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Forord

I denna rapport presenteras resultatet av den dversyn av de kalkylvédrden och -principer
som tillimpas i transportsektorns samhillsekonomiska modellverktyg. Oversynen, med
arbetsnamnet ASEK 4, gjordes av ASEK-gruppen (Arbetsgruppen for Samhélls-
Ekonomiska Kalkylviarden och analysmetoder) under ar 2007. Den 1 februari 2008
beslutade Verksforum' att godkinna de rekommenderade virden som hir presenteras.
De rekommenderade kalkylvirdena i ASEK 4 anvinds i trafikverkens pagaende atgérds-
planering for infrastrukturen under perioden 2010-2021.

De kalkylvirden och principer som hir presenteras har redan tidigare presenterats 1
rapporten SIKA PM 2008:3 "Samhdllsekonomiska principer och kalkylviirden for
transportsektorn: ASEK 4”. Eftersom den rapporten utgjorde underlaget for beslut 1
Verksforum sa innehaller den forslagen till nya rekommendationer tillsammans med
beskrivningar av hur tidigare anvinda kalkylvérden har tagits fram och motiven for
forslagen till fordndringar av kalkylvirden (respektive motiv for avsaknad av forslag till
forandring). Foreliggande rapport &r en kortare, koncisare och mera littillgdnglig version
av den tidigare rapporten och vinder sig till dem som vill veta vilka kalkylvirden och —
principer som nu anvdnds men har mindre behov av bakgrundsinformation.

Foljande personer deltog i ASEK-gruppen vid arbetet med dversynen ASEK 4:
Goran Friberg (SIKA), Gunnel Bangman (SIKA), Bjorn Olsson (SIKA), Pér Strom
(Banverket), Helen Jakobsson (Luftfartsstyrelsen), Gunnar Eriksson (Sjofartsverket),
Camilla Hjorth (Végverket), Peo Nordlof (Vigverket), Agnes von Koch (Vigverket),
Mats Bjorsell (Naturvardsverket), Magdalena Norberg-Schonfeldt (Rikstrafiken) och
Per Norman (Vinnova).

Brita Saxton Gunnel Bangman
generaldirektor projektledare

! 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 Samhallsekonomiska analyser inom
transportsektorn

Pa grund av transportpolitikens 6vergripande mal om samhéllsekonomisk
effektivitet och hallbar utveckling dr anviandningen av samhillsekonomisk analys
(CBA) en grundpelare i det beslutsunderlag som anvénds vid planering av
investeringar i infrastruktur. For att planeringen av infrastrukturatgirder skall
kunna goras utifran ett transportslagsovergripande synsitt och med ett helhets-
perspektiv dr det viktigt att atgarder inom de olika transportslagen analyseras pa
sa lika vilkor som mojligt for att analyserna skall bli sa jamforbara som mojligt,
trots olika vilkor i utgangsldget. For jamforbarhetens skull, mellan olika atgérder
och olika trafikslag, dr det viktigt att trafikverken sa langt mojligt och rimligt
tillampar samma kalkylprinciper och riknar med samma kalkylvirden i de
samhillsekonomiska kalkylmodellerna (t.ex. Sampers/Samkalk, Samgods, EVA
och Bansek).

Arbetsgruppen for Samhillsekonomiska kalkylvidrden och -principer, ASEK-
gruppen, har till uppgift att ta fram forslag till rekommendationer angéende vilka
kalkylvirden (de s.k. ASEK-virdena) och principer som trafikverken bor tillimpa.
Syftet med ASEK-virdena ir att skapa en gemensam plattform for enhetliga och
jamforbara samhéllsekonomiska analyser inom olika delar av transportsektorn.

1.1 Oversyn av kalkylvarden infér atgardsplaneringen
2010-2021 — ASEK 4

Syftet med ASEK-virdena ir att de skall anvindas i trafikverkens samhélls-
ekonomiska kalkylmodeller och didrigenom bidra till dels sa korrekta analyser som
mojligt ur ekonomisk teoretisk synpunkt, dels sa jaimforbara analyser som mojligt
ur tranportslagsovergripande synpunkt. ASEK-virdena bor darfor utgora en vil
avvigd kompromiss mellan exakthet nir det géller spegling av verkligheten och
stabilitet nér det giller att fa planeringsprocessen att fungera och mojliggora jam-
forelser av olika atgdrder. ASEK-virdena borde for exakthetens skull vara fore-
mal for kontinuerliga 6versyner och revisioner i takt med att verkligheten
fordandras. For det praktiska analysarbetets och jimforbarhetens skull kan man
emellertid inte dndra kalkylvdarden med hur korta tidsintervall som helst. Det
skulle skapa forvirring bland anvéndarna om vilka virden som géller for tillféllet.
Det skulle ocksa forsvara en jamforelse av kalkyler gjorda vid olika tidpunkter
dven da de &r gjorda vid nérliggande tidpunkter.
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Den senaste ASEK-6versynen, ASEK 4 vars resultat presenteras i denna rapport,
har gjorts pa initiativ av ASEK-gruppen och Verksforum, eftersom det fanns ett
starkt behov av att uppdatera ASEK-virdena infor det arbete med atgérds-
planering, for planperioden 2010 — 2021, som inleddes ar 2008.

De kalkylvirden och analysmetoder som ASEK rekommenderar, skall utga fran
vetenskap och beprovad erfarenhet. Det underlagsmaterial som legat till grund for
rekommendationerna i ASEK 4 kommer bland annat fran forskare vid Umea
Universitet (Cerum) och Orebro Universitet samt konsultfirmor som WSP Analys
& Strategi (f.d. Transek) och Vigverket konsult. Nya virden har tagits fram
endast inom nagra fa omraden. Inom andra omraden har ASEK-gruppen fatt ndja
sig med att uppdatera befintliga virden till senare ars penningvérde.

ASEK-gruppen har tagit del av och dvervigt de rekommendationer som EU:s
projekt for harmonisering av transportanalyser, HEATCO (Harmonised European
Approaches for Transport Costing and Project Assessments), har lamnat till EU-
kommissionen (HEATCO 2006a). Det dr ingen sjdlvklarhet att HEATCO:s virden
skall tillimpas i Sverige eller att de ens skall paverka de svenska tillimpningarna.
Harmoniseringen giller i forsta hand metodik och en samordning av forskningen
kring analysverktyg, effektsamband och samhéllsekonomi inom Europa. Syftet
med HEATCO:s virden ar att de skall utgora anvindbara virden for den hindelse
det inte finns nationella virden att tillga. Om det finns nationellt framtagna virden
av godtagbar kvalitet sa rekommenderar HEATCO att dessa viarden anvénds. Det
finns i vissa fall skillnader i forhallanden mellan olika linder som gor att effekt-
samband och virderingar kan skilja sig at. HEATCOs rekommendationer utgor
dock en intressant och i manga fall ocksa relevant bas att relatera till vid en
oversyn av ASEK-virdena.

Ett vetenskapligt rad, bestaende av nationalekonomisk expertis inom omradena
allmén vélfardsekonomi och samhéllsekonomisk analys (CBA), offentlig
ekonomi, transportekonomi och miljoekonomi, granskade och kommenterade
ASEK-gruppens forslag till rekommendationer. Det vetenskapliga radet hade i
nagra fall avvikande mening i férhallande till ASEK-gruppens forslag till
rekommendationer.

I den paborjade atgiardsplaneringen har den arbetsgrupp som arbetar med system-
analyser och beslutsunderlag for stora objekt (”Stora-objekts-gruppen”) bedrivit
fortsatt utvecklingsarbete, med avseende pa berdkningprinciper och parametrar i
modellsystemet Sampers/Samkalk. Det giller frimst inom omraden som ligger
utanfor ASEK:s doméner, som till exempel att gora prognoser for efterfrage-
paverkande omvérldsfaktorer som BNP, brinslepris och drivmedelsskatter samt
att faststilla effektsamband med avseende pa till exempel framtida bilpark.
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1.2 Modellsystemen for CBA inom transportsektorn

Det vanligaste foremalet for samhallsekonomiska analyser har hittills varit
investeringar i syfte att utoka eller kvalitetsforbittra infrastrukturen. De effekter
som normalt sett ingar i sadana analyser ér:

For infrastrukturhallaren: Investeringskostnad.
Effekter pa infrastrukturens drifts- och

underhallskostnader.

For trafikanter: Effekter pa fordonskostnader eller biljettkostnader.
Effekter pa restid (inklusive, vintetid, bytestid etc) och
reskomfort.

Externa effekter Effekter pa trafiksdkerhet (olyckor), miljoeffekter

for ovriga samhillet: och tringsel.

Budgeteffekter: Effekter pa skatter och avgifter.

Inom transportsektorn gors de samhillsekonomiska kalkylerna med hjilp av
modellsystemen Sampers/Samkalk och Samgods, samt modellerna Bansek och
EVA. Det som i forsta hand skiljer modellsystemen Sampers/Samkalk och
Samgods fran modellerna EVA och Bansek ir att de forstnamnda kan utvérdera
atgéarder som paverkar hela transportsystem och som ger effekter i form av over-
flyttning mellan olika trafikslag. | EVA och Bansek gors samhéllsekonomiska
utvirderingar av vig- respektive jirnvigsinvesteringar utan hiinsyn till eventuella
overflyttningar av trafik mellan trafikslagen. I ovrigt dr uppbyggnaden av EVA,
Bansek och Samkalk i stort sett densamma. ASEK:s kalkylvidrden anvénds 1 dessa
modellverktyg tillsammans med diverse olika effektsamband, prognosticerade
virden for total trafiktillvédxt, framtida bréanslepris etc.

Sampers och Samgods &dr prognosmodeller med vars hjdlp man kan berdkna de
fysiska effekterna av ett handlingsalternativ, t.ex. en investering i infrastruktur.
Prognoserna for efterfragan pa transporter (totalt och for olika fairdmedel) bestdms
i modellen av variabler som t.ex. BNP- och befolkningstillvixt, sysselsittning,
fordonskostnader, biljettpriser, drivmedelspriser, skatter och avgifter. Modelle-
ringen av individernas resbeteende, det vill sdga deras val av fardmedel vid olika
reskostnader och i olika situationer, bygger pa data fran den stora resvane-
undersokning (RVU/RES) som gors av bl.a. SIKA och trafikverken.

Samkalk dr den modell som gor den samhillsekonomiska virderingen av de
fysiska effekterna av handlingsalternativet, t.ex. overflyttning och nygenerering
av trafik, effekter pa restider, fordonskostnader och externa effekter, som tast fram
1 ndtverksmodellen Sampers och i olika effektmodeller. I Samkalk gors samhills-
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ekonomiska investeringskalkyler med en kalkylperiod pa 40 &r.” Det tidsméissiga
scenariot for investeringen &r foljande: Man borjar med ett par byggar under vilka
byggkostnader ackumuleras med hinsyn tagen till foretagsekonomisk kalkylrinta
till ett slutvirde pa den totala investeringskostnaden vid projektets startar. Efter
startaret borjar de 16pande kostnaderna och intidkterna genereras (se figur 1.1.).

Kostnader och intékter, for savil infrastrukturhallare som trafikoperatorer,
trafikanter och 6vriga samhillet, estimeras for ett valt prognosar som infaller en
bit in i kalkylperioden.” Beriiknat nettoresultat for dvriga ar under kalkylperioden
bestdms med utgangspunkt fran prognosarets virden. Det gors ingen real upp-
rikning (eller nedridkning) av priser under kalkylperoden. Relativpriserna i
modellen ir alltsd konstanta under hela kalkylperioden. Arlig nettonytta (I16pande
intdkter minus I6pande kostnader) for tiden efter prognosaret skattas genom att
nettonyttan for prognosaret riknas upp med hdnsyn till antagen arlig trafiktillvéxt.
Virden for aren mellan startar och prognosar bestims av motsvarande nedrikning
av prognosarets nettonytta.

Diskonteringsér: 2002

Startar: 2006

Approximerad
nytta per &r

Beréknad nytta ///_
prognosaret

\ Prognosar: 2015 Brytar: 2030 /
Atgérdsr \/ﬁ
kostnad Kalkylperiod
Byggstartar: 2003

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

Figur 1.1. Principskiss 6ver kalkyl 6ver infrastrukturinvesteringar i Samkalk.

Man gor alltsa inte prognoser dver framtida utveckling 6ver kalkylperioden for
varje enskild parameter i kalkylen. Trafiktillvixten daremot kan i modellen vara

* Tidigare kunde kalkylerna ha en kalkylperiod pa upp till 60 &r, men vid senaste ASEK-6versynen
sattes en grins pa 40 ar. Om den ekonomiska livsldngden &r mer dn 40 &r sa tas hinsyn till detta i
kalkylen genom ett restvirde pa investeringen vid kalkylperiodens slut (se SIKA PM 2008:3).

3 T den nu paborjade atgirdsplaneringen gor man dock kalkyler som baseras pa tva prognosir,
2020 och 2040.
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olika hog under forsta och senare delen av kalkylperioden (fore och efter ett valt
brytar for trafiktillvixten).

Alla arliga nettoresultat diskonteras till nuvidrden och summeras till nettonuvirde.
En beridkning gors av nettonuviardekvoten (NNK), som ér lika med summa
nettonuvérde i forhallande till investeringskostnaden vid startaret (som redan &r
uttryckt i nuvirde). Fran och med denna ASEK-6versyn rekommenderas dven
beridkning av en nyttokostnadskvot som dr lika med nettonuvirdet i forhallande
till summa nuvérde av investerings- och arliga drifts- och underhallskostnader.

Samkalk redovisar sina berdkningar fordelade pa olika typer av effekter pa
foljande sitt:

Producenteffekter (trafikoperatorer):  Fordndring av biljettintékter och fordons-
kostnader for kollektivtrafik.

Konsumenteffekter (trafikanter): Restidsvinster, godstidsvinster, dndrade
fordonskostnader for bil- och godstrafik.

Budgeteffekter (staten): Fordndring av moms, banavgifter,
drivmedelsskatt.

Externa effekter (6vriga samhdllet): Andrad kostnad for utslipp av koldioxid
och ovriga luftfororeningar samt dndrad
olyckskostnad.

Drift- och underhall samt reinvesteringar

Investeringskostnad

Det finns flera effekter som saknas i de samhéllsekonomiska analyserna inom
transportsektorn. Effekter pa reskomfort och tringsel ir effekter som endast delvis
tas hdnsyn till i Samkalk. Andra svarvirderade effekter som saknas i nuvarande
version av Samkalk &dr kostnader for hilsoeffekter av buller, kostnader for intrang
i virdefulla naturmiljoer eller kulturmiljoer samt barridreffekter pa grund av
dragning av vig eller jirnvig. Modellen gor heller inte beridkningar av fordel-
ningseffekter.

1.3 Skillnaden mellan ASEK-vardenas prisniva och
penningvarde

Alla nya viarden i ASEK 4 ar uttryckta i 2006-ars pris, i bemirkelsen att alla
vérden #r reala och uttryckta i 2006-ars penningvérde. De nya ASEK-virdena
bestar dels av nya virden framtagna i samband med denna 6versyn (ASEK 4),
dels av gamla virden (nagra ér fran mitten eller slutet av 1990-talet) som upp-
daterats till 2006-ars penningvirde. Tidigare (t.ex. i SIKA PM 2008:3) har
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begreppen 2006-ars pris och 2006-ars penningvirde anvints synonymt. Det har
darfor inte gatt att direkt urskilja om ett visst vérde representerar det pris som
faktiskt géllde ar 2006 eller om det ett pris fran tidigare ar som har schablon-
massigt riaknats upp till 2006-ars penningvérde.

For att gora det mojligt att skilja pa vilket ar ett pris géllde, eller ett vérde togs
fram, fran vilket penningvérde som priset eller virderingen ifraga ar uttryckt i sa
har ASEK-gruppen beslutat att folja foljande konvention:

2006-ars pris — anger att priser, eller varderingen, faktiskt géllde det aret, och &r
naturligtvis uttryckt i 2006-ars penningvirde.

2006-drs penningvdirde — anger att priset/virdet dr uttryckt i 2006-ars penning-

virde, men priset eller virderingen géllde ursprungligen for ett annat ar och &r
omréknat till 2006-ars penningvirde.
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2 Kalkylteknik

2.1 Lonsamhetskriterier

ASEK 4 rekommenderar:

Foljande 16nsamhetskriterier bor anvindas vid samhillsekonomiska kalkyler:
Nettonuvirde (NNV), Nettonuvirdekvot (NNK) och Nyttokostnadskvot (NK).

Vid rangordning och prioritering av investeringsobjekt, inom en och samma
budgetram, dr de limpliga l1onsamhetskriterierna Nettonuvirde (NV) och
Nettonuvirdekvot (NNK), definierade enligt tabell 2.2..

Vid jamforelser mellan olika former av atgérder och olika budgetar, t.ex.
jamforelse av investeringsobjekt och underhallsstrategi, dr de 1ampliga
I6nsamhetskriterierna Nettonuvédrde (NNV) och Nyttokostnadskvot (NK),
definierade enligt tabell 2.2.

Nyttor och kostnader skall definieras i enlighet med tabell 2.1. Tillsvidare skall
emellertid kostnader av praktiska skl definieras som investeringskostnader,
reinvesteringskostnader, driftkostnader och underhallskostnader.

Till kostnaderna skall laggas de skattefaktorer, administrationskostnader och
produktionsstdd som rekommenderas 1 kapitel 3 och 10

I sammanhang dir intéktssidan dr svar att kvantifiera i samhillsekonomiska
termer kan det relevanta 1onsamhetskriteriet vara att vélja det handlings-
alternativ som uppfyller ett visst mal till ldgsta mojliga samhéllsekonomiska
kostnad.

Relevant information for beslutsfattarna kan i det fallet vara olika nyckeltal for
kostnadseffektiv uppfyllelse av olika mal och delmal.

I en investeringskalkyl maste intékter och kostnader som infaller vid olika tid-
punkter diskonterats till nuvérden for att bli jimforbara. Diskontering innebér att
en intikt eller kostnad korrigeras med hjélp av diskonteringsréinta for skillnaden 1
virdering av en given intékt eller kostnad som infaller vid olika tidpunkter. Netto-
nuvdrdet dr lika med summan av nuvirdet av alla intikter och kostnader. Ett
projekt som uppvisar ett positivt nettonuvirde dr samhills-ekonomiskt 1onsamt

SIKA Rapport 2009:3



14

(forutsatt naturligtvis att alla intidkter och kostnader dr fullstdndigt och korrekt
virderade). Att nettonuvirdet skall vara storre dn noll dr det grundldggande och
generella Ionsamhetskriteriet i samhéllsekonomiska kalkyler.

Tabell 2.1. Definition av Intdkter och Kostnader i investeringskalkyler for
infrastruktur inom transportsektorn. Kélla: HEATCO (2006a)

Kostnader ar infrastrukturhallarens férbrukning av resurser. Kostnader ar salunda
investeringskostnader, drifts- och underhallskostnader samt administrationskostnader fér
samhallsagd kollektivtrafik och infrastruktur. Till kostnader 1aggs aven faststallda
skattefaktorer samt eventuella produktionsstédskostnader. Minskade drifts- och
underhallskostnader aterfinns som negativa poster pa kostnadssidan, istéllet fér att
behandlas som intékter.

Intékter ar positiva resurs- och nyttoeffekter fér anvandarna och tredje part samt
finansiella intakter fér samhallségd kollektivtrafik och infrastrukturhallaren. Intakterna
inkluderar tidsvinster och sankta fordonskostnader for persontrafik (med undantag fér
samhéllsagd kollektivtrafik), minskade olycks- och miljékostnader. Negativa resurs- och
nyttoeffekter f6r anvandarna och tredje part aterfinns som negativa poster pa intaktssidan
istallet fér att behandlas som kostnader.

Tabell 2.2. Beslutskriterier for samhallsekonomisk lonsamhet.

A. Nettonuvérde = NNV
NNV = NB — NC = nuvarde av intdkter — nuvarde av kostnader = 0

OBS! Nuvérde av kostnader inkluderar investeringskostnader.

B. Nyttokostnadskvot = NK

NNV
NC

NK = >0

C. Nettonuvérdekvot = NNK

NNV>0

NNK = 2
NIC

NIC = nuvarde av investeringskostnad

OBS! Investeringskostnader ar noll ar uttryckta i nuvarde fran bérjan och
behdéver ej diskonteras.
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Sedan lang tid tillbaka har Nettonuvirdekvoten (se tabell 2.2) anvints inom
transportsektorn i Sverige for att beddma om investeringars 16nsamhet och for att
prioritera bland 16nsamma projekt da investeringsbudgeten ir begriansad. Netto-
nuvirdekvot &r ett matt som stéller nettonuvirdet i relation till investeringskost-
naden. Olika alternativa projekt bor rangordnas efter fallande nettonuvirdekvot.
Nyttokostnadskvoten dr ett matt som svarar pa fragan vilket projekt som ger storst
nettonuvérde i forhallande till nuvérdet av de totala kostnaderna under hela
kalkylperioden. Nyttokostnadskvoten &r ett matt som behovs om man maste jam-
fora och vilja mellan olika typer projekt, t.ex. om man har att vilja mellan att gora
en storre reinvestering eller 6kade drifts- och underhallsatgirder. Nyttokostnads-
kvoten #r ett matt som mest liknar HEATCO:s ”Benefit-cost ratio”, som anvinds i
manga linder. ”Benefit cost ratio” stéller nuvirdet av totala intékter i relation till
nuvirdet av totala kostnader, vilket innebir att lonsamhet kidnnetecknas av att
kvoten ir storre @n 1. Nyttokostnadskvoten som stéller nettonuvirdet i relation till
nuvirdet av totala kostnader skall vara storre dn noll for att visa pa 1onsambhet.

Kriterier for kostnadseffektiv maluppfyllelse

Kostnadseffektiv maluppfyllelse innebir att man soker minsta mojliga kostnad for
att uppna ett bestamt mal. I sammanhang dir intidktssidan &r svar att vérdera i
ekonomiskt kan den relevanta fragan vara hur en viss effekt eller ett visst mal kan
uppnas till 1agsta mojliga samhillsekonomiska kostnad. Kostnadseffektivitet kan
beskrivas genom olika nyckeltal dir kostnaden for en viss atgird stills i relation
till den icke-virderade eller viarderade nytta som atgirden leder till. Vanliga
nyckeltal for trafiksidkerhet dr kostnaden for att minska risken att forolyckas eller
svart skadas i trafiken. Ett nyckeltal for restid #r kostnaden for att minska den
totala restiden med en timme.

Tabell 2.3. Nyckeltal for kostnadseffektiv maluppfyllelse. Killa: Vagverket (2007)

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

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

Nyckeltal restid: X kr/timme Kostnad for att minska den totala restiden

med en timme.

* DSS = déda och svart skadade
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2.2 Kalkylmassig hantering av en plan vid systemanalys

ASEK 4 rekommenderar:

Nir prioritering av projekt ska goras, ska ASEK-principen med samma startar
alltid tillimpas. Det finns emellertid skil att pa sikt verviga en flexibel ansats
ndr det giller kalkylobjektens startar.

Foregaende ASEK-omgangar har rekommenderat att pagaende utbyggnader och
projekt som ska paborjas inom aktuell planperiod ska behandlas som om de
paborjas vid samma tidpunkt.

I HEATCO (2005, 2006a) ges forslag som skiljer sig fran ASEK:s rekommen-
dationer. HEATCO foreslar att objekten ldggs in i planen successivt under
planperioden, med hénsyn tagen till skillnader i 6ppningsar, varefter 40 ar 1aggs
till det sista objektets startar. Slutaret blir dock gemensamt for de ingaende
objekten, eftersom alla objekts nyttor beriknas for 40 ar framat i tiden fran
Oppningsar for det sista objektet. De projekt som startar tidigt borjar generera
nytta tidigt och kan dérfor tillgodorédkna sig effekterna under en ldngre period.
HEATCO ldmnar ingen uttommande motivering till sin rekommendation. Av
referenserna framgar dock att en kalkylmetod dér objekten ldggs in successivt
anvénds bland annat i England och Tyskland.

ASEK:s motiv for att ha samma startar bestar i att ge en likvdrdig behandling av
nytto- och kostnadseffekter i transportsystemet. En 6vergang till HEATCO:s
forslag skulle innebéra att skillnader i kalkylperiodens ldngd skulle komma att ha
inflytande pa prioriteringarna.

Samband mellan investeringar

Om ett flertal atgédrder ingar i ett paket eller i en plan dér investeringar logiskt
foljer varandra kan det finnas anledning att 6vervéga att lagga in objekten succes-
sivt i planen. En kalkyl som foljer ASEK:s rekommendation utgar ifran att objek-
ten har samma Oppningsar, dven om firdigstillande av objekt 1 dr nodvindig for
att objekt 2 ska kunna paborjas. HEATCO:s sitt att kalkylera innebér i detta fall
att investeringsaktiviteten avspeglas pa ett mer realistiskt sitt. Ett annat argument
for HEATCO:s forslag kan vara att ASEK:s metod ger alltfor stor vikt at even-
tuella synergier (systemeffekter) som i verkligheten uppkommer forst i samband
med trafikeringsstart av den sista investeringen.

Praktiska konsekvenser av analyser med olika 6ppningsar

I de nédtverksmodeller som anvénds beskrivs trafiknit och trafikvolymer vanligtvis
for tva olika ar, dels ett basar som representerar det ar man genomfort en resvane-
undersokning eller omfattande trafikrikningar, dels ett prognosar som ger en bild
av de framtida férhallandena, t.ex. redan beslutade investeringar och prognos-
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ticerad framtida trafikvolym. I avancerade modeller av Sampers-typ finns dven
prognoser dver befolkning och arbetsplatser inlagda. En tillimpning av
HEATCO:s rekommendation om successiva Oppningsar skulle kriva stora
forandringar av modellerna eftersom varje potentiellt oppningssar skulle behova
ett eget prognosar.

2.3 Hantering av risk och osakerhet

ASEK 4 rekommenderar:

For stora investeringsprojekt (investeringskostnader pa mer dn 1 mdr kronor)
eller strategiskt viktiga atgiarder och atgiardspaket bor kénslighetsanalyser goras
med avseende pa trafiktillvixt och miljokostnader.

Kinslighetsanalyser med avseende pa trafiktillvéixt bor utga dels fran
alternativet nolltillvéxt av trafiken, dels fran ett alternativ med hogre tillvdxt dn
grundkalkylen. Kénslighetsanalyser med avseende pa miljokostnader bor i
forsta hand avse kostnaden for klimatgaser.

For investeringskostnader gors kidnslighetsanalyser genom att successiv
kalkylering tillimpas.

For stora projekt av strategisk betydelse bor kostnaden berédknas for avbrott
eller kraftig forsening av projektet. Detta géller bade jarnviags- och vigprojekt.

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

Pa sikt bor de ASEK-virden som kan vara aktuella for kidnslighetsanalyser
redovisas bade med punktskattningar, som anvénds i grundkalkylen, och
intervallskattningar (sdkerhetsintervall) med max- och minvirden som anvénds
i kdnslighetsanalyser.

