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Ett varmt tack
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Kenth Nilsson, samhallsplanerare pa Trafikverket, Krister Sandberg, kvalificerad utredare
pa Trafikanalys, Marie Israelsson, marknads- och kommunikationsansvarig pa Sundsvalls
logistikpark samt Peter Toérnkvist, seniorkonsult p& AF Infrastructure AB.

Experterna har dock inget ansvar for analys och férslag i féreliggande rapport.
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Sammanfattning

Samhallsekonomiska metoder och modeller ger méjlighet att pa ett systematiskt och
jamforbart satt beskriva samhallets intakter och kostnader kopplat till en viss atgard i
transportsystemet. Utmaningarna handlar i h6g grad om den osakerhet som finns i
analyserna, mojligheterna att anpassa analyserna efter de specifika férutsattningarna for
det aktuella projektet och att vissa effekter ar svara att vardera. En stor utmaning ror
anvandningen av resultaten och risken for att de betraktas som absoluta sanningar.

Trafikverket arbetar kontinuerligt fér att utveckla metoderna. Nya Ostkustbanan ser en
mojlighet att bidra till arbetet och diskussionen om metoderna genom att analysera den
samhallsekonomiska effektbedomning som nyligen gjorts for etappen Birsta-Timra pa
Adalsbanan norr om Sundsvall. Etappen Birsta-Timr& &r intressant som fallstudie bland
annat for att den tydligt ingar i stérre sammanhang och system, har en direkt koppling till
Norrlands storsta industriinvestering nagonsin och samverkar med andra satsningar i
omradet som Sundsvalls logistikpark och utvecklingen av Sundsvalls hamn.

Syftet med foreliggande studie ar att pa ett konstruktivt och transparent satt forsoka bidra
till kunskapen om hur de samhéllsekonomiska effektbedomningarna kan utvecklas. Under
arbetet har rundabordssamtal och annan dialog hallits med experter fran bl a
Trafikanalys, Trafikverket, universitet och néaringslivet for att komplettera Swecos
beddmningar. Dessutom har seminarier arrangerats i Riksdagen 17 maj 2017 samt

en hearing 14 februari 2018 med ett brett och engagerat deltagande av
riksdagsledamoter, departementstjansteman, experter och foretradare for
intresseorganisationer.

Trafikverkets Expertcenter bjods in att delta i arbetet men medverkade férst vid hearingen
i Riksdagen. Darefter bjod Trafikverkets Expertcenter in Nya Ostkustbanan for att
diskutera rapportens slutsatser och forslag. Motet visade pa behovet av att fora en aktiv
dialog kring de samhéllsekonomiska metoderna och hur de kan utvecklas och
kommuniceras for att fungera mer effektivt som beslutsunderlag.

Infrastruktur samspelar med trafikering, regionens férutsattningar och kompletterande
insatser for att bidra till samhallsutveckling. Effekterna av en atgard i transportsystemet
beror av de specifika forutsattningarna. Ofta samverkar en forbattring av tillgangligheten
med kompletterande satsningar och atgarder inom andra omraden. Med mer effektiva
resor skapas exempelvis forutsattningar for en battre fungerande arbetsmarknad, men for
att maximera nyttan av de battre kommunikationerna kravs ofta olika utbildningsinsatser.

Olika aktorer kan ha olika syn bade pa infrastrukturatgarder och de samhallsekonomiska
metoderna, beroende pa vilken roll de har i samhéllet eller vilken organisation de
foretrader. P& i huvudsak den nationella nivan ar syftet att rangordna olika atgarder i
transportsystemet. Stravan &r att isolera effekten av infrastrukturen och att méjliggéra sa
rattvisande jamforelser som mdjligt. En del effekter kan avskrivas pa grund av att de ar
omfordelningar inom nationen som inte ger nagon nettonytta. P& framfor allt den
regionala och lokala nivan finns det ofta ett stort intresse av hur infrastrukturen samverkar
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med 6vriga delar i samhallet for att bidra till utveckling. Nyttor som uppstar i regionen
valkomnas oavsett om de innebar en omférdelning fran andra delar av landet.

Den samhallsekonomiska arbetsprocessen bestar av flera steg. Ett antal férutsattningar
for bedomningarna faststélls i andra arbeten, bland annat den sa kallade
Langtidsutredningen. Likasa identifieras en basinfrastruktur och forutsattningar for
trafikering i form av bland annat kostnader. Forutsattningarna ligger till grund for
trafikprognoser dar resor och godstransporter fordelas pa olika transportsatt. For
persontransporter ar prognosen dynamisk, vilket innebar att atgarder i transportsystemet
kan paverka efterfragan pa resor. For gods berdknas en efterfrdgan pa varutransporter
som antas stabil oavsett atgarder i transportsystemet. Med hjalp av olika effektsamband
kan man sedan vardera konsekvenserna av olika atgarder som utvecklar infrastruktur och
trafiken. En del av effekterna kan varderas monetéart, medan andra beskrivs.

Den samhéllsekonomiska effektbeddmningen fungerar darefter som beslutsunderlag for
atgarder i transportsystemet tillsammans med en férdelningsanalys som visar vilka
grupper i samhallet som paverkas av atgarden och pa vilket satt samt en vardering av hur
atgarden bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen.

Forutsattningar

Befolkning
Sysselsattning Ferra
erfragan
Produktivitet o iu e "
Infrastruktur * Godstransporter Tidsvinster NEE n]ng SIESEES
Trafik Fardmedelsférdelning Trafiksikerhet _N tonela ooh reaional -
. = Manniskors val och varderingar i ationella och regionala
Fram till 2060 + Kostnad Miljo planer fér
* Tid Ramvillkor transportinfrastrukturen
* Turtathet . .
« Infrastruktur + Perfekt fungerande marknad |nvester]ngar inom
. K?‘Z‘f"a”a transportomradet
+ Vardering

Figur A. Den samhallsekonomiska processen fran férutsattningar till anvandning av resultaten.

Bade systematiska utvarderingar och konkreta exempel visar att det ar svart att forutsaga
framtiden. Nar det galler prognoser for befolkning och sysselséattning, vilka hamtas fran
Langtidsutredningen, beror 6verensstammelsen med den historiska utvecklingen pa valet
av tidsperiod. | exempel i denna studie stammer prognosen battre dverens med hur det
har sett ut de senaste decennierna &n den senaste tioarsperioden. Trafikprognoser har
lag traffsakerhet, vilket i hog grad kan harledas till att forutsattningarna blivit annorlunda
an vad som antagits. P& regional niva kan skillnaderna i utfall vara mycket stora.
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Det ar inte forvanande att det ar svart att gora globala prognoser for efterfragan pa varor,
men markligare att mycket langsiktiga prognoser pa aggregerade varugrupper kan
variera kraftigt mellan prognoser med bara ett par ars intervall.

Nar det géller den lokala situationen kan nationella prognoser och metodmassiga
avgransningar ge forutsattningar for analyserna som ligger langt ifrdn vad som verkligen
sker i regionerna. Detta ar tydligt i den samhallsekonomiska effektbedémningen for
Birsta-Timrd, dar ingen hansyn tas till Norrlands storsta industriinvestering nagonsin och
endast viss hansyn (i en kanslighetsanalys) till etableringen av Sundsvalls logistikpark.

Vérderingen av atgarder &ar ocksa komplex, inte minst gallande systemperspektiv,
tillforlitlighet for godstransporter, multiplikator- och sprangeffekter och sa kallade wider
economic benefits. Systemperspektiv ar sarskilt viktigt for jarnvagstransporter. Sa lange
som det kvarstar flaskhalsar for exempelvis tillaten axellast pa en stracka sé kan inte den
fulla systemnyttan férverkligas. Detta innebéar att nyttan for en etapp dels ar beroende av
omgivande delstrackor, dels ger en nytta till dessa som dock forst realiseras néar hela
banan ar utbyggd. Nar Nya Ostkustbanan ar fullt utbyggd innebér detta att mellan 25 och
28 godstag per dygn flyttas 6ver fran andra banor. Detta tillskott &r i samma storleks-
ordning eller stérre an den volymoékning som ingdr i basprognosaren for ar 2040. Andra
systemnyttor géller tillforlitighet genom att framfor allt godstag kan omledas samt
stordriftsfordelar nar man bygger storre projekt, vilket bade reducerar kostnaden och
adderar systemnyttor pa intaktssidan.

Multiplikator- och sprangeffekter &r narbeslaktade med systemnyttor och svarare att
modellera an mer kontinuerliga ("linjara”) forandringar. Exempelvis ger en utbyggnad till
dubbelspar kapacitet for fem-sex ganger fler tag jamfort med enkelspar, fler attraktiva
taglagen, farre tagmoten och mindre vantetid, drift och underhall utan avstangningar
storningar, hogre medelhastighet pa grund av att férbigang av langsammare tag enklare
kan genomfdras och kraftig okad tillfrlitighet. Detta ger en multiplikatoreffekt pa
jarnvagens konkurrenskraft. Sprangeffekter uppstar bland annat nar omloppstider for
godstag kan reduceras pa ett satt sa att samma dagliga avgang kan losas av ett tagsatt
och inte tva, eller nar lagre lutningar gor att det racker med ett lok i stallet for tva.

Tillférlitigheten ar den viktigaste parametern for godstransporternas kvalitet, men verkar
inte fangas i tillracklig grad med nuvarande metoder, som grundas pa rantan pa det
bundna kapitalet i varuvardet. Eftersom tillforlitlighet kan ses som en kritisk faktor av
"1/0"-karaktar kan en for Iag tillforlitlighet i praktiken ha samma konsekvenser som att en
lank i infrastrukturen saknas. Det innebar i sin tur att transportérer tvingas vélja andra,
ofta dyrare transportuppléagg. En analys av nar tagtrafiken pa Oresundsbron &ar avstangd
mellan 7 och 14 dagar indikerar att 6kade transportkostnader kostar samhéllet ungefar 30
ganger mer an enbart kapitalvardet av godsets forsening.

Wider economic benefits ar ett begrepp for effekter som uppstar utanfor transport-
marknaden. De delas ofta in i battre fungerande arbetsmarknad, agglomerationsférdelar
och battre fungerande marknader for varor och tjanster. Med agglomerationsférdelar
avses de nyttor som uppstar i en storre region nar det samlade utbudet av privat och
offentlig service, utbildning, infrastruktur, kultur, natur och andra varden tillgangliggérs for
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manniskor och verksamheter. Forskning visar att wider economic benefits kan addera
mellan 17 och 30 % till intéktssidan i en samhallsekonomisk kalkyl.

De samhallsekonomiska analyserna behandlar infrastrukturens samspel med
samhallsutveckling genom att atgardernas bidrag till de transportpolitiska malen varderas.
Detta &r inte en fullddig beddmning av hur en insats bidrar till samhéllsutvecklingen
eftersom en atgard i transportsystemet kan bidra till mal inom andra samhallsomraden.
Den uppskattning av bidraget till lokal och regional maluppfyllelse som gérs i den
samhallsekonomiska effektbedomningen &r otydlig och riskerar att f& for liten
uppmarksamhet i den sammanvéagda varderingen.

Rapporten avslutas med tio forslag pa hur de samhallsekonomiska metoderna och
modellerna kan utvecklas. Fokus ligger pa anvandningen av verktygen och varderingen
av resultaten snarare an pa mer tekniska satt att forfina metoderna.

Tydliggér malet med transportsystemet

1. Utveckla en malbild for transportsystemet. Darmed kan en atgard analyseras
utifrén hur den bidrar till den langsiktiga malbilden och inte bara utifran dess
omedelbara effekter.

2. Analysera helheten, inte bara delar. For i synnerhet strategiska strak innebar en
allt fér snav avgransning att systemperspektivet tappas bort. Komplettera
analysen av enskilda objekt med en helhetsanalys.

3. Beskriv nyttan i termer av samhallets mal. Fordelen med att vardera effekter
monetart ar att en del svarjamforbara faktorer kan vadgas samman. Nackdelen ar
ett matt som ligger langt frdn de samhéllsmal som ska uppnas.

4. Stark kopplingen till regionala och lokala mal. Transportsystemet samverkar med
de regionala forutsattningarna och insatser inom andra omraden for att skapa
utveckling. Tydliggér sambanden i de samhallsekonomiska underlagen.

Utveckla underlagen for beddmningarna

5. Komplettera prognoserna med kvalitativt underlag. Lat de centrala prognoserna
utgora en grundniva som justeras uppat eller nedat beroende pa de specifika,
kvalitativa forutsattningarna i respektive region.

6. Tatare dialog med brukare och intressenter. Genom en tatare och mer
transparent dialog skapas 6msesidig forstaelse for olika perspektiv och
osékerheter kan reduceras.

Utveckla modellerna

7. Vardera tillforlitighet for godstransporter. Tillforlitlighet &r ett grundkrav for ett
konkurrenskraftigt logistiksystem. Utveckla metoderna for att vardera dkad
tillférlitlighet utdver kapitalbindningen av varuvardet.

repo001.docx 2015-10-05

RAPPORT
2018-04-25



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

8. Vardera indirekta effekter vid storre infrastrukturprojekt. Indirekta effekter pa
sysselsattning, naringsliv och regional attraktionskraft kan ge betydande
mervarden vid projekt som har en strukturell paverkan.

Underlatta anvandningen

9. Ge beslutsfattare djupare kunskap. Det finns manga osakerheter, fallgropar och
komplexa samband i de samhallsekonomiska underlagen. Beslutsfattare behéver
en forstaelse for metodernas styrkor och svagheter for att anvanda resultaten pa
ratt satt.

10. Forklara osakerheterna. Det &r svart att forutse framtiden. Prognoserna ar
beroende av antagna forutsattningar och i synnerhet for godstransporter har
modellerna sméa mojligheter att fanga regionala floden. Osakerheter kommer man
aldrig undan, men darfér maste de identifieras, forklaras och varderas.
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Inledning

Bakgrund och syfte

De samhéllsekonomiska effektbeddmningarna utgor ett viktigt beslutsunderlag, men
bygger p& modeller och metoder som ar behaftade med osédkerheter. Det finns manga
effekter som bara delvis kan vérderas och resultaten ar beroende av de férutsattningar
som antas. Trafikverket arbetar darfér kontinuerligt for att utveckla metoderna.!

Nya Ostkustbanan ser en mgjlighet att bidra till debatten genom att analysera den
samhallsekonomiska effektbedomning som nyligen gjorts fér etappen Birsta-Timra pa
Adalsbanan norr om Sundsvall. Etappen Birsta-Timr& &r intressant som fallstudie bland
annat for att den tydligt ingar i stérre sammanhang och system, har en direkt koppling till
Norrlands storsta industriinvestering nagonsin och samverkar med andra satsningar i
omradet som Sundsvalls logistikpark och utvecklingen av Sundsvalls hamn.

Syftet med studien ar att pa ett konstruktivt och transparent satt forsoka bidra till
kunskapen om hur de samhéllsekonomiska effektbedémningarna kan utvecklas.

Genom att anvanda savél hela Nya Ostkustbanan som etappen Birsta-Timra som
konkreta fallstudier kan teoretiska och aggregerade resonemang bli tydligare. Nya
Ostkustbanan har anlitat Sweco for att bland annat studera foljande fragestallningar:

+ Vilka antaganden ligger till grund for den regionala utvecklingen och hur stammer
de 6verens med dagens situation och den historiska utvecklingen?

« lvilken man har alternativa scenarier anvants for att belysa effekterna av en
starkare eller svagare utveckling an antagandena?

