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Forord

Trafikutskottet har tagit fram rapporten Hallbara analyser? Om samhallsekono-
miska analyser inom transportsektorn med sarskild hansyn till hallbar utveckling.
Samhillsekonomiska analyser dr metoder for att berdkna eller beskriva positiva
och negativa effekter av olika atgdrdsforslag. Analyserna fungerar ofta som be-
slutsunderlag inom transportsektorn. Det senaste dryga decenniet har man forsokt
hitta sdtt att fa in héllbarhetsperspektivet i ekonomiska analyser. Med anledning av
detta anordnade utskottet i februari 2015 ett seminarium i syfte att inhdmta ytterli-
gare kunskap i fragan. Vid hearingen medverkade

Jonas Eliasson professor KTH

Goran Finnveden, professor KTH

Peo Nordl6f enhetschef for samhallsekonomi och trafikprognoser, Trafikverket
Gunnel Bangman, ansvarig for ASEK, Trafikverket

Claes Norgren, riksrevisor

Mats Bjorsell, Naturvardsver ket

Karolina Boholm, styrelseledamot Naringslivets transportrad

Anders Ljungberg, kvalificerad utredare pa Trafikanalys

Utskottet bedomer att det som framfordes under hearingen dr av allmént intresse
och darfor bor goras tillgéngligt for en vidare krets. Dérfor publiceras hdr en ut-
skrift fran utfragningen.

Stockholm april 2015

Karin Svensson Smith

Trafikutskottets ordforande
Mattias Revelius
Kanslichef
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Seminarium om samhallsekonomiska
analyser

Trafikutskottet har tagit fram rapporten Hallbara analyser? Om samhélls-
ekonomiska analyser inom transportsektorn med sarskild hansyn till hallbar
utveckling. Samhéllsekonomiska analyser dr metoder for att berékna eller be-
skriva positiva och negativa effekter av olika dtgardsforslag. Analyserna fun-
gerar ofta som beslutsunderlag inom transportsektorn. Det senaste dryga de-
cenniet har man forsokt hitta sétt att fa in hallbarhetsperspektivet i ekono-
miska analyser. Med anledning av detta anordnar utskottet ett seminarium i

syfte att fa ytterligare kunskap i fragan.

Datum: 12 februari 2015
Tid: 9.00-12.00
Plats: Skandiasalen, Mynttorget 1

9.00-9.05: Inledning: trafikutskottets ordférande Karin Svensson Smith
(MP)

9.05-9.20: Jonas Eliasson, professor KTH
Hallbarhet i samhéllsekonomiska analyser, och samhéllsekonomiska analyser

av atgérder for hallbarhet.

9.20-9.35: Goran Finnveden, professor KTH
Hallbarhetsbeddmningar som komplement till samhéllsekonomiska analyser.

9.35-9.55: Peo Nordlof, enhetschef for samhéllsekonomi och trafikprogno-
ser, Trafikverket samt Gunnel Bangman, ansvarig for ASEK, Trafikverket

Trafikverkets tillimpning av samhéllsekonomiska analyser samt Trafikver-
kets arbete for att uppna hallbar tillvédxt i analyserna. Sarskilt om cykel och

hélsa.

9.55-10.05: Claes Norgren, riksrevisor
Néarmare om rapporten Infrastruktur — pd vig mot klimatmalen (RIR 2012:7)

10.05-10.20: Mats Bjorsell, klimatexpert Naturvardsverket
Koldioxidberdkningar i samhéllsekonomiska analyser. Bor klimatet hallas ut-
anfor CBA-analyserna?

10.20-10.35: Karolina Boholm, styrelseledamot Naringslivets Transportrad
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Hallbarhet och samhéllsekonomiska analyser av transporter ur ett nérings-
livsperspektiv

10.35-10.50: Anders Ljungberg, kvalificerad utredare p& Trafikanalys
Fungerar Trafikverkets arbete med att uppné héllbar tillvaxt i de samhélls-
ekonomiska analyserna?

10.50-11.15 Kaffepaus

11.15-11.55 Fragestund

11.55-12.00 Avslutning: trafikutskottets vice ordforande Jessica Rosencrantz
M).



Stenografisk utskrift fran trafikutskottets seminarium
om samhillsekonomiska analyser och héllbar
utveckling

Torsdagen den 12 februari 2015

Ordf6rande under seminariet var Karin Svensson Smith (MP), och vice ordf6-
rande var Jessica Rosencrantz (M).

Ordféranden: Klockan &r 9.00, och det dr dags att borja. Vilkomna allihop till
trafikutskottets offentliga seminarium om samhillsekonomiska kalkylmo-
deller i relation till begreppet hallbar utveckling.

Detta seminarium spelas in av SVT Forum och kommer att sindas senare.
Vi har den hér utfridgningen som ett underlag for vara kommande beslut om
infrastrukturinvesteringar. Alla har fatt ett program.

Utfragningen bygger pé ett arbete som sattes igang under den forra man-
datperioden av den davarande forskningsgruppen i trafikutskottet. Vi som till-
trddde 1 hostas har fortsatt arbetet i samma anda och slutfort det. Till var hjilp
har vi, férutom vart eget kansli, haft folk som jobbar med forskningsfragor pa
riksdagen, och vi har ocksa tagit stod av forskare externt och latit granska vara
slutsatser.

Det hér dr en redogorelse for diskussion och forskningsldge nir det géller
samhillsekonomiska kalkylmodeller och hallbar utveckling. De politiska slut-
satserna, i den mén man kan kalla dem sa, kommer egentligen forst i vart be-
tdnkande ndr vi ska yttra oss dver nista plan for hur statens medel for investe-
ring 1 végar och jarnvédgar ska anvindas. Men vi har ett forord som samtliga
representanter i trafikutskottets forskningsgrupp har stéllt sig bakom. I detta
forord betonar vi de fragestéllningar som jag tror var anledningen till att pro-
jektet sattes igang.

Hallbar utveckling innehaller olika dimensioner. Det innehéller en ekolo-
gisk dimension och en social och en ekonomisk dimension. Vi anvinder hall-
bar utveckling véldigt flitigt i vara beslut i Sveriges riksdag, men négon valdigt
distinkt definition av hur dessa tre hallbarhetsbegrepp forhaller sig till
varandra har vi aldrig gjort rent beslutsméssigt.

Ska man titta lite till de politiska kéllorna ar startpunkten for begreppet nér
Brundtlandkommissionen 1987 lamnar en rapport till FN:s generalférsamling
dar man hade gatt igenom hur ldget stod till nir det géllde avskogning, 6ken-
utbredning och diverse andra naturfenomen. Deras slutsats blev att nuvarande
utveckling inte dr héllbar. Den FN-konferens som tillkom pé Sveriges initiativ
1992 i Rio de Janeiro hade den dvergripande uppgiften att skapa en plan for
att gora utvecklingen hallbar sé att kommande generationer kan fé leva ett vér-
digt liv.

Det hér har definierats pa olika sétt, men jag har gatt tillbaka till den ur-
sprungliga skrivelsen fran 1992, och dir &r problematiken naturvetenskap i
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forhallande till andra vetenskaper redan belyst. Man har ndmligen olika sétt
att se pa saker. Ménniskors beteende i relation till varandra i bade sociala och
ekonomiska aspekter kan vi ju delvis reglera genom beslut vi fattar demokra-
tiskt, mer eller mindre. Men relationerna i naturen lér vi inte kunna &ndra pa,
vare sig i riksdagens trafikutskott eller i FN:s generalforsamling.