Risk och osikerhet hanteras pa olika sitt beroende pa om sannolikheterna, for de
olika alternativa hindelser som kan intriffa eller resultat som kan utfalla, ar kiinda
eller inte. Begreppet risk anvinds vanligtvis da sannolikheterna for olika mojliga
utfall dr kinda medan osédkerhet betecknar en situation dir sannolikheterna for
olika mojliga utfall inte dr kédnda. Problemet med risk kan i kalkylsammanhang
hanteras genom att man baserar kalkylen pa forvintningsviarden. Den forvintade
kostnaden for en viss negativ effekt bestar av en sammanvigning av alla de
viarden som kostnaden kan ha, med hjilp av sannolikheterna for att de respektive
virdena skall utfalla. Motsvarande giller for berdkningar av forvintade intékter.
Den vanligaste situationen ar dock att man inte vet hur stor sannolikheterna dr for
de olika virden som kalkylens kostnader och intékter kan anta, det vill séga vi har
ett problem med osikerhet. I det fallet far problemet 16sas genom att man komp-
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letterar grundvirderingen av ett handlingsalternativ med scenarioanalyser eller
kénslighetsanalyser med varierande kalkylvirden.

I kénslighetsanalyser gor man alternativa beridkningar dir endast ett variabelvirde
at gangen dndras. Syftet med dessa berikningar #r att fa en uppfattning om hur
kénsligt kalkylens slutresultat dr for fordndring av en enskild variabel. En variant
av kénsligthetsanalys &r att berdkna kritiska varden (switching values) och att
beridkna kostnad for misslyckanden. I det forsta fallet berdknas det virde som
utgor den brytpunkt dir vinst slar 6ver i forlust, eller tviartom. I det andra fallet
gors en berdkning av de kostn adsmissiga konsekvenser som sannolikt uppstar,
t.ex. i form av avvecklingskostnader, om det planerade projektet av olika skél
maste avbrytas.

Scenarioanalys dr en variant av kinslighetsanalys dér de alternativa berdkningarna
bygger pa scenarier dar flera variabler #ndras samtidigt (iven mera grundldggande
kalkylforutsittningar kan dndras). Man kan t. ex.gora scenarioanalyser dver ett
optimistiskt respektive pessimistiskt alternativ (s.k. maximi- respektive minimi-
kalkyler) dér kalkylvdardena dr genomgaende bittre respektive sdamre n i grund-
kalkylen. Denna typ av alternativa berdakningar limpar sig for analyser av mer
kompliserade projekt som t.ex. utvirderingar av mycket stora projekt, av unika
projekt som inte genomforts tidigare eller utvirderingar av hela atgiardspaket.

For kéanslighetsanalyser giller regeln att ju mer varierande analyser som gors,
bade nir det giller analysmetod och vilka variabler som testas, dess bittre efter-
som det ger ett mer fullodigt beslutsunderlag. I praktiken kan det emellertid vara
problem med brist pa tid och resurser for kinslighetsanalyser. Nir det giller kéns-
lighetsanalyser inom transprotsektorn sa utgor for niarvarande modellsystemet
Sampers/Samkalk en begrinsning, dels pa grund av att det inte &r anpassat for att
gora vilka analyser som helst, dels pa grund av att vissa typer av analyser dr
vildigt tids- och resurskridvande att gora.

I HEATCO:s (2006a) rekommendationer for utvirderingar inom trafiksektorn
forordas att kénslighetsanalyser gors med avseende pa diskonteringsrinta,
investeringskostnad, olyckskostnad, kostnad for vixthusgaser, virdet av tids-
besparingar, BNP-utveckling och trafiktillvaxt.

Med tanke pa de praktiska restriktioner som finns for mojligheterna att gora
kénslighetsanalyser med modellsystemet Sampers/Samkalk sa foreslar SIKA att
kénslighetsanalyser i forsta hand gors for stora och strategiskt viktiga atgarder
eller atgardspaket och att de gors med avseende pa prognostiserad trafiktillvixt
samt luftféroreningar 1 allménhet och klimatgaser 1 synnerhet. Nir det géller
investeringskostnader bor osidkerheten kunna hanteras med hjilp av den kalkyl-
metodik som gar under bendmningen “successiv kalkylering” (se kap 10). Enligt
denna metod beriknas ett viktat medelvirde och ett sidkerhetsintervall for inves-
teringskostnaden, 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 eller framskjutna nyttor) bor beridknas for stora
projekt av strategisk betydelse. Detta bor gilla bade jarnvigs- och vigprojekt.
Efterkalkyler &r ocksa viktiga att gor. Efterkalkyler spelar en viktig roll for den
kunskapsgenerering som behovs for att 6ka triaffsikerheten i grundkalkyler och
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kvaliteten pa kénslighetsanalyser. I den strategiska inriktningsplaneringen bor
scenarioanalyser goras i form av maxi-min-kalkyler med avseende pa de atgérds-
paket som analyseras.

2.4 Uppdatering av kalkylvarden

ASEK 4 rekommenderar:

Alla kalkylvirden skall vara uttryckta i fast pris med samma basar, d.v.s.
uttryckta i samma penningvirde. Basaret for prisnivaerna i ASEK 4 &r 2006.

Kostnader for infrastruktur (investering, drift och underhall) samt fordons- och
trafikerings- och transportkostnader bor uppdateras till nyare penningvirde
med nagon form av produktionskostnadsrelaterat index. For investeringar i
anldggningar bor ett anliggningskostnadsindex anvindas, t.ex. vigbyggnads-
indexet E84. Om inte ett specifikt kostnadsindex finns att tillga skall
producentprisindex (PPI) anvindas. Om ett virde bedoms ha foridndrats realt i
pris sa bor man dock hellre anvinda ett specifikt index @n PPL

Vid uppdatering till annat penningvirde skall konsumteprisindex (KPI)
anvindas for alla virden som avser effekter relaterade till trafikanter/resenirer
eller 6vriga individer. Tidsvirden, olycksvérden, bullervirden och kostnader
for luftfororeningar (exklusive utsliapp av koldioxid) skall uppdateras med KPI.
Biljettpriser och fordonskostnader skall uppdateras med KPI eller specifikt
index om sadant finns. Godstidsviarden uppdateras med antingen KPI eller PPI.

Vissa virden skall riknas upp med bade KPI och med real BNP/capita for att ta
hénsyn till effekten av inkomst pa betalningsviljan. Det &r tidsvirden for
privata resor, olycks- och bullervirden, kostnad for luftféroreningar (koldioxid
undantaget) samt dven tidsvirden for tjansteresor (p.g.a. koppling till bruttolon).
Upprikningen skall baseras pa en inkomstelasticitet lika med 1 d.v.s. virdena
riknas upp med samma procentsats som tillvixten for real BNP/capita. Gods-
tidsvarden skall inte rdknas upp med BNP/capita.
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Upprakningsindex
Tabell 2.6. (BNP/capita) och (KPI), arsmedelvarden.

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 116,4 232 4
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 135,3 258,1
2000 141,0 260,7
2001 142,1 267, 1
2002 144.,4 272.8
2003 146,3 278,1
2004 151,8 2792
2005 155,6 280,4
2006 161,5 284,22
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Det finns tva olika typer av uppriakningar av kalkylvirden som kan vara aktuella.
Den ena édr uppdatering av priser till nyare penningvérde. Efter en ASEK-6versyn
av kalkylvidrdena sa uttrycks de vanligtvis i en nyare prisniva, antingen pa grund
av att helt nya virden tagits fram (i mer aktuell prisniva) eller genom att de gamla
virdena scablonmaissigt uppdaterats till nyare prisniva och penningvirde. I detta
fall dr syftet med uppdateringen till att ta hdnsyn till eventuell inflation. Den andra
typen &r uppriakning av kalkylvirden &r att ta hdansyn till reala prisokningar 6ver
kalkylperioden i det modellsystem som anvinds for analyserna. En sadan uppgra-
dering av kalkylviardena i modellerna dr dessvirre inte mojlig att gora, med den
utformning som modellerna har. Detta dr med andra ord en fraga for fortsatt
modellutveckling.

Omrikningen av kalkylvérden till annat penningvirde har hittills baserats pa
konsumentprisindex (KPI) da det handlar om effekter for trafikanter eller Gvrig
individer. Kalkylvirden som inte bestar av marknadspriser utan av betalnings-
viljeviarden har dessutom riknats upp med 6kningstakten pa real BNP per capita.
Orsaken till denna upprikning &r att en real inkomstokning kan forvéntas innebéra
okad betalningsvilja. Det faktum att virdena ridknades upp med samma procent-
sats som tillvixten av real BNP per capita innebér ett antagande om att betalnings-
viljevidrdena har en inkomstelasticitet lika med 1.

HEATCO (2006a, 2006b) forordar att kalkylvirdena uttrycks i fast pris5 med
gemensamt basar for alla priser. Omrikningen av kalkylvérden till det valda
basaret bor helst goras med ett index som ér specifikt for den typ av resurs som
virderas. I praktiken finns det inte alltid tillgang till sadana index. Uppdateringen
med hénsyn till férdndrat penningvérde bor, enligt HEATCO, goras med ett
anldggningskostnadsindex for investeringskostnader for infrastruktur och med
konsumentprisindex (KPI) da det giller priser pa effekter for anviandare (trafi-
kanter) och externa effekter. I konsekvens med HEATCO:s allmidnna rekom-
mendation, om anviandning av specifika index, sa borde dven kostnader for drift
och underhall av infrastrukturen ridknas upp med nagon form av produktions-
kostnadsindex. HEATCO rekommenderar att virden av icke-marknadsprissatta
resurser, som tidsvinster, trafiksiakerhet och miljovirden, bor justeras med hansyn
till inkomstforandringar. HEATCO foreslar att BNP per capita anvinds som matt
pa 6kad inkomst och att man utgar fran att inkomstelasticiteten, med avseende pa
betalningsviljan, &dr lika med 1 for olyckor och miljoeffekter men lika med 0,7 for
vérdet av inbesparad tid, bade for privata resor, tjansteresor och godstidsvérden.

ASEK:s forslag till rekommendationer avviker frain HEATCOs enbart nér det
giller tidsvirden. Vid uppgradering av externa effekter som vérderats utifran
betalningsvilja (d.v.s. olyckor, buller och luftfororeningar exklusive koldioxid-
utsldpp) sa rekommenderar ASEK en upprikning med BNP per capita utifran
antagandet att inkomstelasticiteten &r lika med 1, enligt den praxis som ASEK
redan tidigare har tillampat. Tidsvirdet for tjansteresor dr relaterat till nivan pa
bruttoloner medan tidsvérdet for privata resor vérderats utifran betalningsvilja
som #r mera relaterad till individernas nettoinkomst. Inkomstnivaer och inkomst-

> 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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utveckling kan mitas pa andra sitt dn genom bruttoloner, t.ex. genom real BNP
per capita. Det finns darfor skl att rikna upp savil tjanstetidsvarden som tids-
virden for privata resor med BNP per capita, utéver uppriakningen med KPI. Det
finns visseligen forskningsresultat som tyder pa att inkomstelasticiteten med
avseende pa bruttoinkomsten kan vara beloppsmiéssigt mindre dn ett (mojligen
0,7) men att ddremot inkomstelasticiteten med avseende pa nettoinkomsten kan
vara ett (Fosgerau 2005, Swirdh 2007). Det ér a andra sidan en fordel med att ha
enhetliga principer for uppdatering av ASEK-vérdena. ASEK rekommenderar
dérfor en upprikning med BNP per capita baserad pa en inkomstelasticitet lika
med 1 for bade tidsvérden for tjansteresor och tidsvirden for privatat resor.

Godstidsvérden virderas inte utifran vare sig betalningsviljedata eller I6nekostnad
och behover darfor inte uppdateras i forhallande till real BNP per capita. Gods-
tidsvirden bor uppdateras enbart med KPI eller PPI eftersom en del av det gods
som transporteras dr insatsvaror i produktion.

2.5 Hantering av svarvarderade effekter och principer for
mer allsidiga beslutsunderlag

ASEK 4 rekommenderar:

Ett allsidigt beslutsunderlag bor sammanstillas vid analyser av infrastruktur-
atgirder. ”Samlad effektbedomning” (SEB), med sammanstéllning av resultat
fran samhillsekonomiska kalkyler, miljokonsekvensbeskrivningar,
bedomningar av maluppfyllelse etc, ir en typ av dokument som bor
sammanstillas vid analyser av infrastrukturatgarder.

Den monetirt viarderade delen av CBA behdover ofta kompletteras med icke-
prissatta effekter som kvantifieras eller beskrivs 1 kvalitativa termer. Det dr déarfor
viktigt att utveckla principer och praktiska metoder for hur eventuella icke-
prissatta effekter skall redovisas, som komplement till kalkyldelen av CBA.

Vigverket har utarbetat ett forslag till mall for redovisning av ett strukturerat,
allsidigt och mera fullstandigt beslutsunderlag (jamfort med att enbart rapportera
nettonuvirden och nettonuvirdeskvoter) som de kallar for ”Samlad effekt-
bedomning” (WSP 2007c¢). Syftet med den samlade effektbedomningen ar att
samla resultat fran samtliga gjorda utredningar, som CBA, miljokonsekvens-
beskrivning (MKB), analys av atgirdens bidrag till trafikpolitisk maluppfyllelse
etc. samt att géra en bedomning av eventuella malkonflikter.

I den foreslagna mallen for samlad effektbedomning redovisas bade planerings-
forutsattningarna for den samhéllsekonomiska kalkyl som gjorts och resultatet,
bade totalt och fordelat pa de olika effekter som vérderats. Om kinslighets-
analyser har gjorts skall dven deras resultat av redovisas. Utover detta bor dven
kvantitativa eller kvalitativa bedomningar av svarvirderade effekter redovisas. De
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icke-prissatta effekter som alltid bor inga i redovisningen &r buller, intrangs-
effekter, exploateringseffekter och antalet nabara arbetsplatser inom 60 minuter
(en forma av arbetsmarknadseffek). Den sistndmnda effekten &r att betrakta som
regionalekonomisk effekt, snarare dn samhéllsekonomisk. Detta beroende pa att
eventuella konkurrenseffekter av en expanderad arbetsmarknad (undantrangning
av befintliga aktorer pa de arbetsmarknader som genom inpendling far til-
stromning av nya aktorer) sannolikt inte finns med i beddmningen®.

Exploateringseffekter kan i stor utstrickning vara fragan om en spegling av de
trafikekonomiska effekter som redan finns med i berdkningen (6kad exploatering
beror pa okad tillginglighet som beror pa ldgre transportkostnader), savida det
inte handlar om s.k. “agglomeration benefits”. ”Agglomeration benefits” dr en
form av stordrdiftsfordelar till foljd av en geografisk koncentration av tillgangar
som information, kompetens etc. Om exploateringseffekter avser anvindning av
mark som frigjors pa grund av en infrastrukturatgird (t.ex bygge av tunnel som
ersitter trafikles ovan jord) sa dr det en real samhéllsekonomisk effekt som skall
inga i CB-analysen. Om exploateringsseffekter avser en virdering av konsekven-
serna av Okad tillgdnglighet i form av @ndrad inkomstfordelning genom okade
fastighets- och markvirden sa kan effekten vara relevant att redovisa som en
regional fordelningseffekt. Eftersom registrerade exploateringseffekter och
regionala tillvixteffekter som regel dr en spegling av flera olika typer av under-
liggande effekter, sa kan man inte utan vidare siga att de &dr renodlade samhills-
ekonomiska effekter. Det dr darfor onskvirt att dessa effekter presenteras under en
egen rubrik, t.ex. "Regionalekonomiska effekter”, hellre in att presentera dem
tillsammans med icke-prissatta samhéllsekonomiska effekter.

Enligt Vigverkets forslag till SEB skall bedomningen av de icke-prissatta effek-
terna goras genom verbala omdomen som anger huruvida paverkan &r positiv eller
negativ, marginell eller betydande, om den &r svar att bedoma eller om kunskap
saknas. SEB avslutas med en bedomning av den utvirderade atgidrdens fordel-
ningseffekter, troliga bidrag till uppfyllande av de trafikpolitiska delmalen och
eventuella malkonflikter. Aven dessa bedomningar gors kvalitativt, med samma
typ av omdomen som for de icke-prissatta effekterna. Nir det géller fordelning-
seffekter sa handlar det om att redovisa om atgirden tydligt gynnar eller miss-
gynnar t.ex. en region, en alders- eller socioekonomisk grupp, ett kon, en nirings-
gren eller trafikkategori. Det som foreslas vara obligatoriskt, i inledningsskedet, dr
att bedoma restidsnyttornas férdelning pa kon (se dven kapitel 20 om fordelnings-
effekter). Regional fordelning ir emellertid en aspekt som ocksa ér av betydelse.

® En skillnad mellan en regionalekonomisk bedomning och en samhillsekonomisk bedomning ér
att nettoeffekten for samhillet kan vara mindre 4n bruttoeffekten for en viss region, om flera
regioner paverkas av en atgird.
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3 Overgripande kalkylparametrar

3.1 Rantesatser och kalkylperiod

ASEK 4 rekommenderar:

Den foretagsekonomiska kalkylrédntan sitts till 6,5 procent.

Den samhillsekonomiska diskonteringsrintan sitts till 4 procent. Denna
diskonteringsrinta bestar av en riskfri rinta om cirka 2 procent samt en
riskpremie pa cirka 2 procent (riskpremien avser systematisk risk som &r
korrelerad med fordandringar i den ekonomiska cykeln).

Kinslighetsanalyser med olika réntesatser rekommenderas ej for nidrvarande.

Kalkylperioden skall vara lika med berdknad ekonomisk livslangd, dock
maximalt 40 ar. Vid langre forvéintad ekonomisk livslangd dn 40 ar skall
kalkylperioden sittas till 40 ar och ett aterstaende restvirde pa investeringen
ldaggas till kalkylperiodens sista ar.

Om inte bittre information finns skall de ekonomiska livslingder som anges i
tabell 3.1. tillimpas.

Féretagsekonomisk kalkylrdnta

Den foretagsekonomiska kalkylrdntan anvédnds bland annat for att berdkna
slutvirdet av den ackumulerade investeringskostnaden vid projektets startar
(samma ar som dr bas for nuvirdesberikningen av framtida nyttoeffekter).

Akeribranschens schablon for rinteberikning ir att ligga pa 3 procent pa
STIBOR:s 90-dagars ridnta. STIBOR i4r en marknadsrinta som ofta anvdnds som
typvirde pa marknadsréntor. D4 réntorna varierar 6ver konjunkturer har ett
genomsnitt berdknats for den senaste 10-ars-perioden. En genomsnittlig for
STIBOR:s 3 manaders rianta under perioden 1997-2007 (till och med oktober)
uppgar till 3,5 procent enligt Sveriges riksbanks hemsida. Detta skulle enligt
Akeribranschens schablonberikning ge en rinta pa 6,5 procent, vilket dr den niva
som ASEK 4 rekommenderar.
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Samhéllsekonomisk diskonteringsrénta

Syftet med diskontering &r att uttrycka ett projekts flode av nyttor och kostnader
over tiden i nuvérden, d.v.s. i den gemensamma tidpunkten nutid. Detta gor nyttor
och kostnader jimf6rbara trots att de infaller vid olika tidpunkter. Nivan pa
diskonteringsrintan har stor betydelse for utfallet av en samhillsekonomisk
kalkyl. Diskonteringsridntan kan ses som ett avkastningskrav som paverkar det
berdknade resultatet av investeringen.

Det ir skillnad pa finansiell diskonteringsridnta som anvénds for finansiella projekt
och den samhillsekonomiska diskonteringsrintan (social discount rate) som
anvands i samhillsekonomiska kalkyler. Den finansiella diskonteringsréntan avser
alternativkostnaden for kapital, det vill siga maximal avkastning pa kapital fran
alternativa investeringar. Den samhillsekonomiska diskonteringsrintan daremot
avser sambhadllets, d.v.s. medborgarnas gemensamma, krav pa avkastning i termer
av nyttor och vilfard. Den samhillsekonomiska diskonteringsridntan kan delas upp
1 foljande komponenter (uttryckta 1 procentenheter):

i=z+(ng)

i = samhillsekonomisk diskonteringsrinta

z = rena tidspreferenser, som vanligtvis innebér att nytta som
utfaller idag dr béttre dn nytta som utfaller imorgon (positiv)

g = real tillviaxt av konsumtion per capita

n = elasticitet for individers marginalnytta av konsumtionen
(negativ da marginalnyttan av konsumtion normalt sett
antas vara avtagande).

Detta dr den riskfria réntan. Till ovanstaende rénta kan man liagga ytterligare en
komponent, en riskpremie som syftar till att spegla kostnaden fér den uppoffring
som osikerheten om framtiden innebér. Utan tillvixt i konsumtion per capita (och
riskpremie) ar diskonteringsrinta lika med den rena tidspreferensen, z, som
baseras pa hur individerna vill ha konsumtionen foérdelad 6ver tiden. Med
individer menas hir bade dagens och framtida medborgare i samhillet. For projekt
som har effekter pa mycket lang sikt har storleken pa diskonteringsriantan
betydelse i ett rittviseperspektiv mellan generationer, eftersom de nyttor som
uppkommer langt fram i tiden diskonteras ner. Vilken diskonteringsrinta som
viljs innebir alltsd antaganden om vilken nytta framtida generationer kommer att
ha av konsumtion.

Vilken samhillsekonomisk diskonteringsridnta som anvénds skiljer sig at mellan
olika ldnder. Tyskland har 3 procent, Storbritannien 3,5 procent, Norge 4,5
procent, Danmark 6 procent och Frankrike 8 procent. Av EU-lidnderna anvinder 9
lander en diskonteringsrinta som inkluderar en riskpremie. Dessa ldnder har
emellertid inte en generellt sett hogre diskonteringsrinta dn de 6vriga. EU-projetet
HEATCO rekommenderar att man vid griansoverskridande analyser inom EU bor
anvinda en riskfri rdnta eller ett vigt genomsnitt av de diskonteringsrintor, som
de enskilda ldnderna tillimpar. Som lidgre vérde 1 kéinslighetsanalyser rekommen-
derar HEATCO en riskfria ridnta pa 3 procent, utifran empiriska beldgg for rena
tidspreferenser pa ca 1,5 procent och en forvintad konsumtionstillvixt per capita
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pa ca 1,5 procent (marginalnyttan av konsumtion antas vara konstant). For effek-
ter som strécker sig lingre dn kalkylperioden pa 40 ar, t.ex. klimatfoéréndringar,
rekommenderar HEATCO en avtagande diskonteringsrénta.

En omstridd fraga angaende diskonteringsrintan &r virderingen av den rena tids-
preferensen (z), speciellt nir det géller en tidshorisont som striacker sig dver fram-
tida generationer, vilket dr fallet med t.ex. klimateffekter. Ett argument for en
extremt lag diskonteringsrinta, eller ingen alls, dr att kridva réttvisa mellan genera-
tioner, det vill sdga en generations vilstand skall inte behandlas annorlunda #n en
annan generations. Osédkerheten om framtiden kan ge grund for argumentet att
anvidnda en samhillsekonomisk diskonteringsrdnta som avtar over tiden. I Stern-
rapporten hédvdas att traditionella diskonteringsmetoder &r relevanta for jam-
forelser mellan alternativ som endast marginellt skiljer sig at.

Rekommendationerna i HEATCO, samt diskussionen kring Stern rapporten och
virderingen av kommande generationers nytta, talar for en lagre samhélls-
ekonomisk diskonteringsréanta dn de 4 procent som rekommenderats i tidigare
ASEK-6versyner. Det vetenskapliga rad som granskade ASEK:s forslag till
rekommendationer pekade emellertid pa att det d&ven finns argument for en hogre
samhillsekonomisk rinta. Det finns idag ingen vetenskaplig koncensus kring
vilka diskonteringsrintor som bor anvindas. Vetenskapliga radet framholl att det
finns en systematisk risk som kan behdva hanteras i1 de samhillsekonomiska
kalkylerna. Med systematisk risk avses risk som dr kopplad till forandringar i den
ekonomiska cykeln och darfor inte kan diversifieras bort. En sadan risk kan
hanteras t.ex. via diskonteringsrintan. Man anforde ocksa att en viss forsiktighet
vad giller anvindning av skattepengar bor beaktas. Med hénsyn till det vetenskap-
liga radets argument beslutade ASEK-gruppen att rekommendera fortsatt anvéind-
ning av en diskonteringsrinta pa 4 procent.

Kalkylperiod och ekonomisk livsldngd

Kalkylperioden &r det antal ar, fran projektets startar och framat, for vilka effek-
terna riknas in i kalkylen. Kalkylperioden sitts ofta lika med investeringens
ekonomiska livsldngd. Manga infrastrukturobjekt har emellertid en mycket lang
livslangd. I Sverige har vi hittills tillimpat kalkylperioder pa upp till 60 ar. Det dr
emellertid mycket svart att prognostisera trafikutvecklingen och efterfragans
utveckling for sa langa perioder. Manga andra ldnder tillimpar betydligt kortare
kalkylperiod. HEATCO rekommenderar 40 ar som ldngsta kalkylperiod, eftersom
nyttoberidkningen blir mycket osédker for ldngre tidsperioder.

ASEK 4 rekommenderar darfor att kalkylperioden maximeras till 40 ar. Kalkyl-
perioden sitts lika med den ekonomiska livslangden om den dr mindre &n eller
lika med 40 ar. Om livsldngden dr ldngre én 40 ar sitts kalkylperioden till 40 ar
och ett restvirde 1aggs till kalkylen for att kompenera for bortfallet av de netto-
intdkter som infaller efter 40 ar. Restvirdet ldaggs till som intékt kalkylperiodens
sista ar och diskonteras ner till nuvirde.
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Tabell 3.1. Rekommenderade ekonomiska livslangder for olika atgarder.

Investeringsatgérd Ekonomisk livsldngd
Vég:
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
Transportpolitiska atgarder (trangselskatter och Beddmning utifran
liknande) systemets livslangd
(systemets funktion)
Jarnvég:
Ny jarnvag 60 ar
Ral 30 ar
Véxel 20 ar
Sliper, tra 30 ar
Sliper, betong 50 ar
Signalanlaggning, vagskydd 20 ar
Signalanlaggning, évrig 30 ar
Kontaktledningsanlaggning 40 ar

Restvirdet skall motsvara det aterstaende virdet av det investerade kapitalet. Det
kan antingen virderas genom att ta grundinvesteringen minus totala kostnader for
kapitalforslitning under kalkylperioden (investerat belopp minus totala kalkyl-
miéssiga avskrivningar) eller ocksa virderas genom den framtida nettonytta som
de investerade kapitalvarorna kan fortsitta att generera efter kalkylperiodens slut.
Nir det giller investeringsvaror av mer allmén karaktér, t.ex. byggnader och bilar,
kan restvirdet faststéllas genom studier av véirden pa fastighetsmarknader och pa
marknader for begagnade bilar. Nir det giller investeringar i infrastruktur finns
det ingen andrahandsmarknad som kan hjélpa till med bestdmningen av rest-
virdena, alltsa aterstar att utga fran kalkylmaissiga avskrivningar.

