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Forord

Trafikutskottet foljer sedan lange frdgan om samhéllsekonomiska analyser och
tillimpningen av dem inom transportomradet. Till exempel arrangerade ut-
skottet ett seminarium om samhéllsekonomisk kalkylering 2009.

Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfrdgor har under hosten 2014
tagit fram ett underlag om samhillsekonomiska analyser inom transport-
sektorn med sérskilt fokus pé hallbar utveckling. Syftet med underlaget ar att
fordjupa kunskapen om analyserna i relation till hallbar utveckling och hur
metoderna anvénds. Avsikten dr ocksa att belysa olika sitt att betrakta och
reflektera kring samhéllsekonomiska analyser och hallbar utveckling. Vidare
dr syftet att spegla det utvecklingsarbete som péagar. Underlaget dr ddremot
inte en utvérdering av metoderna eller hur vél tillimpningen av dem fungerar.

Att utskottets arbetsgrupp for forskningsfragor den hér géngen har valt att
rikta fokus mot samhéllsekonomiska analyser kopplat till hallbar utveckling
betyder givetvis inte att man i sitt arbete inte beaktar andra typer av besluts-
underlag eller andra metoder for att finga héllbar utveckling.

Denna rapport visar att det sdvédl inom forskningen som pa ansvariga
myndigheter paglr ett arbete med att utveckla och forbéttra de samhills-
ekonomiska analysmetoderna i syfte att fanga hallbar utveckling. Det giller
bade hur metoderna ska tillaimpas, hur man fér fram varden och hur resultaten
ska presenteras. Forsok gors att formedla forskningsresultat till praktiker och
att anpassa metoderna sa att de kommer in i beslutsprocesserna péa ett bra sétt.

Trafikutskottets forskningsgrupp menar att det kan vara relevant att stilla
frdgan om tiden &r mogen for att gemensamt definiera och operationalisera vad
hallbar utveckling kan sta for i transportplaneringen. Det som behdver preci-
seras sadrskilt dr hur de olika aspekterna av hallbarhet — ekologisk, social och
ekonomisk hallbarhet — forhéller sig till varandra. Kanske dr det &nnu inte moj-
ligt att hitta en definition som alla berdrda aktdrer kan enas om. Att rikta upp-
mirksamhet mot olika forslag pa hur hallbar utveckling kan konkretiseras och
avgransas kan &ndéd vara ett forsta viktigt steg. En tydligare utgadngspunkt
skulle underldtta diskussionen om huruvida analyserna fangar héllbarhets-
perspektivet och vilka eventuella kompletteringar som behovs.

Gruppen understryker sirskilt betydelsen av att diskutera och definiera vad
som avses med begreppet langsiktighet. I beslutsfattandet &r det ldtt att 1agga
for stor vikt vid det néraliggande och det som dr létt att mdta. Det langsiktiga
och det som &r svart att sitta kronor och oren pé tenderar att fa en relativt
mindre betydelse. Med tanke pa den samhillsstrukturerande betydelse som
vig- och jarnvégsbyggen far samt hur ldnge végar och jarnvégar anvinds ar
det motiverat med nya infallsvinklar pa hur den samhillsekonomiska analys-
modellen ska utvecklas i syfte att ge beslutsunderlaget en storre tyngd,
forankring och acceptans.

Vidare vill gruppen betona vikten av att analyserna ar tillgdngliga och
transparenta. Investeringar inom transportsektorn tar ofta stora resurser i an-
sprék och de finns ofta kvar under 14ng tid. Det dr darfor viktigt att stdlla hoga
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krav pa beslutsunderlagens begriplighet sa att alla forvantade effekter av olika
alternativ tydligt framgar. Transportpolitiska beslut berdr dessutom ofta en-
skilda individer, foretag, offentliga verksamheter och orter pé ett mycket kon-
kret sitt. Det dr dédrfor av stor betydelse att medborgarna kan ta del av besluts-
underlagen och fa en bild av hur olika sorters effekter av ett projekt stélls mot
varandra och hur prioriteringar mellan olika projektforslag gors. En dkad
transparens skulle ocksé forbéttra mojligheterna till utvirderingar av genom-
forda projekt och dérmed till fortsatt metodutveckling.

Trafikutskottets forskningsgrupp vill ocksa lyfta upp fragan om det finns
intresse for att etablera ett forum déar forskare och praktiker pa bade central,
regional och kommunal nivé regelbundet kan motas. Dér skulle forskare kunna
uppmarksammas pé praktikernas behov av tillimpningsbar forskning och
praktiker fa del av nya vetenskapliga ron. Ett sddant forum skulle ocksa 6ka
mojligheterna till ldrande och utveckling utifrdn de erfarenheter som gors i
samband med tillimpningar av metoderna.

De prognoser och virden som anvénds i analyserna far stor betydelse for
prioriteringen mellan olika planerade projekt. Frigan kan stillas om det skulle
vara intressant att studera ett antal ldnders modeller for bestdimning av véirden.
I nagra lander, till exempel Norge, faststills varden som anvénds i samhélls-
ekonomiska analyser inom olika beslutsomraden gemensamt.

Det nu aktuella projektet initierades av trafikutskottets arbetsgrupp for
forskningsfragor under varen 2014. Arbetsgruppen hade da f6ljande leda-
moter: Lotta Finstorp (M) ordf, Lars Mejern Larsson (S), Stina Bergstrom
(MP), Lars Tysklind (FP), Anders Akesson (C), Tony Wiklander (SD), Bengt
Berg (V) och Annelie Enochson (KD).

Underlaget har sammanstéllts av Anna Wagman Kéring, forskningssekre-
terare vid riksdagsforvaltningens utvérderings- och forskningssekretariat. I
arbetet har ocksd Linda Kennemyr, foredragande vid trafikutskottets kansli,
deltagit.

Ett tack riktas till de forskare och tjdnstemdn som generdst har bidragit till
underlaget med sin kunskap och sina erfarenheter, liksom till de personer som
har faktagranskat utkastet: Gunnel Bangman, Trafikverket, Runar Brannlund,
Handelshogskolan Umed universitet, Bengt Kristrom, Sveriges lantbruks-
universitet, Asa Aretun och Joanna Dickinson, Statens vig- och trafikforsk-
ningsinstitut samt Jan Owen Jansson, Linkdpings universitet.

Trafikutskottets forskningsgrupp dverlamnar harmed sin rapport.

Stockholm i februari 2015
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Jasenko Omanovic (S)
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Sammanfattning

En nationalekonomisk metod och dess tillimpning inom
transportplaneringen

Trafikutskottets forskningsgrupp har tagit fram ett underlag om samhalls-
ekonomiska analyser inom atgérdsplaneringen inom transportsektorn med sér-
skilt fokus pa hallbar utveckling.

Tre huvudfragor star i centrum. For det forsta hur hallbarhetsaspekter vér-
deras ndr man gor samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet. For
det andra vilka mdjligheter respektive problem man har identifierat i arbetet
med att véardera hallbarhetsaspekter inom samhéllsekonomiska analyser. For
det tredje ska det arbete som pagar med att ytterligare forbéttra metoderna be-
skrivas.

Syftet ar att fordjupa kunskapen om hur metoderna anvinds inom transport-
planeringen i dag, inte att avgéra om metoderna och tillimpningen fungerar
vél eller inte.

De samhillsekonomiska teorierna

Samhéllsekonomisk analys dr en metod vars syfte dr att faststélla om en atgérd
ar samhallsekonomiskt 16nsam eller vilken av olika foreslagna édtgérder som
ar mest 16onsam. Analysen fungerar ofta som ett underlag infor beslut dér prio-
riteringar dr nodvandiga.

I analysen stills effekter i form av intékter och kostnader samman. Sam-
hillsekonomisk effektivitet innebdr att samhéllets resurser (varor, tjénster,
naturresurser, tid med mera) anvénds pé ett sddant sétt att det totala vérdet av
resurserna blir sa stort som mdjligt ur individernas synpunkt.

Kaldor-Hicks-kriteriet sdger att en dtgérd &r samhillsekonomiskt 16nsam
om nyttan dr storre dn kostnaderna. D& kan de som gynnas av en dtgérd ét-
minstone i teorin kompensera de som missgynnas. Kriteriet har dock kritise-
rats for att inte ta hénsyn till fordelningseffekter.

En samhillsekonomisk analys ska i princip ta hénsyn till alla effekter for
alla individer i samhaéllet. Vissa effekter ar lattare att virdera eftersom de har
ett marknadspris. Andra effekter saknar ett monetirt virde, sdsom natur-
upplevelser eller tidsvinster. Metoden har darfor utvecklat sarskilda tillviga-
gangssitt for att virdera effekter som inte har ett marknadspris.

Idealt fangar samhéllsekonomiska analyser alla typer av effekter for hela
samhdllet och Gver tid. Analyserna utgar fran individernas vérderingar. Om
individerna vérderar héllbarhet positivt kommer hallbarhet att védgas in i ana-
lyserna.

Samhillsekonomiska analyser utgdr frin ett antal antaganden. Ett exempel
ar att samhillet strdvar efter hogsta mojliga valfdrd. Ett annat &r att det dr in-
dividen sjélv som bést vet vad som &r gynnsamt for henne eller honom.
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Samhillsekonomiska analyser kommer in i transportplaneringen

Samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet introducerades av Vig-
verket under 1960- och 1970-talen. Analyserna fick storre utrymme i trans-
portpolitiken pad 1990-talet. Det transportpolitiska beslutet 1998 angav att
transportforsorjningen skulle vara samhallsekonomiskt effektiv, vilket gjorde
att metoderna kom att tillimpas mer. I mitten av 1990-talet gavs Statens insti-
tut for kommunikationsanalys (Sika) i uppdrag att ansvara for metod- och
modellutveckling inom omradet, ett ansvar som 2010 flyttades till Trafik-
verket. P& 1990-talet inrdttades ocksa Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska
kalkyl- och analysmetoder (ASEK). ASEK rekommenderar vilka metoder och
viarden som ska anvdndas inom transportomradet. Besluten fattas dock av
Trafikverket. ASEK och Trafikverket refererar ibland till EU-projektet
Heatco, som 2006 limnade rekommendationer i syfte att harmonisera de sam-
hallsekonomiska kostnads—nyttoanalyserna infor transportpolitiska beslut.

Tillimpningen av metoderna inom transportplaneringen har diskuterats
fran politiskt héll. Man har understrukit behovet av kunskapsutveckling och
forstirkt underlagsmaterial. Det har ocksd uttryckts onskemal om att bredda
analyserna i syfte att beakta fler aspekter. Sedan slutet av 00-talet anvénds en
metod for sammanstillning av olika typer av analysresultat som kallas samlad
effektbedomning (SEB). En SEB innebir dels att man kompletterar den tradi-
tionella samhéllsekonomiska kalkylen med beskrivningar av svarvirderade
eller icke berdkningsbara effekter samt fordelningseffekter, dels att man vid
sidan om den samhillsekonomiska analysen (cost—benefit analysis, CBA) gor
analyser av maluppfyllnad.

Hallbar utveckling

Hallbar utveckling introducerades som begrepp av FN:s Brundtlandkommis-
sion i slutet av 1980-talet. Kommissionen understrok att hallbarhet handlar om
resursfordelning mellan olika generationer.

Hallbar utveckling delas ofta upp i ekonomisk, social och ekologisk hall-
barhet. Det finns ingen vedertagen definition av hallbar utveckling eller de tre
delaspekterna. Begreppet kan syfta péa specifika mal eller varden, men ocksa
pa processen att astadkomma fordndring i riktning mot dkad hallbarhet. Dess
otydlighet har uppfattats som bade en styrka och en svaghet. A ena sidan gor
begreppets oklarhet gor det svért att operationalisera. A andra sidan #r det si
brett att manga kan hénvisa till det.

Stark héllbarhet innebér att en generation lamnar ver minst lika mycket av
alla resurser till nésta generation som den sjélv fick ta dver. Svag héllbarhet
syftar pa att en generation ldmnar dver minst samma nyttonivé, dven om vissa
specifika resurser kan ha minskat. Den vanligaste definitionen inom forsk-
ningen ar att det & summan av vélfdrden som ska vara intakt mellan genera-
tionerna. Det Overgripande maélet for det svenska miljomalsarbetet ar att till
nésta generation ldmna &ver ett samhélle dér de stora miljoproblemen i Sverige
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ar 16sta, utan att for den sakens skull orsaka miljo- och halsoproblem utanfor
Sveriges gréinser.

Hallbar utveckling inom transportsektorn

Det finns ingen samstdmmighet om hur héllbar utveckling ska &terspeglas
inom transportomradet. Nagra aspekter aterkommer, sasom effektivt resurs-
utnyttjande och rittvisa mellan generationer och olika sociala grupper. Manga
hénvisar till uppdelningen i de tre hérnpelarna ekonomisk, social och milj6-
méssig hallbarhet. Ett antal konkreta omraden ndmns ofta, till exempel luft-
kvalitet, buller, markanvindning och sikerhet. Forskningsprojektet Transport-
Mistra menar att hallbar utveckling inom transportomrédet ofta far sta for ett
allmént uttryckt behov av helhetssyn och balans.

Hallbarhet blev ett mal for den svenska transportpolitiken i slutet av 1990-
talet. Héllbar utveckling &r numera en del av det dvergripande transport-
politiska mélet.

Hallbar utveckling infor transportbeslut

Hallbarhetsbegreppet introducerades i arbetet med de samhéllsekonomiska
analyserna inom transportomradet i slutet av 1990-talet och borjan av 2000-
talet.

Négon exakt definition gjord av den myndighet som har ansvar for de sam-
héllsekonomiska analyserna inom transportomradet (forst Sika och sedan
Trafikverket) finns inte. Tvértom pekar man pa bristen pa en tydlig definition
och pa behovet av att forsoka véga in héllbarhetsperspektivet trots att en defi-
nition kommer att drdja.

Sika och sedermera Trafikverket ansluter sig till stora delar till vedertagna
diskussioner om héllbarhetsbegreppet. Man diskuterar behovet av att béttre
belysa kommande generationers behov i analyserna och véljer att se hallbar
utveckling som en riktning snarare dn ett fast méal. Man foresprakar inte sa
kallad stark héllbarhet — att alla resurser ska vara intakta nér vi ldmnar over
vérlden till nésta generation — utan resonerar mer 6ppet om vad vi kommer att
overldmna till framtiden. Man ansluter sig till den géngse tredelningen av be-
greppet (ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet).

Samtidigt understryker man behovet av en metod for att viga samman olika
sorters analyser. Man pekar pa en risk med att komplettera den samhélls-
ekonomiska analysen med andra sorters analyser: om effekter pé trafiksiker-
het, tillgénglighet och milj6 tas upp bade i en samhillsekonomisk analys och
andra analyser finns det en risk for att dessa far for stort inflytande i relation
till andra. Det &r enligt ASEK 5 svart att viga samman resultat fran olika ana-
lyser, sdrskilt som man i verkligheten maste brottas med mélkonflikter.

Négot samlat grepp fran ansvariga myndigheter om hur de samhallsekono-
miska analyserna ska spegla hallbar utveckling finns alltsé inte. Ddremot finns
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en diskussion om verklighetens komplexitet, om analysernas styrkor och svag-
heter och ett sokande efter metoder att komplettera analyserna med andra sor-
ters beslutsunderlag. Diskussionerna ger exempel pé olika ambitioner och at-
girder for att vdva in och belysa det som brukar forknippas med héllbar ut-
veckling.

Héllbar utveckling i de samlade effektbedéomningarna

I ASEK:s rekommendationer for den samhéllsekonomiska analysen finns det
virden for flera av de aspekter som brukar associeras till héllbar utveckling.
Eftersom de olika avsnitten oftast inte explicit kopplas till hallbarhetsbegrep-
pet dr det dock svart att veta i vilken utstriackning dessa virden speglar en 6kad
hénsyn till hallbar utveckling.

Kérnan i begreppet hallbar utveckling ar vad var tid lamnar dver till fram-
tiden. Tidsperspektivet aterspeglas i dagens samhillsekonomiska analyser
framfor allt pa tre sétt. For det forsta i den aktuella dtgérdens livsldngd, for det
andra i de prognoser som anvénds och for det tredje i val av diskonteringsrénta.
Sarskilt den senare ar tydligt kopplad till férdelningen av resurser mellan olika
generationer. Inom nationalekonomin menar man att méanniskor prioriterar
behovstillfredsstéllelse som ligger néra i tiden. En hog diskonteringsrinta
innebér att man vérderar nyttor i framtiden lagt.

Till hallbarhetsperspektivet kan ocksé ridknas koldioxidutslapp, landskaps-
effekter, sdkerhet, luftféroreningar, naturskadeeffekter, buller, gang- och
cykelnytta, gangtid i olika miljéer och jamlikhets- och jimstilldhetsaspekter.
For vissa av dessa finns monetéra vérden, till exempel koldioxidutslapp och
vérdet av att ndgon inte omkommer i trafiken. For andra finns vissa varden for
ndgra aspekter. Ett exempel dr bullervirden, som enbart utgér fran effekter i
boendemiljé och frdn en bullerkilla. Likasa saknas vérden for bullertoppar.
For ytterligare andra saknas virden helt, och man véljer i stéllet att rekommen-
dera beskrivningar; det géller exempelvis intrang i landskapet eller fordel-
ningseffekter.

Det &r svart att sétta fingret pa vilka ekonomiska effekter som kan forknip-
pas med begreppet hallbar utveckling. I Trafikverkets forslag till nationell plan
fran 2012 exemplifierade man ”ekonomisk hallbarhet” med tillvaxt, kostnads-
effektivitet och balanserad regional utveckling, men det ar svart att spara at-
minstone de tva tidigare i rekommendationerna. Exempel dr dock de diskus-
sioner ASEK for om huruvida alla nyttor fangas i analyserna. ASEK hénvisar
till att forskningen i dag anser att de viktigaste nyttorna inkluderas, men att
exempelvis monopolsituationer kan kriva kompletterande analyser. Ett annat
exempel dr regionala och nationella nyttor. Hir menar man att regionala om-
fordelningseffekter kan vara viktiga ur regionalpolitisk synvinkel, men att de
inte paverkar den samhillsekonomiska nettoeffekten, som ju berdknas for
nationen som helhet.

Flera av de ovan diskuterade védrdena fanns med redan innan begreppet hall-
bar utveckling introducerades i de samhillsekonomiska analyserna. Det géller
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bland annat buller, luftféroreningar och koldioxidutsldpp. Annat har tillkom-
mit parallellt med att hallbarhetsperspektivet etablerats. Ett exempel ar effek-
ter pa landskapet och olika hélsoeffekter.

Den kanske tydligaste fordndringen kan hittas inom omradet jamlikhet och
jamstalldhet. I 2002 &rs rekommendationer var resonemanget om fordelning
av nyttor och kostnader mellan olika grupper mycket kortfattat. I den senaste
versionen av ASEK ges fragorna betydligt storre vikt och utrymme. ASEK
anknyter ocksa till begreppet social héllbarhet, &ven om man konstaterar att
det inte finns ndgon allmént accepterad definition av vad det stér for.

Som ett komplement till den samhillsekonomiska analysen gors ocksa en
fordelningsanalys som en del av en SEB. Det sker i form av en strukturerad
redovisning av olika atgirdsforslags fordelningseffekter for olika grupper. Till
exempel beskrivs konsekvenser med hénsyn till kon, alder, trafikanter, trans-
porter och trafikslag.

En samlad effektbedomning innehaller 4ven en médlanalys av de over-
gripande transportpolitiska mélen. Under en egen rubrik diskuteras mélet héll-
bar utveckling. Hér gors en indelning i ekologisk, ekonomisk och social hall-
barhet. Diskussionen om vad de begreppen star for &r dock faordig. Precise-
ringarna av de transportpolitiska funktions- och hdansynsmalen konkretiseras i
en SEB, och flera av dessa kan férknippas med héllbar utveckling, till exempel
sékerhet, hilsa och klimatpaverkan.

Det ar relevant att stélla frdgan om det i reckommendationerna saknas om-
radden och aspekter som brukar forknippas med héllbar utveckling. Biologisk
mangfald, vattenfororeningar och intrang i kulturmiljéer ndmns, men spelar en
undanskymd roll. En diskussion om kérnan i begreppet hallbar utveckling —
generationsperspektivet och hur resurser fordelas mellan generationer — sak-
nas i stort sett. Anvéndningen av fornybar energi diskuteras inte. Det svenska
forskningsprojektet TransportMistra ndmner ytterligare kriterier (effekter for
ménniskor i absolut fattigdom, samarbete med relevanta storre intressegrupper
och urbana levnadsvillkor) som inte diskuteras av ASEK.

Den bild man fér reflekterar att begreppet hallbar utveckling &r odefinierat
och att man inte har operationaliserat det. Intrycket blir att hallbar utveckling
speglas flickvis. Manga aspekter av det som brukar forknippas med hallbar-
hetsperspektivet blir belysta, men inte alltid med en uttalad koppling till hall-
bar utveckling. Samtidigt innebdr de tva senaste ASEK-versionerna ambi-
tionshdjningar jaimfort med tidigare. Det &r tydligt att det pagar ett samtal om
och ett arbete med att hitta sétt att fa hallbarhetsperspektiven belysta i besluts-
underlagen.

Diskussion om beslutsunderlagen

Det riktas kritik mot de samhéllsekonomiska analyserna inom transport-
omrédet. Enligt det konsultféretag som pa Trafikverkets uppdrag gatt igenom
analyser inom omradet verkar utvecklingen inte g& mot en mer tydlig defini-
tion av begreppet hallbar transportutveckling. De menar tviartom att begreppet
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anvinds allt bredare och slarvigare. Man pekar ocksa pa att hallbar utveckling
inom transportplaneringen kan syfta pé flera, ibland motségelsefulla, saker.
Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) anser att Trafikverkets de-
finition &r sé vid att néstan vad som helst kan ses som ett bidrag till hallbarhet.
Béde Trivector och VTI pekar pé att analyserna saknar transparens, liksom en
diskussion om hur olika avvigningar gors. De kan enligt dessa ibland vara
inkonsekventa — en atgird kan bedomas ha overvigande negativa miljoeffek-
ter men dnda antas bidra till langsiktig ekologisk hallbarhet utan att det fors ett
resonemang om detta. Metoderna har fran forskarhall kritiserats for att for-
enkla en komplex verklighet, till exempel avvdgningen mellan nyttor for var
generation och kommande, och for att tidsperspektivet dr for kort. Andra pekar
pé att analyserna dr en operationalisering av begreppet samhallsekonomisk
l6nsamhet och att de darfor inte kan méta héllbar utveckling. Forskare har
ocksa pekat pa att analyserna kan bidra till att transportbeslut blir en fraga for
experter och att kalkyldelarna av en analys ofta viger tyngst vid ett beslut.
Riksrevisionen har ifrdgasatt den vardering av koldioxid som tillimpas, lik-
som kalkylrdntan. Man konstaterar att 1onsamheten for ménga objekt bygger
pa antaganden om trafikvolymer och trafikokningar som sannolikt &r svara att
forena med klimatmaélen.

A andra sidan pekar forskare pa att analyserna faktiskt ger bra besluts-
underlag, trots vissa brister. Aven om man fndrar vissa virden som kan séigas
aterspegla héllbarhetsmal far man i princip samma rangordning mellan olika
atgérdsforslag. Dessa forskare menar dérfor att de projekt som bedéms vara
l6nsamma ocksé dr det. I stéllet pekar forskarna pé att det kanske finns orea-
listiska forvantningar pa analyserna och pa de investeringar som gors utifran
analyserna. Det dr inte sékert att det &r en investering som ar det bésta séttet
att nd exempelvis klimatmal. Till exempel kan de totala trafikvolymerna fa
storre effekt 4n om man bestimmer sig for den ena eller andra investeringen.

Pagaende utvecklingsarbete

Flera av de som intervjuats tar upp brister inom metoder och tillvigagangssitt.
Samtidigt &r det tydligt att det finns en medvetenhet om de otillrdckligheter
som forekommer och att det gors insatser for att komma till rdtta med proble-
men. Trafikverket uppger exempelvis att man arbetar med forbéttrad doku-
mentation och uppfoljning som metoder for att 6ka kvaliteten. Samtidigt me-
nar Trafikanalys att man gérna skulle se att Trafikverket gjorde dnnu mer.

Trafikverket verkar for att forbattra de samhéllsekonomiska analyser som
gors, till exempel genom att diskutera hur fordndrade vérderingar ska kunna
fangas upp genom att ta fram nya kalkylvérden. Trafikverket har ofta kontakt
med forskare i syfte att fa till stand forskning om till exempel buller, tringsel
och luftféroreningar.

VTI och Centrum for transportstudier (CTS) pekar pé behovet av att kom-
plettera analyserna med metoder och virden for lokal och regional niva.
Metoderna har hittills framfor allt tillimpats pa nationell nivd, men manga
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héllbarhetsproblem maérks tydligast pa lokal niva och blir darfér kommunala
fragor, vilket 6kar behovet av verktyg for lokala forhallanden.

Ett satt att forhalla sig till de brister inom metoder och vérden som fort-
farande finns och till problemet med det svarhanterliga héllbarhetsbegreppet
ar enligt VTI/CTS att vara tydlig med vad som ingér och vad som inte ingar i
analyserna. Endast genom att vara 6ppen med vilka effekter som tas med och
vilka som saknas blir det mojligt att beddma hur vél analyserna fangar hallbar
utveckling.

Centrum for milj6- och naturrresursekonomi (CERE) pekar pa dilemmat att
politiken ofta har brattom, medan forskning tar tid. Trafikanalys identifierar
samma svarighet och ser ett problem med att striva efter att hitta perfekta vér-
den och tdcka allt i analyserna. Ambitidsa analyser &r forstas bra, men avig-
sidan &r att de tar 1ang tid att utfora och att beslutsfattarna inte alltid har tid att
vénta pa dem. Nagot ”sdmre” men snabbare analyser kan dérfor gora att kom-
munikationen med politiker forbéttras, menar Trafikanalys. D4 skulle risken
minska for att man laser sig vid en viss investering som losning, och i stillet
kan man diskutera mer Oppet vilken atgidrd som leder till ett uppsatt mal —
ibland kan kanske ett styrmedel vara en béttre 16sning &n en investering.

VTI/CTS understryker att en hallbar transportplanering ocksa maste disku-
tera den totala mingden resande. Kvantiteten resor ar inte séllan mer av-
gorande &n beslut om investeringar. Trafikverket tar upp att manga blir for-
vanade Over att virden for exempelvis utsldpp séllan péverkar analysernas
slutresultat, vilket kan leda till en misstro mot modellerna i sig.

