts mot de studier som genomfordes och de metoder
som anvindes dr att de mer eller mindre direkt efterfragar ett monetért virde,
vanligtvis genom nagon form av Stated Preference-virdering. Ett sitt att komma
runt detta kan vara att skatta detta monetéra intrangsviarde med hjélp av en annan
variabel, t.ex. inbesparad restid. Detta har gjorts i en nyligen utkommen doktors-
avhandling vid LinkOpings universitet (Ivehammar, 2006). Den metod som
presenteras, benimnd COPATS (COmbind Poll And Travel Survey), gar ut pa att
stidlla det intrang en viginvestering orsaker (baninvesteringar behandlas inte) mot
den tidsvinst den ger. Pa sa sitt kan man, via de tidsvirden som finns, skatta
véginvesteringens intrangskostnad. Personer som dr berdrda av en véginvestering
som skulle gora intrang men som ocksa skulle ge upphov till tidsvinster far
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ingdende besvara fragor om resvanor, boende, hur ofta de vistas i det aktuella
omradet samt dessutom ta stédllning till om de vill ha den planerade vigen eller
inte.

En vidareutveckling av COPATS, med ytterligare forskning, skulle kunna
innebira att man skulle kunna fa fram generaliserbara intrangsvérden i fall dir en
planerad viginvestering ger upphov till savil intrang som tidsbesparing. Sadana
fall 4r dessutom vanligt forekommande. Bedomningen &r att det &r realistiskt att
tro att implementeringsbara resultat skulle kunna nas med en rimlig forsknings-
insats. For en mer utforlig beskrivning av COPATS rekommenderas Ivehammar,
2006 samt Grudemo och Ivehammar, 2007.

Betriffande nérstrovomraden som inte dr av unik karaktir och som anvinds for
rekreation av de nédrboende (boende inom ca. 1000 m fran végen eller banan)
skulle man kunna vidareutveckla den berdkningsformel for intrangskostnader som
presenteras i Grudemo m.fl. 2002. Det skulle dock krivas en betydande
forskningsinsats for att na implementeringsbara resultat.

For intrang i riksintressanta miljoer dr bedomningen att det inte dr mojligt att fa
fram implementeringsbara virden. I dessa fall bygger virdena i stor utstrackning
pa s.k. existensvirden, vilka dr for osikra for att ge godtagbara resultat.

ASEK 4 rekommenderar:

I vintan pa att vi har monetira virden som kan inforlivas i den samhiélls-
ekonomiska kalkylen far vi ndja oss med att som tidigare beskriva
intrangseffekterna kvalitativt, framst i miljokonsekvensbeskrivningen och/eller
med nagon form av gradering i den samlade effektbedomningen.

Referenser

Grudemo, S., Ivehammar, P. & Sandstrom, J., (2002), Berdkningsmodell for
infrastrukturinvesteringars intrangskostnader. VTI meddelande 939,
Link6ping.

Grudemo, S. och Ivehammar. P., (2007), Gar det att fa med intrangsviirden i
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18 Markexploateringseffekter

Vid exploatering av nya bostads- och arbetsomraden uppkommer effekter som
paverkar olika aktorer och som till viss del inte fangas upp av de samhills-
ekonomiska kalkyler som gors i dag. Ett exempel pa exploateringseffekter &r
effekter pa grund av frigjord mark, till exempel genom att en vig griavs ned i
tunnel. Ett annat exempel &r effekter pa grund av 6kad tillgénglighet, till exempel
for att en ny eller bittre vig som byggs gor ett omrade mer attraktivt att bebygga
eller vidareutveckla. Omvint kan en atgérd ocksa leda till negativa exploaterings-
effekter genom ianspraktagande av mark eller forsamrad tillgidnglighet.
Exploateringseffekter uppstar bara i samband med en viss typ av atgidrder och
investeringar, men kan i enstaka fall utgora en betydelsefull effekt som till
exempel nir det giller Gotatunneln (Goteborg) och Sédertunneln (Helsingborg).

I den tredje ASEK-omgangen behandlades inte exploateringseffekter explicit
(SIKA 2002). Exploateringseffekter av fordndrad tillgdnglighet namns dock
implicit 1 kapitlet om regionalekonomiska effekter. Det bedomdes dér att de
effekter pa regional utveckling (dir exploateringseffekter pa grund av dndrad
tillgéinglighet far antas inga) som inte fangas upp av befintliga analysverktyg ar
sma for de allra flesta atgérder. Det papekades ocksa att det dessutom saknas bra
verktyg for att kvantifiera effekterna. Av dessa skil rekommenderades att extra
nyttor normalt inte bor ldggas till i kalkylerna. For atgirder dir de ytterligare
effekterna dnda kan vara patagliga, reckommenderades en beskrivning av dem,
som en del av ett mera allsidigt beslutsunderlag.