Tillampning av linjdr avskrivning av det investerade kapitalet 4r den enklaste
avskrivningsprofilen. HEATCO har gett foljande forslag till berdkning av
restvdrdet, dér linjdr nedskrivning tilldmpas:

AterstdendeLivstid .
Restviirde = — * Investeringskostnad
TotalLivstid

Det finns dven mer avancerade metoder for berdkning av avskrivningar och
restvirden.
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3.2 Skattefaktor 1

ASEK 4 rekommenderar:

Samtliga produktionskostnader i den samhillsekonomiska kalkylen skall
inkludera skattefaktor 1. Skattefaktor 1 sitts till 1,21.

Skattefaktor 1 (forkortad Skf 1) &r en faktor som motsvarar genomsnittlig niva pa
mervirdesskatt och andra indirekta skatter. Skf 1 skall spegla virdet av alternativ
anvéandning i privat sektor av de produktionsfaktorer som anvénds i offentlig
sektor. Denna alternativkostnad bestdms utifran de priser som konsumenterna
skulle betala for de varor eller tjanster som produktionsfaktorerna i alternativfallet
skulle resulterat i. I dessa priser ingar moms och andra indirekta punktskatter.
Moms och Ovriga indirekta skatter varierar for olika slutprodukter och darfor
anvinds en skattefaktor som motsvarar genomsnittlig niva pa indirekta skatter
(Viagverket 2001a). Att inkludera Skf 1 i investeringskostnaden innebir att forsik-
tighet tillimpas vid anvindning av offentliga medel.

Skf 1 berdknas som de indirekta skatternas andel av utgifterna for privat konsum-
tion. De vid ASEK-6versynen senaste tillgdngliga uppgifterna fran SCB avsag ar
2004. For ar 2004 motsvarade de indirekta skatternas andel av konsumtions-
utgifterna ca 21,2 procent.

3.3 Skattefaktor 2

ASEK 4 rekommenderar:

Skattefaktor 2 (Skf 2) skall i normalfallet uppga till 1,0.

Forsiktighet med allménna medel beaktas i kalkylen genom en riskpremie i
diskonteringsrintan, skuggpriset for allménna medel (Skf 1) samt eventuellt en
minimigrins for NNK (s.k. stupstocksregel). En sadan grins kan t.ex. sittas till
1,2 (vilket tillimpas i Norge och Danmark).

For effektivitetsanalyser av blandad finansiering och vid jamforelser mellan oliks
finansieringsformer bor sdrskilda Skf 2 tas fram for kéinslighetsanalyser. Minst 2
analyser bor genomforas med Skf 2 som dr 0 — 30 procent hogre for offentliga
medel &n for privata. Vid griansoverskridande projekt kan det vara lampligt att
riakna med en skf 2 som dr 20 procent hogre for offetntliga medel.

Vid analys av olika finansieringsformer (avgifter eller skattefinansiering) bor
savil kostnaderna for skattemedel som kostnaderna for bruk av avgiftsfinansie-
ringssystem uppskattas. Dessa effekter bor berdknas utifran de forutsittningar
som rader for varje specifik analys.
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Skattefaktor 2 (forkortat Skf 2) anvinds av de svenska trafikverken for att ta
hénsyn till marginalkostnaden f6r anvindning av skattemedel (marginal cost of
public funds, MCF). 1 Vigverkets effektkatalog fran 1986 anges att kommunika-
tionsdepartementet rekommenderar trafikverken att anvinda “ett 25-procentigt
tilldgg pa alla nytto- och kostnadsposter som berdors av de offentliga budgetarna”
(Vagverket 1986). I planeringsomgang 1998-2007 grundades berdkningen av

Skf 2 pa en studie av Aronsson och Palme fran 1995 som visade att vid den
senaste skatteomldggningen, som innebar storre del indirekt beskattning och
minskad beskattning av inkomster, minskade MCF fran 1,4 till 1,3. Skf 2 hojdes
darfor till 1,3 (SIKA 1995, Vigverket 1997). I ASEK 3 rekommenderade SIKA
att SKf 2 skulle ligga kvar pa 1,3, da empirisk grund saknades for en revidering av
virdet (SIKA 2002).

Skatter och avgifter tas ut for att bidra till vélfardsutvecklingen. Sjdlva uttaget av
olika former av skatter och avgifter medfor dock olika former av effekter pa sam-
hillsekonomin. Skatteuttag kan orsaka ekonomisk ineffektivitet genom snedvrid-
ning av priser, bland annat genom att en skattekil drivs in mellan kostnaden for
arbete och virdet av fritid vilket kan minska arbetsutbudet. Uppskattningar av
storleken pa denna typ av ineffektivitet dr forknippad med stor osédkerhet. Den har
dock antagits vara betydande. A andra sidan kan dven skatters anvindning pa-
verka tillgangen pa skattemedel och dirmed ocksa indirekt marginalkostnaden for
att anvinda skattemedel. De skatteinkomster som anvénds till infrastruktur kan
t.ex. 0ka produktiviteten i den beskattade sektorn, vilket i sin tur paverkar skatte-
inkomsterna fran den privata sektorn.

Det finns, enligt Brent (1996), tva ansatser for att berikna MCF, en traditionell
och en modern. Den traditionella ansatsen 1ampar sig for berdkning av kostnaden
for skatter som anvinds till transfereringar. I detta fall aterfors de insamlade
skattemedlen till hushallen varfor det inte uppstar nagon inkomsteffekt utan enbart
en negativ substitutionseffekt (s.k. skatteneutrala projekt). Detta innebir i sin tur
att SKf 2 4r storre 4n 1. I den moderna ansatsen tas hiansyn till bade uttaget av
skatter for finansiering och effekterna pa existerande skattebaser pa grund av
anviandningen av skattemedlen (icke-skatteneutrala projekt). I denna ansats utgar
man fran att det kan uppsta bade substitutions- och inkomsteffekter av en skatte-
hojning. Den indirekta effekten pa skatteintékterna, pa grund av okat arbete till
foljd av inkomsteffekten av beskattningen, gar i annan riktning dn overskotts-
bordan av skatter. I vissa fall, om 0verskottsbordan” inte dr alltfor stor kan detta
resultera i en MCF, och alltsa d4ven en SKF 2, som dr mindre dn 1,0. Den
moderna ansatsen lampar sig, enligt Brent (1996), mer for analyser av atgérder
som infrastrukturinvesteringar.

Den enda omfattande analys av olika skatters marginalkostnad som genomforts
utifran den moderna ansatsen, gjordes av Ingemar Hansson (1984). Nir det géller
infrastrukturatgirder anser Hansson (1984) att skattefaktorn bor kunna ligga runt
1. En sammanfattning av Hanssons modell diskuteras @ven i bilaga 7 till Langtids-
utredningen (2003). Storleken pa skatternas marginalkostnad beror bl.a. pa vilka
varor eller tjdnster som finansieras med skatten. Ineffektiviteten blir t.ex. mindre
om skatten finansierar en tjanst som dr komplementédr med andra beskattade varor
eller arbete. Resultaten i tabell 3.1. visar att kostnaden for skattemedel variera
beroende pa typ av skatt och hur skatten utformas, men dven av hur skatte-
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inkomsterna anvinds. Skatteinkomster som anvinds till infrastruktur kan inne-
bira att produktiviteten i den beskattade sektorn dkar. Detta motverkar skattens
negativa effekt pa arbetsutbudet. Marginalkostnaden for finansiering av infra-
struktur dr darfor 1ag jamfort med andra anviandningsomraden, enligt resultaten i
tabell 3.1. till och med mindre 4n 1. Detta betyder att offentligt finansierade infra-
strukturinvesteringar kan leda leder till posistiva indirekta budgeteffekter som
uppviger effekten av sjidlva skattefinansieringen.

Tabell 3.1. Marginalkostnad for olika skatter och for olika offentliga &ndamal
(6ppen ekonomi, sparandet rantekénsligt). Kalla: Langtidsutredningen (2003),
bilaga 7.

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

Enligt Lundholm (2005) har skattningar av MCF, och dédrmed indirekt av Skf 2,
resulterat 1 virden mellan 0,7 till 7,0, med de flesta resultaten inom intervallet

1- 2. Slutsatsen i Lundholm (2005) &r att de nivaer som anvinds pa skattefaktor 1
och 2 verkar ligga for hogt och att den anvinda praxisen sannolikt 6verdriver de
samhillsekonomiska kostnaderna av transportprojekt. De slutsatser som dragits
om Skf 2 baseras dessutom pa hur den svenska ekonomin sag ut for 20-25 ar
sedan.

Aven HEATCO har behandlat frigan om Skf 2. Det #r 4 av 21 EU linderna som
tar hinsyn till effekter av skattefinansiering. I Danmark’ och Slovenien adderas 20
procent till nettokostnader som finansieras genom allménna medel.® Ovriga linder
sétter Skf 2 till 1,0 (HEATCO 2006). HEATCO rekommenderar en skattefaktor
pa 1,0. HEATCO:s argument &r bland annat att olika skattebaser har sina egna
marginalkostnader och att det diarfor inte &r troligt att det skulle finnas ett virde
for hela skattesystemet. Ett annat argument &r att Skf 2 inte tillimpas i andra
sektorer, endast transportsektorn. For att markera aterhallsamhet med offentliga
medel, bland annat pa grund av dess forvintade marginalkostnad, rekommenderar
HEATCO att man istillet anviander en sa kallad stupstocksregel (cut-off value)’
som innebdr att endast projekt dver ett visst gransviarde pa NNK genomfors.

7 Utanfor EU tillimpar Norge motsvarande regel som Danmark.

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

® HEATCO rekommenderar en RNPSS pi 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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4 Tid och kvalitet i persontrafik

Virderingen av restid dr uppdelad i privata resor och tjdnsteresor. Privatresor
delas i sin tur upp i regionala resor (kortare dn 10 mil) och langvéga resor (langre
an 10 mil). Tjansteresor har ingen sadan uppdelning.

4.1 Restidsvarden for normal restid

ASEK 4 rekommenderar:

For privata resor skall normal aktid, bytestid och turintervall vérderas med
befintliga varden uppdaterade till 2006-ars penningviarde med KPI och real
BNP/capita. Dessa virden redovisas i tabell 4.1. (Tidsvirde for turintervall
anger virdet av okad turtdthet inom kollektivtrafiken.)

Tabell 4.1. Tidsvarden for privata resor. Kr/timme, 2006-ars penningvérde.

Regionala Léangvéga
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

Privata resor

WSP har nyligen slutfért en omfattande tidsvérdestudie som behandlat tidsvéarden
for privata resor. Resultat fran denna studie hann inte bli firdiga och kunde inte
anvindas i ASEK 4-6versynen ar 2007. Rekommendationen i denna éversyn
baseras darfor pa tidigare anvinda kalkylvirden for normal aktid, turintervall och
bytestid. De tidigare anvinda vérden har uppdaterats med KPI oct 6kning i real
BNP per capita.
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ASEK 4 rekommenderar:

Restid for tjansteresor skall virderas utifran “cost-savings”-principen, det vill
sdga utifran minskad alternativkostnad, genom okat produktionsvérde, for
arbetsgivaren vid inbesparad restid. Kalkylvérdet for normal dktid och bytestid
ar samma for savil kortviga som langvéga tjansteresor och for samtliga
trafikslag.

Av modelltekniska skil kan inte Hensher-ansatsen tilldmpas.

Det normala aktidsvérdet &r, enligt cost-savings-ansatsen, 275 kr/timme. I
tabell 4.2. visas rekommenderade tjanstetidsviarden for normal aktid, tur-
intervall och bytestid, i 2006-ars prisniva.

Tabell 4.2. Tidsvarden for tjansteresor. Kr/timme, 2006-ars prisniva.

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

Tjansteresor

Tjanstetidsvéarden har tidigare vérderats utifran Hensher-ansatsen, vilket innebér
ett antagande om att en viss del av restiden for tjansteresor kan anvindas till
produktivt arbete (genom t.ex. telefon eller internet). Tillampning av Hensher-
antsatsen innebdr att tjdnsterestidsvirdet varierar mellan olika fardmedel samt
mellan langviga och kortviga resor for tag, eftersom andelen restid som &r
produktiv varierar mellan olika fardmedel.

Tidsvirden for tjansteresor har dndrats genom att “’cost-savings”’-ansatsen, det vill
sdga en koppling av virdet av inbesparad tid till 16neniva, borjar tillimpas istéllet
for att anviinda SP-data.'® Ett skiil till detta ér att “cost-savings”-ansatsen ir den
internationellt mest anvinda metoden. For langa tjdnsteresor (i detta sammanhang
ar resor langre dn 10 mil) foreslar ASEK 4 att man frangar den hittills anvinda
Hensher-ansatsen, det vill sdga att tidsviardena differentieras med avseende pa
produktivitet under restiden. Eftersom produktivitet under resan &r svar att méta

!0 SP-data star for “Stated Preference”-data vilket betyder att data bestér av individers uttalade
betalningsvilja, till skillnad fran RP-data som star for 'Revealed Preference’-data som &r data
genererade fran individers faktiska beteende.
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foreslas att samma tidsvirde anvinds for samtliga firdmedel och att produkti-
viteten under restiden antas vara noll. Tillampningen av Hensher-principen
innebdr att virdet av restid och restidsinbesparingar for 6verflyttad trafik blir
endogent bestimda, vilket transportsektorns nuvarande modellsystem har svart att
hantera. Det finns dessutom oklarheter nér det géller kvaliteten pa de data som
legat till grund for uppdelningen mellan produktiv och improduktiv tid.

EU-projektet HEATCO (HEATCO 2006a) fastslar att vérdet av restid pa privata
resor bor baseras pa individernas preferenser medan virdet av restid pa tjanste-
resor bor relateras till marginal-produkten av arbete, som 1 sin tur kan vérderas via
l6nekostnaden (’the cost-savings-approach”). HEATCO forordar att Hensher-
ansatsen tillimpas, forutsatt att det finns dataunderlag for detta, samt att en
differentiering av tidsvarden i forsta hand utga fran inkomster. Eftersom val av
transportmedel dr kopplat till inkomst och socioekonomiska variabler kan en
differentiering av tidsvirden med avseende pa transportmedel utgora ett enklare
substitut for differentiering med avseende pa inkomst. I ASEK 4 foreslas
emellertid att det normala aktidsvirdet dr detsamma for samtliga trafikslag.

HEATCO har i metaanalyser funnit att langviga privata resor har ett nagot hogre
tidsvirde dn kortvédga. Detta géller dven for de svenska tidsvéirdena for privata
resor. For tjanstetidsviarden och godstidsviarden har man didremot inte funnit nagon
signifikant skillnad mellan tidsvarden for langviga och kortvéga resor. ASEK 4
rekommenderar darfor samma kalkylvirde for normal aktid for kortviga och lang-
viga tjidnsteresor.

Enligt det schablonvirde av en arbetad timme som anvénds i personalekonomi dr
bruttokostnaden per timme, inklusive semesterlon och arbetsgivaravgifter, ungefar
lika med 1 procent av manadslonen inklusive inkomstskatt men exklusive arbets-
givaravgifter (Johansson och Johrén 2007). Enligt RES2005 (Eliasson och
Karlstrom 2007) var medelinkomsten for en tjidnsteresenér, inklusive skatt men
exklusive arbetsgivaravgifter, ca 330 000 kr/ar. Detta ger en manadsinkomst pa ca
27 500 kr och en timkostnad, inklusive sociala avgifter, pa ca 275 kr. Detta dr den
rorliga timkostnaden for en anstilld. Indirekta kostnader for t.ex. lokalhyra,
materialforbrukning, utrustning, administration etc., som fordelas genom sa kallat
overhead- paldgg skall inte ridknas in. De indirekta kostnaderna &r normalt sett
fasta kostnader och da det dr marginalkostnaden, d.v.s. kostnadne for ytterligare
en timmes arbete, som dr basen for virderingen sa dr det endast den rorliga
kostnaden som skall ridknas.

Virdena for turintervall har berdknats utifran antagandet att de nya kalkylvirdena

for turintervall har samma proportion mot det normala aktidsvardet som de
tidigare anvidnda virdena hade.
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4.2 Vardering av osaker restid och forseningar

ASEK 4 rekommenderar:

Forseningar och restidsosikerhet skall virderas genom forseningstid for
kollektivtrafik och tringseltid for biltrafik (med undantag for arbetsresor och
yrkestrafik med bil). Foljande aggregerade kalkylvéarden bor anvédndas for total
kostnad for restidsvariation och reskomfort:

Tringseltid = 1,5 x tidsvirde for normal aktid for resor med bil
Forseningstid = 2,5 x tidsvdrde for normal aktid for kollektivtrafik (buss,

tag, flyg)

For arbetsresor med bil och yrkestrafik med bil kan kostnaden for restids-
osdkerhet och reskomfort véirderas separat, istéllet for genom ett aggregerat
kalkylvdrde for tringseltid. Kostnaden for restidsosidkerheten bor i sa fall
virderas till:

Kalkylvirde for restidsosidkerhet = 0,9 x restidsvirdet for normal aktid

De aggregerade kalkylvirdena for trangseltid/forseningstid och restids-
osidkerhet skall inte anvéindas samtidigt i kalkylen for ett och samma fardmedel
eftersom detta leder till dubbelrdkning.

Tabell 4.3. Rekommenderade tidsvarden f6r férseningstid/trangseltid for privata
resor. Kr/timme, 2006-ars penningvarde.

Regionala Langvéga

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

Tabell 4.4. Rekommenderade tidsvarden vid férseningar/trangsel, tjansteresor.
Kr/timme, 2006-ars prisniva.

Bil Flyg Tag Buss
Normal aktid 275 275 275 275
Férseningstid 688 688 688
Tréngseltid 412
Restidsosakerhet 248 - - -
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Tva resor som gors ldngs samma rutt kan ha helt olika restider, bland annat pa
grund av att tringsel. Att restiden varierar innebér en extra uppoffring genom att
restiden kan bli ldngre och ankomsten forsenad. Da tringselproblem &r kéinda pa
forhand kan den som har en tid att passa ta till en marginal och starta resan langt i
forvig for att parera restidsosdkerheten. Den totala reskostnaden blir dirfor storre
da det forekommer osékerhet och variationer i restid. Forseningar som uppstar pa
grund av enstaka olyckshidndelser dr omojliga att forutse och kan darfor bara tas
hénsyn till vid utvirderingar i efterhand nédr man har facit i hand. I samhlls-
ekonomiska kalkyler 6ver planerade atgirder kan man bara ta hansyn till sddana
effekter som gar att forutse (mer eller mindre exakt), det vill sdga forvintade
restidsvariationer och forvéintade forseningskostnader. Sddana restidsvariationer
uppstar framforallt pa grund av tringsel, men ocksa pa grund av klimatmaéssiga
orsaker, t.ex. trafikstorningar pa grund av snostorm och blixthalka, hostdimma pa
flygplatser och blota hostlov pa jarnvagsspar. Trangsel i storstadstrafik och pa
viktiga knutpunkter for trafiken dr dock den framsta orsaken till restidsvariationer,
bland annat pa grund av att dessa problem inte dr sdsongsbetonat utan mer eller
mindre kroniskt aret runt.

Det kan uppsta tva olika typer av effekter av triangsel. Den ena bestér av restids-
variationer och forseningar (reliabilitet) och den andra av minskad reskomfort vid
trangsel (kvalitet). Det finns, enligt det europeiska projektet HEATCO (2006a),
tva alternativa sitt att virdera dessa effekter. I den ena metoden, en s.k. ’bottom-
up”’-ansats, méts och virderas reliabilitet och kvalitet var for sig medan man i den
andra metoden, en s.k. “top-down”-ansats, miter och vérderar reliabilitet och
kvalitet ssmmantaget med ett aggregerat matt.

Vid tillampning av den forstnimnda metoden (’bottom-up’’) maste man borja med
att méta och vérdera restidsosédkerheten (reliability). Den kan definieras och matas
pa flera olika sitt (HEATCO 2006a). Ett sitt dr att méta faktiska avvikelser i res-
tider och utifran detta skatta genomsnittlig restidsvariation. Det vanligaste &r
emellertid att man definierar restidsosékerheten utifran restidens standard-
avvikelse (st.dev.), ett vanligt statistiskt matt som beskriver hur stor spridning en
variabel har. Enklast kan restidens standardavvikelse beskrivas som att restiden 19
ganger av 20 ligger inom intervallet + (2 - st.dev.)'!. Detta betyder att om den
genomsnittliga restiden dr 20 minuter och standardavvikelsen &r 5 minuter, sa
kommer restiden 19 resor av 20 vara mellan 10 och 30 minuter (20 = (2 - 5)). Vid
vérdering av restidsosikerhet talas ofta om det relativa viirdet av restidsosdikerhet,
som méter hur manga minuters restid en minuts minskning av standardavvikelsen
motsvarar. Mattet dr praktiskt eftersom det dr mojligt att jamfora mellan olika
varderingsstudier. I Sverige har nagra undersokningar gjorts av vérdet av restids-
variation, bland annat av Transek (numera WSP). Det finns dock ett stort behov
av ytterligare metodutveckling inom omradet. Om “bottom-up”-metoden anvinds
sa skall, forutom restidsvariationen, eventuella kvalitetsforsamringar pa grund av
trangsel virderas. For uppoffringar pa grund av samre reskomfort vid tringsel
under resor med kollektivtrafike rekommenderar HEATCO (2006a) att man
viarderar kvalitetsforsdmringen genom att viardera aktid vid tringsel som 1,5
ganger det vanliga aktidsvirdet. For biltrafik i tringsel (bilkoer) finns det enligt

1 Egentligen 4r intervallet (1,96 ganger st.dev.), och péstaendet giller dessutom bara om restiden
ar normalfordelad.
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HEATCO (2006a) inte tillrackligt sikert underlag for att kunna vérdera kvalitets-
forsdmringen.

Vid tillimpning av “’top-down”-ansatsen, dir tringseleffekter virderas pa aggreg-
erad niva, anvinder man indikatorer (som t.ex. mangden trafik i forhallande till
kapacitet eller "volume-delay”-funktioner) som matt pa huruvida tréingsel rader
och om ett tringseltidsvirde skall anvindas i stéllet for det vanliga aktidsvirdet.
Det tringseltidsvéirde som anvénds &r ett aggregerat viarde som omfattar bade
kostnaden for restidsosdkerhet och for olika former av forsamringar av reskom-
fort. HEATCO (2006a) rekommenderar att man for biltrafik anviander 1,5 ganger
det vanliga aktidsvirdet for den aktid som sker vid tringsel. For resor i kollektiv-
trafik rekommenderar HEATCO att 2,5 ganger det vanliga aktidsvirdet anvénds
som kalkylvérde for forseningstid. Observeras bor att denna virdering géller for-
seningstid, inte restid under tringselférhallanden. Det &r darfor enbart uppoft-
ringen pa grund av restidsosdkerhet som ingar i virderingen. Egentligen skall
dven effekter pa komfort pa grund av trangsel i tunnelbanevagnar och pa bussar
inga, varfor kalkylvirdet kan vara nagot hogre @n det av HEATCO rekom-
menderade 2,5 ganger det vanliga aktidsvirdet.

Det dr inte orimligt att anta att den marginella trangselkostnaden &r ldgre for resor
med bil jamfort med kollektivtrafik, eftersom man har storre mojligheter att
undvika tringselproblem genom val av rutt och restidpunkt, jamfort med resor
med kollektivtrafik.

Tidigare anvinda forseningsvirden for kollektivtrafik (ASEK 3) uppgick till
knappt dubbla timkostnaden normal aktid. For att kunna infora en systematisk
metod for berdkning av forseningstider i biltrafiken kridvs vidare forskning vad
giller effektsamband for sannolikheten att bli forsenad vid olika vigtyper, vig-
miljoer etc. Det finns dven en kunskapslucka kring vérdet pa forseningstid vid
flygresor.

Hittills har “top-down”-ansatsen, det vill sdga virdering pa aggregerad niva av
den totala effekten av tringsel eller forseningar, anvints for alla trafikslag och
typer av resor utom for arbetsresor med bil (det vill sdga privata resor i form av
pendling till och fran arbetet) och yrkestrafik med bil. For de sistnimnda katego-
rierna av resor har ’bottom-up”’-ansatsen tillimpats, det vill sdga man riknar med
kostnaden for restidsosikerhet istéllet for totala kostnaden for trangseltid eller
forseningstid. Det dr rimligt att tillsvidare fortsétta att tillampa samma ansatser
som tidigare. Detta bland annat beroende pa att det dnnu inte finns kvalitetssdkrat
underlag for en tillimpning av ’bottom-up”-ansatsen for samtliga trafikslag.

For forseningstid foljer ASEK 4 HEATCO:s rekommendation angdende lampliga
kalkylvédrden. Det innebér en 6kning av vérdet av forseningstid och tridngseltid
jamfort med den virderingsprincip som hittills anvints (dubbla aktidsvirdet). For
restidsosikerhet, som tilldmpas for arbetsresor med bil och yrkestrafik med bil,
rekommenderar ASEK 4 en virdering som &r lika med (0,9 - normalt aktidsvérde).
Detta virde dr nagot lagre dn det skattade virdet i en svensk studie av Transek
(2002).
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I HEATCOs rekommendationer om virdering av restid i trangsel gors ingen skill-
nad pa kort- och langvéga resor eller privata resor och tjansteresor. Ddremot anser
HEATCO (2006a) att man bor gora atskillnad mellan privata resor och tjinste-
resor, eftersom privata resor virderas genom individers betalningsvilja och
tjdnsteresor genom arbetsgivarnas l1onekostnader (”cost-savings”-ansatsen). Enligt
HEATCO (2006a) bor tringseleffekten i form av restidsosikerhet virderas for
tjansteresor men inte de kvalitativa effekterna pa rekomfort av tringsel. Detta pa
grund av att restid for tjdnsteresor inte vérderas utifran konsekvenserna for rese-
nédren utan baserat pa konsekvenserna for arbetsgivaren. I ASEK 4:s rekommen-
dationer gors dock ingen atskillnad mellan vérdering av triangsel och forseningar
for privata resor och for tjansteresor.

Kostnaden for komfortforsamringar ingar endast i den rekommenderade virde-
ringen av trangseltid for biltrafik, inte i den rekommenderade virderingen av
forseningstid for kollektivtrafik. Trangselkostnaden for tjdnsteresor kan darfor bli
nagot 6verskattad for bilresor (yrkestrafik undantaget eftersom endast restids-
osdkerhet virderas for denna kategori), men ritt viarderad for kollektivtrafik. For
privata resor géller motsatsen, bilresor dr mera korrekt varderade @n resor med
kollektiv-trafik. Infor ndsta ASEK-6versyn bor fragan om olika trangselkostnader
for privata resor och tjansteresor undersdkas ndrmare.

4.3 Differentiering av tidsvarden mellan kvarvarande och
tillkommande/overflyttad trafik

ASEK 4 rekommenderar:

Tidsvirderingen for tjansteresor ska inte differentieras med avseende pa om
trafiken ar kvarvarande eller tillkommande respektive dverflyttad.