Vi har ocksa granskat den diskussion som finns om samhéllsekonomiska
kalkylmodeller. Den har viéldigt stor tyngd i vilka beslut som faktiskt blir av,
vilka vdgar och jarnvdgar som blir byggda och sa vidare. Vad finns det for
underbyggnad av de ekonomiska kalkylmodellerna? Det &r en sak som vi ska
ventilera i dag. Hur har man forhallit sig till den kritik som har funnits till de
sé kallade ASEK-virdena? Hur ser det ut med de olika bedémningarna? I vil-
ken utstrdckning ska vi ta till oss den granskning som Riksrevisionen har gjort
dédr man konstaterar att det finns en motséttning mellan att ha en trafikplane-
ring som bygger pa prognos om stindigt 6kande trafik och samtidigt ha ett
klimatmal som &r absolut och fast nér de tva inte gér att forena?

For att ventilera detta har vi bjudit in ett antal representanter, och ledamé-
terna av riksdagens trafikutskott fir ocksa mdjlighet att stélla fragor. Med
denna inledning vill jag vilkomna Jonas Eliasson fran KTH att gora sin forsta
dragning.

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska hogskolan: Tack, det &r trevligt att vara
hér! Jag heter alltsé Jonas Eliasson och &r professor i transportsystemanalys pa
KTH.

Hallbarhetsbegreppet innefattar, som vi just horde, sa véldigt ménga olika
delar, sé jag ska pa mina 15 minuter avgrdnsa mig till att prata om nagra bitar
i detta. Ni far ursékta att jag inte dr fullstdndig hér. Vi kanske kan aterkomma
till en del ytterligare saker i frdgestunden sedan.

Forst vill jag sdga en liten kdpphést som alla bor ha hort nidgon gang i alla
fall. Till att borja med: Alla atgérder ger inte lika mycket f6r pengarna. Det ér
inte nadgon nyhet. Det hér &r en stapel som visar nettonuvérdeskvoter, alltsa i
princip samhéllsekonomiska nyttor per investerad krona, for en plan som var
for nagra ar sedan. Det spelar inte sa stor roll vilken, for de brukar se likadana
ut.

Detta dr de framfiltrerade kandidaterna till investeringar. Da skulle man
kunna tro att hér skulle liksom allting som i ndgon mening inte gav speciellt
mycket virde for pengarna redan vara bortfiltrerat. Sa dr det inte. Det som
pekar under stapeln dr sddant som ger samhéllsekonomisk onytta per investe-
rad krona. Ar det under minus 1 betyder det att man till och med far onyttor,
vilket alltsd innebér att &ven om man skulle f det gratis sd skulle det vara en
samhdllsekonomiskt dalig investering. Men de finns kvar p4 kandidatlistorna.

Hur valde dé regeringen och Trafikverket med hénsyn till detta? Man
kanske kan tro att samhillsekonomi skulle vdga vildigt tungt. I sé fall skulle
man plocka det som ligger langt till vinster pa bilden, alltsa de hdga staplarna.
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Valen sag i sjélva verket ut sa hér. Regeringen plockade ut den forsta biten.
Trafikverket plockade ut nésta serie av staplar. Om man helt hypotetiskt fick
15 procent till sa Trafikverket att dé vill vi ha de hér staplarna. Utanfor planen
hamnade det som hamnat langst till hoger.

Det dr vdldigt svart att tro att samhéllsekonomiska utfall spelar stor roll for
besluten. Det gar till och med att se att de inte gor det. Det finns en liten kor-
relation mellan vad Trafikverket plockade med och samhillsekonomiska ut-
fall. Detta syns pa att det dnda é&r lite fler positiva staplar i just Trafikverkets
skara av staplar.

Det hér var den enda atgirdsplan dar man har kunnat se ndgon sadan kor-
relation. Den hér studien har jag och flera andra personer gjort tidigare, dnda
tillbaka till 90-talet, och det hér &r den enda gangen som denna korrelation
syns i materialet.

Nar vi sitter hér i dag och pratar om samhéllsekonomi ska vi dérfor inte tro
att det &r det enda som avgor. Det &r snarare sé att det har ganska liten paverkan
pa vilka beslut som faktiskt fattas. Sa vet vi det.

Med detta sagt hoppas jag och flera andra att det hér ska kunna fa en storre
tyngd. Da é&r det forstas viktigt att man utvecklar metoderna. Det finns ju dnda
en forhoppning om att detta ska kunna vara ett viktigt beslutsunderlag.

Da dr fragan: Ingar hallbarhet i samhéllsekonomiska analyser? Hallbarhet
har som bekant tre aspekter — ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet. Lat
oss borja med att tala om huruvida den ekonomiska héllbarheten ingar i de
samhillsekonomiska analyserna. Det later kanske som en tautologi; ordet
”ekonomi” finns ju med pa bégge stillena. Vad dr dd ekonomisk hallbarhet?
Jo, det ér att inte gora av med mer pengar 4n man har. Det &r alltsa en budget-
restriktion.

Det hér ingér intedirekt i kalkylerna. Det ingér indirekt darfor att kostnaden
ingér, men det gor inte sjdlva restriktionen. Att kostnaden ingér i kalkylen in-
nebdr att om man gor en viss atgérd sa blir det svarare att uppfylla sin budget-
restriktion, for dd har man gjort av med lite pengar, och omvint. Om det dr en
atgérd dér man tjénar lite pengar — man kanske tar in trangselskatt, vanlig in-
komstskatt eller vad det kan vara — sa blir det léttare att uppfylla sin budgetre-
striktion. Men sjélva restriktionen, kontrollen, av att paketet av atgirder inte
bryter mot budgetrestriktionen ingér inte i sjdlva kalkylen, bara bidraget till
restriktionen, om ni forstar distinktionen.

Att ndgot dr samhéllsekonomiskt 16nsamt betyder helt enkelt att de positiva
effekterna, alltsd nyttorna, &r storre &n kostnaderna, alltsd de negativa effek-
terna. Men detta &r inte i sig ndgon garanti for att man klarar en budgetrestrik-
tion. Rent konkret kan det vara sd att vi kanske inte har rdd med alla 16nsamma
atgdrder man kan tdnka sig. Vi kanske har en lista pd 16nsamma atgérder som
kostar sammanlagt 100 miljarder, men vi har bara 50 miljarder. D4 4r ekono-
misk héllbarhet att plocka det bésta av detta.

Beslutsregeln skulle alltsa kunna vara i princip att man genomfor s& manga
och s 16nsamma étgérder som bara &r mdjligt utan att man bryter mot budget-
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restriktionen. D4 kommer en del av de hér dtgdrderna att ha ett positivt ekono-
miskt netto och andra ett negativt. En del tjdnar man pengar pa, och en del
forlorar man pengar pa. Men paketet bor forstds bara bestd av samhéllsekono-
miskt 16nsamma atgérder. Man kan till exempel ténka sig att man bara plockar
ut sddant som trafiksikerhet, som ju &r en positiv sak, men som kostar pengar
ndr man sétter upp fartkameror eller sa.

Vad &r da budgetrestriktionen? Det beror pa avgransningen man gor. En
trafikverksregion har formodligen en budgetrestriktion som &r mindre. Trafik-
verket nationellt har en annan restriktion, ett storre omrade att betrakta sin
budget 6ver. Regeringen har en dnnu storre restriktion, for de kan potentiellt
omfordela mellan sakomraden. Riksdagen har forstds den storsta av alla, for
man kan i princip plocka in hur mycket pengar som helst. Det séger jag lite
vanvordigt, men i princip har man en véldigt flexibel budgetrestriktion. Darfor
spelar det roll pé vilken niva man ser pé detta.

Det hér séger jag fast det later trivialt. Det dr i och for kanske inte s trivialt
ndr jag sager att inte ens den ekonomiska héllbarheten per definition ingér utan
att bara bidraget gor det.

Da tar vi nista bild, ekologisk héllbarhet, och det &r nu som analogin kom-
mer. Lat oss ta klimatet. Det finns en massa annat som jag inte kommer att
hinna prata s mycket om i dag som har med biologisk méangfald att géra, men
1at oss ta klimatet eftersom det dnda dr den mest omdiskuterade punkten.