+  Vilken trafik for personresor och godstag har antagits? Ar trafiken rimlig i relation
till efterfrdgan och kapacitet pa banan?

«  Hur beskrivs nyttan fér godstransporter och hur paverkar avgransningen av
projektet utfallet?

«  Vilka nyttor uppstar i regionen och kommunerna som exempelvis tkade
mojligheter for stadsutveckling, utveckling av foretagens logistik och béattre
fungerande arbetsmarknad?

Under arbetet har rundabordssamtal och annan dialog hallits med experter fran bl a
Trafikanalys, Trafikverket, universitet och naringslivet for att komplettera Swecos
beddmningar. Dessutom har seminarier arrangerats i Riksdagen 17 maj 2017 samt 14
februari 2018 med ett brett och engagerat deltagande av riksdagsledamater,
departementstjansteman, experter och foretradare for intresseorganisationer.

Trafikverkets Expertcenter bjods in att delta i arbetet men medverkade forst vid hearingen
i Riksdagen. Darefter bjod Trafikverkets Expertcenter in Nya Ostkustbanan for att

1 Se exempelvis Trafikanalys (2017a)
1(55)
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diskutera rapportens slutsatser och forslag. Motet visade pa behovet av att foéra en aktiv
dialog kring de samhéllsekonomiska metoderna och hur de kan utvecklas och
kommuniceras for att fungera mer effektivt som beslutsunderlag.

1.2 Malgrupp

Rapporten har en bred malgrupp i form av sdval experter som beslutsfattare och
anvéandare av infrastrukturen. Det innebér att den samhéllsekonomiska kompetensen hos
lasarna varierar. Samtidigt ar avsikten inte att skriva en larobok i &mnet. For att ge
mdjlighet for fordjupning ges forslag pa fortsatt lasning i slutet av rapporten tillsammans
med den avslutande referenslistan.

2(55)
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Infrastruktur skapar inte nytta i ett vakuum

Kapitel 2 forklarar hur infrastruktur samspelar med trafikering, regionens forutsattningar
och kompletterande insatser for att bidra till samhallsutveckling. Effekterna av en atgard i
transportsystemet beror av de specifika forutsattningarna. Ofta samverkar en forbattring
av tillgangligheten med kompletterande satsningar och atgarder inom andra omraden.
Med mer effektiva resor skapas exempelvis forutsattningar fér en battre fungerande
arbetsmarknad, men for att maximera nyttan av de battre kommunikationerna kravs ofta
olika utbildningsinsatser.

Av Figur 1 framgar ett antal viktiga aspekter pa hur infrastruktur skapar nytta. For det
forsta ar nyttan av infrastrukturen helt beroende av trafiksystemet. Ett attraktivt
trafiksystem skapar en tkad tillgénglighet som i sin tur gér det mojligt for manniskor,
foretag och andra organisationer att enklare gora saker tillsammans. Att manniskor gor
saker tillsammans utgor sjalva grunden for bade individers och samhéllets utveckling.

For det andra skapar tillganglighet inte nytta i ett vakuum, utan tvartom i ett tydligt
samspel med regionens forutsattningar. | princip ar tillganglighet ett satt att dra nytta av
styrkor och kvaliteter och tillgangliggora dessa for fler manniskor och verksamheter.

Regionala forutsattningar
+

Strategiska investeringar

v v

Infrastruktur Trafiksystem Tillganglighet Utveckling!

-

Marknad for resor och
transporter

Bostadsutveckling

. Restidsvinster
\ / . Arbetsmarknad
. Néringsliv

Miljoé
Sociala nyttor
M1l

Optimering

och
finansiering

Figur 1. Sambandet mellan infrastruktur, det regionala sammanhanget och nyttor. Kélla: Sweco

For det tredje kravs det ofta andra, kompletterande insatser for att maximera nyttan av ny
infrastruktur och trafik. Ett vanligt exempel ar att 6kad tillganglighet som ger
forutsattningar for en battre fungerande arbetsmarknad kan ge storre effekter om det
kombineras med utbildningsinsatser for att fa utbud och efterfragan att matcha varandra.

For det fiarde kan nyttan beskrivas pa olika sétt. | den traditionella samhéllsekonomiska
analysen ligger mycket fokus pa restidsvinster och nettonuvéarde i form av projektets
intdkter minus dess kostnader. Enligt samhallsekonomisk teori och under vissa

3(55)
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antaganden om exempelvis perfekt fungerande marknader sa ar andra effekter som
andrade fastighetsvarden, hogre produktivitet och 6kad sysselséttning enbart
manifestationer av restidsvinsterna. FOr i synnerhet regionala beslutsfattare ar det dock
just manifestationerna av tidsvinsterna som ar de intressanta. ITF (2014) skriver:

“... nyttorna med en investering kan kommuniceras mer effektivt med de flesta
malgrupper genom att anvanda effekter pa sysselsattning och BNP snarare &n tidsvinster
och nettonuvarden — spréket | den samhallsekonomiska kostnads-nyttoanalysen.”?

2 |TF (2014), sid 137.
4(55)
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3.1

Vad ar samhallsekonomiska metoder och modeller?

Kapitel 3 forklarar syftet med samhéllsekonomiska metoder och modeller, hur de &r
uppbyggda och hur de anvands. Férdelar med att anvinda metoderna/modellerna och
utmaningarna med dem och hur de anvéands presenteras. Den framsta styrkan med
metoderna ar att de pa ett systematiskt och jamforbart satt beskriver samhallets intakter
och kostnader kopplat till en viss atgard. Utmaningarna handlar i hog grad om den
osakerhet som finns i analyserna, mojligheterna att anpassa analyserna efter de specifika
forutsattningarna for det aktuella projektet och att vissa effekter &ar svara att vardera. En
stor utmaning rér anvéndningen av resultaten och risken for att de betraktas som
absoluta sanningar.

Syfte och genomfdrande
Syftet med en samhallsekonomisk analys beskrivs av Trafikverket pa foljande satt:3

Syftet med en samhallsekonomisk analys (CBA?) ar att analysera samhalls-
ekonomiska kostnader och intakter (nyttor) for att kunna berékna nettovardet av
olika atgarder eller projekt och kunna rangordna dem efter hur stor nettoférandring
av den totala nyttan i samhallet som totala atgarderna bidrar till.

En samhallsekonomisk kalkyl genomférs i sex steg®:
1. Definition och avgransning av atgarden

Den atgard som planeras maste beskrivas. Detaljeringsgraden beror pa i vilken
planeringsfas som projektet befinner sig i. En jarnvagsforbindelse maste beskrivas med
avseende pa linjedragning, antal stationer, anslutande spar, etc. Om det finns flera
alternativa utféranden ska dessa ocksa beskrivas. Vidare maste atgarden relateras till ett
nollalternativ, det vill sdga vad som hander om atgarden inte genomfors.

2. Identifiering och kvantifiering av relevanta effekter

Nar atgarden och nollalternativet har definierats ska alla relevanta effekter for samhallet
identifieras. Det kan handla om restidsvinster eller 6kad turtathet som gynnar
resenarerna, 6verflyttning av resande och godstransporter fran andra trafikslag, saval
positiva som negativa miljoeffekter och kostnader i form av investering och drift och
underhall, men ocksa for 6kad turtathet. Vidare ska en kalkylperiod bestimmas som
vanligtvis 6verensstammer med projektets ekonomiska livslangd. Det ar bara effekter
som uppstar inom denna period samt eventuella restvarden som raknas med i kalkylen.

For att kvantifiera effekter av en atgard anvands effektsamband. Dessa baseras pa ett
omfattande datamaterial och visar vilka effekter en atgard typiskt brukar ge.

3 Trafikverket (2016)
4 CBA = Cost-Benefit Analysis, det vill sdga analys av kostnader och nyttor.
5 Trafikverket (2012). Sid 16 ff
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3. Vardering i kronor (monetar vardering)

Nar effekterna &r kvantifierade ska de prisséttas. En del effekter &r marknadsprissatta
som exempelvis investeringskostnaden och kostnad for drift och underhall eller for att
kora trafik. Andra effekter speglar varden som inte direkt saljs eller kops pa en marknad.
Det galler exempelvis effekter som kortare restid, minskad olycksrisk eller minskat buller.
Dessa varderas genom olika vedertagna metoder och resulterar i sa kallade skuggpriser.

I manga fall gar det inte att vardera alla effekter och det kan ocksa vara svart att
identifiera och kvantifiera effekter. Sddana effekter beskrivs kvalitativt med en bedémning
av hur de paverkar den samhallsekonomiska Iénsamheten.

4. Diskontering av framtida nyttor och kostnader till ett nuvérde

Med diskontering avses att effekter som infaller i framtiden raknas om till dagens
penningvarde och darmed blir jamforbara med de kostnader och intéakter som uppstar i
dag. Berakningsresultatet kallas nuvarde och beror pa hur langt fram i tiden beloppen
utfaller och vilken ranta som anvands. Hogre ranta respektive langre tidsperiod ger lagre
nuvarde. Rantesatsen kan ses som samhéllets krav pa avkastning for att avsta fran
konsumtion i dag till forman for framtida konsumtion, men speglar ocksa den osakerhet
som alltid finns om framtiden och risker associerade med olika projekt. Eftersom nyttorna
med en investering faller ut ”i framtiden” samtidigt som kostnaderna bars i dag” innebar
en lagre rantesats en hogre vardering av nyttorna nar de raknas om till nuvarde. | Sverige
tillampas for narvarande en rantesats om 3,5 %, vilket ar ett lagt varde internationellt sett.
Dessutom anvands samma rantesats for alla atgardsbedémningar, trots att rantesatsen
rent principiellt bor vara olika for olika projekt beroende pa hur stora riskerna &r att de
kalkylerade nyttorna inte uppstar.® Valet av kalkylranta spelar mycket stor roll for utfallet
av [bnsamhetsbedémningarna.” Andersson m fl (2017) skriver: “The discount rate... [...],
is often the single most important parameter for the outcome of an economic analysis.”®

5. Berakning av nettonuvarde eller nettonuvardeskvot

Nar alla framtida intakter/nyttor och kostnader har diskonterats till nuvarden kan de
summeras till ett nettonuvarde. Om samhaéllet hade en obegransad investeringsbudget
borde alla projekt med ett positivt nettonuvarde genomféras. Det skulle géras oss mer
valbestallda. | praktiken bor det projekt valjas som ger storst avkastning per satsad krona.
Den sa kallade nettonuvardeskvoter (NNK) beraknas genom att stélla nettonuvardet i
relation till investeringskostnaden. Ju hogre positiv NNK en atgard har desto storre ar
avkastningen per satsad krona. Ett negativt NNK-varde indikerar att atgarden ar olénsam.

6. Kéanslighetsanalys

Resultatet av en samhallsekonomisk analys av en investering eller annan atgard beror av
de antaganden som gors. For att undersoka hur kalkylens resultat paverkas av

6 Hansson (2017).
7 Trafikverket (2016b), sid 27
8 Andersson m fl (2017), sid 16
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variationer i antagandena gors kanslighetsanalyser. D& andras vissa antaganden och
kalkylvarden, kalkylen gors om varpa paverkan pa kalkylens slutresultat dokumenteras.

Trafikverket har ocksa presenterat metoden for den samhéllsekonomiska analysen pa ett
lite annorlunda satt, som samtidigt tydliggor férutsattningarna for arbetet och visar hur
modellerna kommer in i processen, se Figur 2.

Bland forutséattningarna ingar exempelvis uppgifter som befolkningsméngd och
sysselsattning. Dessa uppgifter hamtas fran Finansdepartementets langtidsprognos och
antas vara de samma oavsett infrastrukturatgarden. En utbyggnad av en jarnvag antas
allts& inte namnvart paverka hur manniskor véljer att bosatta sig eller var foretag
lokaliserar sin verksamhet. Saddana férutsattningar kallas exogena. Endogena
forutséattningar kan exempelvis omfatta kollektivtrafiknatet med avgifter och tidtabeller,
vilka paverkar hur manniskor reser.

Forutsattningar
- befolkning, inkomster

- “trafiknat” inkl. taxor, tidtabeller

|

Trafikprognosmodell

-

ger resande perltransporter per
start/malpunkt, per drende och
fardmedel, per socioekonomisk grupp

o |
v

Effektsamband

givet trafik etc. berdknas effekter pa
utslapp, trafiksakerhet m.m.

Trafiksdkerhets- Milja- Ekonomiska Resande, restider,
effekter effekter - effekter reskostnader
A vy
Varderingar
Y r v L
Samhallsekonomisk kalkyl
A

Figur 2. Metod for den samhéllsekonomiska analysen. Kalla: Trafikverket (2015).
Berakningsmetodik for transportsektorns samhéllsekonomiska analyser. Kapitel 5
Investeringskalkyler. Sid 9, figur 5.1
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Forutsattningarna utgor grund for trafikprognosmodeller som beskriver hur vi véljer att
resa och i vilken omfattning. Ju béttre trafiksystem, desto mer reser vi. Det grundar sig i
att uppoffringen for en resa blir mindre och déarmed anser vi att nyttan med fler resor
overvager var uppoffring for att géra den.

Modellen fér godstransporter &r mer statisk &n modellen for personresor.
Forutsattningarna i langtidsutredningarna anvands for att beskriva utvecklingen for olika
branscher, vilka sedan dversatts till produktion, konsumtion, export och import av varor.
Det ger en efterfrdgematris som sedan &r 1ast under analyser fér basar och prognosar
med den nationella godstransportmodellen Samgods. Det innebér att efterfrdgan ar
exogent given for modellsystemet och de totala volymerna paverkas inte av forandringar i
transportutbudet eller kostnaderna for transporterna. Modellen fordelar sedan
godsvolymerna pa olika transportmedel med hjalp av berakningar som syftar till att
minimera kostnaderna for en transport.

Nar person- och godstransporterna ar kvantifierade beskrivs konsekvenserna av trafiken
med hjalp av sa kallade effektsamband. Dessa uppdateras regelbundet for att ge en
rattvisande bild av dels faktorer som hur mycket utslapp ett genomsnittligt fordon avger,
men ocksa vilka effekter exempelvis en trafiksakerhetsatgard ger i form av farre skadade
och omkomna.

| det avslutande skedet varderas effekterna monetart i de fall déar sa ar majligt. Om en
vardering i pengar inte ar mojlig beskrivs effekten verbalt.
3.2 Anvéndningen av resultaten spelar stor roll

Ett ytterligare sétt att presentera processen for den samhéllsekonomiska analysen
framgar av Figur 3. Figuren tar fasta pa att resultaten fran analysen ocksa anvands av
beslutsfattare i olika sammanhang.

Forutsattningar

Befolkning
Sysselsattning Etertra
erfragan
Produktivitet o egsﬂ e "
. rsonr r £\
Infrastruktur « Godstransporter Tidsvinster nvandning av resulta
Trafik Fardmedelsférdelning Trafiksikerhet Natonell - etonal
. = Manniskors val och varderingar i ationella och regionala
Fram till 2060 + Kostnad Miljo planer fér
* Tid Ramvillkor transportinfrastrukturen
* Turtathet . .
o Infrastruktur + Perfekt fungerande marknad Investermgar inom
+ Kalkylranta transportomradet
= Vardering

Figur 3. Den samhallsekonomiska analysprocessen fran forutsattningar till anvandning av
resultaten. Kalla: Sweco.
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3.3

Just anvandningen av resultatet ar en nyckelfraga i denna studie. Den
samhaéllsekonomiska kalkylen &r en av de tre delar som ingar i Trafikverkets sa kallade
samlade effektbedomning. De andra tva delarna ar en férdelningsanalys som visar vilka
grupper i samhallet som paverkas av atgarden och pa vilket satt samt en vardering av hur
atgarden bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen.? De tre delarna &r oviktade,
det vill séga att de ska eller kan tillméatas lika stor betydelse nér de sedan utgér en grund
for en politisk forhandling (prioritering).