Flera pekar pa ett glapp mellan forskning och praktik. Trafikverket efter-
lyser ett forum eller en plattform dér skdrningspunkter mellan teori och praktik
skulle kunna diskuteras. Naturvardsverket pekar pa att det séllan forskas om
tillimpning eller redan genomforda atgérder, vilket gér det svart att utveckla
arbetet och lira av de erfarenheter som gors. VII/CTS ser ett problem med att
manga analyser i praktiken genomfors av konsulter, som inte alltid méste spara
de underlag de anvinder. Det gor det svart att utvirdera och ldra av genom-
forda projekt och omgjliggor forskning pa omradet. Ett exempel pa att man
forsoker dstadkomma en fordndring av situationen ar Naturvardsverkets och
CERE:s projekt PlusMinus. Syftet med PlusMinus har just varit att fungera
som en lank mellan forskningen och de praktiker som tillimpar teorierna pa
olika myndigheter.

Likasa tar flera av de intervjuade upp att analyserna &r svara att forsta.
Intervjupersonen vid Trafikanalys anser att syftet med de samlade effekt-
beddmningarna dr lovvirt, men att de i praktiken ar svartillgdngliga. VTI/CTS
pekar pa att svarbegripliga analyser gor det svarare for medborgarna att ta del
av analyserna och gor extern insyn och granskning svarare.

Metoderna sprider sig till fler omraden. Transportstyrelsen haller pa att
bygga upp sin kompetens inom omréadet regelbeslut, och Naturvardsverket har
fatt ett regeringsuppdrag att inrétta ett natverk for myndigheter som arbetar
med sambhéllsekonomiska analyser som berér miljomalsomradet.
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Sammanfattningsvis forefaller de flesta av de som intervjuats vara dverens
om att det har funnits och finns en rad brister. Samtidigt mirks en medvetenhet
om problemen, och det gors en hel del for att komma till ridtta med dem.

Avslutande reflexioner

En slutsats dr att rekommendationerna for samhillsekonomiska analyser (i
form av sé kallade samlade effektbedomningar) speglar héllbar utveckling
flackvis. Flera aspekter av det som brukar forknippas med héllbarhet blir be-
lysta, men inte alltid med en explicit koppling till hallbar utveckling.

En bidragande orsak kan vara att det saknas en samlad bild av hur begreppet
héllbar utveckling ska operationaliseras inom transportplaneringen. Begreppet
anvénds ofta ganska allméint och generellt. Det ar inte alltid uppenbart hur
héllbar utveckling forhaller sig till andra politiska mal.

Den ansvariga myndigheten har dock beskrivit att man valde att borja fora
in exempelvis miljoperspektivet i analyserna utan att f6r den skull géra an-
sprék pa att fran borjan ticka alla aspekter. Det gar att se en ambitionshdjning
i arbetet med att finga hallbar utveckling i de samhéllsekonomiska analyserna.
Trafikverket arbetar pa flera sdtt for att ytterligare forbéttra metoderna. Det
pagar ett samtal om och ett arbete med att hitta sitt att fa hallbarhetsperspek-
tiven belysta i beslutsunderlagen.

Spéannvidden ar stor mellan de som forsvarar och de som kritiserar de sam-
hallsekonomiska analysernas formaga att spegla hallbar utveckling.

Manga fragor aterstér att besvara. Hur ska vi forhalla oss till att det vi gor i
dag péverkar kommande generationer? Gér det att sitta ett virde pa hallbar-
het? Bor man 6ver huvud taget gora det? Vilka virden ska i siddana fall sdgas
representera en hallbar utveckling? Och vilken metod ska man anvénda for att
fa fram dessa vérden pa bista sitt? Finns det andra analyser d4n samhélls-
ekonomisk analys som béttre fangar hallbarhetsmalen? Hur viktigt &r det att
diskutera héllbar utveckling i infrastrukturplaneringen, i relation till den totala
transportutvecklingen? Och hur ska man 1 beslutsunderlagen vaga héllbarhets-
mal mot andra politiskt uppsatta mal?

Det finns forutsittningar att i framtiden béttre kunna besvara fragorna. Det
pagar mycket forskning inom savil nationalekonomi som inom transporter,
hallbar utveckling och milj6. Trafikverket har en lang tradition av att arbeta
med metoderna, man samarbetar med bade andra myndigheter och forskar-
samhdllet och Trafikanalys har till uppgift att folja arbetet. De samhéllsekono-
miska analysmetoderna sprids till fler omraden, vilket kan leda till fler och
bredare erfarenheter och didrmed till metodutveckling. Ett pagdende samarbete
mellan olika myndigheter har i uppgift att utveckla den praktiska tillimp-
ningen av samhéllsekonomiska analyser, vilket kan komma att ge véirdefulla
erfarenheter. Det pagar dven utveckling av alternativa eller kompletterande
beslutsunderlag. Med andra ord arbetar ménga aktorer for 4nnu mer héllbara
analyser inom transportsektorn.



1 Inledning

1.1 En samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportpolitik

Det 6vergripande malet for transportpolitiken dr att den ska vara samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar.

Inom transportomradet fattas beslut om étgirder som inte sillan tar stora
ekonomiska resurser i ansprak. Besluten far ofta ocksa stora konsekvenser for
de som paverkas av investeringen, bade i dag och i morgon.

Samhiéllsekonomiska analyser dr metoder for att berdkna eller beskriva
positiva och negativa effekter av olika atgardsforslag. Analyserna fungerar
ofta som beslutsunderlag. De tillimpas numera inom flera olika samhélls-
sektorer, men ar sérskilt vanliga inom milj6-, sjukvérds- och transportomrédet.

Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor har med hjélp av utvérde-
rings- och forskningssekretariatet tagit fram ett underlag om samhillsekono-
miska analyser inom dtgérdsplaneringen inom transportsektorn med sérskilt
fokus pa héllbar utveckling. Utskottet har tidigare intresserat sig for meto-
derna. Till exempel anordnade utskottet ett seminarium om samhéllsekono-
misk kalkylering 2009.!

Den hir géngen riktas intresset mot fragor om héllbar utveckling. I takt med
att sdrskilt miljo- och klimatfragorna aktualiserats har man sedan 1970-talet
forsokt hitta sétt att fa in hallbarhetsperspektivet i ekonomiska analyser. Det
finns ett stort antal ekonomiska metoder for att forsdka bedoma om utveck-
lingen har varit och &r hallbar.? Samhillsekonomiska analyser dr exempel pé
framéatsyftande beslutsunderlag dar kostnader och nyttor vigs mot varandra.

Studien ska beskriva de mdjligheter och problem som den nationalekono-
miska metoden samhéllsekonomisk analys erbjuder inom faltet héllbar ut-
veckling inom transportsektorn. Studien ska ocksa behandla teorierna bakom
analyserna och den praktiska tillimpningen av metoderna. Den dr déremot inte
nagon utvérdering av hur vél metoderna fungerar. Avsikten ir inte att avgdra
om metoderna och tillimpningarna av dem &r bra eller daliga. Syftet ar i stéllet
att belysa analyserna och visa pa olika sdtt att betrakta och reflektera kring
dem.

12009/10:RFR 13 Samhdllsekonomisk kalkylering — referat firdn trafikutskottets seminarium
den 12 november 2009.

2 En kort och pedagogisk genomgéng av olika verktyg finns i artikeln “Categorising tools for
sustainability assessment” av Ness, Barry m.fl. (2007), Ecological Economics 2007:60,
s. 498-508. Nagra metoder anvinds for att utvdrdera hur utvecklingen sett ut hittills och
utformas som index utifran ett antal indikatorer, till exempel gron BNP och #kta sparande
(genuine savings), som tillimpas av Vérldsbanken. Sternrapporten (2006) avsdg att rakna ut
de samhéllsekonomiska kostnaderna for klimatforandringarna. Slutsatsen var att kostnaderna
for klimatforandringarna kommer att bli mellan 5 och 20 procent av BNP for all framtid om
inga dtgdrder vidtas. Att i stéllet vidta atgérder nu skulle leda till kostnader motsvarande
1 procent av BNP. Sternrapporten har kritiserats, bland annat for den diskonteringsrénta som
anvéands. Naturvardsverket (2007), Sternrapporten — en genomgripande analys av klimat-
fordndringens ekonomi, s. 7, 49-52.
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Centrala fragor som ska belysas i underlaget &r:

* Hur vérderas hallbarhetsaspekter ndr man gor samhéllsekonomiska ana-
lyser inom transportomrédet?

* Vilka mojligheter respektive problem har man identifierat i arbetet med att
vérdera héllbarhetsaspekter inom samhillsekonomiska analyser?

* Hur arbetar man med att ytterligare forbéttra metoderna?

Négot forenklat kan man séga att samhéllsekonomiska kalkyler behandlar var-
den som man kan sitta en siffra pa. De kallas ibland samhillsekonomiska
effektivitetsanalyser eller kostnads—nyttoanalyser, pa engelska cost—benefit
analysis (CBA, se vidare avsnitt 2). En samhéllsekonomisk analys &r en kalkyl
som kompletterats med svarvérderade eller icke berdkningsbara effekter. De
senaste dren har man i Sverige sérskilt diskuterat fordelningseffekter inom
kostnads—nyttoanalyserna och dessutom kompletterat de samhéllsekonomiska
analyserna med maélanalyser i det som kallas samlade effektbedomningar
(SEB, se avsnitt 3.3). Eftersom detta har betydelse for hur héllbarhetsperspek-
tivet blir belyst i transportpolitiska beslutsunderlag ingéar dven de i rapporten.
De samhillsekonomiska analyserna dr ndra forknippade med olika styr-
medel. Fokus riktas dock inte mot dessa i den aktuella studien och inte heller
mot fragestdllningen om trafikens samhallsekonomiska kostnader.” Inte heller
diskuteras de miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som enligt miljobalken
ska goras for alla verksamheter som péaverkar miljon eller andra alternativa
analysmetoder, exempelvis livscykelanalyser, i den nu aktuella studien.

1.2 Tillvigagangssatt

Studien bygger pa skriftliga kéllor, sasom forskning, beslut och instruktioner,
samt olika rapporter fran projekt ddr samhillsekonomiska analyser har an-
vants.

Intervjuer kompletterar den bild som ges i rapporter och andra skriftliga
dokument. Intervjuer har gjorts med nagra ledande forskare inom &@mnet vid
Centrum f6r miljo- och naturresursekonomi (CERE) samt Statens vdg- och
transportforskningsinstitut och Centrum for transportstudier (VTI/CTS). Inter-
vjuer har ocksa gjorts med personer pa foljande myndigheter inom trafik- och
transportomradet: Trafikverket, Trafikanalys, Transportstyrelsen och Natur-
vérdsverket.

Studien har faktagranskats av foljande externa ldsare: Gunnel Béngman,
Trafikverket, Runar Bridnnlund, Handelshégskolan Umed universitet, Bengt

3 1 sammanhanget kan nimnas att VTI pa uppdrag av regeringen har tagit fram ett kunskaps-
underlag om trafikens samhéllsekonomiska kostnader och hur styrmedel forhéller sig till
kostnader, VTI (2014), SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens sam-
hdllsekonomiska kostnader, VTI Rapport 836. VTI har fatt i uppdrag av regeringen att fort-
sitta det paborjade arbetet och slutredovisa uppdraget till Naringsdepartementet i november
2016. I det nya uppdraget anges att VTI ska studera alla trafikslag samt bade gods- och
persontransporter. VTI bor dven studera andra lédnders forskning om samhéllsekonomiska
kostnader 1 syfte att ta lirdom av olika vérderingsmetoder. Regeringens webbplats:
www.regeringen.se/sb/d/119/a/252470.
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Kristrom, Sveriges lantbruksuniversitet, Joanna Dickinson, Statens vég- och
trafikforskningsinstitut och Jan Owen Janson, Linkdpings universitet.

1.3 Disposition

Avsnitt 2 beskriver de samhillsekonomiska analysmetoderna och den
nationalekonomiska teori som metoderna utgar fran. En kort presentation ges
av de olika steg en analys innehéller. I avsnitt 3 beskrivs hur samhéllsekono-
miska analyser har etablerats i den svenska transportplaneringen. Avsnitt 4
diskuterar begreppet héllbar utveckling och det foljande avsnittet hur hallbar
utveckling blivit ett transportpolitiskt mal. Avsnitt 6 redovisar hur hallbarhets-
perspektivet introducerats i transportplaneringens samhéllsekonomiska ana-
lyser. Avsnitt 7 dr en genomgéng av virden for och diskussioner om olika
hallbarhetsaspekter i de analyser och samlade effektbeddmningar som gors. |
avsnitt 8 finns exempel pa de diskussioner som pagar om analyserna och hur
de speglar hallbarhetsperspektivet. I avsnitt 9 redovisas de intervjuer som
genomforts for att ta reda pa vad som ar aktuellt inom omradet. Det sista av-
snittet presenterar rapportens slutsatser.

Varje avsnitt avslutas med en kort ssmmanfattning av de viktigaste resul-
taten.
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2 De samhallsekonomiska teorierna*

2.1 En nationalekonomisk teori

Samhiéllsekonomiska analyser bygger pa en gren av det nationalekonomiska
amnet som kallas vélfardsekonomi. Vélfardsekonomin forsdker sammanfatta
resultatet av hela marknadsekonomins funktion och utvdrdera om den &r
effektiv.

Med sambhillsekonomiska analyser avses oftast en samhillsekonomisk
kostnads—nyttoanalys (p& engelska cost—benefit analysis, CBA). Den sam-
héllsekonomiska kostnads—nyttoanalysen dr en metod for att i princip ta hén-
syn till alla effekter som paverkar alla individer i samhillet. En samhélls-
ekonomisk lonsamhetsbedomning innebédr darfor att man pé ett konsekvent
och strukturerat sitt utvirderar valfardseffekterna av ett projekt. Med projekt
menas en fordndring av hur vi anvédnder samhéllets alla resurser. Vilfards-
effekt betyder i sammanhanget effekter pa den subjektivt upplevda vélfarden.
Det &r inte maximering av vinst som dr malet, utan en samhillelig maximering
av vilfarden.

2.2 Varfor gors samhéllsekonomiska analyser?

Utgangspunkten for samhéllsekonomiska analyser &r att samhdllets resurser ar
begrinsade, samtidigt som behoven och onskemaélen &r stora. Beslutsfattare
maste gora prioriteringar dven nér alternativen har osékra effekter och svér-
bedémda kostnader. Samhéllsekonomiska analyser &r ett sitt att fi underlag
for att fatta prioriteringsbeslut.

En samhaéllsekonomisk kostnads—nyttoanalys dr ett sétt att bedoma om en
atgérd totalt sett 4r samhéllsekonomiskt 16nsam eller vilken av flera olika fore-
slagna atgédrder som &r mest lonsam. I analysen sétter man upp alla de kost-
nader och intékter som en atgird ger upphov till for alla medborgare i sam-
hillet, alltsa nettovérdet av de resurser som skapas respektive forbrukas i och
med en foreslagen atgérd.

Inom atgérdsplaneringen inom transportsektorn dr samhéllsekonomiska
analyser vanliga. Om man till exempel ska ta stéllning till om en kurva pa en
krokig vég ska ritas ut gors en analys. I den viger man in forvintade intékter,
sdsom minskad olycksrisk eller tidsbesparingar. Men den nya strackningen
kanske gér ndra en forskola eller 6ver ett skyddat naturomrade och sddana ef-
fekter ska ocksa vigas in.

4 Avsnitt 2 bygger pa foljande killor: Sika (2008), ABC i CBA, Trafikverket (2012), Intro-
duktion till samhdllsekonomisk analys, Trafikverket (2014), Berdikningsmetodik och gemen-
samma forutsdttningar for transportsektorns samhdllsekonomiska analyser, 2 Samhdlls-
ekonomisk teori och Kristrom, Bengt, red. (2014), Samhdllsekonomiska analyser av miljé-
projekt — en vigledning.
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2.3 Vad ar 1onsamhet?

Den samhéllsekonomiska analysen utgér fran ett antal antaganden. Ett 4r att
samhdllet strivar efter hogsta mojliga vélfard. Samhallets vilfard bestdms av
individernas vélfard, som i sin tur bestdms av individernas konsumtion av va-
ror, tjanster, hélsotillstaind, miljo och sa vidare. En annan utgangspunkt &r att
manniskan star i centrum — for att djur ska anses vérdefulla maste ménniskor
tilldela dem ett vérde. For det tredje utgar man fran principen om individens
suverdnitet. Det dr endast individen sjdlv som kan avgora vad som ér bra eller
déligt for henne eller honom.

Med andra ord innebar samhillsekonomisk effektivitet att samhéllets resur-
ser (varor, tjdnster, naturresurser, tid, ork med mera) anvinds pa ett sddant satt
att det totala vérdet av resurserna blir s stort som mojligt ur individernas syn-
punkt.

Man brukar ibland tala om Kaldor-Hicks-kriteriet.> Enligt kriteriet &r en
atgdrd samhillsekonomiskt 16nsam om de som vinner pa atgédrdens genom-
forande kan kompensera de som forlorar pa atgiarden och énda ha det béttre
stéllt &n om &tgdrden inte genomfordes. De totala intdkterna ska alltsa vara
storre dn de totala kostnaderna. En étgérd 4r med andra ord samhéllsekono-
miskt 16nsam om de positiva effekterna av dtgérden &r storre &n de negativa.

Ofta gors analyser av flera olika alternativa atgirder. Man anvénder ocksa
det sa kallade nollalternativet (alltsa vilka kostnader och intidkter som ar for-
knippade med att inte géra ndgonting alls) som en referensram. Sedan jamfor
man analyserna for att se vilken atgird som &r mest samhéllsekonomiskt 16n-
sam.

2.4 Vad ska ingd 1 en samhéllsekonomisk analys?

Analysen ska i princip ticka alla effekter for alla individer och organisationer
i samhillet. Det dr darfor viktigt att se till att inga effekter saknas i analysen.
Samtidigt maste man vara noga med att se till att det inte forekommer dubbel-
rakningar. Investeringar i béttre infrastruktur kan till exempel ge battre pend-
lingsmojligheter och tillgédnglighet. Det kan i sin tur ge positiva effekter pa
arbetsmarknaden i form av béttre matchning och 6kade inkomster. Dessa ef-
fekter dr dock redan inbakade i analysernas vérdering av restid for arbetsresor.
Om de riknades som ett eget virde i analysen skulle det innebéra en dubbel-
vérdering av den positiva effekten av investeringen.

Béde effekter som har ett marknadspris och effekter som inte har det ska
ingd i berdkningen. Ménga av de varor och tjénster som produceras inom of-
fentlig sektor séljs inte pd en marknad och har dirfor inte ett marknadspris.
Exempel pé detta dr natur- och kulturmiljder eller offentliga tjanster som rétts-
vésen, forsvar och utbildning.

5 Kaldor-Hicks-kriteriet har kritiserats for att inte ta hinsyn till fordelningseffekter, se till
exempel Kristrom (2014).
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2.5 Metoder att finga vérderingar

Enligt vélfardsteorin dr det individerna sjdlva som vet vad som dkar eller mins-
kar deras vdlmaende. I analysen maste man dérfor forsoka ta reda pé indivi-
dernas preferenser. Det gor man genom att ta reda pa hur individer varderar
olika varor och tjinster, vilket kallas individens betalningsvilja®. I praktiken
forsoker man hitta virden som kan antas motsvara betalningsviljan for ett
genomsnitt av den berérda gruppen. Anledningen ar att man dé kan rékna ut
den totala betalningsviljan och jamféra den med den totala kostnaden.

Det finns flera olika metoder att féra 6ver individers virderingar till pen-
ningmatt eller skuggpriser. Ett sétt dr forstds att studera hur ménniskor véljer
i praktiken, exempelvis mellan ett snabbt och dyrt eller ett langsamt och billigt
fardsatt. Ett annat &r att studera hur ménniskor véljer, men dir den studerade
varan dr en annan dn den man egentligen dr intresserad av. Ett kint exempel
dr att studera hur huspriser varierar i relation till hur utsatt bostaden ar for
exempelvis buller. Ytterligare ett sitt dr att gora olika experiment eller be in-
divider vilja i olika hypotetiska situationer.

Samtliga metoder har fordelar och nackdelar. Fordelen med experiment
eller hypotetiska fragor &r att man kan frdga om just den vara som avses. Sam-
tidigt har det visat sig att det ar svart for individer att sétta sig in i hypotetiska
situationer och formedla den vardering de har. De metoder som utgér fran fak-
tiskt beteende har ocksé svagheter. Aven om man ser hur individer viljer mel-
lan ett snabbt och dyrt eller ett lingsamt och billigt fardsétt kan det vara forenat
med svarigheter att omvandla den kunskapen till ett anvindbart métt. Det dr
ocksa svart att vara séker pa hur kopplingen mellan huspriser och buller ser ut
— manga andra faktorer &n buller spelar forstds in nér priset pa ett hus bestdms.

Om det inte gar att fa fram vérderingar med hjilp av nadgon av de nimnda
metoderna anvinder man ibland politiska beslut eller mél for att hérleda vérde-
ringar. Kostnaden for att installera katalysatorer i bilar har anvénts for att vér-
dera utslépp av kvdveoxider, och det transportpolitiska malet for koldioxid har
anvénts som grund for virdering av koldioxidutslédpp. En nackdel med dessa
metoder kan vara att man bryter mot grundprincipen att individen sjélv vet
bast hur hennes eller hans vérderingar ser ut. Det finns dirmed en risk for att
man dver- eller undervirderar varan eller tjansten.

2.6 Steg for steg mot en analys

En analys gors vanligen i tta steg.

1. Beskrivning av atgirden. Det fOrsta steget 4r att noga beskriva, definiera
och avgrinsa den tdnkta tgédrden. Om det finns fler alternativ beskrivs de
ocksa. Likasa beskrivs ofta nollalternativet, alltsa vad som hiander om man
inte gor nagot alls.

© Ofta anviinds pengar som méttstock for att viiga positiva och negativa effekter. Det beror
pé att det &r en etablerad och vilkédnd enhet, men i princip skulle vilken numerér enhet som
helst kunna anvéndas.
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2. Identifiering och kvantifiering av effekter. Nista steg &r att ta reda pa pro-
jektets effekter, till exempel hur mycket tid man sparar, hur manga som
stors av den nya vigdragningen eller om det sker nagon dverflyttning mel-
lan olika trafikslag. For detta krdvs beskrivningar av sambanden mellan en
viss atgird och de konsekvenser den kan leda till. Dessa kallas effekt-
samband och kan gilla exempelvis vilka tidsvinster, miljoeffekter eller
olycksrisker som &r forknippade med ett projekt. Prognoser av den fram-
tida utvecklingen av trafik och transporter spelar en viktig roll i analysen.
Man ska ockséd vilja kalkylperiod, alltsd hur lang tid man riknar pa.
Kalkylperioden &r ofta projektets ekonomiska livsldngd, alltsa den tid som
atgdrden behaller sin funktionalitet.

3. Virdering. Det tredje steget &r att sétta pris pa effekterna. For vissa effekter
finns priser, annars anviander man skuggpriser.

4. Omrékning av framtida nyttor och kostnader (diskontering). Manga av
nyttorna och kostnaderna infaller i framtiden.” Virdet av dessa méste rik-
nas om sa att de blir jaimforbara med intékter och kostnader i dag. Resul-
tatet av en sadan omrakning kallas nuvérde.

5. Summering. Nir alla intékter och kostnader dr utrdknade summeras de.
Summan kallas nettonuvirde. Om flera alternativ jaimfors gors en bedom-
ning av vilket projekt som ger storst avkastning per satsad krona. D4 stéller
man nettonuvérdet mot investeringskostnaden eller den totala kostnaden
(investeringskostnaden + drifts- och underhallskostnader). Da far man
fram en nettonuvérdeskvot (forkortas ofta NNK). Ju hogre virde, desto
storre avkastning ger projektet per satsad krona.

6. Kinslighetsanalys. Eftersom underlagen ofta édr osédkra bor man prova att
sdtta in olika védrden i analysen och se hur resultaten fordndras. D& kan man
fa en béttre uppfattning om hur kénsligt analysens resultat &r for olika in-
géngsvirden.

7. Beskrivning av svarvirderade effekter. Vissa effekter &r sd svara att vér-
dera att de inte kan ingd i en monetér kalkyl. De ska &nd4 beskrivas som
ett komplement till kalkylen. Exempel pa svarvérderade effekter ar intrdng
i natur- och kulturmiljder, eftersom varje fall kan anses vara unikt. Andra
effekter skulle kunna vara mgjliga att ta med, men det kan dnda saknas
tillrdcklig information for att géra en virdering. Buller och tringsel ar
exempel pa effekter dar det dnnu inte finns tillrdckligt bra varden.

8. Efteranalys. Om kalkylen leder till ett beslut och till att atgdrden genom-
fors ska den gérna i efterhand jimforas med det faktiska utfallet. Darmed
far man béttre kunskap och erfarenhet i det fortsatta kalkylarbetet. Efter-
analyser bidrar ocksa till ett fortsatt larande infor framtida analyser.

7 For en dversikt dver forskning om vérdering av effekter som utfaller vid olika tidpunkter
och om jamlikhet mellan generationer, se Pihl, Hakan (2014), Miljéekonomi for en hallbar
utveckling, s. 156—159.
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3 Samhaillsekonomiska analyser kommer in 1
transportplaneringen

I foljande avsnitt presenteras hur de samhéllsekonomiska analyserna har eta-
blerats som ett beslutsunderlag inom étgérdsplaneringen.

3.1 Etablering under 1990-talet

I Sverige paborjade davarande Vigverket under 1960- och 1970-talen arbetet
med att ta fram ett samhéllsekonomiskt beslutsunderlag for att kunna prioritera
véaginvesteringar. Berdkningarna var linge mindre omfattande och inneholl
farre poster dn dagens kalkyler och analyser. Under 1980-talet bérjade kal-
kyler tas fram infor jarnvégsinvesteringar. De fick dock inte samma genom-
slag som pé viigsidan.®

Samhéllsekonomiska analyser har sedan 1990-talet fatt ett allt stdrre ut-
rymme i den svenska transportpolitiken, liksom malet om samhillsekonomisk
effektivitet. Det transportpolitiska beslutet 1998 ledde till att metoden kom att
spela en viktigare roll i och med malformuleringen att transportforsdrjningen
skulle vara samhillsekonomiskt effektiv. Samhillsekonomisk analys etablera-
des som ett medel for att utvirdera det 6vergripande malet. Under 00-talet fick
metoderna en stirkt position som underlag for prioriteringar inom den lang-
siktiga planeringen.’