Den klimatméssiga hallbarheten &r att inte bryta mot klimatmalet. Jag éter-
kommer till vad ett klimatmal egentligen &r. Det ar alltsé en utsléppsrestriktion
som 4r helt analog med en ekonomisk restriktion. Den ingér inte direkt i kal-
kylen, men den ingar indirekt ddrfor att utsldppskostnaden ingér i kalkylen.
Vissa atgérder ger positiva bidrag — man slépper ut mindre. Andra ger negativa
bidrag — man slépper ut mer.

Ni ser att det ser exakt likadant ut som pa den forra bilden, alltsa att sam-
héllsekonomisk 16nsamhet innebér att nyttorna &r stdrre &n kostnaderna. Det
garanterar inte att klimatmaélet uppnés, eftersom summan av de foreslagna at-
gérderna kanske inte uppnar malet, pa exakt samma sitt som man kanske inte
har rdd med alla 16nsamma atgérder tillsammans.

Beslutsregeln skulle kunna vara att man genomfor s& manga och sé 16n-
samma atgérder som mdjligt utan att bryta mot klimatmalet. Vissa atgarder
kommer att vara ett positivt bidrag, andra ett negativt bidrag. Ar det da s4 att
man hamnar pa fel sida om restriktionen, ja, dd méste man, helt analogt med
en ekonomisk restriktion, antingen generera fler atgirder som kan handla om
att ta in mer skatt nér det handlar om ekonomi eller hdja bensinpriser, koldi-
oxidskatter eller vad det kan vara for nagonting pa klimatmaélets sida.

Vilken avgriansning ska man ha? Man kan ténka sig att man ska ha ett sir-
skilt klimatmal enbart for transportinvesteringar. Jag tror att véldigt fa skulle
forespraka det. Man kan ha ett sérskilt klimatmal bara for transportsektorn.
Det dr mojligt att forespraka, men hittills har vi inte det. Man kan ha ett kli-
matmal for den icke handlande sektorn i Sverige. Det kan vara en ganska bra
idé. Och man kan ha det pa d&nnu hogre nivéer.
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Allmint sett ar det béttre, i meningen effektivare, med mal for ganska vida
sektorer och inte pad smdomraden. Vi behdver inte ga in pd det just nu, men
poéngen é&r att det spelar roll pa vilken niva man sétter sitt klimatmal som man
inte far bryta mot.

En samhillsekonomisk analys svarar alltsa pad om en atgird genererar mer
nyttor &n onyttor. Jag menar att man i varje enskild atgidrd maste tinka kom-
pensatoriskt. Jag brukar ibland sdga att vi till exempel trots allt virmer upp
vara sjukhus, trots att det genererar klimatutslapp. Det &r forstés for att det
genererar nyttor. Folk dverlever lite battre om det &r lite varmare i rummen.
Da tar vi den kostnaden, den onyttan, som det innebér att generera klimatpa-
verkande utsldpp, och sa ténker vi att vi kompenserar det ndgon annanstans i
samhillet. Vi ser nimligen inte klimatmalet bara for varje sjukhus for sig, till
exempel.

Precis samma analoga resonemang kan man tillimpa pa méanga andra om-
raden.

Hallbarhet ddremot &r ett systemperspektiv, summan av manga atgarder
tillsammans, och for att det ska vara ett meningsfullt begrepp maste man tinka
i ganska stora paket. Det &r séllan lampligt eller fruktbart att man anvénder det
for analys av enskilda atgérder. Samhéllsekonomiska analyser av atgiarder och
hallbarhet pa systemniva ar inte motstridiga, men det &r olika perspektiv och
olika avgrinsningar.

Hur ska man da fa in de hér hallbarhetsgrianserna i samhéllsekonomisk ana-
lys? I det ekonomiska fallet 4r det inte sa svart. Dar ingar kostnaderna i kronor
och dren. Nar det handlar om svérare saker, i synnerhet klimatet 4&ven om det
finns fler sddana, brukar man anvénda skuggpriser.

Vad ér dé ett skuggpris? Om vi borjar i den hér dnden ska jag sdga att det
ar fullt mojligt att gora samhillsekonomiska analyser pé de globala klimatma-
len. Vad dr ett samhéllsekonomiskt motiverat globalt klimatmal? Det 4r en
ganska intressant vning som Stern och Nordhaus bland andra har forsokt gora
forut. Det dr véldigt séllan det har &r relevant for oss — trafikexperter i Sverige.
Om négon ber oss gora det hér skulle vi vara jatteintresserade, men det ar sil-
lan de ber oss.

I stdllet &r vart lage att det finns ett svenskt klimatmal som dr en del av ett
europeiskt klimatmal som &r satt med en massa olika hénsyn. Det dr en for-
handling med olika ldnder, man vill gdrna ga fore, man vill sétta press pa olika
lander, och till sist s séger man att det hir 4r ett rimligt klimatmal for oss.

Hur ska vi da operationalisera detta? I princip stéller man sig frdgan: Vad
méste koldioxidutsldpp kosta for att mélet ska nds? Den kostnad som man
maste lagga pd koldioxidutsldpp motsvarar skuggpriset. Detta &r i samhélls-
ekonomiska termer ett undantag fran den princip som brukar gilla, att det ar
medborgarnas egna virderingar av oftast triviala saker som till exempel tur-
tithet gentemot biljettpris gentemot restid. Dar forsdker vi anvdnda medbor-
garnas egna vérderingar for att virdera dessa saker emot varandra.

Koldioxid &r ett undantag. Hér gér det liksom via det politiska systemet, via
internationella forhandlingar dar man till sist atar sig ett klimatmal. Det har
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alltsd en demokratisk forankring, men det &r inte medborgarnas individuella,
personliga virdering som &r grundval for det.

Da kan det se ut sa hér, och det hir dr ndgot som jag bara har hittat pa. Lat
oss sdga att det finns en atgdrd ddr man skapar regional tillgdnglighet f6r 30
miljarder. Man sparar lite liv — 10 miljarder — men det kostar lite pengar — 50
miljarder. Den samhéllsekonomiska nettokostnaden for det hér, alltsa inte den
finansiella kostnaden utan den samhéllsekonomiska nettokostnaden, dr 10 mil-
jarder.

Atgirden skulle ocks& minska koldioxidutsldppen med 12 miljoner ton, si-
ger vi. Da kan man rékna ut att den samhéllsekonomiska kostnaden per koldi-
oxidminskning &r 83 &re per kilo. D kan man jaimfora det hdr med det skugg-
pris vi har som i transportsektorn, i alla fall pa kort sikt, &r runt 1 krona per
kilo. Det skulle innebéra att denna atgérd ar kostnadseffektiv. Hamnar man
over skuggpriset ar tgérden inte kostnadseffektiv.

Pé det hér viset kan man alltsa rangordna vad som ar de kostnadseffektiv-
aste styrmedlen eller atgidrderna.

Da inser man att det finns ett dnnu listigare sétt att rakna ut vad skuggpris
egentligen dr. Vi tinker oss ndmligen att vi listar alla tdnkbara klimatatgarder
— det hér finns det forstas folk som har gjort — och sedan berdknar vi hur stora
delar samhéllsekonomiska kostnader, alltsd inte deras finansiella kostnader
utan de samhéllsekonomiska kostnaderna per kilo, rangordnar allihop, berdk-
nar hur stor koldioxidminskning var och en kan ge och sa far vi en lista. Sedan
kollar man hur langt ned pa den hér listan i fallande ordning vi méste ga for
att nd klimatmalet. Den sista atgidrdens samhéllsekonomiska kostnad &r skugg-
priset. Om man hamnar dver det priset fir man vara med p4 listan; under det
priset fir man inte vara med pa listan.

Sammanfattningsvis maste vi tdnka héallbarhet pa paketniva som uppfyller
ndgon sorts restriktion, till exempel samma nyttoniva for nésta generation, el-
ler mer operationella som inte gér i konkurs, det vill sdga att vi har rdd att
genomfora atgirderna eller till exempel uppfylla klimatmalen.