Exploateringseffekter av frigorande/ianspraktagande av mark skulle egentligen
kunna inga i avsnittet om intrangseffekter, eftersom frigérande av mark ar
motsatsen till att ta mark i ansprak for infrastrukturinvesteringar. Intrangseffekter
har emellertid kommit att associeras till den paverkan som infrastrukturatgérder
har pa olika natur- och kulturmiljéer, medan exploateringseffekter istillet beror
stadsutveckling och markvirden. I ASEK 3 ansags det, i den man det &r
tillampligt for exploateringseffekter, att det saknas underlag for att ta fram
preferensbaserade schablonvirden for intrangseffekter som skulle kunna anvindas
i samhillsekonomiska analyser.

Transek/WSP:s arbete

Transek (numera WSP Analys & Strategi) har de senaste aren utrett
exploateringseffekter i samband med samhillsekonomiska analyser av storre
infrastrukturprojekt, och menar att det dr uppenbart att de har ett samhélls-
ekonomiskt vérde. Transek/WSP har utvecklat en metod som kan anvindas for att
berikna exploateringseffekter. Arbetet presenteras i ett antal rapporter fran 2005 -
2007 (Transek 2005, 2006 samt WSP 2007a, 2007b).
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I den forsta rapporten gjordes ingen atskillnad mellan exploateringseffekter av
frigjord/ianspraktagen mark och av fordndrad tillgdnglighet. I de tre senaste
poingteras dock att det dr viktigt att skilja mellan dessa tva. Den metod som har
utvecklats dr inriktad mot exploateringseffekter av frigjord/ianspraktagen mark,
bade for befintlig bebyggelse och fér nya omraden. WSP drar slutsatsen att
exploateringsnyttor pa grund av okad tillgdnglighet &r ett intressant forsknings-
omrade, men att det inte dr moget att inkluderas i kalkyler. Detta eftersom risken
for dubbelridkning dr stor och da det finns stora osékerheter i den ansats till metod
som har utvecklats.

WSP definierar den samhillsekonomiska nettonyttan av en atgirds/investerings
exploateringseffekter (i termer av frigjord/ianspraktagen mark) som nyttan for
konsumenterna (de som flyttar in i bostdderna eller hyr lokalerna) p.g.a béttre
lokalisering minus samhillets resursatgang for atgdrden/investeringen. Netto-
nyttan kan ocksa definieras som summan av producentdverskottet for markigare
och byggherrar och konsumentdverskottet for hyresgésterna (boende och foretag).
Hushall och foretag som flyttar till det nybyggda omradet far nyttor i form av
bittre lokalisering. De som exploaterar omradet — markégare och byggherrar — far
intdkter vid forsédljning av mark respektive ligenheter/lokaler. De samhills-
ekonomiska kostnaderna bestar dels av markégarens exploateringskostnader
(exempelvis vignit och vatten- och avloppsnit), dels av byggherrarnas kostnader.
I figur 18.1 nedan visas schematiskt vilka nyttor och kostnader som, enligt WSPs
modell, uppkommer vid en atgird med positiva exploateringseffekter. De
streckade ytorna utgor tillsammans den samhéllsekonomiska nettoeffekten.

7///%% Konsumentéverskott

[ A A
T “¥——__ Vinst fér byggherrar
Pris f6r lagenheter Byggkostnader \ .
och lokaler —— Producentdverskott
Vinst fé6r markagare /
P FrZrZ I ¢—

Exploateringskostnad

Figur 18.1 Samhallsekonomiska nyttor och kostnader vid nyexploatering, enligt
WSPs modell. Kéalla: WSP (2007a)

Observeras bor att den typ av effekter som WSP hir beskriver kan uppkomma
enbart under forutsittning att det rader bristande konkurrens pa fastighets-
marknaden eller att utbyggnaden av bostédder &r tillrickligt omfattande for att
anses vara icke-marginell. Normala vinster i termer av avkastning pa insatt kapital
ingar i producentens kostnader. Vinstbegreppet star med andra ord for dvervinster,
d v s vinster utover normal avkastning pa kapital. Pa marknader med konkurrens
ar sadana vinster, pa marginalen, lika med noll.
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Nyttan av frigjord/ianspraktagen mark beriknas, enligt WSPs modell, som foljer:

Nytta = Producentéverskott + Konsumentéverskott
- Exploateringskostnader - Byggkostnader

Producentdverskottet bestar av markégarens vinst plus byggherrarnas vinst.
Vinsten for markédgaren (oftast kommunen) &r intdkterna for marken minus
exploateringskostnaderna, dvs. kostnader for gator, VA-nit etc. Observeras bor att
denna vinst skall korrigeras med avseende pa markens alternativkostnad.
Markégaren skulle kunna anvénda marken till alternativa dndamal i stéllet for
expoatering. I en samhillsekonomisk kalkyl maste dirfor de alternativa intikterna
tas med som en negativ post. (Transek 2005) Byggherrarnas vinster beridknas
schablonmissigt som deras forddlingsvarde multiplicerat med en genomsnittlig
procentuell vinstmarginal. Byggherrarnas forddlingsvérde, dvs. det virde som de
har tillfort marken genom att bebygga den, riknas ut som deras intékter fran
forsdljningen minus vad de betalat for marken. Denna berdkning blir schablon-
méssig, men att utga fran byggherrarnas faktiska kostnader &r inte mojligt,
eftersom de dr svara att bedoma i forviag och oftast dr hemliga (WSP 2007a).
Denna metod &r sannolikt inte helt korrekt eftersom en viss vinst &r att beakta som
ranta pa kapital, men &r i dagsldget den bista approximationen for byggherrarnas
s.k. dvervinster.

Konsumentoverskottet speglar den nytta som boende och foretag anser att de far
utover forsdljningspriset, alltsa skillnaden mellan varje kopares maximala
betalningsvilja for bostaden eller lokalen och det faktiska forsiljningspriset.
Nyttan visas grafiskt i figuren nedan.

Pris 4

Konsumentdverskott

Maxpris

Marknadspris

»
>

Kvantitet

Figur 18.2 Konsumentoéverskott vid férsaljning av lagenheter och lokaler. Kalla:
WSP (2007a)

Ko6parnas ”vinst” dr ytan mellan efterfragekurvan och marknadspriset, dvs.
skillnaden mellan vad konsumenterna (de boende) maximalt skulle kunna tinka
sig att betala och vad de faktiskt betalar. For att kunna berdkna konsument-
Overskottets storlek krivs att man gor antaganden om priselasticiteten i ett rimligt
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paverkansomrade kring den nya infrastrukturen, dvs. antaganden om med hur
mycket som forséljningen minskar vid en viss prishdjning, samt antaganden om
den maximala betalningsviljan i férhallande till férsdljningspriset. For att gora
berdkningarna enklare antas att alla bostdder som produceras ér bostadsritter, dvs.
att forsdljningen gors till marknadspriser (WSP 2007a).

Véagverkets metod

I samband med uppdateringen av Vigverkets publikationsserie Effektsamband,
utvirderades Transeks/WSP:s metod. Styrgruppen for Effektsamband beslutade
da att inte infora den som standard i samhéllsekonomiska kalkyler, eftersom den
inte ansags tillrackligt fardigutvecklad och for att risken for dubbelrdkning dr stor
genom att man miter konsumentdverskottet pa bade transport- och bostads-
marknaden. Styrgruppens beslut kan dock tolkas som att gélla exploatering pa
grund av okad tillgidnglighet, eftersom det dr vid berdkning av detta som risken for
dubbelrikning édr dverhingande.

Istdllet valde man att behalla Vigverkets tidigare metod for att berdkna
lokaliseringseffekter. Enligt denna kostnadsberiknas exploateringseffekter genom
en jamforelse av det bista och det nist bésta alternativet. Exploateringseffekten
anses vara positiv om vigatgirden sinker den totala exploateringskostnaden.

Kostnaden bestdms genom att jamfora alternativen pa foljande sitt:

Alternativ A: Om vigobjektet inte kommer till stand ska exploateringen dnda
utforas med en merkostnad for utbyggnad av det lokala végnitet i omradet.

Alternativ B: Om vigobjektet inte kommer till stand sker exploateringen i ett
annat omrade. Merkostnader kan da uppsta for anldggningskostnader, for
tidigareldggning av andra planerade exploateringar eller for en framtida
fordyring av den aktuella exploateringen om den genomfors senare.