Trafikverket (2016) skriver: "Den samhallsekonomiska analysen kan anvandas pa ett
mindre bra satt om man later kalkylens analysresultat helt och hallet ta 6ver
beslutsfattandet. Det vill sdga om man fattar alla beslut enbart efter kalkylresultaten och
utan att géra en bedémning av hur mycket osékerhet som finns med i beréakningarna och
vilka svarvarderade effekter som eventuellt saknas i analysen.”10

Huruvida den samhéllsekonomiska analysen varderas i tillracklig grad vid beslut om
atgarder i infrastrukturen ar oklart. Eliasson m fl (2014) studerade genomslaget for
samhallsekonomiska analyser i Norge respektive Sverige och konstaterade bland annat
féljande rorande Sverige:1!

e Den samhallsekonomiska analysen har stark paverkan pa de beslut som fattas
av tjansteman, i synnerhet nar det galler stérre/dyrare projekt!2.

e Politiker paverkas relativt lite och da framfor allt nar det galler mindre projekt.

Resultatet ar intressant och kan tyda pa en hog “principiell rationalitet” bland politiker. Det
finns en bred uppfattning att de samhallsekonomiska analysmetoderna har lattare att
beskriva effekter av mindre atgarder an av storre.!® Detta galler i synnerhet atgarder som
kan antas vara strukturomvandlande, det vill sdga paverka hur manniskor och
verksamheter valjer att lokalisera sig. Det kan indikera att samhallsekonomiska kalkyler
bor ges storre vikt vid mindre projekt och att férdelningsanalysen och utvarderingen mot
de transportpolitiska malen bor fa paverka mer vid storre, strukturpaverkande projekt.

Fordelar med samhéllsekonomiska analyser

Aven om det férekommer kritik mot olika aspekter av de samhallsekonomiska analyserna
och metoderna finns det en bred samstammighet om att de fyller ett viktigt syfte.
Trafikverket (2016) skriver: ” Det viktigaste &r att man far en sammanvéagd bild av vardet
av alla positiva och negativa effekter av olika slag som en viss atgard kan ge upphov till.
Fordelen med den samhallsekonomiska analysen ar att man kan “jamféra applen och
paron” genom att alla effekter varderas i termer av nytta och med kronor som mattstock.”

9 Trafikanalys (2017b).

10 Trafikverket (2016). Sid 11

11 Eliasson m fl (2014)

12 *Storre/dyrare” projekt definierades som de 40 % dyraste projekten i urvalet, som bestod av de
projekt som analyserades for den nationella transportinfrastrukturplanen for perioden 2010-2021.
13 Sweco bedomning, illustrerat av bland annat Sverigeférhandlingens arbete med att belysa
nyttorna av nya stambanor.

9(55)

‘ RAPPORT

2018-04-25



repo001.docx 2015-10-05

(J
SWECO ﬁ

3.4

10(55)

Trafikverket nyanserar sin egen formulering i manga andra dokument. Det &r inte alla
effekter som kan varderas, i synnerhet inte i kronor. Trafikverket (2017a) skriver: "Forst
beskrivs de effekter som beréknas och varderas monetért. Darefter behandlas
svarvarderade effekter som i dagslaget inte ingar i kalkylen, utan som istallet beskrivs
verbalt i analysen.” (Figur 4).

Effekter som Effekter som gj
varderas monetart varderas monetart

Resenarseffekter Externa effekter Intring i natur- och Ovriga effekter som inte
kulturmiljger alltid berdknas eller
Effekter for persontran- Budgeteffekter fangas fullt ut i samtliga
sportféretag Barridreffekter far kallfylv_erktyg, tex.
Kostnad for investering, manniskor och djur e
Effekter for godskdpare drift och underhall samt e

trafikanter, stérnings-
kdnslighet i jarnvags-
systemet etc

reinvestering Effekter pa andra
marknader dn transport-
marknaden, s.k. Wider
Economic Impacts
(WEID

Figur 4. | den samhallsekonomiska analysen véarderas en del effekter monetért och andra enbart
verbalt. Kalla: Trafikverket (2017a). sid 4.

Trafikanalys (2017b) skriver: "Pa ett vederhaftigt och vélstrukturerat satt beraknas
effekter som ofta bestar framforallt av restidsvinster for persontransporter men aven av
godstidsvinster samt berakningsbara effekter pa exempelvis klimat, miljé och
trafiksakerhet. [...] Nagot battre alternativ for att vaga kostnaderna for samhallet mot de
nyttoeffekter som uppstar och samtidigt mojliggtra en jamforelse av effekter mellan
atgarder saknas...”.14

Utmaningar

Bohm (1996) har identifierat fem principiella utmaningar eller problem kopplat till
samhallsekonomiska analyserna, vilkka sammanfattas i Bengtsson (2006).1°

1. Identifieringsproblemet, det vill sdga hur investeringens kostnader och intéakter ska
identifieras och méatas i fysiska termer.

2. Varderingsproblemet géller fragan om hur den samhallsekonomiskt relevanta
varderingen av dessa effekter ska genomféras (forutsatt att det gar).

3. Diskonteringsproblemet handlar om hur den samhéllsekonomiskt relevanta
diskonteringsrantan ska bestammas.

4. Restriktionsproblemet avser hur restriktioner ska bestdmmas och formuleras som
forutsattningar for investeringens eventuella genomférande.

14 Trafikanalys (2017b), sid 17
15 Bohm (1996), citerad i Bengtsson (2006), sid 26
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5. Osakerhetsproblemet géller hur man ska ta hansyn till att det inte gar att bestamma
framtida effekter, priser, rantor och restriktioner med sakerhet.

| detta arbete har experter fran bland andra myndigheten Trafikanalys, universitet,
ledande konsulter och naringslivet tillfrdgats om vad de anser vara de storsta
bristerna/utmaningarna i den samhéllsekonomiska analysen.® Undersdkningen har ingen
ambition att vara tdckande, men belyser problemen enligt Bohm (1996), se Tabell 1.%7

Tabell 1. Identifierade utmaningar fran experter sorterade utifrin Bohms (1996) klassificering.

Problem

Utmaning som lyfts fram av experter

Identifiering

* Modeller/tankeramar for tidiga skeden saknas

* Modeller for drift- och underhallsatgarder behover utvecklas

* Svarigheter att fanga alla relevanta aspekter

* Svarigheter att modellera godstransporter

* Kvantifiering av sprangeffekter jamfort med kontinuerliga forandringar
* Analyser pa regional niva

* Prognosmodellen for gods ar statisk, d v s godsflodena ar givna

* Nuvarande modell for godsfléden har lag formaga att fanga regionala
och lokala floden

Vardering

* Vardering av robusthet, i synnerhet fér godstransporter

* Undervardering av godstransporter

* Vardering av kapitalkostnaden fér lok och vagnar vid godstransporter
* Vardering av indirekta effekter, s,k, wider economic impacts

* Fangar endast delvis upp nationella och regionala
utvecklingseffekter.

* Onyanserad vardering och anvéandning av modellresultat

Restriktioner

* Metoderna &r i hog grad prognosdrivna istéllet for maldrivna

* Resultat anvands som sanningar, trots stora osékerheter

Osakerhet

* Osakra eller till och med tveksamma underlag/forutsattningar

* Behov av kanslighetsanalyser

16 Fragan var: Vad anser du vara de storsta bristerna/svagheterna hos de samhallsekonomiska
metoderna och modellerna?
17 Diskonteringsproblemet lyftes inte av nagon expert, vilket sannolikt berodde pa sammanhanget.

11(55)

RAPPORT
2018-04-25



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

Thureson och Eliasson (2016) stallde fragan om osakerheterna i analyserna riskerar att
gbra dem meningslésa. Huvudsakligen simulerar forfattarna variationer i vardering,
efterfrdgan pa transporter, effektsamband och investeringskostnad. De konstaterar att
resultaten i de samhallsekonomiska kalkylerna ar forvanansvart robusta. De osakerheter
som paverkar resultatet mest ar variationer i efterfragan och investeringskostnad.
Samtidigt finns det en tydlig effekt att vardet av att behandla intakter och kostnader pa
det systematiska satt som goérs i en samhéllsekonomisk kalkyl 6kar nar osékerheten blir
storre. Med andra ord &r nyttan av den samhéllsekonomiska analysen storre ju mer
komplext ett projekt ar.18

18 Thureson och Eliasson (2016).
12(55)
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Olika perspektiv pa samhallsekonomiska metoder och modeller

Kapitel 4 visar hur olika aktorer kan ha olika syn bade pa infrastrukturatgarder och de
samhallsekonomiska metoderna, beroende pa vilken roll de har i samhallet eller vilken
organisation de foretrader. P4 i huvudsak den nationella nivan ar syftet att rangordna
olika atgarder i transportsystemet. Stravan ar att isolera effekten av infrastrukturen och att
mojliggora sa rattvisande jamforelser som mojligt. En del effekter kan avskrivas pa grund
av att de ar omfordelningar inom nationen som inte ger nagon nettonytta. Pa framfor allt
den regionala och lokala nivan finns det ofta ett stort intresse av hur infrastrukturen
samverkar med 6vriga delar i samhallet for att bidra till utveckling. Nyttor som uppstar i
regionen valkomnas oavsett om de innebar en omfordelning fran andra delar av landet.

Perspektivet pa infrastrukturatgarder och de samhallsekonomiska metoderna beror pa
vilken funktion en person féretrader och vilka behov den funktionen har. Sweco har
tidigare foreslagit skilda begrepp for samhéllsekonomiska kalkyler som tar sin
utgdngspunkt i de olika perspektiven.1® Syftet med forslaget ar att belysa hur olika behov
och roll kan paverka synen pa samhallsekonomiska metoder, snarare an att etablera en
ny begreppsapparat.

Enligt forslaget ar samhallsekonomisk analys forbehallet de analyser som dels tar fasta
pa samhallsekonomiska principer, dels omfattar hela nationen. Det &r ofta myndigheter
pa nationell niva, i synnerhet Trafikverket, som anvander dessa. Syftet ar att prioritera
mellan olika insatser for att anvanda statens resurser pa basta satt. Av syftet foljer ett
antal forhallningssatt eller perspektiv:

e Forutsattningarna i form av befolkning och sysselsattning antas vara oberoende
av infrastrukturinvesteringen. | manga fall med en mindre atgard kan detta vara
ett motiverat antagande. Om det skulle ske en dverflyttning av invanare eller
foretag fran andra regioner &r det dessutom ett nollsummespel, det vill saga att
pa nationell niva blir nettoresultatet noll.

e Det ar viktigt med transparens och jamfdérbarhet, vilket bland annat innebér att
centralt framtagna forutsattningar och prognoser ska anvandas.

e Effekten infrastrukturatgarden ska sé langt mojligt isoleras fran andra atgarder.

e Det viktiga ar att fanga effekterna av atgarden, inte vilka uttryck de tar sig. Som
exempel kan namnas att tidsvinster utgor en betydande del av manga
samhallsekonomiska analyser. Det ar ett tydligt matt som dock blir abstrakt
jamfort med hur tidsvinsterna faktiskt manifesteras i samhaéllet i form av
exempelvis fler jobb, hégre Ionsamhet i féretagen eller stigande fastighetspriser.

En regionalekonomisk analys baseras i hog grad pa de samhallsekonomiska
grundprinciperna, men med ett par viktiga skillnader. Bland annat avgransas analysen till
regionen, vilket ger en annan syn pa exempelvis omfordelningseffekter. Det &r ofta

19 Sweco/Trafikanalys (2016)
13(55)
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regionala aktérer som har det storsta intresset av analysen, som har delvis annorlunda
forhaliningssatt eller perspektiv:

e | det regionala perspektivet upplevs en dverflyttning av manniskor eller féretag
fran andra regioner som ett nettotillskott.

e Centralt framtagna forutsattningar och prognoser kan upplevas som mer eller
mindre realistiska utifrdn det som faktiskt hander i regionen.

e Nyttan av infrastruktursatsningen sker i ett sammanhang med andra,
kompletterande atgarder som syftar till att forstarka effekten av infrastrukturen.
Det &r ofta mer intressant att beskriva nyttan av det samlade atgardspaketet
snarare &n att renodla bidraget fran infrastrukturen.

e | regionen upplevs nyttan av en satsning i form av exempelvis 6kad attraktivitet,
fler jobb, mer produktiva féretag och stigande fastighetspriser. Det &r mer
intressant for regionala beslutsfattare att fa en bild av nyttan som ligger narmare
den verklighet man vistas i och stravar efter att utveckla.

14(55)
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5.1

5.2

Nya Ostkustbanan och etappen Birsta-Timra

Kapitel 5 beskriver Nya Ostkustbanan med en fordjupning kring etappen Birsta-Timra.
Senare i rapporten anvands Nya Ostkustbanan och delen Birsta-Timra for att illustrera
olika utmaningar for de samhallsekonomiska metoderna och modellerna.

Nya Ostkustbanan

Ostkustbanan ar jarnvagen som gar mellan Stockholm och Sundsvall via bland annat
Uppsala och Gavle. Adalsbanan &r fortséttningen pé jarnvagen fran Sundsvall och norrut
via Jarnvagen norr om Sundsvall till Adalsbanan gar mellan Sundsvall och Langsele via
bland annat Harndsand.

I augusti 2015 bildade Region Gavleborg, Landstinget Vasternorrland och kommunerna
Gavle, Séderhamn, Hudiksvall, Nordanstig, Sundsvall, Harnésand, Kramfors och
Ornskoldsvik ett gemensamt bolag, Ostkustbanan 2015 AB. Bolagets uppdrag ar att
paskynda utbyggnaden av dubbelspar p& Ostkustbanan och Adalsbanan mellan
Harndsand och Gavle. Dubbelsparet pa strackan benamns Nya Ostkustbanan (Figur 5).

.....

Figur 5. Nya Ostkustbanan mellan Gavle och Harndsand.

Etappen Birsta-Timra

Etappen Birsta-Timra &ar en del av Nya Ostkustbanan. | dagslaget har delstrackan lag
standard. Banan &r kurvig, har 1ag kapacitet, l&nga restider och lutningar som begransar
tagviken. En sarskild problematik galler att tdg som ska trafikera Tunadalsspéaret maste
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genomfora lokvandning vid Timra station. De foreslagna atgarderna ska klara
systemkraven for det sa kallade kuststraket20:

e Reducera restiden mellan Sundsvall och Timra fran 16 till 10 minuter
e Maximal lutning 10 %o

e Storsta tillatna hastighet 250 km/h for fjarrtadg, 200 km/h for regionaltdg och 160
km/h for godstag

e Modjliggora framtida utbyggnad till dubbelspér

e Sakra konkurrenskraften for godstrafikens malpunkter och for persontrafikens
restider genom kapacitetsstarka anslutningar.

Utbyggnaden bestar av ett nytt enkelspar fran den befintliga motesstationen i Birsta till
motesstationen i Timrd. Sparet gar i tunnel genom Skoénviksberget, pa landbro fran
tunnelmynningen norrut forbi Ostrandsfabriken samt i skarning till Timr& station. Vidare
byggs ett anslutande spar som blir 700 meter langt till Tunadalssparets nya lage.!

