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SAMMANFATTNING

Den samhéllsekonomiska kalkylen ar ett verktyg for att sakerstalla ett
effektivt nyttjande av skattemedel. Kalkylen innehaller de effekter som kan
kvantifieras och varderas och landar i ett Ionsamhetsmatt, exempelvis
nettonuvardeskvot. Den samhallsekonomiska analysen innehaller aven de
icke varderade effekterna. Huvudsyftet med denna rapport ar att utréna om
godstransporter under- eller 6vervarderas i kalkylerna. Arbetet genomfors
som en del av Svenskt Naringslivs projekt Infra2050.

WSP har hittat tre stdrre saker gor att transporterna undervarderas:

1. Nygenererade transporter tas inte med. Detta innebar att man
missar uppskattningsvis en tredjedel av all godsnytta.

2. Distributionstrafikens nyttor fangas bara delvis. Detta innebar att en
uppskattningsvis en tredjedel av vaginvesteringars godsnytta
missas.

3. Forseningsvarderingen ar grov. Svart att precisera precis hur stor del
av nyttan som missas, men sannolikt betydande effekter.

Utover detta har WSP hittat ett antal mindre underskattningar. WSP har hittat
en sak som gor att nyttan dvervarderas: [6nekostnaderna for lastbilférare i
kalkylen &r sannolikt 20 procent for hdga (man antar svenska léner, men en
stor del av férararna ar utlandska). Lénerna ar en stor del av
trafikeringskostnaden, minskade trafikeringskostnader utgor i sin tur utgor en
stor del av nyttan. Den samlade beddmningen ar att godstransporterna
undervarderas i kalkylerna.

Fokus i rapporten har varit pa skevheter, det vill saga over eller
underskattningar. Dessa skevheter innebar dock ocksa att det finns brister i
metodiken och i indata som bor atgardas. Det pagar naturligtvis arbete med
att utveckla kalkylmetodiken. Var uppfattning ar att perspektivet "vilka ar de
storsta under- och dverskattningarna?” till stor del saknas, vilket ar just vad
som behandlas i denna rapport.

Samhallsekonomiska analyser ar ett viktigt verktyg for prioritering av
infrastrukturatgarder. Om prioriteringen i hogre grad beaktade de
samhallsekonomiska analyserna skulle markant storre nyttor uppnas. De
samhallsekonomiska analyserna bor dock granskas kritiskt och standigt
utvecklas.

[Skriv hér]
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1 INLEDNING

Godstransporter ar en stor del av naringslivets vardekedja, fran insatsvaror
till slutkund. De pengar som finansierar infrastruktur i Sverige &r primart
skattemedel fran staten. Den samhaéllsekonomiska kalkylen &r ett verktyg for
att sdkerstélla ett effektivt nyttjande av dessa skattemedel. Hur effekterna for
godstransporter varderas i samhallsekonomiska analyser utifrin de metoder
som rekommenderas av Trafikverket &r dock en utmaning att fa en
oversiktlig bild av, manga av antagandena ar tamligen tekniska.

Svenskt Naringsliv 6nskar skapa en forstaelse for de prognoser,
effektberékningar och kalkyler som gérs idag. Denna rapport ar resultatet av
den kartlaggning och analys som WSP har genomfért pa uppdrag av
Svenskt Naringsliv for att analysera fragestallningen. Arbetet genomférs som
en del av Svenskt Naringslivs projekt Infra2050.

Huvudsyftet med denna rapport ar att utréna om det finns skevheter i
berakningarna. Med skevhet menar vi har att kalkylen under- eller
Overskattar det sanna vardet. Vi kommer aven att ta upp brister som vi
forordar bor atgardas. Om nagot innebéar en skevhet ar det aven en brist (det
vill sdga nagot som bor forbattras). En brist &r dock inte per automatik en
skevhet: nagot kan vara undermaligt behandlat utan att man kan saga
huruvida det innebér en under- eller 6verskattning. De skevheter som tas
upp i denna rapport ar de som specifikt paverkar godstransporter. Vi tar
allts& inte upp saker som visserligen ar en skevhet for hela kalkylen, men
som slar lika for gods- och persontransporter (ett exempel pa en sadan
faktor ar huruvida kalkylrantan ar for hog eller 1ag). En skevhet kan uppsta
genom att prognosmodellerna eller den bakomliggande statistiken
underskattar behovet, genom att varderingarna ar felaktiga eller missar
nagon aspekt samt genom att nagot i metodiken paverkar resultat pa ett
oOnskat satt.

Rapporten ar skriven sa att aven lasare med ringa forkunskaper om
modellerna och metodiken ska kunna tillgodogora sig den. | kapitel 2
beskriver vi planeringsprocessen och modellerna som anvénds for att géra
samhallsekonomiska analyser, detta for att ge den bakgrund som behévs for
att kunna ta till sig resonemangen i senare kapitel. | Kapitel 3 tar vi upp
skevheter vi identifierat i prognosmodellerna, varderingarna och
kalkylmetodiken. Kapitel 4 innehaller resonemang om huruvida modellerna
ar robusta infor framtiden: ar de scenarioantaganden som gors rimliga och
hur val fangas den sannolika férandringen godsets vikt, volym och varde? |
kapitel 5 ges slutsatserna.
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2 OM PLANERINGSPROCESSEN
OCH MODELLERNA

2.1 PLANERINGSPROCESSEN

Trafikverket tar pa direktiv fran regeringen fram forslag till ny nationell plan
for Sveriges transportinfrastruktur. En nationell plan beskriver hur den
statliga infrastrukturen ska underhallas och utvecklas och att ta fram forslag
till en ny nationell plan innebéar att en prioriteringsordning mellan olika
namngivna investeringar och upprustningar (samlat benamnt som atgarder
och objekt) tas fram. Vilka atgarder som bor ingd i planen analyseras utifran
vilka brister som har identifierats i transportsystemen och hur dessa forhaller
sig till de nationella transportpolitiska malen! och det som Sverige vill uppna
med infrastrukturplaneringen. Regeringen fattar sedan, utifran Trafikverkets
planforslag, beslut om vilka atgarder som ska genomforas.

| arbetet med att ta fram den nationella planen sé gors samhallsekonomiska
analyser av varje atgard vilket innebar att nyttan som en atgard skulle
innebéra stalls emot kostnaden. | analyserna gors aven bedémningar av i
vilken utstrackning forandringen bidrar till Sveriges nationella mal och den
langsiktiga hallbarheten. Syftet med den samhallsekonomiska analysen &ar
att vagleda beslut mellan olika atgéarder. | Figur 1 redogors processen for
framtagande av nationell plan.

1 De transportpolitiska malen delas upp i évergripande mal, funktionsmal samt hansynsmal
(Regeringskansliet, 2022).

[Skriv hér]
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Figur 1. Process framtagande av nationell plan.

Som beslutsunderlag till planforslaget, steget i mitten i Figur 1, gors
samhéllsekonomiska analyser av varje objekt. Dessa stalls sedan mot
varandra for att kunna ta fram en rangordning objekten emellan. Eftersom
alla analyser har genomférts med samma forutsattningar och antaganden sa
ar de jamfoérbara. Inom transportinfrastrukturplaneringen ar méjligheten till
jamférelse och rangordning mellan &tgarder den storsta anledningen och
syftet till att ta fram de samhallsekonomiska kalkylerna for respektive atgard.

2.2 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS, KALKYL OCH
MODELL

Den samhéllsekonomiska analysen ar ett ramverk for att systematiskt
jamfora och sammanfatta effekter och kostnader av samhélleliga foreteelser
eller forandringar. Avsikten ar att alla effekter som paverkar alla individer och
organisationer i samhallet skall tas hansyn till.

Ekonomi handlar om att hushalla med begransade resurser och anvanda
dem s3 att det ger storsta méjliga nytta. Samhallet omfattar alla invanare och
organisationer inom ett omrade. Samhallsekonomi handlar sdledes om att
hushélla med samhallets resurser och anvanda dem sa att utfallet i termer av
samhallsekonomisk nytta bli sa stor som méjligt. En samhallsekonomisk
analys kan gdras for att exempelvis utreda inférandet av en skatt,
nedlaggning av ett sjukhus eller infrastrukturinvesteringar och ar ett verktyg
som anvands inom manga omraden, inte bara infrastrukturplanering. |

10334500
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analysen beskrivs och varderas alla effekter som kan tankas uppsta for
samhallet vid en sadan forandring.

| Figur 2 illustreras de avvaganden som behdéver goras i en
samhallsekonomisk analys inom transportomradet. Nyttor vags mot
kostnader for att de begransade resurserna ska kunna anvandas sa effektivt
som mojligt.

Nyttor:

Kostnader:

Valstand
Halsa
God miljo

Trangsel

Utslapp
Olyckor

Figur 2. Den samhallsekonomiska analysvagen, exempel pa effekter inom transportekonomi.

En samhéllsekonomisk kalkyl ar en del av den samhéllsekonomiska
analysen. | kalkylen kvantifieras och varderas effekterna i pengar i sa stor
utstrackning som mojligt. | Sverige gors alla samhallsekonomiska kalkyler
inom transportomradet med samma antaganden och forutsattningar.
Rekommendationer om antaganden och forutséttningar ges av ASEK? och
uppdateras utifran aktuell forskning och vetenskap vartannat ar. Den nu
gallande versionen &r ASEK 7, vilken publicerades 2020. ASEK &r en
omfattande rapport p& ca 350 sidor som anger bade vilka kalkylmetoder som
skall anvéandas samt vilken vardering som skall anvandas foér en stor mangd
ingaende faktorer. ASEK fastslar exempelvis hur mycket en allvarligt skadad
person &r vard i kronor, vilka brénslepriser som skall anvandas och vad ett
kilo koldioxidutslapp ar vart i kronor. Avsikten ar att alla samhéllsekonomiska
kalkyler skall genomftras p& samma sétt och darmed bli jamforbara.

| en samhallsekonomisk analys s& ingar det aven effekter som inte kan
fangas i kalkylen. Dessa beddms ofta kvalitativt i analysen. De storsta
effekterna som inte fangas i kalkylen ar:

- IntrAngseffekter, det vill saga infrastrukturens barriareffekter, buller,
intrdng i naturomraden och buller (buller fangas i vissa detaljerade
kalkyler inom den fysiska planeringen, men inte inom den nationella
planeringen).