Sampers/Samkalk ir en trafikslagsovergripande modell som kan hantera fordand-
ringar av trafikvolymer. I Samkalk finns en uppdelning av trafiken i kvarvarande
trafik och tillkommande eller overflyttade trafik och tidsvirdena for tjdnsteresor
har tidigare (ASEK 2) skiljt sig at mellan dessa kategorier. I ASEK 3 tog man bort
differentiering av tjdnstetidsvirden pa kvarvarande, tillkommande eller Gver-
flyttad trafik. Aven fortsittningsvis skall samma tidsvirden gilla oavsett om det #r
kvarvarande eller overflyttad eller tillkommmande trafik som avses. I Jansson och
Molander (2006) motiveras detta pa foljande sitt:

"Att vdlja visst fardmedel i ett utgangslige och att kanske viilja ett annat efter det
att ndagon fordndring intrdffat bygger pa en och samma vdrdering av respektive
fardmedel, det dr ju virdering av tid med respektive fdardmedel och dess pris som
bestdmmer valet i samtliga situationer.” (Jansson och Molander 2006, s 19)

SIKA Rapport 2009:3



40

SIKA Rapport 2009:3



41

5 Tid och kvalitet i godstrafik

ASEK 4 rekommenderar:

Arbete med att ta fram nya godstidsvarden pagar, men var inte fardigt vid den
senaster 6versynen. De nya viarden som rekommenderas av ASEK 4 bestar
darfor av tidigare anvénda kalkylvéarden som uppdaterats till 2006-ars penning-
virde med producentprisindex (PPI).

De rekommenderade kalkylvédrdena for godstid, forseningstid och riskminsk-
ning redovisas i tabellerna 5.1 — 5.4. Rekommenderade kalkylvirden for
forseningsrisker redovisas i tabell 5.5.

Tabell 5.1. Godstidsvarden for prognosar 2020. Kr/tontimme och varugrupp,
2006-ars penningvarde.

Tidsvédrde exkl.  Tidsvérde inkl.

Varugrupper Skattefaktor 1 skattefaktor 1
Jordbruk 0,79 0,98
Rundvirke 0,05 0,06
Ovriga travaror 0,20 0,26
Livsmedel 1,99 2,45
Raolja 0,21 0,27
Oljeprodukter inkl. tjara 0,43 0,53
Jarnmalm och skrot 0,11 0,14
Stal 1,30 1,60
Papper och massa 1,13 1,40
Jord, sten och byggnad 0,10 0,12
Kemikalier 2,29 2,81
Fardiga industriprodukter 7,66 9,42
Varor LBU 2,52 3,10
Flygfrakt 107,23 131,46
Summa 2,23 2,75
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Tabell 5.2. Godstidsvarden for prognosar 2020, viktat med fordonskilometer,
exklusive utlandska transporter. Kr/fordonstimme, 2006-ars penningvarde.

Tidsvérde, inkl.
Sskattefaktor 1

Lastbil utan sléap 10
Lastbil med sléap 50
Personbil i yrkestrafik 4

Tabell 5.3. Forseningstidsvarden gods for prognosaret 2020. Kr/tontimme och
varugrupp, 2006-ars penningvérde.

Tidsvérde exkl. Tidsvérde inkl.

Varugrupp Skattefaktor 1 Skattefaktor 1
Jordbruk 1,60 1,97
Rundvirke 0,11 0,13
Ovriga travaror 0,42 0,52
Livsmedel 3,97 4,89
Raolja 0,44 0,54
Oljeprodukter inkl. tjara 0,86 1,06
Jarnmalm och skrot 0,21 0,27
Stal 2,59 3,19
Papper och massa 2,27 2,78
Jord, sten och byggnad 0,18 0,23
Kemikalier 4,59 5,64
Fardiga industriprodukter 15,32 18,84
Summa 2,43 2,99

Tabell 5.4. Vardering av riskminskning per varugrupp. Kr/ton och promille minskad
risk, 2006-ars penningvarde.

Kr/ton och Kr/ton och
promille minskad promille minskad
risk, exkl. risk, inkl.
Skattefaktor 1 Skattefaktor 1
Jordbruk 1,6 1,9
Rundvirke 1,5 1,8
Travaror 1,5 1,8
Livsmedel 1,5 1,8
Réaolja 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
Féardiga industriprodukter 3,0 3,7
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Tabell 5.5. Férseningsrisker per km samt tillkommande férseningsrisk vid
granspassage. Promille per km respektive per passage.

Férseningsrisk vid
Férseningsrisk, grdnspassage,

Transportmedel %o per km %o pper passage.
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

Oceansjofart 0,038

Lastbilsfarja 0,038

Inre vattenvagar 0,038

Virdena har setts over och riknats om av SIKA under ar 2006. Genomsnittliga
godstidsvirden har berdknats genom att godstidsvédrdena per varugrupp har viktats
med transporterad vikt per varugrupp. Transportvolymer réiknat i ton per varu-
grupp har tagits fram fran lastbilsundersokningen for aret 1999 (UVAV99),
fordelade pa transporter med eller utan sldp. Detta ger bittre fordelning av
lastbilstransporter dver varugrupper dn de transportslagsaggregerade ton som
anvinds i varuvdrdesmodellen.

For att kunna berdkna ett genomsnittligt godstidsvirde per lastbil har hdnsyn
tagits till varugruppens medellastvikt. Varugruppsspecifika faktorer har anvénts
for att skatta transportvikternas utveckling, mellan ar 2001 och ar 2020, for olika
varugrupper. Detta tillvigagangssitt innebdr att mixen av varugrupper tas med i
berikningar av genomsnittliga godstidsvarden for prognosaret 2020.

SIKA: s 6versyn visade sig ge godstidsviarden som ligger nédra de varden som togs
fram i ASEK 2. Prognosvirdet for lastbil utan sldp ar 2020 blev tio kronor per
tontimme réknat i 2001-ars prisniva, vilket dr samma som ASEK 2 rekommen-
derade. Prognosvirdet for lastbil med sldp ar 2020 blev 43 kronor per tontimme
raknat i 2001-ars prisniva, att jimfora med virdet i ASEK 2 pa 43,76. Mot denna
bakgrund rekommenderar SIKA att godstidsvéirdena fran ASEK 2 behalls, men
uppdateras till 2006-ars penningvirde. Virdet for personbil i yrkestrafik, PBY,
beridknas som 40 procent av virdet for lastbil utan slép.

Uppdaterinegn till 2006-ars penningvirde dr gjort med indexupprikning med KPI.
Virdena dr angivna med en decimal, bland annat for att man skall kunna sarskilja
pa viarden exklusive respektive inklusive skattefaktor 1, som i vissa fall blir lika
vid avrundning. Prisnivaerna ar 2006 antas gilla ocksa ar 2020, d.v.s. godstids-
virdena antas vara realt oforandrade fram till prognosaret 2020.
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Olika baser for viktning av godstidsvéarden

Vigverket Konsult har, med utgangspunkt fran ett examensarbete av Eriksson
(2006), sett over metoden for att berdkna godstidsvéarden for lastbilar. Slutsatsen
dr att det dr bittre att anvdnda en annan viktningsmetod, @n antalet ton per
varuslag som transporteras, for berdkning av godstidsvérden,. Nackdelen med att
vikta per transporterad volym &r att denna metod inte tar hidnsyn till tidsatgang
eller lastbilsfloden (inklusive buss) utan last. Eriksson foreslog att antalet
transporter anvénds for viktningen. En dnnu bittre bas for viktning vore att
anvinda tidsatgang eller antalet fordonskilometer.

Tabell 5.6 Gruppering av varugrupper till STAN, av SCB (2006).

STAN-varugrupp

Produkter i lastbilsstatistiken

1. Jordbruk

2. Rundvirke
3. Ovriga travaror

4. Livsmedel

5. Raolja

6. Oljeprodukter inkl. tjara

7. Jarnmalm och skrot

8. Stél

9. Papper och massa

10. Jord, sten och byggnad

11. Kemikalier

12. Fardiga industriprodukter

Spannmal, potatis och andra farska eller frysta
grénsaker, sockerbetor, levande djur, textil, textilartiklar,
konstfiber, andra ramaterial fran djur eller vaxter, sopor,
avfall inkl sn6, okand last.

sopor, avfall inklusive sné, okand last.

Rundvirke
Tra och kork

Livsmedel och djurfoder, oljefrd och oljehaltiga
frukter och fetter.

Raolja
Fasta mineralbrénslen, oljeprodukter, kolbaserade

kemikalier, tjara.

Jarnmalm, jarn- och stalskrot, slagg avsett fér omsmaltning,
icke-jarnhaltiga metaller eller skrot.

Metallprodukter

Pappersmassa och returpapper, papper, papp och varor
dérav.

Cement, kalk, byggnadsmaterial, obearbetade eller
bearbetade mineraliska &mnen, jord, grus, sten och sand.

Natur- och konstgddsel, andra kemikalier n kolbaserade
och tjara.

Transportutrustning, maskiner, apparater, motorer -
monterade eller ej, metallvaror, glas, glasvaror och
Keramiska produkter, lader, textilier, klader, andra
tillverkade varor, dvriga varor inklusive tomemballage,
blandad last inklusive styckegods.
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Alternativa berdkningar av godstidsvérden, baserade pa olika typer av viktningar,
har gjorts (se tabell 5.7). Den bygger pa data fran Eriksson (2006), SCB (2006)
och Vigverkets trafikarbetsuppgifter som anvénts till Klimatrapporteringen 2006
(Johansson 2006). Data fran SCB (2006) ar:

Trafikarbete: Inrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat
pa varugrupper och transportavstand. 1000-tals korda fkm.
Transportarbete: Inrikes godstransporter med svenska lastbilar
fordelat pa varugrupper och transportavstand. Miljoner tonkm.
Trafikarbete utan och med slap: Inrikes godstransporter med
svenska lastbilar fordelat pa korstriacka, transportarbete och antal
transporter efter ekipagets antal axlar.

Hur varugrupperna i tabellerna formeras till STAN12—varugrupper presenteras i

tabel 5.6.

Tabell 5.7. Sammanfattning av godstidsvarden, inklusive skattefaktor 1, med olika
viktningsmetoder. Kr/timme, 2001-ars och 2006-ars prisniva.

Godstidsvérde viktat med: LBU 2001 LBUZ2006 LBS2001 LBS2006
Transporterade ton 6 6.8 28 30.2
Antal transporter 4 4.4 29 30.8

Fordonskm, inkl utlandska 4 43 34 36.3
fordonskm utan last
Fordonskm, exkl. utldndska

transporter 5 4.8 37 39.1

For lastbilar utan sldap (LBU) ger viktningen med fordonskm samma resultat
(avrundat) som viktningen med antal transporter. Detta giller &ven om 6vrig tung
trafik inkluderas (vilka kategoriseras som LBU i trafikrdkningssystemet och 1
Sampers). Godstidsviardet dr diremot hogre, 6 kr/timme istéllet for 4 kr/timme,
vid viktning med antal transporterade ton.

For lastbilar med slidp (LBS) blir godstidskostnaden hogst (34 kr/timme) om man
viktar med fordonskm och men ldgre (28 respektive 29 kr/timme) om man viktar
med transporterade ton eller antalet transporter. En anledning till skillnaden 1
resultat ar att trafikarbetet med last dr relativt sett storre for LBS jaimfort med
LBU.

'2 STAN star for Strategic Transportation ANalysis och &r en programvara som
anvinds for analys och strategisk planering av godstransporter.
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6 Trafiksakerhet och olyckskostnader

ASEK 4 rekommenderar:

Kalkylvirden for olyckor i trafiken sitts till de belopp som redovisas i tabell
6.1.

Tabell 6.1. Olycksvéarden. Kronor per skadad eller dédad i trafiken.
Riskvardering i 2006-ars pris och materiella kostnader i 2006-ars penningvérde.

A,fgﬁ,;fg Riskvérdering Totalt
Daodsfall 1321 000 21 000000 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

Andelen intern olyckskostnad sitts till noll for samtliga trafik- och fordonsslag.
Orsaken till detta #r att fragan om hur stora andel av olyckskostnaden som dr
intern kostnad behdver utredas vidare.

Den samhillsekonomiska kostnaden for en trafikolycka bestar av dels en
riskvérdering, som skall spegla kostnaden for olycksdrabbade individer pa grund
av forlust av liv eller hilsa, dels materiella kostnader 1 form av kostnader for
sjukvard, administration och skador pa egendom samt produktionsbortfall pa
grund av sjukskrivning eller dodsfall.

VSL dr ett matt pa nyttoforlusten i samhillet pa grund av forlusten av ett liv, i
detta fall ett dodsfall grund av en trafikolycka. VSL bestdms av individers
marginella betalningsvilja for en minskning av risken att omkomma i en trafik-
olycka."® Den riskreduktion som virderingen baseras pa kan gilla en minskning
av antalet dodsoffer i trafiken for en hel population, fran t.ex. 5 stycken per

100 000 personer och ar till 4 stycken per 100 000 personer och ar vid given
mingd trafik. Eftersom VSL bestdms av den marginella betalningsviljan dr det
beroende bl.a. av den initiella riskniva man utgar fran vid vérderingen av

3 VSL beriiknas vanligtvis som genomsnittlig betalningsvilja for en given riskreduktion dividerat
med riskreduktionen, i termer av minskad sannolikhet for olycka.
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riskreduktionen. Att man anvénder termen “virde av statistiskt liv”” beror pa att
VSL inte visar virdet av liv pa individniva (som dr odndligt stort) utan den
forandring av samhillets vélfiard som blir resultatet om ytterligare en person, en
anonym person vilken som helst, forolyckas i trafiken.

Den genomsnittliga kostnaden per olycka bestar av en riskvirdering baserad pa
VSL samt materiella kostnader i form av kostnader for sjukvard, forlorat
nettoproduktionsbortfall, egendomsskador och administration (SIKA 2002a).
Riskvirderingarna for olyckor med svart eller lindrigt skadade'® har hirletts fran
VSL med hjilp av ett sa kallat Bush-index. Detta index utgar fran att full fysisk
aktivitet, fullstandig rorlighet och bra sociala kontakter har vikten 1,0 och déden
har vikten 0,0. En 6versittning av Bush’s-index till svenska forhallanden gjordes
1983. Det resulterade i foljande vikter; Dod 250, Svart skadad 41,5 och Latt
skadad 1. Itabell 6.2 visas dessa vikter omriknade till relativa termer, i
forhallande till VSL.

Tabell 6.2 Riskvardering for svart skadad och lindrigt skadad, i proportion till
riskvardering fér dédsfall.

Riskvérdering, andel av VSL

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

VSL baseras numera huvusakligen pa resultat fran studier baserade pa SP-data."
Tre storre svenska CVM-studier'® av riskvirdering har gjorts pa senare ar (be-
ndmnda Orebro 2, Orebro 3 och Karlstad 1). I ASEK 4 togs ett forslag till nytt
vérde pa ett statistiskt liv (riskvérdering) fram baserat pa resultat fran de aktuella
svenska CVM-studierna (Hultkrantz och Svensson 2007). Hultkrantz och
Svensson rekommenderar ett VSL-virde pa 21 mkr (i 2006-ars prisniva).

Nir det giller att bestimma VSL ir Orebro 2 och Karlstad 1 (genomfordes 2004
respektive 2006) de tva mest relevanta studierna. 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 Mikael Svensson
(2007). Skattningarna i de tva studierna &r relativt samstimmiga och resultaten
bygger pa sikerhetskalibrerade data. Nackdelen att studierna 4r kommunbaserade
och att resultaten ddarmed inte automatiskt dr representativa for hela landet har
bedomts som forhallandevis liten. De tva stidderna &r relativt genomsnittliga med
avseende pa bland annat inkomstlage (Hultkrantz och Svensson, 2007).

'* Svar skada definieras som skada som kriiver sluten vérd. Lindrig skada kriven enbart Gppen
vard.

' SP star for Stated Preferences d v s uttalad betalningsvilja for hypotetiskt erbjudna nyttigheter.
' CVM stér for Contingent Valuation Method och ér en undersskningsmetod som gar ut pa att
genom enkitundersokning eller intervjuer ta reda pa individers betalningsvilja for en viss nyttighet
som de hypotetiskt sett far tillgang till.
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Det enda resultat som pekar i en annan, och ligre, riktning dr en studie av
Andersson (2005), men eftersom det dr den forsta studien med hedonisk metod
ger Hultkrantz och Svensson den en lag subjektiv vikt.

Kostnad for Dodsfall

Det nya riskvirdet for ett dodsfall genom trafikolycka uppgar alltsa till 21
miljoner kronor. I den totala kostnaden for ett dodsfall ingar dven materiella
kostnader. Da det inte har gjorts nagon ny skattning av de materiella kostnaderna
for dodsfall har den gamla uppdaterats till aktuellt penningvirde med KPI.

Kostnad for svart skadad

Svar skada definieras i detta sammanhang som en skada for vilken det krivs viss
sluten vard. Riskvirderingen for en svart skadad person har beriknats utifran den
svenska anpassningen av Bush’s-index (se tabell 6.2). Det innebdr att riskvirde-

ringen for en svart skadad &r 16,6 procent av VSL och alltsa ca 3 486 000 kronor.
Eftersom ingen ny skattning av de materiella kostnaderna har gjorts sa har dessa

endast uppdaterats med KPI.

Lindrigt skadad

Lindrig skada definieras i detta sammanhang som en skada for vilken det ricker
med Oppen vard. Riskvirderingen for en olycka som leder till en lindrig skada
virderas inte langre enligt Bush’s index. En studie av lindrigt skadade genom-
fordes 1 borjan av 1990-talet som resulterade 1 att riskvirderingen for lindrigt
skadade hojdes fran 45 000 (enligt index) till 80 000 kronor i 1993-ars prisniva.
Riskvirderingen for lindriga skador har inte reviderats sedan dess. Pa grund av
detta justeras inte riskvirdet utifran det nya virdet pa VSL. Det gamla virdet
uppdateras med KPI och real BNP per capita (eftersom riskvérdet grundas pa
betalningsvilja, se avsnitt 2.4).

Kostnader fér egendomsskador

Ingen ny uppskattning av egendomsskadekostnaderna har gjorts. De tidigare
kostnaderna har uppdaterats med KPI.

Internalisering av olyckskostnaden

En fraga av betydelse vid tillimpning av transportsektorns samhéllsekonomiska
analysmodeller dr hur stor andel av olyckskostnaden som ar intern respektive
extern (Lindberg et al. 2002, Jansson 2007). Detta har betydelse bland annat vid
virdering av nyttoeffekter for overflyttad eller nygenererad trafik.

Att olyckskostnaden &r intern innebdr att den beaktas av individer vid vig- och
fardmedelsval vilket i sin tur innebér att den paverkar individens generaliserade
transportkostnad'” och konsumentdverkott. Forindringen av konsument-
overskottet for nytillkomna och 6verflyttade resenirer, pa grund av en sdnkning
av reskostnaden, dr mindre 4dn den aktuella reskostnadssdnkningen. Den skattas

"7 Generaliserad transport- eller reskostnad ér den totala kostnaden i sivil pengar som reala
uppoffringar i form av restid, brist pa komfort och att vara utsatt for olycksrisk.
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genom tillampning av ’the-rule-of-the-half”, d.v.s. genom att ta halva kostnads-
sankningen. Om en kostnad &r intern och paverkar konsumentoverskottet, sa
bestar alltsa nyttofordndringen av en kostnadssidnkning av endast halva kostnads-
sdankningen for tillkommande och 6verflyttad trafik. Om en kostnad ddremot dr
externa, det vill sdga den drabbar andra individer &n trafikanterna, sa &r nyttan av
en kostnadssédnkning alltid lika med hela kostnadssénkningen. Fragan om intern
och extern olyckskostnad kan darfor ha viss betydelse for berdkningen av det
samhillsekonomiska kalkylresultatet.

Slutsatsen, angaende olyckskostnadens eventuella interna andel &r att det behovs
fler studier om detta. En annan viktig aspekt, nir det giller att ta stdllning till hur
man ska rikna med interna andelar av olyckskostnad, #@r hur denna fraga hanteras
for andra externa effekter dir problemstillningarna kan forvéntas vara liknande,
t.ex miljokostnader. HEATCO ger inte nagon rekommendation vare sig for
berdkningsprinciper eller estimering av storleken nir det géller den eventuella
andelen intern olyckskostnaden. Pa grund av detta rekommenderar ASEK 4 att
andel intern olyckskostnad sitts till noll for samtliga trafik- och fordonsslag.
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7 Buller

ASEK4 rekommenderar:

For vigbuller rekommenderas de virden som redovisas i tabell 7.1. Dessa virden dr lika
med tidigare kalkylviarden uppdaterade till 2006-ars penningvirde samt en upprakning
med 42% med hinsyn till effekter av ackumulerade omedvetna bullerstorningar.

Tabell 7.1. Rekommenderade kalkylvarden f6r buller fran vagtrafik. Kr per utsatt person
och ar, i 2006-ars penningvarde.

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 1 568
32 1101 57 747 57 1848
33 1288 58 859 58 2147
34 1475 59 989 59 2 464
35 1680 60 1120 60 2800
36 1885 61 1 251 61 3136
37 2 091 62 1400 62 3 491
38 2333 63 1 549 63 3 883
39 2595 64 1736 64 4 331
40 2893 65 1 941 65 4 835
41 3267 66 2184 66 5 451
42 3752 67 2 501 67 6 254
43 4424 68 2949 68 7 374
44 5320 69 3565 69 8 886
45 6 496 70 4 331 70 10 827
46 7915 71 5283 71 13198
47 9576 72 6 384 72 15 961
48 11 424 73 7616 73 19 041
49 13 385 74 8 923 74 22 308
50 15550 75 10 379 75 25 929
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ASEK 4 rekommenderar:

For jarnvagsbuller rekommenderas fortsatt anvindning av nedanstaende
formler som har anpassats for att visa varden i 2006-ars penningvirde. Formel
(7.1) géller for en trafikméngd pa 150 tag per dygn eller mindre.

BV (kr/ person och ar) = 6,9(70 + t)" [exp(0,18(N — 45)°% )-1]  (7.1)

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

Vid trafik med mer @n 150 tag per dygn skall bullervérdet berdknas enligt
formel (7.2) och (7.3).

M=1+(T-150)/1050 (7.2)
T = antal tag per dygn (T >150)

Bullervérde (kr/person och ar) = BV(fér t=150) * M (7.3)

For luftfart och sjofart rekommenderas att virderingen av buller gors pa samma
sétt som for jarnvag.

Bullervirdet baseras pa en underliggande studie av Wilhelmsson (1997). I
samband med ASEK 2 gjordes en genomgang av tillimpningen av bullervirdena
och en granskning av dagens bullervirdering med avseende pa fullstindighet
(SIKA 2002). Dér framgar bl.a. att viardena for samtliga trafikslag baseras pa
virden for végtrafik i boendemiljo, att viarderingen i boendemiljo &r ofullstindig,
att virdena inte omfattar storningar i samband med arbets- eller rekreationsmil}o,
att varderingarna inte nodviandigtvis fangar alla hilsoeffekter samt att virderingar
saknas som beaktar buller fran flera killor samtidigt. Kalkylvirdena avser inte
heller buller vid terminaler, hallplatser och rangerbangardar, eller buller i
samband med bygg-, drift-, och underhallsverksamhet. ASEK 2 menade dock att
en fullstindig virdering skulle stéilla hoga krav pa differentiering vilket i sin tur
skulle stdlla orimliga krav pa kostsam modellutveckling och empiri. Det vore
darfor rimligare och mer kostnadseffektivt att anvinda approximationer och
standardiserade metoder.

Pa senare ar har ett flertal studier gjorts som kan anvindas for att delvis avhjdlpa
ovanstaende brister i nuvarande virdering av trafikbuller (for en dversikt se
Navrud 2002). Forskningen inriktas alltmer mot den sa kallade effektkedje-
ansatsen (impact pathway’), dér syftet dr att viardera konsekvenserna av buller-
exponeringen, d.v.s. sjukdomsfall, somnstdrningar etc.

Den totala samhillsekonomiska kostanden for bullerstorningar utgors av direkta,

medvetna storningar samt ackumulerade omedvetna storningar (for boende vid
normal trafik). Danmark m.fl. lander anvénder kvantifierade samband mellan
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buller och sjukdomar i sin bullervirdering. Omréknat fran danska till svenska
befolkningsforhallanden och med hénsyn tagen till férdelningen 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).

Kostnaden for ackumulerade storningar bestar av kostnader for sjukvard och
produktionsbortfall pa grund av sjukdomar som har kvantifierade samband med
trafikbuller (6kade riskfaktorer). Det giller framst hjirt- och kérlsjukdomar och
hogt blodtryck som orsakats av langvarig, stressgenererande bullerexponering. |
Danmark &r kostnaderna for att undvika risken att bli sjuk och dé i fortid berék-
nade till 750 000 kr/ar. Omriknat till svenska forhallanden motsvarar det ca 1,35
mrd kr/ar. Inkluderar man ménniskors betalningsvilja for att undvika dessa stor-
ningar, den sa kallade riskvirderingen, berdknas 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). Om vi anvander dessa siffror forsiktigt
och exkluderar riskvirderingen, blir det totala samhillsekonomiska virdet av
bullerstorningar ca 4,59 mrd kr/ar (3,24+1,35) i 1999-ars priser. Det dr 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 kalkylvirden. Ett forsta steg dr att ta hdnsyn till
ackumulerade omedvetna bullerstorningar pa det sétt som beskrivits ovan. Detta
skulle innebira en hdjning av dagens virden med 42 procent (4,59/3,24 = 1,42).
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8 Luftfororeningar

ASEK 4 rekommenderar:

Kalkylvérdena for luftfororeningar har inte reviderats. Befintliga virden har
uppdaterats till till 2006-ars penningvérde. De uppdaterade kalkkylvirdena redovisas i
tabellerna 8.1. — 8.3.

Kostnaden for luftféroreningar i landsortsmiljo dr lika med kostnaden for reigonala
effekter medan kostnaden for luftfororeningar i titortimljo bestar av summan av
kostanden for regionala och lokala effekter.

Tabell 8.1. Rekommenderad vardering av utsldappens regionala effekter. Kr/kg, 2006-ars
penningvarde.

Vérdering kr/kg
NOx 75
SOz 25
VOC 38

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

NOx 1,8

Tabell 8.2. Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter.
Kr/exponeringsenhet, 2006-ars penningvarde.

Tabell 8.3. Rekommenderad vérdering av utslappens lokala effekter. Kr/kg fér ett antal
exempel pa tatorter, 2006-ars penningvarde.