Utbyggnaden av Birsta-Timra utgor en del av ett atgardspaket i omradet som dessutom
omfattar en upprustning av Tunadalssparet inklusive elektrifiering mellan Birsta och
Tunadal samt skapande av ett triangelspar vid Maland. Upprustningen av Tunadalssparet
och byggnation av nytt motesspar kan starta redan 2018. Tunadalssparet knyts samman
med Adalsbanan i Maland. Stréackan blir dubbelsparig och far ett extra motesspar i Birsta
for lokvandning. Atgarderna samfinansieras av Trafikverket, Landstinget Vasternorrland
och Sundsvalls kommun. Byggstart for den atgarderna planeras till 2018 och ska vara
klart 2021, samtidigt som Sundsvalls Logistikpark berdknas vara fardig.

Parterna ar ocksa Gverens om att en utbyggnad av deltappen Birsta-Timra pa
Adalsbanan ar den l&ngsiktigt basta I6sningen och har avtalat att jarnvagsplanearbetet
ska pabdrjas senast ar 2019. Det kommer att gynna den norrgdende godstrafiken fran
hamnen, men aven persontrafiken. | dagslaget finns det dock inte en finansiering for den
nya strackningen, och Trafikverket gav inte heller forslag om en utbyggnation i det
remissforslag till nationell transportplan 2018 - 2029 som myndigheten skickade ut den 31
augusti 2017.

20 Trafikverket (2017b), sid 1 f
2! Trafikverket (2017b), sid 7
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Figur 6. Omradet mellan Sundsvall och Timr& med markering av utvecklade jarnvagar. Karta:
Sundsvalls logistikpark.

5.3 Dagens trafikering och hur den férandras

Sundsvalls kommun (2017) har beskrivit den omstandliga trafikering som i dag krévs for
tag som trafikerar Sundsvalls hamn séderifran (figur 7). Ett godstdg som ankommer fran
Mittbanan (cirkel 1 i figur 7) tvingas svanga hdger mot Sundsvalls centralstation. Strackan
omfattar flera bomfalliningar. P& Sundsvalls centralstation sker lokvandning, varpa
godstaget kan vanda tillbaka vasterut/norrut, aterigen med bomféllningar som foljd. Under
farden till och frAn Sundsvalls C tar tdget mycket kapacitet i ansprak.
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SundsvallsHamn O

Figur 7. Komplicerad trafikering for tdg pa vag till och fran Sundsvalls hamn. Kélla och karta:
Sundsvalls kommun (2017). Sundsvalls roll i transportsystemet, sid 6.

Nar taget kommit fram till Tunadalssparet (cirkel 5 i figur 7) saknas mdjlighet att svanga
soderut mot Sundsvalls hamn. Dessutom ar Tunadalssparet inte elektrifierat. Darfor
maste godstaget fortsatta till Timra station for att genomféra tdgvandning samt lokbyte.
Darefter kan farden fortséatta med diesellok till Sundsvalls hamn (cirkel 7).

Sundsvalls kommun (2017) beskriver ocksa situationen efter investeringar i triangelspar i
Bergsaker och Maland, extra motesspar vid Birsta samt elektrifiering av Tunadalssparet
(figur 8). Atgarderna eliminerar helt behovet av bomfallningar, lokbyten och
lokvandningar. Transporttiden reduceras med 30 minuter och strackan med 20 km.??
Vidare frigors det tidigare i ianspraktagna dieselloket for andra uppdrag, vilket
sammantaget 6kar nyttjandegraden pa lokparken.

22 Sundsvalls kommun (2017), sid 7.
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Figur 8. En bedligt enklare trafiklésning for tdg pa vag till och fran Sundsvalls hamn efter

genomfdrda investeringar. Kélla och karta: Sundsvalls kommun (2017). Sundsvalls roll i
transportsystemet, sid 7.
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Forutsattningar och prognoser

Kapitel 6 behandlar prognosernas roll i de samhéllsekonomiska analyserna och visar
med stod i bade systematiska utvarderingar och konkreta exempel att det ar svart att
forutsdga framtiden. Néar det géaller prognoser fér befolkning och sysselséttning, vilka
hamtas fran Langtidsutredningen, beror 6verensstammelsen med den historiska
utvecklingen pa valet av tidsperiod. | exempel i denna studie stimmer prognosen battre
Overens med hur det har sett ut de senaste decennierna an den senaste tioarsperioden.
Utvarderingar av trafikprognoser visar att dessa har en begransad traffsakerhet, vilket i
hog grad kan harledas till att férutséttningarna blivit annorlunda &n vad som antagits. Om
Overensstammelsen ar svag pa nationell niva kan skillnaderna pa regional niva vara
mycket stora. Det &r inte Gverraskande att det &r svart att goéra globala prognoser for
efterfrdgan pé olika varugrupper, men desto mer férvanande att mycket langsiktiga
prognoser pa basvaror kan variera kraftigt mellan narliggande prognosar.

Nar det galler den lokala situationen kan det i vissa fall vara mycket tydligt att nationella
prognoser och metodmassiga avgransningar kan ge forutsattningar for analyserna som
ligger langt fran vad som verkligen sker i regionerna. Detta framgar tydligt i den
samhallsekonomiska effektbedomningen for etappen Birsta-Timra, dar ingen hansyn tas
till den storsta industriinvesteringen nagonsin i Norrland och endast begransad hansyn (i
en kanslighetsanalys) till etableringen av Sundsvalls logistikpark.

20(55)

Prognoser utgdr en stor del av arbetet med samhéllsekonomiska analyser. Dels ger de
forutséattningar for analyserna i form av exempelvis befolkning och sysselséttning, dels
anvands prognosmodeller for att kvantifiera efterfrdgan pa transporter och for att fordela
dem pa olika fardmedel.

Prediction is very difficult, especially if it's about the future.
(Niels Bohr 1885-1962)

En grundlaggande forutséattning ar befolkningsutvecklingen. Denna antas vara given och
forandras inte av en atgard i infrastrukturen. S&dana forutsattningar kallas exogena och
ett annat exempel ar sysselsattningen. Detta ar delvis en metodmassig férenkling, men
ocksa ett rimligt grundantagande fér manga atgarder. Manniskor och verksamheter flyttar
inte for att det exempelvis byggs en mindre cirkulationsplats av trafiksakerhetsskal. Nar
det géller storre, strukturbildande ombyggnader som Nya Ostkustbanan kan det dock
vara annorlunda. Nar tillgangligheten forbéattras radikalt i ett langre strak kan det dels
attrahera invanare och foretag, dels innebéra att de som évervager att flytta kan stanna
kvar.

Nyttan av en atgard i transportsystemet ar i princip proportionell mot antalet resande och
resandet ar i sin tur direkt beroende av befolkningsméangden. | Figur 9 visas
befolkningsutvecklingen i Gavleborgs, Véasternorrlands och Vasterbottens |an sedan
mitten av 1980-talet. For perioden fram till 2040 visas dels den prognos som ligger till
grund for de samhéllsekonomiska analyser som har gjorts till forslaget till nationell plan
for transportsystemet 2018-2029, dels en enkel framskrivning av den faktiska
utvecklingen det senaste decenniet.

‘ RAPPORT

2018-04-25




SWECO %

310 000

300 000

290 000

280 000

270000

260 000

250 000

Js0000 T e e e - e e m e — — -

230000

220000

210000

200 000
1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040

m— Gavleborgs [in Vasternorrlands lan
Visterbottens [&n == == Givieborgs ldn (basprognos)
== == \/3sternorrlands|3n (basprognos) == == VisterbottensIan (basprognos)

e G3vleborgs |30 (framskrivning 2006-2016)
Vasterbottens |an (framskrivning 2006-2016)

Vasternorrlands Ian (framskrivning 2006-2016)

Figur 9. Faktisk befolkningsutveckling 1986-2016, prognosen som anvands i Trafikverkets
basprognos for 2040 (streckad linje) samt en framskrivning baserat pa utvecklingen 2006-2016
(heldragen linje). Notera att utrymmet pa y-axeln ar begransat. Kallor: WSP (2015), SCB
befolkningsstatistik, Sweco bearbetning.

Den faktiska utvecklingen for aren 2006-2016 ar betydligt mer positiv an prognosen 2013-
2040, som daremot stammer battre med utvecklingen fran 1986 fram till 2013. En
forklaring till den positiva utvecklingen det senaste decenniet ar flyktingstrommen 2015-
2016. Det ska ocksa poangteras att skillnaderna mellan de bedémda folkmangderna ar
2040 &r relativt begréansad. Skillnaden blir stérst fér Gavleborgs lan, cirka 15 procent.

Resandet har ocksa ett starkt samband med sysselsattningen. Sambandet ar dels direkt,
genom att personer som arbetar genererar dels pendlingsresor, dels tjansteresor.
Sambandet &r ocksa indirekt, eftersom det totala resandet star i proportion till det
ekonomiska valstandet.

Samma monster som for befolkningsprognosen kan skonjas for sysselsattningen i de tre
lanen. | tabell 2 presenteras den arliga férandringen av antal sysselsatta for perioderna
1990-2015 och 2005-2015. Dessa jamférs med prognosen for ar 2013-2040. Prognosen
for 2013-2040 ar betydligt lagre an den faktiska utvecklingen det senaste decenniet, men
stammer daremot béttre med utvecklingen sedan 1990.
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Tabell 2. Faktisk och prognostiserad forandring av antal sysselsatta. Prognosen fér 2013-2040
stammer béattre med den faktiska utvecklingen sedan 1990 &n med utvecklingen sedan 2005.:
Kallor; WSP (2015), SCB sysselsattningsstatistik, Sweco bearbetning.

Arlig 1990-2015 (faktisk) 2013-2040 (prognos) 2005-2015 (faktisk)
forandring av
antal
sysselsatta ,\ — —

=) ~ =J ~ > ~

IS > © = Ie) =

8 < 8 I 2 &

< © < © < fo)

14 14 04

Gavleborg -728 -0,54 -212 -0,17 +577 +0,47
Vasternorrland -741 -0,60 -118 -0,11 +298 +0,26
Vasterbotten -29 -0,02 197 +0,15 +1171 +0,96

Syftet med jamforelserna ovan &r inte att havda att en enkel framskrivning av befolkning
eller sysselsattning baserat pa utvecklingen det senaste decenniet skulle vara mer
traffsdker an de demografiska modeller som ligger till grund fér basprognosen. Daremot
belyser det tva typer av utmaningar kopplat till anvandningen av de samhallsekonomiska
metoderna. For det forsta kan skillnaden mellan en dyster prognos och en faktisk, positiv
utveckling skapa misstro mot resultaten fran de samhallsekonomiska analyserna. For det
andra kan det innebéra att man férlorar en majlighet att utnyttja och starka en positiv
utvecklingstrend med stédjande investeringar i infrastruktur.

Nar det galler godstransporter prognostiseras en transporterad godsmangd i form av
export och import for olika varuslag samt nationella transporter. Denna godsmangd
fordelas sedan pa produktions- och konsumtionspunkter som ar finférdelade inom
Sverige och mer schablonméssigt modellerade utanfor landet. Baserat pa denna
uppdelning férdelas godsméangderna pa olika transportmedel och transportvagar och
resulterar i floden (Figur 10).

Det &r inte forvanande att det &r utmanande att bedoma efterfragan pa varugrupper ett
par decennier fram i tiden. Det kan dock anses mer férvanande att bedémningarna kan
forandras kraftigt mellan prognostillfallen som bara skiljer nagra ar i tiden.

22(55)
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Figur 10. Samlad efterfrAdgan pa varugrupper (export, import, inrikes och transit) i miljoner ton for
basaret 2012 samt prognoséaren 2030 och 2040. Som synes kan fluktuationerna vara stora.
Kéllor: Trafikverket (2014): Prognos for godstransporter 2030, Rapport 2014:066. Trafikverket
(2016): Prognos for godstransporter 2040, 2016:062

Jarnmalm och skrot bedomdes ha en efterfragan om knappt 80 miljoner ton ar 2030, men
i den nya prognosen for ar 2040 har den sjunkit till mindre &n 50 miljoner ton. Papper och
massa prognostiserades oka i volym till nastan 50 miljoner ton &r 2030, men ar 2040 har
prognosen reducerats till ungefar 30 miljoner ton. Fardiga industriprodukter uppskattades
ha en volym &r 2006 om drygt 30 miljoner ton. Ar 2030 bedémdes volymen ha 6kat till
knappt 50 miljoner ton. For ar 2040 ar prognosen daremot nastan 80 miljoner ton.

Det ska aterigen understrykas att det &r en mycket komplex uppgift att bedéoma
efterfragan. Inte desto mindre &r variationerna stora mellan prognosaren, vilket belyser
osakerheterna i bade bedémningar och metoder.2?

Forutsattningar i form av befolkning, sysselsattning och efterfrdgan pa godstransporter
ligger sedan till grund for bedomningar av hur transporterna utvecklas. Centrum fér
Transportstudier och VTI (2016) har studerat hur prognoserna har stamt éverens med
utfallet. | Tabell 3 framgar hur prognoserna for biltrafiken konstant har dverskattat den
faktiska utvecklingen.

23 Figur 8 avspeglar dels uppgraderade indata till efterfragematriserna for gods mellan 2004/05 till
2012, dels en reviderad metod avseende bade efterfrdgan i ton, och varuvardesmodell.
Varuvardesmodellen anvéands for att rakna om volymer i ton till varden i kronor och vice versa for
olika varugrupper. Det finns ocksa anledning att djupare analysera langtidsutredningarnas
prognoser av den ekonomiska utvecklingen, eftersom de prognoserna har stor paverkan bade pa
person- som godstransporter.

23(55)
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Tabell 3. Prognoser for resande med personbil och det faktiska utfallet. Kélla: CTS/VTI (2016),
Uppfdljning av basprognoser for person- och godstransporter publicerade mellan 1975 och 2009.

Kélla Prognosperiod Prognos Faktisk 6kning
Samplan, 1999 1997-2010 + 20 % +16 %
SIKA, 2005a 2001-2013 +18 % +11%
SIKA, 2005b 2001-2013 +19 % +11 %
Trafikverket, 2009a | 2006-2013 +6% +3%
Trafikverket, 2009b | 2006-2013 +12 % +3%
Trafikverket, 2012 2010-2013 +5% +1%
Trafikverket, 2015 2010-2013 +4 % +1%

Prognoserna for passagerarutvecklingen pa jarnvag har stamt battre med det faktiska
utfallet, vilket framgar av Tabell 4. Detta beror dock pa att prognoserna for den langvaga
trafiken har 6verskattats medan den regionala trafiken har underskattats. Felen har
darmed tagit ut varandra.?*

Tabell 4. Prognoser for persontrafik pa jarnvag och det faktiska utfallet. Kalla: CTS/VTI (2016),
Uppfdljning av basprognoser for person- och godstransporter publicerade mellan 1975 och 2009.