Om merkostnaden i alternativ B dr ldgre &@n i alternativ A anges exploaterings-
effektens storlek schablonmaissigt som medelvirdet av A och B. Om A ir lagst dr
exploateringseffekten lika med A. Bade investeringskostnader och diskonterade
arliga merkostnader for drift- och underhall ska inga.

Ett alternativt sitt att bedoma nyttan &dr enligt Vigverket att beridkna den
nytillkommande trafiken pa grund av exploateringen med SAMPERS och
SAMKALK eller mer oversiktligt. Exploateringen i fraga laggs in i utredning-
salternativet och nyttan (konsumentdverskottet) berdknas som hilften av tids-,
gods, fordons- och trafiksdkerhetskostnaderna for den nytillkomna trafiken minus
dess utsldppskostnader. Delar av nettonyttan nér det géller fordandrad tillgdanglighet
kan fangas in genom restidsvinster om man i prognosmodellen kodar in de nya
bostaderna etc. i utredningsalternativet men inte i jimforelsealternativet. Idag
ingar normalt nyexploateringar bade i jimforelsealternativet (dvs. mark-
anvindning och trafiksystem fore atgidrden) och i utredningsalternativet
(motsvarande faktorer efter atgédrden).
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Bade Transeks/WSP:s och Vigverkets metoder har nackdelar. WSP:s metod for
frigorande/ianspraktagande av mark medfor viss risk for dubbelridkning och dr
annu inte fullt utvecklad nir det giller berdkning av producentdverskottet. WSP:s
ansats till metod for tillgéinglighetseffekter av exploatering &r langt ifran mogen
att anvéndas i kalkyler och innebdér stor risk for dubbeldrikning. Vigverkets
metod har en mycket begrinsad anvindning eftersom bade nytta och exploatering
ses som givna. Vigverkets alternativa forslag, dir prognosmodellen utnyttjas,
medfor dven den en viss risk for dubbelrdkning. Pa grund av den osidkerhet som
fortfarande rader kring fragan om exploateringseffekter, savil ur principiell som
praktisk metodsynpunkt, bor inte denna typ av effekter inkluderas i kalkylerna
som standard.

ASEK 4 rekommenderar:

— att man vid storre projekt som medfor exploateringseffekter pa grund av
frigorande/iansprdktagande av mark bor iaktta forsiktighet vid berdkning
av sadana effekter for att inte riskera dubbelrikning. Resultaten bor inte
inga i kalkylen som standard men diremot som kénslighetsanalys. I
kénslighetsanlayser kan man anvinda ovan beskrivna metoder for att
berikna storleken pa effekterna.

— att man vid storre projekt som medfor exploateringseffekter p.g.a
fordndrad tillganglighet kan berikna dessa effekter genom att som
kinslighetsanalys i prognosmodellen koda in de nya bostdderna etc., i
utredningsalternativet men inte i jamforelsealternativet. (Idag ingar
normalt nyexploateringar bade i jamf6relsealternativet och i utrednings-
alternativet.) Resultatet kan inga i nettonuvérdekvoten som en kinslighets-
analys.

Referenser
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19 Infrastruktur och regional utveckling

Det dr viktigt att understryka att det enbart &r nettoeffekter for den svenska
ekonomin som ska vérderas i kalkylerna, och inte omférdelning av exempelvis
sysselsdttning mellan olika delar av landet. Det finns regionalekonomiska effekter
som inte fangas i konventionell kalkyl. Hit hor nyttor som kan uppsta till f6ljd av
synergieffekter i transportsystemet och omlokalisering av ekonomiska aktiviteter.
Agglomerationsfordelar som uppkommer som en foljd av att midnniskor och
ekonomisk aktivitet koncentreras ér ett exempel pa ett sadant fenomen. Det anses
framst vara i titbebyggda omraden som tillvixteffekter som inte fangas i kalkylen
skulle kunna vara av stor betydelse.

Tidigare ASEK-rekommendation:

Dagens infrastrukturplanering beaktar allménna tillvixteffekter, men inte
specifika tillvixt- och omlokaliseringseffekter som uppstar till f61jd av infra-
strukturinvesteringar

SIKA:s bedomning var att merparten av nyttorna av en infrastrukturinvestering
fangas av de analysverktyg transportsektorn arbetar med, och att de ytterligare
effekter som uppstar utover de som fangas i traditionella kalkyler for de flesta
atgérder dr sma. I de fall det gar att anta att de regionalekonomiska effekterna &r
betydande bor en beskrivning av de effekterna inga i den samhillsekonomiska
bedomningen. Stora effekter kan tinkas uppkomma av exempelvis vig- och
jarnvégsinvesteringar i stora stader dér det idag rader kapacitetsbrist.

