Svar pa fragor fran webbinariet Transporter och samhalls-
ekonomiska analyser 27 april 2021

Inspelning av webbinariet finns hér

Under webbinariet Transporter och samhéllsekonomiska analyser 27 april 2021 hann inte alla fragor
besvaras. Nedan foljer Thomas Brobergs svar:

Pa vilket séitt fangas godstransporter i ASEK? En investering i t.ex jairnvig som minskar ett
eller flera foretags kostnader for transporter i form kortad transporttid, mindre storningar och
forseningar etc ?

SVAR:
For godstrafiken berdknas foljande effekter av infrastrukturatgdarder

- fordndrade transportkostnader, dvs korkostnader under sjdlva transporten som dr en funktion

av ASEKs parametervirden och transportens avstand och tid

- Transporttidsvinster, i ASEK redovisas tidsvirden i kronor per tontimme per varugrupp

- Forseningstidsvinster, i ASEK redovisas tidsvdirden i kronor per tontimme per varugrupp
Vid storre systemanalyser anvinds modellen Samgods som ocksd innehdller kostnader i noder
(terminaler, omlastningspunkter). I ASEK-rapporten redovisas omlastningskostnader, kr per ton, samt
tidsdtgang for lastning/lossning for alla fordonstyper som anvdinds i Samgods.

Férutom dessa effekter for sjilva godstransporten beriknas externa kostnader; luftfororeningar, CO2,
olyckor, infrastrukturslitage och buller. Kalkylvirden for dessa redovisas i ASEK-rapporten.
Dessutom budgeteffekter, drivmedelsskatt och banavgifter. Dessa ingar i
transportkostnadsfordndringen ovan och berdknas med omvdnt tecken i budgeteffekter.

Vissa faktorer som éir med i den samhiillsekonomiska analysen ér ovirderliga eftersom de utgor
grunden for vira liv, t ex klimat, och gir dérfor inte att viirdera i pengar (till skillnad frian
tidsvinster etc). Darmed gar det inte att gora en samhéllsekonomisk analys utan det landar till
sist i vad vi prioriterar hogst. Hur ser ni pa det?

SVAR:

Implicita virderingar gors alltid nér vi viljer och viljer bort. Vi vdljer att kora bil trots att vi vet att
det finns en olycksrisk, men firre kor ndr det dr mérkt och snéigt, dvs. man virderar nytta och
kostnad. Det samma gdller bendigenheten att ta ett viskfyllt jobb. Vissa mdnniskor accepterar risken
om de kompenseras ekonomiskt. I statistisk mening gdr det ddrfor att virdera ett liv dven om ett
enskilt kdnt liv dr ovdrderligt.

Ndr det gdller klimateffekter sa gar det att med osdkerhet mdta vad skadekostnaden i framtiden blir av
vdra utsldpp idag. Det gar alltsd med osdkerhet att virdera vad utslippsminskningar dr virda.
Koldioxid virderas implicit nér politiker sdtter klimatmdl. Anledningen att mdlet inte dr att vi ska ha
nettonollutsldipp 2030 dr att kostnaden for det bedoms vara for hég. Politikerna har gjort avvigningen
att nettonollutslipp 2045 medfor acceptabla kostnader. Implicit har de virderat koldioxidutsldpp. Det
dr denna logik som Trafikverket anvdnder sig av. Vi virderar koldioxid genom att titta pd vad det
kostar att minska det sista kilot som behdvs for att na klimatmdlen (2030 och 2045). Det viirdet mdste
ocksd prognosticeras men osdkerheten dr betydligt ldgre jamfort med att berdkna skadekostnaden
genom att titta 100-tals dar in i framtiden. I lagen om reduktionsplikten har riksdagen faststdillt att det
hogst far kosta 7 kr/kg att minska koldioxidutsldppen via reduktionsplikten. I forordningen star att
taket dr 5 kr/kg for bensin och 4 kr/kg for diesel. Dessa vdrden gdller i sak och den verkliga kostnaden
bedoms ldgre dn dessa nivaer. I ASEK rekommenderas 7 kr/kg for utsldpp fran inrikestransporter.


https://www.youtube.com/watch?v=45oerZSWbtg

Hur ska oforutsedd kostnadsutveckling for produktionen i redan beslutade projekt hanteras sett
till frigan om samhéllsekonomisk lonsamhet? Vi ser detta i flera projekt i Sodermanland.