Paketet bor da 1ampligen besta av samhéllsekonomiskt 16nsamma atgérder,
alltsa dér varje enskild atgird genererar mer nytta dn vad den genererar kost-
nad. Varje atgird maste dock inte bidra positivt till varje mal. En del kostar
pengar, en del kan mycket vl bidra negativt klimatmaéssigt, alltsd man slépper
ut mer, om det samtidigt finns atgérder ndgon annanstans som kompenserar
for detta, precis pd samma sétt som att man ndgonstans mdste ta in pengar.

I begreppet samhillsekonomisk 16nsamhet kan det ingd via skuggpris att en
viss dtgird gor det léttare eller svarare att nd vissa restriktioner och mél, till
exempel att kostnad gor det léttare eller svérare att nd budgetrestriktionen. Vad
géller klimat ingar det hdr via skuggpriset pa koldioxidutslépp. Vad giller en
del andra héllbarhetsmél, till exempel social héllbarhet, biologisk mangfald
och dndliga naturresurser, ingér det oftast inte.

Da kommer en annan av mina kédpphéstar: Det finns en hel del saker som
inte ingér i samhéllsekonomiska analyser, till exempel intrdng i sérskilt vérde-
fulla naturmiljéer. Det hér dr extremt vélkdnt — vildigt, valdigt vélként. Alla
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som héller pd med samhéllsekonomiska analyser vet om att det dr sa hdr, sa
man behdver inte vara orolig for att dh nej, de vill rangordna allting i fallande
skala efter en nuvirdeskvot och bara ta det dversta. Ingen foresprékar det, sa
har vi liksom klarat ut det.

Ordforanden: Vi tackar for inlagget och gér vidare till nésta presentator, Goran
Finnveden fran KTH.

Goran Finnveden, Kungliga Tekniska hogskolan: Tack for inbjudan! Det &r
trevligt att vara hir. Aven jag ir professor fran KTH, och jag ska prata om
hallbarhetsbeddmningar som komplement till samhéllsekonomiska analyser.

Det &r en rubrik som jag tror att jag sjélv valde, men nér jag sedan sag den
i tryck borjade jag fundera lite grann pa den. Ar det s man ska se det, att
hallbarhetsbedémningar gérs som komplement till samhéllsekonomiska ana-
lyser, eller ska vi se samhéllsekonomiska analyser som komplement till hall-
barhetsbedémningar, eller ska vi se att de kompletterar varandra? Egentligen
ar ju det transportpolitiska malet bade samhillsekonomisk effektivitet och
héllbarhet, si egentligen borde de balansera varandra.

Om man tittar pa beslutsunderlagen infor olika infrastrukturplaneringar och
s& vidare betonar man ofta de samhillsekonomiska analyserna. Man kanske
inte alltid tar hénsyn till dem i besluten, men i underlagen betonas de véldigt
ofta och man skriver ibland att det finns inga etablerade metoder for hallbar-
hetsbeddmningar och sa vidare. I praktiken har vi darfor inte riktigt den balan-
sen i dag. Jag aterkommer lite grann till hur man kan gé vidare med det.

En fraga som Jonas var inne pa och som ju dr ett grundtema har dr om
samhillsekonomiska analyser fangar héllbarhetsdimensionerna. Jag ténkte
forsoka besvara den fragan med ett exempel. Exemplet ar lite vridet, for vi star
ju inte riktigt infor det hir valet. Men man kan dnda roa sig med att rikna ut
den samhaéllsekonomiska kostnaden i dag om 7 miljarder médnniskor skulle d6
om 1 000 &r och anvinda de ASEK-virden som vi har i de transportpolitiska
besluten.

Vad blir vérdet da? Jo, 240 spann. Det kan jimforas med tva timmars tids-
vinst for en person som enligt samma underlag &r vart 216 kronor.

Om vi vill folja de samhéllsekonomiska analyserna bor vi alltsa vilja tre
timmars tidsvinst for en person framfér 7 miljarder ménniskors liv om 1 000
ar.

Det hér ar naturligtvis extremt vridet. Vi star aldrig infor den valsituationen.
Men till exempel klimatfragan har dnda element av detta. Det dr langa tidspe-
rioder vi pratar om, och det kan drabba manga ménniskor.

For mig illustrerar det hér att vi inte fingar hallbarhetsdimensionerna i de
samhdllsekonomiska analyserna. Vi fingar inte de ldngsiktiga effekterna. Det
ar en massa aspekter som &r svéra att kvantifiera som ofta far virdet 0, vilket
Jonas var inne pé. Det vet vi alla.
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Det hér leder ocksa till att forsiktighetsprincipen nedtonas. For att vi ska
kunna ta med ndgonting i de samhillsekonomiska analyserna maste vi ju
kunna sétta siffror pd det, och innan vi kan satta siffror p4 fenomenen méste
vi kunna ganska mycket om dem. Saker som vi missténker och tror — vi kan
ha vetenskapliga skél att tro att det ger effekt, men vi har inte tillricklig kun-
skap for att kunna kvantifiera det — far vi inte med.

Om man tittar pa underlagen for hur folk gér analyserna ser man ofta nagot
slags omvind forsiktighetsprincip. Man ser ofta formuleringen att ja, men det
ar osékerhet kring det hér och darfor tar vi inte med det. Om det finns ett spann
av virden viljer analytikerna ofta att ldgga sig pa den forsiktiga sidan, f6r man
vill inte framstd som att man 6verdriver olika saker. I praktiken blir det alltsd
ett slags omvénd forsiktighetsprincip hér.

Ekologiska eller politiska grénser, restriktioner, precis som Jonas pratade
om, ingér inte da. Sedan &r det naturligtvis viktigt att komma ihag att olika
kalkylvdrden innehéller osdkerheter. Virdet for koldioxid beror till exempel
bland annat pa vilken bild man har av klimatkénsligheten. Det ar alltsd en na-
turvetenskaplig osékerhet. Det beror pa vilken bild man har av framtida ut-
sldpp, om vi kommer att begréinsa dem eller inte. Det beror pa hur riskbenidgna
vi dr. Ar vi villiga att chansa, eller ir vi inte villiga att chansa? Hur ser vi pa
framtida generationer? Ar de lika mycket virda som vi eller mindre eller mer
vérda?

Det dr alltsé en blandning av naturvetenskaplig osdkerhet och fundamentala
etiska och politiska bedomningar ocksa.

De virden vi anvénder i dag, om man tittar pé litteraturen, kan vara kraftiga
underskattningar. Det finns litteratur som antyder att om vi 4r mer pessimist-
iska angdende framtida utsldpp och mindre riskbenégna och vill uppvéirdera
framtida generationer, d4 kan vi f4 hogre varden &n dem vi typiskt anvénder i
dag.

Men om vi inte fingar héllbarhetsaspekter, vad menar vi d4 med héallbarhet?
Det dr en diskussion vi ofta hamnar i: Vad menar vi med héllbar utveckling?
Ofta betonas att det inte finns nagon tydlig definition och att bilderna av hall-
barhet dr olika. Jag vill &nda hivda att det finns en ganska bred samsyn om
grundldggande definitioner. Vi har i samhéllet en ganska bred samsyn om vad
vi menar med det hédr, exempelvis Brundtlanddefinitionen som vi redan har
pratat om och som citeras i rapporten.

Jag har samma citat hér, fast lite mer. Det &r ndgra meningar till som man
ofta glommer bort: ”En hallbar utveckling &r en utveckling som tillgodoser
véra behov i dag utan att dventyra kommande generationers mojligheter att
tillgodose sina.” Sedan fortsitter citatet: ”Det innehaller tva grundldggande
koncept: behov, och speciellt de grundldggande behoven hos virldens fattiga
for vilka prioritet ska ges ...

Jag tycker att det dr rétt intressant att man refererar till vilka behov vi pratar
om och att vissa har prioritet enligt den hér definitionen.
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Citatet fortsétter: ... och de begrénsningar av ekosystemens mdjligheter att
tillgodose nuvarande och framtida behov som ocksé bestdms av teknologi och
social organisation.”