Kélla Prognosperiod Prognos Faktisk 6kning
Samplan, 1999 1997-2010 + 31 % +51 %
Trafikverket, 2009a | 2006-2013 +19% +22%
Trafikverket, 2009b | 2006-2013 +17 % +22 %
Trafikverket, 2012 2010-2013 +4 % +7%
Trafikverket, 2015 | 2010-2013 +8% +7%

24 CTSI/VTI (2016), Uppféljning av basprognoser for person- och godstransporter publicerade
mellan 1975 och 2009
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Nar det géller prognoser for godstransporter uppvisar de liknande ménster. | Figur 11
visas prognoser och faktisk utveckling for godstransporter pa jarnvag. Prognoserna for
lastbilstransporter ser snarlika ut. Nar det géller godstransporter utgdr finanskrisen 2008
och den efterféljande lagkonjunkturen en viktig forklaring till att volymerna nu &r lagre an
tidigare prognoser, men aven fore nedgangen framtrader en stor skillnad mellan bedémd
och faktisk utveckling.
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Figur 11. Prognoser for utvecklingen av godstransporter pa jarnvag och det faktiska utfallet. Kalla:
CTS/VTI (2016), Uppfdljning av basprognoser for person- och godstransporter publicerade mellan
1975 och 2009.

CTS/VTI (2016) konstaterar att skillnaden mellan prognoser och faktiskt utfall till stor del
kan forklaras av att forutsattningarna fér prognoserna har varit fel. Nar prognoserna gérs
om och de faktiska forutsattningarna anvands blir skillnaden mycket mindre. Modellerna
for att bedoma efterfrdgan och fordela resandet pa olika fardmedel verkar alltsa vara
battre kalibrerade &n metoderna for att definiera forutsattningarna for kalkylerna.

Det finns goda skal att tro att prognoser pa nationell niva ar mer traffsakra an pa regional
niva. For hela Sverige kan slumpvisa fel ta ut varandra, medan de far storre paverkan i
regionerna. En studie som visar ett sddant resultat har gjorts av Umea universitet for
hamnomradena norr om Gavle, se Tabell 5.
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Tabell 5. Prognoser for godsvolymer i hamnomréden och det faktiska utfallet. Kalla: Westin m fl

(2016)
Hamnomrade Modellresultat Statistik Skillnad
Basscenario 2006 (tusentals ton/ar)
(tusentals ton/ar)
Haparanda- 9162 11 586 -21%
Skelleftea
Umea-Sundsvall 6 433 9 362 -31%
Hudiksvall-Gavle 5 537 7 257 -24 %

Mot bakgrund av ovanstaende kan man, inte ovantat, konstatera att det ar svart att géra
prognoser och att osékerheterna ar stora. Det &r dock inget argument for att inte forséka.
Trafikverket (2016d) skriver: "Man kan inte lita pa att kalkylerna ger exakt ratt svar. Man
kan daremot lita pa att kalkylerna fangar ratt storleksordning pa nettoresultatet och
darmed ger ungeféar ratt svar. Vi kan alltsa lita pa kalkyler som har tydliga och stora
positiva respektive negativa nettoresultat. Daremot sa bor man iaktta forsiktighet nar man
drar slutsatser utifran kalkyler som ger ett resultat som ligger néra noll. Det géller i
synnerhet om analysen innehaller betydande svarvarderade effekter. | sddana fall kan
den samhallsekonomiska lonsamheten vara svar eller rent av omdjlig att bedéma.”2s

For godstransportmodellen Samgods beskriver Trafikverket en del av bristerna och
utmaningarna i ett PM till Trafikanalys:

Den bristfalliga informationen om godstrafiksystemet som helhet utgor i det
sammanhanget en stor utmaning fér Trafikverket och évriga myndigheter
inom transportsektorn att hantera.26

En ytterligare problematisk aspekt ar att man i nuvarande process inte beaktar sddana
férandringar i forutsattningarna som faktiskt sker. | ambitionen att likstalla
forutsattningarna for analyserna sa langt det ar mojligt kan lokala och regionala
utvecklingar avgréansas bort till forman for centrala prognoser. Har utgor situationen kring
Sundsvall-Birsta-Timra ett tydligt exempel.

SCA genomfér den storsta industriinvesteringen i Norrland nadgonsin nar man satsar cirka
atta miljarder kronor pa att 6ka produktionskapaciteten i Ostrands massafabrik. Fabriken i
Ostrand blir darmed vérldens storsta och mest konkurrenskraftiga fabrik fér produktion av
barrsulfatmassa. Detta kommer att ha en direkt paverkan pa de godsvolymer som
trafikerar Birsta-Timrd, nagot som prognosmodellerna inte fangar.

25 Trafikverket (2016d), sid 12
26 Trafikverket (2017g), sid 7
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Véaren 2017 kom Trafikverket, Landstinget Vasternorrland och Sundsvalls kommun
Overens om att tillsammans finansiera upprustningen av Tunadalssparet samt
triangelspéret vid Maland.?” Atgarderna leder till en mer effektiv jarnvagslogistik och
spelar en avgorande roll for utvecklingen av Sundsvalls logistikpark i anslutning till
Sundsvalls hamn.

Sundsvalls logistikpark etableras bland annat genom att den kombiterminal som finns i
centrala Sundsvall och som natt kapacitetstaket, flyttar ut till hamnen. Sundsvalls
Logistikpark genomfors i samverkan mellan Sundsvalls kommun, Trafikverket och SCA.
Syftet ar att utveckla ett effektivt och miljdanpassat transportnav i Tunadal-Korsta-
Ortviken som underlattar évergangar mellan vag, jarnvag och sjofart.28

Ingen av investeringarna i Ostrands, Tunadalssparet och Malandstriangeln eller
Sundsvalls logistikpark ingar i basprognosen for ar 2040, vilken ligger till grund for den
samhallsekonomiska effektbedomningen for deletappen Birsta-Timra. Detta innebar
bland annat att det ar angeléget att gora en tydlig kénslighetsanalys av ett scenario dar
dessa investeringar &r genomférda.

AF (2017) har beaktat effekterna av de stora investeringar som SCA gor i anlaggningarna
i Ostrand och Tunadal samt etableringen av Sundsvalls logistikpark inklusive den
planerade flytten av kombiterminalen fran centrala Sundsvall, vilket gor att terminalen far
betydligt hogre kapacitet. Resultat framgar av Figur 12.

27 Trafikverket (2017c).
28 Trafikverket (2017d)
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Figur 12. Beddémd trafikutveckling langs strackan Sundsvall-Birsta-Timra. Kélla: AF (2017).

Mellan Bergsaker och Birsta motesstation bedoms antalet godstag bli 41 per dygn redan
ar 2025 och mellan Birsta motesstation och Timra bedoms antalet godstag bli 31.
Basprognosen sager 37 godstag per dygn mellan Sundsvall och Timra ar 2040.2°

For Tunadalsspéaret bedoms trafikflodet bli 18 godstag per dygn ar 2025. Trafikverket
(2017b) anger att basprognosen ar 7 godstag per dygn ar 2040, det vill saga i princip
samma trafikering som i dag.3° Det &r lite oklart var prognosen kommer ifran, eftersom
bandelen inte ingar i den prognostabell for ar 2040 som Trafikverket redovisat.3!
Intressant nog verkar Trafikverket (2017b) ange att flodet pa Tunadalssparet ar O tag ar
2040, det vill sdga att dagens fléden &r helt borta.

| den samhallsekonomiska effektbedémningen for Birsta-Timra tas alltsé ingen hansyn till
namnda investeringar. Detta &r i linje med instruktionerna for effektbedémningar, av vilka
det bland annat framgar att endast beslutade investeringar i infrastrukturen ska beaktas.
Det finns daremot majligheter att gora kanslighetsanalyser, vilket ocksa har gjorts for
Birsta-Timra. | en av analyserna antas Tunadalssparet trafikeras av fyra godstag per

29 Trafikverket (2016c)

30 Trafikverket (2017d)

31 Trafikverket (2016c). Det kan eventuellt bero pa sekretesskrav, som styr mojligheterna att
publicera data 6ver floden som direkt eller indirekt kan hérledas till enskilda féretag.
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dygn. Detta ger en marginell paverkan pa lonsamheten. Intressant nog anvander
Trafikverket ddaremot 18 godstag pa Tunadalssparet i en kanslighetsanalys for den
samhallsekonomiska effektbedomningen for Tunadalsspéaret och Malandstriangeln.32 Det
visar sig att atgardspaketet med denna trafikering gar fran att vara icke I6nsamt till att
visa mycket god I6nsamhet.

Det finns oklarheter i de bada samhallsekonomiska effektbedémningarna for Birsta-Timra
respektive Sundsvalls hamn, Tunadalssparet, Malandstriangeln m.m. Det galler
trafikeringen pa Tunadalssparet i basprognosen samt en stor skillnad i
kanslighetsanalysen, se Tabell 6. Anledningen att endast 4 tag pa Tunadalssparet tagits
med i kanslighetsanalysen for Birsta-Timra ar dock att det bara ar de som ska norrut eller
kommer norrifran (se figur 10) och darmed trafikerar strackan Birsta-Timra.

Tabell 6. Resultat av samhéllsekonomiska ldnsamhetsberakningar. Kallor: Trafikverket (2017b) och
Trafikverket (2017d).

Stracka Basprognos NNK-i** med | Kanslighets- NNK-i med
2040 basprognos analys kanslighets-
(godstag/dygn) analys
Sundsvalls Adalsbanan: 37 -0,78 Totalt 18 1,02
hamn, N godstag pa
Tunadalsspéret, Tunadalssparet: Tunadalssparet
. 7 . .
Malandstriangeln fordelas pa
m.m. Adalsbanan
Birsta-Timra Adalsbanan: 37 -0,71 4 tag till -0,69
Tunadalsspéret: Tunadal
0

Med tanke pd att basprognosen ar behaftad med osakerheter, i synnerhet pa den
regionala nivan34, framstar det som en missad mdjlighet att inte komplettera prognosen
med kvalitativt underlag fran regionerna. Etappen Birsta-Timra, med direkt samverkan
med den storsta industriinvesteringen i Norrland nagonsin, utgor ett tydligt exempel pa
nyttan med en s&dan komplettering. Detta framstar som extra angelaget givet de
begransningar som finns i den nationella godsprognosen Samgods, vilken har
begransade mojligheter att beskriva regionala godsfléden och effekter av mindre atgarder
i transportsystemet.3®

32 Trafikverket (2017d)

33 NNK-i &r en variant av den sa kallade nettonuvardeskvoten dar nettonuvardet
(nuvardesberaknade intakter minus kostnader) divideras med den samhéllsekonomiska
investeringskostnaden.

34 Se exempelvis Trafikverket (2017g) och Naringsdepartementet (2017).

35 Se t.ex. Trafikverket (2017g) for en beskrivning.
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Ytterligare en aspekt att lyfta fram kopplat till osékerheter i prognoserna ar fragan om
nivan pa diskonteringsrantan. Som tidigare konstaterats bor denna vara hog néar projektet
ar forknippat med stora osakerheter och lag nar osakerheterna reducerats. | Sverige och
manga andra lander tillampas dock en enhetlig diskonteringsranta for alla investeringar. |
Sverige antas projekten vara fria fran risk, vilket &ar ett i grunden tveksamt antagande. En
mojlighet ar att differentiera rantenivan utifran osakerheterna i projekten. | fallet med
Birsta-Timra &r en naturlig foljd av de satsningar som nu gors i naromradet att risken
reduceras, vilket motiverar en lagre ranta an for andra projekt.

Det ska avslutningsvis konstateras att det inte finns ndgra garantier for att privata
investeringar ger de effekter som antagits i kalkylerna. Detta ar ytterligare ett argument
for en tatare dialog mellan myndigheter och foretag respektive mellan aktérer pa nationell
och regional niva. En sadan dialog kan reducera osékerheterna kring atgarder saval i den
privata som den offentliga sektorn och 6ka majligheterna till synergier mellan
investeringar.
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Vad &r det vart?

Kapitel 7 tar upp olika aspekter pa hur effekterna av atgarder i infrastrukturen varderas.
Bland annat behandlas systemperspektiv, vardering av tillforlitlighet fér godstransporter,
multiplikator- och sprangeffekter och sa kallade wider economic benefits.

Systemperspektiv ar sarskilt viktigt for jarnvagstransporter. Sa lange som det kvarstar
flaskhalsar for exempelvis tillaten axellast pa en stracka sa kan inte den fulla
systemnyttan forverkligas. Detta innebér att nyttan for en etapp dels ar beroende av
omgivande delstrackor, dels ger en nytta till dessa som dock férst realiseras nér hela
banan &r utbyggd. Nar Nya Ostkustbanan ar fullt utbyggd innebér detta att mellan 25 och
28 godstag per dygn flyttas éver fran andra banor. Detta tillskott &r i samma
storleksordning eller stérre @n den volymokning som ingar i basprognosaren for ar 2040.
Andra systemnyttor galler tillforlitighet genom att framfor allt godstag kan omledas samt
stordriftsfordelar nar man bygger storre projekt, vilket bade reducerar kostnaden och
adderar systemnyttor pa intaktssidan.

Multiplikator- och sprangeffekter &ar narbeslaktade med systemnyttor och svarare att
modellera &n mer kontinuerliga ("linjdra”) férandringar. Exempelvis ger en utbyggnad till
dubbelspar kapacitet for fem-sex ganger fler tag jamfort med enkelspar, fler attraktiva
taglagen, farre tagmoten och darmed vantetid, enklare genomfort drift och underhall som
inte orsakar avstangningar eller andra storningar, hogre medelhastighet pa grund av att
forbigang av langsammare tag enklare kan genomféras och kraftig 6kad tillforlitlighet.
Detta ger en multiplikatoreffekt pa jarnvagens konkurrenskraft. Sprangeffekter uppstar
bland annat nar omloppstider for godstag kan reduceras pa ett séatt sa att samma dagliga
avgang kan losas av ett tagsatt och inte tva, eller nar lagre lutningar gor att det racker
med ett lok i stallet for tva.

Tillforlitligheten &@r den viktigaste parametern for godstransporternas kvalitet, men verkar
inte fangas i tillrécklig grad med nuvarande metoder, som grundas pa rantan pa det
bundna kapitalet i varuvardet. Eftersom tillférlitighet kan ses som en kritisk faktor av
”1/0”-karaktar kan en for 1ag tillforlitlighet i praktiken ha samma konsekvenser som att en
lank i infrastrukturen saknas. Det innebar i sin tur att transportorer tvingas valja andra
transportupplagg, som ofta blir dyrare. En analys av nar tagtrafiken pa Oresundsbron &r
avstangd mellan 7 och 14 dagar indikerar att 6kade transportkostnader kostar samhéllet
ungefar 30 ganger mer an enbart kapitalvardet av godsets forsening.

Wider economic benefits &r ett samlingsbegrepp for effekter som uppstar utanfor
transportmarknaden. De delas ofta in i battre fungerande arbetsmarknad,
agglomerationsférdelar och battre fungerande marknader fér produkter. Med
agglomerationsfordelar avses de nyttor som uppstar i en stérre region nar det samlade
utbudet av privat och offentlig service, utbildning, infrastruktur, kultur, natur och andra
varden tillgangliggors for manniskor och verksamheter. Forskningen indikerar att wider
economic benefits kan addera mellan 17 och 30 % till intdktssidan i en
samhallsekonomisk kalkyl. Aktuell svensk forskning visar att arbetsmarknadsnyttan kan
uppga till cirka 40 % av nyttan med regionala resor.
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Systemperspektiv

For jarnvagstransporter finns det tydliga systemnyttor som realiseras forst nar samtliga
flaskhalsar i infrastrukturen eliminerats. 3¢ Nya Ostkustbanan ger exempelvis flera
sadana systemnyttor. Nar banan byggts ut till dubbelspar med tillhérande
standardforbattring skapas ett sammanhangande jarnvagsnat mellan Umea och
Goteborg/Oresund med maximalt 10 %o lutning. Det gor det majligt att kéra bade tyngre
och langre tag fran norra Sverige till de stora transitregionerna i sédra delen av landet.