SVAR:

Samhdllsekonomiska analyser som genomfors fore man tar beslut om en investering baseras pd
prognoser och bedémningar av nyttor och kostnader. Att kostnader blir hégre dn vad man trodde kan
vara ett resultat av de allmdnna osdkerheter som ligger i de prognoser och bedémningar man dr
tvungen att géra innan “spaden sdtts i backen”. Nyttorna kan ju i ett senare skede ocksd visa sig
awvika fran prognoserna som gjordes fore beslutet togs.

Om kostnadsokningarna en bit in i genomforandet av ett projekt tyder pad att slutkostnaden kommer att
avwvika mycket fran det man trodde innan man drog igdng byggandet, sd kan det finnas skdl till att
gora en fornyad samhdllsekonomisk lonsamhetsbedémning. Dad avser bedomningen fragan: ska vi
fortsdtta bygga eller avbryta? En sddan samhdllsekonomisk lonsamhetsbedomning gjordes for bygget
av tunneln genom Hallandsdsen.

Trafikverket genomfor ocksd sd kallade efterkalkyler av investeringar. Om den faktiska kostnaden for
projektet avviker ifrdn den bedoémning man gjorde fore investeringen kommer det att visa sig i
efterkalkylens lonsamhetsbedomning. Det dndrar inga beslut men dr en ldrdom att ta med sig i
framtida kalkyler.

Ar den langsiktiga inducerade trafikokningen med i SAMPERS numera, det har det inte varit
forut?

SVAR:

Kollegor pd prognosenheten sdger att inducerad trafik har alltid varit med i Sampers. Dvs om man
Okar tillgdangligheten okar ocksd resandet (totalt sett).

Som jag sa vid presentationen dr detta inte fallet med verktyget EVA som anvdnds for mindre
vdgdtgdrder och nyinvesteringar i landsbygd.

Pa foljdfragan..... - Vad jag hort ir att effekter av inducerad trafik pa kort sikt dr med i
SAMPERS men inte pa lang sikt, déir de stora effekterna kan finnas. I den rapport som forst
kommer upp pa Trafikverkets hemsida niir man soker pa Inducerad trafik har nigra ar pa
nacken men hir framgéar att inducerade trafik pa lang sikt inte ir med. Si frigan ir om det
skett nagon uppdatering av SAMPERS eller hur Trafikverket gitt vidare med de langsiktiga
effekterna av inducerad trafik?

SVAR:
... foljande svar fran Peter Almstrom pad Trafikverket: Detta dr intressanta och svdra frdagor. Jag
tdanker mig da att vi har foljande inducerad trafik:

1. Kortsiktig inducerad trafik som beror pd fordndrat resebeteende till foljd av forbdttrad
tillgdnglighet. Denna dr med i Sampers.

2. Langsiktig inducerad trafik som beror pad en fordndrad markanvdndning (lokalisering av bostdder,
arbetsplatser, handel osv), vilket ger upphov till fordndrade resménster. Detta dr inte med i Sampers.
Jag skulle sdga att denna inducerade trafik dr oerhért svdar att modellera eftersom den till stor del
beror pd politiska beslut. Kommunerna bestimmer ju 6ver markens anvindning via oversikts- och
detaljplaner samt bygglov. Nir en investering ger upphov till en férdndrad markanvindning dr det
ofta drivet av att kommunen tilldter en annan anvindning av marken dn innan. Det har testats (i
storstadsregioner) med lokaliserings-/markanvindningsmodeller hur stor den ldngsiktiga inducerade
effekten kan forvintas bli (dvs hus stor markanvéndningseffekten och den foljande paverkan pd
resandet blir). Och generellt sett har resultaten visat att effekten dr liten om man inte antar att
restriktioner pd markens anvindning dndras och/eller planeringsinriktningen foérdndras. Om ddremot
restriktioner och/eller planeringsinrikining dndras kan effekten bli mycket stor.



I Visternorrland genomforde man en samhiillsekonomisk analys 6ver vinsterna att dubbla
resandet med kollektivtrafik. Man fann att den absolut samhiillsekonomisk storsta vinsten var
okad folkhilsa (mer rorlighet) for att folk tog promenader till och frian bussen i stillet for att
bara sitta i bilen. Utifrin dina bilder verkar folkhiilsa i form av béttre héilsa frin mer rorelse -
minskade sjukvirdskostnader fran vilfiardssjukdomar, inte ingi. Om regeringen nu vill att
Trafikverket ska verka for att fler ska bruka GCK, varfor tar man inte med den hér aspekten i
kalkylen?