Befolkning  Ventilations- Partiklar VOC S02 NOx
faktor kr/kg kr/kg kr/kg kr/kg
Stockholms SHAPE 11 494 68 333 36
innerstad
Stockholms SHAPE 7 259 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 3 966 23 116 13
Sdédertélje 57 000 1,0 3 564 22 104 12
Laholm 5600 1,0 1118 6 34 5
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Med luftféroreningar avses hir i forsta hand de fororeningar som uppstar pa grund
av anvandning av fossila brinslen, d.v.s. bensin eller diesel. Partiklar som uppstar
t.ex. pa grund av friktion mellan dick och vigbana dr ocksa en form av luftfor-
orening pa grund av trafik. Den typen av luftférorening ingar emellertid inte &nnu
i berdkningarna av den samhéllsekonomiska kostnaden for luftfororeningar.
Effekterna av luftfororeningarna delas vanligtvis upp i tre olika kategorier: lokala,
regionala och globala effekter. Globala effekter bestar frimst av luftfororeningara
effekter pa klimatet. Detta problem behandlas i nista kapitel (kap 9). De luft-
fororeningar som behandlas i detta kapitel 4r sadana som ger lokala och/eller
regionala effekter.

Lokala effekter av trafik ir de direkta effekter av luftféroreningar som uppstar i
nidromradet kring killan till utslidppen. De lokala effekter som vérderas &r hélso-
effekter p.g.a. utsldpp av partiklar, kviveoxider (NOx), svaveldioxid (SO2) och
olika typer av kolviten (VOC, inklusive kolmonoxid, CO) samt nedsmutsning pa
grund av partiklar. De partiklar som ingar i vérderingen dr sa kallade avgas-
partiklar, det vill siga mycket smé inhalerbara partiklar (PM, ). '®

Som tidigare namnts finns det 4ven inhalerbara partiklar som inte kommer fran
avgaser, och som ir storre. Sadana partiklar &r slitagepartiklar (PM;0)" som bland
annat bestar bland annat av vigdamm. Effekter av slitagepartiklar har hittills inte
vérderats.

De lokala effekterna av luftfororeningar vérderas genom tillimpning av samma
typ av effektkedjemodell som rekommenderas i EU-projektet ExternE (SIKA
2002, Friedrich et al, 2001 eller European Commission, 2005). I den modellen
forsoker man faststilla orsakssambanden i kedjan “halter av utsldpp-exponering-
effekter” samt virdera de effekter som i slutdndan uppstar pa grund av utsldppen.
Den samhillsekonomiska kostnaden for utsldpp av ett givet amne hérleds alltsa
fran betalningsviljan for en minskning av de effekter som utsléppet av amnet
ytterst orsakar. Effektkedjemodellen bygger pa “exponerings-respons’’-funktioner
(ER-funktioner) eller ”dos-respons”’-funktioner, som beskriver den forvintade
fysiska effekten (t.ex. medicinsk eller biologisk) av en viss exponering (dos) av en
viss kemisk forening eller substans. Det behovs alltsa en ER-funktion for varje
enskild typ av effekt som kan uppsta pa grund av utldppet av en viss kemisk
forening eller substans. Detta innebdr i sin tur att det behdvs en stor méngd
faststdllda ER-funktioner (summan av antalet effekter for varje kemiskférening
och for partiklar) for att en fullstandig virdering av de samlade effekterna av
luftféroreningar fran avgaser skall kunna goras.

Hilsoeffekterna av luftféroreningar, fran forbrinning av fossila brénslen bestar
dels i forkortad livsldngd (mortalitet) och dels i 6kad sjuklighet (morbiditet). Den
ekonomiska virderingen av mortalitet bygger pa en uppskattning av det for-
vantade virdet av ett forlorat levnadsar, VOLL (Value Of a Lost Life year).
Uppskattningen av VOLL har gjorts genom hérledning fran det skattade

18 Avgaspartiklar dr egentligen mindre dn PM, s (PM, 5 = ’Particle materials’ (eng.), med storlek
mindre #n 2,5 mikrometer). De ingar i PM,; men inkluderas i de berdkningar som giller for
PM, 5.

1 (PM,) iir egenetligen alla partiklar mindre #n 10 mikrometer d.v.s. bade avgas- och
slitagepartiklar. Slitagepartiklarna utgér delmiangden (PM;y — PM, ).

SIKA Rapport 2009:3



57

forvantade virdet av ett liv, VSL (Value of a Statistical Life)zo. Det VSL som har
anvints avser virdering av dodsfall vid trafikolyckor (se kapitel 6 i denna
rapport). Anvindningen av VSL for trafikolyckor som grund for berdkningen av
forkortad livsldngd pa grund av luftféroreningar har ifragasatts. Ett skl till detta
dr att det ar tankbart att VSL kan vara beroende av vilken typ av risk det giller
och i vilket sammanhang den uppstar och alltsa anta olika virde for olika typer av
dodsolyckor. Nagon korrigering av vérdet for denna typ av ”sammanhangsfaktor”
har inte gjorts (SIKA, 2005b). Virderingen av luftfGroreningar har heller inte
justerats med hinsyn till den revidering av VSL for trafikolyckor som gjordes i
denna ASEK-0versyn (en ca 30-procentig 6kning av VSL).

Den ekonomiska virderingen av kostnaden for 6kad sjuklighet gors fortfarande
schablonmissigt genom ett procentuellt paslag pa viarderingen av mortalitet
(SIKA 2003a).

Regionala effekter bestar av direkta och indirekta effekter av luftféroreningar
som uppstar inom ett relativt stort omrade kring killan till utsldppen. De indirekta
effekterna av utsldppen bestar i att en del av de emitterade dmnena (priméra
fororenande dmnen) genomgar kemiska reaktioner och ombildas till nya amnen
(sekundira fororenande dmnen) som dven de har negativa effekter pa miljon.”' De
regionala effekter som vérderas #r hilsoeffekter pa grund av utslidpp av partiklar,
kviveoxider (NOy), svaveldioxid (SO,) och kolviten (VOC) samt naturskade-
effekter som uppstar pa grund av kviveoxider (NOy), svaveldioxid (SO;) och
kolviten (VOC). Exempel pa naturskadeeffekter dr forsurning och 6vergédning.
Virderingen av de regionala effekterna har inte gjorts genom beridkning av skade-
kostnader utan baseras pa atgiardskostnaden for att uppna politiskt uppsatta
miljomal (SIKA, 2005b).

Luftfororeningar och deras effekter pa hilsa och miljo ar ett i flera avseenden
mycket komplext problemomrade. Det finns tusentals @mnen i fordonsavgaser
som kan paverka ménniskors hilsa. Manga av dem paverkar ocksa ekosystemen
samt bidrar till paverkan pa material genom korrosion och dylikt. Det &r forenat
med stora svarigheter 4r att till fullo faststilla konsekvenserna av luftféroreningar.
Nir det giller hilsoeffekter &r mekanismerna i ménnoiskokroppen endast delvis
utredda, synergistiska samband mycket vanliga och de allvarligaste effekterna ofta
mycket langsiktiga, t.ex. utveckling av cancer. Den medicinska osdkerheten &r
alltsa stor. Ett omrade dir detta &r tydligt dr partikelomradet dir nyare forskning
bland annat visar att partiklar och det som kan finnas bundet pa partiklarnas yta
kan uppskattas sta bakom ett par tusen fortida dodsfall per ar i Sverige. Att vi idag
miter mangder och halter och har effektsamband endast for de mest centrala
aggregaten av dmnen kan emellertid vara rationellt och effektivt om det innebér
att vi fangar in huvuddelen av luftfororeningarnas konsekvenser med en
begrinsad utvirderingssinsats.

20 VSL motsvarar det diskonterade viirdet av VOLL, riknat 6ver den forviantade livstiden.
2! Svaveldioxid kan t.ex. ombildas till sulfater och kviveoxider till nitrater.
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Metod fér berdkning av lokala effekter av luftféroreningar

Berikningen av lokala effekter av luftféroreningar gors i tva steg.
Steg 1: Forst beriknas antalet exponeringsenheter per kilo utslépp pa den
specifika lokalen. Detta gors med formeln:

Exponering = 0,029 F - B®*

F, = ”ventilationsfaktorn” for titorten (exponering per person och

kilo utsldpp)
B = titortens folkméngd (antal personer)

I tabell 8.4. redovisas olika ventilationsfaktorer for olika ventilationszoner.
Landets indelning i ventilationszoner visas i figur 8.1.

Figur 8.1. Landets indelning i ventilationszoner.
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Steg 2: For att berdkna den enskilda lokalens virde for utsldpp uttryckt i kr/kg,
multipliceras tédtortens specifika exponering med respektive dmnes virde per
exponeringsenhet (se tabell 8.2). Denna metod tillimpas nir man vet att en atgérd
med sikerhet paverkar en viss tétort.

Tabell 8.4. Ventilationsfaktorer for olika ventilasionszoner

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

Vid en atgird dér paverkan &r svar att hianfora till nagon specifik titort, kommer
ett schablonvirde for ventilationsfaktor och storleken pa tétortsbefolkning
anvindas, en sa kallad referenstitort. Som referenstitort anvands Landskrona som
har 27 000 invanare och dr gemensam med vigverkets referenstitort.
Ventilationsfaktorn i referenstitorten har satts till 1,0.
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9 Vaxthusgaser

ASEK 4 rekommenderar:

Kalkylviardet for utslapp av CO; har inte reviderats. Kalkylvardet for koldioxid
kvarstar, tillsvidare och i avvaktan pa bittre beslutsunderlag, pa 1,50 kr/kg
utsliapp av koldioxid.

For analyser av storre projekt med betydande klimatpaverkan ar det 6nskvért
med kénslighetsanalyser dér alternativa kalkylviarden anvinds. Ett forslag pa
alternativ virdering dr 3,50 kr/kg utsldpp av CO,.

Globala effekter uppstar som en foljd av att luftféroreningar stindigt finns nér-
varande i atmosfiren. Effekterna bestar av forindrade koncentrationer av bl.a.
koldioxid (CO,), metan (CHy), vattenanga (H,O) och dikviaveoxid (N,O), vilket
anses bidra till global uppvarmning med klimatforandringar som foljd. De for-
vantade klimatforandringarna kan i sdmsta fall fa avsevirda konsekvenser i form
av dndrade levnadsforutsittningar, bland annat genom @ndrade nederbords-
forhallanden som kan fordndra odlingsforhallanden och ddarmed jordbrukets
struktur och utbredning. Globala effekter kan uppsta dven av partiklar. Partiklar
kan mojligen verka avkylande, atminstone regionalt, och dirmed motverka den
globala uppvarmningen. Denna effekt av partiklar dr dock for narvarande svar att
kvantifiera.

De globala effekterna av transporter beror framforallt pa trafikens utsldpp av att
vaxthusgasen koldioxid (CO;) pa grund av anvindning av fossila brinslen.
Kalkylvirdet for utslidpp av koldioxid har i de senaste ASEK-6versynterna satts
till 1,50 kr per kg utslapp av CO, (SIKA 2002; 2005d). Detta virde motsvarar den
niva som tidigagare var nddvéndig for att genom skatt pa koldioxidutsldpp na det
transportpolitiska etappmalet om samma niva pa transportsektorns utslipp av CO,
ar 2010 som ar 1990 (SIKA, 2002). Sverige har haft hogre ambition 4n t.ex.
ovriga Europa nir det giller att minska koldioxidutsldappen. Den svenska
transportsektorns utslappsmal har ocksa varit mer ambitiost 4n manga ovriga
sektorers mal.

Koldioxidvérderingen pa 1,50 kr per kg som togs fram i ASEK 2 behover revi-
deras, da motiven som lag till grund for véirderingen inte langre &r aktuella. Att
faststilla det samhéllskonomiska kalkylvirdet for utsldpp av koldioxid dr emeller-
tid en komplicerad uppgift. Det finns 4nnu inget virde som kan anses vara det
otvetydigt korrekta samhillsekonomiska vardet, kommer kanska heller aldrig att
finnas. Dédremot finns det ett antal olika véirderingsmetoder och skattningsforsok
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gjorda som kan bidra till mer eller mindre rimliga uppskattningar av den samhélls-
ekonomiskakostnad som koldioxidustlapp medfor. Ett antal mojliga metoder for
att ta fram en ny koldioxidviardering beskrivs hir.

Berékning av skadekostnad

Ett kalkylvirde for emissioner borde visa den marginella skadekostnad som 1 kg
ytterligare utsldpp berdknas astadkomma. Nér det giller koldioxid gor emellertid
den genuina osidkerheten och brister i kunskap nir det giller klimateffekter och
dess konsekvenser pa kort och lang sikt att heltickande och tillforlitliga skade-
kostnadsberikningar inte dr mojliga att gora. Dartill krdaver berdkningarna en del
etiska stillningstaganden, bl.a. nér det giller val av diskonteringsridnta och hinsyn
till framtida generationers vilfiard, dir det idag inte finns nagon konsencus bland
ekonomer. Trots att det i praktiken &r extremt svart att beréikna skadekostnaderna
med nagon grad av precision ir det manga som forsokt. Den studie som hittills
fatt mest uppmérksamhet dr Sterns berdkningar (Stern 2006).

Framtida skadekostnader beror pa bland annat pa vad vérldssamfundet gér nu och
i framtiden for att minska utsldppen av koldioxid. Enligt ’business-as-usual-
scenariot’ i Stern (2006), d.v.s. givet att inga ytterligare atgirder for reduktion av
koldioxidutslapp genomfors, kan skadorna komma att kosta ca 5 - 20 procent av
framtida BNP. Stern (2006) har berédknat att den ldgre grinsen 1 intervallet mot-
svarar en skadekostnad pa 85 $/ton utsldpp av CO,, vilket dr ungefir 0,60 kr/kg
utslidpp av CO,. Den hogre grinsen i intervallet géller om man dels i storre
utstrackning tar hansyn till icke-marknadsprissatta effekter pa miljon och méannis-
kors hilsa, dels utgar fran att klimatets kanslighet &r storre én vad man tidigare
trott samt tar hdnsyn till (genom fordelningsviktning) att utvecklingslander med
laga inkomster som kommer att drabbas hardast. Detta alternativ ger en skade-
kostnad pa ca 340 $/ton utsldpp av CO,, d.v.s. ungefir 2,40 kr/kg utsldpp av
CO,>. Svarvirderade effekter, som t.ex. oro, sorg och lidande till f5ljd klima-
forandringarna, eller indirekta effekter som t.ex. risken for klimatrelaterade inter-
nationella konflikter, inkluderas inte i vare sig den laga eller hoga kostnads-
skattningen.

En annan faktor som inte dr beaktad i Sterns arbete dr att klimatférandringarna
sannolikt kommer att leda till att en rad naturresurser, som vatten, odlingsbar
mark, livsmedel, biobréinslen etc, kommer att bli successivt alltmer knappa och
ddarmed allt dyrare. Stern (2006), liksom flertalet andra studier, diskuterar denna
effekt men viljer att inte beakta den da det kan vara svart att prognosticera fram-
tida reala prisfordandringar. Sterner m.fl. (2007) visar emellertid i en modellanalys
att skadekostnaden sannolikt blir kraftigt underskattad om man inte tar hdnsyn till
framtida realprisfordndringar.

*2 En orsak till att detta hogre virde inte uppmirksammats mer torde vara att Sterns redovisning av
beridkningarna dr svartillgingliga dven for trinade ekonomer.
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Atgérdskostnad harledd fran faststéllda politiska mal

Den hittills anvénda virderingen av koldioxidutslépp bygger pa en berdkning av
den koldioxidskatt som i borjan av 2000-talet skulle kriavts for att uppfylla det
transportpolitiska malet att till & 2010 ha reducerat koldioxidutsléppen till 1990-
ars niva. Denna berzkning dr numera inaktuell. Under arbetet med ASEK 4 var
det trafikpolitiska malet redan 6verspelat och nya langsiktiga klimatmal att vinta
En nackdel med anvindningen av det transportpolitiska klimatmalet som grund
for koldioxidvérdet har ocksa varit att detta mal skiljde sig fran motsvarande mal i
andra sektorer, vilket kan ha lett till en samhéllsekonomiskt ineffektiv fordelning
av reduktionerna av koldioxidutsldpp mellan olika samhillssektorer. Det dr inte
sjalvklart, ur samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt, att transportsektorn skall
ta storre ansvar 4n andra sektorer for problemet med koldioxidutslédpp och global
uppviarmning.

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 begrinsa
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 utvér-
dering, som ska presenteras 1 april 2008, arbetar en parlamentarisk klimat-bered-
ning som presenterar sin standpunkt i februari 2008. Regeringen har aviserat en
klimatpolitisk proposition till hosten 2008. Vilka mal man kommer att vélja &r
bland annat beroende av hur EU agerar betriffande malsittningar 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 tillrackligt genomarbetat forslag till mal
for att kunna bygga en virdering pa detta mal.

Atgdrdskostnad hérledd fran koldioxidskatt pa bréansle

Koldioxidskatten pa drivmedel skulle kunna utgora grund for ett skuggpris pa
koldioxidutsldpp, eftersom den kan uppfattas som ett uttryck for politiska mal
angaende reduktion av koldioxidskatt. Denna metod skulle alltsa vara ett alter-
nativ till att basera virderingen pa uttalade politiska mal. Skatten kommer fran 1
januari ar 2008 att vara 1,03 kr per kg CO,.

Metoden har fordelen att det &r ett matt som redan dr uttryckt i kronor och att det
speglar faktiska politiska atgérder och inte bara uttalade politiska mal. Metoden
har emellertid dven brister som virderingsunderlag. Man kan ifragasitta om CO;-
skatten kan ses som ett utryck for politikernas preferenser nir det giller CO;-
utsldpp inom transportsektorn eftersom det finns en rad ekonomiska styrmedel,
utover koldioxidskatten, som ocksa styr mot minskade CO,-utsldpp. Sadana
styrmedel &r t.ex. fordonsskattens differentiering m.a.p. CO,-utslidpp, subventio-
nering (med 10 000 kr per fordon) av privatpersoners kop av miljobilar, lagre
formansvérde for foretagsdgda miljobilar och skattebefrielse dven fran energiskatt
for koldioxidneutrala branslen. Om man dr ute efter riksdagens avslojade prefe-
renser for minskade koldioxidutslédpp i transportsektorn bor man beakta inte bara
CO,-skatten utan samtliga styrmedel.
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Extern-E:s metod

EU-projektet Extern-E har utvecklat en metod for att beridkna energianvind-
ningens externa effekter. I detta projekt har en skattning gjorts av kostnaden for
att uppna Kyotoprotokollets ataganden. Denna skattning ger véirden pa 0,05 —
0,20 kr/kg koldioxid. De laga virdena beror framfor allt pa att klimatatagandena
under Kyotoprotokollet dr ganska blygsamma jamfort med de atgérder som
beriiknas komma att kridvas for att vi ska na en hallbar utveckling. Skattningarna
ar alltsa inte i niva med de ambitioner den svenska regeringen och riksdagen har
pa klimatomradet.

Marknadspris pa utsldppsrétter

Priset pa utsldppsritter dr 0,20 - 0,30 kr/kg. Priset &r ett marknadspris och skulle
saledes i princip kunna vara en grund for vérdering. Detta giller forutsatt att
marknaden for utldppsritter 4r vil fungerande. Virdet pap utsldppsritterna
bestdms indirekt av atgirdskostnaderna i den handlande sektorn givet storlek pa
tilldelningen av utsléppsritter. En viktig faktor for att bestimma priset alltsa den
mingd utsldppsritter som finns och om tilldelningen av utsldppsritter i
utgangsliget dr gratis eller om de maste kopas. Priset har fluktuerat 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 ore under slutet av den forsta
handelsperioden, sannolikt beroende pa att tilldelningen varit alltfor generds.

HEATCOs rekommendation

Inom HEATCO rekommenderas skuggpriser som beaktar framtida utvecklingen
av bade skadekostander och atgiardskostnader. Rekommendationen ér att anvinda
ett “centralt” koldioxidvérde med ett hogre och ett ldgre virde for kédnslighets-
analys, samt att dessa tre vdrden Okar vart 9:e ar. For perioden 2000-2009 innebar
detta ett vdrde pa ca 0,22 kr/kg och for ar 2050 ett vérde pa ca 0,83 kr/kg
(HEATCO 2006). Ett problem med denna ansats, ur svensk synvinkel, &r att det
modellsystem for samhillsekonomiska analyser som anvinds inom den svenska
transportsektorn inte dr Konstruerat for att tillata realprisokningar under den
kalkylperiod som kalkylen avser.

Slutsatser och val av rekommendation

Pa grund av den stora osikerhet som kénnetecknar den praktiska anviandningen av
skadekostnadsmetoden framstar atgdrdskostnadsvirdering, hérledd fran politiska
reduktionsmal eller nivan pa koldioxidskatten, som en rimlig virderingsmetod.
Det sektorsmal som tidigare utgjorde klimatmalet for transportsektorn var inte
langre aktuellt som grund for viardering och nya klimatpositiska mal hade inte
hunnit faststillas d& 6versynen gjordes ar 2007. Aven den framtida skattenivéin
framstod som osédker. ASEK 4 ansag darfor att en rimlig 16sning i radande lage
var att lata koldioxidvirdet var oféréndrat 1,50 kr/kg utsldpp i vintan pa nya
klimatmal och tydligare indikationer angaende framtida niva pa koldioxidskatt
och andra styrmedel.23

3 Att det nominella virdet dr oforindrat innebir en real sinkning av virdet mostarande
penningvirdets forindring fran ar 2001 till ar 2006.
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10Investeringskostnader, successiv
kalkylering och trafikantmerkostnader

10.1 Kostnader for investering

ASEK 4 rekommenderar:

Produktionsstddsfaktor och administrationstilldgg fér
investeringskostnad

Varken produktionsstodsfaktor eller administrationstilldgg skall inga i investerings-
kostnaden i samhillsekonomiska kalkylen. Kostnader som redan intriffat, da
investeringsbeslutet tas, betraktas som s.k. ”sunk-costs” (= forlorade medel)
och skall dérfor inte inga i den samhillsekonomiska kalkylen.

Produktionsstodsfaktor for drift och underhall

Kostnad for produktionsstdd for drift och underhall skall inga i kalkylen
eftersom det ror sig om kostnader som uppstar under hela kalkylperioden och
som dnnu inte intréffat nir investeringsbeslutet tas. Ett schablonvirde pa 6
procent kan anvéndas. Storleken pa schablonvirdet bor dock ses Gver.

Successiv kalkylering
Vid berikning av investeringskostnaden skall successiv kalkylering tillampas.

Kostnadsdefinitioner

Se tabell 10.1
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Tabell 10.1. Definitioner av kostnader f6r 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 Anléaggningskostnad = entreprenadkostnad och évriga
direkta kostnader for objektet i form av ersattningar som
betalas ut till andra an byggentreprenéren, som t.ex.
kostnaden for arkeologiska undersdkningar, lednings-
omlaggningar, detaljprojektering, markldsen.

Entreprenadkostnad Ersattning till byggentreprendren. Endast kostnader for

(Byggkostnad) byggentreprenaden boér inga. (Ar lika med bygg-
kostnaden, men byggkostnad ar ett begrepp som ofta kan
anvandas med olika betydelser och darfér lite diffust.)

Samhéllsekonomisk Den kostnad som anvands i samhéllsekonomiska kalkyler

investeringskostnad och bestar av investeringskostnaden multliplicerad med
skattefaktorer (fér beskrivning av skattefaktorer, se kapitel
3).

Investeringskostnader och kostnader for drift och underhall har inte tidigare
behandlats av ASEK. Olika uppfattningar om kostnader i samband med
investering och vad som bor inga som investeringskostnad i samband med
samhéllsekonomiska kalkyler, kan emellertid motivera att dven hanteringen av
denna kalkylpost diskuteras och samordnas mellan trafikverken. En annan fraga
ar om investeringskostnaden skall belastas med sa kallade produktions- och
administrationsstodsfaktorer.

Vad ar produktionsstéd och administrationskostnad?

Produktionsstodsfaktorer ar ett paligg som motsvarar en genomsnittlig kostnad
for forstudie, viagutredning, indirekta kostnader for marklosen samt kostnader for
bestillning och uppf6ljning. I foregaende planeringsomgang rekommenderades att
ett paslag pa 9 procent24 skulle 1aggas pa anliggningskostnaden for nybyggnads-
och forbattringsatgérder.

Administrationskostnad avser regionala och nationella kostnader for administ-
ration. Administrationskostnadspaldgget i procent &r uttryckt sa att det avser
paldgg pa summan av anldggningskostnad och produktionsstdd. Den totala
investeringskostnaden inklusive produktionsstdd och adminstrationskostnad
riknas dérefter upp med skattefaktor 1 (och i forekommande fall skattefaktor 2).
Det har konstaterats att administrationskostnaden till stor del bestar av fasta
kostnader. Den del av kostnaden som 4r volymberoende bedomdes i foregaende
planeringsomgang uppga till ca 3,5 procent av anldggningskostnaden. Man anséag
da att den volymberoende delen av administrationskostnaderna inte skulle inklu-
deras i samhaéllsekonomiska kalkyler.

** Procentsatserna for produktionsstodet baseras pa underlaget till drsredovisningen 1998-2000.
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Det finns dven en kostnad for produktionsstod for drift och underhall. Denna
berdknades ar 1999 (Vigverket 1999) till i genomsnitt 6 procent, varav 2 procent
avsag planering och uppfoljning, 1 procent avsag projektering och 3 procent
bestédllning och uppfoljning.

Definitioner av kostnader och viktiga principer

EU-projektet HEATCO har definierat vad som bor inga i begreppet investerings-
kostnad samt givit rekommendationer avseende hantering av berdknade investe-
ringskostnader respektive drifts- och underhallskostnader i den samhalls-
ekonomiska kalkylen.

Enligt HEATCO bestar kapitalkostnader for infrastrukturinvesteringar av:

Konstruktionskostnad, i form av kostnad for material, arbetskraft, energi,
forberedelser, konsultarvoden.

Planeringskostnad .

Mark och egendomskostnad 1 form av bland annat kompensation till
markégare.

Eventuella storningskostnader for befintliga anvéndare av infrastrukturen.

Tva principer som géller for kapitalkostnader for infrastrukturprojekt ar dels att
kostnader skall belasta projektet det ar resursen blir otillgénglig for alternativ
anvindning, dels att det &r viktigt att skilja pa vilka kostnader som intriffar fore
respektive efter beslutet att ga vidare med projektet. Det senare kan beskrivas
som att skilja pa vilka kostnader som kan “atervinnas” och vilka som ir “icke-
itervinningsbara”.*> Detta har betydelse for den samhillsekonomiska kalkylen.
En samhillsekonomisk kalkyl skall endast innefatta projektets sdrkostnader eller
kostnader som &r “atervinningsbara” (genom att avsta fran att investera). Darfor
skall kostnader som uppkommer fore beslutet om projektets genomférande inte
inkluderas i den samhillsekonomiska kalkylen.

Planeringskostnader har vanligtvis intriffat (atminstone delvis) innan beslut tas
om att ga vidare med ett projekt. Dessa kostnader dr darmed icke-atervinnings-
bara” och skall darfor inte inga i kalkylen. Kostnader for mark och egendom skall
normalt sett inkluderas i en samhéllsekonomisk kalkyl. I vissa fall kan emellertid
delar av mark- och egendomskostnaden vara icke-atervinningsbara”. Transak-
tionskostnader i samband med mark- och egendomsforvarv dr generellt sett ”icke-
atervinningsbara” och skall inte inga i kalkylen.