- Frigjord/ianspraktagen mark. Har fangas den kommunalekonomiska
effekten, men inte effekter pa stadsutveckling och arbetsmarknad.
Kalkylmetodiken behdver kompletteras for objekt dar huvudsyftet
inte ar att paverka tillgangligheten i transportsystemet utan att frigora
mark.

- Transportsystemets utsatthet for stérre chocker (exempelvis
hundraarsstormar, terrorattacker eller krig).

- Arbetsmarknadseffekter fangas delvis. Att forbattrad tillganglighet
forbattrar matchningen pa arbetsmarknaden och paverkar

2 ASEK star for Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden och &r en rapport som
presenterar och beskriver de kalkylvarden och den analysmetod som bor anvandas i
transportsektorns samhallsekonomiska analyser (Trafikverket, 2020a).

[Skriv hér]
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manniskors val mellan att arbeta och inte arbeta fangas delvis i
tidsvardet, men inte helt.

- Lokaliseringseffekter. | kalkylerna sa antas att lokaliseringen av
bostader och arbetsplatser inte paverkas av tillgangligheten. For
persontrafiken ar detta mdjligt att inkludera, men det gors séllan.

Det gar inte att sdga generellt om kalkylerna pa grund av ovanstaende
punkter under- eller dverskattar den sanna nyttan. Man kan dock identifiera
ett par typfall. Om ett objekt har stora intrangseffekter 6verskattas nyttan.
Om objektet innebér att stora ytor mark frigors underskattas nyttan. Om det
innebar stora arbetsmarknadseffekter (typisk sett objekt som paverkar
arbetspendling for stora arbetsmarknader) underskattas nyttan.

En samhallsekonomisk modell, sisom SAMPERS eller SAMGODS bestar av
ett antal olika samhallsekonomiska kalkylverktyg. Inom Trafikverket och i
Sverige talar vi darfér oftast om dessa modeller, som modellsystem. Dessa
anvands i sin tur for att genomféra samhéllsekonomiska kalkylen, det vill
saga estimera effekter. Trafikverket har ett antal olika samhallsekonomiska
transportmodeller som de forvaltar. | dessa tas de aktuella varderingarna
utifrdin ASEK:s rekommendationer om kalkylvarden samt vilken analysmetod
som bor anvandas in i olika utstrackning beroende pa hur omfattande
modellen ar och vad den klarar av. De effekter som den
samhéllsekonomiska modellen estimerar kan anvéandas i den
samhallsekonomiska kalkylen men kalkylen som helhet omfattar ofta mer an
det som modellen estimerar. | Tabell 1 ges forklaringar till de tre begreppen
samhallsekonomisk analys, kalkyl och modell.

Tabell 1. Begreppsforklaring
Begrepp Forklaring

Samhaéllsekonomisk analys Overgripande analys som tar hansyn till
kvantitativa effekter fran kalkylen,
kvalitativa effekter som inte ar
kvantifierbara samt bidrag till nationella
mal.

Samhéllsekonomisk kalkyl Kvantifiering och vérdering av effekter
av en viss atgard. Baseras pa
estimering frdn modeller samt
rekommendationer fran ASEK. Landar i
nagon typ av ldnsamhetsmatt,
exempelvis nettonuvardeskvot.

Samhallsekonomisk modell Modell som estimerar effekter av en
viss atgard. Tar aven fram
transportprognoser som anvands i
kalkylerna

D4 denna rapport syftar till att utréna om det finns skevheter i berakningarna
av godstransporteffekter kommer rapporten att i storst utstrackning behandla
omfatta de modeller och varderingar som rér godstransporter.

2.3 TRANSPORTMODELLER OCH KALKYLVERKTYG

| detta kapitel presenteras de huvudsakliga modeller och kalkylverktyg som
anvénds vid samhallsekonomiska analyser och kalkyler av objekt dar

10334500 « Véardet av naringslivets transporter | 9



godstransporter ingar. Generellt &r godstransporter svarare att analysera och
forutse an persontransporter p& grund av osakerheter kring den ekonomiska
utvecklingen i samhéllet. En stor del av den utmaningen ligger i att det &r
omfattande insamling av data som kravs samt att det i vissa sammanhang
saknas adekvat data®. Tillgangen till information om dagens
transportmonster ar i hog grad det som styr hur tillforlitliga resultaten fran
modellen blir och det finns en utmaning i att fa en heltédckande bild av hur
olika transportlésningar samverkar till ett logistiksystem.

Det finns ett antal trafikprognosmodeller som Trafikverket, trafikhuvudman,
forskare och konsulter i Sverige anvander. Trafikverkets tv& huvudsakliga
modellsystem, Sampers for persontransporter och Samgods for
godstransporter, far anses utgora grunden i den nationella modellfamiljen,
aven om andra modeller ocksa anvands.

Trafikprognosberakningar gérs med hjalp av ovan namnda godstransport-
och persontrafikmodeller som &r baserade pa dagens transport- och
resandemonster. Som indata till modellerna kravs bland annat uppgifter om
nutida och framtida infrastruktur, trafikering och kostnader. Dessutom kréavs
information om hur omvarldsforutsattningar sdsom befolkning, ekonomisk
utveckling, branslekostnader med flera kan férvantas utvecklas. Denna
information hamtar Trafikverket om méjligt fran andra officiella och
valetablerade kallor sdsom exempelvis Statistiska centralbyrans, SCB,
befolkningsprognoser och Finansdepartementets Langtidsutredningar.

De flesta av de ovan namnda prognosforutsattningarna ar foérknippade med
tamligen stora osdkerheter. Darfor bor det poéngteras att prognosernas
resultat for de framtida aren ska ses som vilken resande- och
transportutveckling som kan forvantas ske, givet att de forutsattningar som
antagits intraffar. En annan viktig aspekt ar att prognoserna inte innehaller
konjunkturella variationer som uppstar i verkligheten, vilket innebér att
oavsett hur "bra" en langsiktig prognos ar, sa kommer verkligheten att slingra
sig som en orm kring trenden.

Samgods ar ett nationellt modellsystem for trafikdverslagsgripande analyser
och prognoser for godstransporter.

Samgodsmodellens byggstenar ar efterfrdgan och utbud per produktkategori
samt transportkostnader mellan 588 zoner varav 290 av dessa ar de
svenska kommunerna. Samgods kan inte kéras pa regional niva eftersom
det saknas regionala godsmodellers. Den kan daremot anvéandas i
samhallsekonomiska kalkyler, policyanalyser och strdkanalyser. Det finns
ingen inbyggd samhallsekonomisk modul i modellen utan resultaten fran
modellen far anvandas i en separat upprattad kalky!.

Sampers

Motsvarigheten till Samgods for persontransporter heter Sampers. For
merparten av vagkalkylerna lyfts godstransportmatriser frAn Samgods éver
till Sampers. Sampers beraknar sedan avstands- och tidsberoende
trafikeringskostnader pa samma satt som i Samgods. Syftet med att lyfta
over godstrafiken till Sampers &r att fa ratt belastning i natverksmodellen (dar
trafiken laggs ut pa vag, jarnvag, luft- och sjofart och baseras pa de
godsprognoser som kommer fran Samgods.

3 (Trafikverket, 2021a)
4 (Trafikverket, 2021a)
[Skriv har]
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Bansek &r ett Excelbaserat verktyg som anvéands for analyser av
infrastrukturatgarder och banavgifter inom jarnvagssystemet. Modellen
beréknar effekter for persontrafikforetag, offentliga budgeteffekter,
resenarseffekter, effekter for godskunder och externa effekter. Effekterna
berdknas pa en mer detaljerad nivad &n Samgods eftersom effekterna per
taglinje tillhandahalls. Resande- och godsflodesprognoser frdn Samgods och
Sampers anvands.

Bansek kan aven anvandas i kombination med Samgods och Sampers for
att berékna godstrafik och persontrafikeffekter. Bansek kan anvandas for
tamligen stora objekt, men inte for sddana som andrar transportsystemet
genom att skapa nya reserelationer (da fungerar inte elasticitetsansatsen i
Bansek).

Plankorsningsmodellen anvénds for att analysera atgarder i
plankorsningar. Modellen beréaknar effekter pa restid, fordonskostnader,
emissioner samt kostnaden for drift- och underhall av Trafikverkets
plankorsningsanlaggningar. Modellen anvands ofta tillsammans med Bansek
for att fanga sd manga effekter som majligt av en jarnvagsatgard dar
plankorningsférandringar ingar, exempelvis byggnation av en planfri korsning
eller upprustning med ljud och ljus. Aven plankorsningsmodellen &r
Excelbaserad.

Effekter vid vaganalyser, EVA, ett webbaserat verktyg, anvands for att
berakna och vardera effekter samt berdkna lonsamhet for enskilda objekt
inom vagtransportsystemet. Effekterna som beréknas &r restid,
fordonskostnader, trafiksakerhet, emissioner samt drift- och
underhallskostnader for vagen dar atgarden utférs. Det lampar sig bast att
anvéndas till att berdkna samhéllsekonomiska effekter som innebér
nybyggnad eller ombyggnad av befintligt vagsystem i landsbygdsmiljos. Aven
EVA anvander resandeprognoser fr&n prognosmodellerna.