Fran mitten av 1990-talet hade en sdrskild myndighet, Statens institut for
kommunikationsanalys (Sika), ansvar for metod- och modellutveckling av kal-
kyler och analyser inom transportomradet. Sedan 2010 har Trafikverket mot-
svarande ansvar.

Samhéllsekonomiska analyser var ldnge framfor allt forknippade med
infrastrukturplanering, men de anvidnds mer och mer inom andra delar av
transportomradet. Ett exempel &r att Transportstyrelsen sedan nagot ar haller
pa att bygga upp en enhet for samhéllsekonomiska analyser av regelbeslut
inom transportomradet.'” Ett annat #r att Naturvéirdsverket arbetar med att ta
fram ett motsvarande regelverk inom sitt ansvarsomrade, som ibland beror
transportpolitiska beslut.!' Sedan 2012 tar Konjunkturinstitutet pa uppdrag av
regeringen fram en arlig rapport om miljopolitikens samhillsekonomiska
aspekter, dir man till exempel tittar pa effekter pa klimatmalet vid olika scena-
rier for transporternas utveckling och man gor en kostnadseffektivitetsanalys
av att nd vissa transportpolitiska mal.!2

§ Nilsson, Jan-Eric (2013), Systemfel i transportsektorn, s. 13. Thoresson, Karin (2011), Azt
berdkna det goda samhdllet. Samhdillsekonomiska analyser och grdnslandet expertis — politik
inom transportomrddet (diss.), s. 1.

° Thoresson (2011), s. 2-3, 216.

10 Samtal med Eva Lindborg, Transportstyrelsen.

' Nilsson (2013), s. 13.

12 K onjunkturinstitutet (2013), Miljo, ekonomi och politik 2013.
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Att analyserna etablerats har att géra med att malen for transportpolitiken
har fordndrats, menar transportforskaren Karin Thoresson. Transportpolitiken
hade tidigare framfor allt mal som framst berérde den egna sektorn. Med tiden
har dock en forskjutning skett mot mer dvergripande samhills- och vilfards-
mal. Numera betonas ocksé ett helhetsperspektiv pa planeringen, vilket har
paverkat hur man organiserar planeringen och de myndigheter som verkar
inom omrédet.!?

Nationalekonomen Lars Hultkrantz menar att bade en teknisk och en poli-
tisk logik har gjort att samhéllsekonomiska analyser etablerats inom transport-
sektorn. Den tekniska logiken gér ut pé att varje projekt krdver en rad beslut
som innebdr avvigningar mellan kostnader och nyttor. Nar sedan krav kommit
pé att ta hinsyn till allt fler aspekter — till exempel trafiksékerhet och miljo —
har detta kunnat géras genom att de samhéllsekonomiska modellerna har
vidareutvecklats. Den politiska logiken handlar om analysernas funktion att
legitimera prioriteringar och ddrmed ddmpa konflikter. Beslut om projekt
inom transportsektorn dér stora nationella medel ska fordelas leder ofta till
strider mellan olika intressen. Ett sitt att legitimera prioriteringsbesluten é&r att
de gors objektivt och utifran sakliga beslutsunderlag. Samhéllsekonomiska be-
domningar kan fylla den funktionen, vilket har 6kat efterfragan pa sddana ana-
lyser, menar Hultkrantz.'*

3.2 Hogre krav pé analyserna

Olika granskningar runt 1990 visade att de genomférda kalkylerna fick litet
genomslag pa prioriteringen mellan olika projekt, och regeringen skarpte kra-
ven pa de samhillsekonomiska analyserna.'’

Riksdagen och regeringen har sedan i flera propositioner och betinkanden
tagit upp behovet av bra samhillsekonomiska beslutsunderlag och pekat pa
brister.'S Regeringen pekade i infrastrukturpropositionen 2008 pé att relevanta
och jimforbara samhéllsekonomiska analyser borde spela en viktig roll vid
prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. For att fa ett beslutsunderlag som
beaktar alla relevanta aspekter borde analys- och beddomningsgrunderna dérfor
utvecklas. Samtidigt understroks att samhéllsekonomiska beddmningar ar ett
hjdlpmedel, men att de inte overtar beslutsfattarens funktion att gora priorite-
ringar.’

Trafikutskottet betonade i samband med behandlingen av infrastruktur-
propositionen 2008 att samhéllsekonomiska analyser borde spela en viktig roll

13 Thoresson (2011), s. 3.

14 Hultkrantz, Lars (2013), ”Vet vi om transportinvesteringar dr 1énsamma?” i ESO 2013:5,
s. 97.

'S Nilsson (2013), s. 13-14.

16 Se till exempel prop. 2001/01:20 Infrastruktur for ett lingsiktigt hdllbart transportsystem,
S. 12 och prop. 2012/13:25 Investeringar for ett starkt och hdllbart transportsystem, s. 93,
bet. 2012/13:TU2.

17 Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hdllbar tillvéixt,
s. 69-72.
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vid prioriteringen av infrastrukturinvesteringar. En forutsittning for att ana-
lyserna skulle kunna anvéndas &r relevanta utgangspunkter, liksom att kalky-
lerna och analyserna ir jémforbara.'®

3.3 Samlade effektbedomningar

Trafikutskottet understrok i samband med infrastrukturpropositionen 2009 be-
hovet av att komplettera de samhillsekonomiska kalkylerna med icke kvanti-
fierbara effekter. Utskottet lyfte fram behovet av samlade effektbeddmningar
for att fa en mer allsidig bild.'

De samlade effektbedomningar (SEB) som introduceras frén och med at-
gérdsplaneringen for 2010-2021 kan ses som ett sétt att tillgodose dnskemaélet
om kompletterande beslutsunderlag. En samlad effektbedomning &r en
sammanstéllning av olika typer av analysresultat. Dokumentet utvecklades av
Vigverket 2007, och syftet var fran borjan att komplettera den samhélls-
ekonomiska kalkylen med en strukturerad och sammanfattande beskrivning av
svarvirderade eller icke berdkningsbara effekter. Trafikverket har dérefter
vidareutvecklat och utvidgat dokumentet sa att det ocksa innehaller resultat
frén olika analyser.

I en SEB beskrivs en atgérds effekter ur tre beslutsperspektiv. For det forsta
en traditionell samhéllsekonomisk analys med savil monetira som icke mone-
téra effekter. For det andra en transportpolitisk malanalys som ger svar pa hur
atgirden forhaller sig till de transportpolitiska malen. Slutligen gors en fordel-
ningsanalys for att ta reda pa hur effekterna fordelar sig pa olika grupper.?’

3.4 ASEK — en referensgrupp for metoder och vérden

Péa 1990-talet inrdttades ASEK, Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kal-
kyl- och analysmetoder. ASEK é&r en referensgrupp som ansvarar for vilka
kalkylvidrden som ska anvdndas i modellverktygen. I ASEK ingar for nér-
varande representanter for bland annat Transportstyrelsen, Sjofartsverket,
Naturvardsverket och Vinnova. For att sikerstélla att arbetet utgar fran veri-
fierbara fakta, vetenskap och beprovad erfarenhet finns vetenskaplig expertis
knuten till ASEK.

Fore 2010 var det Sika och numera &r det Trafikverket som utifrdn ASEK:s
rekommendationer fattar beslut om metoder och virden. Den s& kallade
ASEK-katalogen med metoder och véirden uppdateras med nagra ars mellan-
rum. ASEK 1 kom 1994, ASEK 2 1999, ASEK 3 2002 och ASEK 4 2009.
Man ér nu inne pa den femte versionen (2012). Fran och med 2013 kan mindre
justeringar av rekommendationerna goras varje ar. Storre dversyner kommer
dven 1 fortséttningen att goras med cirka fyra &rs mellanrum.

18 Bet. 2008/09: TU2 s. 38, 42-43.

" Tbid.

20 Trafikverket (2014), Sambhillsekonomiska principer och kalkylvérden for transport-
sektorn: ASEK 5.1, 20 Samlad effektbedomning (SEB).
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3.5 Samma principer i olika lander

Analyser gors dven i andra lander. Ménga europeiska lédnder har sina egna mo-
deller, men de grundldggande principerna for hur berdkningarna ska goras ser
ofta mycket lika ut. Daremot finns det skillnader i de virden som anvénds i
analyserna. Anledningen &r dels att det finns skilda forutséttningar och vérde-
ringar i olika linder, dels att man tar till sig ny forskning i olika takt.?!

Under 00-talet pagick ett EU-projekt for att harmonisera de samhélls-
ekonomiska metoderna infor infrastrukturbeslut inom transportsektorn,
Heatco (Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing
and Project Assessment). Malet var att hitta gemensamma riktlinjer for att be-
déma transportkostnader, inklusive kostnads—nyttoanalyser.”? ASEK och
Trafikverket anvénder Heatco som referensram.

2! Nilsson (2013), s. 13.
22 Heatcos webbplats, http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/.
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4 Hallbar utveckling

Hallbar utveckling introducerades som begrepp da det anviandes av FN:s sé
kallade Brundtlandkommission 1987. Kommissionen valde att definiera be-
greppet hallbar utveckling som en utveckling som tillfredsstéller dagens behov
utan att dventyra kommande generationers mdjligheter att tillfredsstélla sina
behov.?

Hallbar utveckling har sedan dess kommit att etableras och ménga institu-
tioner, organisationer och stater refererar till begreppet. EU antog en strategi
for hallbar utveckling 2001 som fornyades 2006. Strategin innehaller sju
huvudomriden, varav ett ir hillbara transporter.?*

4.1 Héllbar utveckling — mal eller process?

Begreppet hallbar utveckling &r inte tydligt definierat och &r 6ppet for tolk-
ning. Ett sétt att bestimma det &r att titta pa vilka mdl man vill uppna nar man
diskuterar hallbarhet, till exempel FN:s milleniemal. Man kan ocksa definiera
begreppet utifran olika indikatorer, det vill sdga att hallbarhet bestdms av hur
man miter det. Ytterligare ett sétt dr att utga fran olika véirden, sdisom ansvar,
solidaritet eller jimlikhet. Slutligen kan héllbar utveckling sta for sjélva pro-
cessen att dstadkomma fordndring. D4 innebér héllbar utveckling de olika stré-
vanden, forhandlingar och diskussioner som pagar for att nd héllbar utveck-
ling.”

Man brukar ange tre hornpelare for hallbar utveckling: ekonomisk, social
och miljomaéssig. Det finns inga entydiga definitioner av vad de tre horn-
pelarna stér for. Begreppet hallbar utveckling och dess tre hornpelare har kriti-
serats for att vara vaga och svara att tillimpa i praktiken. Begreppets flexibili-
tet kan samtidigt vara en forklaring till att det trots allt blivit etablerat i bemér-
kelsen att manga hénvisar till det — det gar att anpassa och fylla med olika
innehall utifran olika situationer och syften.?®

Enligt FN har begreppet héllbar utveckling mer och mer kommit att for-
knippas med miljoaspekten, samtidigt som begreppet utveckling under samma
period har blivit synonymt med ekonomisk tillvéxt. Parallellt med detta finns
enligt FN dock en 6kad insikt om att de tre hornpelarna maste betraktas till-
sammans eftersom de &r beroende av varandra.”’

2 FN (2010), Sustainable Development: From Brundtland to Rio 2012, s. 6-9.

24 Regeringen: EU:s arbete for héllbar utveckling, www.regeringen.se/sb/d/1591/a/66992.
Den svenska regeringen hade tidigare en nationell strategi for hallbar utveckling, Skrivelse
2005/06:126, Strategiska utmaningar — en vidareutveckling av en svensk strategi for hdllbar
utveckling, s. 4.

25 Kates, Robert W., m.fl. (2005), "What is sustainable development? Goals, indicators,
values, and practice” i Environment: Science and Policy for Sustainable Development.

2 FN (2010), s. 6-9.

27 Tbid. Kates (2005), s. 12.
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FN:s klimatpanel IPCC menar att det finns en dubbel relation mellan
klimatféréandringar och hallbar utveckling. A ena sidan paverkar samhillets
forhallningssétt till hallbar utveckling bade de utsldpp som orsakar klimat-
fordndringar och hur sirbart samhillet blir. A andra sidan paverkar klimat-
fordndringarna avgdrande levnadsforhallanden och dédrmed grunden for social
och ekonomisk utveckling.?®

4.2 Stark och svag hallbarhet — dr kompensation
méilig?

Man talar ibland om stark respektive svag hallbar utveckling. Stark hdllbarhet
innebdr att en generation ldmnar over minst lika mycket av alla resurser till
nésta generation som den sjdlv fick dverta. Nér det géller dndliga resurser ar
ett sadant krav svart att leva upp till. En generation kan diaremot kompensera
kommande generationer genom investeringar i andra resurser och teknisk ut-
veckling. Om kompensationen ér tillricklig for att kommande generationer ska
fa minst samma nyttoniva som tidigare generationer kallas det svag hallbar-
het”

OECD diskuterar stark och svag hallbarhet i en bok om samhéllsekono-
miska analyser. OECD ser ett 6kat intresse for resurskompensation och pekar
pé att det dr f4 som menar att alla naturresurser ska kunna dverldmnas intakta
mellan generationerna. Manga menar ocksa att det &r for strikt att begéra att
varje enskilt projekt 1dmnar resursnettot opaverkat. Snarare handlar héllbar ut-
veckling om att nettoeffekten av en portfolj av insatser blir stérre &n noll. Dis-
kussionen handlar ockséd om att det kan finnas ett antal kritiska naturtillgdngar
som &r svéra att kompensera. En fundamental uppgift 4r dérfor enligt OECD
att sitta ett monetért viarde pa naturtillgédngar for att ta reda pa vilka som dr de
mest avgorande. OECD pekar vidare pa att det finns en omfattande kritik mot
att framtiden véger for latt i samhéllsekonomiska analyser. Enligt kritikerna
borde de kriterier som tillimpas for val mellan olika atgirder vara mer kansliga
for kommande generationers behov. Till exempel menar vissa att skugg-
priserna for icke férnybara ravaror skulle behdva hojas for att aterspegla det
faktum att kommande generationer inte kommer att kunna utnyttja resursen.*

ITPS (Institutet for tillvéxtpolitiska studier) har gjort en dversikt over hur
forskningen definierar hllbar utveckling. Oversikten pekar pa att det gar en
skiljelinje mellan forskare som menar att det &r mgjligt att kompensera mellan
olika sorters kapital/resurser och forskare som menar att naturkapital inte &r
ersittningsbart. Den vanligaste definitionen av héallbar utveckling i dag ar att
summan av vélfdrden inte far minska mellan generationer (alltsa det som kan
kallas svag hallbarhet).’!

B EN/IPCC (2007), Climate change 2007. Mitigation of climate change, s. 121.

2 Hultkrantz, Lars & Nilsson, Jan-Eric (2008): Samhdllsekonomisk analys. En introduktion
till mikroekonomin, s. 101-102.

3% OECD (2006), Cost-benefit analysis and the environment. Recent development. s. 239,
243,245-249.

SLITPS (2006), Samhdillsekonomiska aspekter och mdtt pd héllbar utveckling, s. 8.
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Virldsbanken utgér fran tanken om svag héllbarhet i det som den kallar
genuint sparande. Genuint sparande &r ett métt p4 hur mycket ett land egent-
ligen sparar infor framtiden och p& hur mycket resurser kommande genera-
tioner kommer att fa drva. Utgangspunkten &r landets BNP. Fran BNP dras
kapitalforslitning och 16pande miljoskador. Till detta ldggs nettoférandringen
i humankapital (métt som utgifter for utbildning) och naturkapitalstockar (ex-
empelvis skog). Den siffra man far fram relateras till befolkningsférdandringar.
Pé sa sitt far man en uppgift om hur den samlade resursportfoljen per capita
vixer eller krymper.3?

En infallsvinkel pa hur virdet av olika slags kapital fordndras dver tiden har
presenterats av forskarna John Krutilla och Anthony Fisher. Deras resonemang
gar ut pa att méinniskor i framtiden kommer att virdera naturkapital hdgre dn
andra sorters kapital. Nar man anvénder naturkapital pa ett sétt som gor att det
tas i anspréak (till exempel som en f6ljd av irreversibla forandringar) kommer
vérdet pa investeringarna med tiden att minska, menar forskarna. Investeringar
i naturkapital kommer didremot att skrivas upp i takt med att tillgdngen pa
naturkapital minskar, anser Krutilla och Fisher. For att gora rittvisande vérde-
ringar infor investeringsbeslut skulle man béttre behdva ta hiansyn till hur vér-
det pé olika kapitalslag forindras, menar de tva forskarna.>3

Nationalekonomerna Bengt Kristrom och Runar Brannlund sammanfattar
de ”intergenerationella” aspekterna av klimatpolitiken genom att gora en jim-
forelse med skogsekonomi. Den som bekostar plantering av skog 2014 kom-
mer med storsta sannolikhet inte att vara samma person som far ta del av sko-
gens virde om 80 ar. P4 samma sétt uppstér kostnaderna for klimatpolitiken i
dag, medan de flesta effekterna av en klimatatgard mérks i framtiden. Till det
kan ldggas att framtida generationer kan forvéntas vara rikare 4n vi. Om man
antar att tillvixten i genomsnitt kommer att fortsitta vara 2 procent per ar (vil-
ket &r genomsnittet de senaste 100 dren) kommer den generation som lever om
100 &r att vara sju génger rikare &n vi. Frdgan uppstar inom nationalekonomin
om huruvida var forhéllandevis “fattiga” generation ska spara till formén for
de som kommer att vara rikare.**

32ITPS (2006), s. 34-35.
380U 2001:2 Effektiv hushdllning med naturresurser, s. 85-86.
3% Bréinnlund, Runar & Kristrdm, Bengt (2010), En effektiv klimatpolitik, s. 22-23.



5 Héllbar utveckling inom transportsektorn

I foljande avsnitt diskuteras nagra exempel pa vad begreppet hallbar utveck-
ling kan std for inom transportomradet och hur det har introducerats inom
transportsektorn, ndgot som skedde under 1990-talet.

5.1 Exempel pa definitioner av langsiktigt hallbara
transporter

Det har gjorts flera forsok att definiera vad hallbar utveckling kan betyda inom
transportsektorn.
EU definierade 2001 hallbara transporter som ett system som
» gor det mojligt att tillgodose enskilda ménniskors, foretags och samhalls-
grupperingars grundldggande behov av kommunikation och utveckling pé
ett sakert och for méanniskor och ekosystem sunt sétt och som framjar jim-
likhet inom och mellan generationerna
» dr prismissigt 6verkomligt, fungerar réttvist och effektivt, erbjuder alter-
nativa transportsétt och stdder bade en konkurrenskraftig ekonomi och en
balanserad regional utveckling
* begrénsar utsldpp och avfall till en méngd som planeten kan absorbera,
anvinder fornybara tillgangar pa eller under den niva dér dessa kan fornya
sig och icke fornybara tillgingar i eller under den takt fornybara ersétt-
ningar kan utvecklas, samtidigt som inverkan pa markutnyttjandet samt
buller minimeras.*

Som en del av forberedelsearbetet infér beslutet om nationell plan for trans-
portsystemet 20142025 tog Trafikverket fram en rapport. Rapporten ger ex-
empel pé hur en héllbar utveckling kan definieras inom transportomrédet. Den
ekonomiska hallbarheten exemplifieras med tillvixt, kostnadseffektivitet och
balanserad regional utveckling. Social héllbarhet delas upp i trafiksdkerhet,
hélsa, jamlikhet och jimstélldhet. Till den ekologiska héllbarheten fors effek-
ter pa klimat, hiilsa, landskap och natur- och kulturmiljder.>

TransportMistra var ett svenskt forskningsprojekt som genomfordes 2006—
2008. Maélet var att utveckla strategier, modeller och verktyg som skulle stodja
beslutsfattande inom héllbara transporter. TransportMistra pekade i sin slut-
rapport pa att det inte finns ndgon absolut definition av ett langsiktigt hallbart
transportsystem. De tre héllbarhetsaspekterna nimns ofta, men det saknas
klarhet i vad det betyder, mer &n ett allméint uttryckt behov av en helhetssyn

35 EU (2001), Rédets 2340:e mite — transport/telekommunikation, Luxemburg den 4-5 april
2001, s. 15-16, hamtad fran: http://europa.eu/rapid/press-release PRES-01-131_sv.htm.

36 Trafikverket (2012), Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014—2025. Under-
lagsrapport — samhdllsekonomiska analyser och samlad effektbedomning nationell plan,
s. 8-9. Trafikverkets samlade bedomning i underlaget (s. 8) ar att forslaget till nationell plan
for transportsystemet bidrar till ekonomisk och social hallbarhet, men har en negativ
péverkan péa den ekologiska hallbarheten.
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och balans. Avsaknaden av en definition gor det enligt forskningsprojektet
svart att sitta upp mal for vad ett héllbart transportsystem ar, liksom att vidta
atgérder som leder till malet. For att betecknas som hallbart méste transport-
systemet enligt TransportMistra minska péfrestningarna pd de livsuppehdl-
lande systemen. Systemet méste 0ka vilbefinnandet for nuvarande genera-
tioner och helt undvika negativa effekter for méanniskor i absolut fattigdom.
Dessutom ska transportsystemet utarbetas i aktivt samarbete med relevanta
storre intressegrupper. Samhaéllets transportkostnader far heller inte bidra till
att de sociala kostnaderna okar.?’

I rapporten definieras vidare ett antal konkreta omraden som maste forbatt-
ras eller dtminstone inte forsdmras definieras, ndmligen luftkvalitet, vixthus-
gaser, landskap och markanvindning, naturresursanvindning, buller, sdkerhet
(skador och déd) och urbana levnadsvillkor.*®

TransportMistras indelning har senare anvénts av Trafikanalys i deras ar-
liga uppfoljning av de transportpolitiska mélen.*

Indelningen i ekonomisk, social och ekologisk héllbarhet dterkommer i
manga definitioner. Ménga tar ocksé upp ungefar samma omraden, till exem-
pel luftkvalitet, klimatpaverkan, buller, sikerhet och jimlikhet.*’ Ett kanaden-
siskt transportinstitut tar upp de omraden som anges i figur 1.

37 TransportMistra (2009), Bittre inforande av dtgéirder for ett hdllbart transportsystem,
s. 4-5.

*Ibid. s. 5.

3 Trafikanalys ndmner att TransportMistras indikatorer till stora delar sammanfaller med de
som presenterats i UNECE (2011), Transport for sustainable development in the ECE region,
United Nations Economic Commission for Europe.

40 Qe till exempel Transportation Research Board (2004), Integrating sustainability into the
transportation planning process, s. 2—4. En ny svensk avhandling diskuterar forskning om
hur ett hallbart transportsystem kan se ut och om vilka hinder det kan finnas att genomfora
de hallbarhetsmal som finns, Henriksson, Malin (2014), At resa rdtt dr stort, att resa fritt dr
storre. Kommunala planerares forestdillningar om hallbara resor, s. 16-17.
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Figur 1 Hallbara transportmal
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Killa: Litman, Todd (2014), Well measured. Developing indicators for sustainable and livable transport
planning, Victoria Transport Policy Institute.

Oversittning: Ekonomiska: effektiv rorlighet, lokal ekonomisk utveckling och driftseffektivitet. Sociala:
social jamlikhet (rdttvisa), minsklig hélsa och sikerhet, rimlig kostnad, sammanhallning i samhéllet och
bevarande av kulturarvet. Miljomaéssiga: minskning av luft- och vattenfororeningar samt buller och
klimatpaverkande utsldpp, resursbevarande, skydd av ppna landskap, skydd av biologisk mangfald.

Négon samstimmighet om hur hallbar utveckling exakt ska aterspeglas inom
transportomradet finns inte. Det gors ménga vitt skilda tolkningar av begreppet
14ngsiktigt hallbar transportforsorjning i praktiken.*!

Sverige verkade tidigt for att transportfrdgorna skulle uppmérksammas i det
internationella arbetet for hallbar utveckling. Ett exempel dr huvuddokumentet
Agenda 21 frin FN:s Riokonferens 1992.4?

5.2 Hallbar utveckling blir ett transportpolitiskt mél

Mialet om ett langsiktigt héllbart transportsystem formulerades under slutet av
1990-talet och har funnits kvar sedan dess. Kommunikationskommitténs slut-
betdnkande Ny kurs i trafikpolitiken 1997 handlade om hur transportsystemen
langsiktigt ska stéllas om till social, ekonomisk och ekologisk hallbarhet.** 1
1998 érs proposition Transportpolitik for en hdllbar utveckling spelar begrep-
pet langsiktig hallbarhet en central roll. Aven i 2001 &rs proposition Infia-
struktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem ar langsiktig héallbarhet ett
genomgaende tema. De transportpolitiska propositionerna och betdnkandena

41 Sika (2008b), Férslag till ny transportpolitisk mdlstruktur. Del 1. Analys av forutsdtt-
ningar, s. 21-22.

42 Skrivelse 1992/93:13 med redogorelse med anledning av FN:s konferens om miljé och
utveckling ar 1992 — UNCED.

480U 1997:35 Ny kurs i trafikpolitiken, s. 69.
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diskuterade dock inte djupare hur begreppet langsiktigt héllbart transport-
system ska tolkas.*

Dagens transportpolitiska mél presenterades i propositionen Mél for fram-
tidens resor och transporter (prop. 2008/09:93) och antogs av riksdagen 2009.
Hallbarhet framhalls tydligt i det 6vergripande maélet: att sékerstélla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgare och niringsliv i hela landet.

Under det 6vergripande malet finns ocksa tva delmal. Det ena kallas funk-
tionsmélet och handlar om att skapa tillgdnglighet for manniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska medverka till att
ge alla en tillgénglighet med god kvalitet och anvédndbarhet och bidra till ut-
vecklingskraft i hela landet. Till funktionsmalet hor ocksé att transportsyste-
met ska vara jamstéllt.

Det andra malet kallas hdnsynsmaélet och handlar om sédkerhet, miljo och
hélsa. Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas
sé att ingen dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till 6kad hilsa,
till det dvergripande generationsmalet for miljo och till att miljokvalitetsmélen
uppnas.

Som synes fangar bade funktions- och hdnsynsmalet flera omrdden som
brukar forknippas med héllbarhetsbegreppet, sdésom sikerhet, hélsa, miljé och
jamstilldhet.* Hinsynsmalet lyfter dessutom sérskilt fram tidsperspektivet —
generationsmalet anger att miljoproblemen ska Idsas inom en generation.*

4 Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hdillbar utveckling (bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266), prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem
(bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126). Sika (2008b), s. 21. Trivector Traffic (2012), Ldng-
siktig hdllbarhet i samlade effektbedomningar, avsnitt 3.1.