SIKA:s rekommendationer:
1. Undvik tilldgg i kalkylerna.
2. Konkretisera de forvintade utvecklingseffekterna.
3. Fortsitt att forsoka kvantifiera effekterna. Redovisa omfordelningseffekter
etc. som en del av beslutsunderlag.

Lars Westin har pa ASEK-gruppens initiativ genomfort en
kunskapssammanstillning dver sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och
regional tillvixt (Westin 2007). I uppdraget ingick ocksa att belysa vilka effekter
som fangas i den traditionella samhallsekonomiska kalkylen.

Ett forsta konstaterande som gors ir att tva likadana infrastrukturinvesteringar pa
olika platser ger upphov till olika stora direkta och indirekta effekter, vilket gor att
effekten av varje investering blir unik. Det gar dock att dra nytta av tidigare
erfarenheter och kunskaper for att astadkomma gedigna analyser av kostnader och
intdkter. Har gar att himta inspiration fran teorier for rumslig allmén jamvikt,
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lokalisering, nitverk, markanvéandning, vélfardsanalys och dynamiska system for
att tillsammans med empiriska analyser reducera osédkerheten om effekterna.

Situationen kompliceras ytterligare av att en investering sillan genomfors isolerat
fran andra investeringar. I vissa fall kan synergier mellan projekt stirka samtliga
projekt, 1 andra fall kan de konkurrera med varandra. Effekterna av ett projekt kan
dessutom variera om andra projekt genomfors fore, under eller efter projektet.
Westin menar dérfor att det dr viktigt att varje samhéllsekonomisk kalkyl
inbegriper sadana konkurrerande och kompletterande projekt.

Nir det géller den samhillsekonomiska kalkylen har den stora striden statt mellan
dem som hidvdar att alla visentliga nyttoeffekter av en investering fangas i
kalkylen, och de som hivdar att det kan uppsta stora ytterligare nyttor som inte
synliggors med dagens kalkylmetodik. Teoretiskt gar det att pavisa att samtliga
tillviaxteffekter av en investering kan métas som nyttor for de trafikanter som
fardas pa lanken. Detta giller under forutsittning att det inte férekommer nagra
snedvridande skatter, stordriftsfordelar, externaliteter eller imperfektioner pa de
marknader som berdrs av en infrastrukturinvestering (sk firt-best antagande). I
teorin gar det saledes att fora i bevis att kalkylen fangar samtliga nyttor, och att
det ddrmed inte finns nagra skl att utoka kalkylen med regionala effekter som
exempelvis avspeglas i 0kade fastighetspriser.

Om villkoren for “first-best” antaganden inte uppfylls kan diremot felaktigheterna
1 kalkylerna bli betydande. Simuleringar med noder som karaktériseras av
stordriftsfordelar visar att vinsterna underskattas om de enbart beréiknas pa linken
(Hussein och Westin 1997). Resultatet pekar pa att det finns regionala effekter
som inte ingar i den traditionella kalkylen, och borde ldggas till for att fa en
korrekt bedomning. Svarigheten ligger i att det inte finns nagra enkla “tumregler”
for att bestimma storleken pa de regionala effekterna for olika typer av projekt.

Westin hivdar att varje studie som utgar fran att alla effekter av en investering
avspeglas i de direkta effekterna for trafikanterna (first-best antagande), och
dérefter kompletteras med olika icke-medriknade effekter i samhillet maste
baseras pa analytiska resultat och simuleringar dér det kunnat visas att dessa olika
effekter dr separabla och inte paverkar varandra. I klartext innebér det att tilldgg
till kalkylen maste kunna separeras fran dem som uppstar pa ldanken for att
undvika dubbelridkning av redan beridknade nyttor.

Visserligen dr det enbart nettoeffekter for den svenska ekonomin som ska
virderas 1 kalkylerna, men det innebir inte att regionala fordelningseffekter ar
ointressanta. Tvirtom menar Westin att infrastrukturinvesteringar innebér en
omfordelning av inkomster. Det kanske tydligaste exemplet utgors av
fordandringen 1 markvérdet till f6ljd av infrastrukturinvesteringar.
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ASEK 4 rekommenderar:

Det saknas forskningsresultat som &r tillrdckligt tydliga for att fordndra ASEK:s
och SIKA:s rekommendationer. De gamla rekommendationerna ligger saledes
fast. Ddremot &r det viktigt att SIKA:s rekommendationer om att 1 besluts-
underlaget konkretisera de forvintade utvecklingseffekterna och att tydligt
redovisa omfordelningseffekterna tas pa storsta allvar.