Har lyfter man alltsé fram att ekosystemen ger oss vissa begransningar. Vi
har en jord, det finns vissa begransningar. Men genom att utveckla teknologi
och sociala organisationer kan vi skapa oss mer eller mindre spelrum. Det
finns dock restriktioner, och det dr ocksa en viktig aspekt att f4 med nér vi
diskuterar héllbar utveckling.

Ofta pratar vi om ekologisk och social dimension och s& vidare. Nér det
giller den ekologiska dimensionen finns det i Sverige en ganska bred samsyn.
Vi har i riksdagen beslutat om de 16 miljokvalitetsmalen i bred enighet, och
de ligger ritt stabilt. Flera av dem &r naturligtvis véldigt relevanta for trans-
portomradet — klimat, frisk luft och sd vidare — medan nagra kanske &r mindre
relevanta for transportomradet. Har har vi alltsa en ganska bred samsyn.

Naér det giller social hallbarhet finns det mycket litteratur, och man kan
hitta manga referenser som sager att det inte finns ndgon samsyn. Men om man
tittar pa vad folk foreslar borde inga hittar man ungefér de hér sakerna: vélbe-
finnande inklusive hélsa, humankapital inklusive utbildning, socialt kapital in-
klusive sammanhallning i samhallet.

Det &r en hyfsat bred samsyn om att det dr de hir sakerna vi menar med
social hallbarhet. Olika ménniskor ldgger tyngd vid olika saker, kanske. Under
de hir rubrikerna kan man sedan jobba sig vidare. Nér det géiller exempelvis
hilsa har Folkhédlsomyndigheten tagit fram ett antal malomraden for hilsans
bestimningsfaktorer. Det hér ar det ocksa hyfsat bred enighet om.

Négra av de hir ér tydligt relevanta for transportomrédet, till exempel mil-
joer, produkter, hilsa i arbetslivet och fysisk aktivitet. Nagra av dem &r mindre
relevanta for transportomradet, till exempel skydd mot smittspridning.

Jag tycker att det &r lite intressant att de forsta dyker upp under hélsofak-
torer, for det dr saker som vi kanske ofta pratar om under andra rubriker av
social och ekonomisk hallbarhet, till exempel delaktighet och inflytande i sam-
hillet och ekonomiska och sociala forutséttningar. Det hér illustrerar hur de
olika aspekterna av hallbarhet gar i varandra, &r beroende av varandra, att de
fungerar tillsammans och dr 6msesidigt beroende. Det dr en viktig sak att ha
med sig.

En viktig utveckling som pégar internationellt &r att vi under éret férhopp-
ningsvis kommer att i beslut om héllbarhetsmél pd FN-nivd. Sverige arbetar
aktivt med detta. I dagsldget, i de utkast som finns, &r det 17 mal med olika
underrubriker. Nar dessa tas har vi ju en véldigt solid bas for att prata om vad
vi menar med héllbar utveckling. D4 har det internationella samfundet satt upp
mal: Det dr det hir vi menar med héllbar utveckling, det ar det hér vi vill
uppna.

De saker som finns dér &r de saker vi i stor utstrackning kan forvéinta oss.
Det ar klimat, det ar biologisk mangfald, det ar utbildning och sé vidare.

Jag tror alltsd att det finns rdtt mycket samsyn och ritt mycket som man kan
bygga pa om vi vill definiera vad vi menar med ett hallbart transportsystem,
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dven om det om och om igen star i olika texter att det inte finns ndgon defini-
tion av det. Jag tror att det finns goda mdjligheter att definiera vad vi menar
med ett hallbart transportsystem baserat pa beslutade mal — om vi vill. Jag ar
inte séker pd alla aktorer vill det. Det kan finnas olika aktorer som vill hélla
emot det hir. Det kan jag aterkomma till senare.

Men da behover vi ocksa nagra slags metoder for hallbarhetsbeddmningar.
Aven nir det giller detta ser vi i texter att det inte finns nigra sidana etable-
rade, s& da behdver vi ju utveckla det. Jag tror att en process for detta ar att
identifiera héllbarhetsaspekter som kan och bor inkluderas, och da kan vi utgé
fran de olika etablerade maldokument som finns.

Vi behover definiera mal och kriterier — klimatmaél och sa vidare. Vi kanske
behover olika metoder for olika storlek pa beslut. Jonas pratade bra om det, att
det dr en niva med paket och en for enskilda atgirder. Vi kanske behover olika
metoder pa de olika nivaerna. I vissa situationer kan vi behdva metoder for
avvigning av olika aspekter mot varandra, men kanske inte i andra, kanske
inte pa paketnivén.

Hallbarhetsbeddmningar dr viktiga for helheten. Det dr dir vi behover fanga
helheten. Nar vi de mal vi har satt upp?

Detta dr ett omrade dar vi behdver utveckla metoder. Man kan tycka att det
ar forvanansvirt att det inte har gjorts tidigare. Det har ju poédngterats i olika
material genom aren att det saknas metoder. Jag tror som sagt var inte att det
ar sé jattekomplicerat att ta fram det, utan det dr helt enkelt nagonting man
behover gora.

Mina slutsatser dr: Samhéllsekonomiska analyser inkluderar inte viktiga
héllbarhetsaspekter, s& man behdver kompletterande metoder. Det dr dags att
prioritera den utvecklingen av hallbarhetsbedémningar som fangar helheten.
Jag tror som sagt var inte att det metodmaissigt dr ndgra storre problem att
utveckla sddana metoder, men det &r ett arbete som maste goras och som na-
turligtvis maste inkludera manga olika aktorer.

Jag avrundar dér. Jag har négra litteraturtips. Den alldeles utmérkta rappor-
ten innehéller ménga referenser, och jag har ytterligare ndgra som kan vara
intressanta i sammanhanget.

Ordféranden: Vi tackar for det inldgget. Turen har nu kommit till Trafikverket,
som dr den myndighet som i forsta hand ldmnar underlag for vilka investe-
ringar som ska beslutas. Det dr Peo Nordl6f och Gunnel Bangman som fore-
trider den myndigheten.

Peo Nordlof, Trafikverket: Tack for att vi fick komma! Jag har med mig Gun-
nel Bdngman frén Trafikverket, och hon dr dessutom ordférande i ASEK, Ar-
betsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder i transport-
omréadet. Det &r ett samarbete mellan flera olika myndigheter, och for nérva-
rande dr Trafikverket virdmyndighet for denna arbetsgrupp.
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I regeringens instruktion for Trafikverket har vi fatt uppdraget att utveckla,
forvalta och tillimpa metoder och modeller. Det &r alltsa dérfor vi har hand
om ASEK-arbetet.

Det dvergripande malet kdnner ni mycket vél till. Som ni vet innehaller det
bdda dimensionerna samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Det ar
bakgrunden till och grundpelaren for hur vi sedan utformar de samhéllsekono-
miska analysmetoderna.

De transportpolitiska principerna &r ocksa en viktig utgangspunkt for det
hela. Det hér dr saker som har funnits sedan 1998, precis som det transportpo-
litiska mélet, genom flera riksdagar.

Den forsta principen &r att kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur
de vill resa och hur en transport ska utforas. Det stimmer ganska bra med de
utgdngspunkter som finns i cost-benefit—analysen, kostnads—nyttoanalysen,
att det dr individernas och foretagens egna, verkliga beteenden och preferenser
som kommer att speglas i dessa analyser. Det 4r en dimension som man beho-
ver visa.

Den sista principen &r att trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara
en utgangspunkt nir transportpolitiska styrmedel utformas. Det &r ocksa en
viktig bit att koppla ihop med det transportpolitiska malet och nédr man ser pa
vilka atgirder man ska vidta for att na hallbarhet. Jag aterkommer till det. In-
frastrukturplanering nér det géller fysiska atgdrder ar en sak, och de ekono-
miska styrmedlen &r en annan.