4 For en diskussion om malkonflikter inom miljo-, klimat- och héllbarhetsomradet, se
Naturvardsverket (2011), Malkonflikter — en sund foreteelse eller ett olésligt problem?,
s. 16-19.

4 Sverige har ett generationsmal for miljdpolitiken sedan 2010. Generationsmalet foreskriver
att det Overgripande malet for miljopolitiken dr att till nésta generation ldmna Gver ett
samhille dédr de stora miljoproblemen i Sverige &r 16sta, utan att orsaka dokade miljo- och
hélsoproblem utanfor Sveriges granser. Prop. 2009/10:155 Svenska miljomal — for ett effek-
tivare miljéarbete, s. 21. SOU 2009:83 Miljomalen i nya perspektiv.



6 Hallbar utveckling infor transportbeslut

Efter det att hallbarhetsmalen uttalats inom transportpolitiken i slutet av 1990-
talet tog det ndgra ar innan hallbarhetsbegreppet borjade tas med i de ASEK-
rekommendationer fran forst Sika och sedan Trafikverket som finns for sam-
héllsekonomiska analyser inom transportomradet.

6.1 Hallbar utveckling introduceras i analyserna

Malsittningen att fora in ett hallbarhetsperspektiv i samhillsekonomiska ana-
lyser inom transportomradet introducerades i Sverige i slutet av 1990-talet och
borjan av 2000-talet.*’

I ASEK 1 och 2 (som publicerades 1994 och 1999) nimndes inte begreppet
hallbar utveckling. Daremot ingick flera omraden som kan ségas konkretisera
och som ofta férknippas med héllbar utveckling, sdésom buller, utsldpp och
intrang i natur- och kulturmiljéer. I ASEK 3 fran 2002 introduceras begreppet
hallbarhet som en f6ljd av de nya transportpolitiska mal som antogs 1998.%8

Sika diskuterar i sitt forslag till ny transportpolitisk malstruktur 2008 be-
greppet langsiktigt héllbar transportforsdrjning. Sika pekar pa avsaknaden av
en definition:

Ett problem med langsiktig héllbarhet &r [ ...] den rika flora pé individuella
tolkningar av begreppet som gors i olika sammanhang med betydelse for
den praktiska tillimpningen. Det saknas idag en tydlig tolkning och opera-
tionalisering av begreppet ’langsiktigt héllbar’. For transportsektorn ar
detta av sdrskild betydelse da begreppet anvénds i formuleringen av det
overgripande malet for transportpolitiken. Det kan dréja innan en veten-
skapligt accepterad definition foreligger, men under tiden kan det vara

nddvindigt att operationalisera hallbarhetsbegreppet for transportsektorn
pa nigon annan gemensamt accepterad grund.*’

6.2 ASEK 4: Ett lappticke med hal 1?

Sika understryker 2008 att det gar att forklara att de samhillsekonomiska
metoderna inte fullt ut fAngar alla miljoeffekter. Man padminner om att mil;jo-
effekter inte varit med i kalkylerna si ldnge och att man successivt lyft in
miljoeffekterna enligt principen “néagra &r béttre &n inga alls”. Man menar dér-
for att det dr naturligt att en betydande del av trafikens totala miljo- och hélso-
paverkan fortfarande inte 4r inkluderad i vdrdena och att det &r ett pagdende

7 For en diskussion om hur begreppet introducerades, se Thoresson (2011), s. 114-117.

48 Sika (2002), Oversyn av samhdllsekonomiska metoder och kalkylviirden pad transport-
omradet.

4 Sika (2008b), s. 22.
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arbete. Systemet dr ett lappticke med 4n sa lidnge relativt stora hél i, skriver
Sika.*®

Sika menar att det inte behover finnas ndgon motséttning mellan det sam-
héllsekonomiska angreppssittet och kraven pa ldngsiktig hallbarhet. Héllbar-
hetskravet kan ses som en paminnelse om betydelsen av att tillrackligt beakta
vissa komponenter i den samhéllsekonomiska beddmningen, framfor allt de
sociala och ekologiska delarna. Anledningen till att Sika foresprakar en sadan
anvindning ir att vissa aspekter av ldngsiktig hallbarhet inte fullt ut kan be-
skrivas med de verktyg for samhéllsekonomisk analys som i dag stér till buds,
utan kriiver ett bredare angreppssiitt.’!

Sika menar vidare att en viktig skillnad mellan begreppen samhillsekono-
misk effektivitet och langsiktig héllbarhet ligger i synen pa resursers utbytbar-
het. Fullstindig samhéllsekonomisk effektivitet forutsitter att resurser kan by-
tas ut. Det kan exemplifieras med att samhéllet accepterar dodlighet i trafik-
olyckor eller oaterkalleliga ingrepp i ekosystemet som ett pris man fér betala
for okad tillgdnglighet. I en bedomning av langsiktig hallbarhet ar ddremot inte
en sddan utbytbarhet acceptabel, enligt Sika. Sika menar dock att de bida per-
spektiven kan forenas om specifika restriktioner eller villkor stdlls upp, till
exempel en viss accepterad klimatpdverkan eller ett visst accepterat antal
dodade i trafiken.>

I ASEK 4 fran 2008 tar Sika upp hur férdelningseffekter behandlas i ana-
lyserna. En svaghet &r enligt Sika att vissa effekter dr svéra att viardera Gver
huvud taget. En annan &r att det &r svart att véirdera effekter som uppstéar pa
lang sikt och som paverkar framtida generationer. En konsekvens av bristen
pé information och av osdkerheter om framtiden ar darfor att analysen kan fa
en tendens till kortsynthet. Med andra ord klarar inte traditionell kostnads—
nyttoanalys kravet pa fordelning av resurser mellan generationer, skriver
ASEK.*

Kortsyntheten kan 18sas genom att analyserna kompletteras med krav pa
langsiktig hallbarhet. Om vér generation ser till att framtida generationer har
en viss niva eller en ”lagom” niva av olika resurser, kan i alla fall en del av
problemet med marknadsekonomins tendens till kortsynthet eller de framtida
generationernas brist pa talan undvikas, menar Sika.>*

En metod som ndmns i sammanhanget ar viktad analys. I en sddan vigs
fordelningsaspekter in genom att alla forandringar som ger fordelningseffekter
viktas, med hénsyn till deras respektive inverkan pd inkomstfordelning.
Vikterna bestims utifrdn de fordelningsmal som samhiéllet har. Fordndringar
som bidrar till en mer rittvis fordelning riknas upp med en vikt storre én ett,
medan fordndringar som leder till en icke Onskvérd fordelning rdknas ner. Sika

50 Sika (2008¢), Samhdillsekonomiska principer och vérden for transportsektorn: ASEK 4,
s. .
S Sika (2008b), s. 22-23.

52 Tbid.
53 Sika (2008c), s. 10-14.
S Ibid., s. 10.
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ndmner ocksd andra metoder, sdsom méluppfyllelseanalys eller livscykel-
analys. Rekommendationen frdn ASEK 4 blir att den samhéllsekonomiska
effektivitetsanalysen bor kompletteras med metoder for att utvardera mélet om
héllbarhet.>

6.3 ASEK 5: Komplexitet och olika perspektiv lyfts
fram

I den senaste ASEK-versionen, ASEK 5, diskuteras samhéllsekonomisk ana-
lys och langsiktig hallbarhet. Man skriver: “Langsiktig hallbarhet innebér att
hénsyn skall tas till ekonomiska, sociala och miljoméssiga konsekvenser av
transportpolitiska dtgérder inte bara idag och under en néra framtid, utan dven
pa lang sikt.”* I teorin skulle en samhillsekonomisk analys som kompletteras
med en fordelningsanalys fanga in hela det dvergripande transportpolitiska
malet samhillsekonomisk effektivitet och en langsiktigt hallbar transport-
forsorjning, skriver Trafikverket. Idealt sett inkluderar en sddan analys alla
typer av effekter som kan tdnkas uppsta dver tiden i samhéllet. I praktiken ar
dock vissa typer av effekter svéra att virdera pa grund av brist pa information
och osidkerhet om framtiden, i synnerhet effekter som paverkar framtida gene-
rationer. | praktiken far dérfor analysen en tendens till kortsiktighet pa grund
av bristen pa bra och korrekt information. Samhéllsekonomisk analys far anda,
trots vissa utvecklingsbehov, anses vara ett utméarkt verktyg for att utréna den
samhillsekonomiska 16nsamheten pa ett systematiskt sitt, skriver Trafik-
verket.”’

Trafikverket hdanvisar i ASEK 5 vidare till EU-projektet Heatco, som for-
ordar samhillsekonomisk analys (CBA) som bas for virdering av atgirder
inom transportsektorn, dock med betoning pé att man inte bara ska titta pa
effekter inom transportsystemet utan ocksa pa indirekta effekter. Man fortsét-
ter med att beskriva att de flesta transportekonomer menar att merparten av
effekter fangas genom att registrera vad som hénder i transportsystemet, med
undantag av omraden med stora flaskhalsar, omraden dér det kan finnas stor-
driftsfordelar eller d &tgérder leder till stora intrdng.>®

I sammanhanget diskuteras alternativ till samhéllsekonomisk analys, sdsom
kostnads—effektanalys (CEA), multikriterieanalys (MCA), livscykelanalys
(LCA) och livscykelkostnadsanalys (LCC). Olika fordelar med alternativen
framhalls, men man pekar samtidigt pa att metoderna inte svarar pa samma
fragor och dérfor inte &r jimforbara.>

ASEK 5 tar ocksé upp behovet av en metod for att hantera och véiga sam-
man monetira effekter med icke-monetirt virderade effekter, samt for hur

55 Ibid., s 11-12.

56 Trafikverket (2014), Berdkningsmetodik och gemensamma forutsdttningar for transport-
sektorns samhdllsekonomiska analyser, 2 Samhdllsekonomisk teori, s. 14.

ST1bid., s. 14.

8 Tbid., s. 15.

¥ 1bid., s. 14-15.
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samhdllsekonomisk analys ska viigas samman med andra analyser, till exem-
pel analyser av funktions- och hinsynsmal. Man varnar for att det finns en risk
for att alltfor stor tonvikt 14ggs pa trafiksdkerhet, tillgénglighet och milj6 om
dessa beaktas bade i den samhillsekonomiska kalkylen och i andra analyser.
Det dr enligt ASEK 5 svart att viga samman resultat frén olika analyser, i syn-
nerhet som man i verkligheten maste brottas med malkonflikter. I en samlad
effektbedomning beskrivs komplexiteten och perspektiven effektivitet, fordel-
ning och méluppfyllelse blir belysta. Beslutsfattaren far sedan lata dessa per-
spektiv mota egna politiska, organisatoriska och etiska preferenser.®

 Ibid., s. 15.



7 Hallbar utveckling 1 de samlade
effektbedomningarna

I en samlad effektbedomning ingér alltsd en samhéllsekonomisk analys dar
man véger kostnader och nyttor mot varandra. I den presenteras olika plus-
och minusposter i form av monetdra viarden. Som tidigare har beskrivits sa
fdngar samhillsekonomiska analyser i princip héllbar utveckling om medbor-
garna har en betalningsvilja for det. Det dr ddremot svart att veta i hur stor
utstrackning medborgarna véger in hallbar utveckling och det &r en anledning
till att man i en samlad effektbedomning kompletterar den traditionella sam-
héllsekonomiska analysen med en fordelningsanalys och en transportpolitisk
mélanalys. De tre delarna av en samlad effektbeddmning berdr hallbar ut-
veckling pa olika sdtt och det &r dessa tillvigagangssitt som ska belysas i det
foljande avsnittet. Hur tas hallbar utveckling upp i de rekommendationer som
ASEK formulerat och som Trafikverket har fattat beslut om?

Som tidigare visats finns det inte ndgon allmént accepterad definition av
hallbarhetsbegreppet och inte heller ndgon sammanhéllen metod for att fanga
hallbarhetsperspektivet i de samhéllsekonomiska analyserna eller de samlade
effektbedomningarna inom transportomréadet. Det dr dérfor inte pa nagot sétt
sjdlvklart var gransen ska dras for vilka delar av analyserna eller bedomning-
arna som kan ségas spegla hallbar utveckling.

P4 négra stillen i ASEK:s rekommendationer och i effektbedémningarna
diskuteras héllbarhet explicit. Att enbart avgransa genomgéngen till dessa av-
snitt skulle dock ge en missvisande bild, eftersom effekter som ofta férknippas
med begreppet hallbar utveckling ibland behandlas utan att det alltid gors en
direkt koppling till begreppet. Ett exempel dr buller, som s& gott som alltid tas
upp som ett exempel pa en konkretisering av héllbarhetsbegreppet inom trans-
portsektorn. Buller finns med i ASEK:s rekommendationer, men utan nagon
uttalad koppling till hallbarhetsbegreppet.

For att fa védgledning till vilka omraden som &r relevanta att ta upp anvénds
déarfor EU:s beskrivning av hallbara transporter (se avsnitt 5.1). Att valet fallit
pa EU beror dels pé att EU é&r en inflytelserik aktdr pd omradet, dels pé att
definitionen till stora delar kan antas spegla férhdllanden som dr aktuella och
relevanta for Sverige.

EU:s beskrivning pekar ut foljande omraden i de samhillsekonomiska ana-
lyserna som kan ses som konkretiseringar av en hallbar utveckling inom trans-
portomradet:

* jamlikhet mellan olika generationer (inkl. fornybara och icke fornybara

tillgdngar)
* jamlikhet inom nu levande generation
» sikerhet

* manniskors hélsa
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* cekosystems hilsa

* utslépp och avfall

* markanvindning

* Dbuller

» ckonomisk effektivitet

* ckonomisk konkurrenskraft

* Dbalanserad regional utveckling.

Nedan f6ljer en beskrivning av olika vdrden som anvénds i den samlade
effektbedomningens samhéllsekonomiska kalkyl. Dérefter redogors for hur
den samlade effektbeddmningens transportpolitiska mélanalys och fordel-
ningsanalys berdr hillbar utveckling.®!

Den diskussion som forts om nagra av ASEK-katalogens metoder och vir-
den behandlas i avsnitt 8 i rapporten.

7.1 Den samhillsekonomiska kalkylen (CBA)

7.1.1 Jamlikhet mellan generationer — atgérdens livsliingd

I en samhéllsekonomisk analys beskrivs inledningsvis ett antal olika allménna
kalkylforutséttningar. Nagra av dessa berdr tidsperspektiv och hur framtiden
paverkas av den foreslagna atgiarden. De kan darfor ses som sitt att hantera
frdgan om jamlikhet mellan generationer och blir dérfor relevanta att ta upp i
sammanhanget. Det handlar om atgédrdens ekonomiska livsldngd, vilka trafik-
prognoser man anvénder och hur diskontering av nyttor gors.

ASEK-rekommendationen pekar ut olika ekonomiska livsldngder for olika
projekt. Den maximala livsldngden ar 60 &r och géller for exempelvis nya
véagar utanfor téitorter, nya slussar eller nya jarnvédgar. En gang- och cykelvig
beriiknas ha en livslingd pé 40 &r, liksom en vig i eller nira en téitort.®?

Analysperioden ska vara lika med atgdrdens berdknade ekonomiska livs-
langd och riknas fran och med projektets 6ppningsar.

7.1.2 Jamlikhet mellan generationer — prognoser

Trafikverket tar fram prognoser som anvénds i samhillsekonomiska analyser
och annan planering.(’3 Trafikprognoserna gérs med hjélp av prognosverktyg
som beskriver bland annat hur efterfrdgan pé transporter paverkas av forédnd-
ringar i infrastruktur, transportkostnad och ekonomisk utveckling. Tvd av

1 ASEK/Trafikverket har éven rekommendationer kring si kallade effektsamband. Effekt-
sambanden sammanfattar kunskap om effekter av olika atgérder. Till exempel kan det handla
om effekter av olika atgirder for att 6ka cyklisters trafiksdkerhet: vilka &r effekterna av
cykelbanor, forbattrad snérdjning, hastighetsbegrinsningar av motorfordon eller kampanjer
for 6kad anvandning av hjdlm? Frigan om effektsamband tangerar rapportens fragestall-
ningar, men har ldmnats utanfor.

© Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transport-
sektorn: ASEK 5.1, 3 Kalkylprinciper och generella kalkylvirden, s. 9-10.

9 Ett exempel ar Trafikverket (2014), Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets bas-
prognos 2014.
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Trafikverkets viktigare prognosverktyg dr Sampers for persontransporter och
Samgods for godstransporter.

Ett projekts samhéllsekonomiska l6nsamhet dr beroende av vilken prognos
som gors. Generellt ger hog vintad tillvixt for végtrafik hog 16nsamhet for
vigobj ekt.%

7.1.3 Jimlikhet mellan generationer — diskontering®

Diskontering anvénds for att rdkna om nyttor och kostnader som intréffar vid
olika tillfallen i tiden till en gemensam tidpunkt. Podngen é&r att rikna om viér-
det pa investeringar sa att de kan jaimforas med varandra, &ven om de inte in-
faller samtidigt. Nivan pé diskonteringsréntan har stor betydelse for utfallet av
en samhéllsekonomisk kalky]l.

Diskonteringsrintan sdtts samman utifran 6vervdganden om bland annat
tidspreferenser, katastrofrisk och tillvéixttakt. Tidspreferens innebér att man
gor en avvigning mellan nytta i dag och nytta i framtiden. Inom national-
ekonomin menar man att méanniskor tenderar att virdera behovstillfreds-
stdllelse som ligger nidrmare i tiden mer &n samma behovstillfredsstéllelse
senare. Med andra ord véljer de flesta nytta i dag framfor framtida nytta.

En hog diskonteringsrdnta innebdr att vi varderar kostnader och nyttor som
infaller i framtiden /dgz. Formeln for diskontering &r:

Nyttan

(1 + ranta)*™
Om nyttan vérderas till exempelvis 10 kronor i dag och diskonteringsrintan &r

3,5 procent blir nyttan om tre ar ungefar 9 kronor:
10

(1 + 0,035)3

I den senaste ASEK-rekommendationen sétts diskonteringsréntan till 3,5 pro-
cent.

7.1.4 Jamlikhet inom generationen — olika grupper®

EU tar i sin definition av begreppet hallbara transporter” upp jamlikhet inom
den nu levande generationen.

I kapitlet om fordelningseffekter och jamstélldhet tar ASEK 5 upp att de
samhilleliga resursanvéndningsproblemen inte enbart handlar om att skapa
effektivitet, utan ocksa om att bidra till en fordelning av inkomster och kon-
sumtion som &r allmént accepterad och som uppfattas som rittvis. Nér ett be-
slut ska fattas finns det alltsé ett intresse av att det ska kunna vara mojligt att
véga in dven jamstdlldhets- och fordelningsaspekter. Inom transportomrédet

 Trafikverket (2012), Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2014-2025, s. 8.
 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvérden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 3 Kalkylprinciper och generella kalkylvirden.

 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvérden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 19 Fordelningseffekter och jimstdlldhet.
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menar ASEK att det hir behovet uttrycks i transportpolitikens funktionsmal.
Dir stér att transportsystemet ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet. De preciseringar av mélet
som finns lyfter fram exempelvis kon, alder och geografisk fordelning.

Dessutom ingar begreppet ldngsiktig héllbarhet i det 6vergripande trans-
portpolitiska malet. | ASEK 5 papekas att det inte finns ndgon allmént accep-
terad definition av begreppet social héllbarhet. Samtidigt menar ASEK att om-
ndmnandet i de dvergripande mélen rimligen innebér att det blir relevant att
belysa fordelningsaspekter ur flera socioekonomiska perspektiv som ett kom-
plement till de samhéllsekonomiska analyserna.

Det finns olika sétt att hantera fordelningseffekter i en samhéllsekonomisk
analys, skriver ASEK. Ett sitt dr att gora viktade samhillsekonomiska ana-
lyser. I en viktad analys tar man héansyn till férdelningseffekter genom att
multiplicera kostnader och intdkter pa ett sitt som aterspeglar virdet av den
fordelningseffekt atgdrden har. Om man vill gynna en viss grupp individer kan
med andra ord de effekter som gynnar gruppen multipliceras med en faktor
storre dn ett. ASEK rekommenderar dock inte viktade analyser eftersom det
dnnu inte finns nagra allmént accepterade metoder for att ta fram relevanta
vikter. Sa linge det saknas allmént accepterade vikter tror ASEK att fordel-
ningsaspekterna blir béttre belysta genom att man i stéllet véljer att pa ett struk-
turerat sitt redovisa vilka grupper som gynnas respektive missgynnas av olika
atgérder (se avsnitt 7.3 nedan). ASEK-gruppen understryker att det faktum att
man avstar fran att reckommendera viktade analyser inte ska tolkas som att
jamstélldhets- och fordelningsaspekter oviktiga.

7.1.5 Jimlikhet inom generationer — jimstéilldhet”

Flera studier visar enligt ASEK 5 att det finns skillnader i resbeteende mellan
kvinnor och mén. Nar vl inkomstskillnader mellan kdnen har rensats bort
finns det dock fa virderingsskillnader mellan mén och kvinnor. Ett undantag
ar dock sdkerhets- och trygghetsfragor, dar det finns skillnader dven nir
inkomstskillnader mellan kdnen har avlagsnats.

Under rubriken "upplevd stadsmiljo” tar ASEK 5 upp vad som styr oskyd-
dade trafikanters val av fardvig i en stad. Manga véljer helst den kortaste och
snabbaste fardvigen. Annat som ar viktigt dr att fardvdgen &r trevlig, rik pa
gronska, har lite biltrafik, bra framkomlighet, bra sikt och upplevs som trygg.
Manga avstar fran en miljo med f4 ménniskor, dalig belysning och tita
buskage.

ASEK menar att man bor beakta att sé kallade géngtidsvarden (vérdet av
forkortad gangtid) &r hogre i otrygga 4n i trygga miljoer. Med otrygga miljoer
avses slutna och morka miljoer, medan 6ppna och ljusa miljoer bedoms som

7 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvéirden

for transportsektorn: ASEK 5.1, 19 Fordelningseffekter och jamstdlldhet och Trafikverket

(2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 5.1,
18 Ovriga effekter och virderingsproblem.
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mer trygga. Sambandet mellan gdngmiljé och gangtidsvérden géller sarskilt
for kvinnor medan det &r betydligt svagare for midn. ASEK rekommenderar
dérfor en vérdering av insparad gangtid for kvinnor (se tabell 1). Med andra
ord innebdr det ett nistan dubbelt s& stort samhéllsekonomiskt virde om en
kvinna minskar sin géngtid i en sluten och mork miljé 4n om hon minskar sin
gangtid i en ppen och ljus miljo.

Tabell 1 Virdering av gangmiljoer for kvinnor

Géngmiljo Relativ vikt jimfort med éppen
och ljus miljo

Oppen och ljus 1,00

Sluten och ljus 1,35

Oppen och mork 1,50

Sluten och moérk 1,85

Kalla: Trafikverket (2014), Sambhdillsekonomiska principer och kalkylvérden for
transportsektorn, ASEK 5:1, 18 Ovriga effekter och virderingsproblem.

7.1.6 Trafiksakerhet®

Sékerhet dr ett av de omradden som ofta ndmns i diskussionen om héllbar ut-
veckling inom transportomradet.

Den samhéllsekonomiska kostnaden for en olycka bestar av tva delar: risk-
vardering och materiella kostnader. Riskvérderingen speglar kostnaden for
olycksdrabbade individer pa grund av forlust av liv eller hilsa. De materiella
kostnaderna motsvarar kostnader for sjukvérd, administration, skador pé egen-
dom samt produktionsbortfall.

Riskvérderingen utgar fran vardet av ett statistiskt liv (VSL). VSL é&r ett
matt for nyttoforlusten i samhéllet pa grund av forlusten av ett liv. VSL har
tagits fram med hjélp av undersokningar av en stor méngd personers betal-
ningsvilja for en viss minskning av risken for ndgon att omkomma i en bil-
olycka. VSL visar inte vérdet pa individniva (vilket ASEK pépekar ar odndligt
stort) utan den minskning av samhéllets vilfard som blir resultatet om en per-
son — vem som helst — forolyckas i trafiken.

Virderingen av svart eller lindrigt skadade utgar frdn VSL. Med svart ska-
dad avses en person som behovt slutenvard. Lindrigt skadad syftar pd en per-
son som behovt Oppenvard. En svért skadad vérderas till 16,6 procent av VSL
och en lindrigt skadad till 0,4 procent.

ASEK:s rekommendationer for langsiktiga analyser (analyser av atgérder
med ekonomisk livslédngd pé 40 ér eller mer) ser ut som foljer:

8 Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transport-
sektorn: ASEK 5.1, 9 Trafiksdkerhet.
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Tabell 2 Olycksvirdering, kronor per skadad eller dédad i trafiken

Materiella kostnader Riskviirdering Totalt
Dédsfall 1411 000 29 920 000 31331000
Svart skadad 706 000 4966 000 5672 000
Lindrigt skadad 71 000 196 000 267 000
Egendomsskada 15 000 0 15 000

Kélla: Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK
5.1, 9 Trafiksckerhet.

Sakerheten for cyklister dr enligt ASEK svarbedomd. Man berdknar att det
sker 2,5 olyckor per miljon personkilometer pa cykel. ASEK menar att det
finns kunskapsluckor som gor det svart att uppskatta virdet av att cyklister
separeras fran motorfordon. En svarighet &r till exempel hantera frigan om
separering leder till 6kad cykeltrafik, vilket i sig kan leda till fler cykelolyckor.
ASEK rekommenderar — trots osdkerheterna — en olycksriskreduktion med 40
procent nir cyklister separeras fran motorfordon.

7.1.7 Ménniskors hilsa: luftfororeningar®

Ett annat omrade som néstan alltid férknippas med en hallbar transportutveck-
ling &r olika aspekter av médnniskors hélsa.

Med luftféroreningar menar ASEK partiklar samt féroreningar som uppstar
vid anvéndning av fossila branslen (bensin och diesel). Dessa har ASEK alltid
vérderat. Slitagepartiklar, det vill siga partiklar som uppstar pa grund av frik-
tion mellan déck och végbana, har hittills inte virderats da det fortfarande inte
finns nagot anvéndbart virde for dessa partiklar.

Effekterna delas upp i globala, regionala och lokala. Globala effekter syftar
pa effekter pa klimatet och behandlas av ASEK i avsnittet om klimateffekter
(se avsnitt 7.1.9).