Boysen (2016) har analyserat vilkka omvéagar som godstag tvingas ta pa grund av
begransningar i infrastrukturen. Att leda godstag via Nya Ostkustbanan i stallet for via
Norra stambanan sparar mellan nio och tolv mil transportvag. Det ger en direkt
kostnadsbesparing kopplad till transportstrackan med i manga fall ett par tiotals procent.
Boysen visar att projektet Nya Ostkustbanan innebéar den mest radikala férkortningen av
godstransporter fran norra till sédra Sverige (Figur 13). Den verkliga systemnyttan nas
nar man kan trafikera banan med langre och tyngre tag.

-
N
o 8

A\ '\,'/

, -4

S

Figur 13. | figuren framgar hur Nya Ostkustbanan forkortar transportvagen (rod stracka i
mellersta/norra Sverige) relativt Norra stambanan (gron stracka). Kalla: Boysen (2016)

Boysen (2017) har beraknat hur manga godstag som skulle flytta 6ver frdn Norra
stambanan till Adalsbanan och Ostkustbanan om dessa byggs ut till dubbelspér och
samtidigt uppgraderas till Trafikverkets malstandard.3” Det visar sig att jarnvagen mellan
Vasteraspbyn och Sundsvall skulle fa ett tillskott av 28 godstag per dygn. | dagslaget ar

36 Det innebar inte att exempelvis partiella dubbelspar pa lampliga platser kan ge nyttor for bland
annat kapacitet och transporttider.
37 Boysen (2017), sid 1
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flodena ungefar mellan fyra och sex godstag i norra delen av strackan och mellan 16 och
20 i sodra delen. De tillkommande godstagen skulle flytta 6ver enbart av skalet att de far
en kortare korvag, men det tillkommer ocksa nyttor i form av en 6kad narhet till
Norrlandskustens industriproduktion.

Pa strackan mellan Sundsvall och Gavle blir tillskottet 25 godstag per dygn, att jamfora
med dagens floden om mellan atta och tio tdg. Denna 6verflyttning har mycket stor
betydelse sett i relation till basprognosen for ar 2040, vilket framgar av Tabell 7.

Tabell 7. Systemeffekten i form av overflyttning till den kortaste vagen har storre betydelse &n
trafikokningen enligt basprognos ar 2040. Kallor: Trafikverket (2016) och Boysen (2017).

Floden Floden 2014 Basprognos Systemeffekt: | Totalt fléde
(godstag per 2040 overflyttning | basprognos
dygn) frdn Norra 2040 +
stambanan overflyttning
till kortaste
Stracka vag
Vasteraspbyn- | Fran 4-6 i norra 18-20 mellan + 28 46-48 mellan
Sundsvall delen till 16-20i | Vasteraspby och Vasteraspby
sodra Timra och Timra
37 godstag 65 godstag
mellan Timra mellan Timra
och Sundsvall och Sundsvall
Sundsvall- 8-10 godstag 27-28 godstag +25 54-55
Gavle3® mellan godstag
Sundsvall och
Vallvik,
14 mellan
Vallvik och
Stromsbro

Notera att talen i Tabell 7 inte explicit inkluderar tillskottet fran Sundsvalls logistikpark och
investeringen i Ostrands massafabrik. Med siffror frdn AF (2016) tillkommer redan &r
2025 ytterligare tolv godstag per dygn som trafikerar Tunadalssparet och fordelar sig pa
Adalsbanan séderut respektive norrut. Det ger drygt 70 godstag per dygn mellan
Sundsvall och Timra.

Svarigheten att hantera systemeffekter i de samhaéllsekonomiska analyserna kan
illustreras med foljande exempel: varje gdng som man bygger ut en deletapp av Nya
Ostkustbanan forbereder man for att kunna ta emot tdg med storsta tillatna axellast 25
ton. Men sé& lange som det kvarstar delstrackor som har lagre barighet kommer man inte

38 Narmast Gavle ar flodena annorlunda pa grund av tillkommande trafik fran Bergslagsbanan.
33(55)
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att kunna trafikera banan med sa tunga tag. Det innebar att analyserna av deletapperna
inte tillférs nyttorna med tyngre tag, men daremot kostnaderna for att bygga med sa hog
standard. Och p& motsvarande vis blir den sista etappen, som mdjliggor tyngre tag langs
Ostkustbanans 27 mil, extremt nyttiggdrande for systemets funktion.

Jarnvagens systemperspektiv kan ocksa illustreras genom att visa hur Ionsamheten for
enskilda etapper av en stracka ar direkt beroende av omgivande strackor. Nar det galler
den samhallsekonomiska analysen for etappen Birsta-Timra baseras denna pa 37
godstég per dygn (se ovan). Om &vriga etapper p& Adalsbanan forst byggs ut for att
medge tyngre tag visar Boysen (2017) att ytterligare 28 godstag leds pa det mest
rationella sattet via Birsta-Timra. Med ett totalt flode om 65 godstég per dygn blir
I6nsamheten for Birsta-Timra betydligt stérre. Detta resonemang kan man ocksé vanda
pa: en deletapp som byggs ut ger ett bidrag till Iinsamheten for Gvriga etapper inom
samma system.

Eftersom Nya Ostkustbanan delats in i sammantaget 16 olika utbyggnadsetapper finns
det anledning att befara att nyttorna av helheten férloras i de enskilda analyserna.

Ytterligare en systemnytta som uppstar ar den 6kade tillférlitighet och robusthet som
uppstar nar Nya Ostkustbanan kan ta emot lika tunga eller tyngre tdg som Norra
stambanan. Vardet av 6kad tillforlitighet behandlas nedan.

Deletappen Birsta-Timra ingar ocksa i ett system, om &n i mindre skala. Utbyggnaden ar
en tydlig del av en helhet som ocks& omfattar upprustning av Tunadalssparet,
triangelspar vid Maland och dessutom Sundsvalls logistikpark. Involverade parter &r
Overens om att samtliga delar i paketet tillsammans ger den basta |6sningen. Genom att
analysera delarna som ett gemensamt system dkar den sammantagna nyttan genom att
systemeffekter uppstar, samtidigt som stordriftsférdelar i byggandet kan reducera
kostnaden. Nar det géller stordriftsfordelar for infrastruktur visar WSP (2010) exempelvis
att 10 % langre vagstracka i vagprojekt pa& landsbygd ger upphov till mellan 5 och

drygt 7 % lagre kostnad per kilometer.3°

Den sammanlagda samhallsekonomiska investeringskostnaden for Birsta-Timr3,
Tunadalssparet, Malandstriangeln och Sundsvalls logistikpark ar 4,2 miljarder kronor.
Intakterna uppgar till 2,5 miljarder kronor.° Det ger en nettonuvardeskvot om -0,40. Om
man antar relativt mattliga stordriftsfordelar av att genomfora projekten samlat med
mellan 10 % och 20 % skulle nettonuvardeskvoten bli -0,33 respektive -0,25. Da har
ingen hansyn tagits till mojliga systemeffekter pa intaktssidan. Om man antar att
systemeffekterna i form av olika synergier samtidigt skulle 6ka intdkterna med 20 %,
motsvarande 500 miljoner kronor, skulle nettonuvardeskvoten bli -0,10. Helheten blir

39 WSP (2010)

40 Siffrorna ska tolkas med forsiktighet, eftersom indata bygger pa delvis olika férutsattningar och
att prisnivaerna ar for olika artal (ar 2012 fér Sundsvalls logistikpark och 2015-16 for Trafikverkets
projekt.)
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samhallsekonomiskt Idonsam om intakterna dkar med lite drygt 25 % (625 miljoner kronor)
samtidigt som kostnaden sjunker med 25 %.4!

Som refererats ovan har en kanslighetsanalys gjorts for Tunadalssparet,
Malandstriangeln m.m. som bygger pa& analysen for Sundsvalls logistikpark med 18
godstag per dygn pa Tunadalssparet. Detta 6kar den samhallsekonomiska intakten for
projektet med 2,1 miljarder kronor.

Godstransporter, multiplikator- och sprangeffekter

Trafikanalys (2017) konstaterar att det ar mer komplicerat att prognostisera framtida
godsfloden och att varderingar ar svarare. For persontrafik ar effektsambanden mellan
exempelvis restidsférkortning och turtathet och forandrat resande relativt val kédnda. Det
beror bland annat pa att det har varit majligt att géra utvarderingar av atgarder baserat pa
offentligt tillgangliga data 6ver resandet. Vidare har man kunnat faststalla sa kallade
skuggpriser som pa ett tydligt satt visar hur restid bor varderas. Detta har gjorts bade
genom kalkyler baserat pa exempelvis I6ner och genom undersokningar av manniskors
betalningsvilja. Dessutom kan man géra rimliga antaganden om hur bade trafikhuvudman
och kommersiella aktorer planerar att utveckla trafiken.

Pa godssidan ar dessa moment mer komplicerade, bland annat for att en forbattring i
infrastrukturen inte Oversatts till en tidtabell pd samma satt som for personresor. | Tabell 8
visas hur olika forbattringar av banans funktion paverkas av atgarder kopplade framfor allt
till infrastrukturen, men ocksa till valet av fordon.

41 Naturligtvis bor aven risken for fordyringar i projektet hanteras i en kanslighetsanalys. Detta gors
dock redan pa regelbunden basis i de samhallsekonomiska effektbedémningarna.
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Tabell 8. Jarnvagens funktion forbattras av en stor mangd olika atgarder | infrastruktur och fordon.
Kalla: Sweco baserat pa underlag fran Boysen (2017).

Funktion Paverkas av bland annat:

Kortare transporttider e Kurvratningar
e Samtidig infart till stationer

e Dubbelspar som medger enklare forbigang och
mindre vantetid pga méten med andra tag

e Ny bromstalstabell, d v s mer effektiva bromsar

Hogre tagforingskapacitet e Motesspar

(fler tag per timme och dygn) e Dubbelspar (mycket stor paverkan)

Hogre lastkapacitet per tag e langre spar och langre godstag,
e mindre lutningar,

e kurvratningar

Hogre lastkapacitet per vagn | e  hogre axellast och meterlast

o storre lastprofil

Lagre energiforbrukning e kurvratningar
e jamn hastighet

e farre inbromsningar

En utmaning ar att modellera hur olika effekter samverkar for att 6ka jarnvagens
attraktionskraft. Sweco (2016a) har visat hur Nya Ostkustbanan ger en multiplikatoreffekt
for jarnvagstrafik i straket, vilket i sin tur leder till sprangeffekter i banans funktion, nagot
som modeller kan ha svart att fanga (Figur 14).
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Tyngre tag genom
hogre axellast och

mindre lutningar

Kortare

transportstracka

/ (9-12 mil)

o transporttid
genom dubbelspar
(1-3 timmar)

Kortare

Lagre total
transportkostnad
och okad
tillforlitlighet
"1/2 priset”

Flexiblare logistik
genom fler
tillgéngliga

taglagen

Okad tillforlitlighet

och mindre
storningskansligt

Figur 14. Projektet Nya Ostkustbanan ger en sammantagen multiplikatoreffekt pa jarnvagens
konkurrenskraft och atminstone en halvering av transportkostnaden. Kalla: Sweco (2016a).

Som exempel kan namnas de manga effekterna av att bygga dubbelspar pa Nya
Ostkustbanan:

Kraftigt 6kad tagforingskapacitet, fem-sex ganger fler tg jamfort med enkelspar
beroende pa banans forutsattningar i ovrigt42

Fler attraktiva taglagen som svarar mot transportképarnas behov
Farre tdgmoten och darmed vantetid, sa kallad "skogstid”

Enklare genomfort drift och underhall som inte orsakar avstangningar eller andra
stérningar

Hogre medelhastighet pa grund av att forbigdng av snabbare tag enklare kan
planeras in och genomféras

Kraftigt 6kad tillforlitlighet. Enligt Trafikverket skulle stérningarna pa Nya
Ostkustbanan reduceras med tva tredjedelar med en utbyggnad till dubbelspar.
Till detta kommer den strategiska tillférlitigheten att bAde Nya Ostkustbanan och
Norra stambanan kan anvandas for tunga tdg mellan norra och sodra Sverige.

Langre tag pa grund av att métesspar inte blir dimensionerande for Iangden och
darmed tyngre tag, vilket reducerar kostnaden per transporterat ton gods.

Sprangeffekter kan uppsta bland annat genom att ett omlopp tur och retur inklusive av-
och palastning kommer under en viss tidsgrans. Om det tar 30 timmar att hantera ett

42 Nelldal m fl (2009)
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omlopp kravs tva tagsatt for att losa en daglig avgang. Om omloppstiden reduceras under
ett dygn kan samma transportuppgift I6sas med ett tdgsatt, det vill sdga en halvering av
kostnaden. En annan sprangeffekt uppstar om ett lok kan dra samma last som tv3,
exempelvis om lutningar reduceras.

Det ar viktigt att hantera omloppstiden ocksa i de fall nar vagnar gar tomma tillbaka till
startpunkten. Om atergaende tomvagnar inte kommer i tid till godsavsandaren saknas
vagnar att lasta pa, vilket kan ge merkostnad for tillfallig lagring eller produktionsstopp
hos avsandaren.

Den viktigaste faktorn vid valet av transportsatt for gods ar tillforlitighet. Detta har
fastlagts i flera studier, bland annat av Trafikverket (2012), se Tabell 9.

Tabell 9. De viktigaste kvalitetsfaktorerna for val av transportleveranttr. Kalla: Trafikverket (2012)

Rank Faktor (transportkdpare) | Rank Faktor (transportforetag)
1 Tillforlitlighet 1 Tillforlitlighet

2 Transporttid 2 Pris

3 Pris 3 Kundservice

4 Risk for godsskador 4 Transporttid

5/6 Kundservice 5 Flexibilitet

5/6 Flexibilitet 6 Frekvens

7 Informationssystem 7 Informationssystem

8 Frekvens 8 Risk for godsskador

Det rader en bred konsensus att vardet av tillforlitlighet inte fullt ut beaktas i de
samhallsekonomiska modellerna.*® Trafikanalys (2017b) skriver bland annat: ”...just
vardet av transportsystemets robusthet och forméga synes dock vara det viktigaste
problemet att hantera.”#4 Det &r inte heller enbart ett svenskt problem, utan paverkar
samhallsekonomiska analyser i manga lander.4>

Vardet av en okad tillforlitlighet i form av farre forseningar beréknas framst som ett
tidsvarde baserat pa godsets varde, det vill sdga ett kapitalvarde. Vid forseningar tas
hansyn till att logistiksystemet inte &r tillgangligt hela dygnet alla dagar av aret, vilket kan
ge foljdférseningar. Dessutom multipliceras det normala tidsvardet med tva, for att
illustrera att en forsening av en godstransport kan orsaka andra typer av problem.

Sweco har i en tidigare studie beraknat effekterna av ett avbrott for tagtrafiken éver
Oresundsbron mellan sju och 14 dagar“®. Vid kortare fallet med Oresundsbron beréaknas
det ordinarie tidsvardet for att godset blir forsenat med ett dygn bli ungeféar 120 000 kr.
Det &r ett varde som industrin ofta har svart att férhalla sig till. Det beror i hog grad pa att
industrins forsorjningskedjor &r s& optimerade att redan nagra timmars férsening ger
merkostnader for manga foretag. Lundberg (2006) visar att drygt halften av

43 For en genomgang av olika aktérers syn, se Sweco (2016a).
44 Trafikanalys (2017b), sid 24

45 Vierth (2012), sid 5

46 Sweco (2016b)
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7.3

transportkdparna drabbas av merkostnader redan vid 2-8 timmars férsening. Efter ett
dygn drabbas tre fjardedelar av foretagen av merkostnader.*?