Successiv kalkylering

Metoden syftar till att fa en mer realistisk kostnadsbild av projekt. Jamfort med
traditionell kalkylmetodik ldggs storre fokus pa identifiering, analys och virdering
av osidkerheter. Successiv kalkylering baseras pa en systematisk bedomning av
risker och osdkerheter och dess konsekvenser. Metoden tar hdansyn till de varia-
tioner och osidkerheter som naturligt finns med 1 beddmningen av kostnader for ett
projekt, speciellt i tidiga utredningsskeden.

5 . ; .
25 ‘Retrievable costs’ och ‘non-retrievable costs’.
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I korthet innebir successiv kalkylering att varje kalkylpost prissitts i form av ett
intervall genom att bedoma minimal, maximal respektive trolig kostnad. Medel-
virden och standardavvikelser beridknas med hjilp av statistiska metoder och
resultatet presenteras 1 form av ett viktat medelvérde och ett osdkerhetsspann.
Utifran storleken pa standardavvikelsen identifieras de poster som har storst
osidkerhet och dérefter fokuseras pa dessa poster genom att bryta ner dem i flera
delar. Déarefter gors en ny bedomning av minimal, maximal och trolig kostnad
samt en ny beridkning av medelvirden och standardavvikelser. Denna successiva
bearbetning upprepas i ett antal steg tills man far ett bittre och sidkrare resultat.

10.2 Sarbarhetsaspekter i effektbedémningar av
investeringar i vagsystemet?®

ASEK 4 rekommenderar:

Sarbarhetsanalyser for investering i ett vignit bor goras pa foljande sitt:

a) Berikna forviantningsvirdet (sannolikhet ganger utfall) av konsekven-
serna av en funktionsnedsittning eller ett avbrott i1 infrastrukturen efter
investeringen (utredningsalternativet UA), for varje ldnk i vignitet.

b) Summerar de forvintade konsekvenserna for alla ldnkar 1 viignitet.

¢) Gor motsvarande berdkning foch summering for vignitet fore
investeringen (jamforelsealternativet JA).

d) Jamfor summorna for de bagge alternativen. Ju storre positiv skillnad
mellan investeringsalternativet och jimforelsealternativet (UA — JA),
desto mer reducerar investeringen vigsystemets sarbarhet. Om skillnaden
blir negativ, sa innebdir det att sarbarheten 6kar om investeringen gors.

Att analysera sarbarheten hos végtransportsystemet innebir att kartldgga
sannolikheten och konsekvenserna av forsdmringar 1 vigsystemets funktions-
duglighet. Med nedsatt funktionsduglighet menar vi i allménhet avbrott eller
kapacitetssankningar pa en eller flera lankar i vignitet. Manga typer av hdndelser
kan orsaka sadana forsdmringar, till exempel jordskred, 6versvamningar, sno-
ovéder och trafikolyckor. For médnniskor kan de innebéra sdmre tillgidnglighet till
sjukvard, arbete, skola, handel m.m., och for foretag kan de innebéra forsenade
leveranser, 0kade transportkostnader m.m.

Att forutsdga och sitta ett kvantitativt virde pa samhéllskonsekvenserna av en
viss hindelse dr svart. En enkel indikator pa konsekvensernas omfattning &r de
restidsokningar som den nedsatta funktionsdugligheten skulle innebira, forutsatt

?6 Detta avsnitt ér forfattat av Erik Jenelius, Transport- och lokaliseringsanalys, KTH, pa uppdrag
av Vigverket.
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att alla resor gors till samma destinationer och med samma firdmedel som om
vigsystemet hade varit fullt funktionsdugligt. Eventuellt kan man forutom att
beriikna 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 funktionsnedséttning
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 vigliank, vilket minskar konsekvenserna av en sadan hindelse. For att
begrinsa konsekvenserna dr ocksa den tid det tar, tills vigsystemet dr aterstéllt till
normal funktion, viktig. Att minska denna tid bor vara mojligt genom i forsta
hand investeringar eller effektiviseringar i vigsystemets underhall. Sannolikheten
for att funktionsdugligheten ska forsamras kan, a andra sidan, minskas genom
olika atgdrder. Sannolikheten att en vdg 6versvimmas kan ibland minskas genom
uppgradering av draneringsror, och sannolikheten for trafikolyckor kan ibland
minskas genom uppforande av mittracken, for att nimna nagra exempel.
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11 Biljettpriser

ASEK 4 rekommenderar:

Relevanta taxor kan bara bestimmas mot bakgrund av de forutséttningar som
prognosmodellen ger. Darfor dr det lampligt att detta arbete gors av de som
bist kédnner till dessa forutsittningar. Framtagandet av taxor bor dirfor dven i
fortsdttningen goras inom ramen for utvecklingen av Samper/Samkalk.
Déremot bor ASEK i fortsittningen redovisa resultatet av detta utvecklings-
arbete, genom att beskriva hur taxorna tagits fram for modellen.

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 framstéllningen beskrivs kort de biljettpriser som anvinds 1
Sampers/Samkalk och hur dessa tagits fram. For mer ingaende beskrivningar
hinvisas till de referenser som utgor underlag for denna beskrivning. Detsamma
giller for mer ingaende beskrivning av Sampers-systemet. Istillet for biljettpriser
anvands i fortsdttningen begreppet taxor. Taxor utgor ett av flera utbudsdata som
anvinds 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 anvénds 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 langviga 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 innebir ett mer anvindarvinligt modell-
system. Den nya taxestrukturen bygger pa att taxorna dr avstandsberoende. Det
gor att relationerna i taxematriserna har individuell taxesittning beroende pa
relationens avstand. (I detta sammanhang star begreppet relation for resvag mellan
tva orter.)
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Tabell 11.1. Sammanfattning av indata till prognosmodeller f6r personresor.

Grundvariabler Omradesdata Utbudsdata

BNP Befolkning Fardsatt

Realinkomstutveckling Hushallens storlek Restider

Konsumentprisindex Andel férvarvsarbetande i Avstand
olika aldrar

Bransleforbrukning 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

Vad giller tjansteresendrer sa bedoms de vilja X2000-tag som fiardmedel pa
strackor dir sadana tag finns. Pa ovriga striackor fardas de med IC-tag (en beteck-
ning for alla ovriga tagtyper). Det finns ocksa ett stort antal relationer ddr man
kombinerar dessa firdsitt. I varje relation bestdms taxan av huruvida det gar att
aka X2000-tag dar eller inte. De tjdnsteresendrer som firdas med X2000-tag antas
till 50 procent dka i 1 klass och till 50 procent i 2 klass. De tjdnsteresenirer som
fardas med IC-tag antas ddremot enbart aka i 1 klass. Dessa antaganden gor att
tjdnstetaxan bestar av en sammanvigning av kostnadsfunktionerna for de tre
biljettyperna.

Fran borjan var det tinkt att privattaxan skulle tas fram pa motsvarande sétt som
tjdnstetaxan men p.g.a. tidsbrist dndrades detta till att definiera privattaxan som en
andel av tjinstetaxan. Privatresendrerna antas framst dka IC-tag p.g.a. hoga priser
pa X2000-tag. For att fa en uppfattning om hur priserna pa de olika biljett-typer
som kan tdnkas anvindas forhaller sig till priserna pa de biljettyper som anvinds
av tjansteresendrer gjordes en jimforelse dem emellan for ett antal relationer. Pa
grundval av denna jimforelse samt ytterligare kontroller beslutades att privattaxan
for respektive relation ska utgoras av 45 procent av priset for 1 klass pa IC-tag.
Vad giller Ungdomstaxan sa ligger den pa ca 70 procent av vuxentaxorna. Detta
giller for alla biljettyper. Vidare kan det antas att ungdomar aldrig gor
tjdnsteresor, vilket innebir att Ungdomstaxan &dr 70 procent av privattaxan.
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Taxor langvédga 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 samt
pensionar.

Stickprovsundersokningar av taxor har gjorts i 38 relationer. Stickproven har
kompletterats med bilavstand och samband skattats mellan bilavstand och taxa.
Skattningen har gjorts for tva prisnivaer, lagpris som giller mandag till torsdag
som inte dr skollov, samt hogpris som géller 6vrig tid. Med hjilp av uppgifter fran
Riks-RVU har andelen som reser under lagprisnivan kunnat bestimmas.

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 och ticker alla relationer mellan alla trafikerade
flygplatser. Uppgifterna i SAS inrikestabell har inte varit kompletta utan ett antal
relationer har fatt lov att berdknats manuellt.

Taxor fér regionala kollektivtrafikresor

Till utvecklingen av den senaste versionen av Sampers/Samkalk togs det dven
fram nya taxor for regionala kollektivtrafikresor. Taxorna baseras pa underlag
fran ar 2001. Grundantagandet 4r att taxorna &dr proportionella mot reseavstandet
med kollektiva firdmedel. Underlaget dr den taxeinformation som finns pa léns-
trafikbolagens, SJ:s, Trafik i Milardalens (TiM) och Tag i Bergslagens (TiB)
hemsidor, samtal med trafikupplysningen eller taxeansvariga samt informations-
foldrar om taxesystemen fran ldnstrafikforetagen. Vid estimeringen av modellen
fanns enbart information om reskostnader for buss. Detta betyder att modellen &r
estimerad med busskostnader for bade jarnvag och buss. Darfor innehéller taxe-
matriserna i modellen bara regionala reskostnader for buss, dven i relationer dér
ménga reser med tag.”’

Det finns tva taxematriser for varje regional prognosmodell, en for kontant eller
forkopstaxa och en for resa med manadskort. Kontant/forkopsmatriserna ar
berdknade som medelvérdet av taxan vid forkop (remsor, kontantkort, mm)
respektive kontant betalning. Vid resa dver lansgrins antas man betala enligt
respektive lins taxesystem for den stdcka man rest inom lidnet. Det innebér att
man inte har beaktat att det mellan manga lin finns ett samarbete nér det géller
lansoverskridande resor. Vissa undantag har dock gjorts dér det finns ett
samarbete med speciella manadskort som géller i relationer som gar 6ver ldns-
grans vilket modellen har anpassats for.

" 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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12 Fordonskostnader, trafikeringskostnader
och belaggningsgrader; Persontrafik

12.1 Fordonskostnader i personbilstrafik

ASEK 4 rekommenderar:

Rekommenderade parametrar for berdkning av fordonskostnader
visas i tabell 12.1.

Tabell 12.1. Fordonskostnader personbil. Prisniva 2006. Kronor.

Nybilspris, kr, inkl skattefaktor 1 181 000
Dackpris, kr/styck 800
Bensinpris exkl drivmedelskatter och moms, kr/liter 4,03
Bensinpris exkl skatter, inkl skattefaktor 1, kr/liter 4,88
Dieselpris exkl drivmedelskatter och moms, kr/liter 4,45
Dieselpris exkl skatter, inkl skattefaktor 1, kr/liter 5,38
Lénekostnad reparation, kr/tim 143
Arlig kérstracka, km 14 000

Nybilspris for personbil ligger till grund for berdkning av fordonens kapital-
kostnad. Berdkningen av nybilspris utgar ifran marknadspriser och data fran
SCB:s prisundersokning ar 2006. Medelpriset for en personbil uppgick ar 2006 till
ca 186 700 kronor inklusive moms® och ca 149 300 kronor exklusive moms. For
att ta hinsyn till genomsnittliga indirekta skatter multipliceras detta medelpris
med skattefaktor 1 (1,21). Nybilspris for en personbil, inklusive skattefaktor 1 och
uttryckt i 2006-ars prisniva uppgar darmed till ca 181 000 kr.

Kostnad for dack ingar som en del i fordonskostnaden. Diackkostnaden beriknas
utifran marknadspriser pa déck, exklusive moms, atervinningsavgift samt kost-
naden for montering och balansering. For att fa ddckkostnaden uttryckt igenom-
snittlig konsumentprisniva inkluderas skattefaktor 1.

*% Enligt uppgifter frin SCB 2007-09-18
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Ny dickkostnad har tagits fram for ar 2006. I SCB:s prisundersokning samlas
uppgifter om dickpriser in fran olika inkopsstillet, t.ex. bensinmackar, ddckverk-
stiader och liknande. Vilka forséljningsstillen som ingar grundas pa ett statistiskt
urval och sedan mits de mest salda didcken pa respektive forséljningsstille.
Utifran SCB:s medelpriser har styckkostnaden berdknats till ca 950 kronor for
sommardéck och 1 103 kronor for vinterdidck och ett vigt medelvirde pa ca 1 025

kronor, inklusive kostnad for skifte pa filg, balansering, miljoavgift och moms.
Dickpriset exklusive moms blir dirmed ca 820 kronor per dick. Problemet med
SCB:s medelpris for didck ér att kostnaden for montering och balansering ingar i
priset. En undersokning av hur stor den genomsnittliga kostnaden for montering
och balansering har gjorts utifran statistik 6ver dackpriser fran nagra stora déck-
kedjor: Euromaster, Vianor och Didckia. Om vi antar att deras monteringskostnad
(genomsnitt 163 kr) giller dven for SCB:s ddackmedelpris sa ger detta ett medel-
pris for dick pa ca 660 kr inklusive atervinningsavgift (13 kr/dick). Uppriknat
med skattefaktor 1 (1,21) blir dackpriset i 2006-ars prisniva ca 800 kr/styck.

Nya bensin- och dieselpriser har beridknats 1 ASEK 4. For att berdkna kalkyl-
virden for drivmedel for personbil utgar man fran marknadspriser for 95-oktanig
oblyad bensin och miljoklass 1-diesel. Olika bestandsdelar av bensinpriset
anvénds av olika berdkningsverktyg. Samkalk anvindert.ex. ett drivmedelspris
exklusive drivmedelskatter och skattefaktor, medan EV A-verktyget anvénder ett
drivmedelspris exklusive drivmedelskatter men inklusive skattefaktor 1. For att
minska risken for genomslag av extremvirden har medelpris for bensin och diesel
berdknats utifran arsmedelpriser for ar 2005 och 2006. Uppgifter om medel-
priserna har himtats fran Svenska Petroleuminstitutets statistik 6ver motor-
brinslen eller fran SCB statistik 6ver medelpriser pa bensin. Svenska Petroleum-
institutets uppgifter avser pumppris vid bemannad station exklusive bonus, ater-
baring och rabatter. I priset ingar moms och fran och med 1 januari 2006 ingar 5
procents etanolinblandning i bensin (etanol dr undantaget fran koldioxidskatt). En
sammanvigning av arsmedelpriserna for ar 2005 och 2006, utifran Svenska
Petroleuminstitutets och SCB:s statistik, ger ett genomnittligt pris pa 95-oktanig
bensin pa 11,33 kr per liter. Bensinpris exklusive skatter och moms beriknas
utifran medelpriset och de drivmedelskatter som kommer att gilla fran 1 januari
2008, d.v.s. en energiskatt pa 2,81 kr/liter och en koldioxidskatt pa 2,22 kr/liter,
samt momspaldgg med 25 procent. Bensinpriset exklusive drivmedelsskatter och
moms, blir 4,03 kr/liter. EVA-verktyget anvinder bensinpris exklusive
drivmedelsskatter och moms, men inklusive skattefaktor 1 (1,21). Detta pris ar
4,88 kronor per liter for 95 oktanig oblyad bensin.

Dieselpriset har beridknats utifran uppgifter fran Svenska Petroleuminstitutet om
rekommenderade cirkapriser pa diesel for privatkunder, samt SCB-statistik Gver
medelpriser for personbilsdiesel (SCB 2007a). Medelvérdet for personbilsdiesel,
for ar 2005 och 2006, utifran Svenska Petroleuminstitutets data och SCB:s data &r
10,76 kr/liter, inklusive drivmedelskatter och moms. Dieselpriset exklusive skatter
beriknas utifran medelpriset och de skatter som kommer att gilla fran 1 januari
2008, d.v.s. en energiskatt pa 1,28 kr/liter, en koldioxidskatt pa 2,88 kr/liter och
momspaldgg med 25 procent. Da dieselpriset rensats fran drivmedelskatter och
moms uppgar det till 4,45 kr/liter. I Vagverkets berikningsverktyg EVA anvénds
dieselpris exklusive drivmedelskatter och moms, men inklusive skattefaktor 1.
Detta pris ér 5,38 kr/liter for miljoklass 1 diesel.
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I berdkningen av reparationskostnader ingar komponentforslitning och arbets-
kostnad. Arbetskostnaden beriknas, for personbil pa normal vig per kilometer,
enligt foljande formel i Vigverkets effektmodeller:

Arbetskostnad = 0,00069 x [onekostnad (12.1)

For ar 2006 har 16nekostnaden tagits fram pa samma sitt som tidigare, d.v.s. uti-
ran genomsnittlig timlon for arbetare inom privat parti- och detaljhandel, fran
SCB:s konjunkturl6nestatistik.”* En genomsnittlig timlon inklusive vertidstilligg
for dessa arbetare uppgick ar 2006 till 118 kronor per timme. For att ta hdnsyn till
virdet av undantrangd produktion i termer av konsumentpriser inom privat sektor
gors en upprikning med skattefaktor 1 (1,21), vilket resulterar i en 16nekostnad pa
143 kronor per timme.

Den arliga korstriackan uppgar till 14 000 km for personbilar (Vigverket 1997).

12.2 Belaggningsgrad och arendefordelning for
personbilstrafik

ASEK 4 rekommenderar:

For drendefordelning och beldggningsgrad for personbilstrafik anvinds
virdena i tabellerna 12.2 — 12.3.

Default-virde for drendefordelning for personbilstrafik dr 0,10 for tjidnsteresor
och 0,90 for privata resor.

Viktat tidsvirde for privata resor dr 76 kr/timme, i 2006-ars prisniva.

Odifferentierat tidsvérder for personbil dr 165 kr/timme, i 2006-ars prisniva.

Arendefordelning visar andelen av det totala trafikarbetet for resor med olika
typer av drenden. Beldggningsgrad avser antal personer per fordon for respektive
resedrende. Varden for belaggningsgrad och drendefordelning har tagits fram ur
den rikstickande resvaneundersokningen RES 0506, som genomfordes under
perioden hosten 2005 till hosten 2006. Fordelningarna av drenden baseras pa
personkilometer.

** 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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I EVA-verktyget dr nationella resor lingre dn 50 km och regionala resor kortare
dn 50 km. I Samperssystemet didremot dr nationella resor minst 100 km och
regionala resor, bortsett fran arbetsresor, kortare an 100 km. Regionala arbetsresor
ar inte definierade av reslingden i Sampers.

De korta resorna i titorter (mindre dn 10 km) har troligen en storre andel som gors
utanfor det statliga vignitet, jamfort med ldngre resor (mer @n 10 km). Andelar av
resta kilometer pa statlig vag kan man inte fa ur RES. Om man antagar att hilften

av antalet kilometer av resor kortare dn 10 km utfors pa statlig vig och alla lingre
resor helt gors pa statlig vig, sa far man de viarden som redovisas i tabell 12.2.

Tabell 12.2. Arendeférdelning och beldggningsgrad skattningar fér resor med
personresor pa statlig vdg. Procent av totala mangden resor (samtliga drenden)
respektive antalet personer per fordon.

2005 2006
Resor <10 km
Arendeférdelning
Tjanste 0,01 0,01
Privat 0,04 0,07
Andel 0,04 0,08
Belédggningsgrad
Tjanste 1,20 1,25
Privat 1,52 1,55
Resor 10-50 km
Arendeférdelning
Tjanste 0,12 0,03
Privat 0,56 0,39
Andel 0,67 0,42
Belédggningsgrad
Tjanste 1,47 1,31
Privat 1,80 1,59
Resor >50 km
Arendeférdelning
Tjanste 0,07 0,07
Privat 0,23 0,43
Andel 0,29 0,50
Beldggningsgrad
Tjanste 1,54 1,27
Privat 2,18 2,06
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Beldggningsgrader personbil

De nya beldggningsgrader for ar 2006 och som tagits fram ur RES 0506 redovisas
1 tabell 12.3. Med nationella resor avses resor langre dn 100 km. Regionala resor
ar resor kortare dn 100 km. For arbetsresor har ingen indelning gjorts efter
lingden pa resan. I kategorin “Privatresa, regional (inkl arbetsresor)” ingar de
fatal arbetsresor som ér langre dn 100 km.

Tabell 12.3. Belaggningsgrader personbil. Antal personer per fordon.

Privatresor Privatresor Tjdnsteresor QOdifferentierad
Nationell 2,22 1,24

Regional (inkl arbetsresor) 1,61 1,31

Regional arbetsresa 1,13

Regional 6vrig resa (exkl. 1.89

arbetsresor) ’

Odifferentierad, default-varde 1,77 1,28

Bel&ggningsgrad 1,71

odiffererentierad

Odifferentierat tidsvérde, privata resor

Om det inte gar att urskilja om en privat resa dr regional eller nationell anvinds ett
viktat medelvirde (sa ér fallet i EVA-verktyget). For att vikta vérdet krivs kidnne-
dom om total privat d&rendeférdelning, drendeférdelning per reslangd samt tids-
virde for regional och nationell resa. Det odifferentierade tidsvérdet for privat-
resor 4r ett viktat medelvirde av tidsviarden for korta och langa privatresor (se
formel 1). Vikterna ér andelen av privatresorna som dr korta respektive langa. Till
korta resor riknas bade resor kortare dn 10 km och resor mellan 10 och 50 km.

Formel 1. Berakning av odifferentierat tidsvérde, privata resor

Viktat medelvéarde privatresor = (drendeférdelning privat + total &rendeférdelning for
resor <10 km) x regionalt tidsvéarde + (drendefdrdelning privat + total &rendeférdelning for
resor 10-50 km) x regionalt tidsvéarde + (&rendefdrdelning privat + total &rendeférdelning
for resor >50 km) x nationellt tidsvarde

Odifferentierat tidsvérde, personbil

Det totala odifferentierade tidsvirdet for fordon beriknas som ett viktat medel-
virde, med drenden och lidngd fordelning som vikt. Dessutom multipliceras varje
tidsviarde med motsvarande beldggningsgrad fore ihopviktningen. For att berdkna
ett genomsnittligt tidsvéarde for fordon pa viagnitet krdavs information om tids-
virdet for aktuell restyp, resans andel av totala resor och fordonets beldggnings-
grad (se formel 2).

SIKA Rapport 2009:3




80

Formel 2. Berdkning av odifferentierat tidsvarde

Tidsvarde kr/tim = drendeférdelning tjansteresa x tidsvarde tjansteresa x
belaggningsgrad tjansteresa + arendeférdelning privatresa x tidsvarde privatresa x
belaggningsgrad privatresa

12.3 Busstrafikeringskostnader

ASEK 4 rekommenderar:
Nya busstrafikeringskostnader, i 2006-ars prisniva, visas i tabell 12.4.
Tabell 12.4. Trafikeringskostnader med buss, inkl. skattefaktor 1.
Fordons- Tids-  Avstands- Fordons- och
beroende, .
beroende,  beroende, tidsberoende,
Kr/fordon ; -
.. Kr/ivagntimme Kr/ km Kt/ vagntimme
och ar
Tétortortstrafik
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

I samband med 6versynen av kalkylviardena gavs i uppdrag at konsult Danielsson
& Co att se over schablonvirdena for busstrafikeringskostnader. Driftskostnader
for busstrafik delas vanligen upp i fordonsberoende, tidsberoende och avstands-
beroende kostnader. Busstrafiken delas dven in i tétortstrafik, regional busstrafik
samt langviga busstrafik (dven kallad expressbusstrafik). Olika typer av busstrafik
anvinder fordonen pa olika sitt, vilket resulterar i att kostnaderna per enhet till
viss del varierar per trafiktyp.

Beridkningen av busstrafikeringskostnader har gjorts pa foljande sétt: Forst
definierades vad som ingar i de olika typerna av busstrafikkostnader. Direfter
utvaldes nagra vanliga trafikuppdrag per trafiktyp. Utifran de valda trafikupp-
dragen gjordes anbudskalkyler med hjilp av ett kalkylprogram. Slutligen
sammanstilldes resulaten och nya schablonvirden togs fram. Kalkylerna baseras
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pa en kalkylrédnta pa 7 procent. Fordonens avskrivningstid dr 10 ar, men har da ett
restviarde pa 50 000 kr. Overhead-kostnader har satts till 3 procent. Slutligen har
skattefaktor 1 inkluderats.

Fordonsberoende kostnader ‘r:

Avskrivningskostnader (avskrivningstid 10 ar), rantekostnader (ridntesats 7
procent), forsdkringskostnader, fordonsskatt, bilprovning, tillagg for vagnreserv
(ca 10 procent), tvitt- och stidmaterial (service), driftskostnad for uppstil-
ningsplats, lokalkostnader exkl. personalutrymmen samt del av administration-
kostnader (20 procent).

Vissa fordonsberoende kostnader dr enkla att kategorisera, som t.ex. kapital-
kostnaden (avskrivning och rintekostnad), fordonsskatt, forsakringskostnader och
kostnader for bilprovning. Aven kostnader for extrautrustningar som fordons-
datorer, inre hallplatsskyltar och dylikt @r fordonsberoende och ingar i fordonets
kapitalkostnad. Eftersom verkstidder och tvitthalar dimensioneras efter antal
fordon som de betjinar sa riknas dven materialkostnader for tvitt- och stid,
driftkostnad for uppstillningsplatsen (inklusive eventuell uppvirmning) och
lokalkostnader exklusive personalutrymmen till de fordonsberoende kostnaderna.
Da fordonskostnaderna skall spegla den verkliga kostnaden for drift maste man
inkludera en vagnreserv. Vanligtvis dr vagnreserven ca 10 procent av antalet
dimensionerande fordon eller fordonsomlopp. Aven en del av kostnaden for
administrationen och foretagsledning ridknas som fordonsberoende (20 procent).

Nir de fordonsbaserade kostnaderna ska ldaggas till den tidsberoende kostnaden
och fordelas over tiden har det stor betydelse hur ménga timmar om dagen som
fordonet anvinds. Kostnaden per timme kan variera kraftigt beroende pa antal
trafikerade timmar. For regional busstrafik skiljer det sig markant mellan olika
geografiska omraden/linjer. For titortstrafik och expressbusstrafik #r detta inte ett
lika stort problem.

Tabell 12.5. Fordonsberoende kostnader for buss inklusive skattefaktor 1.
Kr/fordon och ar, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och Fordons-

busstyp beroende Intervall Kommentar
Tétortstrafik

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 - Hogre golv.
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De nya fordonsberoende kostnaderna skiljer sig fran tidigare bl.a. pa grund av att
boggiebussar inte ldngre anvénds i titortstrafik da de har for dalig sviangradie.
Alla fordon forutom ledbuss som anvinds i regionaltrafik dr av typen laggolv
vilket har 6kat kostnaden. Inforande att bélte pa alla sittplatser (ej tatortstrafik) har
ocksa okat kostnaden. Dessutom har skatten pa fordon okat.