Utbver de modeller som har ndmnts ovan finns ett antal andra modeller och
kalkylverktyg som tillampas inom omradet effektberakningar och
samhallsekonomiska kalkyler i transportomradet. Bland dem ingar verktyg for
att berakna och vardera paverkan pa tillganglighet, befolkning och
markanvandning. De omfattar inte varderingar av godstransporter paA samma
satt som de som namns ovan. Det forekommer &ven olika kalkylmallar och
Excel-ark som stod for beréakningarna.

2.4 GODSRELATERADE VARDERINGAR |
KALKYLERNA

Godstidsvardet ar ett varuspecifikt varde som anvands for att vardera
transporttiden av gods. Det kommer ifrAin ASEK och anges i kronor per
tontimme och antas vara detsamma oavsett transportslag i Samgods. Om en
atgard innebar att transporterna kan koras snabbare sa innebar det en
tidsvinstnytta for godstransportorer.

Forseningstidsvarden &r de tidsvarderingar som géller for tid som uppstar
utdver den planerade transporttiden, exempelvis vid en férsening. Dessa
varden kan anvands vid analys av atgarder som 6kar kapaciteten pa
jarnvagen. Okad kapacitet pa jarnvagen innebar minskad risk for forseningar
och darmed uppstar en nytta i form av minskad forseningstid, vilket beraknas

5 (Trafikverket, 2022a)
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med forseningstidsvarden. Generellt sett sa ar varderingen av forseningstid
hdgre an varderingen av tiden som godset transporteras enligt plan,
godstidsvardet. Effekten blir minskad forseningstid, vilket &r en nytta for
godstransportorer.

Trafikeringskostnader for godstransporter ar de kostnader som uppstar for
transportforetagen. De bestar av bade direkta och indirekta kostnader.
Direkta kostnader ar de som ar kopplade till sjalva genomférandet av en
transport, "koérkostnaden”. Dessa kostnader ar exempelvis
drivmedelskostnader, personalkostnader for foraren samt drift- och
underhallskostnader relaterade till transporten. Indirekta kostnader ar de
omkostnader som uppstar runt omkring transporten, till exempel innehav av
fordon, planering och administration. Trafikeringskostnaderna for
godstransporter skiljer sig dels mellan trafikslag, det vill sdga mellan vag,
jarnvag, sjofart och flyg, dels inom samma trafikslag, exempelvis mellan tung
och latt lastbil och mellan olika tagtyper.

Utslapp beraknas p& motsvarande sitt som for persontransporter, det vill
saga genom utslappsfaktorer for olika fordon.

2.5 GODSNYTTORNA | GENOMFORDA KALKYLER

De effekter som i den samhéllsekonomiska kalkylen tillfaller godstransporter
kan delas upp i kategorier baserat pa vilken typ av nyttor eller kostnader som
syftas pa. Storleksordningen och férdelningen mellan respektive kategori av
effekter kan se olika ut beroende pa vad det ar fér objekt och vilket trafikslag
det handlar om. Nedan beskriver vi hur stora olika typer av poster &r i
kalkylen. Detta som en bakgrund till den senare analysen av skevheter (om
nagot paverkar en stor post far det storre betydelse for resultatet).

2.5.1 Tre exempel pa godsnyttor i kalkyler

Nyttor som tillfaller godstransporter i den samhéllsekonomiska kalkylen
bestar av transporttid och forseningstid for godset samt av dndrade
trafikeringskostnader. Trafikeringskostnaderna benamns pa lite olika satt i
modellerna (reskostnad, trafikeringskostnad, dvriga operativa kostnader eller
liknande), vilket kan vara lite forvillande. Det som asyftas ar de kostnader
som uppstar for transportféretagen. De bestar av kostnader som &r bade
direkta, exempelvis drivmedelskostnad, och indirekta, exempelvis innehav av
fordon. Men det som &syftas ar det som beskrivs i stycket ovan. For att
illustrera hur stor skillnad det kan vara mellan olika objekt redovisas
godsnyttorna for tre olika kalkyler for verkliga projekt nedan, tva
jarnvagsobjekt och ett vagobjekt. Nyttorna &r summerade och
nuvardesberaknade for hela kalkylperioden, vilket &r 60 ar for exempel ett
och tre och 40 ar for exempel tva.

Exempel ett kommer fran den samlade effektbedomningen for
Norrbotniabanan Skellefted-Luled, JN22016. Tabell 2 visar att den
huvudsakliga nyttan av en ny jarnvag framfor allt kommer fran @ndrade
trafikeringskostnader. Vidare ar nyttan fran godstransporten en relativt stor
del av de totala samhéllsekonomiska nyttorna for kalkylobjektet.

& (Trafikverket, 2022a)
[Skriv hér]
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Tabell 2, Norrbotniabanan Skelleftea-Luled ny jarnvag, samhéllsekonomisk investeringskostnad:
33 039 mnkr. Kélla: Samlad effektbeddmning Norrbotniabanan, IN2201, Trafikverket.

Godsnyttor kategoriskt

Forseningstid
Trafikeringskostnader
Transporttid

Nyttor som inte tillfaller
godstransporter

Totalt

Nuvarde fran
kalkyl, miljoner
kronor

62,6
5964,7

854,8

13 363,9

20 246

Andel av
sammanlagda
godsnyttor

0,91%
86,67%

12,42%

Andel av
sammanlagda
nyttor for
objektet

0,31%
29,46%

4,22%

66,01%

100,00%

Det andra exemplet, investeringsprojektet Sundsvall-Anges, IM18077
karaktar skiljer sig avsevart fran "Norrbotniabanan Skelleftea-Lulea ny
jarnvag” ovan. Sundsvall-Ange ar en befintlig jarnvéag dar atgarderna
framforallt innebar kapacitetshojningar och trafiksdkerhetsforandringar.
Kalkylen ar berédknad med Bansek, dar forseningstidseffekter kan inga for

godstrafiken.

Tabell 3, Sundsvall-Ange, jarnvag, samhéllsekonomisk investeringskostnad: 345 mnkr Kalla:
Samlad effektbedémning Sundsvall-Ange JM1807, Trafikverket.

Godsnyttor kategoriskt

Forseningstid
Trafikeringskostnader
Transporttid

Nyttor som inte tillfaller
godstransporter

Totalt

Nuvarde frén
kalkyl, miljoner
kronor

2,7
8,1

1,0

144,2

156

Andel av
sammanlagda
godsnyttor

22,88%
68,64%

8,47%

Andel av
sammanlagda
nyttor for objektet

1,73%
5,19%

0,64%

92,44%

100,00%

Exempel tre ar Forbifart Stockholm (Tabell 4) och avser en ny stréckning av
E4 i syfte att leda om trafik som stracker sig fran Kungens Kurva till E4 i
Haggvik. Denna kalkyl har anvant data fran Sampers-modellen och i det
underlaget ingar inte forseningstidsberakningar.

Tabell 4, Forbifart Stockholm, vag, 33 396 mnkr Kélla: Samlad effektbeddmning Foérbifart
Stockholm, VST001, Trafikverket.

Godsnyttor kategoriskt

Forseningstid
Trafikeringskostnader

Transporttid

Nyttor som inte tillfaller
godstransporter

Totalt

Nuvarde fran
kalkyl, miljoner
kronor

26 387

219

54 588

81194

7 (Trafikverket, 2021b)

Andel av
sammanlagda
godsnyttor

0,00%
99,18%

0,82%

Andel av
sammanlagda
nyttor for objektet

0,00%
32,50%

0,27%

67,23%

100,00%
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Trafikverket poangterar att gods ar svart att modellera pa grund av bristfallig
information fran godstrafiksystemet, sarskilt pa lokal och regional niva8. Det
finns svarigheter att uppskatta de faktiska nyttorna av godstransporter. Ovan
tre exempel syftar till att ge en bild éver hur stor del av nyttorna i en
samhallsekonomisk kalkyl for infrastrukturatgarder som tillfaller
godstransporter och hur det kan skilja sig mellan olika kalkyler beroende péa
typ av objekt och typ av modell eller kalkylverktyg som har anvants. Ett
generellt ménster ar att trafikeringskostnaderna star for en stérre andel av
effekterna som tillfaller godstrafiken &n transporttidsvardet och
forseningstiden. En annan slutsats som kan dras ar andelen nyttor som
tillfaller godstransporter varierar stort mellan olika typer av objekt.

8 (Trafikverket, 2021c)
[Skriv har]
14|



3 SKEVHETER

3.1 INGEN NYGENERERAD GODSTRAFIK

I kalkylerna anvands modellerna for att berékna transportflodena. Bade for
godstrafiken (Samgods) och for distributionstrafiken (Natra) anvands fasta
matriser dver hur mycket som transporteras mellan olika start- och
malpunkter. Hur mycket som transporteras mellan respektive start- och
malpunkt ar alltsa givet: andringar i tillgangligheten pa grund av ny
infrastruktur paverkar fordelningen mellan transportslag och rutt, men den
paverkar inte den totala mangden gods som transporteras. Detta kan
illustreras som i Figur 3. Samband mellan oelastisk efterfragan for
godstransporter och generaliserad kostnad innan och efter atgard.Figur 3
nedan:

Godstransportmarknaden

Kronor
Oelastisk

A efterfragan,

/ godstransporter

/

Generaliserad
kostnad innan
atgard

Generaliserad
kostnad efter
atgard

> Transportarbete

Figur 3. Samband mellan oelastisk efterfragan for godstransporter och generaliserad kostnad
innan och efter atgard.