Lokala effekter uppstar i ndromradet kring utsldppskillan och for dessa
finns ASEK-virden for fina partiklar, kolvéten, svaveldioxid och kvavedioxid.
Regionala effekter uppstar inom ett relativt stort omrade kring kéllan. De re-
gionala effekter som vérderas av ASEK ar hilsoeffekter pa grund av utsléapp
av partiklar, kvdveoxid, svaveldioxid och kolviten. I landsortsmiljo réknar
man enbart med kostnaden for regionala effekter, medan man tatortsmilj6 rak-
nar med béade regionala och lokala effekter.

Virderingen av lokala effekter hirleds fran betalningsviljan for en minsk-
ning av de effekter som utsléppet orsakar. Virderingen av regionala effekter
utgdr i stéllet fran atgirdskostnaden for att né politiskt uppsatta miljomal.

ASEK menar att det dr férenat med stora svérigheter att helt och hallet fast-
stdlla luftfororeningarnas hélsoeffekter. Den medicinska osdkerheten &r stor:
mekanismerna i ménniskokroppen ir endast delvis utredda och synergistiska

 Awvsnittet utgar fran Trafikverket (2014), Samhdillsekonomiska principer och kalkylvéirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 11 Luftféroreningar, om inget annat anges.
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(samverkande och forstirkande) samband &r mycket vanliga. De allvarligaste
effekterna — till exempel utveckling av cancer — dr dessutom ofta langsiktiga.
Ny forskning visar att partiklar och det som kan finnas bundet pa partiklarnas
yta kan uppskattas sta bakom ett par tusen fortida dodsfall per ar i Sverige.

Haélsoeffekterna av luftféroreningar bestér dels av forkortad livslangd, dels
av Okad sjuklighet. Den ekonomiska virderingen av dodlighet bygger péa en
uppskattning av det forvintade virdet av ett forlorat levnadsar. Uppskatt-
ningen har gjorts genom hérledning frén det tidigare ndmnda skattade forvén-
tade virdet av ett liv, VSL.

Vi har i dag visserligen endast virden for de mest centrala aggregaten av
amnen, menar ASEK, men det kan dnda vara rationellt och effektivt att an-
vénda dessa. Med en begriansad utvirderingsinsats fingar man dé in de viktig-
aste konsekvenserna av luftféroreningarna, anser ASEK.

Utsldppen mats i gram per fordons- eller personkilometer. Vardena i kronor
per kilo utsldpp dr samma for alla trafikslag. Olika trafikslag har dock olika
stora utslépp per fordonskilometer (s kallade emissionsfaktorer) beroende pa
olika brénsleférbrukning och effektivitet i forbranning. Det gor att kostnaden
riknat pd fordonskilometer varierar for olika trafikslag och fordon.

Man skiljer mellan effekter pa kort och lang sikt.”” Man tar ocksa hinsyn
till en ventilationsfaktor (som anger hur stor exponeringen &r per person och
kilo utsldpp) och till befolkningens storlek. D& far man till slut fram vérden
for olika utslapp och omraden. Figur 2 visar ett exempel (partiklar och svavel-
dioxid). Tabellen visar alltsé att det kostar samhallet drygt 12 000 kronor i
okad dodlig- och sjuklighet att slappa ut ytterligare ett kilo partiklar i Stock-
holms innerstad.

Figur 2 Virdering av partikelutslipp och svaveldioxid

Kalkylvirden for partiklar och svaveldioxid, kr/kg

Partiklar (kortsiktiga Svaveldioxid (kortsiktiga lokala

lokala effekter) effekter)

Stockholms 12 187 473
innerstad

Stockholms 7697 302
ytterstad

Falun 4205 165

Laholm 1185 48

Kaélla: Trafikverket (2014). Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK
5.1, 11 Luftfororeningar, s. 4.

7 Man har hittills skilt pa kortsiktiga och langsiktiga virden. Kortsiktiga virden stér for kost-
nader i dag for de fororeningar som gors i dag och for kostnaden om 40 ar for de fororeningar
som gors om 40 ar. Skuggpriset pa luftfororeningar antas dka 6ver tiden och dérfor finns det
ocksa ett langsiktigt virde. Uppdelningen kommer dock att tas bort i och med nésta ars
upplaga av ASEK.
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7.1.8 Ménniskors hilsa: giang- och cykelnytta™

EU:s bestdmning av vad hallbar utveckling &r inom transportomradet fram-
héller ménniskors hélsa som en viktig ingrediens. Nér en transportatgérd leder
till att fler véljer att cykla eller ga forbattrar det hilsan hos dessa personer. Den
forbéttrade hélsan har ett samhéllsekonomiskt virde som kan tas med i en ana-
lys som stéller kostnader och nyttor mot varandra.

Virderingen av att fler cyklar foljer ett kalkylverktyg som Vérldshélso-
organisationen (WHO) har utvecklat. WHO:s verktyg utgér fran en studie i
Kopenhamn som visade att dodligheten for personer som cyklar regelbundet
ar 28 procent ldgre &n for personer som inte cyklar regelbundet. Den relativa
risken att do &r alltsé 0,72 for cyklister. Med utgangspunkt i detta virde samt
antalet nya cyklister och den andel personer i gruppen 18 till 64 som forvintas
avlida under ett &r berdknas det antal liv som en atgérd kan forvéntas spara per
ar. Detta varde multipliceras sedan med vérdet av ett statistiskt liv, vilket ger
ett hilsovarde i kronor per ar for atgarden.

ASEK hénvisar ocksé till en holldndsk studie som har undersokt sambandet
mellan cykling och minskad sjukfrdnvaro. Regelbundna cyklisters frdnvaro
antas med utgéngspunkt i denna undersokning vara 15 procent ldgre &n icke-
cyklisters.

Aven berikningsmodellen for hilsoeffekterna av ging ar himtade fran
WHO. Den bakomliggande studien visade att den relativa risken for tidig dod-
lighet var 0,78 for den som promenerar en viss tid varje dag jamfort med den
som inte promenerar. Det antal liv som kan sparas varje ar med hjélp av en
atgérd kan rdknas ut med hjélp av storleken pa den relativa risken att do (i det
har fallet 0,78), antal nya géngtrafikanter och den érliga dodligheten i gruppen
10 till 74 ar. Antalet multipliceras med vardet av ett statistiskt liv, vilket ger
ett hilsovarde uttryckt i kronor per ar.

ASEK har dven med vérden i form av minskad sjukfrdnvaro. Man antar att
en 30 minuters promenad fem dagar i veckan minskar sjukfranvaron med 15
procent per person och ar.

7.1.9 Ekosystemets hilsa: utslipp av klimatgaser™

ASEK:s rekommendationer identifierar att de globala miljoeffekterna av
transporter framfor allt beror pa trafikens utsldpp av koldioxid, som bildas vid
forbranning av fossila branslen. For att berdkna kostnaden som uppstér till
6ljd av utslépp av andra klimatgaser dn koldioxid anser ASEK att koldioxid-
ekvivalenter ska anvédndas. Det innebdr att andra gaser bedéms utifran hur de
bidrar till uppvarmningen i jimforelse med koldioxid samt gasens livsldngd i
atmosféren.

! Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 18 Ovriga effekter och virderingsproblem, s. 3—6 nir inget
annat anges.

72 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 12 Klimatgaser.
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ASEK diskuterar att det i princip finns tva sitt att rdkna ut vérdet pa utslépp.
Det ena ar att berdkna den faktiska kostnaden for de skador som utsldppen
astadkommer. Skuggpriset baseras da pa uppskattningar av skadekostnaden (i
form av exempelvis konsekvenser av klimatfordndringar) av att slappa ut ytter-
ligare ett kilo koldioxid. Ett annat sitt att hitta ett skuggpris utgér fran en given
klimatpolitik. Man forsoker dé faststédlla vilken kostnad for koldioxidreduce-
rande atgédrder som leder till att man nar de fastlagda malen.

I ASEK 5 diskuteras de olika metoderna. Den teoretiskt sett relevanta vér-
deringsmetoden ér att berdkna koldioxidvéardet utifrén marginalkostnaden for
de langsiktiga skadeverkningarna av koldioxidutslapp. ASEK pekar pa att
skadekostnaderna for klimatfordndringar dock &r oerhdrt svara eller till och
med omojliga att uppskatta. Oenigheten mellan ekonomer &r stor om exempel-
vis val av diskonteringsrinta, val av metod for berdkning av vérdet av for-
lorade liv i fattiga ldnder och konsekvenserna av 6kade relativpriser pa olika
resurser som blir mer knappa som en foljd av klimatférdndringarna (sdsom
mat, vatten eller odlingsbar mark).

I stéllet fors ett resonemang om hur man kan hitta ett anvéndbart skuggpris
utifran klimatpolitiken. I klimatpropositionen 2009 fanns inget tydligt kvanti-
fierbart mal for transportsektorn, varfor det i de senaste ASEK-rekommenda-
tionerna inte har varit mdojligt att berdkna en atgardskostnad utifrén ett uttalat
politiskt mal.

ASEK tar upp flera olika alternativa utgangspunkter. Slutsatsen blir att ut-
slépp av koldioxid ska vérderas till ett politiskt skuggpris som motsvarar driv-
medelsskatten pa koldioxid. Den ar for niarvarande 1,08 kr/kg, uttryckt i 2010
ars penningvirde. For atgirder av mer langsiktig karaktir rekommenderas
uppriaknade virden. Om atgédrdens ekonomiska livsldngd &r 30 ar menar ASEK
5 att vérdet av ett ytterligare kilo utsléppt koldioxid vérderas till 1,36 kronor
och om atgirdens livsldngd ar 40 &r eller mer 1,45 kronor.

Virdet bor rdknas upp med hjélp av prognoser dver utvecklingen av real
BNP/capita fram till &r 2050. Anledningen é&r att de mer dvergripande klimat-
mélen tyder pd att en skdrpning av styrmedlen kommer att bli nédvindig.
ASEK bedomer darfor att den politiska koldioxidvarderingen kommer att stiga
pa langre sikt. En forsiktig bedomning &r att den dtminstone kommer att stiga
i takt med att ménniskor blir rikare och ASEK foresprékar darfor att man skri-
ver upp varderingen utifran prognosen for tillvaxten i BNP/capita.

Virderingen av utsldpp har sett olika ut. Tidigare utgick ASEK fran en var-
dering av koldioxidutsldpp som byggde pé en berdkning av den hypotetiska
koldioxidskatt som skulle ha krévts for att uppfylla det transportpolitiska ut-
slappsmélet. I ASEK 1 utgick virderingen fran koldioxidskatten for transpor-
ter och man kom fram till ett varde pa 0,38 kr/kg koldioxid, uttryckt i 1997 ars
penningvirde. I ASEK 2 var utgéngspunkten berdkningar av den marginella
atgirdskostnaden for att nd det gillande etappmalet for transportsektorns kol-
dioxidutslépp (etappmalet var att transportsektorns koldioxidutslapp skulle
vara ofordndrade ar 2010 jaimfort med 1990). Vérdet sattes till 1,50 kr/kg kol-
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dioxid, uttryckt i 1999 ars penningvirde. Samma nominella virde, men gél-
lande i 2001 ars penningvirde (vilket alltsd innebar en minskning av den reala
vérderingen) angavs i ASEK 3. P4 grund av osédkerheter i det underlag som
vérderingen utgick frdn rekommenderade man kénslighetsanalyser. I ASEK 4
beholls det nominella beloppet 1,50 kr/kg men nu i 2006 ars penningvérde
(vilket alltsa innebar en minskning av det reala virdet), trots att det da stod
klart att etappmalet inte skulle nas och att virderingen var beroende av gjorda
antaganden.

7.1.10 Ekosystemets hilsa: naturskadeeffekter”

Foérutom att paverka ménniskors hilsa kan luftfororeningar fa effekter pa
naturen, s kallade naturskadeeffekter. Det ar ett exempel pa vad EU i sin be-
skrivning av héllbar utveckling inom transportomrédet kallar ekosystemets
hélsa.

ASEK virderar naturskadeeffekter (till exempel forsurning och dvergdod-
ning) till f61jd av utsldpp av kviveoxider, svaveldioxid och kolviten. Vér-
deringen utgér inte fran en berdkning av skadekostnader, utan frén atgérds-
kostnaden for att né politiskt uppsatta miljomal.

Tabell 3. Virdering av olika utslipps regionala effekter, kr/kg

Kviveoxid 80 kr/kg
Svaveldioxid 27 kr/kg
Kolviten 40 kr/kg

Killa: Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer
och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 5.1, 11
Luftféroreningar.

7.1.11 Markanvindning: effekter pa landskapet™

Till effekter pa landskapet hor bland annat intrdng, fragmentering och barriér-
effekter. Intrang handlar om effekter pa landskapsbilden och att upplevelsen
av ett omrade dndras om man till exempel drar en ny vég eller jarnvag dar eller
om det blir ett betydligt storre vég- eller jarnvagssystem. Det faktum att man
tar mark 1 ansprdk varderas ddremot genom det pris man betalar ndr man koper
marken och ingér alltsa i kalkylen i investeringskostnaden. Om investeringen
inte innebér en patagligt dndrad landskapsbild s uppstar ingen intrdngseffekt.
Fragmentering innebér att landskapet paverkas genom att naturomraden eller

73 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 11 Lufifororeningar.

™ Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdillsekonomiska principer och kalkylvirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 16 Markanvdndning, nir inget annat anges.
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bebyggelse isoleras, sprids eller glesas ut. Barridreffekter betyder att mojlig-
heterna for savil djur som ménniskor att réra sig i landskapet begrénsas eller
hindras.”

ASEK-handledningen pekar pé att forskningen har forsokt hitta monetéra
virden for de effekter pd naturmiljo och landskap som kan uppstd vid
viagbyggen eller bankonstruktioner. Eventuella effekter pa till exempel mark-
eller husvérden runt végen eller jarnvédgen &r speglingar av okat buller eller
storre luftfororeningar och ingar darfor i kalkylen under dessa poster. Om man
dessutom skulle rékna in effekterna pa fastighetspriser skulle det innebéra en
dubbelrdkning. Vigen eller jarnvdagen och dess trafik kan didremot utgora en
barridr till ett attraktivt omrade, som exempelvis en sjo eller ett gronomrade,
och dven péaverka stads- eller landskapsbilden, vilket i sddana fall innebér en
negativ nyttoeffekt som ska ingé i kalkylen.

De studier som gjorts av effekter pa landskap och markanvandning anses
inte av ASEK ha gett anvéndbara resultat. En orsak ar att intrdngseffekter av
infrastrukturinvesteringar &r av mycket olika karaktér. Det dr dirfor mycket
svért att hitta en enda gemensam vérdering av alla olika intrdngseffekter som
skulle kunna anvindas i de standardiserade modellverktyg som transport-
sektorn anvinder for att gdra samhillsekonomiska analyser. ASEK anser dar-
for att effekterna for nérvarande inte kan vérderas monetért och inkluderas i
de samhiéllsekonomiska kalkylerna. I stéllet bor de tas upp i en kvalitativ be-
skrivning.

I de fall dé effekter pa landskapet stills mot stora restidsbesparingar menar
ASEK att man kan forsoka fanga allménhetens preferenser genom att lata for-
sokspersoner gora en avviagning mellan intrang och minskad restid. Berorda
personer far da besvara detaljerade fragor om resvanor, boende och vistelse i
de aktuella omrédena samt ta stidllning till om de vill ha en ny vég eller jarnvag
eller inte. Det &r pa s sétt mojligt att f fram effekter for olika grupper och
hur stor andel som vill ha investeringen. Resultatet kan bli en hjalp nér beslut
om en eventuell investering ska fattas. ASEK menar att man skulle behova ta
fram en manual for en standardiserad anviandning av en sddan metod. Sam-
tidigt hoppas ASEK att ett antal fallstudier sa smaningom ska kunna leda fram
till generella vérden, sa att intervju- och enkdtundersdkningar inte ska behova
genomforas for varje specifikt fall.

Om avvigningen didremot inte gors mellan effekter pa landskapet och res-
tidsforkortningar menar ASEK att det 1 dagslédget inte finns nadgon standardi-
serad metod att tillimpa. Det kan till exempel gélla beslut da de som tjdnar
respektive forlorar pa en atgérd ar skilda grupper. Det kan ocksé gélla riks-
intressanta miljoer.

En &tgérd kan ocksé innebéra att attraktiv och anvandbar mark frigors. Det
kan till exempel vara ndr en vdg eller jirnvdg dras genom en tunnel, sa att
marken gér att anvédnda till ndgot annat &n transporter. Det dr dock svart att i

7S Trafikverket (2012), Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025,s. 9, 15.
Barridreffekter har sérskilt diskuterats i samband med hur olika djurarter paverkas. Se till
exempel Helldin, J-O m.fl. (2010), Végar och jdrnvigar — barridrer i landskapet.
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forvdg veta vad marken kan komma att anvindas till och vad den dérfor kan
vara vird. Ett problem &r att man riskerar att rakna nyttan flera ganger. ASEK
rekommenderar darfor att man ska vara forsiktig. En ekonomisk vérdering av
frigjord mark bor inte ingé i en huvudkalkyl, men kan eventuellt tas upp i en
kénslighetsanalys. Vérdet kan i huvudkalkylen ocksa tas upp som en icke pris-
satt effekt i den samlade effektbeddmningen.

7.1.12 Markanviindning: stadsmiljoer

ASEK diskuterar olika aspekter av stadsmiljon. Man konstaterar att hela vér-
det av stadsmiljoatgéirder inte fingas av transportsektorns traditionella sam-
héllsekonomiska kalkyl. I sidana fall kan icke-monetirt virderade stadsmiljo-
effekter beskrivas och beddomas i den samhéllsekonomiska analys som redo-
visas som en del av den samlade effektbeddmningen.

Till exempel tar man upp att en god boendemiljé eller en attraktiv innerstad
dér viarden som skonhet, trevnad och trygghet skapas kan séigas vara allménna
tillgangar eller nyttigheter och som dédrmed har ett varde. Det framfors ddremot
att det &r svart att sitta ett monetért virde pa skonhet, trevnad och trygghet.

7.1.13 Buller”

Det finns faststéllda véirden for buller, &ven om ASEK i sammanhanget pa-
pekar flera brister. Ett problem &r att alla virden baseras pa stérningar i
boendemiljo, medan det fattas virden for storningar i arbets- eller rekreations-
miljoer. Det saknas ocksa studier som kan visa kostnaden for att utsdttas for
buller frén flera kéllor samtidigt. Man vet att det finns en samverkanseffekt,
men det finns for nidrvarande ingen vetenskaplig metod for att gbra en vér-
dering. Vidare saknas vérden for enstaka, mycket hdga bullertoppar, trots att
man genom studier har kunnat visa att betalningsviljan for att slippa sddana
bullertoppar kan vara mycket stor. En annan svaghet &r att virdena for samt-
liga trafikslag utgér fran virden for végtrafik. I stdllet for att ha egna vérden
for jarnvégar, flyg och sjofart rdknas de ut i relation till vigbullret.

For att fa fram bullervdarden undersdker man ménniskors genomsnittliga
betalningsvilja for tystnad. Ett sdtt &r att analysera hur forsiljningspriser for
hus varierar med bullerexponering. Huspriser tenderar ndmligen att sjunka ju
ndrmare en motorvag eller flygplats huset ligger och prisskillnaderna kan ligga
till grund for en virdering av bullerkostnader. I Sverige har man hittills utgétt
fran sédana studier av huspriser. Forskningen inriktas dock dven mot den sa
kallade effektkedjeansatsen, som innebér att man i stéllet forsoker véirdera

76 Trafikverket (2014), Sambhdllsekonomiska principer och kalkylviirden for transport-
sektorn: ASEK 5.1, 18 Ovriga effekter och virderingsproblem.

" Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transport-
sektorn: ASEK 5.1, 10 Buller.
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bullrets konsekvenser i form av somnstorningar, sjukdomar och dodsfall. I ex-
empelvis Danmark utgar man fran kvantifierade samband mellan buller och
sjukdomar nér man gor vérderingar.

ASEK skriver att dagens virderingar inte nodvéndigtvis fangar alla de
hilsoeffekter som bullret orsakar. I ASEK 4 bdrjade man darfor forsoka viga
in hélsoeffekter av ackumulerade omedvetna bullerstdrningar. Langvarig,
stressgenererande bullerexponering leder till kostnader i form av sjukvérd och
produktionsbortfall, vilket innebar en samhéllsekonomisk kostnad. Med ut-
gangspunkt i danska undersokningar rdknar man fran och med ASEK 4 upp
bullerviardena med 42 procent for att inkludera hilsoeffekter.

Kostnaden for buller anges utifrdn exponeringen for en genomsnittlig
dygnsbullernivd under ett ar. Man skiljer mellan exponering utomhus och
inomhus.

Ny svensk forskning visar att nédr det géller allmén storning &r vagtrafik-
buller mer storande dn jarnvédgsbuller. Vid hoga bullernivaer med ménga pas-
sager dr dock jarnvagsbuller mer storande én véigbuller. Darfor sétts olika vér-
den pé exponering for vdg- och jarnvigsbuller.

Man vet ocksé att ljud fran flyget &r mer storande dn végbuller. Déarfor
multipliceras vigvardena med 1,4 ndr man réknar ut flygets bullerkostnad.
ASEK anser att det vore dnnu béttre att hitta vairden med utgdngspunkt i studier
av paverkan frén flygbuller, &n att utgé fran vigbullervirden.

Eftersom det saknas kunskap om sjofartsbuller rekommenderar ASEK att
det vérderas som flygbuller.

Tabell 4 Viirdering av buller, kr. Genomsnittlig exponering inomhus for
30 respektive 40 dB under ett ar

30dB 40 dB
Vigbuller 1300 5300
Jarnvigsbuller 400 4700
Flygbuller 1800 7400
Sjofartsbuller 1800 7400

Killa: Trafikverket (2014), Samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK
5.1, 10 Buller.

7.1.14 Bredare ekonomiska effekter och regional utveckling™

EU tar upp ekonomisk effektivitet, ekonomisk konkurrenskraft och balanserad
regional utveckling i sin beskrivning av héllbar utveckling inom transport-
sektorn. Vad detta mer konkret kan vara ar svart att peka ut i ASEK:s rekom-
mendationer, men det som pé engelska kallas "wider economic impacts” och
regional utveckling kan réknas hit.

ASEK beskriver att forskare lange har diskuterat om alla nyttor framkom-
mer i analyserna. Nagra menar att alla vésentliga nyttoeffekter fingas med

8 Avsnittet bygger pa Trafikverket (2014), Samhdillsekonomiska principer och kalkylvirden
for transportsektorn: ASEK 5.1, 17 Indirekta effekter utanfor transportsektorn.
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hjélp av de befintliga kalkylmetoderna medan andra hivdar att det kan finnas
ytterligare nyttoeffekter som inte syns i dagens utrdkningar.

Enligt ASEK é&r forskningen numera enig om att kalkylerna vél speglar
olika nyttor, men endast om alla marknader fungerar perfekt. Avvikelser i
form av till exempel snedvridande skatter, stordriftsfordelar, externa effekter
eller monopol kan dock leda till att vissa nyttor inte kommer med. Man kan da
behdva komplettera med utrdkningar av virdet pa dessa nyttor. Det kan till
exempel vara agglomerationseffekter, alltsd att ekonomiska verksamheter
koncentreras till en geografisk yta. Dessa kan leda till 6kat kunskapsutbyte,
battre nyttjande av underleverantdrer och offentliga tjénster och forbattrad
arbetskraftstillgang. Att berdkna och virdera sédana effekter dr diremot kom-
plicerat.

ASEK:s slutsats utifrén den vetenskapliga diskussionen &r att ekonomisk
tillvaxt ofta inkluderas via fordndringar i trafiken med hjélp av tidsvirdena.
Med andra ord inrymmer vérdet pé insparad restid stora delar av den ekono-
miska nytta som atgirden leder till.

Bredare ekonomiska effekter (wider economic impacts/benefits) pa arbets-
marknaden som inte syns i forédndrad trafik dr normalt relativt sma, men kom-
pletterande analyser kan goras.

Regionala omfordelningseffekter kan vara viktiga ur regionalpolitisk syn-
vinkel, menar ASEK, men paverkar inte den samhéllsekonomiska nettoeffek-
ten, som ju berdknas med utgangspunkt i nyttor och kostnader for hela landet.
Nyttan for en region sker ofta pa en annan landsdels bekostnad. Déremot kan
de beskrivas i effektbedomningens fordelningsanalys, ddr man redovisar vilka
grupper i samhéllet som vinner respektive forlorar pa atgdrden, som ett kom-
plement till den samhéllsekonomiska analysen.

7.2 Transportpolitisk malanalys»

Som nimnts tidigare kompletteras den traditionella samhéllsekonomiska ana-
lysen med en transportpolitisk mélanalys i en samlad effektbedomning.

ASEK diskuterar skillnaderna mellan en samhéllsekonomisk analys och en
malanalys. Man pekar pé att en mélanalys dr en analys av effektivitet i bemér-
kelsen grad av maluppfyllelse. Inom maélanalysen kan effektivitet métas i
fysiska termer — uppnas nollvisionen for trafiksékerhet eller inte? Malanalysen
kan ocksa anvinda en blandning av fysiska och ekonomiska matt, till exempel
antal rdddade liv for olika atgérder till en viss kostnad. I samhillsekonomiska
analyser gors ddremot alla virderingar i monetéira termer. En annan skillnad
ar att malanalyser koncentrerar sig pa olika mal var for sig. Inom samhélls-
ekonomiska analyser gor man ddremot sammanvégningar av olika effekter och
mal i syfte att f et svar pa det 6vergripande mélet om samhéllsekonomisk
effektivitet.

7 Avsnittet bygger pa foljande kéllor nir inget annat anges: Trafikverket (2014), Berdknings-
metodik, Beslutsunderlag och samlad effektbedémning (SEB), s. 8-9 och Trafikverket
(2014), Fullstindig SEB med berdknad NNK, framfor allt s. 24-25.
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I de samlade effektbedomningarna gors en bedémning av det dvergripande
transportpolitiska malet hallbar utveckling. I instruktionerna anvéander Trafik-
verket den definition av héllbar utveckling som syftar pa en utveckling som
for oss ndrmare ett tillstand av 1angsiktig hallbarhet. Med andra ord ses héllbar
utveckling snarare som en riktning 4n som ett fast mal. Man hédnvisar ocksé
till Brundtlandrapportens definition som understryker generationsperspekti-
vet.