Tidsberoende kostnader ir:

Forarloner och 16n till trafikpersonal (inkl. service och verkstad), del av
administrationskostnad (70 procent) samt lokalkostnader for forarpersonal och
ovrig personal. I forarlonerna ingar dven kostander for sjukfranvaro, uniformer,
utbildningskostnader samt extra 1onetilligg for obekviam arbetstid och Gvertid.

Nir begreppet timme anvinds inom transportsektorn maste man vara noga med att
ange vilken typ av timme som avses. Tidtabellens enhet ir tidtabellstimmar och i
dessa ingar enbart den tid som erbjuds resenédrerna (de som finns i tidtabellen).
Om man didremot avser det antal timmar som fordonet anvénds sa tillimpas
enheten vagntimmar. Det innebir att dven véntetid och tomkorning mellan olika
turer ingar. Dock ingar inga depa- eller garagekorningar. Ytterligare enheter &dr
planerade forartimmar respektive betalda forartimmar. Relationen mellan de olika
tidsbegreppen, vid "normal” trafik, visas i tabell 12.6. Minsta tid som idag betalas
ut till forare dr 3 timmar. Detta betyder att trafik som anvénder sina fordon under
kortare tidsintervall inte har samma paslag som ovan, utan betydligt hogre. Detta
giller framst viss landsbygdstrafik samt skolskjutstrafik.

Tabell 12.6. Relation mellan olika tidsbegrepp.

Enhet Férkortning Relation till Relation till
féregaende tidtabelltimmar

enhet
Tidtabellstimmar ttim 100 100
Vagntimmar vtim 110 110
Planerade férartimmar pl ftim 115 126
Betalda férartimmar bet ftim 105 133
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Tabell 12.7. Tidsberoende kostnader f6r buss, inkl. skattefaktor 1. 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 90h mer
kvélls- och
Led 440 helgtrafik i Stockholmsomradet ger hégre
kostnad.
Langvédga
trafik
Express 390 350 - 420 Dyrare vid korta pass (<3 tim) och vid

deltidstjanster.

De tidsberoende kostnaderna har éndrats bland annat pa grund av att I6nerna har
okat med ca 3 procent per ar under flera ar, samt att kostnaden for obekvim
arbetstid har okat. Den regionala trafiken &dr generellt sett dyrare eftersom man
inte har lika hog grad av heltidstjanster som i tétortstrafik samt att man dven har
fler delade tjanster. Bada dessa typer av tjénster har pa senare tid blivit dyrare for
bussforetagen.

Avstandsberoende kostnader ar:
Kostnader for drivmedel, smorjolja, dick, reservdelar, forsdkringsskador samt
del av administrationskostnad (10 procent).

Tabell 12.8. Distansberoende kostnader for buss, inkl. skattefaktor 1. Kr/tidtabells-
timme, 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 primart i
Stockholmsomrédet. Aldre bussar har

Led 10,70 - hégre underhdliskostnad.

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 hégre

Led 9,70 - underhallskostnad.

Langvéga trafik

Express 5,70 Diesel, fa stopp, langa stréckor.
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Tabell 12.9. Fordons- och tidsberoende kostnader fér buss, inkl. skattefaktor 1.
Kr/vagntimme, 2006-ars prisniva.

Trafiktyp och Tids-

busstyp beroende Intervall Kommentar

Tatortstrafik

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 anvéands desto
Boggie 850 690-1100 dyrare per timme.
Led 870 -

Langvéga trafik

Express 600  500-750 YU kortare tid som fordonet anvands desto

dyrare per timme.

De avstindsberoende kostnaderna kan direkt hirledas till sjidlva korningen. Aven
hir ingér en del av kostnaderna for administration och foretagsledning. De
distansberoende kostnaderna har bade 6kat och minskat jaimfort med tidigare
ASEK-virden.
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12.4 Persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag

ASEK 4 rekommenderar:

De operativa kostnaderna for persontrafik pa jarnvag visas i tabellerna 12.10. och
12.11.

2006-ars pris.
Kostnad per tag, Marginalkostnad

12.10. Persontrafikens operativa kostnader pa jarnvag ar 2020, exklusive skattefaktor 1.

Tagtyp Antal platser ot tagstorlek per sittplats Belagg-
Min  Max Krkm Komin  Kokm  Komin "1959rad
Snabbtag (S) 266 532 2564 88,33 0096 0303 0,6
Interregio (IR) 120 810 935 2792 0,078 0,193 05
(PF?S”)de"ég storstad 540 890 2221 32,11 0092 0111 04
Pendeltag (P) 180 890 1626 27,59 0,09 0,127 04
Dieseltag (D) 86 426 12,41 27,08 01146 0277 05
Nattag (N) 230 460 275 7335 009 0218 05
Héghastighetstag 300 600 44,29 13256 0,148 0352 0,6
Snabbt regionaltag 180 270 11,26 4553 0,045 0,159 05

Tabell 12.11. Totala omkostnader (y = a + bx) och totala overheadkostnader ar 2020,
exklusive skattefaktor 1. 2006-ars penningvarde.

Y a b X

Omkostnader, Mkr per ar, all
persontagtrafik

886 0,11  Miljoner personkilometer

Overheadkostnader, Mkr per ar, all

persontagstrafik 537 3,08 Miljoner tagkilometer

Marginalkostnaderna i tabell 12.10 &dr angivna i kr/km med tre decimaler. Detta
beror pa kravet pa detaljeringsgrad for input i de datorbaserade modellverktyg
som anvinds. Med tanke pa den osidkerhet som skattningar av kostnader alltid dr
behiftade med borde virdena egentligen ha en ldgre detaljeringsgrad (de bor alltsa
avrundas om de anvinds i annat sammanhang).
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Kalkylvirdena for persontrafikens operativa kostnader pa jarnviag bygger pa
foljande typer av produktions- och kostnadsuppgifter:

Produktionsforhallanden: Platsutbud, ekonomisk livsldngd, produktion (uttryckt i
tidtabelltimmar och tidtabellkilometrar per ar), reservbehov, personalbehov,
drivmedelférbrukning.

Tidsberoende kostnader: Inkopskostnad av fordon, 16nekostnad for respektive
personalkategorier, dagligt underhall (tvitt, stidning etc).

Avstandsberoende kostnader: Operativt underhall, revisioner, kostnader for
drivmedel (el och diesel).

Uppgifter om denna typ av kostnader utgér underlag for skattade kostnads-
funktioner for de tagtyper som anvinds och som ingar i den samhéllseknomiska
kalkylen.

Utover de rent operativa kostnaderna dr transporter pa jarnvag forenade med
andra transportberoende kostnader for operatdren. Dessa gar under namnet
omkostnader och utgors av kostnader for administration, terminalhantering samt
biljettforsdljning som uppstar da en resa ska genomforas. En linjar omkostnads-
funktion har skattats dir kostnaden varierar med antalet personkilometer.

Vid stora utbudsforandringar, som uppstar vid mycket stora projekt tillkommer
ofta ytterligare kostnader som inte &r direkt beroende av trafik- eller transport-
arbetet. Sadana kostnader benamns overheadkostnader. Det kan t.ex. rora sig om
kostnader for nya lokstallar och viss 6kad administration. Pa grund av att dessa
kostnader ir situationsspecifika dr huvudregeln att storleken pa dessa kostnader
beriknas fran fall till fall. Orsaken till att de halvfasta kostnaderna inte ingar i de
ordinarie avstands- och tidsberoende kostnaderna &r att de inte varierar direkt med
transport- eller trafikarbetet. For att underlitta berdkningen av kostnader av over-
head-typ, sdrskilt 1 tidiga utredningsskeden dér detaljerad kunskap ofta sakna
anvénds ett schablonvirde.

Under 2007 har en ny kartlaggning av persontrafikens operativa trafikerings-
kostnader genomforts av Danielson & Co Trafikkonsult AB. Orsaken till den nya
kartlaggningen dr framst att det tillkommit ett antal nya tagtyper i trafik som inte
fanns med tidigare. I 2007-ars kartliggning har 7 procents foretagsekonomisk
kalkylrdnta anvints, istillet for 6 procent som tidigare. Detta har inneburit att
kapitalkostnaden for fordonen har 6kat. En annan skillnad 4r att den metodik som
anvints for att skatta genomsnittliga trafikeringskostnader for de olika tagtyperna.
12002 ars kartldggning skattades marginalkostnaden utifran ett skattat linjart
samband mellan kostnad och tagstorlek (platsutbud). Metoden innebar att olika
verkliga fordonstyper och trafikuppligg fick lika stor vikt. I 2007-ars kartliggning
har en metod anvénts som huvudsakligen innebdér att vi berdknar viktade
kostnader, dér vikterna utgors av de enskilda fordonstypernas och trafik-
upplédggens andelar av den totala produktionen av tidtabelltimmar respektive
kilometrar.
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Resultatet av 2007-ars kartliggning blev ett forslag pa kostnadsfunktioner i 2005-
ars prisniva baserade pa 2006-ars sammansittning av fordonsparken. Eftersom
kostnadsfunktionerna ska anvindas i samhéllsekonomiska kalkyler som baseras
pa en prognos om framtida trafikering har en ytterligare bearbetning av underlaget
i1 2007-ars kartlaggning genomforts. Bearbetningen har inneburit att kostnads-
funktioner har tagits fram for de olika tagtyperna baserat pa en prognositcerad
framtida tdgsammansittning. Det har bland annat inneburit att ett antal verkliga
tagtyper som idag trafikerar jarnviagsnitet byts ut mot tagtyper som forvintas
finnas i framtiden. Det har famforallt inneburit forindringar i tdigsammanséttning
for Interregtionala tag (IR), pendeltag och dieseltag. Pendeltag har dessa dven
differentierats pa tva olika tagtyper, “Pendeltag i storstad” och "Pendeltag”, for att
ta hiansyn till skillnader i kostnader. I 6vrigt har kostnader for prognosaret 2020
skattats med samma metodik som kostnadsfunktionerna som redovisas for ar
2006. De nya kostnadsfunktionerna har riaknats upp till 2006-ars penningvérde
med ett specifikt index for de olika varugrupperna.

Pa grund av de utredningar som pagar kring byggande av hoghastighetsbanor har
det uppstatt ett behov av kostnadsfunktioner for tva helt nya tagtyper; hoghastig-
hetstag och snabba regionaltag. Det tinkta trafikupplidgget, trafikproduktionen och
tagtyp for Hoghastighetstaget (HH) sammanfattas i tabellerna 12.12. — 12.14.
(finns narmare beskrivet i rapporter fran Transrail fran ar 2006).

Tabell 12.12. Trafikuppléagg fér kostnadsberakning

Trafik Strdcka Dubbelturer per dag
Vardag Helg
HH Stockholm-Géteborg 26 11

Tabell 12.13. Trafikproduktion och fordonsbehov
Kértid  Korstrdcka km  Antal tagsétt

Trafik (tagtimmar) (tagkm) + reserv
HH 34 322 7292672 13+3
Tabell 12.14. Tagtyp
Trafik  Taat Max Antal Vikt, Investerings-
giyp hastighet  sittplatser fon kostnad, Mkr
EMU-
HH 320 320 300 345 180

Vid berikning av kapitalkostnaden ar bade avskrivningstid och ekonomisk livs-
langd 20 ar, vilket dr samma som de antagande som anvinds i Banverkets
berikningar for 6vriga tag. I tabell 12.15. redovisas berdknad arlig operativ
kostnad for det tinkta trafikupplagget, enligt tabellern 12.13. och 12.14. Prisnivan
ar ar 2006 och samtliga kostnader redovisas exklusive sakttefaktor 1. Indelningen
i kostnadstyper (tids- respektive avstandsberoende) foljer Banverkets generella
metodik. Med hjilp av nedanstaende kostnader har kalkylvirden enligt
Banverkets modell (BVH 706) beriknats.
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Tabell 12.15. Kostnader for Hoghastighetstag.

Kostnadstyp Kostnadskomponent Milj kr/ ar.

Tidsberoende Kapital 197

Forare och tagpersonal 76

Totalt tidsberoende 273

Avstandsberoende (exkl. Underhall och st&dning 251
infrastrukturavgifter)

Energi 72

Totalt avstandsberoende 323

Specifika beridkningar av operativa kostnader saknas dven for snabba regionaltag.
Detta beror pa att tagtypen @nnu inte dr utvecklad. For att anda fa tillgang till en
kostnad har Banverket i samband med ASEK 4 tagit fram en hypotetiskt berdknad
kostnad som i vintan pa bittre kunskap kan utgora underlag for berdkning av
kostnader for snabba regionaltag. Kostnaden bygger pa underlag for en redan
existerande tagtyp som heter Regina. Underlaget har bearbetats med avseende pa
produktion, kapitalkostnader, 16pande och tungt underhall och bemanning av
personal. Bearbetningen bygger pa mycket grova bedomningar vilket innebir att
kostnaderna &r osédkra I vintan pa bittre berdkningar dr dock Banverkets upp-
fattning att denna kostnadsberidkning kan anvindas for snabba regionaltag.

Nir det giller omkostnader och overheadkostnader har inget ytterligare utveckl-
ingsarbete genomforts. Befintlig kostnadsfunktion for totala omkostnader bygger
pa de omkostnader och prognosscenarier (ar 1997 respektive ar 2010) som anvén-
des 1 bilaga 1 till Jarnvigsutredningen (SOU 2003). Dessa har anviénts som
utgangspunkt dven for skattningen av overheadkostnader. Omkostnader och
overheadkostnader har uppdaterats till 2006-ars penningvirde med producent-
prisindex.
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12.5Persontrafikens operativa kostnader och
belaggningsgrader for flygtrafik

ASEK 4 rekommenderar:

Nya varden for flygets operativa kostnader visa i nedanstaende tabell.

Tabell 12.16. Trafikeringskostnader f6r 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

Vid en kontroll visade det sig att de kostnadsfunktioner for flyg som anvéntts i
Samkalk generellt sett gav alltfor hoga kostnader for flygtrafiken. Detta géllde i
forsta hand pa flyglinjer med hog efterfragan och behov av hogt platsutbud. Pa
flyglinjer med lag efterfragan stimde kostnadsberikningarna realtivt bra. Luft-
fartsstyrelsen har nya berdknade totala kostnader for olika flygplanstyper med
olika antal sittplatser. Berdkningarna avser strackan Arlanda-Landvetter. Utifran
detta material har nya viarden beriknats for marginella avstands- och tids-
kostnader. De fasta kostnaderna har uppdaterats enbart med KPI. I tabell 12.17
redovisas de nya virderna bade i 2006-ars och 2001-ars penningvirde for att en
jamforelse skall kunna goras med tidigare anvinda kostnadsparametrar i Samkalk.
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Kr/avgang.
Antal platser 18 34 50 72 116 130 179
Flygplanstyp BAe Saab Fokker Bombardier  Boeing MDC  Boeing

J32  S340A F50 Dash8-400 737-600 MD-81 737-800

LFS (2006-ars 13558 21363 29406 42834 67674 69689 93023
prisniva)
LFS (2006-ars 12915 20350 28011 40802 64464 66383 88611
prisniva i 2001-ars
penningvarde)
Samkalk nuvarande 13045 31000 48955 73643 123019 138729 193716
(2001-ars
penningvarde)
Samkalk/LFS 1,01 1,52 1,75 1,80 1,91 2,09 2,19
(2001-ars

penningvarde)

For den minsta flygplansstorleken, 18 platser, 6verensstaimmer Samkalks berik-
nade kostnader nistan helt med kostnaderna enligt Luftfartsstyrelsen. Avvikelsen
okar dock kraftigt med flygplansstorlek. De marginella avstands- respektive tids-

kostnaderna bor darfor justeras i Samkalk. Luftfartstyrelsen kostnader ir 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 12.17. har, med hjilp av en enkel linjir regression,
genomsnittlig marginalkostnad per plats berédknats till endast 43 procent av det
virde som tidigare anvints i Samkalk.

Beldggningsgraden for flyget anger vid vilken kabinfaktor (dvs. antal passagerare
dividerat med antal séten i flygplanet) trafiken kréver att ytterligare ett flygplan
sétts in. Beldggningsgraden, som dr den maximala beldggningsgraden, uppgick
tidigare till 0,6 samtidigt som den genomsnittliga kabinfaktorn i svensk inrikes-
trafik 6kade ar 2006 fran 61,5 procent till 64,8 procent. Pa enstaka strickor med
stora passagerarunderlag uppgar kabinfaktorn till 6ver 0,7. Den nya ekommen-
dationen i ASEK 4 ir diarfor en maximal beldggningsgrad pa 0,8.
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13Fordonskostnader och transportkostnader;
Godstrafik

13.1 Fordonskostnader for godstrafik pa vag

ASEK 4 rekommenderar:

De nya rekommenderade vérdena visas i tabellertna 13.3 — 13.5.

Tabell 13.1. Lastbil utan slap (LBU). 2006-ars prisniva.

Nybilspris, kr 1105 000
Dack, totalt, kr 39 083
Dack, kr/styck 3908
Arlig korstracka, km 45 000
Arliga driftstimmar, tim/ar 1 800
Férarlén, kr/tim 248
Belaggningsgrad 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 298
Kapitalkostnad:

Rantekostnad, kr/tim 42,97
Vardeminskning, kr/fkm 3,19

Tabell 13.2. Lastbil med slap (LBS). 2006-ars prisniva.

Nybilspris, kr 2110000
Dack, totalt kr 113 034
Dack, kr/styck 4 463
Arlig kérstracka, km 125 000
Arliga driftstimmar, tim/ar 3293
Forarldn, kr/tim 248
Bel&ggningsgrad 1,0
Persontidskostnad, kr/tim 248
Kapitalkostnad:

Rantekostnad, kr/tim 44,86
Vardeminskning, kr/fkm 2,20
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ASEK 4 rekommenderar:

Tabell 13.3. Personbil i yrkestrafik (PBY). 2006-ars prisniva.

Nybilspris, kr 192 000
Dack, totalt kr 3200
Dack, kr/styck 800
Arlig korstracka, km 18 000
Arliga driftstimmar, tim/ar 1800
Forarlén, kr/tim 248
Belaggningsgrad 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 298
Kapitalkostnad:

Rantekostnad 7,48
Vardeminskning 1,39

Tabell 13.4. Odifferentierade kalkylvarden mellan lastbil med och utan slap.
2006-ars prisniva.

Dack, totalt kr 4 185
Forarlén, kr/tim 248
Belaggningsgrad 1,2
Persontidskostnad, kr/tim 298

Tabell 13.5. Dieselpriser for lastbil. 2006-ars prisniva.

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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Godstrafik pa vig bestar av tre fordonsslag; lastbil utan slip, lastbil med sldp
samt personbil i yrkestrafik. For dessa fordonsslag berdknas nya kalkylvérden
specifikt for varje typ. Enligt SIKA:s statistik (SIKA 2007) over antal transporter
efter antal axlar bestar inrikes transporter 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.

Berikningen av fordonskostnader for lastbil med och utan sldp grundas pa upp-
gifter fran Sveriges akeriforetags kalkylprogram SAcalc. Versionen SAcalc2007
kom i januari 2007 och kan darfor antas motsvara kostnaderna for ar 2006. 1
SAcalc finns ett antal exempelkalkyler for olika typer av lastbilar som kan antas
motsvara de lastbilar som finns 1 SIKA: s statistik.

Lastbil utan slédp (LBU)

For att spegla de verkliga transporter som sker med lastbil utan slédp, viktas olika
typer av lastbilar utan slidp utifran SIKA: s statistik over de vanligaste typerna av
lastbilar utan slip (SIKA 2007). I SAcalc finns kalkylexempel for 2-axlade och 3-
axlade lastbilar, men inte 4-axlade. De 2- och 3-axlade lastbilarna utgor emellertid
tillsammans ca 93 procent av transporterna med lastbil utan sldp. Den 2-axlade
latbilen representeras av en lastbil for lokaldistribution och den

3-axlad lastbilen av en 3-axlad anldggningsbil.

I ASEK 4 har nybilspriset beriknats utifran uppgifter i SAcalc. Dir ér anskaff-
ningskostnaden for den 2-axlade lastbilen 815 000 kronor och den 3-axlade
lastbilen 1 011 200 kronor. De tva lastbilstyperna viktas samman enligt statistik
over hur vanliga dessa lastbilstyper dr (50 procent vardera), vilket ger ett viktat
nybilspris pa 913 100. Inklusive skattefaktor 1 blir nybilspriset for LBU 1 105 000
kronor. Den darliga korstrdackan berdknas utifran Sveriges akeriforetags kalkyl-
exempel. For bigge lastbilstyperna uppgar den arliga korstrickan till 45 000 km
per ar. Arliga driftstimmar ir for den 2-axlade lokaldistributinosbilen ca 2 000
timmar per ar och for den 3-axlade anldggningsbilen ca 1 600 timmar per ar. Med
viktningen 0,5 for vardera far vi ett genomsnittligt antal driftstimmar pa 1 800
timmar per ar.

Lastbil med slédp (LBS)

Den storsta andelen lastbilar med slép utgors av ekipage med (3 + 4) axla. I
SAcalc kan denna lastbilstyp representeras av en lastbil for fjdrrtransport. Ekipage
med (3 + 3) axlar star for ca 10 procent av lastbilar med sldp och representeras av
inrikes dragbil med trailer. Tillsammans utgor dessa tva typer av ekipage 79
procent av lastbilar med slip.

Nybilspriset berdknas genom att vikta priset for de tva typerna av ekipag. Lastbil
for fjirrtransport (3+4 axlar) har enligt SAcalc ett anskaffningspris pa 1 850 000
kr och inrikes dragbil med trailer (3+3) ett pris pa 1 215 000 kronor. Den forst-
nimnda lastbilstypen viktas med 5/6 och den sistnimnda med 1/6. Detta ger ett
viktat nybilspris pa 1 744 000 exklusive skattefaktorer och 2 110 000 inklusive
skattefaktor 1. Den drliga korstrickan ar ca 123 480 km/ar for fjarrbilen med
(344) axlar och ca 130 000 km/ar for dragbilen med (3+3) axlar. Det viktade
medelvirdet blir ca 125 000 km per &r. Arlig kirtid uppgér till i genosnitt 3 432
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driftstimmar per ar for fjarrtransporter och 2 600 timmar per ar for inrikes dragbil. Det
viktade medelvirdet blir 3 239 driftstimmar per ar for lastbil med sldp 3 293 timmar per
ar.

Personbil i yrkestrafik (PBY)

Kostnaderna for personbil i yrkestrafik baseras pa en uppdaterad exempelkalkyl
for budbil fran Sveriges akeriforetag. Fordonet i exempelkalkylen representeras av
en liten personbilskombi. Nybilspriset pa en personbilskombi uppgar enligt
SAcalc till 159 000 kronor. Inklusive skattefaktor 1 ger det ett nybilspris pi ca
192 000 kronor. Arlig kérstriicka ir, enligt SIKA (2007a), i genomsnitt 17 990 km
per ar for bilar dgda av juridiska personer (foretagsidgda). Detta indikerar att kor-
strackan 18 000 km per ar kan behallas. Det drliga antalet driftstimmar har tidi-
gare grundats pa Svenska akeriforbundets principer och uppgatt till 1 800 drifts-
timmar per ar. Detta har inte fordndrats i det nya budbilsexemplet fran SAcalc.

Kostnader for LBU, LBS och PBY

Kostnaderna bestar av persontidskostnad (férarlon), arbetskraftskostnad,
dieselpris, kapitalkostnad i form av rdntekostnad och virdeminskning, samt
kostnad for dick.

Persontidskostnader beréknas utifran forarlon inklusive sociala avgifter. I
ASEK 4 har nya persontidskostnader berdknats. Forarlonen, hdmtad fran SAcalc,
ar enligt transportavtalet 205 kronor per timme exklusive skattefaktor 1 och 248
kr per timme inklusive skattefaktor 1. I reparationskostnaden ingar en arbets-
kraftkostnad. 1 ASEK 4 har den kostnaden tagits fram ur SCB:s konjunktur-
l6nestatistik, avseende genomsnittlig timlon for arbetare inom privat parti- och
detaljhandel, dir reparation av fordon ingar. En genomsnittlig timlon inklusive
Overtidstilldgg for dessa arbetare uppgick ar 2006 till 118 kronor per timme.
Inklusive skattefaktor 1 ger detta en 16nekostnad pa 143 kronor per timme.

Ett nytt dieselpris har berdknats i ASEK 4, utifran Svenska Petroleuminstitutets
manadsdata for lastbilsdiesel. Data for 2006 och del av 2005 visas i tabell 13.6.
Lastbilsdiesel skiljer sig ifran personbilsdiesel genom att den avser lager-
forsdljning via tankbil direkt till storkunds egen anldggning och ddrmed innebir
lagre pris. Ett medelvirde av konsumentpriset for ar 2005 och 2006 ligger pa
10,00 kr per liter. Ovriga komponenter i konsumentpriset for diesel (olika skatter)
berdknas utifran den dieselskatt som giller fran och med 1 januari 2008 (energi-
skatt 1,28 kr per liter och koldioxidskatt 2,88 kr per liter). Momspaldgget uppgick
till 25 procent.
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Tabell 13.6. 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

Tabell 13.7. Dieselpris och skatter, for 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 pé dieselpris 0,96

Pris inkl. moms 4,80
Energiskatt 1,28

Koldioxidskatt 2,88

Drivmedelsskatt exkl. moms 4,16

Moms pa drivmedelsskatt 1,04

Drivmedelsskatt inkl. moms 5,20
Dieselpris, totalt 10,00
Total moms 2,00

Total skatt (Samkalk) 6,16
Dieselpris, inkl. skattefaktor 1 465
(EVA) ’

Dieselpriset exklusive skatter, pa 3,84 kronor per liter, dr det virde som borde
anvindas 1 Samkalk. I Samkalk finns dock endast mojlighet att infora en diesel-
skatt. Eftersom dieselkostnaden for personbil och lastbil skiljer sig at blir det olika
total dieselskatt. For 16sa detta problem beréknas total kostnad for lastbilsdiesel
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minus total skatt for personbilsdiesel, vilket ger en dieselkostnad pa 3,69 kronor
per liter som dr néra det riktiga virdet pa 3,84. EVA-modellen anvénder dieselpris
exklusive skatter och moms, men inklusive skattefaktor 1.

Tabell 13.8. Dieselpris och skatter fér lastbil. 2006-ars pris. Kronor per liter.

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 rdntekostnad som dr kostnaden for att
finansiellt kapital binds over tiden, dels av virdeminskning (kalkylmissig avskriv-
ning) som &r kostnaden for att realt kapital slits ner och forbrukas.

For att berdkna rintekostnaden anvénds foljande formel:

Rintekostnad (kr/timme) = Fﬁretagsgikonomisk rianta - Nybilspris
Arlig kortid

I ASEK 4 beriknas rintekostnaden for LBU med rédnta 7 procent samt nybilspris
och drifttid enligt tabell 13.1. Detta ger en rantekostnad pa ca 43,00 kronor per
timme. Réntekostnaden for LBS beridknas med samma rédntesats samt nybilspris
och drifttid fran tabell 13.2., och blir ca 44,90 kronor per timme. Fér PBY blir
rantekostnaden, utifran rénta 7 procent samt nybilspris och drifttid fran tabell
13.3., ca 7,50 kronor per timme.