For persontrafik ar den totala efterfrigan elastisk i Sampers. Detta kan
illustreras som i figuren nedan ("generaliserad kostnad” innehaller bade
reskostnaden och godstidsvardet).
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Vig/jarnvig/flyg-marknaden

Kronor
A Efterfragan

paverkas av
/ reskostnaden

Generaliserad

/ kostnad innan

atgard

Generaliserad
/
kostnad efter

atgard

) Transportarbete

Antal resor Antal resor
innan efter

Figur 4. Samband mellan elastisk efterfragan for persontransporter och generaliserad kostnad
innan och efter atgard.

Da efterfragan okar kommer &aven trafikanter som innan investeringen inte
alls reste fa nytta av atgarden. Deras nytta syns i triangeln mellan
generaliserad kostad-kurvorna i diagrammet ovan. Att denna nytta inte tas
med for godstransporter innebér en underskattning av den totala nyttan. Det
finns dock en motverkande effekt da Samgods och Néatra inte heller far med
de nygenererade trafikanternas externa effekter, dvs deras utslapp och
olyckor (vilket sarskilt har betydelse for vagtransporter).

Skillnaden mellan Sampers och Samgods &r alltsa att man i Sampers utifran
skattade samband beraknar hur mycket resandet kommer att 6ka pa grund
av en atgard (och far med triangeln) raknar man i Samgods bara péa en fast
matris (som inte férandras).

| kalkylerna skattas kostnadsférandringar for inputvaran transporter. Man
skattar inte hur detta sedan paverkar produktionen. De studier som gjorts
visar att denna forenkling inte torde paverka resultatet s& mycket.® Det man
missar genom att anta att transportarbetet ar konstant ar alltsa att godset
transporteras langre om tillgangligheten tkar, snarare an att produktionen
Okar.

| bAde Sampers och Samgods lagger man in planerade byggnationer i
indata. Det ar alltsd inte sa att man missar nya planerade fabriker,
bostadsomraden eller dylikt. Lokaliseringen av arbetsplatser och bostader
forandras daremot inte i persontrafikmodellen (Sampers) pa grund av att ny
infrastruktur tillkommer. Det ar alltsa fullt mgjligt att Iagga in saker man vet
om, men det dynamiska sambandet mellan ny infrastruktur och lokalisering
saknas. Detta beror inte pa begrasningar i modellen (det ar fullt méjligt att ha
olika markanvandningsantaganden i jamférelse- och utredningsalternativ i
Sampers). Skélet &r istéllet att det krdver mycket arbete och gors darfor inte i
normalfallet. Om man skulle ta med detta skulle efterfragekurvan vara
flackare (och triangeln bli stérre). De problem som ibland finns med att ta
hand om nyetableringar av tillverkning och produktion i
infrastrukturplaneringen beror alltsa inte pa begransningar i modellerna.

% Se till exempel Hammar et al. (2009). Har skattas skillnaderna med en faktorefterfragemodell,
man kan aven skatta med en allmén jamviktsmodell.

[Skriv hér]
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De elasticiteter som skattats i litteraturen ar tamligen héga, ofta omkring 1
(vilket innebéar att en procents minskning av transportkostnaden ékar
transportarbetet med en procent).1° Detta kan t.ex. bero pé att det blir
I6nsamt att salja till kunder langre bort eller att annan struktur med lager och
terminaler bli Ibnsam osv. Detta innebéar att nyttan for de nygenererade
godstransporterna (triangeln) ar ungefar 50 procent av nyttan for de redan
existerande godstransporterna (rektangeln), det vill sdga att man genom att
inte ta med triangeln missar en tredjedel av nyttan.

For godstrafiken stod "godsmarknaden” som rubrik pa diagrammet, medan
det for persontrafiken stod de olika trafikslagen. Man kan rakna pa nyttan av
att gods- och persontransporter byter trafikslag pa grund av en atgérd inom
ett trafikslag pa olika satt. Ett satt ar att bara jamfora kostnaderna for de olika
trafikslagen (man antar da att alla relevanta effekter fangas). Ett annat sétt ar
att anvanda “rule of the half” man antar da att det finns effekter som inte
fangas i de medtagna kostnaderna och gor darfor ett antagande om hur
efterfrdgekurvan ser ut. Bada dessa satt anvands idag vid olika tillfallen.
Eftersom diskussionen har blir ganska teknisk och var slutsats ar att
metodvalet kan spela stor roll men att vi inte kan peka pa att detta &ar en
skevhet, har vi lyft detta till bilaga.

3.2 DISTRIBUTIONSTRAFIKENS NYTTOR SVARA
ATT FANGA FANGA

Distributionstrafik bestar av i huvudsak tre delar.

1. Tyngre lastbilar som kor frAn omlastnings- och distributionslager,
exempelvis Schenker och DHL. Dessa anvands for storre volymer
som gar till ett fatal storre mottagare.

2. Lattare lastbilar som framforallt anvands for distribution regionalt och
lokalt av mindre leveranser oftast till ett storre antal mottagare och
oftast i storstader.

3. Distribution med yrkesfordon, sa kallade "white vans” sasom
snickare, elektriker mm som tar med sig material i sina servicebilar.

En kategori som inte fangas alls &r distribution som sker med privat
personbil.

Ett av de grundlaggande problemen &r att statistiken fér vag enbart
inkluderar godstransporter pa det svenska allmanna vagnéatet med
svenskregistrerade tunga lastbilar och transporter med utlandska tunga
lastbilar fran EU/ESS landerna (inklusive uppgifter om cabotage och
transit).!* Godstransporter med latta lastbilar ingar daremot inte. Det vill saga
enbart kategori 1 ovan finns med.

Latta lastbilarna har fatt allt stérre betydelse under senare ar, de utgjorde
nastan 90 procent av alla svenskregistrerade lastbilar i trafik 2017, en andel
som bestatt dven under 2018. Det mesta talar for talar for att denna
forskjutning fortséatter speciellt avseende distributionstrafik i storstad. Denna
trend/férskjutning accentueras aven av plattformsekonomi och en 6kad e-
handel, som bland annat pandemin ytterligare har férstarkt och vi ser att
beteende- och handelsmdnster férandras.

1°Graham & Glaister (2002) skattar elasticiteten till 1,07. De svenska skattningarna i Hammar et
al. (2009) ar i samma harad.
11 (Trafikverket, 2020b)
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Totalt sett fanns det 83 000 tunga och 555 000 latta lastbilar i trafik i slutet av
2017. De latta lastbilarna kor i genomsnitt farre kilometer per fordon an de
tunga lastbilarna vilket medfor att de darmed star for en mindre andel (68
procent) av de totala korstrackorna med lastbil &n deras andel av
fordonsflottan.*?

En komplikation avseende latta lastbilar ar att de anvands foér "blandbruk” det
ar bade persontransport (det vill sdga man transporterar sig sjalv och
medarbetare), godstransport, privat och for en firma. De 4gs dock néstan
uteslutande av firmor. Att de anvands for flera olika syften gor det svar att
uppskatta hur stor del av godstransporterna som faktiskt sker med dessa
bilar. Att de paverkar trafikmangden, trangsel och slitage &ar daremot
ovedersagligt.

Forutom detta sa underskattas sannolikt distributionstrafiken da modellen,
Samgods, pa grund av att det &r svart att modellera utkorning i "slingor”, sa
kallade "milk-runs” dar distributionen sker fran en distributionspunkt i en
slinga, frAn gamla tiders mjolkbud. Hur stor denna underskattning ar, har vi
dock inte kunnat uppskatta pa ett tillforlitligt sétt.

Det kan med fog sagas att distributionstrafiknyttan underskattas i kalkylerna.
Tyvarr ar det valdigt svart att bedoma med hur mycket baserat delvis pa att
det saknas statistik for stora delar av denna trafik. D& en stor del av
forseningarna uppstar i storstaderna dar den storsta delen av distributionen
sker ar det sannolikt att detta &r en relativt stor post som missas. Vi gor ett
grovt rakneexempel utifran féljande antaganden:

- Fylinadsgraden i latta lastbilar ligger runt 50% baserat delvis pa
konstaterandet av blandbruk ovan, och att tunga lastbilar har 65%.13
Oavsett ar det oproblematiskt att anta att fyllnadsgraden &r hogre for
tunga lastbilar.

- For latta lastbilar &r lastvikten upp till 3 500 kg, enligt Trafikanalys
kategorisering. Uppskattningarna gér isar om hur stor snittlasten ar
sa vi utgadr fran max lastvikt i kategorin och fyllnadsgraden.

- For tunga lastbilar varierar méangden lastat gods, men enligt
Trafikanalys ar genomsnittet for en svenskregistrerad lastbil 11 ton
med en genomsnittlig korstracka pa 73 km

- Enligt statistik frAn Trafikanalys sa kordes tunga lastbilar 4.1
miljarder lastbilskilometer och latta lastbilar 9,4 miljarder kilometer.14

Ovan ger att cirka 70%% av totala korstrackan utgors av latta lastbilar
Totalt antal tonkm:

Latta lastbilar = 3,5*50%*9 400 000 000 = 16,45 miljarder tonkm
Tunga lastbilar = 11*4 100 000 000 = 45,1 miljarder tonkm

Marginalkostnaden for latta lastbilar har uppskattats i ASEK till 1,49 kr/tonkm
och for tunga lastbilar 1,21 kr/tonkm i tatort och 0,34 kr/tonkm i landsort.*®

D4 halften av alla godstrafik sker i tita kommuner blir darmed véardet av
godstransporterna i tata kommuner féljande:

12 (Trafikanalys, 2020 d)
1313 (Trafikanalys, 2021a)
14 (Trafikanalys, 2021a)
15 (Trafikanalys, 2021a)
[Skriv har]
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Latta lastbilar = 16,45*0,5*1,49 = 12,26 miljarder kronor
Tunga lastbilar = 45,1*0,5*1,21 = 27,3 miljarder kronor

Totalt varde 39,54 miljarder varav 12,26 utgors av latta lastbilar, vilket utgor
cirka 30% av det totala vardet av godstransporter i tdita kommuner. Denna
siffra skall tas med en nypa salt, men rakneexemplet bygger pa tillgénglig
statistik och uppskattningar av fyllnadsgrader och lastvikter.