Vidare pekar Trafikverket i instruktionerna till de samlade effektbedom-
ningarna pa att en hallbar utveckling inte bara handlar om en god miljo, utan
forutsétter en god balans mellan ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet,
da de olika delaspekterna dr dmsesidigt beroende av varandra. Nar man avgor
om en enskild atgird bidrar till héllbar utveckling eller inte ska man darfor
enligt Trafikverket inte bara bedéma de ekologiska, ekonomiska och sociala
konsekvenserna pa lang sikt, utan ockséa balansen mellan dem.

I en genomf6rd samlad effektbedomning kan diskussionen om den fore-
slagna dtgérdens bidrag till hdllbar utveckling bli ganska kortfattad. Figur 3 &r
hémtat ur ett exempel pa en genomford samlad effektbeddmning av en fore-
slagen ny végstrackning.

Figur 3 Ett exempel pa hur man i den transportpolitiska malanalysen i
en samlad effektbedomning av en viigstrickning tar upp héllbar
utveckling

Sammanfattning av atgirdens bidrag till hallbar utveckling

Ekologisk héllbarhet

Atgirden gynnar biltrafik. Detta kan pé sikt ge 6kad biltrafik med dess negativa effekter
i form av till exempel dkade utslépp.

Ekonomisk hallbarhet

Atgirden r samhillsekonomiskt 16nsam och bidrar till 6kade mojligheter for arbets-
pendling och sékra godstransporter pa vig.

Social hallbarhet

Positivt. Atgirden skapar forutsittningar for sikra arbetsresor for ménniskor som viljer
att bo i glesbygd.

Kalla: Trafikverket (2012), Vig 34 Borensberg—Ervasteby, Trafikverket 2012/29166.

ASEK ger ocksa rekommendationer om analyser av andra transportpolitiska
mal. Flera av de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmaélen ligger néra
det som brukar forknippas med hallbar utveckling. Bland preciseringarna av
funktionsmalet tas jamstalldhet upp, liksom forutsdttningarna for barn och per-
soner med funktionsnedséttning att anvinda transportsystemet. Bland
hénsynsmaélens preciseringar finns sékerhet, hélsa, klimatpaverkan och andra
miljokvalitetsmél med. Preciseringarna konkretiseras ytterligare i instruktion-
erna till de samlade effektbedomningarna (se figur 4).
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Figur 4 Den transportpolitiska malanalysen i en samlad effektbedomning
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Bidrag till Hilsa
HANSYNSMALET

Landskap

Trafiksdkerhet
Kalla: Trafikverket (2014), Fullstindig SEB med NNK, s. 5.

ASEK papekar samtidigt att det for ndrvarande inte finns nagot enkelt sétt att
avgora om en atgird bidrar till en hallbar utveckling eller inte. Delvis kan det
mitas med métt for samhéllsekonomisk effektivitet och med utfall for de trans-
portpolitiska funktions- och hdnsynsmalen. Men det betyder inte att summan
av utfallen for de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmaélen ar lika med
atgdrdens bidrag till en hallbar utveckling, understryker ASEK.

Exemplet i figur 5 nedan &r hdmtat fran genomford analys av en foreslagen
ny végstrickning och visar hur en samlad effektbedomning sammanfattar at-
girdens effekter pa trafiksdkerhet, klimat, hilsa och landskap. Gront betyder
att konsekvenserna i just det hér fallet uppskattas bli dvervdgande positiva,
gult att de bedoms som forsumbara och rott att effekterna antas bli negativa.
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Figur 5 Exempel pa en sammanfattning av effekter pa trafiksiikerhet,
klimat, hélsa och landskap i en transportpolitisk malanalys
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Kélla: Trafikverket (2012), Vig 34 Borensberg—Ervasteby, Trafikverket 2012/29166.

7.3 Fordelningsanalys«

Som nédmnts tidigare kompletteras den traditionellt anvdnda samhillsekono-
miska metodiken dven med en fordelningsanalys i en samlad effektbedom-
ning. ASEK beskriver att man med hjalp av vissa prognosmodeller kan ta reda
pa vilka effekter som olika atgirder kan fa for olika grupper. Det kan gilla
kvinnor och mén, olika aldersgrupper, inkomstgrupper eller delar av landet.
Vidare sdger man att det kan vara relevant for beslutsfattare att kunna uttala
sig om fordelningseffekter, om sddana finns kopplade till transportsektorn. Ex-
empel pa sddana mal ar sdkerheten for unga och oskyddade trafikanter, fordel-
ningspolitiska mal om att hela Sverige ska leva samt kravet pa ett jamstallt
transportsystem.

Som ndmnts i avsnitt 7.1.4 rekommenderar inte ASEK viktade analyser for
att beskriva en atgérds effekter pa olika grupper. I stéllet foresprakar ASEK
att man i den samlade effektbeddmningen gor en strukturerad redovisning av

8 Avsnittet bygger pa foljande kéllor ndr inget annat anges: Trafikverket (2014), Berdknings-
metodik, Beslutsunderlag och samlad effektbedomning (SEB), s. 7.
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olika atgérdsforslags fordelningseffekter. Den samlade effektbeddmningens
fordelningsanalys redovisar hur effekterna i den samhéllsekonomiska ana-
lysen fordelar sig pa olika grupper eller kategorier efter till exempel kon, alder,
geografiskt omrade eller trafikslag. Figur 6 visar ett exempel pa en hur en fér-
dig samlad effektbedomning sammanfattar effekter for olika grupper.

Figur 6 Exempel pa en fordelningsanalys

Fordelningsaspekt STORST NAST STORST NEGATIV
NYTTA NYTTA NYTTA
Kon Neutralt Neutralt Neutralt
Lokalt/regionalt Regionalt Lokalt Neutralt
Lén Ostergdtland Neutralt Neutralt
Kommun Motala Linkoping Neutralt
Trafikanter, trans- Resendrer Godstransporter Neutralt
porter
Niringsgren Ej bedomt Ej bedomt Ej bedomt
Trafikslag Bil Gods — vig Neutralt
Alder 18 till 65 ar Over 65 ar Neutralt

Kélla: Trafikverket (2012). Vig 34 Borensberg—Ervasteby, Trafikverket 2012/29166.



8 Diskussion om samhallsekonomiska
analyser som beslutsunderlag

Foljande avsnitt tar upp hur samhéllsekonomiska analyser inom transport-
omréadet med fokus pa hallbar utveckling har diskuterats i Sverige de senaste
aren. Till exempel myndigheter och representanter for ldrosdten och institut
har haft synpunkter pd metoder och vérden, férsvarat de beslut som har fattats
eller bidragit med forslag till forbattringar. Genomgéngen gor inte ansprék pa
att vara en fullstindig inventering av allt som har sagts och skrivits, utan avser
att ge en kortare orientering om nagra relevanta aktorers forhallningssétt. Av-
snittet avgridnsas ocksa till hur olika aspekter av héllbar utveckling har tagits
upp och ticker alltsé inte diskussioner om samhéllsekonomiska analyser gene-
rellt inom transportomradet.

Avsnittet delas in i synpunkter pa begreppet hallbar utveckling, pa den sam-
héllsekonomiska analysmetoden, pa de virden som anvénds i analyserna samt
pa analysprocessen och dess resultat.

8.1 Begreppet héllbar utveckling

Hallbar utveckling dr som tidigare ndmnts ett brett och odefinierat begrepp.
Begreppets otydlighet och dess tillimpning i analyserna har kritiserats for att
forsvara ett beslutsfattande i riktning mot 6kad hallbarhet.

Konsultforetaget Trivector Traffic, som pa uppdrag av Trafikverket har gatt
igenom ett storre antal analyser inom transportomradet, menar att langsiktigt
héllbar transportforsérjning kan tolkas pad ménga olika sdtt i de samhélls-
ekonomiska analyser som genomfors. Ibland star hallbar utveckling for ett
trafiksystem som tillgodoser kontinuerlig trafiktillvixt. Andra génger syftar
ett hallbart transportsystem pa ett system som kan anvidndas under lang tid.
Begreppet har enligt Trivector kommit att anvéndas bade bredare och slar-
vigare med tiden.?!

Trivector bedomer ocksé att osdkerheten om vad ett 1dngsiktigt hallbart
transportsystem &r har inneburit att det har blivit svérare att definiera och sétta
mal for transportutvecklingen. Otydliga utgangspunkter blir ett hinder for att
hitta, vélja och infora sddana atgérder i transportsystemet som leder till lang-
siktigt hallbar transportutveckling.®?

VTL:s granskning av Trafikverkets forslag till nationell plan 2014-2025 vi-
sar att definitionen av begreppet “langsiktigt héllbar” dr sa vag att néstan vad
som helst kan ses som ett bidrag till hallbarhet. Ddrmed kan det ifrdgaséttas
om det dr meningsfullt att ha med texter om langsiktig hallbarhet, menar VTL.%

81 Trivector (2012), avsnitt 3.2.

Ibid.
8 VTI (2013), Férslag till nationell plan for transportsystemet 2014-2025, kvalitets-
granskning av underlaget med fokus pa samhdllsekonomi, bilaga 1, s. 3.
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8.2 Den samhillsekonomiska metoden

En del av samtalet om de samhillsekonomiska analyserna berdr metoderna
som sédana.

En avhandling fran 2011 av Karin Thoresson berdr samhéllsekonomiska
analyser inom transportomradet. Thoressons slutsats dr att de samhéllsekono-
miska analyserna bidrar till att politiska fragor dvergar till att bli ett ansvar for
ekonomiska experter. Ett exempel ar enligt Thoresson transportutvecklingens
fordelningseffekter, som har gatt frén att vara en del av politikens omréde till
att bli en friga for den samhéllsekonomiska analysen. Den samhéllsekono-
miska analysen blir dirmed ndgot som &r svart att ifrdgasitta eller diskutera.’*

I en samlad effektbedomning ar avsikten att olika beslutsunderlag ska kom-
plettera varandra, eftersom kalkylens monetdra virderingar inte tdcker alla
aspekter av ett beslut. Thoresson menar dock att det samhillsekonomiska
underlaget, och i synnerhet kalkyldelarna, ges stort utrymme i politiken. Den
monetéra virderingen ses ofta som den riktiga medan andra underlag snarast
betraktas som komplement.®

Den svenska miljoekonomen Peter S6derbaum menar i en artikel fran 2006
pé att samhéllsekonomiska kostnads—nyttoanalyser inom omradet héllbar ut-
veckling reducerar komplexa forhallanden till en forenklad och endimension-
ell bild. Konsekvenser for olika individer och grupper uttrycks med en siffra,
och effekter som i verkligheten infaller vid olika tidpunkter reduceras till ett
nuvarde. Hallbar utveckling dr en sd sammansatt och flerdimensionell ut-
maning att den kriver en mer méngfacetterad analys, anser S6derbaum.3¢

Statsvetaren Gunnar Falkemark har riktat kritik mot metoderna d& han me-
nar att de inte tillrdckligt tar hdnsyn till konsekvenser for olika grupper. Han
foreslar att det i planeringsarbetet borde finnas en ombudsman for kommande
generationer med uppgift att bevaka det langa perspektivet. Han anser ocksé
att de samhéllsekonomiska analyserna inte tar tillricklig hdnsyn till rdttvisa
inom den nuvarande generationen och foreslar att analyserna kompletteras
med andra beslutsunderlag.®’

Det riktas ibland kritik mot att metoderna anvéinder betalningsvilja som ut-
gangspunkt for varderingar. Nationalekonomen Bengt Kristrom menar att kri-
tiken &r intressant om den syftar pd metodernas precision, alltsd hur korrekt de
miter det man vill komma at. Om kritiken i stéllet syftar pa att man valt betal-
ningsvilja uttryckt i pengar 4r den mindre relevant, enligt Kristrom. Ana-
lyserna bygger inte pé att man anvénder just pengar som enhet. Att man valt
pengar beror framfor allt pé att det &r ett vélbekant och ddrmed bekvamt matt.

8 Thoresson (2011), kap. 3.

% Tbid., kap. 4.

8 Soderbaum, Peter (2006). “Democracy and sustainable development — what is the alter-
native to cost-benefit analysis?, Integrated Environmental Assessment and Management,
s. 182-184.

87 Falkemark (2010), “Finns det alternativ till den samhillsekonomiska analysmodellen?”
Rapporter fran riksdagen 2009/10:RFR 13, Samhdllsekonomisk kalkylering — referat frdan
trafikutskottets seminarium den 12 november 2009.
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Han jamfor med om man skulle diskutera en termometers kvalitet — det &r rim-
ligt att kritisera en termometer som inte méter temperaturen pé ett korrekt sitt,
men det dr knappast befogat att kritisera samma termometer for att den maéter
temperaturen i kelvin i stillet for Celsius. Kristrom menar vidare att det ar
viktigt att diskutera den kritik som hivdar att 1ginkomsttagare missgynnas av
att intékterna i en analys ofta mits som betalningsvilja. En hogre inkomst inne-
bar normalt en hogre betalningsvilja, vilket kan leda till att preferenser hos en
person med hog inkomst véger tyngre dn en resurssvag manniskas rost. Det
stéller fordelningsproblematiken pé sin spets och understryker behovet av att
gora en fordelningsanalys, anser Kristrom.%

8.3 De ingdende virdena

Vid sidan om samtalet om de samhéllsekonomiska metoderna pagar en dis-
kussion om de vdarden som anvinds i analyserna.

Trivector Traffic har pekat pa att det inte finns tillforlitliga monetéra vir-
deringar for alla tinkbara aspekter som ska végas in i en samhillsekonomisk
analys, och att alla sddana aspekter inte heller kan virderas fullt ut i monetira
termer. Till exempel saknas vérden for intrang. Trivector har ocksé ifrdgasatt
tidsperspektivet i analyserna. Ofta anvinds en relativt kort kalkylperiod, till
exempel 40 ar. Men en langsiktigt hallbar transportutveckling beror effekter
pé betydligt lingre sikt, menar Trivector.®

Ibland stélls fragan om diskontering &r oforenlig, med hallbar utveckling, i
bemirkelsen framtida generationers intressen.”® Forskningsprogrammet
TransportMistra uppmérksammade forskning som visar att det ar svért for be-
slutsfattare att vdga in fordelningen mellan nuvarande och kommande gene-
rationer. Man pekar vidare pa att diskonteringsréntan ar av stor betydelse for
detta och att en 16sning pa svérigheten att gora avvigningar mellan olika ge-
nerationer kan vara att anvinda olika réntor for olika tidshorisonter, och da en
ldgre rinta lingre fram i tiden.”!

Riksrevisionen riktar kritik mot de samhéllsekonomiska transportbesluts-
underlagen. Man konstaterar att Ionsamheten for ménga objekt bygger pa an-
taganden om trafikvolymer och trafikdkningar som sannolikt &r svéra att for-
ena med klimatmalen. Riksrevisionen menar att koldioxidutsldppen under-
skattas i de samhéllsekonomiska kalkylerna och diskuterar dels virderingen
av koldioxid, dels kalkylrdntan. Man papekar att utgdngspunkten for den
svenska klimatpolitiken dr att det blir dyrare att minska koldioxidutsldppen
och hantera klimatforandringarna for framtida generationer én for var genera-
tion. Den rénta som tillimpas medfor dock i motsats till detta att virderingen

88 Kristrom (2014), s. 18-19.
% Trivector (2012), avsnitt 3.4-3.6.
0 Se till exempel Finansdepartementet (2000), Vad dir hdllbar utveckling?, bilaga 7 till Ling-
tidsutredningen 1999/2000, s. 62—64.
°! TransportMistra (2009), s. 10-11.
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av de samhéllsekonomiska kostnaderna for klimatfordndringar minskar kraf-
tigt 6ver tid i kalkylerna. De kénslighetsanalyser som Riksrevisionen latit géra
indikerar att koldioxid &r en sé liten post i kalkylerna att effekten av en dndrad
diskonteringsrianta for koldioxidutslépp &r forsumbar. Om koldioxid vigde
tyngre i kalkylen skulle med andra ord en dndrad diskonteringsrénta f storre
effekter.”

Regeringen gav i december 2014 Miljomalsberedningen i uppdrag att ta
fram ett klimatpolitiskt ramverk. I direktivet hdnvisar man till OECD:s rekom-
mendation om att Sverige bor frimja en ldngtgéende integrering av transport-
och klimatpolitiken och se till att transportinvesteringar dr forenliga med
klimatpolitiska m4l.%

Nationalekonomen Runar Brédnnlund menar déremot att koldioxidvérdena
ar overskattade nér han diskuterar kostnads—nyttoanalysernas betydelse for
vég- respektive jarnvigsinvesteringar. Den svenska ansatsen att utga frén ett
nationellt, politiskt satt skuggpris gor enligt Brannlund att minskningar av kol-
dioxid overvdrderas. Den nuvarande vérderingsprincipen gor att projekt som
leder till relativt stora minskningar av koldioxidutsldpp 6vervérderas och att
man kan misstinka att vigprojekt systematiskt missgynnas, anser Brinnlund.**

Trafikverksutredningen 2009 foreslog att Konjunkturinstitutet skulle fa i
uppdrag att ta fram ingéngsvarden som regeringen sedan nidrmare definierar.
Det finns enligt utredningen parametervirden som &r av generell natur och
som en annan instans dn Trafikverket bor besluta om, till exempel diskon-
teringsréanta, skattefaktor, koldioxidkostnad och tillvixt- och befolknings-
prognoser.”® I Norge har finansdepartementet ansvaret for att utveckla en sam-
hillsekonomisk modell som anviinds av hela den offentliga sektorn.*®

Den sé kallade ekosystemtjénstutredningens uppdrag var att foresla meto-
der och insatser for att béttre kunna virdera ekosystemtjénster. I en bilaga till
utredningen diskuteras for- och nackdelar med att viardera naturvédrden i mone-
téra termer. A ena sidan finns — bland annat hos ekologer — en tveksamhet infor
att 6ver huvud taget sitta ett pris pa naturen. Det finns ocksd en oro for att
virderingarna blir felaktiga. A andra sidan menar man att det kan finnas en
potential i att integrera naturens virden i samhéllsekonomiska analyser, som
ligger till grund for ménga av de beslut som fattas. Det kan ocksa finnas en
styrka i att kommunicera naturens betydelse i ekonomiska termer. Utredningen
lyfte fram behovet av att synliggora virdet av ekosystemtjanster i samhélls-
ekonomiska analyser infor politiska beslut.”’

%2 Riksrevisionen (2012), Infrastrukturplaneringen — pd viig mot klimatmdlen? RiR 2012:7,
s. 102-113.

93 Regeringen: Tilliggsdirektiv till Miljémalsberedningen, dir. 2014:165.

%4 Brinnlund (2013), s. 89-92.

%5 Riksrevisionen (2012), s. 87.

% Nilsson (2013), s. 13.

7 SOU 2013:68 Synliggira virdet av ekosystemtjinster — dtgérder for vilfird genom bio-
logisk mangfald och ekosystemtjdnster, s. 54, 253-254.
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8.4 Processen och resultaten

Bristen pa en tydlig och anvéndbar definition av ldngsiktigt hallbar transport-
forsorjning avspeglas i dtgérdsplaneringen, enligt den genomgéng Trivector
gjort pd uppdrag av Trafikverket. Man pekar till exempel pa att det &r svart for
den som ska fylla i en SEB att géra en beddmning av en atgirds bidrag till en
langsiktigt hallbar transportforsdrjning. Trivector menar att effektbedomning-
arna har varit godtyckliga, inte minst vad avser sammanvéagda virderingar. Det
ar dessutom svart for den som tar del av en SEB som beslutsunderlag att forsta
vad som ligger bakom beddmningarna. Avsaknaden av en tydlig och tillimp-
bar definition leder alltsa till brist pa transparens i beddmningen av den ldng-
siktigt hallbara transportforsdrjningen och kan leda till att mélkonflikter inte
blir tillrickligt belysta.’®

I atgérdsplaneringen ligger fokus enligt Trivector pa att redovisa samhélls-
ekonomisk effektivitet, medan langsiktig hallbarhet far en mer perifer roll. Tri-
vectors granskning visar att om den samhillsekonomiska I6nsamheten &r posi-
tiv framhélls det som ett tungt argument for atgérden, dven om effekterna for
en langsiktigt héllbar transportforsorjning dr negativa. Det finns ocksd exem-
pel pa att atgarder med ett negativt samhillsekonomiskt resultat dndé kan an-
ses uppfylla malet om en langsiktigt hallbar transportforsdrjning, trots att de
icke prissatta effekter som ingér i bedomningen ar negativa. I nédra 70 procent
av de samlade effektbedomningar som Trivector granskat drogs slutsatsen att
investeringen bidrog till en langsiktigt héllbar transportforsdrjning, trots att
miljopdverkan redovisades som negativ, osiker eller outredd.”

Det 6vergripande malet om langsiktigt hallbar transportforsérjning bedoms
i de flesta fall enbart i ekonomiska termer, menar Trivector i genomgangen.
De samhiéllsekonomiska analyserna hanterar inte frigan om huruvida en at-
gird bidrar till 14ngsiktig hallbarhet eller inte.'®

Trivectors slutsats &r att det inte finns nagon modell for att objektivt viga
samman olika delar i de transportpolitiska mélen och att en sammanvigd be-
domning dérfor inte kan goras. Daremot kan de olika delarna beskrivas och
goras transparenta. D4 det inte finns ndgon modell f6r sammanvégning ska det
aldrig goras av andra 4n beslutsfattare. Med andra ord ska tjanstemén och ex-
perter avstd fran det.!‘!

VTI drar en liknande slutsats. De pekar pé att beskrivningarna av olika bi-
drag till transportpolitiska mél och till hallbar utveckling inte dr konsistenta.
Exempelvis kan ett samhéllsekonomiskt olonsamt projekt beskrivas som lang-
siktigt ekonomiskt hallbart. Likasé kan en atgérd bedomas ha dvervigande
negativa miljoeffekter men &nda antas bidra till langsiktig ekologisk hallbarhet
utan att detta kommenteras.'®?

8 Trivector (2012), avsnitt 4.

% Tbid., avsnitt 3.2.

100 Tbid., avsnitt 3.2 och 3.5.

191 Tbid., avsnitt 3.2, 3.5 och 3.6.
12 VI (2013), 5. 14-15.
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Naturvardsverket har finansierat forskning om langsiktigt hallbara system
for transporter. Man har studerat olika végar for att till 2050 na de klimatmal
som Sverige har satt upp. Forfattarna riktar kritik mot att samhéllsekonomiska
analyser inom transportplaneringen inte utgar fran att de uppsatta klimatmalen
ska nas. I dagsléget utgér man i sina prognoser fran trafikokningar som &r ofor-
enliga med klimatmalen och far pa sé& sétt fram en hogre 16nsamhet for till
exempel olika viigprojekt.'®

Trafikverket har tagit upp relationen mellan transport- och miljomal liksom
metoden “’back casting”. Back casting innebér att man utgér fran en malbild,
exempelvis ett hallbart transportsystem. Utifran malbilden gar man sedan bak-
langes 1 tiden och specificerar vilka édtgérder och styrmedel inom transport-
omrédet som kréivs for att man ska na det givna mélet.'*

Trafikanalys menar i sin arliga uppf6ljning av transportmalen 2013 att
transportforsorjningen inte pa nigot avgorande sétt har kommit ndrmare ldng-
siktig héallbarhet. Som exempel ndmner Trafikanalys att utslippen av klimat-
paverkande gaser visserligen har minskat och energieffektiviteten har forbatt-
rats, men att andelen fornybar energi inom transportsektorn fortfarande ar pa
en lag niva i relation till uppsatta mél. Endast végtrafiken verkar ha en stabilt
positiv trafiksdkerhetstrend, och antalet déda och skadade i trafiken behdver
minskas ytterligare om man ska kunna hivda att utvecklingen ar pa vig mot
l4ngsiktig héllbarhet.!%

Tre forskare vid KTH:s Centrum for transportstudier (CTS) diskuterar i en
artikel hur virderingen av olika slags nyttor paverkar analysens slutresultat.
De menar att rangordningen mellan olika projekt dr ganska okénslig dven for
mycket stora fordndringar i den relativa varderingen av olika slags nyttor. Be-
slutsfattare kan kénna sig sikra pé att samhéllsekonomiska analyser leder till
att goda investeringar prioriteras. Samtidigt understryker man att kostnads—
nyttoanalyser inte ska vara det enda underlaget infor ett investeringsbeslut. Ett
skal &r att vissa nyttor kan vara undervérderade da det inte alltid finns modeller
eller virden som speglar effekterna (till exempel for intréng, stadsmiljé och
bredare ekonomiska effekter), ett annat att jimlikhetsfrdgor per definition inte
fingas av metoden.'%

En av dessa forskare, CTS-professorn Jonas Eliasson, forsvarar metoderna
och menar att objekt som efter en samhéllsekonomisk analys beréknas vara
l6nsamma vanligen ger mycket for pengarna — och vice versa. Argument om
att viktiga effekter fattas har ofta inte sa stor relevans. Eliasson menar ocksa
att manga politiska mél som man ibland hoppas 16sa med hjélp av transport-

193 Naturvardsverket (2007), Tvdgradersmdlet i sikte?, s. 124—125. Aven Trafikverket har
pekat pa att det krévs ett mer transportsnalt samhélle for att det ska vara mojligt att na klimat-
malen, se till exempel Trafikverket (2012), Transportsystemets behov av kapacitetshojande
atgdrder — forslag pa losningar till ar 2025 och utblick mot dar 2050 (Kapacitetsutredningens
huvudrapport).