Genom att studera ett sa langvarigt avbrott som 7-14 dagar fangas effekterna av att
transportkopare och transportérer maste hitta andra transportupplagg. Med en enkel men
effektiv modell fér hur nya transportkedjor kan ersétta tagtrafiken 6ver Oresundsbron
beraknades merkostnaden till cirka fyra miljoner kronor per dygn. Detta & samma sak
som en produktivitetsforlust for samhéllet och darmed samhallsekonomisk férlust,
eftersom samma tjanst (transport av gods fran avsandare till mottagare) bedrivs pa ett
dyrare och darmed mer ineffektivt séatt.

Pa méanga satt kan situationen med ett langre avbrott pa infrastrukturen liknas vid en
jarnvagslank med otillracklig kapacitet. | bada fallen maste godset flyttas over till andra
transportupplagg, snarare an att endast bli fordrojt i systemet.

Wider economic impacts

Ett viktigt antagande som ligger till grund for de samhallsekonomiska analyserna &r att
det rader perfekt konkurrens pa alla andra marknader utom marknaden for transporter.
Detta ar ett vanligt tillvagagangssatt inom nationalekonomin. Antagandet innebar
namligen att eventuella effekter som uppstar utanfoér transportmarknaden endast ar
konsekvenser av det som sker pa transportmarknaden. Om exempelvis
fastighetspriserna forandras efter en infrastrukturinvestering sa ar det bara en féljd av att
de tidsvinster som uppstar for manniskor och foretag realiseras i en tkad betalningsvilja
for fastigheter som ligger néra den nya infrastrukturen. Detta innebér i sin tur att om den
samhallsekonomiska kalkylen fangar alla effekter pa transportmarknaden sa har den
samtidigt fangat alla samhallseffekter.

For att det ska rada perfekt konkurrens maste ett antal forutsattningar vara uppfyllda. Det
ar relativt enkelt att visa att forutsattningarna sallan ar uppfyllda och att en del av dem i
sjalva verket har ett starkt samband med infrastruktur och transporter, se tabell 10.

47 Lundberg (2006)
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Tabell 10. Nagra av forutsattningarna for perfekt konkurrens med kommentar kring deras giltighet
och sambandet med transporter och infrastruktur. Kalla: Eklund (2001), Sweco beddmning.

Forutsattning for perfekt konkurrens

Giltighet respektive (eventuellt)
samband med infrastruktur och
transporter

Manga saljare och kopare

| en liten region kan antalet saljare och
kopare for vissa varor och tjanster vara fa.
Nar battre infrastruktur vidgar regionen
Okar antalet séljare och kdpare och
konkurrensen forbattras.

Enkel och homogen vara

Detta antagande blir snarast mindre och
mindre giltigt i takt med att
kunskapsinnehallet i produkter utvecklas.

Fullsténdig information

Traditionellt har saljarna haft ett tydligt
informationsdverlage, men med
framvéxten av internet har skillnaden
utjdmnats och kan till och med vara till
koparnas fordel. Aven effektiva fysiska
transporter underlattar kbparnas
informationsinh&mtning.

Inga stordriftsfordelar

Stordriftsférdelar utgor en stark kalla till
konkurrenskraft hos féretag och
underlattas av effektiva transporter. En
variant pa stordriftsférdelar ar
natverkseffekter, som har ett tydligt
samband med transporter, i alla fall for
fysiska varor och tjanster.

Klaesson och Pettersson (2017) skriver att det ar ”...hdgst sallan (om ens nagonsin) som
en marknad kan sagas kannetecknas av perfekt konkurrens.”#8

Om det inte rader perfekt konkurrens innebar det att det finns s kallade wider economic
impacts, vilket ibland dversatts till regionalekonomiska effekter. Det finns ocksa en bred
konsensus kring att sddana effekter forekommer*°, d&ven om storleken pa dem diskuteras.
Trafikverket (2017a) skriver: ”... indirekta effekter, d.v.s. paverkan pa andra marknader
an just transportmarknaden, [...] bor inkluderas om de kan anses vara av betydande

storlek.”°

48 Klaesson och Pettersson (2017), sid 9
49 For en Oversikt se exempelvis ITF (2014).
50 Trafikverket (2017a), sid 8
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Trafikverket (2017a) skriver vidare: ”...modellerna ar bra pa att fanga effekterna pa just
transportmarknaden. Darmed fungerar verktygen bra for projekt dar de huvudsakliga
effekterna uppstar pa transportmarknaden, men samre vid storre projekt med stor
paverkan pa sekundara marknader. | de fall dar dessa effekter kan anses vara av
betydande storlek ar rekommendationen att dessa istallet bér inkluderas som
svarvarderade effekter och beskrivas med ord i analysen.”s!

Huruvida projekten hanteras pa ett sddant nyanserat satt i prioriteringen och hur den
kvalitativa beskrivningen i ord ska f& samma genomslag som ett tydligt kvantifierbart matt
som nettonuvardeskvoten ar mer osakert. Det ska samtidigt papekas att den tidigare
refererade studien av Eliasson m fl (2014) pekar pa att svenska politiker ger den
samhallsekonomiska kalkylen lagre vikt vid storre projekt.

Det ar vanligt att dela in effekterna i battre fungerande arbetsmarknad,
agglomerationsfordelar samt battre fungerande marknader for varor och tjanster.

Battre fungerande arbetsmarknad innebar dels att fler kan fa arbete, dels att fler kan hitta
ratt arbete. Nar arbetsmarknadsregionen vidgas tack vare battre kommunikationer blir det
enklare att na matchning mellan efterfrdgan pa och utbud av arbetskraft. Manniskor som
star utanfor arbetsmarknaden kan hitta anstallning, samtidigt som de som har ett arbete
kan hitta ett annat arbete de trivs battre med och som sannolikt 6kar deras produktivitet.

Agglomerationsfordelar handlar om att féretagen drar nytta av att tillhéra en storre region.
Det innebér att de kan utnyttja gemensam infrastruktur som universitet, hamnar och
flygplatser och att regionens samlade utbud av kvaliteter gor den attraktiv for manniskor
och foretag. Agglomerationsfordelar innebar ocksa att féretag inom olika branscher kan
dra nytta av att arbetskraften i en region ar specialiserad mot den egna naringen, att det
finns utvecklade vardekedjor med leverantorer i olika led och ofta en stabil och
utvecklingsinriktad kundbas.

Battre fungerande marknader ar delvis kopplat till agglomerationseffekter och har en stark
koppling dels till regionstorlek, dels till mer effektiva godstransporter. Nar
transaktionskostnaden for att genomfora affarer reducerar, fungerar marknaderna béttre.
Det kan handla om framvéxten av nya branscher i regionen eller om att kostnaderna for
varutransporter reduceras. Battre fungerande marknader innebar att konkurrensen 6kar
och att produktiviteten stiger, vilket ocksa ar en effekt av agglomerationsfordelar.

51 Trafikverket (2017a), sid 17
41(55)
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Tabell 11. Wider economic impacts och storleken pa effekterna baserat pa erfarenheter fran
Storbritannien. Kalla: Copenhagen Economics (2014).

Typ av wider economic impact Paverkan pa projektets intéktssida i
traditionell cost-benefit-analys

Battre fungerande arbetsmarknad +2-5%

Béattre fungerande varu- och +5-10 %
tjanstemarknader

Agglomerationseffekter + 10-15 %

Summa +17-30 %

Eliasson (2016) anger som en tumregel att konsumentdverskottet fér arbetsresor, det vill
séga restidsvinsterna vid pendling, blir ungefar 40 % hogre pa grund av att 6kad
tillganglighet leder till inkomstdkningar.52 Denna siffra har berdknats med hansyn till
skatteeffekter som gor att inte hela inkomstékningen kan adderas till
konsumentdverskottet. Trafikanalys (2017) lyfter fram att det finns ytterligare
agglomerationseffekter som inte fangas vare sig i den samhallsekonomiska kalkylen eller
i tillagget for inkomstokningar, dock utan att kommentera storleken pé& dessa.5?

I Norge berdknades wider economic benefits for de 25 storsta projekten i den nationella
trafikplanen for perioden 2018-2029.5* Mernyttan varierade mellan cirka 2 procent och
nastan 25 procent av trafikantnyttorna i en traditionell kalkyl. Trafikverket anlitade WSP
for att belysa de regionalekonomiska effekterna (wider economic benefits) av foérslaget till
nationell transportplan for perioden 2018-2029.55 Med hjalp av modellen SAMLOK
uppskattas tillskottet som en konsekvens av samtliga projekt i planen till mellan 8 och 16
procent av nyttorna for resenarer och godskunder i den traditionella kalkylen.

I en begransad samhallsekonomisk kalkyl som genomforts for Nya Ostkustbanan och
utbyggnaden till dubbelspar mellan Gavle och Harnésand utgor nuvardesberaknade
restidsvinster cirka 24 miljarder kronor.5® Av dessa beddms restidsvardet av
pendlingsresor utgoéra cirka 15 %, motsvarande ungefar 3,6 miljarder kronor.5” Om
hansyn tas till inkomstékningar i en omfattning motsvarande Eliasson (2016) dkar nyttan
med drygt 1,4 miljarder kronor.58

52 Eliasson (2016), sid 19 f

53 Trafikanalys (2017b), sid 21

54 Hansen och Johansen (2018), sid IV

55 Trafikverket (2018), sid 5

56 Sweco (2016b)

57 Det &r inte ovanligt att restidsvinsterna for langvaga resor ar hogre i kronor raknat i de
samhallsekonomiska kalkylerna &n vinsterna for arbetspendling. En bidragande orsak till detta ar
att resor i tjansten varderas ungefar fyra ganger sa hogst som resor till och fran arbetet.

58 Notera att Eliasson (2016) anger en generell niva och inte specifikt kopplat till ndgot enskilt
investeringsobjekt.
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For deletappen Birsta-Timra uppgar nuvardesberaknade restidsvinster till cirka

321 miljoner kronor. Det &r osékert hur stor del av denna vinst som kan héarledas till
arbetspendling, men i férdelningsanalysen anges att den storsta nyttan uppstar
regionalt.>® Om man antar att 50 % av nyttan kan harledas till regionala arbetsresor skulle
inkomstokningen motsvara ett tillskott pa drygt 60 miljoner kronor.

For Birsta-Timra har dock en fullstandig samhallsekonomisk kalkyl genomforts. Det
innebar en mojlighet att anvénda de tal som Copenhagen Economics (2014) redovisat.
De totala intakterna i kalkylen uppgar till cirka 670 miljoner kronor. Tillskottet i form av
wider economic impacts skulle enligt talen i Tabell 11 darmed kunna vara mellan 114 och
200 miljoner kronor. Det ska understrykas att detta ar en rent teoretisk berakning dar
generella tal tillampas pa en mycket specifik situation. Tillskottet innebér att projektet blir
lite mindre oldnsamt enligt Trafikverkets kalkylmetodik.

59 Trafikverket (2017hb)
43(55)
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8.

Infrastruktur som en del av samhallsutveckling

Kapitel 8 tar upp hur de samhéllsekonomiska analyserna forséker behandla
infrastrukturens samspel med samhallsutveckling pa ett mer 6vergripande plan. Detta
sker framfor allt genom att atgéardernas bidrag till de transportpolitiska malen varderas,
men detta ar inte en fullédig beddmning av hur en insats bidrar till samhéallsutvecklingen,
eftersom atgarden kan bidra till mal inom andra samhallsomraden.

Den uppskattning av bidraget till lokal och regional maluppfyllelse som gors i den
samhallsekonomiska effektbedomningen ar otydlig och riskerar att f& for liten
uppmarksamhet i den sammanvagda varderingen.

44(55)

Som beskrivits tidigare ingar en vardering av hur en atgard bidrar till att uppfylla de
transportpolitiska malen i Trafikverkets samlade effektbedémning tillsammans med den
samhallsekonomiska kalkylen och en férdelningsanalys. De transportpolitiska malen har
visserligen ganska bred tackning (Tabell 12), men fokuserar av naturliga skal pa effekter
inom eller nara transportomradet.

Tabell 12. De transportpolitiska malen.

Mal Specificering

Medborgarnas resor

Naringslivets transporter

Tillgénglighet regionalt och till andra lander

Funktionsmal Jamstalldhet

Funktionshindrade

Barn och unga

Kollektivtrafik, gang och cykel

Klimat

Hansynsmal Halsa

Landskap

Trafiksakerhet

Det &r alltsd ingen tvekan om att de transportpolitiska malen ar relevanta och dessutom
beaktar manga aspekter av samhallet. Samtidigt ar kopplingen till samhallsutveckling och
samhallsplanering framfor allt indirekt. Det ingar en mindre vardering av hur atgarden
bidrar till kommunal eller regional maluppfyllelse (se nedan). Detta anknyter till de olika
perspektiv pa den samhéllsekonomiska analysen som tas upp i kapitel 4. F6r en lokal
eller regional beslutsfattare ar en atgard pa infrastrukturomradet framfor allt en del av en
storre utvecklingsstrategi som kan omfatta manga fler atgarder inom helt andra omraden.
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Detta &ar nagot som illustreras av det arbete som Nya Ostkustbanan har genomfort under
2017 med syfte att identifiera vilken potential for bostadsbyggande som finns i
kommunerna langs banan om jarnvagen byggs ut till dubbelspar mellan Gavle och
Harndsand. Under ledning av de tidigare infrastrukturministrarna Ulrica Messing och
Catharina Elmsater-Svard deltog regionala och kommunala politiker i en process for att
gemensamt faststalla ett mal for bostadsbyggande langs Nya Ostkustbanan. Politikerna
har enats om ett mal att bygga 63 000 bostader fram till &r 2035 om dubbelspéret byggs.

Det ar inte enbart den tillganglighetsforbattring som Nya Ostkustbanan bidrar till som kan
omsattas i bostadsbyggande, utan tillgangligheten i samspel med regionernas
utvecklingskraft, deras styrkor och kvaliteter samt inte minst den politiska viljan att
utvecklas.

Denna kombination utgor en kraftfull grund for ett samhéllskontrakt som kan vara mer
eller mindre formaliserat. | Stockholmsférhandlingen, delar av Sverigeférhandlingen och
stadsmiljdavtal bidrar staten med medel till infrastrukturatgarder samtidigt som
kommunerna atar sig att exempelvis garantera ett visst antal bostader eller annat.

Den samhaéllsekonomiska effekthedémningen ger i dagslaget mojlighet att beskriva
kopplingen mellan den aktuella atgarden och regionala och lokala mal. Enligt
grundmallen finns ett avsnitt 4.4 som heter "Bedémning av bidrag till regionala och lokala
mal”. | effektbedémningen for Birsta-Timra ar detta avsnitt inte behandlat, se figur 15.