Idag finns en etablerad kunskap om att det kan finnas nyttor som inte fangas i en
konventionell kalkyl. Kunskapen om storleken pa dessa nyttor och var de
uppkommer &r dock fortfarande liten, vilket pekar pa ett behov av forsknings-
insatser.

Referenser

Westin, L., (2007), Infrastrukturinvesteringar och hallbar regional tillvixt.
CERUM, Umea.

Hussein, I. och Westin, L., (1997), Network benefits from transport investments
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20 Fordelningseffekter och jamstalldhet

Tidigare ASEK-6versyner har inte resulterat i nagra rekommendationer nir det
giller hantering av fordelningseffekter.

Hittills har utvirderingar enligt traditionell CBA gjorts utifran utgangspunkten att
samhillets mal dr samhillsekonomisk effektivitet (pa engelska ’efficiency’, icke
att forvixla med ’effectiveness’), som innebér att den sammanlagda nyttan for alla
medborgare skall maximeras. Nu bestar de samhilleliga resursanvindnings-
problemen inte enbart i att skapa effektivitet i produktion och konsumtion, utan
dven att bidra till en fordelning av inkomst- och konsumtion som dr allmént
accepterad och/eller uppfattas som rittvis. I denna traditionella CBA tas med
andra ord ingen hénsyn till fordelning och omférdelning av inkomst/konsumtion
och nyttor mellan olika samhillssektorer och/eller grupper av medborgare.
Eftersom fordelningsfragor trots allt dr en viktig fraga bade ut samhillsekonomisk
och politisk synpunkt sa ér det viktigt att de finns med i analysen. I dagens ldge &r
darfor fordelningsaspekter en viktig och naturlig del av CBA, dven om det aterstar
manga metodproblem att 16sa inom detta omrade.

Det finns, i princip, tva olika metoder for att hantera fordelningseffekter i CBA.
Den ena ér att bokstavligt talat védga in fordelningseffekter genom att vikta
kostnader och intikter med fordelningsvikter som skall spegla virdet av den
fordelningseffekt som kostnaden eller intikten ifraga har (viktad CBA). Den
andra metoden &r att gora en strukturerad redovisning av fordelningseffekter,
antingen i form av en inkomstfordelningsmatris som visar intdkternas och
kostnadernas fordelning pa olika inkomstgrupper eller i form av en analys av
positiva och negativa effekter for olika intressegrupper. Enligt HEATCOs
rekommendationer bor miniminivan vara att redovisa vilka grupper (inkomst-
grupper, socio-ekonomiska grupper, samhillssektorer etc) som vinner respektive
forlorar pa de atgiarder som utviarderas. HEATCO rekommenderar vidare att
viktad CBA kan, om intresse och resurser finns, goras i samband med kénslighets-
analyser (HEATCO 2005).

I det forslag till ”Samlad effektbedomning” som Vigverket utarbetat (se avsnittet
om CBA som metod) ingar att redovisa fordelningseffekter i termer av en
bedomning av vilka grupper i samhillet som tydligt gynnas eller missgynnas av
den utvirderade atgidrden. Den samlade effektbedomningen skulle med andra ord
uppfylla HEATCOs minimikrav for hantering av fordelningseffekter i CBA.

Tre av de trafikpolitiska delmalen, tillgdnglighet, regional utveckling och
jamstilldhet, dar mer eller mindre kopplade till fordelningsaspekter och rittvisa. De
delmal som har mindre tydlig koppling till fordelningsfragor dr malet om
tillgdnglighet och och regional utveckling. I dessa fall handlar det om en
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blandning av effektivitet och rittvisa. Den tydligaste kopplingen till fordelnings-
fragor och rittvisa har vi i malet om ett jamstéllt transportsystem. Enligt detta
delmal skall transportsystemet svara mot bade méns och kvinnors transportbehov
samt att méns och kvinnors vérderingar skall tillmétas samma vikt (Regeringens
proposition 2006).