19 Trafikverket (2012), Delrapport Transporter. Underlag till firdplan 2050, s. 23-24.

105 Trafikanalys (2014), Uppfoljning av de transportpolitiska mdlen, s. 19-21.

1% Lundberg, Mattias, Borjesson, Maria & Eliasson, Jonas (2011), Are CBA results robust?
Experiences from Swedish transport investment plan, 2010-2021, s. 4, 17.
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investeringar (sdsom klimatutmaningar, trafiksdkerhet och regional utveck-
ling) uppnés effektivast med andra atgarder, till exempel prisséttning, regle-
ringar, regionala universitet eller liknande. Slutsatsen &r enligt Eliasson att
samhdllsekonomiska kalkylmodeller har vissa brister och osékerheter, men att
de 4nda fungerar ganska bra.!%’

Samhiéllsekonomiska vérderingar far séllan stor betydelse for rang-
ordningen av viginvesteringar och dirmed for mojligheten att véga in héllbar
utveckling i infrastrukturbeslut, menar nationalekonomen Jan Owen Jansson.
Anledningen &r att transport- och allokeringspolitiken till stora delar har dele-
gerats fran central till lokal niva. Pa lokal niva pagar en kommunal tillvéxt-
politik som frén nationell synpunkt ger ogynnsamma effekter for hallbarheten.
Kommunal tillvixtpolitik som gar ut pa att locka till sig foretag och statliga
myndigheter liksom statligt finansierade infrastrukturinvesteringar ar ett noll-
summespel ur nationell synpunkt, menar Jansson. Det gar enligt honom knapp-
ast att rdkna sig fram till en for hela landet optimal trafik- och bebyggelse-
utveckling. Men detta faktum fér & andra sidan inte innebéra att det nationella
intresset negligeras med motiveringen att marknadskrafterna i kombination
med kommunal markanvéndningspolitik bor styra utvecklingen, hévdar
Jansson.!%

Orebroprofessorn Lars Hultkrantz med flera har undersékt samhéllsekono-
miska beddmningar av infrastrukturprojekt som har miljoeffekter for att svara
pa fragan om miljon undervérderas i analyserna. Genomgangen tyder inte pa
att miljovérden systematiskt underskattas i forhallande till tidsvarden. Enligt
forfattarna beror trafikens miljoproblem pa att miljoforbéttringar dts upp av
trafikdkning. Trafikens kvantitet dr alltsd av stor betydelse. Trafikokningen &r
dock inte primért en foljd av politiska beslut, utan grundas pa de val som
ménga enskilda trafikanter gor, ddr man vet att miljoaspekterna véiger forhal-
landevis létt. Hultkrantz menar att transportpolitikens ambitioner att framsta
som miljomedveten blir otydlig om inte trafikanternas verkliga prioriteringar
blir synliga.!®

Hultkrantz har tangerat samma fraga nir han i ett annat sammanhang har
beskrivit den sa kallade miljoparadoxen. Miljoparadoxen innebir att de sam-
hillsekonomiska kalkylerna séllan ger ndgot stort utslag for miljonyttor, trots
att trafikens miljokostnader i det allmdnna medvetandet uppfattas som stora.
Forklaringen &r att enskilda infrastrukturinvesteringar inte har sa stor bety-
delse for de totala trafikvolymerna och ddrmed inte heller for den totala miljo-
paverkan.'?

197 Eliasson, Jonas (2009), ”Den samhillsekonomiska kalkylmodellen — si anvénds den i
trafikverkens planering” Samhdllsekonomisk kalkylering — referat fran trafikutskottets semi-
narium den 12 november 2009, 2009/10:RFR13, s. 23.

198 Jansson, Jan Owen (2008), “Malen for transportpolitiken — tv kritiska punkter”, bilaga
till Forslag till ny transportpolitisk mdlstruktur, Sika Rapport 2008:2. Jansson, Jan Owen
(2013), ”Beslutsunderlag for trafikinvesteringar i landsbygd och stadsbygd”, Investeringar
in blanco?, ESO-rapport 2013:5.

19 Hultkrantz, Lars m.fl. (2003), Fart eller milié? Ar avvigningarna rimliga? s. 33.

10 Hultkrantz (2013), s. 98.
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Som en del av arbetet med rapporten har en handfull aktdrer inom omradet
intervjuats. Avsikten har varit att belysa vad som é&r aktuellt och vilken ut-
veckling som pagar inom omradet.

Av tidsskél har det varit nddvéndigt att begrénsa antalet intervjuer till de
fyra myndigheter som 4r ndrmast berérda samt tvd ledande forskningscenter.

9.1 Utvecklingsarbete vid Trafikverket

Trafikverket har ansvar for att utveckla och forvalta metoder och modeller for
samhillsekonomiska analyser pa transportomradet. Trafikverket leder ocksa
referensgruppen ASEK.

Trafikverkets representant hdnvisar till att arbetet med samhéllsekono-
miska analyser ska utforas pa vetenskaplig grund och utifran beprévad erfaren-
het. Tidigare har ansvariga myndigheter inte alltid motsvarat de kraven. Doku-
mentationen har varit bristféllig, referenser har saknats och arbetet har bitvis
varit personberoende. Situationen har dock forbittrats, bland annat med hjélp
av 0kad dokumentation.

Ett annat utvecklingsomrade &r uppfoljningen av analyserna. Till exempel
ar metoder for efterkalkyler under utveckling. Trafikverket har inréttat en sam-
ordningsgrupp mellan samhéllsekonomer och analytiker for att forbittra
metodutveckling och uppf6ljning.

Ytterligare ett omrade dir det pagar utvecklingsarbete dr metodutveckling
for fordelningsanalyser. Det finns till exempel ett EU-projekt om sambhélls-
ekonomiska analyser och social hallbarhet (“equity”). Trafikverket ar delvis
inkopplat i projektet.

Trafikverket arbetar med kontinuerliga Gversyner av vérderingsprinciper
och kalkylvdrden, bland annat for att finga upp fordndrade varderingar. Ett
exempel &r ett 6kat miljomedvetande.

Omraden dér Trafikverket menar att det behévs mer underlag eller upp-
dateringar &r bland annat buller, tringsel och véirden for olycksvirdering.
Generellt dr analyserna inom sjofart och luftfart eftersatta jaimfort med vdg och
jarnvég.

Trafikverket &r beroende av forskare och specialister for att fa data och
metoder att arbeta utifrdn. Trafikverket publicerar varje ar en utvecklingsplan
som ir en “6nskelista” dér olika prioriterade omraden redovisas.!!! Ibland kon-
taktar man forskare och fragar om de kan hjélpa till och ta fram vérden. Andra
génger tar det ldngre tid att fa tillgang till nya vdrden. Ett exempel ar luftfor-
oreningar, dér det har funnits 6nskemal under lang tid.

" Trafikverket (2014), Trafikverkets plan for utveckling av samhdllsekonomiska metoder
och verktyg, effektsamband och effektmodeller inom transportomrddet.
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Ett problem &r att det finns ett glapp mellan tillimpningen av metoderna
och den vetenskapliga forskningen. Trafikverket menar att det till stora delar
saknas ett forum dér skiarningspunkter mellan praktik och teori skulle kunna
diskuteras. Syftet skulle vara att forbéttra bade utvecklingen och anvandningen
av metoderna.

Fran och med nésta ars samlade effektbeddmningar kommer dven livs-
cykelanalyser att redovisas.

9.2 Trafikanalys arbete med att f6lja modellerna

Trafikanalys har i uppdrag att folja Trafikverkets arbete med att utveckla
modeller for samhéllsekonomiska analyser samt att folja den internationella
modellutvecklingen pa omradet. Trafikanalys gor varje ar en uppfoljning av
Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska analyser. I den senaste uppf6lj-
ningen riktas kritik mot Trafikverkets arbete med utveckling av modeller och
metoder for samhéllsekonomiska analyser. Trafikanalys ser ett problem med
att Trafikverket inte anvénder alla budgeterade resurser for forvaltning och
utveckling av modeller och metoder for samhéllsekonomiska analyser efter-
som utvecklingsarbetet da inte fortgér enligt plan. Trafikanalys menar dess-
utom att det ar svart att folja Trafikverkets arbete med metod- och modell-
utveckling. Det blir forstas ett problem for Trafikverket att utveckla tillrackligt
bra modeller och metoder om Trafikverkets budget och ambitionsnivé varje ar
ar storre dn den faktiska tid och de resurser de lagger pa utvecklingsverksam-
heten. Trafikanalys efterlyser darfor mer strategiskt inriktat utvecklingsarbete
och att frigorna prioriteras.'!?

Intervjupersonen vid Trafikanalys pekar pa att det bland till exempel poli-
tiker ibland uttrycks forvaning over att miljonyttorna av till exempel jarn-
végsinvesteringar inte blir storre i analyserna. Koldioxidutsldpp och andra ut-
sldpp utgdr en liten del av helheten, och olika hoga vérderingar gor séllan att
kalkylen tippar at ena eller andra hallet eller att rangordningen mellan olika
atgdrdsforslag dndras. Det skapar ibland en felaktig misstro mot modellerna
som sddana — beslutsfattare kan ibland ha svért att tro att inte nyttorna blir
storre. Hér finns en pedagogisk utmaning fran de som arbetar fram modellerna
att forklara varfor.

Trafikanalys pekar pé att det i diskussionen om hallbar utveckling &r viktigt
att vdga in vilka atgérder som ger de effekter man som beslutsfattare efter-
stravar. Om malet &r att sdnka koldioxidutsldppen dr det inte troligt att en in-
vestering ger den storsta effekten, utan ett bra styrmedel skulle vara mer effek-
tivt. Det kan till och med tinkas att det skulle kunna vara béttre att skicka
pengarna till ett annat land, ddr samma summa ger storre effekt i minskade

"2 Trafikanalys (2014), Trafikverkets arbete med modeller for samhiillsekonomiska analyser
2013,s.7-8.
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koldioxidutsldpp. Besluten krdver en balansgdng mellan olika delar av hall-
barhetsbegreppet; om man fran samhéllets sida satsar mycket pengar pa atgér-
der som inte dr effektiva paverkar det den ekonomiska héllbarheten negativt.

Trafikanalys pekar pé att det vore bra att analysera effekter av olika alter-
nativ, men att man tyvarr dnda ofta redan har bestamt sig for en sérskild atgérd,
till exempel att bygga en vig. Trafikanalys menar att det kunde vara vardefullt
att identifiera olika 16sningar for att na ett mal. Losningen behdver inte alltid
vara en investering utan kan till exempel vara ett styrmedel. Enklare och
mindre komplicerade modeller och kalkyler skulle kunna leda till att analys-
resultat kan komma in tidigare i beslutsprocessen och att det dirmed fattas
beslut som leder till en hogre grad av maluppfyllelse och effektivitet. Dagens
kalkylmodeller forsoker ticka sa mycket och efterstriavar en sidan exakthet att
de tar forhallandevis lang tid att genomfora. Det politiska systemet har inte
alltid tid att vénta pa ambitiosa kalkyler och analyser. For att béttre passa in i
de politiska beslutsprocesserna kan det vara béttre att ocksd géra ndgot
”sdmre” men snabbare kalkyler med enklare verktyg.

Idealt sett ska prognos- och analysverktyg finga verkligheten nirmast per-
fekt, och forskningsmassigt finns da utveckling att goéra, men det méste ocksa
finnas verktyg och metoder som &r anpassade for att forhallandevis enkelt
kunna anvéndas i verkligheten. Utvecklingen gar nu mot att man vill fa in
verkligheten perfekt i analyserna. Nackdelen &r som sagt att man da inte kom-
mer att ha tid att vénta pé kalkylerna.

Intervjupersonen vid Trafikanalys tycker att de samlade effektbedomning-
arnas syfte att gora analyserna mer pedagogiska och lattillgdngliga &r en bra
idé. Ddaremot visar Trafikanalys granskningar att Trafikverket inte nar sina
hogt satta mal. Innehéllet dr komplicerat och man vill ha med mycket i bedom-
ningarna. Resultatet blir beddmningar som inte ar tillrickligt heltickande och
utforligt beskrivna.

Intrangskostnader finns sdllan med i analyserna. Det fanns ambitioner for
ett par ar sedan att hitta generella virden for intrangskostnader, men Natur-
vardsverket hade invindningar mot att man forsokte sétta ett ekonomiskt virde
pé miljon.

9.3 Transportstyrelsens arbete med analyser av regler

Transportstyrelsen héller sedan 2013 pa och bygger upp en verksamhet for
samhillsekonomiska analyser infor regelbeslut. Det géller framfor allt de fore-
skrifter som Transportstyrelsen publicerar i forfattningssamlingen TSFS. Syf-
tet dr att analysera vilka foljder nya regler far och hur de paverkar olika grup-
per. Tidigare har man framfor allt undersokt konsekvenserna for foretag, men
i och med ambitionsdkningen 2013 har man vidgat perspektivet till foljande
omraden:

» foretag och producenter
* konsumenter
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* statens finanser
* samhillet i ovrigt (miljo, hélsa och sdkerhet)
* myndigheter och offentlig férvaltning.

Det gar inte att ha lika generella samband inom regelomrédet som inom infra-
strukturomradet. Inom regelomrédet finns inte en lika lang tradition, och
kanske &r varje enskilt fall mer unikt.

Ambitionen dr dock att rdkna pa sa mycket som mdjligt. Man anvénder
ASEK-vérdena och Trafikverkets prognoser nér det gar, men ibland maéste
man vénda sig till andra experter. Det man inte kan rikna pa ska man diskutera
pa ett strukturerat sétt. Nér det géller beslut som kan tinkas aterkomma lagger
man mer mdda pa att hitta generella viarden.

Till skillnad fran infrastrukturbeslut infaller inte sillan kostnader och nyttor
under samma tidsperiod nér det géller regelbeslut. Ett konkret exempel ar lots-
plikt pd Vénern — kostnad och nytta tas ut samma &r, och det &r inte sé intres-
sant att anldgga ett 1angt tidsperspektiv. En annan skillnad &r att en regel inte
blir utsliten med tiden, som en investering blir. Frdgan om tidsperspektivet far
dérfor behandlas fran fall till fall.

Pé fradgan om langsiktig héllbarhet menar intervjupersonen att det delvis
féngas av de transportpolitiska mélen. Om en regelforandring leder till att de
transportpolitiska malen uppfylls, bidrar den till 6kad héallbarhet.

9.4 Naturvardsverkets niatverksarbete

Naturvardsverket leder sedan ett par ar tillbaka ett samarbete som kallas
Myndighetssamverkan — plattformen for samhallsekonomiska analyser, i dag-
ligt tal Plattformen. Plattformen fungerar som ett ndtverk fér myndigheter som
arbetar med samhillsekonomiska analyser. Trafikverket dr en av de myndig-
heter som deltar.

Bakgrunden till samarbetet &r att det i borjan av 2000-talet riktades kritik
mot att de samhéllsekonomiska analyserna inom miljomalsarbetet var av for
délig kvalitet. I Naturvardsverkets instruktion 2009 fick verket darfor i upp-
drag att samrdda med andra myndigheter och utveckla, f6lja upp och utvérdera
tillampningen av samhéllsekonomiska analyser inom miljoméalsomradet.

Inom Plattformen bdrjade man med att forsdka hitta gemensamma defini-
tioner och metoder. Dé det inte var mdjligt valde man att i stéllet inrikta sig pa
de samhillsekonomiska analyser som faktiskt gors pad olika myndigheter.
Fokus riktas alltsd mot att ta reda pa vilka analyser som genomfors och hur vél
de motsvarar de forvédntningar som finns. Végvalet sitter myndigheternas be-
hov i centrum. Plattformen arbetar pa tre sdtt: man anordnar utbildningar,
granskar och utvecklar analyser samt arrangerar ett arligen aterkommande
utétriktat forum.

Naturvardsverket pekar pa att det finns stora skillnader mellan forskningen
inom omradet samhéllsekonomiska analyser och arbetet pA myndigheterna.

2014/15:RFR2

65



2014/15:RFR2

66

9 PAGAENDE UTVECKLINGSARBETE

Nationalekonomin har teoretiska 16sningar pa méanga problem, men i verklig-
heten saknas kunskap om till exempel den verkliga storleken pa utslédpp och
externaliteter. Teorierna blir ddrfor svéra att anvénda i praktiken. Praktikerna
saknar ett stod frén akademin och menar att forskarna inte 4r s intresserade
av fragor om tillimpning. Det skrivs fa artiklar om redan genomforda dtgérder,
da det inte betraktas som meriterande for en akademisk karridr. Naturvérds-
verkets representant menar samtidigt att det kan vara sa att myndigheterna inte
heller alltid levererar anviandbara data, vilket bidrar till att det dr svart att
forska om tillimpning.

Inom omrédet hallbar utveckling finns dessutom ett generellt problem for
nationalekonomin. Mycket av det som man maste kdnna till for att kunna gora
en samhéllsekonomisk analys saknar vi per definition kunskap om i dag: fram-
tidens teknologi och forutsittningar eller kommande generationers preferen-
ser.

Representanten for Naturvardsverket pekar pa att samhéllsekonomiska ana-
lyser inom miljdomrédet dr ndgot ganska nytt. Utvecklingen gér framét, men
det finns fortfarande stora och viktiga fragor kvar att 16sa.

9.5 VTI/CTS och arbetet med samhéllsekonomiska
analysmetoder

Statens védg- och transportforskningsinstitut (VTI) &r ett oberoende forsknings-
institut inom transportsektorn. VTI bedriver forskning och utveckling kring
infrastruktur, trafik och transporter. Ett av VTI:s kompetensomraden &r trans-
portekonomi, och man arbetar mycket med samhillsekonomiska analyser,
bade teoretiskt och i praktiken. Kring de aktuella fragorna samarbetar VTI med
CTS, Centrum for transportstudier vid KTH.

De personer pa VTI/CTS som intervjuats i samband med rapporten pekar
pa ett kunskapsglapp mellan olika nivaer vad géller hallbarhetsfragor i trafik-
planeringen. Trafikplanering har ldnge varit en nationell angeldgenhet, men
alltmer ansvar laggs pa regionerna. Ménga av héllbarhetsproblemen, till ex-
empel buller och délig luft, mérks pa lokal niva och blir ddrfér kommunala
fragor. De nationellt utformade prognosmodellerna och varderingarna gar inte
alltid att tillimpa pa regional niva. Det behovs mer forskning om lokala for-
hallanden, till exempel luft i stader, for att korrekta varden ska kunna anvéndas
i analyserna.

VTI har sokt pengar for att hitta metoder att arbeta pa en Overgripande,
regional planeringsnivd. Avsikten &r att utgd frén en regions totala behov av
kommunikationer och forsoka tillgodose det i stéllet for att rikna pa om olika
projekt dr samhéllsekonomiskt 16nsamma.

VTI/CTS pekar ocksé pa bristande stdd till de som genomfor de samhalls-
ckonomiska analyserna. Det saknas enligt VTI/CTS i dag en etablerad metodik
och ddrmed ett adekvat metodstod for de konsulter och handlaggare som ska
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gora bedémningar av maluppfyllelse i termer av ldngsiktig ekonomisk, milj6-
missig och social hallbarhet i till exempel de samlade effektbedomningarnas
avsnitt om hallbarhet.

Hallbart resande handlar inte bara om hur analyserna genomfors, utan ocksé
om att diskutera den totala méngden resande, menar intervjupersonerna. De
ramar som formuleras for en analys har ibland storre paverkan pa analysens
utfall 4n de vdrden som tillimpas. Antaganden om trafiktillvaxt far ofta storre
betydelse for analysens resultat &n till exempel ett fordndrat koldioxidvérde.
Om i stéllet exempelvis minskad trafik skulle vara en forutséttning for analyser
av transportatgérder skulle resultatet av analyserna forandras. Parametrar som
har stor betydelse for kalkylens utfall ligger med andra ord ofta utanfor de
rekommendationer som ASEK tar fram.

Bristande transparens i kalkylerna pekas ut som ett viktigt problem. Det
forsvarar extern granskning i syfte att forbattra analyserna eller for att folja
upp deras resultat och relevans. Eftersom manga héllbarhetsaspekter 4nnu sak-
nas i analyserna dr det viktigt att analyserna ar transparenta. D4 blir det tydligt
for alla som léser vilka effekter som tas med och vilka som saknas i analysen.

I sammanhanget lyfter intervjupersonerna fram att det kan leda till problem
att Trafikverket ibland ldgger ut genomférandet av samhillsekonomiska kal-
kyler pa konsulter. Konsulterna har inte alltid krav p4 sig att 1dmna alla under-
lag till Trafikverket, och det &r darfor inte alltid mdjligt att gé tillbaka till kél-
lorna. Det blir svart att utvdrdera och f6lja upp analyserna, liksom att bedriva
forskning i syfte att forbattra dem. I stdllet menar VTI/CTS att det borde finnas
ett systematiskt arbete med uppfoljningar och utvirderingar av genomforda
analyser inom den ordinarie verksamheten. Ett positivt exempel som framhalls
ar ett projekt om longitudinell validering av Trafikverkets basprognos. Det be-
kostas av Trafikverket och genomfors under 2015 av konsultforetaget WSP
tillsammans med CTS och VTL

Avsaknad av data till de samhéllsekonomiska analyserna kan paverka hur
vél héllbarhetsperspektivet fingas i analyserna. Verktygen for analyser av
drifts- och underhallsatgérder, regleringar och ekonomiska styrmedel &r 6ver
huvud taget simre &n metoderna for analyser av investeringar. CTS har dven
sokt pengar for att folja upp hur férdndrade varderingar kan paverka de virden
som anvénds i analyserna, till exempel nya attityder till bildkande.

Styrkan med de samhillsekonomiska analyserna &r enligt flera av intervju-
personerna att de r det enda sattet att fanga effekter som i tid och rum befinner
sig langt fran till exempel en utsléppskélla. Det finns inget annat verktyg som
fangar den mangdimensionaliteten pa ett strukturerat sétt.

Analyserna kan ocksé fungera som effektiva verktyg for att féra ut natur-
vetenskapliga forskningsresultat till beslutsfattare, om metoderna tillimpas
ritt och dr transparenta. En av de intervjuade ndmner att ASEK pa ett bra sétt
inkluderat nya forskningsrén om partiklar i de samhéllsekonomiska besluts-
underlagen.

Ett annat konkret exempel pé nyttan med att arbeta med underlag till en
samhdllsekonomisk analys dr arbetet med marginalkostnadsberdkningar for
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luftféroreningar. Genom analysernas strukturerade metod som utgar fran att
klargora paverkan av olika killor och utslapp far man en 6versikt 6ver ett kom-
plext omrdde. En utmaning dr dock att sddant arbete kriver tvirvetenskaplig
samverkan, vilket inte alltid belonas akademiskt.

VTI har fatt i uppdrag av regeringen att ta fram ett vetenskapligt grundat
underlag om trafikens samhéllsekonomiska kostnader. Syftet ar att forbéttra
forutsittningarna for en rittvis och effektiv prissittning av transporter.'!?

9.6 Forskning vid CERE

Centrum for miljo- och naturresursekonomi (CERE) ar ett samarbete mellan
Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) och Umeé universitet. CERE é&r en av de
ledande forskningsmiljéerna fér samhéllsekonomiska analyser. CERE forskar
om relationer mellan ekonomisk tillvixt och miljo. Intresset riktas till exempel
mot fordelnings- och effektivitetsfragor och virdering av olika resurser.

Intervjupersonerna pekar pa att grona rdkenskaper, till exempel gron BNP,
tidigare stod i centrum for forskningen. Intresset har pa senare 4r i stillet vénts
mot samhéllsekonomiska analyser.

Intervjupersonerna stéller fragan om vi 6ver huvud taget behdver begreppet
hallbarhet inom kostnads—nyttoanalyserna (cost—benefit analysis, CBA). Hall-
barheten skulle ndmligen kunna betraktas som en del av vilfardsbegreppet.
Om man utgar fran definitionen av svag héllbarhet uppfyller analyserna kra-
ven pa héllbarhet, nimligen att portfoljen av samlat kapital (inklusive socialt
kapital) vaxer. Med andra ord leder samhéllsekonomiskt 16nsamma projekt till
att var generation kommer att 1dmna efter sig mer resurser an vi fick ta emot
av tidigare generationer.

Fordelningsfragor ar en viktig del av CBA, menar representanterna for
CERE. Det ér ett problem att manga standardanalyser enbart tittar pa resultatet
av intdkter minus kostnader och ddrmed inte tar hansyn till inkomstfordel-
ningen. CBA utgér inte fran en given och forutbestimd vélfardsfunktion som
sdger att mer vilfard dr béttre, oavsett fordelningskonsekvenser. Intervju-
personerna menar att explicita fordelningsmél — nér sddana finns — bor viktas
in och ges ett monetért virde i en CBA. Anledningen &r att fordelningseffekter
som endast beskrivs med “mjuka parametrar” riskerar att fi liten betydelse
jamfort med parametrar med monetira vérden.

PlusMinus é&r ett nyligen avslutat forskningsprojekt som CERE utfort pa
uppdrag av Naturvardsverket. PlusMinus handlade om att utveckla teori och
metod inom kostnads—nyttoanalyser. Syftet var att vdva ihop ekonomi och
ekologi. Malsittningen med projektet var att gora det enklare och mer lattill-

113 Uppdraget, som kallas Samkost, har sedan intervjun gjordes redovisats till Nirings-
departementet.VTI (2014), SAMKOST — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhdllsekonomiska kostnader, VTI Rapport 836. VTI har fatt i uppdrag av regeringen att
fortsitta det paborjade arbetet och slutredovisa uppdraget till Naringsdepartementet i
november 2016. Regeringens webbplats: www.regeringen.se/sb/d/119/a/252470.
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gingligt att tillimpa den samhéllsekonomiska analysmetoden i besluts-
underlag infor alla typer av insatser som paverkar miljon. Omraden som togs
upp var exempelvis fordelningsfragor, risk och osékerhet, malkonflikter och
olika satt att berdkna miljovarden. PlusMinus resulterade i en handbok riktad
till personer som ska tillimpa teorierna pa myndigheter. Avsikten var alltsé att
fungera som en lidnk mellan forskningsfronten och praktiker ute pa faltet.

Samtidigt pekar man pa att det ibland uppstar konflikter nir forskare och
beslutsfattare ska diskutera samhéllsekonomiska analyser. Politiken har till sin
natur brattom, medan forskning tar tid.

Forskare fran CERE har suttit med i flera statliga utredningar. Likasé ar
CERE representerat i till exempel Konjunkturinstitutets vetenskapliga rad och
VTL:s styrelse.
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I det avslutande avsnittet dterknyts till de tre fragor som stélldes i avsnitt 1.
Inledningsvis diskuteras hur héllbarhetsaspekter virderas i analyserna inom
transportomradet. Efter det f6ljer en sammanfattning av vilka mdjligheter och
problem som identifierats i arbetet med att vdrdera héllbarhetsaspekter i ana-
lyserna. Slutligen beskrivs laget i dag och hur man arbetar for att forbattra
metoderna.

10.1 Ett paborjat arbete

Samhéllsekonomiska analyser &r sedan 1970-talet etablerade som besluts-
underlag infor transportbeslut. Hallbar utveckling blev ett mal for transport-
politiken i slutet av 1990-talet, och som en f6ljd av detta fordes hallbarhets-
perspektivet in i de samhéllsekonomiska analyserna.

Den bild man far vid en genomgéng av de sé kallade samlade effektbedom-
ningarna &r att hallbar utveckling speglas fliackvis. Manga aspekter av det som
brukar forknippas med héllbarhetsperspektivet blir belysta, men inte alltid med
en uttalad koppling till héllbar utveckling.