3.3 FORSENINGSTIDSVARDERINGEN AR GROV

Forseningstidsvarden anvands for att vardera den tid som uppstar utdver
den planerade transporttiden for en godstransport. ASEK rekommenderar att
férseningstidsvarden beraknas genom att multiplicera det
varugruppsspecifika godstidsvardet med en faktor om 3,5. 3,5 kallas da for
upprakningsfaktorn.

Upprakningsfaktorn for forseningstid for persontransporter hojdes ar 2008 till
3,5, men da skedde ingen férandring for godstransporternas
forseningstidsvarde pa grund av ett d& pagaende arbete med
Samgodsmodellen. Trafikverket bedomde att det utvecklingsarbetet skulle
avslutas innan en eventuell revidering. Eftersom ASEK ursprungligen
rekommenderade en gemensam upprakningsfaktor for person- och
godstransporter for forseningstidsvarden sa raknades aven den for
godstransporterna upp mellan ASEK 6 och ASEK 7, fran 2 till 3,5.

Hojningen for persontransporter grundar sig pa forskningsresultat av
varderingar fér genomsnittliga forseningar.16 Hojningen fér godstransporter
grundar sig dock pa att ASEK ursprungligen rekommenderar samma
upprakningsfaktor for de tva transportslagen persontrafik och godstrafik. Det
innebar att forseningstidsvardet for godstransporter réknas upp med en
faktor om 3,5 for att det ska vara rattvist relativt persontransporter, snarare
an att den reflekterar hur mycket mer en férsenad godstransport kostar
jamfort med en godstransport som kommer fram i tid.

De studier som upprékningsfaktorn for forseningstid for persontransporter
om faktorn 3,5 baseras pa har skattats med utgangspunkt i hur stora
standardavvikelser av restiden som finns. Eftersom upprakningsfaktorn 3,5
anvands aven for godstransporter sa finns inte den faktiska varderingen av
godstransporttidens standardavvikelse med som underlagsdata i
varderingarna.

Det ar i varierande utstrackning som upprakningsfaktorn faktiskt anvands i
kalkylerna dock, baserat p& vad vilken modell som anvands och vad den
modellen kan hantera. | Bansek ingar forseningstidseffekter for
godstransporter, baserat p& godstidsvardet uppréaknat med samma faktor
som for persontransporter (3,5), men med Samgods sd ingar inte nagra
forseningstidseffekter for godstransporter. | de kalkyler dar det saknas
effekter for forseningstid underskattas nyttorna fér godstransporter da en
minskad risk for forseningar inte tas hansyn till. | de kalkyler dar
upprakningsfaktorn anvands finns det risk att nyttorna ocksa underskattas
men om s &r fallet och hur stor underskattning det i sa fall innebar kan inte
avgoras pa grund av brist pa underlag.

16 | studierna varderas forseningstid for persontransporter till mellan 2,83 och 3,75 ganger
tidsvardet (Trafikverket, 2020a, ss. kap. 8, s. 6)
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Att vardera forseningstiden for godstransporter har varit ett &mne for forskare
under en lang tid och det ar stora variationer mellan resultat som har
presenterats. Utdver stora variationer i varderingar sa ar ocksa de resultat
som finns svara att jamfora. Det beror pa att olika metoder har anvants i olika
studier och att resultaten som presenteras ofta ar kontextberoende. Darfor
uppstar det en stor utmaning i att applicera resultat fran studier med indata
fran andra lander i modeller som beraknar effekter for inrikes transporter i
Sverige. | ett antal studier s& har en modell tagits fram dar data fran foretag
for faktiska forseningstider och kostnader relaterade till dessa anvands for att
skatta vardet. Modellen har testats i en fallstudie'?, huvudstudien ar
genomférd men &nnu inte publicerad. Det finns dock en fortsatt utmaning i
att anvanda data fran foretag da bristen pa uppféljning av kostnader
relaterade till forseningar ar méarkbar.

En aspekt som behdver belysas néar varderingen av forseningstid diskuteras
ar att aven om en upprakningsfaktor om 3,5 kan motiveras sa betyder det
inte att godstidsvardet ar ratt fran borjan. D& kommer inte heller
forseningstidsvardet att bli ratt. Det ar darfor viktigt att ha en évergripande
bild gallande samtliga effekter som tillskrivs godstransporter fér att kunna
orientera sig i vilka skevheter som paverkar kalkylresultaten. Hur
godstidsvardet beraknas diskuteras vidare i kapitel 3.7.

3.4 TRAFIKERINGSKOSTNADER

Trafikeringskostnaderna ar kostnaderna som ar kopplade till sjalva
transporten av godset och anges i ASEK. Forarlon for godstransporter pa
vag med latt lastbil varderas till 254 kronor per timme, pa vag med tung
lastbil 245 kronor per timme och 521 kronor per timme for eldrivna godstag.
For sjotransporter sa uppgar personalkostnaden till mellan 811 och 1947
kronor per timme for olika typer av fartyg vid 14-timmars drift, for att ge nagra
exempel. | kostnaderna for personal till sjofart ingar besattningens loner samt
I6nebikostnader (logi, kost mm.) och darfér &r de hogre an fér vag och
jarnvag.

Lonekostnaderna for vagtransporter ar beraknade baserat pa uppgifter i
SAcalc, vilket &r Svenska Akeriféretags kalkylverktyg och innehaller uppgifter
om timldner enligt Transportavtalet 2010. Dessa raknas sedan upp till
gallande prisniva, vilket ar 2017 i nu gallande ASEK-version.
Transportavtalet &r ett svenskt kollektivavtal. Alla I6ner i branschen foljer
dock inte svenskt kollektivavtal utan ligger ibland pa en lagre niva, sarskilt
bland utlandska férare.'® Lonekostnaden for godstransporter dverskattas
saledes i modellen och darmed Overskattas ocksa nyttan av andrade
trafikeringskostnader for godstransporterna.

Under 2022 infors det sa kallade mobilitetspaketet i Sverige.
Mobilitetspaketet ar ett lagstiftningspaket som beslutades i EU 2020 och ska
ge battre arbetsvillkor for yrkesférare och mer rattvis konkurrens mellan
transportforetag samt 6kad trafiksakerhet.1® Det infors flera skarpta
etableringskrav for att sékerstélla att transportverksamhet faktiskt utférs i det
land dar foretaget ar etablerat. Inférandet av mobilitetspaketet kan innebéara
att de svenska kollektivavtalens l6ner stimmer battre dverens med de
faktiska ldnekostnaderna for transporter i Sverige. | ett framtidsperspektiv &ar

17 (Andersson et al., 2017)
18 (Wettersten, 2018)

19 (Transportstyrelsen, 2022)
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det alltsd mgjligt att de I6nekostnader som anvands i kalkylerna inte
Overskattas i lika stor utstrackning som idag.

| syfte att undersoka hur lonekostnaderna skiljer sig i olika lander sa gjordes
pa uppdrag av Trafikanalys en kartlaggning av akerinaringens kostnadsbild i
Sverige, Polen, Estland och Tjeckien 2014.2° | rapporten redovisas att de
polska, estlandska och tjeckiska lIénekostnaderna motsvarade 58, 39
respektive 35 procent av de svenska Idnekostnaderna. | samma rapport
redovisas att lonekostnaderna star for 43 procent av akerinaringens arliga
fordonskostnader i Sverige. | de totala kostnaderna ingick fasta och rérliga
fordonskostnader samt lénekostnader. Figur 5 &r hamtad fran rapporten och
illustrerar hur kostnadsbilden skiljer sig mellan l&anderna.

Akerinaringens kostnadsbild (SEK/ar)
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1000000 -~

B Forarkostnader
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Fordonskostnader - rirliga

m Fordonskostnader - fasta
600000 +—

400000 +— —

200000 +

O H = N
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Figur 5. Akerinaringens kostnadshbild (SEK/&r) fér Sverige, Polen, Estland och Tjeckien. Kélla:
Tabell frdn underlag till WSP (2014).

Transportstyrelsen har i en rapport presenterat, analyserat och féljt upp
tillstandet for sociala villkor inom yrkestrafik.2! Studien visar att det &ar stora
I6neskilinader bland forarna beroende pa var arbetsgivaren ar registrerad.

Transportstyrelsen har presenterat, analyserat och féljt upp tillstandet for
sociala villkor inom yrkestrafik.?? | rapporten redovisas att forare som anger
att de har en arbetsgivare registrerad i ett land utanfér Norden har 30-45
procent langre i 16n &n férare som anger att de har en svensk arbetsgivare.

Utifr&n ovan resultat kan ett rakneexempel genomforas. Det ar nastintill
omgjligt att f& fram hur stor andel utlandska férare som kor lastbilar pa
svenska vagar, men om vi antar att 50 procent av férarna ar anstallda hos
arbetsgivare registrerade utanfér Norden. Dessa har i genomsnitt 40 procent
lagre 16n &n de som &r anstallda hos en svensk arbetsgivare. D& kommer
I6nekostnaderna att vara 20 procent lagre &n om alla férare hade varit
anstéllda hos den svenska arbetsgivaren och haft 16n enligt svenska
kollektivavtal. Generellt kan darfér sdgas att Ionekostnaderna éverskattas
med ungefar 20 procent i kalkylerna.