Hur ska man nd sambhéllsekonomisk effektivitet i transportsektorn? Néar
man viljer ny eller ombyggd infrastruktur handlar det om att forsoka fanga
samhillets alla effekter. Det dr just det som cost-benefit—analys, eller kost-
nads-nyttoanalys, handlar om. Den ena biten dér dr att genomfora lonsamma
atgérder sa att nyttorna dr storre d4n kostnaderna. Som ni ség att Jonas Eliasson
visade dr det ibland s och ibland inte sa.

Den viktiga restriktionen &r att det demokratiska beslutssystemet, som ni
alla dr en del av, ska anse att den vélfardsfordelning som ar f6ljden av besluten
blir acceptabel. Alla infrastrukturbeslut har alltid ocksa en fordelningsméssig
fraga. Det kan handla om fordelning mellan olika socioekonomiska grupper,
men det kan ocksd handla om fordelning 6ver tid mellan olika generationer
eller fordelning mellan olika omréaden i landet. Det &r tva bitar i det hela.

Sedan har vi detta med trafikeringen pé befintlig infrastruktur. Forskningen
visar att det i forsta hand inte &r pd marginalen vad vi gor nér det géller vad
som ska byggas nytt eller byggas om som avgor hur mycket trafik det blir. Det
som driver trafikarbetets utveckling dr sddana saker som befolkningsutveck-
lingen, den ekonomiska utvecklingen i landet och bréinslekostnadernas ut-
veckling. Men det som é&r intressant ar att det gar att paverka. Det skiljer vara
prognoser fran vaderprognoser. Utfallet dr inte opaverkbart, utan det kan man
paverka i verkligheten. Det beror pa vilka skatter, avgifter och restriktioner ni
sétter pa transporter. Det beror forstas ocksa pa hur vi bygger samhillet, vilket
samhillsbygge vi gor: Var bor man, var ska man arbeta och sa vidare?
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Vi samlar ihop véra beslutsunderlag i s kallade samlade effektbedom-
ningar, och dér finns tre beslutsperspektiv. Det forsta dr just detta med cost—
benefit—analys och att se pd samhéllsekonomisk effektivitet. D4 finns det bade
prissatta och ej prissatta effekter. Det dr ett sitt att betrakta dtgérderna.

Ett annat perspektiv — om man tittar pa ett annat sétt eller anvénder andra
glasdgon — ar just fordelningen: Blir det en rimlig fordelning av dessa atgér-
der?

Ett tredje sétt att se det &r att fokusera pa enskilda mal, till exempel trafik-
sikerhet, koldioxidutsldpp och andra saker. Sedan tittar man pa hur kostnads-
effektivt man kan né just detta mal.

Det dr alltsa tre perspektiv. Det viktiga med dessa fragor dr att vi hér forso-
ker hélla politiken utanfor. Vara vérderingar och vara metoder bygger vi, s&
gott vi kan, pa vetenskap och beprdvad erfarenhet. Vi forsoker att inte fi in de
politiska, etiska och organisatoriska stillningstagandena i de hér tre perspek-
tiven. Hade vi gjort det hade ni nog inte behdvt nadgot underlag fran oss. Det
hade kunnat bli vildigt olika underlag, beroende pa vems vérderingar man sit-
ter in i underlagen. Det hade ocksé kunnat bli en rundgang och inte nagot be-
slutsunderlag.

Det vi tdnker dr den fjarde dimensionen. Det dr den dimension som ni po-
litiker och allménheten ska lagga till efter dessa tre perspektiv. Det &r just den
politiska diskussionen i en demokrati som vér, dir man kan vdga andra saker
som kan vara viktiga. Och uppenbarligen viger man andra saker, som vi kunde
se. Det dr inte bara nettonuvérdeskvot eller liknande som styr vilka atgérder vi
vidtar. Det ar hur man far det att sitta ihop.

Gunnel Bangman, Trafikverket: Jag ska siiga nigra ord om samhéllsekonomisk
analys och héllbarhet. Ingér héllbarhet i analysen? Jag skulle svara ja och nej,
tyvérr. Ja kan man séga 4 ena sidan. Vi vérderar ju inte bara den kommersiella
delen av ekonomin, det som &r marknadsprissatt, utan den 4r till for att vérdera
icke prissatta resurser, det vill siga klimateffekter och miljoeffekter i storsta
allménhet, trafiksékerhet med mera. Jimfort med berdkningar av BNP-tillvaxt
har den samhillsekonomiska analysen ett mer hallbart perspektiv.

Samtidigt &r det s&, som Peo har sagt, att man inte tar hénsyn till fordel-
ningseffekter i den traditionella samhéllsekonomiska analysen, varken mellan
grupper i samhillet i dag eller mellan dagens generationer och framtida gene-
rationer. Vi tar ingen explicit hinsyn till det. Aven om det 4r individer, med-
borgarna, som i grunden &r basen for virdering dr det védrderingarna hos da-
gens generationer som bestimmer hur vi réknar. P4 det séttet kan man siga att
vi inte tar med hallbarhet.

Det finns i och for sig i teorin en metod som heter viktad CBA dar man
skulle kunna gora en sddan sammanvigning och ldgga till exempel storre vikt
vid framtida generationers effekter. Men den anvénds inte i praktiken, bland
annat beroende pa svérigheten att bestimma de dér vikterna. Vi héller oss till



SEMINARIUM OM SAMHALLSEKONOMISKA ANALYSER

den traditionella CBA:n med sina begridnsningar. Det gor vi i likhet med andra
lander, internationella guidelines och EU-kommissionens rekommendationer.

Jag skulle vilja ta upp lite om hur man anvinder den samhéllsekonomiska
analysen och sitta in det i ett sammanhang. Ibland kanske man har lite for stora
forvantningar pa den hér metoden. Den géar ju ut pa att vélja ut och rangordna
de samhillsekonomiskt bésta projekten, men det gors bland de alternativ som
vi analyserar. Problemet &r vil att vi inte rédknar pa alla tdnkbara alternativ,
utan vi gor ett urval innan. Det som den samhéllsekonomiska analysen kan
gora dr att rensa bort de sémre alternativen bland dem som vi 6vervéger.

Men det ar inte ett kreativt verktyg for att skapa nya och béttre 16sningar.
For att ta ett extremfall kan man sédga att om vi bara projekterar for att ta fram
alternativa motorvigsbyggen kommer kanske den samhéllsekonomiska ana-
lysen att hjdlpa oss att fi ett icke hallbart samhélle pa billigast mdjliga sétt.
Om vi déremot bara tar fram en massa klimatsmarta alternativ kommer meto-
den att hjdlpa oss att rangordna s4 att vi far ett hallbart samhille pa effektivast
mojliga sétt totalt sett.

Man kan séga att den samhéllsekonomiska lonsamhetskalkylen &r ett nod-
vandigt men inte tillrickligt verktyg. Vi behdver andra metoder ocksa.

Det hir med besluten: Det &r ju en beslutsprocess, sé det &r inte ett besluts-
tillfdlle. Det borjar med att man gor nagon form av behovs- och bristanalys,
kvalitativ eller kvantitativ, och ddr behéver man ocksé ha andra typer av me-
toder och nagot mél for vad man vill astadkomma. Om vi jamfor med att starta
ett privat foretag till exempel, kan man inte bara starta det, sdga att det ska
vara lénsamt och borja rdkna. Man maste ha en afférsidé och plocka fram olika
affdrsstrategier, och sedan goér man en l6nsamhetskalkyl for att se vilka av
strategierna som &r hallbara ekonomiskt.