Berikning av fordonens virdeminskning gors enligt foljande formel:

VM (kr/fkm) = Nybilspris - Arlig avskrivning - Andel korldngdsberoende VM
Genomsnittlig korstricka

dir VM = virdeminskning i kr/fordonskilometer.

Arlig avskrivning (periodisering av investeringskostnaden) ér lika med genom-
snittlig virdeminskning utifran forviantad ekonomisk livslingd. I ASEK 4 har
viardeminskningen berzknats utifran arlig avskrivning pa 13 procent och andel
avstandsberoende virdeminskning pa 1 procent (6vriga parametrar enligt tabell
13.1. - 13.3.). Detta ger en virdeminskning pa ca 3,2 kronor per fkm for LBU, 2,2
kronor per fkm for LBS och ca 1,4 kronor per fkm for PBY.

Kostnadenfor dcick for LBU ir berdknas genom att viktning av kostnaden for den
2-axlade och den 3-axlade lastbilen. Lastbilen med 2 axlar har 10 déack och total
kostnad for ddack pa 23 400 kronor, d.v.s. 2 340 konor per didck. Den 3-axlade
bilen har ocksa 10 ddck men total kostnad pa 41 200 kronor, d.v.s. 4 120 kr per
déck. Viktning med 0,5 for bagge ger en total kostnad pa 32 300 kronor. Inklusive
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skattefaktor 1 blir kostnaden 39 083 kronor totalt och 3 908 kronor per déck.
Kostnaden for LBS har berdknats utifran de tva lastbilstyperna bil for fjérr-
transport och inrikes dragbil. Det forstnimnda ekipaget med (3+4) axlar beridknas
ha 26 dick till en total kostnad av 95 800 kronor, som viktas med 5/6. Det andra
ekipaget med (3+3) axlar har 22 déck till en total kostnad av 81 500 kronor, som
viktas med 1/6. Den viktade totala kostnaden dr 93 417 kronor. Inklusive skatte-
faktor 1 &r den totala kostnaden 113 000 kronor. Det genomsnittliga antalet diack
ar 25,3. Det ger en styckkostnad inklusive skattefaktor 1 pa 4 462 kronor. Déck-
kostnaden for PBY baseras pa samma uppgifter som for personbil. Kostnaden
uppgar alltsa till 800 kronor per dick, eftersom dven personbilar i yrkestrafik har
4 diack, totalt 3 200 kronor.

13.2 Godstrafikens operativa kostnader pa jarnvéag

ASEK 4 rekommenderar:
De uppdaterade virdena, i 2006-ars penningvirde, visas i tabellerna 13.9 — 13.11.

Tabell 13.9. Operativa kostnader fér godstag. Per nettoton, exkl banavgifter, inkl
skattefaktor 1.

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

Tabell 13.10. Parametervarden avstandsberoende och tidsberoende
godstagskostnader. Kr per tagkm respektive kr/tagminut.

Parameter Parameter

Avstéandsber.  El-/dieseldrift Tidsber. El-/dieseldrift
Fast kostnad 20,906 / 25,994 Fast kostnad 33,791
ay 1,3240 b4 0,1569
a 0,9018 b, 0,3486
as 1,6310

as 1,1513
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I tabell 13.9. redovisas kostnaderna i kr/km med tre decimaler. Detta beror pa att
de modellverktyg dér varderna anvénds kridver denna detaljeringsgrad. Med
hinsyn till den osdkerhet som kostnadsskattningar normalt sett dr behiftad med
borde virdena avrundas upp till en eller hogst tva decimaler.

Hittills anvidnda kostnader bygger pa kostnadsuppgifter, som av sekretesskil inte
kan redovisas, och pa transportparametrar som tillsammans med kostnads-
uppgifterna ger mojlighet att berdkna specifika kostnader for ett antal typer av
transporter. For att inda ge en principiell forstaelse av hur de operativa kostna-
derna &r framtagna ges en kort beskrivning av ingaende data. 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
samt lastade och tomma vagnar (2-axliga respektive 4-axliga vagnar), enligt tabell
13.12. Kostnaderna ir differentierade pa el- respektive diesel-drift. Dessa
kostnader dr exklusive banavgifter. Personalkostnader utgors av en kostnad per
tagminut.

Tabell 13.12. 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 Krikm  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
L&ngd, meter 16 16 12 18 12 18

Under ar 2002-2003 uppdaterades de transportparametrar som anvénts for att
berdkna de specifika kostnaderna for de transporttyper som anvénds i Samgods-
modellen (se tabell 13.13. och 13.14.). Uppdateringen gjordes avseende tagens
medelvikt, vagnsammansittning, axellast m.m. De nya uppgifterna himtades fran
Green Cargos system for produktionsuppfoljning 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, dels delades
vagnslasttagen upp i fjarrtag och lokala tag. For att mojliggora en jamforelse med
tidigare viarden redovisades dven kostnaden for ett genomsnittligt vagnslasttag.

Genom att anvinda de nya transportparametrarna tillsammans med de grund-
kostnader som redovisas i tabell 13.12. har nya kostnader beriknast for de sju
olika transportyperna. De kalkylvdrden som rekommenderas kan anvéndas for att
virdera effekter av atgdrder som inte innebér nagon direkt paverkan pa tag- och
lastvikter. Det innebir i praktiken att de endast kan anvindas i de fall da enbart
korstracka och/eller kortid paverkas.
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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

fjarr

Vagnslast 640 273 18 44 37 271 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 13.14. Vagnvikter, ton per vagn.

Vagntyp Taravikt (fomvikt)  Bruttovikt (med last)

2-axlig 13 35

4-axlig 21 76

Manga atgiarder som genomfors for att forbéttra situationen for godstrafiken
medfor dock effekter i form av exempelvis hogre tagvikt, taglingd, utokad

lastprofil eller hojning av tillaten axellast. Sadana atgarder har effekter pa tag-

driftskostnaden per nettoton, och da &r inte en konstant kostnad per nettoton

mojlig att anvinda. For att kunna utvirdera effekter av sadana atgirder har de
operativa kostnaderna tillsammans med transportparametrarna anvints for att

beriikna kostnadsfunktioner for tagdriftkostnader. Dessa redovisas i generell form

i nedanstaende ekvationer, med tillhrande parametervérden i tabell 13.10. och

13.11.
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Avstandsberoende kostnad, kr/tagkm =
= Fast kostnad (el/diesel)

+ antal 2axliga vagnar - (a1 -andel lastade vagnar + a, - andel tomma vagnar)

+ antal 4axliga vagnar - (a3 -andel lastade vagnar + a, - andel tomma vagnar)

Tidsberoende kostnad, kr/tagminut
= fast kostnad + b, - antal 2axliga vagnar + b, - antal 4axliga vagnar

Det pagar ett langsiktigt utvecklingsarbete av den transportslagsovergripande
godsmodellen Samgods. I samband med detta kan dven de operativa kostnaderna
komma att revideras och sammanstillas pa annorlunda sitt #n tidigare. Utveck-
lingsarbetet dr dock inte avslutat annu. Dirfor har befintliga kostnader uppdaterats
till 2006-ars penningvirde med relevant index. Uppriakning av kostnaderna for
godstag till 2006-ars penningvirde har har gjorts med hjélp av separata index for
de olika delkomponenterna i den totala kostnaden. Dessa sammanfattas i tabell
13.15. Underlag for berdkning av kostnadsforidndringarna for kapital, 16n, diesel
och reparationer dr kostnadsuppgifter for lastbil med slidp. Dessa uppgifter &r
framtagna av Vigverket utifran uppgifter himtade fran Sveriges akeriforetags
kalkylprogram SAcalc. Nagot godtagsspecifikt index for dessa kostnads-
komponenter har inte gatt att fa fram. Uppgift om kostnadsfoérindring for el har
tagits fram inom Banverket.

Tabell 13.15. Indexupprakning fran 2001 till 2006 for godstagskostnader.

Kostnadskomponent Index 2001-2006
Kapital 1,09
Lon 1,16
Diesel 1,52
El 1,84
Reparation 1,20
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14 Intrangseffekter

ASEK 4 rekommenderar:

I vintan pa att far fram monetira virden som kan inforlivas i den samhéills-
ekonomiska kalkylen far vi ndja oss med att som tidigare beskriva intrangs-
effekterna kvalitativt, frimst 1 miljokonsekvensbeskrivningen och/eller i den
samlade effektbedomningen.

Intranget kan besta dels av det fysiska intrang en vig eller bana gor, dels de
storningar som uppkommer av trafiken. Det fysiska intranget bestar i att mark tas i
ansprak och att viagen eller banan medfor att virdet av ndrmiljon blir mindre:
Detta giller oavsett om intranget sker i miljé som #r viktig ur natur-, rekreations-
eller kulturhinseende eller om det sker i miljo didr médnniskor bor eller arbetar.
Vigen eller banan och dess trafik kan utgora en barriér till ett attraktivt omrade,
som exempelvis en sjo eller ett gronomrade, och dven ha paverkan pa stads- eller
landskapsbilden. Trafiken orsakar dessutom storningar i form av buller, avgaser
och vibrationer. Idag virderas endast vissa av de effekter som trafiken orsakar.
Det fysiska intranget av vigen eller banan virderas inte alls. Den forskning som
tidigare gjorts har inte gett tillrdckligt robusta resultat att det ansetts mojligt att
inkludera intrangsvirdering i trafikverkens samhillsekonomiska kalkyler.
Rekomendationen varit att beskriva intrangen i kvalitativa termer. Det finns
emellertid fortfarande en diskussion om att intrangsvirdena kan vara betydande
och att de bor beaktas vid virderingen av de olika effekter en infrastruktur-
investering ger upphov till.

I de studier som hittills gjorts har vanligtvis nagon form av Stated Preference-
vardering anvénts for att virdera intrang monetirt. En alternativ metod dr att gora
en monetér viardering av intrang med hjélp av en annan variabel, t.ex. inbesparad
restid. En sadan metod dr COPATS (COmbind Poll And Travel Survey) som gar
ut pa att stilla det intrang en viginvestering orsaker mot den tidsvinst den ger. Pa
sa sitt kan man skatta viginvesteringens intrangskostnad via de tidsviarden som
finns. En vidareutveckling av COPATS skulle kunna innebéra att man skulle
kunna fa fram generaliserbara intrangsvirden i fall dir en planerad viginvestering
ger upphov till savil intrang som tidsbesparing. Sadana fall dr vanligt
forekommande. For intrang i riksintressanta miljoer dr dock bedomningen att det
inte dr mojligt att fa fram implementeringsbara virden. I dessa fall bygger virdena
i stor utstriackning pa s.k. existensvirden, vilka dr for osékra for att ge godtagbara
resultat.
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15Markexploateringseffekter

ASEK 4 rekommenderar:

Forsiktighet bor iakttas for att inte riskera dubbelrdkning vid berdkning av
exploateringseffekter pa grund av frigorande/ianspraktagande av mark vid
storre projekt. Sadana berdkningar bor inte inga i kalkylen som standard, men
kan ddremot goras som kinslighetsanalys. I kidnslighetsanlayser kan man
anvinda nedan beskrivna metoder for att berdkna storleken pa effekterna.

Exploateringseffekter av storre projekt pa grund av foréndrad tillgéinglighet kan
berdknas som kinslighetsanalys till prognosmodellen genom att nya bostidderna
etc. kodas in i utredningsalternativet men inte 1 jimforelsealternativet. (Idag
ingar normalt nyexploateringar bade i jimforelsealternativet och i
utredningsalternativet.)

Vid exploatering av exempelvis nya bostadsomraden 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 ar
effekter pa grund av frigjord mark, till exempel genom att en vig grivs ned i
tunnel. Ett annat exempel ar effekter pa grund av 6kad tillgdnglighet da en ny eller
bittre vig byggs som gor ett omrade mer attraktivt att bebygga eller vidare-
utveckla. Omvint kan en atgird ocksa leda till negativa exploateringseffekter
genom ianspraktagande av mark eller forsdmrad tillgdnglighet.

Exploateringseffekter pa grund av frigjord mark

Transek (numera WSP Analys & Strategi) har utrett exploateringseffekter i
samband med samhillsekonomiska analyser av storre infrastrukturprojekt.
Transek/WSP har forsokt utveckla en metod som kan anvéndas for att beridkna
exploateringseffekter (Transek 2005, 2006 samt WSP 2007a, 2007b). Metoden ér
inriktad mot exploateringseffekter av frigjord eller ianspraktagen mark, bade for
befintlig bebyggelse och for nya omraden. WSP anser emellertid inte den typen av
effekter bor inkluderas i kalkyler. Detta pa grund av att risken for dubbelrikning
ar stor och for att det finns stor osikerhet i den ansats till metod som har
utvecklats.

I figur 15.1. visas schematiskt vilka nyttor och kostnader som, enligt WSPs
modell, uppkommer vid en atgéird med positiva exploateringseffekter i form av
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frigjord mark. De streckade ytorna utgor tillsammans den samhéllsekonomiska
nettoeffekten. Observeras bor att den typ av effekter som WSP hir beskriver kan
uppkomma enbart under forutsittning att det rader bristande konkurrens pa
fastighetsmarknaden eller att utbyggnaden av bostéder &r tillrackligt omfattande
for att anses vara icke-marginell. Pa marknader med prerfekt konkurrens dr produ-
centernas overskott lika med noll pa marginalen, eftersom de viljer en produk-
tionsvolym som innebir att marginalkostnaden &r lika med marginalintéikten,
vilket ger storsta mojliga dverskott.

%4\ Konsumentéverskott

PP o ) .
“——___ Vinst fér byggherrar
Marknadspris for \
Iégenhetefoch — Byggkostnader Producentdverskott
lokaler
Vinst f6r mark&gare /
PP P FFr 7 —

Exploateringskostnad

Figur 15.1. Samhallsekonomiska intékter och kostnader vid nyexploatering, enligt
WSPs modell. Kélla: WSP (2007a)

Det totala producentiverskottet bestar av markdgarens plus byggherrarnas over-
skott. Producentdverskottet dr lika med det som i foretagsekonomiska samman-
hang kallas tackningsbidrag (rorliga intdkter minus rorliga kostnader eller sér-
intdkter minus sidrkostnader) d.v.s. det 6verskott som skall bidra till att ticka
foretagets fasta kostnader eller samkostnader (t.ex. overhead-kostnader). Over-
skottet for markédgaren (oftast kommunen) &r intdkterna for marken minus
exploateringskostnader i form av kostnader for gator, VA-nit etc. samt kostnaden
for marken i form av dess alternativkostnad. Markégaren skulle kunna anvéinda
marken for andra dndamal. I en samhéllsekonomisk kalkyl maste darfor marken
virderas utifran forlusten av alternativa intdkter da den tas i ansprak for
exploatering.

For byggherrarnas 6verskott foreslas en schablonméssig virdering i form av deras
forddlingsvirde multiplicerat med en genomsnittlig procentuell vinstmarginal.
Byggherrarnas foradlingsvirde, d.v.s. det viarde som de har tillfort marken genom
att bebygga den, beriiknas som deras intédkter fran forsdljningen minus vad de
betalat for marken. Denna berzkning blir schablonmassig, och nagot missvisande
da man utgar fran genomsnittlig vinstmarginal istillet for marginellt ticknings-
bidrag. Att utga fran byggherrarnas faktiska kostnader och intékter dr emellertid
inte mojligt bland annat pa grund av att kostnaderna oftast dr hemliga (WSP
2007a). Denna metod ar sannolikt inte helt korrekt eftersom en viss vinst &r att
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beakta som rinta pa kapital, men #r i dagsldget den biasta approximationen for
byggherrarnas s.k. dvervinster.

Konsumentoverskottet speglar den nettodkning av nytta som en bostadsritts-
kopare eller hyresgist far, alltsa skillnaden mellan koparens/hyresgistens
maximala betalningsvilja for bostaden/lokalen och det faktiska forséljnings-
priset/hyran. For att kunna berdkna konsumentoverskottes storlek krdvs att man
gor antaganden om priselacticiteten. Detta for att kunna rekonstruekar efterfrage-
kurvan och mita den maximala betalningsviljan i forhallande till pris.

Exploateringseffekter pa grund av okad tillgdnglighet

Enligt Vigverkets metod for att virdera lokaliseringseffekter kostnadsberiknas
exploateringseffekter genom en jamforelse av det bista och det nést bista alter-
nativet. Exploateringseffekten anses vara positiv om vigatgiarden sidnker den
totala exploateringskostnaden. Denna kostnad bestdams genom att jimfora
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 ligre &@n i alternativ A anges exploaterings-
effektens storlek schablonmissigt 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 av en exploatering ir, enligt Vigverket, att
berdkna den nytillkommande trafiken pa grund av exploateringen med SAMPERS
och SAMKALK. Delar av nettonyttan av forandrad tillgdnglighet kan fangas in
genom restidsvinster om man i prognosmodellen kodar in de nya bostidderna etc. 1
utredningsalternativet men inte i jamforelsealternativet. Idag ingar normalt ny-
exploateringar bade i jimforelsealternativet (dvs. markanvindning och trafik-
system fore atgidrden) och i utredningsalternativet (motsvarande faktorer efter
atgirden).

Bade Transeks/WSP:s och Vigverkets metoder har nackdelar. WSP:s metod for
frigorande av mark medfor viss risk for dubbelrikning och dr dnnu inte helt
utvecklad nir det giller berdkning av producentoverskottet. Vigverkets metod dir
prognosmodellen utnyttjas medfor dven den risk for dubbelrikning. Pa grund av
den osidkerhet som fortfarande rader kring fragan om exploateringseffekter, savil
ur principiell som praktisk synpunkt, bor inte denna typ av effekter inkluderas i
kalkylerna som standard.
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16 Infrastruktur och regional utveckling

ASEK 4 rekommenderar:

Eventuella effekter pa regional utveckling och regionala fordelningseffekter
skall beskrivas, kvalitativt eller kvantitativt, men inte inkluderas i kalkylerna.

I samhéllsekonomiska analyser dr det enbart nettoeffekter for den svenska
ekonomin som ska vérderas, inte omfordelning av exempelvis sysselséttning
mellan olika delar av landet. Det finns emellertid regionalekonomiska effekter
som inte fangas i konventionella samhéllsekonomiska analyser. Hit hor nyttor
som kan uppsta till f6ljd av synergieffekter vid omlokalisering av ekonomiska
aktiviteter. Agglomerationsfordelar som uppkommer som en f6ljd av att mén-
niskor och ekonomisk aktivitet koncentreras &r ett exempel pa ett sadant fenomen.
Det anses friamst vara i titbebyggda omraden som tillvixteffekter som inte fangas
i kalkylen skulle kunna vara av stor betydelse.

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 astad-
komma gedigna analyser av kostnader och intidkter. Situationen kompliceras dock
av att en investering sillan genomfors isolerat fran andra investeringar. I vissa fall
kan synergieffekter mellan projekt stidrka samtliga projekt, 1 andra fall kan
projekten konkurrera med varandra. Effekterna av ett projekt kan dessutom
variera beroende pa turordningen i férhallande till och mellan andra projekt. Det
ar darfar viktigt att varje samhillsekonomisk kalkyl inbegriper sadana konkur-
rerande och kompletterande projekt. (Westin 2007)

Nar det giller den samhéllsekonomiska kalkylen har en strid statt mellan dem som
hdvdar att alla vésentliga nyttoeffekter av en investering fangas i kalkylen, och de
som hévdar att det kan uppsta ytterligare nyttor som inte synliggors med dagens
kalkylmetodik. Teoretiskt gar det att pavisa att samtliga ekonomiska effekter av
en investering kan mitas som nyttofordndringar for de trafikanter som nyttjar de
fardvigar som paverkas av investeringen. Detta giller under forutséttning att det
inte forekommer nagra snedvridande skatter, stordriftsfordelar, externaliteter eller
andra imperfektioner pa de marknader som berors av infrastrukturinvesteringen.
Under ideala forhallanden kan alltsa kalkylen fanga in samtliga nyttoforiandringar.
Om emellertid ideala forhallanden inte rader kan det finnas skl att komplettera
kalkylen med regionala effekter. I modellanalyser har man kunnat visa att nirvaro
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av stordriftsfordelar kan innebéra att nyttoforandringar av infrastruktur-
investeringar underskattas om de beridknas enbart utifran effekterna for
trafikanterna (Hussein och Westin 1997). Det kan alltsa finnas regionala effekter
som inte ingar i den traditionella kalkylen och som alltsa borde ldggas till.
Svarigheten ligger i att det inte finns nagra enkla "tumregler” for att bestimma
storleken pa sadana regionala effekter for olika typer av projekt.

Westin (2007) hivdar att varje studie som utgar fran de direkta effekterna for
trafikanterna och direfter kompletteras med olika icke-medridknade effekter i
samhdllet maste baseras pa analytiska resultat dédr det kunnat pavisas att dessa
olika effekter #r separabla och inte paverkar varandra. Det innebér att eventuella
tilldgg till kalkylen maste kunna separeras fran de trafikekonomiska effekterns for
att undvika dubbelrdkning av redan beriknade nyttor.
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17 Fordelningseffekter och jamstalldhet

ASEK 4 rekommenderar:

Resultat av samhillsekonomiska analyser bor, med tanke pa det trafikpolitiska
delmalet om jamstilldhet, alltid redovisas med effekterna fordelade pa kon.
Det dr dock Onskvirt att fordelningen av det utvidrderade projektets effekter
redovisas dven for andra socio-ekonomiska eller demografiska grupper, t.ex.
aldersgrupper, yrkesgrupper, grupper med olika funktionshinder. Detta géller i
synnerhet om det finns anledning att tro att en viss befolkningsgrupp gynnas
eller missgynnas av atgirden ifraga. Effekternas fordelning pa olika regioner
bor ocksa redovisas i de fall projektet ger effekter som spanner 6ver hela eller
storre delar av landet.

Hittills har samhillsekonomiska analyser gjorts utifran utgangspunkten att
samhdllet har ett enda mal - samhéillsekonomisk effektivitet. I den traditionella
samhéllsekonomiska analysen tas ingen hénsyn till fordelning och omférdelning
av inkomst och konsumtion mellan olika samhiéllssektorer eller grupper av med-
borgare. Eftersom fordelningsfragor dr en viktig fraga bade ur samhillsekonomisk
och politisk synpunkt sa ér de finns med i den ekonomiska analysen.

Det finns, i princip, tva olika metoder for att hantera fordelningseffekter i
samhéllsekonomiska analyser. Den ena &r att bokstavligt talat vdga in fordelnings-
effekter genom att vikta kostnader och intdkter med fordelningsvikter som speglar
det samhéllsekonomiska vérdet av den omfordelning av inkomst och konsumtion
som kostnaderna och intidkterna ifrdga ger upphov till (viktad CBA). Den andra
metoden ir att gora en strukturerad redovisning av fordelningseffekter. Den kan
antingen goras i form av en inkomstférdelningsmatris, som visar intikternas och
kostnadernas fordelning pa olika inkomstgrupper, eller i form av en analys av
positiva och negativa effekter for olika intressegrupper.

Enligt HEATCOs rekommendationer bor miniminivéan vara att redovisa vilka
grupper (inkomstgrupper, socio-ekonomiska grupper, samhéllssektorer etc) som
vinner respektive forlorar pa de atgiarder som utviarderas. HEATCO rekom-
menderar vidare att viktad CBA kan, om intresse och resurser finns, goras i
samband med kinslighetsanalyser (HEATCO 2005).
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18Nya problemomraden

18.1 Cykel-CBA

ASEK 4 rekommenderar:

Aktidsvéardering

For aktid ska differentierade virden tillimpas, beroende pa om cykel resan sker per
cykelbana, cykelfilt eller blandtrafik. De virden som bor tillampas visas i tabell 18.1.

Tabell 18.1. Aktidsvarden och vantetidsvarden for cykeltrafik. 2006-ars
penningvérde.

Kalkylvérde, kr/timme

Aktid

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

Bekvéamlighet och trygghet

De bekviamlighetsvinster som cyklisterna gor till foljd av byggandet av
cykelvigar hanteras genom att man applicerar olika tidsvirden pa olika typ
cykelvigar.

Tillkommande cyklister

Satsningar pa infrastruktur for cykel bedoms generera nytillkomns cyklister.
De nytillkomna cyklisterna bedéoms vara 5-8 procent.
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ASEK 4 rekommenderar:

Fordonskostnader

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

Tabell 18.7. Cykelkostnader. 2006-ars penningvarde.

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

For trafiksdkerhet skall viardena 0,54 miljoner kr/singelolycka med cykel och
2,5 olyckor/miljoner cykelkilometer anvéndas.

Externa effekter

For bilars externa effekter skall kalkylvirdet 1,05 kr per fordonskilometer anvindas
for bilar utrustade med katalysator.

Halsoeffekter

Vid berikning av de hilsoeffekter som cykling medfor skall effekter pa total
dodlighet beréknas.

Antal cykeltimmar

I Sverige bedoms cykeltimmar per ar och individ i genomsnitt vara 82,7
timmar. Detta ska gélla om inget annat anges eller om uppgifter saknas.
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18.2 Hantering av gransoverskridande transporter

ASEK 4 rekommenderar:

Om inget annat motiveras, sa bor halva konsumentnyttan av effektiviserade
internationella transportstrommar riknas in i den svenska kalkylen.

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

I de fall infrastrukturprojekt uteslutande beror nationella svenska transport-
strommar skall naturligt nog hela den transportnytta projektet medfor rdknas in i
kalkylen. Det giller normalt t.ex. en investering i vag eller jairnvig avsedd for
lokal eller regional trafik. For projekt som i stor utstrickning paverkar inter-
nationella transporter kan situationen vara annorlunda. Det kan t.ex. gélla en
farledsinvestering som gor en hamn tillginglig for storre fartyg i internationell
trafik, som innebar att sjofartens stordriftfordelar kan utnyttjas béttre och
ddrigenom sénka transportkostnaderna. Detta kan komma bade det svenska
samhillet och utlandet till godo. Fragan ar hur nyttan av forbéttrade transporter i
dessa fall skall fordelas mellan Sverige och utlandet i den samhéllsekonomiska
kalkylen.

I ett fall med en farledsinvestering dr Sveriges territoriella granser inte alltid
lampliga som fordelningsnyckel. Vid transporter som sker till en hamn 1 ett nira
grannland skulle en transportnyttan som star i proportion till transporten inom det
svenska territoriet kunna vara ett ganska bra matt. For en transport till en annan
kontinent ddremot, som tack vare en svensk farledsinvestering kan ske med ett
storre och mer effektivt fartyg, bor den samhillsekonomiska nyttan for landet
Overstiga den nytta som kan knytas till svenskt territorium. For projekt déar de
internationella transporterna dr védsentliga och transportnyttan betydande bor
darfor en sarskild analys av transportnyttan goras.

Hur transportnyttan férdelas 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 for-
hallandet vara det omvianda. Rekommendationen &r déarfor att, om inget annat
motiverats genom en sdrskild analys, halva konsumentnyttan av effektiviserade
internationella transportstrommar bor ridknas in i den svenska kalkylen.
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