4.4 Bedomning av bidrag till regionala och lokala mal
Ej angett

Tabell 4.4 Regionala- och lokala mal

LTI & Kompetens pa omradet som

Bendmning av mal Beskrivning av mal bidrag till mal- ) .
gjort bedémningen
uppfyllelse
Ej relevant Ej relevant Ej relevant Ej relevant

Figur 15. Utdrag ur den samhallsekonomiska effektbedémningen for Birsta-Timra. Kopplingen till
regionala och lokala mal anses inte relevant. Kélla: Trafikverket (2017b), sid 33.

| effektbedomningen for Sundsvalls hamn, Tunadalssparet och Maland® relateras
daremot atgarderna till mal i Sundsvalls kommuns éversiktsplan. Det ar dock ett relativt
begransat utrymme for varderingen och den aterfinns inte heller i sammanfattningen for
effektbedémningen.

60 Trafikverket (2017d)
45(55)
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9. Forslag

Kapitel 9 presenterar tiol forslag pa hur de samhéllsekonomiska metoderna och
modellerna kan utvecklas. Fokus ligger pa anvandningen av verktygen och varderingen
av resultaten snarare an pa mer tekniska satt att forfina metoderna.

Tydliggor malet med transportsystemet

1. Utveckla en malbild for transportsystemet. Darmed kan en atgard analyseras
utifrdn hur den bidrar till den langsiktiga malbilden och inte bara utifran dess
omedelbara effekter.

2. Analysera helheten, inte bara delar. For i synnerhet strategiska strak innebar en
allt fér sndv avgransning att systemperspektivet tappas bort. Komplettera
analysen av enskilda objekt med en helhetsanalys.

3. Beskriv nyttan i termer av samhallets mal. Fordelen med att vardera effekter
monetart ar att en del svarjamforbara faktorer kan vagas samman. Nackdelen
ar ett matt som ligger langt fran de samhallsmal som ska uppnas.

4. Stark kopplingen till regionala och lokala mal. Transportsystemet samverkar med
de regionala forutsattningarna och insatser inom andra omraden for att skapa
utveckling. Tydliggdér sambanden i de samhallsekonomiska underlagen.

Utveckla underlagen for bedémningarna
5. Komplettera prognoserna med kvalitativt underlag. Lat de centrala prognoserna
utgéra en grundniva som justeras uppat eller nedat beroende pa de specifika,
kvalitativa forutsattningarna i respektive region.
6. Tatare dialog med brukare och intressenter. Genom en tatare och mer
transparent dialog skapas dmsesidig forstaelse for olika perspektiv och
osékerheter kan reduceras.

Utveckla modellerna
7. Vardera tillforlitlighet for godstransporter. Tillforlitlighet ar ett grundkrav for ett
konkurrenskraftigt logistiksystem. Utveckla metoderna for att vardera 6kad
tillforlitlighet utdver kapitalbindningen av varuvérdet.
8. Vardera indirekta effekter vid storre infrastrukturprojekt. Indirekta effekter pa
sysselsattning, naringsliv och regional attraktionskraft kan ge betydande
mervarden vid projekt som har en strukturell paverkan.

Underlatta anvandningen

9. Ge beslutsfattare djupare kunskap. Det finns manga osakerheter, fallgropar och
komplexa samband i de samhéllsekonomiska underlagen. Beslutsfattare
behover en forstaelse for metodernas styrkor och svagheter for att anvanda
resultaten pa ratt sitt.

10. Forklara osékerheterna. Det &r svart att forutse framtiden. Prognoserna ar
beroende av antagna forutséattningar och i synnerhet for godstransporter har
modellerna sma majligheter att fanga regionala floden. Osakerheter kommer
man aldrig undan, men darfor maste de identifieras, forklaras och varderas.

Under arbetets gang har ett stort antal idéer genererats kring hur de samhallsekonomiska
analysmetoderna kan férbattras respektive hur anvandningen av dem kan utvecklas.

46(55)
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Nedan presenteras tio forslag for att i slutdnden ge "mer pang for pengarna”, det vill sdga
mer samhallsutveckling per satsad krona pa infrastruktur.

Tydliggér malet med transportsystemet

1.

Utveckla en malbild for transportsystemet. Trafikverket och andra myndigheter har
fatt kritik for att i allt for hog grad vara prognosstyrda, snarare an malstyrda.
Trafikverket (2017f) bemoter kritiken: "Nej, planeringen ar malstyrd och baseras pa
de trafikpolitiska malen. Planeringen grundar sig pa ett sa objektivt beslutsunderlag
som mdijligt dar trafikprognoser utgor ett av flera viktiga beslutsunderlag.
Trafikprognoserna syftar till att spegla de effekter som kan férvantas uppsta i
samhallet utifran antaganden om infrastrukturatgarder, ekonomisk utveckling etc.”¢!
Det finns dock anledning att efterlysa en tydligare malbild for transportsystemet
kopplat till det samhalle som vi vill utveckla. De transportpolitiska malen bor
Oversattas till vad det mer konkret stéller for krav pa infrastrukturen. Saddana arbeten
har utforts av bland andra Tagoperatorerna, Skogsindustrierna och Swedtrain®2, men
skulle vinna pa att tas fram och faststallas politiskt. Darmed kan en atgard varderas
utifran hur den bidrar till den langsiktiga malbilden och inte bara utifrdn dess
omedelbara effekter.

Analysera helheten, inte bara delar. For i synnerhet jarnvagsinvesteringar
uppkommer ofta inte de fulla systemeffekterna forran en hel stréacka ar upprustad.
Nya Ostkustbanan &r ett tydligt exempel pa detta. Nar banan &r utbyggd till
dubbelspar med tillhérande standardférbattring skapas ett sammanhangande
jarnvagsnat med maximalt 10 %o lutning mellan Ume& och Goteborg respektive
Oresund. Detta mojliggor for langre och tyngre tag, vilket ger en trappstegseffekt i
effektivitet. Nar det géller utbyggnaden av etappen Birsta-Timra ar denna en tydlig
del av en helhet som ocksa omfattar uppristning av Tunadalssparet, triangelspar vid
Maland och dessutom Sundsvalls logistikpark. Involverade parter ar dverens om att
samtliga delar i paketet tillsammans ger den basta I6sningen. Genom att analysera
delarna som ett gemensamt system okar den sammantagna nyttan genom att
systemeffekter uppstar, samtidigt som stordriftsfordelar i byggandet kan reducera
kostnaden. Det ska tillaggas att det inte &r givet att en helhetskalkyl ger béttre
Ibnsamhet an exempelvis en etapputbyggnad, men genom att analysera helheten
satts atgarden i sitt sammanhang pa ett tydligare satt for beslutsfattaren.

Beskriv nyttan i termer av samhallets mal. Samhallet stravar egentligen inte direkt
efter att spara restid och inte ens efter att transportera effektivt och hallbart.
Samhallsutveckling handlar om att skapa livskvalitet for manniskor i mycket bred
bemarkelse pa ett satt som anknyter till de globala hallbarhetsmalen. Genom att
beskriva nyttan av atgarder i transportsystemet pa ett satt som ligger narmare vad
samhallet egentligen vill uppna blir det enklare for beslutsfattare att anvanda
infrastruktur som medel for samhallsutveckling. Detta &r en insikt som fick stort
genomslag i sdval Stockholms- som Sverigeférhandlingens arbete, nar férhandlarna

61 Trafikverket (2017f), sid 11
62 Sweco m fl (2014), Sweco m fl (2016)
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uppmanade kommuner och regioner i anslutning till infrastrukturen att beskriva vilkas
nyttor som man sag att den nya infrastrukturen skulle tillféra med hansyn till de
specifika forutsattningarna och andra utvecklingsplaner.

Forstark den regionala och lokala malanalysen. Forstark eller uppgradera den del av
den samhallsekonomiska effektbedémningen som handlar om hur en atgard bidrar till
kommunala och regionala utvecklingsmal. Beskriv hur den planerade atgéarden
samverkar med kommunens eller regionens utvecklingsplaner. En atgard kan vara
avgorande for att forverkliga en utveckling som berdr mycket mer an bara
transportomradet. Det kan till och med vara motiverat att en regional/lokal malanalys
blir den fjarde delen av den samhallsekonomiska effektbedémningen.

Utveckla underlagen for bedémningarna

5.

48(55)

Komplettera prognoserna med kvalitativt underlag. Basprognosen &ar naturligtvis
behaftad med osakerheter. Under arbetets gang har det dock kommit fram tva tydliga
mojligheter att kombinera den centrala prognosen med kvalitativt underlag for att dels
(férhoppningsvis) reducera osakerheterna, dels 6ka transparensen och férankra
underlagen. Det forsta galler efterfrdgan pa godsvolymer. Som konstaterats varierade
basprognoserna for aren 2030 och 2040 stort for vissa varugrupper. Foretradare for
naringslivet menar att denna variation borde kunna reduceras genom en dialog med
branschen. Den andra kallan till kvalitativt underlag &r den regionala nivan. Anvéand
basprognosen som utgangspunkt for en dialog med ett expertforum i regionerna och
Overvag att anpassa volymerna utifran vad som verkligen sker, nar sa ar motiverat
och kan anses sékerstallt.

Tatare dialog med brukare och intressenter. Kénslighetsanalyser genomférs med
fordel i samrad med brukare och intressenter. Nar det galler den
samhallsekonomiska effektbedéomningen fér Tunadalssparet och Malandstriangeln
har detta gjorts och darmed har effekterna av SCAs enorma investering i Ostrands
massafabrik och etableringen av Sundsvalls logistikpark beaktats. | fallet med
etappen Birsta-Timra har en helt annan kanslighetsanalys genomférts samtidigt som
basprognosen for ar 2040 ocksa varit annorlunda. Genom att genomféra
kanslighetsanalyser tillsammans med brukare och intressenter beaktas relevant
information samtidigt som analysen erhaller en storre acceptans och forstaelse.
Kanslighetsanalyserna i effektbedémningarna behandlar en faktor at gangen. Det kan
finnas behov av att komplettera dessa med en scenarioanalys, dar flera faktorer tillats
samverka for att ge andra forutsattningar for analysen. For delstrackan Birsta-Timra
pa Nya Ostkustbanan skulle ett alternativt, mer positivt scenario kunna se ut som i
tabell 13. Scenariot bygger pd genomgangen i denna rapport, men det ska betonas
att det naturligtvis kan finnas anledning att ocksa géra ett mer negativt scenario.
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Tabell 13. Ett alternativt scenario fér den samhéllsekonomiska effektbeddmningen for delstrackan

Birsta-Timra.

(samhalls-
ekonomisk
investerings-
kostnad)

Forutsattning/faktor Trafikverkets Alternativt Forklaring/motivering
analys scenario

Befolkning ar 2040 i ”100” 105 - 115 Utvecklingen det

Vasternorrland, senaste decenniet &r

Vasterbotten och mer positiv.

Gastrikland

Sysselsattning ar 2040 ”100” 105 - 115 Utvecklingen det

i Vasternorrland, senaste decenniet &r

Vasterbotten och mer positiv.

Gastrikland

Godsfloden pa 37 godstag 70 godstag Bygger pa éverflyttning

Adalsbanan mellan per dygn per dygn nar dvriga delar av

Sundsvall och Timra Nya Ostkustbanan ar
utbyggda,
investeringen i
Ostrands massafabrik,
Sundsvalls logistikpark
och utbyggnaden av
Tunadalssparet.

Godsfloden pa 0 godstag 18 godstag Med hansyn till

Tunadalsspéret per dygn per dygn Sundsvalls logistikpark
och Ostrands
massafabrik.

Intakter 670 miljoner kr 780 — 870 Wider economic

miljoner kr benefits adderar

17-30 % pa
intaktssidan.

Investeringskostnad 2 274 miljoner kr -10-20 % Stordriftsfordelar i

byggskedet genom
samordning med
Tunadalsspéret och
Malandstriangeln.

Utveckla modellerna

7. Vardera tillforlitighet for godstransporter genom att exempelvis studera hur effektiva
transportupplagg valjs bort vid bristande palitlighet. Tillforlitlighet ar kritiskt for
transportkdpare. Det innebar att fragan ofta far karaktar av 1/0, det vill saga att om
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man inte vagar lita p& jarnvagen valjer man att transportera godset med lastbil.
Genom att studera den samhallsekonomiska merkostnaden for ett transportupplagg
utan jarnvag finns det skal att tro att man kommer att f& mer realistiska varderingar av
nyttan av hogre tillforlitighet &n enbart tidsvardet for varukapitalet.

Vardera indirekta effekter vid stérre infrastrukturprojekt. Som konstaterats redan i
borjan av rapporten pagar ett kontinuerligt arbete med att utveckla de
samhéllsekonomiska analyserna. Arbetet leds av Trafikverket och utvarderas av
Trafikanalys.®® Det framstar av flera skal som angelaget att systematiskt vardera
indirekta effekter pa sysselsattning, naringsliv och regional attraktionskraft. De
effekterna kan innebéra betydande mervarden vid projekt som har en strukturell
paverkan och ligger dessutom nara beslutsfattare, framfor allt i regioner och
kommuner. | denna studie har deltagande experter lyft fram ett antal angelagna
utvecklingsbehov, férutom behovet av att vardera tillforlitlighet fér godstransporter
och indirekta effekter:

a. Utveckla enklare och mer 6versiktliga metoder och bedémningsgrunder for
att sékerstalla ett samhéllsekonomiskt perspektiv ocksa i tidiga
utredningsskeden

b. effektsambanden &r betydligt mer utvecklade for investeringar an fér mindre
atgarder som drift- och underhallsinsatser och trimningsatgarder, vilka utgor
viktiga delar av den sa kallade fyrstegsprincipen

c. flera modeller ar nationella och har svart att fanga vad som hander i
regionerna

Underlatta anvandningen

9.

10.

Ge beslutsfattare djupare kunskap. Modellerna och metoderna ar komplexa och
analyserna bygger pa antaganden och forutsattningar som ar osékra. Det finns en
risk att resultaten tas som sanningar. Genom att ge beslutsfattarna djupare kunskap
om analysernas styrkor och svagheter kan de lattare vardera underlagen och darmed
ocksa stélla hogre krav pa exempelvis transparens och kompletterande analyser. En
positiv bieffekt ar att beslutsfattarna ocksa far battre mojligheter att vardera
alternativa argument och underlag frdn andra aktorer an Trafikverket. Den
seminarieserie som Trafikanalys anordnade for tjansteméan pa Naringsdepartementet
under 2016 utgor en inspirerande start.

Forklara osakerheterna. Som demonstrerats i denna studie &r osékerheterna i de
samhallsekonomiska analyserna ofta stora. Nar det géller regionala prognoser finns
det ett tydligt utvecklingsbehov. Samtidigt presenteras en del av den
samhallsekonomiska effektbedémningen, nettonuvardeskvoten, som ett tydligt varde
med tva decimaler.® Det riskerar att ge en felaktig bild av sakerheten i kalkylerna,
samtidigt som uppfyllelsen av de transportpolitiska malen och férdelningsanalysen ar
betydligt svarare att sammanfatta. | de samhallsekonomiska effektbedémningarna

63 Trafikanalys (2017a)
64 Se bland annat bilaga 1 i Trafikverket (2017€)
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finns en tydlig stravan att ge en fullddig sammanfattning av bedémningarna pa de
forsta sidorna, men exempelvis saknas en redovisning av kritiska faktorer for att
projektet ska bli framgangsrikt. En mojlighet &r att lamna den precisa
nettonuvardeskvoten och i stéllet ange I6nsamheten p& en graderad, kvalitativ skala i
kombination med en beddmning av sakerheten/stabiliteten i resultatet.

Det ska avslutningsvis tillaggas att ovanstaende foérslag maste tillampas med sunt fornuft
for att inte skapa en allt for omfattande och ineffektiv utredningsapparat.
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