Det blir samma forhéllande hér. Vi méste forst ha nagot mal for vilket sam-
halle vi vill uppné och sedan titta pa vad vi behdver gora. Sedan har vi atgards-
valsstudierna, och dir anvénder vi flera olika modeller. Vi har méluppfyll-
nadsanalyser. Vi har ocksa livscykelanalyser nér det géller investering i infra-
struktur. Dér tittar man pa bade energieffektivitet och koldioxidutslapp ur
livscykelperspektiv, just for att kunna anpassa projekten och gora dem sa kli-
matsmarta som mojligt. Sedan gér man kanske bade samhills- och regional-
ekonomiska bedomningar under resans géng. Men det &r sist i processen som
vi gor de fullstindiga analyserna, for att se vilka som &r béttre och sdmre al-
ternativ bland dem vi har tittat pa.

Det dr formodligen viktigast att hallbarhetsperspektivet kommer in i borjan
av processen. Nér vi vél har kommit till den samhéllsekonomiska analysen &r
det néstan lite for sent. Det gar inte att 16sa enbart med att ha hoga koldioxid-
vérden.

Jag ska ocksd ndmna lite om gang- och cykeltrafik. Det hér ar ett exempel
pa att vi anpassar och utvecklar de samhéllsekonomiska kalkylverktygen uti-
fran de behov som det signaleras om i samhdllet. Det har blivit ett 6kat intresse
for cykel- och gangtrafik, och da har det ocksé utvecklats ett modellverktyg
for att gora samhéllsekonomiska analyser av det.
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I en sadan kalkyl rdknar man pa dels tids- och fordonskostnader som van-
ligt, dels effekter pa trafiksdkerhet. Om man bygger cykelbanor blir det férre
cykelolyckor. Okar cykeltrafiken & andra sidan kan det bli nigra fler olyckor.
Sedan har vi hélsoeffekter av fysiska aktiviteter. Vi rdknar dven med inbespa-
rade kostnader for bilismens miljoeffekter om vi far folk att gd over fran bil
till cykel eller gang.

De effektsamband och kalkylviarden som vi rdknar med kommer fran forsk-
ning som har presenterats och publicerats av WHO, Vérldshilsoorganisa-
tionen. Det 4r alltsa internationella forskningsresultat som ligger till grund for
detta.

Jag kan ocksé ndmna lite kort om de kénslighetsanalyser som ASEK re-
kommenderar — eller det 4r obligatoriskt for oss att gora dem. Bland annat &r
det koldioxidvérderingen, som i grunden numera &r satt till lika med koldiox-
idskatten, 1,08 kronor per kilo. Men man ska komma ihdg att vi rdknar med
okande virden Over tiden, sa det stiger fran 1,08 till 1,45 efter 40 ar. Vi gor
ocksé kanslighetsanalyser dér vi utgér frén 3,50 per kilo.

Sedan riknar vi pa hogre investeringskostnader och ser hur de slar samt
noll trafiktillvéxt och 50 procent hogre tillvéxt i jimforelse med trafikprogno-
sen.

Vi har ocksa ett sdrskilt klimatscenario. Det utgar fran Trafikverkets eget
klimatscenario, som man ska rdkna pad. Numera utgar man fran 12 procent
mindre personbilstrafik ar 2030 jamfort med i dag, allt Gvrigt oférdndrat.

Peo Nordlof, Trafikverket: Da kan jag sidga ndgonting mer om vara kénslig-
hetsanalyser. Den bild ni ser hér visar verklig utveckling nér det géller person-
bilstrafik frén 50-talet och framat. Det intressanta med den bilden &r att man
kan se nér det dr ekonomiska kriser, eller downturns. Pa 70-talet fick vi en sd
kallad oljekris. I borjan pa 90-talet stagnerade trafikutvecklingen for person-
bilar, och det dr vil ként vad som hinde da: Vi fick massarbetsloshet och sa
vidare i Sverige. Sedan hade vi en finanskris 2008, och d4 blev det dterigen en
plata.

Hur blir utvecklingen framdver? Ja, det vet vi inte. Vi vet att personbilstra-
fiken pa det statliga vignétet forra aret aterigen 6kade med 2,3 procent. Om
det dr en tillfallig uppgéng eller inte vet vi inte. Det &r darfor vi gor trafikpro-
gnoser — hade man vetat hade man inte behovt géra dem.

Den fortsatta linjen, som lutar ungefdr som den andra, dr den nuvarande
prognosen. Sedan gor vi kinslighetsanalyser, precis som Gunnel sa, med andra
antaganden om hur det kan vara i framtiden for att kunna visa det. Det ir ett
exempel pd kénslighetsanalyser som vi gor.

En annan frdga som dyker upp ganska mycket, i skrift i varje fall, &r att vi
och ni beskylls for att ha en prognosstyrd planering. Ar det sa? Eller har vi en
maélstyrd planering?

Planeringen dr mer malstyrd. Precis som vi kunde se innan &r det inte ndgon
nettonuvirdeskvot nér det géller trafikutveckling som avgdr helt och hallet
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vilka projekt som vare sig regeringen pekar ut eller Trafikverket foreslar. Man
kan se det som att trafikprognoserna beskriver hur det kan férvéntas bli utifran
givna forutsittningar. Och de givna forutsittningarna ar den langtidsutredning
som presenteras med jimna mellanrum. Det dr Finansdepartementets och Kon-
junkturinstitutets ekonomiska prognos som ligger till grund for det, SCB:s pro-
gnos for befolkningsutvecklingen samt andra sadana officiella prognoser.

Det som da &r ganska viktigt &r att vi utgér fran, enligt anvisningar fran
regeringen, att det dr beslutad politik som &r huvudscenariot. Men det innebéar
inte, som jag sa innan, att vi inte gor kénslighetsanalyser med andra politiska
forutséttningar, till exempel att det infors nagot styrmedel som inte &r beslutat
i dag.

Om vi hade haft en prognosstyrd planering hade det funnits en logik 1 att
forsoka paverka hur den skulle goras som huvudscenario for att den sedan
styrde planeringen helt och hallet. Eftersom det inte 4r sa ar det ingen logik i
det, utan det ar mer logik i att ni, hela samhallet, far ett underlag: Om man inte
gor mer dn det man har beslutat i dag, hur blir det da, och under forutsittning
att den ekonomiska utvecklingen blir sa som det har prognostiserats? D4 kan
man ur det, genom skillnaden, se vilka mdjligheter man har och vilka andra
styrmedel och atgirder som mgjligtvis kan behdvas i samhéllet.

Vi startar nu upp ett arbete med att gora en av dessa kéinslighetsanalyser.
Det hér ar svart, men var ambition &r att gora en kénslighetsanalys fram till
2016 som visar hur trafikutvecklingen — det géller alla trafikslag forstas —
skulle kunna se ut om den femte transportpolitiska principen implementeras
fullt ut och man betalar de marginalkostnader for alla trafikslag och for alla
transportupplidgg som finns. Hur skulle det kunna se ut? Det skulle kunna vara
en kénslighetsanalys som sedan ocksd dr konsistent med den svenska trans-
portpolitiken. Det dr en av de utvecklingssaker vi sysslar med.

For ovrigt vill jag bara sédga sist att det hér dr ganska viktigt. ASEK-gruppen
och vi pa Trafikverket och de andra myndigheterna sitter absolut inte och hittar
pa och tycker och tédnker om olika kalkylvdrden och sédana saker, utan vi job-
bar vildigt forskningsnéra. Det dr bade nationell och internationell forskning
som ligger till grund for de underlag vi anvénder. Kvalitetsgranskning har bli-
vit en vildigt viktig bit av detta, och vi dr glada for all granskning som genom-
fors av vara metoder.

Ordféranden: Tack s& mycket for Trafikverkets dragning! Nu ar det dags for
riksrevisorn Claes Norgren att redogora for vad de har kommit fram till. Ni
har varit ganska flitiga nér det géller trafiksektorn. Om man tittar pa alla era
analyser kan man inte klaga pa att ni inte har dgnat oss uppmérksamhet. Det
ar viktigt att vi tar del av vad ni har kommit fram till.