20 WSP genomforde kartlaggningen pa uppdrag av Trafikanalys (WSP, 2014)

2L Arbetet var inom ramen for Transportstyrelsens verksamhetsplanering och genomférde tre
trafikslagsvisa studier. Transportstyrelsen (2019) tar sin utgdngspunkt i de tre rapporter som
publicerades for respektive studie och ger en dversiktlig bild av arbetet.

22 Arbetet var inom ramen for Transportstyrelsens verksamhetsplanering och genomforde tre
trafikslagsvisa studier. Transportstyrelsen (2019) tar sin utgdngspunkt i de tre rapporter som
publicerades for respektive studie och ger en 6versiktlig bild av arbetet.
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Overskattningen av trafikeringskostnadsdelen i den samhéllsekonomiska
kalkylen som tillskrivs l6nekostnader for férare ar endast relevant for
vagtransporter. FOr godstransporter med de andra trafikslagen ser
arbetsmarknadsbilden inte ut p4 samma satt och dar bedéms
I6nekostnaderna som rekommenderas av ASEK stimma mer éverens
verkligheten (Idnekostnaderna ar heller inte lika stor del av
transportkostnaden for 6vriga transportslag).

Ovriga trafikeringskostnader bedéms vara varken 6ver- eller underskattade i
de rekommendationer som hamtas fran ASEK och laggs in i modellerna och
kalkylverktygen. Drivmedelskostnader, som hor till de direkta
trafikeringskostnaderna, baseras pa Energimyndighetens prisprognos for
2020-2040 samt en bearbetning av deras prognos for 2040—2065.23 ASEK 7
presenterar tva prognoser, hdg och lag andel inblandning av biodrivmedel
och menar att kraftiga reala prisékningar éver extremt langa perioder brukar
vara sallsynta eftersom en 6kning av priset brukar stimulera utbud och
begransa efterfrdgan, med resultat att den reala prisokningstakten mattas
av.?4 | nulaget, mars 2022, finner vi ofta nyhetsartiklar om att
drivmedelspriserna 6kar bade snabbt och mycket och det har skett stora
forandringar bara sedan den senaste uppdateringen av ASEK (1 april 2021).
Det ar daremot osakert hur stor effekt dessa snabba férandringar har pa
langre sikt och det kan inte med sékerhet géras en beddémning att de héga
drivmedelspriserna som har observerats under forsta kvartalet 2022 gor att
det grundlaggande antagandet att kraftiga reala prisokningar 6ver langa
perioder ar sallsynta inte langre galler.

Andra trafikeringskostnader for lastbil, dack, service och reparationer,
vardeminskning med mera baseras liksom lonekostnaderna pa
kostnadsuppgifter fran SAcalc. For jarnvagstransporter har
trafikeringskostnaderna tagits fram inom arbetet med ASEK utifran uppgifter
fran jarnvagstransporterforetag, tillverkare och leverantérer inom branschen.

3.5 BRISTFALLIG REGIONAL FORDELNING

En grundlaggande faktor ar att sdval Samgods som Sampers &r nationella
modeller och egentligen inte var eller &ar tankta att anvandas for prognoser pa
regional niva. Det finns med andra ord en inbyggd svarighet med att fordela
trafik ner pa lankniva (enskilda véagar) speciellt for det mindre vagnéatet. P&
de storre nationella vagnatet ar resultatet godtagbart pa nationell niva.

En annan faktor & som delvis namnts ovan att alla vagar inte finns med i
modellerna samt att det vid val av rutt prioriteras det storre vagnatet. Vid
valideringar bland annat i Region Syd har anda en underskattning pa det
storre vagnatet sdsom E4, E6 och E22 identifierats.2®> Samgods forscker
hantera detta i den sa kallade logistikmodellen som &r en del av
modellsystemet som via olika tankta transportkedijor fordelar ut trafiken. |
denna modell hanteras ocks3 ett 40-tal fordonsslag samt konsolidering i ett
forsok att modellera férdelningen dver trafiknatet for alla trafikslag. 28

Koncentrationen av lastbilar registrerade i urbana omraden dvs. i tata
kommuner och storstadskommuner ar ocksd hog och har varit vaxande
under flera ar. Tata kommuner definieras enligt Tillvaxtverket som kommuner

2 (Trafikverket, 20204, ss. kap. 14, s. 6)
2 (Trafikverket, 20204, ss. kap. 14, s. 6)
% (Trafikverket, 2020c)

% (Edwards et al., 2017)
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dar mer an 50 procent av befolkningen bor i urbana omraden.77 procent av
de latta och tunga lastbilarna ar registrerade i urbana omraden.
Koncentrationen till storstadskommuner, sarskilt till Stockholm, ar daremot
hogre for de latta jamfort med de tunga lastbilarna. Den arliga
medelkdrstrackan for de latta lastbilarna ar ocksa hogre for de fordon som ar
registrerade i storstadskommuner jamfort med i évriga kommuntyper. For de
tunga lastbilarna galler det omvanda férhallandet, dvs. medelkorstrackan ar
langre i 6vriga kommuntyper jamfért med i storstadskommunerna.?”

I modellerna finns ocksa en inbyggd svarighet att fordela transporterna
regionalt. Det beror delvis pa hur de grundlaggande PWC matriserna byggs
upp. PWC star for Production Wholesale och Consumtion och ar ett sétt att
dela upp floden i en tankt forsorjningskedija fran producerande foretag via
grossist och till slutkonsument (kan vara féretag eller person). Det
grundlaggande problemet har ar att matriserna utgar fran foretagsregistret
och dér listas huvudkontoret och inte exempelvis producerande enhet.

Drygt halften av de 475 miljoner ton gods som fraktades inom Sverige av
svenskregistrerade lastbilar 2018 startade i tata kommuner, omkring 20
procent utgick fran storstadskommunerna och 24 procent fran
landsbygdskommunerna. Majoriteten av godset transporterades aven med
bade start och slut inom samma kommuntyp. Av det gods som lastades i en
storstadskommun lossades omkring 70 procent av godsméngden inom
samma eller ndgon annan storstadskommun. Det finns med andra ord en
klar 6vervikt av godstransporter i stad, vilket inte ar helt intuitivt.

De transporter som sker i tata kommuner ar ocksa i hogre utstrackning
hogvérdigt gods, varfor vardet underskattas i &n hogre grad. Skillnaden
mellan hégvardigt och lagvardigt gods ar inte knivskarp, men grunden &r att
desto hogre varde pa godset desto kansligare och kostsammare blir det att
transportera. Exempel pa hogvardigt gods ar allt fran mobiltelefoner till
maskinkomponenter inom gruvindustrin.

Sannolikt underskattas de regionala nyttorna, men framférallt sa &r det stora
problemet att vi idag saknar en bra modell for att pa ett korrekt satt kunna
modellera foérdelningen regionalt. Detta innebar att nyttorna for exempelvis
overflyttning mellan trafikslag bade 6ver- och underskattas regionalt, vilket i
varsta fall kan leda till felaktiga investeringsbeslut.

3.6 TOMTRANSPORTER OCH FYLLNADSGRAD

Bade tomtransporter och fylinadsgrad ar svara att félja upp och fa korrekt
statistik pa.

Av de knappt tre miljarder kilometer som kdrdes inom Sverige 2018 var nara
0,5 miljarder kilometer, knappt 16 procent sa kallade tomtransporter, dvs.
helt utan last. Andelen kérda kilometer utan last ar lagre i
storstadskommunerna jamfért med i 6vriga kommuntyper. Av de transporter
som startade i landsbygdskommunerna var 19 procent av de kdrda
kilometrarna utan last, i storstadskommunerna var andelen 13 procent. Av de
tre storstaderna hade transporterna som startade i Malmo lagst andel
kilometer utan last (10 %), i Stockholm var andelen 15 procent. Variationen i

27 Se Trafikanalys (2020 d)
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andelen tomtransporter beror ofta pa beror pa hur naringslivsstrukturen ser
ut i respektive kommuntyp.28

For storre noder i flddet sasom hamnar och terminaler finns en Gverobalans:
resursfléden dar det finns tomma lastbarare i bada riktningarna. Den andel
som gar tom i bada riktningarna betecknas ¢verobalans. En vanlig orsak ar
variationer i tiden for behov av tomma containrar och administrativa
forhallanden inom pooler och foretag.

Ompositionering (s att det finns tomma lastbarare pa ratt plats) utgor c:a
16% av det totala flodet, vilket kallas flodesobalans. Vad géller fyllnadsgrad
eller resursutnyttjande sa raknas det i samtliga modeller utifran vikt, da
statistiken ges i vikt (ton). Denna statistik fordelas sedan efter godsslag med
olika viktférdelning och sedan pa fordon. En genomsnittlig fyllnadsgrad
ansatts sedan. Ej full last ena vagen och helt tomt tillbaka. Ovan har
redovisats den statistik som anvands dar den genomsnittliga fyllnadsgraden
ar 65%:29,

Det finns en hel del inbyggda problem i detta satt att férdela ut godsvolymer
enbart baserat pa vikt, men dver det nationella natet fungerar det relativt val.
Har kan sagas att i verkligheten ser det lite olika ut beroende pa avtal dar
transportoren kan fa betalt for antal kollin, antal leveransstéllen, fast tariff och
sa vidare. Det finns en uppsjo olika avtalsformer sa en duktig
akare/transportor kan optimera sitt resursutnyttjande och darmed betalning
utifrén saval, varde, vikt och volym vilket inte fangas alls i modellerna.

Tomtransporterna ar sannolikt ratt val fangade i modellerna da 15-16% for
tomtransporter legat stabilt sedan mitten pa 90-talet.3° Problemet &r snarast
att hanvisa till att det i storstad sannolikt underskattas och i landsort
Overskattas da en storre del av tomtransporterna sker i landsort.