En bidragande orsak till att det ibland &r svart att sdtta fingret pa hur de
samhdllsekonomiska analyserna fingar hallbarhetsperspektivet kan vara att
det saknas en samlad bild av hur begreppet hallbar utveckling ska operation-
aliseras inom transportplaneringen. Begreppet anvénds ofta ganska allmént
och generellt. Séllan diskuteras vilka effekter som kan betraktas som tecken
pa ekonomisk, social eller ekologisk héllbarhet i ett projekt. Inte heller fors en
diskussion om hur dessa tre delar av hallbarhetsbegreppet forhaller sig till
varandra. Kdrnan i begreppet héllbar utveckling dr vad en generation 1dmnar
efter sig till ndsta, men diskussionen om hur de transportbeslut vi fattar i dag
bidrar till den "korg” av resurser som nésta generation far ta emot av oss ér till
stora delar franvarande.

10.2 Styrkor och svagheter, for och emot

Som framgatt finns det olika &sikter om metodernas styrkor och svagheter.
Syftet med rapporten dr som tidigare nimnts att belysa metoderna och tillamp-
ningen av dem, inte att avgora om de fungerar bra eller déligt. Hér nedan
sammanfattas argument fran savil metodernas kritiker som deras foresprékare.
Avsikten dr att belysa spannvidden av uppfattningar om metoderna.

10.2.1 Kritik mot metoderna och tillimpningen av dem

Det finns olika asikter om hur vil de samhéllsekonomiska analyserna inklude-
rar ett hallbarhetsperspektiv. En del menar till och med att de innehéller en
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sjdlvmotsédgelse. Metoden utgar fran virden som fas genom att summera alla
individers preferenser, men kritiker har podngterat att man per definition inte
kan kénna till framtida generationers vérderingar. Hur ska vi veta om nésta
generation helst vill ha samma resursuppsittning eller om de foredrar att vi
som lever nu gor slut pa vissa resurser men i gengéld utvecklar ny teknik som
motsvarar ett hogre virde? Vi skulle eventuellt kunna gora en vérdering av
naturkapital i dag, men hur ska vi veta om naturkapital kommer att vérderas
hdgre 4n annat kapital i framtiden? Och gér det alls att sitta ett monetért varde
pa exempelvis en naturupplevelse?

Andra har menat att diskussionen om samhallsekonomiska analyser och
hallbar utveckling har kretsat for mycket kring metodens palitlighet, till exem-
pel om rétt varden tillimpas. I stillet borde diskussionen handla om metodens
giltighet, det vill sdga hur vél den underséker det man vill underséka. Enligt
dessa personer dr samhéllsekonomiska analyser en operationalisering av be-
greppet samhéllsekonomisk 16nsamhet, vilket &r ett annat mal &n héllbar ut-
veckling. Samhéllsekonomiska analyser bor dérfor kompletteras med andra
beslutsunderlag.

Delvis forknippat med detta dr stdndpunkten att samhéllsekonomiska ana-
lyser inte &r den ratta metoden for att svara pa hur resurser ska fordelas, utan
att det ar politikens uppgift att gora sddana bedomningar. Sa ldnge det inte
finns nadgon objektiv metod for att géra sammanvégningar mellan olika poli-
tiska mal dr det endast beslutsfattare som ska gora sadana avvégningar. De
samhillsekonomiska analysmetoderna har av kritiker ansetts reducera en kom-
plex verklighet; héllbar utveckling dr enligt dem ett for sammansatt och fler-
dimensionellt fenomen for att med réttvisa kunna fangas i en samhéllsekono-
misk analys.

Tillimpningen av metoderna har ocksa kritiserats for att bortse fran virden
som speglar hallbar utveckling. Aven om dessa virden diskuteras i underlagen
far de enligt kritikerna sdllan ndgon betydelse ndr rangordningen mellan olika
objekt gors. Kritikerna har pekat pa inkonsekvenser i analysernas slutsatser —
till exempel har vissa analyser bedomts bidra till en langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning dven om miljopaverkan har redovisats som negativ. Likasa har
samhillsekonomiskt olonsamma projekt beskrivits som léngsiktigt ekono-
miskt héllbara.

Uppmérksamhet har ocksé riktats mot att det ibland saknas véirden som
speglar hallbar utveckling. Flera pekar pa att det helt saknas vérden eller att
det behovs forbattrade viarden for exempelvis intrang, vattenfororeningar, bul-
ler, skadade och tringsel. En del omraden behdver uppdateras — ett exempel
ar hur ett eventuellt fordndrat miljomedvetande fédngas i olika virderingar.
Man pekar ocksa pa att det finns simre metoder och vérden for bland annat
sj0- och luftfart dn vég- och jarnvégstransporter.

I andra fall riktas kritik mot enskilda virden. Tvd av de mest omdiskuterade
omradena ar koldioxidvérdet och diskonteringsréntan. Olika metoder har pro-
vats for att fa fram ett koldioxidvirde, men nagon enighet har inte uppnatts.
Fragan har stéllts om diskontering dver huvud taget &r forenlig med hallbar
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utveckling, i bemérkelsen intragenerationell rittvisa. En hog diskonterings-
rénta innebdr att nytta i framtiden vérderas ldgre &n nytta i dag, vilket kan anses
gé stick 1 stdv med héllbarhetstanken om att varje generation ska ha tillgdng
till samma méngd resurser som forutvarande.

Aven ett projekts ekonomiska livslingd speglar hur framtidens intressen
stélls mot samtidens, eftersom atgérden tar till exempel mark i ansprék, mark
som under tiden inte kan anvéndas till andra dndamal. Det finns olika &sikter
om huruvida de 40 eller 60 ar som ofta tillimpas &r en 1ang eller kort tid. Vissa
menar att tidsperspektivet borde vara léngre.

Trafikprognoser anses av vissa fa for stor betydelse i analyserna. Om ex-
empelvis jarnvégstrafiken antas 6ka kommer ocksé jarnvagsprojekt att bedo-
mas som mer 16nsamma. Likasd nimns asikten att kvantiteten resande ar mer
avgorande for den langsiktiga héllbarheten dn enskilda projekt. Ett okat
resande kan till exempel ”dta upp” olika miljoforbattrande insatser. I anslut-
ning till detta finns det ocksd de som menar att det dr béattre att utgd fran det
totala behovet av kommunikationer i stéllet for att rikna pd separata projekt.

Ytterligare en kritik dr att analyserna dr otydliga och svéra att forstd. Otill-
géngliga analyser gor det svéarare for medborgarna att ta del av analyserna och
forhindrar extern insyn och granskning. Sa lange begreppet héllbar utveckling
dar odefinierat &r det ocksa besvérligt att forsta vad som avses med hallbarhet i
analyserna. Likasa finns det roster som menar att problemen kan hérledas till
otydligt formulerade transportmal och malkonflikter.

10.2.2 Forsvar av metoderna och tilliimpningen av dem

Andra menar att metoderna ger det bésta mojliga beslutsunderlaget nér priori-
teringar ska goras. Vi kan visserligen inte veta vad framtidens ménniskor vér-
derar, men metoderna &r ett strukturerat sétt att identifiera och summera kost-
nader och nyttor. Idealt faingar dessutom metoderna hallbar utveckling, om det
ar nagot som individerna vérderar och ddrmed uttrycker i sin betalningsvilja.
Fragan stills om vilken metod som skulle vara mer objektiv — analysernas sys-
tematiska genomgang av olika positiva och negativa konsekvenser 4r just en
metod for att finga alla tinkbara aspekter av en fraga. Om inte samhlls-
ekonomisk analys anvénds &r risken betydligt storre att enbart enskilda sér-
intressen far komma till tals. En naturupplevelse har inget marknadsvirde,
men saknar for den sakens skull inte ett varde. Om detta vérde tydliggors okar
mojligheten att sddana aspekter végs in nér beslut fattas.

Négra foresprdkare menar att begreppet hallbar utveckling visserligen ar
svart att definiera, men kan ses som en paminnelse om att kompensera for
metodernas tendens till kortsynthet och om att ocksa véga in andra virden dn
de som traditionellt har hort till en samhéllsekonomisk analys. Sambhélls-
ekonomisk effektivitet och hallbarhet kan ga att forena om man kan enas om
vissa villkor. Det kan vara att man accepterar en viss klimatpaverkan eller
andra negativa effekter av transporter. Givet dessa villkor kan metoderna
hjélpa till att hitta basta mojliga alternativ.
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Att miljo och andra aspekter av héllbar utveckling inte alltid far sa stort
genomslag i analyserna knyter an till den sé kallade miljoparadoxen, menar
vissa forskare. Paradoxen syftar pa att analyserna séllan ger utslag for miljo-
nyttor, trots att trafikens miljokostnader i allménhet uppfattas som stora. Or-
saken dr att enskilda infrastrukturinvesteringar inte far s stor betydelse for de
totala trafikvolymerna och att det dr volymerna som &r avgorande i ldngden,
snarare dn hur man véljer mellan olika investeringsforslag.

Man maéste ocksa vara uppmérksam pa hur atgirder kopplas till mal, fram-
haller nagra av de som foresprékar samhillsekonomiska analyser inom trans-
portsektorn. Det &r enligt dem inte sdkert att det alltid 4r en investering som
ger bést resultat for att na hallbarhetsmal. 1 stéllet kanske inforandet av ett
styrmedel skulle fa storre effekt, eller — vilket kanske ska uppfattas lite provo-
cerande — att investera i exempelvis miljoprojekt i ndgot annat land.

Metodens forespriakare menar vidare att de viarden som tas fram faktiskt
speglar de vérderingar som finns i befolkningen pé ett rimligt satt. Ett exempel
ar anvindningen av diskonteringsrénta, alltsa att framtida nyttor vérderas ldgre
an samtida. Diskontering har sin utgdngspunkt i underskningar som visat att
ménniskor virderar nytta i dag hogre 4n samma nytta langre fram i tiden. Det
ar ocksa mojligt att framtida generationer kommer att vara rikare dn var och
att de ddrmed kommer att ha béttre forutsittningar att hantera exempelvis
klimatutmaningar.

For att prova metodernas tillforlitlighet och for att bemata kritik om att ana-
lyserna inte tar tillricklig hinsyn till exempelvis miljoaspekter har forskare
valt att dndra olika vérden och se om man far en annan prioriteringsordning.
Resultatet har visat att det inte leder till sa stora effekter; prioriterings-
ordningen mellan olika atgédrder bestér, vilket kan ses som ett beldgg for att
analyserna dr vil fungerande beslutsunderlag.

Pa samma sitt som metoderna stiller stora krav pa att fd med alla relevanta
aspekter kriaver de ocksa att man dr uppmarksam pé risken for dubbelrékning,
alltsd att en och samma nytta raknas flera ganger. Nagra forskare menar att
vissa hallbarhetsvéirden &dr overskattade. Ett exempel dr koldioxidvérdet. Ett
skuggpris satt utifrdn politiska mal ger ett felaktigt vérde, menar dessa fors-
kare, vilket kan leda till att viigprojekt blir systematiskt undervirderade.

Sammanfattningsvis menar metodens foresprakare att analyserna &r bra
beslutsunderlag. De speglar rddande vérderingar och ger god végledning till
vilka atgérder som ger storre 16nsamhet &n andra. Darmed inte sagt att ana-
lyserna ska vara det enda beslutsunderlaget — beslutsfattare kan ocksa ha andra
hénsyn &n samhillsekonomisk effektivitet. Att analyserna fortfarande har pot-
ential att utvecklas ar inte sa konstigt med tanke pé att hallbarhetsaspekter forts
in i analyserna relativt nyligen.

10.3 Var star vi i dag?

Den tidigare ansvariga myndigheten Sika har beskrivit att man valde att borja
fora in exempelvis miljoperspektivet i analyserna utan att for den skull gora
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ansprak pa att frdn borjan ticka alla aspekter av hallbar utveckling. Det dr bak-
grunden till dagens situation, dar héllbarhetsperspektivet ingér till en del och
pa ett ibland otydligt sétt. Sedan flera ar pagar dock ett samtal om och ett arbete
med att hitta sitt att fa hallbarhetsperspektiven belysta i beslutsunderlagen och
arbetet med att finga hallbar utveckling i de samhéllsekonomiska analyserna
priglas av okade ambitionser. Samtidigt efterlyser Trafikanalys mer strate-
giskt arbete och att fragorna prioriteras.

Konkreta atgérder som har genomforts av Trafikverket for att forbéattra ana-
lysernas mojligheter att fanga ett hallbarhetsperspektiv dr exempelvis 6kad
dokumentation och bildandet av en samarbetsgrupp mellan samhillsekonomer
och analytiker. Forbéttrade metoder for férdelningsanalyser &r ett annat pa-
borjat utvecklingsomrade. Man forsoker dven forfina verktygen for att i efter-
hand stimma av beslutsunderlagen mot det verkliga utfallet. Trafikverket ar-
betar ocksa kontinuerligt med att fainga upp nya forskningsron och foérdandrade
vérderingar i befolkningen. Man identifierar omraden dér det behdvs upp-
dateringar eller béttre underlag och publicerar arligen en utvecklingsplan dér
sarskilt hogt prioriterade omréden pekas ut.

Manga fragor aterstar att besvara. Hur ska vi forhalla oss till att det vi gor i
dag péverkar kommande generationer? Gér det att sitta ett virde pa hallbar-
het? Bor man 6ver huvud taget gora det? Vilka vérden ska i sddana fall sdgas
representera en hallbar utveckling? Och vilken metod ska man anvénda for att
fa fram dessa virden pé bista sétt? Finns det andra analyser &n samhélls-
ekonomisk analys som béttre fangar hallbarhetsmalen? Hur viktigt dr det att
diskutera héllbar utveckling i infrastrukturplaneringen, i relation till den totala
transportutvecklingen? Och hur ska man i beslutsunderlagen véga hallbarhets-
mal mot andra politiskt uppsatta mal?

Det finns forutsittningar att i framtiden béttre kunna besvara fragorna. Det
pagar mycket forskning inom sévél nationalekonomi som inom transporter,
héllbar utveckling och miljé. Trafikverket har en lang tradition av att arbeta
med metoderna, man samarbetar med bdde andra myndigheter och forskar-
samhillet och Trafikanalys har till uppgift att folja det arbetet. De samhalls-
ekonomiska analysmetoderna sprids till fler omraden, vilket kan leda till fler
och bredare erfarenheter och dédrmed till metodutveckling. Ett pagéaende
samarbete mellan olika myndigheter har i uppgift att utveckla den praktiska
tillampningen av sambhéllsekonomiska analyser, vilket kan komma att ge
viardefulla erfarenheter. Det pagar dven utveckling av alternativa eller kom-
pletterande beslutsunderlag. Med andra ord arbetar manga aktdrer for dnnu
mer héllbara analyser inom transportsektorn.
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BILAGA 1

Synpunkter fran VTI

Som en del i den gingse granskningsprocessen ombads ett flertal personer att
faktagranska ett utkast till det nu aktuella underlaget. Asa Aretun (forskare)
och Joanna Dickinson (utredare), bada verksamma vid Statens vég- och trans-
portforskningsinstituts enhet Mobilitet, aktorer och planering, verlamnade
sina kommentarer i ett sirskilt dokument, som sammanfattas har.''

Aretun och Dickinson koncentrerar kommentarerna till teoretiska fragor
och végval kring hinder och mdjligheter att anvinda samhéllsekonomisk ana-
lys baserad pa vilfardsekonomisk teori pa héllbar utveckling.

Aretun och Dickinson menar att ndr doménen for den pa vélfardsteoretisk
teori baserade samhéllsekonomiska analysen (CBA) utvidgas till att omfatta
och hantera mal om héllbar utveckling sa medfor det 6kade kontaktytor med
savil foretrddare fran andra nationalekonomiska teoribildningar som for andra
samhéllsvetenskaper. Synen pa hinder och mdjligheter att anvénda den sam-
héllsekonomiska analysen skiljer sig mellan olika disciplindra tillhorigheter
och forskningsfilt. Aretuns och Dickinsons kommentar ar forankrad i kritisk
samhillsvetenskaplig forskning kring hallbara transporter. De véljer att i sin
kommentar lyfta fram ndgra vanligt forekommande argument inom denna
tradition mot att tillimpa analysmetoderna pé hallbar utveckling till forman
for utveckling av alternativa analysmetoder. De understryker att det inte inne-
bar en kritik mot samhéllsekonomisk analys som sédan eller anvindningen av
metoden inom transportomradet.

Huvudargumentet i den teoribildning som Aretun och Dickinson anknyter
till &r att CBA har en stark teoretisk inbdddning och vilar pa teoribildning som
inte kan sdgas utgdra ndgon operationalisering av héllbar utveckling. CBA ut-
gor i stéllet en operationalisering av begreppet samhéllsekonomisk 16nsambhet,
vilket dr ett annat mal. For att kunna anvinda CBA pé hallbar utveckling kré-
ver metoden att hallbarhetsmal ges ett meningsinnehall som stimmer dverens
med centrala antaganden och begrepp i den vilfiardsekonomiska teoribild-
ningen, vilket férsvagar héllbarhetsmalen.

Samhiéllsekonomisk effektivitet dr ett centralt mal i svensk transportpolitik.
Mot den bakgrunden kan CBA ségas ha en sjédlvklar plats som analysmetod.
Det forskningsfalt som Aretun och Dickinson representerar riktar kritik mot
att CBA utgdr den enda analysmetoden och att den anvénds pa andra mél dn
samhillsekonomisk effektivitet. Det leder till ett endimensionellt besluts-
underlag, menar Aretun och Dickinson.

Hallbar utveckling innefattar tre maldimensioner, vilket enligt Aretun och
Dickinson pekar mot behovet av att anvinda maélspecifika analysmetoder.

W VTI (2015), Synmpunkter pd TU-rapport om “samhdllsekonomiska analyser inom
transportomradet med fokus pd hallbar utveckling” , VTI Dnr: 2014/0726-1.1, daterat 2015-
01-21.
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Alternativa metoder har utvecklats, varav konsekvensbeskrivningar av olika
slag ér ett kint exempel. CBA bor utgora ett beslutsunderlag bland andra att
anvénda i en sammanvigd beddmning av vilka dtgérder och investeringar som
bor prioriteras inom transportomradet.

Huvudpoéngen ér alltsa att mycket av diskussionen, och sa dven trafik-
utskottets underlag, koncentreras till den samhéllsekonomiska metodens pd-
litlighet. Aretuns och Dickinsons forskningsfilt koncentreras i stillet till me-
todens giltighet, det vill siga om metoden gor det mojligt att undersdka det
som avses att undersokas. Aretun och Dickinson menar att det dr rimligt att
anta att det pagar diskussioner inom den nationalekonomiska forskningen
kring dessa fragor och att det ar viktigt att i ett underlag spegla detta. Aretun
och Dickinson foreslar att underlagets syfte att betrakta och reflektera kring
samhillsekonomiska analyser ocksé tillgodoses teoretiskt utifran de syn-
punkter man framfort. De understryker behovet av att behandla flera teoretiska
perspektiv samt foreslar en genomgang av alternativa analysmetoder for hall-
bar utveckling, for- och nackdelar med dessa, samt utvecklingspotential och
forskningsbehov.

Avslutningsvis poédngterar Aretun och Dickinson att mdjligheter att finna
analysmetoder for hallbar utveckling &r beroende av hur de politiska hallbar-
hetsmélen dr formulerade och vilken végledning som den antagna politiken
ger. Deras uppfattning &r att hallbarhet &r vagt formulerad i den nuvarande
transportpolitiska malstrukturen och dérfor svar att operationalisera teoretiskt
och metodologiskt, vilket medfér konsekvenser for utvecklingen av alternativa
analysverktyg.

Aretun och Dickinson har bifogat en litteraturlista med exempel pé kritisk
forskning.'"

115 Schwanen, T., Banister, D., & Anable, J. (2011), Scientific research about climate change
mitigation in transport: A critical review. Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 45(10). Spangenberg, J. H. (2011), Sustainability science: a review, an analysis and
some empirical lessons, Environmental Conservation, 38(03). Bebbington, J., Brown, J., &
Frame, B. (2007), Accounting technologies and sustainability assessment models, Ecological
Economics, 61(2). Ackerman, F., & Heinzerling, L. (2002), Pricing the priceless: Cost—
benefit analysis of environmental protection, University of Pennsylvania Law Review.
Beukers, E., Bertolini, L., & Te Brommelstroet, M. (2012), Why Cost Benefit Analysis is
perceived as a problematic tool for assessment of transport plans: A process perspective,
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 46(1). Martens, K. (2006), Basing
transport planning on principles of social justice, Berkeley Planning Journal, 19(1). Neess, P.
(2006), Cost—benefit analyses of transportation investments: neither critical nor realistic,
Journal of Critical Realism; 5. Sager, T. (2013), The comprehensiveness dilemma of cost—
benefit analysis, European Journal of Transport and Infrastructure Research, 13(3).
Soderbaum, P., & Brown, J. (2010), Democratizing economics, Annals of the New York
Academy of Sciences, 1185(1). van Wee, B. (2012), How suitable is CBA for the ex-ante
evaluation of transport projects and policies? A discussion from the perspective of ethics,
Transport Policy, 19(1).



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2012/13

2012/13:RFR1

2012/13:RFR2

2012/13:RFR3

2012/13:RFR4

2012/13:RFR5

2012/13:RFR6

2012/13:RFR7

2012/13:RFR8

2012/13:RFR9

2012/13:RFR10

2012/13:RFR11

2012/13:RFR12

2012/13:RFR13

2012/13:RFR14

2012/13:RFR15

2012/13:RFR16

2012/13:RFR17

FINANSUTSKOTTET
Statlig styrning och ansvarsutkravande

FINANSUTSKOTTET
Utfragningsprotokoll EU, euron och krisen

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets offentliga utfrdgning den 29 mars 2012 om framtida
godstransporter

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET OCH
NARINGSUTSKOTTET
Uppf6ljning av vissa fragor inom landsbygdsprogrammet

FORSVARSUTSKOTTET FsU
Forskning och utveckling inom forsvarsutskottets ansvarsomrade

CIVILUTSKOTTET
Kontraheringsplikt vid tecknandet av barnforsékringar

KU, FiU, KrU, UbU, MJU och NU
Oppet seminarium om riksdagens mal- och resultatstyrning: vilka
mal, vilka resultat?

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfrdgning om gymnasiereformen

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Forstudier om

— Forskolan

— Utbildning for héllbar utveckling inklusive entreprendriellt larande

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Hur kan ny kunskap komma till béttre anvéndning i skolan

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets dppna seminarium om folkhélsofragor onsdagen
den 27 mars 2013

ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Mogen eller 6vermogen? — arbetsmarknadsutskottets offentliga
seminarium om erfaren arbetskraft

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om sjofartens kapacitetsmojligheter

TRAFIKUTSKOTTET
Offentlig utfragning om flygtrafikledningstjansten — har vi landat i
den bésta 16sningen?

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om oredlighet i livsmedelskedjan

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfrdgning om hur ny kunskap
bittre ska kunna komma till anvéndning i skolan

NARINGSUTSKOTTET
Naéringsutskottets offentliga utfragning om en fossiloberoende
fordonsflotta



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2013/14

2013/14:RFR1

2013/14:RFR2

2013/14:RFR3

2013/14:RFR4

2013/14:RFR5

2013/14:RFR6

2013/14:RFR7

2013/14:RFR8

2013/14:RFR9

2013/14:RFR10

2013/14:RFR11

2013/14:RFR12

2013/14:RFR13

2013/14:RFR14

2013/14:RFR15

2013/14:RFR16

SOCIALUTSKOTTET
Etisk bedomning av nya metoder i varden
— en uppfoljning av landstingens och statens insatser

KULTURUTSKOTTET
Uppfoljning av regeringens resultatredovisning for utgiftsomrade 17
Kultur, medier, trossamfund och fritid

KULTURUTSKOTTET
En bok dr en bok 4r en bok?
— en fordjupningsstudie av e-bockerna i dag

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning om funktionshindersperspektiv i kulturarvet

TRAFIKUTSKOTTET
Hela resan hela aret! — En uppfoljning av transportsystemets
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

FINANSUTSKOTTET
Finansutskottets offentliga utfragning om é&ndring av riksdagens
beslut om hojd nedre skiktgréns for statlig inkomstskatt

SKATTEUTSKOTTET
Inventering av skatteforskare 2013

ARBETSMARKNADSUTSKOTTET
Ett forlangt arbetsliv — forskning om arbetstagarnas och
arbetsmarknadens forutsdttningar

SOCIALFORSAKRINGSUTSKOTTET
Offentlig utfragning om véardnadsbidrag och jamstalldhetsbonus

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Subsidiaritet i EU efter Lissabon

SKATTEUTSKOTTET
Utvédrdering av skatteldttnader for utldndska experter, specialister,
forskare och andra nyckelpersoner

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets offentliga utfragning om PISA-undersokningen

SOCIALUTSKOTTET

Socialutskottets oppna kunskapsseminarium om icke smittsamma
sjukdomar

— ett 6kande hot globalt och i Sverige (onsdagen den 4 december 2013)

KULTURUTSKOTTET
For, med och av
— en uppfoljning av tillgéngligheten inom kulturen

SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets seminarium om OECD:S handlingsplan mot
skattebaserodering och vinstforflyttning

TRAFIKUTSKOTTET
Framtidens flyg



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2013/14

2013/14:RFR17

2013/14:RFR18

2013/14:RFR19

2013/14:RFR20

2013/14:RFR21

2013/14:RFR22

2013/14:RFR23

2013/14:RFR24

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Oversyn av dndringar i offentlighets- och sekretesslagstiftningen
1995-2012

SOCIALUTSKOTTET
Socialutskottets 6ppna kunskapsseminarium om socialtjanstens arbete
med barn som far illa

UTBILDNINGSUTSKOTTET
Utbildningsutskottets seminarium om utbildning f6r hallbar
utveckling inklusive entreprendriellt larande

KULTURUTSKOTTET
Offentlig utfragning
For, med och av — en uppfoljning av tillgdnglighet inom kulturen

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Autonomi och kvalitet — ett uppfoljningsprojekt om implementering
och effekter av tva hogskolereformer i Sverige

Delredovisning 1:Skrivbordsstudie om autonomi- och
kvalitetsreformerna

UTBILDNINGSUTSKOTTET

Autonomi och kvalitet — ett uppfoljningsprojekt om implementering
och effekter av tva hogskolereformer i Sverige

Delredovisning 2: Intervjuundersdkning med rektorer

TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets hearing om framtidens luftfart — Har vi luft under
vingarna?

JUSTITIEUTSKOTTET
Offentlig utfragning med anledning av EU-domstolens dom om
datalagringsdirektivet



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2014/15

2014/15:RFR1 MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Stod till lokala atgarder mot vergddning




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