WSP har, inom ramen for Celest, genomfort en analys av atgiardsplaneringen
inom transportsektorn ur jamstélldhetsperspektiv (WSP 2007). I den rapport som
WSP presenterat relaterades bl a resultat fran ett tidigare genomfort projekt om
vérderingsskillnader mellan mén och kvinnor nér det giller transportefterfragan.
Enligt dessa resultat har kvinnor ett mera komplext resmonster, jamfort med mén,
sarskilt nér det géller arbetsresor. Kvinnor arbetar i storre utstrickning deltid, har
farre arbetsresor och gor oftare drenden i samband med arbetsresor. Kvinnor har i
mindre utstriackning tillgang till kérkort och bil och dker kollektivtrafik i hogre
utstrackning, jamfort med mén. Vid estimering av prognosmodeller stimmer
modellerna nagot bittre for mén én for kvinnor. Detta antas bero antingen pa att
kvinnor har mera komplicerat resmonster dn méin eller att de nyttofunktioner som
modellerna bygger pa stimmer béttre 6verens med méns beteende. Enligt WSPs
utredning dr det mojligt att géra prognoser over resande uppdelat pa kon. WSP
rekommenderar att konsuppdelade modeller tillimpas vid analyser av storre
atgdrder. Detta kriaver dock en viss fortsatt modellutveckling (da rapporten skrevs
var konsuppdelade modeller utvecklade endast for regionen SAMM, d v s
Milardalen och Orebro). Vad som diremot skulle kunna goras redan nu ir att
redovisa modellresultat, t ex effekter i den samhéllsekonomiska kalkylen, fordelat
pa min och kvinnor.

En fraga som ir av intresse for ASEK dr om de kalkylvirden som anvinds dr
neutrala ur ett jimstélldhetsperspektiv. Inbesparad restid har t ex visat sig vérderas
olika av kvinnor och min. Enligt WSPs rapport (WSP 2007) har kvinnor ldgre
betalningsvilja for inbesparad tid vid laga och genomsnittliga inkomster, men
hogre betalningsvilja vid mycket hoga inkomster. Kvinnor har dessutom
genomsnittligt sett ligre inkomst dn min, vilket gor att skillnaden mellan
genomsnittlig betalningsvilja for kvinnor och for mén blir dnda storre. Fragan ar
om det borde tas hdnsyn till sadana skillnader vid samhillsekonomiska
utvirderingar.

Det normala inom CBA dr att priser eller skattade betalningsviljevérden inte &dr
differentierade med avseende pa olika kon, eller annan socio-ekonomisk
tillhorighet. Marknadspriser antas spegla marginell betalningsvilja hos vilken
godtycklig individ som helst och for icke-prissatta nyttigheter anvinds ett virde
som r hirlett fran en betalningsviljefunktion och representativt for en
”genomsnittlig” individ med genomsnittlig inkomst. I WSPs utredning forordas
inte differentierade virden, med hinvisning till att ASEK av tradition tillampat ett
egalitéart synsitt dir alla individer behandlas lika genom att samma virde (t ex
virde av ett statistiskt liv) anvinds for alla individer. WSP konstaterar att fragan
om virdering kan delas upp i tva delar, dels vilken vdrdering som bor anvéndas i
resandeprognosen (Sampers) och dels viken virdering som bor anvéndas i den
slutliga kalkylen (Samkalk). WSP hivda att det uppstar en inkonsistens i kalkylen
om bade differentierade och icke-differentierade virden (t ex kostnader for restid

SIKA PM 2008:3



221

och virde av tidsbesparingar) anvinds i olika delar av den samhillsekonomiska
analysen.

Sa dr emellertid inte fallet om man anvinder differentierade virden i restids-
prognosen (Sampers) och icke-differentierade egalitdra varden i virderingen av
effekterna (Samkalk). Restidsprognosen ir resultatet av en positiv61 modell som
avser att beskriv verkligheten sa som den &r, d v s trafikanters faktiska beteende
utifran faktiska privatekonomiska reskostnader (generaliserad transportkostnad).
Den samhéllsekonomiska vérderingen av effekterna (Samkalk) dr ddaremot en
normativ modell som utgar fran de vidrden som effekterna borde ha (och skulle ha
haft) i en optimalt fungerande och samhéllsekonomiskt effektiv marknads-
ekonomi. Det finns ingen generell inkonsekvens i att utga fran olika vérden ur
privatekonomisk och samhillsekonomisk synpunkt eller ut positiv och normativ
synpunkt. I den positiva modellen 6ver faktiskt beteende (resandeprognosen) ér
det en fordel om de ingaende parametrarna sa langt mojligt beskriver den faktiska
verkligheten (t ex olika véirderingar mellan olika kon). I den normativa modellen
(den samhillsekonomiska virderingen) utgar man normalt sett fran individernas
privata preferenser och virderingar, men det kan ibland vara befogat att géra
avsteg fran detta och istéllet utga fran s k sociala preferenser. Val av
diskonteringsrinta dr ett exempel pa ett fall dir man utgar fran samhillets
tidspreferenser och bestimmer en samhillelig rinteniva, istéllet for att relatera
diskonteringsréntan till privatpersoners tidspreferenser eller privata
alternativkostnader for capitalbindning. Man kan alltsa t ex med hinvisning till
samhilleliga (sociala) preferenser motivera att den samhillsekonomiska
virderingen bor goras utifran egalitetsprincipen (alla individer antas ha samma
betalningsvilja). Detta géller i synnerhet virderingen av liv och hilsa. Att
egalitetsprincipen dr motiverad nér det giller t ex tidsvirdering &r kanske inte lika
sjalvklart.