3.7 GODSTIDSVARDERINGEN MISSAR NAGRA
VARDEN

ASEK rekommenderar att vardet av forandrad transporttid ska utga fran
kapitalvardesansatsen. Den ansatsen innebar att vardet ar
varugruppsspecifikt for respektive varugrupp i Samgodsmodellen och anges i
kronor per tontimme. Exempelvis varderas en timmes frakt av ett ton gods
inom varugrupp 4, livsmedel, till 2,03 kronor (exklusive generellt
momspaslag). Samgods redovisar 16 olika varugrupper3!, och i ASEK:s
tabell 7.10 s& anges aven ett genomsnittsvarde for allt gods. For tydlighetens
skull s& anvander bestams varugruppsindelningen i Samgods o c utgar fran
STAN-varugrupperna. Vardena for de olika varugrupperna kommer i sin tur
frdn ASEK. Varderingarna har sin utgangspunkt i de varuvarden, kronor per
ton, som anvands i Trafikverkets godsprognos.32

Godstidsvardena antas vara desamma oavsett transportmedel®3, det som
skiljer en godstransport fran en annan ar lastens varusammanséttning. Det
innebar att tidsvardena kan variera mellan exempelvis olika tg och lastbilar,
men dven mellan olika delstrackor beroende pa vad fér gods som
transporteras i det geografiska omradet. | de kalkylverktyg dar effekterna for

2 (Trafikanalys, 2020 d)

2 (Trafikanalys, 2021a)

30 (Hultén, 1997)

31 Godstidsvardena &r baserade pa rekommendationer i Vierth et al. (2017)
32 (Berglund & Anderstig, 2015)

33 (Trafikverket, 2020a, ss. kap. 7, s. 16)
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godstransporter pa jarnvag ska varderas sa baseras de estimerade
resultaten pa varusammansattning per delstracka.

Det finns &ven generella varderingar av godstidsvardet for olika
vagtransportmedel av gods, oberoende av vilken varugrupp som godset
tillhor34. Dessa anges i kronor per fordonstimme och enligt ASEK:s
rekommendationer ska dessa varugruppsoberoende tidsvarden anvands i
Samkalk och EVA men inte Samgods. For de varugruppsoberoende
tidsvardena gors en differentiering mellan godstidsvarden fér lastbilar med
och utan slap.

De av ASEK rekommenderade godstidsvardena uppdateras i varierande
omfattning. Den senaste stora uppdateringen skedde i samband med
lanseringen av den senaste modellversionen, Samgods 1.2, 15 juni 2020. |
uppdateringen andrades bland annat antalet varugrupper fran 34 till 16,
baserat pa den varuflodesundersdkning som Trafikanalys genomforde
20163 . Storre andringar av ASEK-varderingarna gors var fjarde ar och
daremellan sker endast kompletterande justeringar som inte andrar
forutséttningarna ndmnvart. | vilken omfattning forandringarna som sker var
fiarde ar paverkar de faktiska varderingarna, det vill séga hur stora
justeringar som gors, framgar inte i Trafikverkets underhallsplan. Det
kommer dock att genomféras en ny varuflodesundersékning under andra
halvan av 2022. Resultatet fran den kommer att paverka varugruppsvarden i
den version av Samgods som tas fram till 2024, det vill sdga i samband med
nasta stora uppdatering av ASEK?3%, Vad dessa forandringar innebar kan inte
beddmas i nulaget. Generellt kan dock sdgas att indelningen i 16
varugrupper ar grov och vardena blir ddrmed generaliserade for olika typer
av gods for att de ingar i samma varugrupp men kanske egentligen &r helt
olika typer av gods av olika vardekaraktar.

Godstidsvardet for de olika varugrupperna beréaknas med
kapitalvardesansatsen. Tidsvarden berédknas genom varderingar av godsets
kapitalbindning under transporten. Det innebar att ett antagande om en
kalkylrénta om 20 procent for kapitalbindningen i rérelsekapitalet gors.

Kalkylrédntan antas vara 20 procent for kapitalbindningen under transporten
vilket tar hansyn till att ju langre tid godset transporteras, desto langre tid
kommer det ta innan varorna kan saljas vidare och generera en vinst.
Daremot sa ingar det ingen faktor i kapitalvardesansatsen som tar hansyn till
deprecieringen av varor under transport, det vill sdga att ju langre tid
transporten tar, desto mer skulle godset principiellt kunna tappa i vérde.
Detta kan aven kallas for varudegradering. Att den vardeférandringen inte
fangas i berakningarna gor att nyttan av snabbare transporter, framfor allt for
gods med kortare livslangd, undervarderas. Detta kan exempelvis vara
livsmedel, som om det exempelvis blir stdende pa ett tag, helt forlorar sitt
varde. Vid forsening av en lastbil med frukt fAngar kalkylen att det kan droja
innan bananerna kommer ut till férsaljning, men den fangar inte att det kan
g4 sa langt att frukten inte kan séljas alls eller maste reas ut och vinsten
minskar. Om sa blir fallet innebar det en storre kostnad &n om frukten endast

34 Dessa baseras pa antagandet att de genomsnittliga tidsvardena (i kronor per timme) &ar
dubbelt s& hdga fér den godsmangden som transporteras pa vag jamfort med den samlade
godsmangden (Trafikverket, 2020a, ss. kap. 7, s. 16)

3 (Trafikanalys, 2017)

3 Uppgifter frdn Lena Wieweg, Trafikanalytiker, Trafikverket, kommunikation via epost 2022-03-
18.
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kommer ut till forsaljning lite for sent. Detta fangas inte i uppdelningen av
varugrupper da den uppdelningen inte skiljer p& hur kansligt godset ar for tid.

Att godstidsvardet inte fangar risken for att godset varde degraderas under
langa transporter innebar att vardet underskattas for tidskansliga varor
sasom livsmedel och insatskomponenter inom industrin.
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4 AR MODELLERNA ROBUSTA
INFOR FRAMTIDEN?

4.1 SCENARIOANTAGANDEN

En aspekt som diskuteras mycket infor varje planeringsomgéang ar vad man
ska anta om saker som paverkar framforallt prognoserna. Ett storre projekt
genomfordes p& CTS (Centrum for transportstudier) 2014-2016 for att
utréna hur prognoser slagit tidigare och varfor de slagit fel.%”

For persontrafiken har prognoserna under den studerade perioden
(prognoser gjorda mellan 1975 och 2009) alla éverskattat 6kningen av
biltrafiken. Ingen av de kanslighetsanalyser som gjordes fangade heller den
laga trafiktillvaxt som faktiskt skett. En slutsats fran analysen var att
problemet inte I&g hos modellerna: om man matade modellerna med korrekt
indata s gav de ett korrekt resultat. Problemet Iag istéllet i
scenarioftrutséattningarna. De scenariofdrutsattningar som visade orsaka
storst prognosfel var branslepris (i prognoserna antogs alltid att branslepriset
skulle vara ganska oférandrat, i verkligheten dkade det kraftigt), férdelningen
av korkort i befolkningen (andelen korkort var korrekt, men man missade att
unga som har jobb inte tar korkort i lika h6g grad langre) och teknikutveckling
(alla prognoser gjorde for optimistiska bedémningar om hur mycket
bransleforbrukningen skulle minska). Ett prognosfel som pekade at andra
hallet (det vill sdga en annu storre dverskattning av biltrafikprognoserna
skulle skett om man gjort ett korrekt antagande) ar SCB:s
befolkningsprognoser, dessa har under de senaste decennierna alla
underskattat invandringen till Sverige. Tagtrafikprognoserna var korrekta pa
totalen, men detta berodde pa att tva fel tog ut varandra. Utvecklingen av
den langvaga tagtrafiken overskattades och utvecklingen av den regionala
tagtrafiken underskattades (man missade den kraftiga utbudsokning som
skett p& grund av avregleringen).

Prognoserna for lastbilstransporter och sjofartstransporter har inte varit
systematiskt fel. Det forekommer visserligen betydande avvikelser mellan
vad som forutspatts och utfallet men felen férsvinner om man later
Overskattningarna ta ut underskattningarna. Sarskilt sjoéfarten har stora
avvikelser men dessa ar jamt fordelade mellan 6ver- och underskattningar.
Prognoserna for godstransporter pa jarnvag har dock med enstaka undantag
Overskattat den framtida utvecklingen. | genomsnitt har prognoserna for
jarnvagstransporter varit fem procent hogre an det faktiska utfallet. Med
tanke pa att Samgods (och tidigare generationer av godstransportmodeller)
lagger ut trafiken dar kostnaden ar lagst torde det vara sa att kostnader for
jarnvagstransporter underskattats nagot.

Prognoserna har alltsd i olika hog grad har slagit fel tidigare, vilket till storsta
delen berott pa felaktiga indataantaganden. Det gar dock inte att utifrdn detta
sdga huruvida prognoserna kommer att sla fel i framtiden. Trafikverket
forsoker alltid att ga pa sé officiella kéllor som mgjligt nér det galler
antaganden. Det ar mdjligt att bransleprisprognoserna (dar man fortsatt inte

37 Matts Andersson var projektledare. Den svenska huvudrapporten &r CTS rapport 2016:16
"Uppféljning av basprognoser for person- och godstransporter publicerade mellan 1975 och
2009”". Persontrafikanalysen publicerades aven som Andersson et al (2017).
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antar nagon storre forandring under prognosperioden) kan vara fel, men man
kan inte nu saga att det ar sa.