SVAR:

Effekter pd folkhdlsan dr inte litt att utvirdera. WSP gjorde 2018 en analys av kollektivtrafiken och
konstaterade da att promenaderna/cykelturerna till och fran kollektivtrafiken minskar kostnaderna for
landstingen (regionerna) eftersom sjukvdrdskostnaderna blir ldgre. Samtidigt visade analysen att
kostnaderna for landstingen skulle bli dnnu ldgre om det inte fanns ndgon kollektivtrafik eftersom fler
da skulle cykla och ga hela viigen till jobbet. Kollektivtrafiken gor alltsd att vissa ror sig mer medan
andra ror sig mindre. Det dr generellt sett mycket svdrt att reda ut om kollektivtrafiksatsningar gor sd
att de mdnniskor som behdver ror sig mer faktiskt gor det. Det kan finnas en viss grad av
“sjdlvselektion”, t.ex. att de som redan dr i bra form viljer alternativ som inbegriper gang och
cykling i storre utstrdckning.

1 lite mer komplicerade ordalag. Folkhdlsoeffekter tas i normala fall inte med i samhdillsekonomiska
kalkyler. Orsaker till att inte ta med det i kalkyler dr att inte finns ndgra “kalkylvirden” for den
externalitet som uppstar av 6kad fysisk aktivitet. Individer forutsdtts internalisera sin egen nytta av
Sfysisk aktivitet. Hdlsoeffekter ingar ddrfor i det vi berdknar som “konsumentdverskott” eller effekter
for resendrer. Samtidigt saknas effektsamband om i vilken utstrdckning promenader etc till/fran
kollektivtrafik dr ett nettotillskott eller om det leder till att annan aktivitet minskar i motsvarande
utstrdckning.

Det gar inte riktigt att sdtta schablonvirden i detta fall eftersom det kan uppstd ologiska resonemang.
I normala fall sdtter vi ett positivt virde pa om anslutningen mellan fdrdmedel sker med liten
tidsdtgang. Det virderas negativt om anslutningsbussen till annan buss, tdget eller flyget stannar 1 km
fran aktuell hadllplats jamfort med om avstandet dr t.ex. 100 meter. Hdr menar vi att de
undersokningar som gjorts stodjer att folk i allmdnhet vill ha sa korta avstand som mdjligt vid byte av
firdmedel.

Den hdr fragan kommer att diskuteras mer i framtiden. Den dr mycket viktig i samband med gdang och
cykelbanor.

Niér ASEK utvecklas sker en ny rangordning av tidigare valda projekt?

SVAR:
Som jag forstar information fran mer erfarna kollegor sd goras nya berdkningar av alla projekt infor
varje dtgdrdsplanering.

Hur hanteras skatteintikter i kalkylerna? Om intiikter fran brinsleskatter ses som en samhiills-
ekonomisk nytta sa bidrar ju det till att gora overflyttning av transporter till viig mer samhalls-
ekonomiskt lonsamma.

SVAR:
Skatter dr en kostnad for den som betalar, men en intdkt for staten. Bada dr en del av samhdllet och
ddrfor forsvinner skatten i kalkylen (den “nettar ut”).

Om man tinker pa troskeleffekter i miljon eller framtida klimatférindringar och de kostnader
som uppstar for framtida generationer, och vi vet att ju fortare vi minskar utslippen desto



storre chans har vi att minska de effekterna, borde vi inte rikna med en visentligt ligre
diskonteringsrinta an 3,5 % for att inte de effekterna ska virderas ner i kalkylerna som NPV?

SVAR:

Klimateffekten virderas via virderingen av koldioxid. I den virderingen finns alltsd kostnaden av den
langsiktiga klimateffekten (diskonterad med den rinta som politikerna implicit anvdnt dd det satt
klimatmdlet). Om man sdnker diskonteringsrdntan blir alla infrastrukturinvesteringar mer Ionsamma,
inkl. véig- och flyginvesteringar.

Om man tinker storre atgirder som gar i fel riktning jmf med nationella klimatmal (tex genom
att generera okad biltrafik) kommer den samhiillsekonomiska kostnaden for detta in i
modellen? Kanske togs upp innan?