Det faktum att kvinnor har delvis andra preferenser dr min, nir det géller resor,
vore inget problem om kvinnor hade, generellt sett, lika hoga inkomster som mén.
De skulle i sa fall ha samma mojligheter att ’rosta pa marknaden”, eller i
betalningsviljestudier, som min. I sadant fall skulle de marknadsekonomiska
villkoren och de virderingsprinciper som tillimpas i CBA generellt sett gélla pa
lika villkor for bagge konen. Olika resmonster skulle da kunna betraktas som helt
sjalvvalda. I och med att kvinnor, som grupp betraktat, fortfarande har lagre 16ner
dn min sa har de ocksa sdmre mojligheter att fa gehor for sina preferenser i savél
privatekonomiska sammanhang som i samhéllsekonomiska utvirderingar. Det &r
med andra ord kombinationen av generellt sett annorlunda preferenser och lagre
inkomstnivaer som #r problematisk. Det faktum att man i den samhills-
ekonomiska virderingen (Samkalk) anvinder samma tidsvirden f6r mén och
kvinnor l6ser inte automatiskt problemet med att kvinnor p g a ligre inkomster
har simre mojligheter att ge uttryck for sina preferenser. Problemet uppstar vid de
analyser dar skattningen av tidsvdrden gors. Om betalningsviljefunktioner (WTP-
funktioner) for tidsvirden skattas for mén och kvinnor var for sig och deras
respektive betalningsvilja, vid den inkomstniva som ir genomsnittlig for hela
befolkningen, vigs samman utifran deras respektive andel av befolkningen, sa
skulle man fa ett gemensamt virde dér kvinnors och méns preferenser vigts ihop

®' En positiv modell beskriver verkligheten utan virdeomddmen, utifrén hur den faktiskt ér och
fungerar, till skillnad fran en normativ modell som beskriver hur nagot bor vara och fungera.
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pa lika villkor (olika preferenser men samma inkomst). Om det finns betydande
skillnader i bade inkomstnivaer och preferenser (niva pa efterfragan och
efterfragans inkomstelasticitet) mellan de bigge grupperna kan ovan nimnda
metod ge ett annat virde, jamfort med motsvarande virde fran en betalningsvilje-
funktion (WTP-funktion) skattad for hela populationen. Aven om socio-
ekonomiska variabler ingar i en WTP-funktion skattad for hela populationen ar
det inte sékert att den kan fanga in sadana variationer, t ex mellan olika kon, pa ett
korrekt sitt.

Fragan om huruvida kalkylvirden bor differentieras med avseende pa kon (eller
andra socio-ekonomiska variabler) kan inte besvaras hér och nu. Det behovs
ytterligare penetrering av problemet och analyser av olika 16sningsmetoder
(viktad CBA enligt ”"One-person-one-vote”’-ansatsen 4r ett tinkbart alternativ,
Boardman et al. 2001). En bra borjan dr dock att redovisa hur effekterna i den
samhillsekonomiska analysen fordelar sig pa trafikanter av olika kon.

ASEK 4 rekommenderar:

Resultat av samhéllsekonomiska analyser bor, med tanke pa det trafikpolitiska
delmalet om jamstdlldhet, alltid redovisas fordelade pa kon. Det dr dock onskvirt
att bedomningar, av den utvirderade atgéirdens effekter, gors dven for andra socio-
ekonomiska eller demografiska grupper (t ex barn, aldringar, funktionshindrade,
invanare i vissa regioner etc) om det finns anledning att tro att de i betydande
utstrackning gynnas eller missgynnas av atgiarden ifraga. Effekternas fordelning
pa olika regioner bor ocksa redovisas i de fall projektet ger effekter som spianner
over hela eller storre delar av landet.
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