Prognoserna &r i hog grad scenarioanalyser av mojliga politiska beslut. Nar
vi ovan skriver att ingen av kanslighetsanalyserna fangade utvecklingen bor
man veta att syftet med dessa snarare var att beskriva olika typer av politik
an att rama in utvecklingen i hégsta och lagsta utfall. En klassisk motsattning
ar huruvida man bara ska ga pa beslutat politik (som inte leder till att de
politiskt satta malen uppnas) eller om man ska anta en politik som gor att
malen uppnas. | den senaste planeringsomgangen bygger prognoserna pa
antaganden om politik som gor att mélen uppnds. De utgar alltsa fran en mer
offensiv klimatpolitik &n vad som kanske blir fallet (klimat &r h&r den
dimensionerande malvariabeln). Man bér dock inte 6verdriva betydelsen av
detta, vare sig for utfallet av kalkylerna (rangordningen av objekt enligt
I6nsamhet paverkas inte s& mycket) eller for hur planen i sig paverkar
utslappen (utslappen paverkas mycket mer av politiska beslut som ligger
utanfor planen, exempelvis om bréansleskatter, an av vilka
infrastrukturatgarder som genomfors).

Det ar viktigt att fortydliga att modellerna ar robusta for olika typer av
klimatpolitik. Fragan har ror alltsa vad antagandena innebar kalkylernas
korrekthet, snarare &n modellernas robusthet. Modellerna ar ocksa robusta
for olika utvecklingar inom exempelvis cirkular ekonomi eller automatisering.
Vill man analysera hur utvecklingen kommer att bli inom dessa omraden &r
inte Samgods eller Sampers ratt verktyg, men givet att man gjort en analys
kan indata kan @ndras sa att denna &terspeglas.

4.2 UTVECKLINGEN AV VIKT, VOLYM OCH VARDE

Over tid, beroende pé e-handel och dndrade képbeteenden s har den
genomsnittliga sdndningsstorleken minskat. Det har inneburit fler mindre
transporter och anvandandet av fler latta lastbilar med transporter till
utlamningsstéllen. Detta reflekteras inte i prognoserna och véarderingarna.
Sannolikt underskattas nyttan, se resonemang i kapitel 3 ovan.

Av samma anledning sa har dven godsvardet okat 6ver alla transporter.
Vérdet av transporterat gods underskattas redan idag da nyttan beraknas pa
godsvarde ganger en ansatt ranta. Detta reflekteras inte heller i
prognoserna, varfor nyttan underskattas. Sannolikt har detta en liten effekt,
se kapitel 3 ovan. Daremot konstaterar vi att redan idag underskattas véardet
av godstransporter avsevart, 1/3 missas och koncentrationen mot tata
kommuner samt 6kning av godsvardet kommer gora att detta dver tid blir en
allt storre underskattning framforallt i storstad.
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5 SLUTSATSER

Huvudsyftet med denna rapport &r att utréna om det finns skevheter i
berédkningarna av godstransporters nyttor och utréna vilka faktorer som i sa
fall orsakar detta. Vi har i rapporten undersokt bade potentiella under- och
Overvarderingar. Vi har hittat tre stérre saker gor att transporterna
undervéarderas:

1. Nygenererade transporter tas inte med. Detta innebér att man
missar uppskattningsvis en tredjedel av all godsnytta.

2. Distributionstrafikens nyttor fangas bara delvis. Detta innebéar att
uppskattningsvis en tredjedel av vaginvesteringars godsnytta
missas.

3. Forseningsvarderingen ar grov. Svart att precisera precis hur stor del
av nyttan som missas, men sannolikt betydande effekter.

Utdver detta har vi hittat ett antal mindre underskattningar. Vi har hittat en
sak som gor att nyttan dvervarderas: ldnekostnaderna for lastbilforare i
kalkylen &r sannolikt 20 procent for hdga (man antar svenska loner, men en
stor del av forararna ar utlandska). Lénerna ar en stor del av
trafikeringskostnaden, minskade trafikeringskostnader utgor i sin tur utgor en
stor del av nyttan.Den samlade beddmningen &r att godstransporterna
undervarderas i kalkylerna.

Fokus i rapporten har varit pa skevheter, det vill saga over eller
underskattningar. Dessa skevheter innebar dock ocksa att det finns brister i
metodiken och i indata som bor atgardas. Det pagar naturligtvis arbete med
att utveckla kalkylmetodiken. Trafikverkets senaste plan pekar ut atgarder
inom alla delar av metodiken som bér genomféras.38 De pekar aven ut ett
par extra prioriterade omraden. Trafikanalys har regeringens uppdrag att
folja Trafikverkets arbete med modell- och metodutveckling och ge
rekommendationer. Den senaste rapporten gjordes for &r 2020.3° De
analyser som gors i denna rapport bor kunna bidra till vidare utveckling av
modellerna. Trafikverkets prioriterade omraden &r alla nya typer av analyser,
medan Trafikanalys rekommendationer fokuserar pa processen. Var
uppfattning ar att perspektivet "vilka ar de stérsta under- och
Overskattningarna?” till stor del saknas, vilket ar just vad som behandlas i
denna rapport.

Samhallsekonomiska analyser &r ett viktigt verktyg for prioritering av
infrastrukturatgarder. Om prioriteringen i hdgre grad beaktade de
samhallsekonomiska analyserna skulle markant storre nyttor uppnas. De
samhéllsekonomiska analyserna bor dock granskas kritiskt och standigt
utvecklas.

83e Trafikverkets utvecklingsplan for transportekonomi och kapacitetsanalys (Trafikverket,
2022b).

39 Se Trafikanalys (2021b)
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BILAGA 1: METODER FOR VARDERING
AV OVERFLYTTAD TRAFIK

En berakningsmetod som kan anvéandas nar effekter vid nytillkommen trafik
eller overflyttning av trafik fran ett trafikslag till ett annat ska analyseras ar
“rule-of-the-half”, ROTH. Det skulle kunna bero pa en atgard syftar till att
Oka kapaciteten pa jarnvagen och pa sa satt minska risken for forseningar,
vilket minskar den generella transportkostnaden for godstransporten. En
overflyttning mellan trafikslag kan till exempel vara att mer gods kan fraktas
pa jarnvagen istallet for med lastbil.

Nar ROTH tillampas anvénds férandring av kostnaden per tonkilometer, en
forandring som uppstar pa grund av atgarden, multiplicerat volymen
nygenererad trafik och 0,5. Nar metoden ska anvéandas for att berékna
effekter av overflyttad trafik s& beraknas skillnaden i den generella
transportkostnaden per tonkilometer for det trafikslag och trafikstrak som
galler (lastbil eller jarnvag pa en viss stracka exempelvis) till vilken flytten
sker. Sedan multipliceras den kostnadssankningen med mangden éverflyttad
trafik samt 0,5. Metoden gor det mojligt att schablonmassigt uppskatta
forandringar av den samhallsekonomiska nyttan. ROTH kan anvandas bade
for person- och godstransporter.

SIKA-metoden ar en annan metod som anvands for vardering av
overflyttning av trafik just for godstransporter. Den kan anvandas om det
finns tillgangliga uppgifter om transportkostnaderna pa den transportmarknad
(det trafikslag eller trafikstrak) fran vilken transporterna flyttar. Da kan en
berakning av 6verflyttningen av transporter géras. En sadan skattning blir
inte lika schablonméssig som nar ROTH anvands. Det ar a&ven denna metod
som tillampas i Samgodsmodellen.

SIKA-metoden kan dock, till skillnad frdn ROTH, inte anvandas for att skatta
schablonméssiga effekter av nygenererade transporter eller for att vardera
overflyttning for persontransporter. Utéver det ligger det en utmaning i att
identifiera de relevanta kostnaderna och nyttorna pa hela
transportmarknaden. Metoden géar allts att applicera om:

— Det gar att sarskilja nygenererade transporter fran éverflyttade
transporter

—> Det ar kant vilket trafikslag de overflyttade transporterna kommer
ifrdn och vad dessa transporter kostade fore dverflyttningen. D& kan
skillnaden i transportkostnaden mellan féregdende och nuvarande
trafikslag beraknas, exempelvis mellan lastbil och tdg om det sker en
overflyttning fran vag till jarnvag.

I matrisen nedan sammanfattas vilken metod som anvéands nér for gods-
respektive persontransporter.
Tabell 5. Oversikt berakningsmetoder vid nygenerering och éverflyttning av trafik.

Nygenerering av trafik =~ Overflyttning av trafik

Persontransporter = "rule-of-the-half" "rule-of-the-half" (ROTH)
(ROTH)

Godstransporter "rule-of-the-half" SIKA om villkor uppfylls
(ROTH) "rule-of-the-half* (ROTH) om

tillgéngliga uppgifter saknas

[Skriv hér]
32|



Anvandandet av "SIKA-metoden” kan paverka nyttorna ganska mycket, det
ar dock svart att sdga om det generellt innebar en dver eller underskattning.

Manga akademiker foresprakar att konsumentoverskottet skattas genom
"logsumman”. Detta innebar att man beraknar ytan under efterfragekurvan
(istallet for att anta en rat linje som vid rule of the half). Denna metod har
teoretiska fordelar och ar méjlig att anvanda vid Samperskalkyler (da
Sampers &r en skattad efterfraigemodell), men anvands inte.

10334500 « Vardet av naringslivets transporter | 33



VI AR WSP

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

T: +46 10-722 50 00

Org nr: 556057-4880
wsp.com

\\\I)

WSP &r en av varldens ledande radgivare och konsultbolag
inom samhallsutveckling. Med cirka 48 700 medarbetare i
over 40 lander samlar vi experter inom analys och teknik, for
att framtidssakra varlden.

Tillsammans med vara kunder tar vi fram innovativa
Idsningar for en mansklig, trygg och valfungerande
morgondag. Sa tar vi ansvar for framtiden.

wsp.com