SVAR:
Det kommer in som en kostnad via vdrderingen av koldioxidutsldpp.

Nir nyttan av att utfora t.ex. bullerskyddséatgérder i form av bullerplank/vall och den inte gor
att TrV slipper utfora fasadnéra atgirder och fonsterbyten s& bedoms ofta vall/plank som
olonsamt - men att den bidrar till en betydligt béttre stadsmiljo eller miljo i villakvarteret i stort
- det riknas inte med, eftersom TrV jimfor med atgirder for att klara inomhusmiljo endast. Att
hundpromenaden, samtalet med grannen dver hicken, barnens lek i studsmattan,
rabattrensandet osv blir betydligt mer kvalitativt dr svart att rikna in i dessa modeller men ér
av reellt virde for nirboende. Riknar man édven in 6kade maéjligheter att bygga nytt och klara
bullerkrav, s torde nyttan forskjutas in mer, men det verkar inte g att rikna in hypotetiska
byggvinster. I en expanderande stadsmiljo upplevs det som en stelbent svaghet.

SVAR:

Schablonmdssigt rdknar man med att fordelningen av total bullerkostnad pa kostnad for inomhus-
respektive utomhusbuller dr 40/60. Denna fordelning dr studerad i en VTI-studie. Fasadatgdrder
sdsom fonsterbyten dr oftast billiga och ddrfor ofta [onsamma. Skdrmar ddremot dr dyrare och har
svdrare att bli [onsamma. Bullerkostnaden skattas genom att studera fastighetspriser (och dven
héllsoeffekter). Niar man koper ett hus tar man formodligen hinsyn till bullereffekter inkl. hur buller
stor samtal med grannen over hdcken, barnens lek i studsmattan, rabattrensandet ect. Ett bra exempel
dr Bromma flygplats ddr t.ex. priserna i Spdanga dr betydligt ldgre dn de skulle vara om flygplatsen
inne fanns. Ndr man genom statistisk metod faststdillt hur fastighetspriser paverkas av olika dB-nivder
far man bullervirderingar. I kalkylerna tillimpas virderingarna tillsammans med bedomningar av
hur manga som blir bullerstorda och hur mycket. Det bullerkalkylerna missar dr “turisteffekter”, dvs.
om trafik stor friluftsomrdden (som finns innan dtgdrden) och ddr dven folk som inte bor i nirheten
vistas.

Hur kommer det sig att tidsvinst riknas sa hogt och hur riknas det? Exempel: Person som
jobbpendlar med bil dr last” vid ratten under bilresan medan person som pendlar till jobbet
med tig kan koppla av/jobba/gora annat, och dirmed ofta ”spara” tid. Men som jag forstar det
virderas tidsbesparing med bil hogre?

SVAR:

Tidsvirdena dr framtagna i en vetenskaplig studie. I studien har man undersokt 1000-tals individer.
Tidsvirdena baseras pd de folk har uppgett i experimenten som genomfors i studien.

Mdnga har synpunkter pa Trafikverkets differentierade tidsvirden. Precis som du antyder finns
komfortskillnader mellan olika trafikslag. Tidskostnaden blir ddrfor olika. Att man dr bunden till
ratten gor att tidskostnaden (komfortjusterad) blir hogre for bil éin for tag ddr du kan fika eller jobba
med datorn. Det ldgre tidsvirdet for tag medfor att fler vill resa med tdg om en ny jarnvéigsstréicka
byggs. Om man ddremot utvirderar ndgot som minskar restiden pd befintlig bana kommer det ldgre
tidsvdrdet bidra mindre till nyttan av dtgdrden jamfort med om tidsvirdet var lika hogt som for bil.
Det ldgre tidsvirdet gynnar taginvesteringar i vissa fall och missgynnar dem i andra fall.



Beaktas bilistens upplevelse i kalkylerna, exempelvis att det ar trevligare att firdas 6ver en bro
in genom en tunnel; ett bullerplank forsimrar utsikten (bade for bilister och boende)

SVAR:

Det ingar inte i kalkylerna. Det dr dock en intressant frdga att titta ndrmare, i synnerhet den relativa
upplevelsen att resa pd, under eller over jord. Utdver det visuella finns dven riskaspekter kopplat till
olyckor och miljé- och hdlsoaspekter.
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