Claes Norgren, Riksrevisionen: Jag vill tacka for méjligheten att komma hit
och tala om intressanta och viktiga fragor.

2014/15:RFR8

21



2014/15:RFR8

22

SEMINARIUM OM SAMHALLSEKONOMISKA ANALYSER

Temat for detta seminarium &r hur man far in héllbarhetsperspektivet i sam-
héllsekonomiska analyser. Utskottet har ju gjort en spannande sammanstill-
ning, som &r en utgdngspunkt for dagen.

Det jag tinkte gora som inldgg eller kommentar i diskussionen dr att utgé
frén en granskning som vi gjorde pa Riksrevisionen 2012 men ocksa se den i
en kontext med annan granskning och ge vart perspektiv. Det dr en utgangs-
punkt for detta samtal for min del men ocksé en avgridnsning och tankt som
nagot av en illustration.

Vi har gjort tolv granskningar inom klimatomradet dér vi har undersokt hur
utsldpp av koldioxid hdnger samman med méjligheten att nd klimatmaélen, el-
ler sambandet med politiken och effekterna inom klimatomradet. Fokus var pa
riksdagens klimatmél och hur det har samordnats med infrastrukturplane-
ringen i den granskning som ni ser pa bilden. Hér ingick bland annat tva olika
aspekter av samhillsekonomiska kalkyler, hur de har utformats och fungerat
som beslutsunderlag.

Jag vill lagga till att vi har gjort en serie granskningar som har handlat om
annat dn klimatfrdgorna. Vi gjorde en rad granskningar nér det géller infra-
strukturomradet, och i manga av de granskningarna framholl vi viardet av sam-
hillsekonomiska kalkyler som beslutsunderlag nér det géller rangordning. Jo-
nas Eliasson visade inledningsvis pé en bild hur nettonuvérdeskvoter ser ut.
Utifran de mal som riksdagen har formulerat i dessa granskningar framhéll vi
vikten av att ha samhéllsekonomiska kalkyler som utgangspunkt.

Vart uppdrag handlar om att granska och bidra med kunskapsunderlag som
kan hjdlpa riksdagen och beslutsfattare 1 frigor om effektivitet och effektiv
resurshushallning. I det ligger naturligtvis att fokusera pa och identifiera risker
och problem. Sétillvida 4r vi kanske lite pessimistiska i var approach nér vi
borjar med granskningar.

Nar det giller sjélva trafikomrédet, och den granskning som framgér av
bilden hir, och mdjligheterna att nd klimatmaélen tycker jag att en viktig inle-
dande iakttagelse nog har att gora med osdkerhet. Det finns en genuin oséker-
het kring teknikutveckling, dir en snabb teknikutveckling naturligtvis mojlig-
gor en omstéllning till effektivare klimatsmarta alternativ. Men det ar natur-
ligtvis vildigt svart att finga upp i kalkyler och prognoser.

Har kan ni se den bild vi gav i rapporten 2012 med prognoserna for utslép-
pen och hur de ser ut kontra de ambitioner som finns. De streckade linjerna
visar hur forloppet skulle se ut med de ldngsiktiga mélen. Nér vi tittade pd de
prognoser som fanns vid den tiden kunde vi notera kryssen pé bilden, vilket
visar att det var ett stort gap mellan ambitioner och tillgédngliga prognoser.

Virt att ndmna i detta sammanhang &r att utsldppen fran transporter utgor
mer dn en tredjedel av de totala utsldppen, som vi konstaterade i rapporten.
Vigtransporterna star for ungefér 90 procent.

En speciell fraga som jag skulle vilja lyfta fram nér det géller osdkerhet och
perspektiv ér frigan hur man vérderar framtiden. Kalkyler har att géra med
vilken diskonteringsrianta som ska anvéndas. Jag skulle bara vilja peka pa det
vi skrev i ett avsnitt i var rapport, ndmligen foljande:
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”Utgéngspunkten for den svenska klimatpolitiken &r att det blir dyrare att
minska koldioxidutsldppen och hantera klimatforandringar for framtida gene-
rationer dn for dagens. Tillimpningen av en kalkylrdnta pé fyra procent for
koldioxid medfor dock i motsats till detta att virderingen av de samhéllseko-
nomiska kostnaderna for klimatfoérandringar minskar kraftigt over tid i kalky-
lerna.”

Detta lyfter vi fram i rapporten. Vi ndmner Nicholas Stern, som i en rapport
till den brittiska regeringen om samhéllets kostnader for klimatférandringar
anfor att traditionella diskonteringsmetoder ar relevanta for jimforelser mellan
marginellt olika alternativ men inte for berdkningar med omfattande klimat-
forandringar.

Detta har att géra med perspektivrisk, och fragan om diskonteringsranta bor
laggas till i detta samtal.

Den granskning vi gjorde ska jag inte gé igenom i detalj, men jag kan visa
en bild som lyfter fram de fradgor som togs upp dér: Har regeringen samordnat
styrningen av infrastrukturplaneringen med riksdagens klimatmal? Ar rege-
ringens styrning av infrastrukturplaneringen tydlig? Hur fungerar aterrappor-
teringen? Beaktar Trafikverket mojligheten att né riksdagens langsiktiga kli-
matmal ndr man anviander samhéllsekonomiska kalkyler?

Dessa fragor knyter an till dagens tema. D4 &r fragan: Vad visade var under-
sokning och granskning?

For det forsta: De analyser och prognosmodeller som trafikverken — jag
sdger det i pluralis, for det var visst en historisk dimension pa detta — anvinde
for att méta effekten av den nationella planen fann vi underskattade koldioxid-
utslédppen i ett antal led.

Granskningen visade bland annat att godsprognosmodellen inte tog hénsyn
till att fler vdgar bidrar till att efterfrigan pa godstransporter dkar. Vidare
ingick inte utbyggnaden av transportsystemet, vilket paverkar efterfragan.
Hoga banavgifter kan fa effekter. Detta sammantaget tyckte vi pekade pé att
man underskattar utslapp. Koldioxidutslapp frén byggnadsfasen var inte med
etcetera.

Vi ldt ocksé gora en forskningsdversikt just for att forsoka fa en bild av
osidkerheten kring teknikomstdllning. Den bild som kom fram dér var att det
krdvs langa ledtider for att implementera ny teknologi. Summa summarum
kommer vi hér in pa prognosmodeller och bedémningar av framtiden. Det &r
en typ av frigestéllning. Cost-benefit-kalkylen &r delvis en annan. Man far
blanda perspektiven ndr man nirmar sig frigan om cost-benefit—analyser.

Den bild vi nu ser pa skirmen tror jag ansluter till det som Peo Nordlof
ndmnde tidigare, nimligen frdgan om hur stor vikt koldioxidutsldppen har i
olika kalkyler. For att bli detaljerad ar det tydligen végavsnittet Viared—Kra-
kered som visas pa bilden, om ni kénner till det. Hér ar kostnaden for koldioxid
bara ungefar 5—6 procent. Om man réknar pa det sittet och tar hansyn till kost-
naden baserat pa en kalkyl med en viss diskonteringsrinta ger det en viss ef-
fekt, men om man for in perspektivet hur vi ser pa framtiden paverkar det na-
turligtvis vikter i kalkylen.
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Frégan &r vilka slutsatser man kan dra av den hér granskningen och fora till
den hér diskussionen. En viktig slutsats 4r att lonsamheten for manga projekt
bygger pé antaganden om trafikvolymer och trafikokningar som gor att vi, ndr
vi tittar pé kalkylerna och summerar de enskilda projekten, ser att det upptré-
der ett gap mellan olika ambitioner for klimatpolitikens méal. Det dr ett gap
mellan resultatet av kalkylen och de prognoser man gor i framtiden.

Jag vill avsluta detta med att sdga att vi ser cost—benefit—kalkyler som en
nddvindig men inte tillrdcklig forutséttning. Det finns manga viktiga metod-
fragor. Satillvida tycker jag att rapporten fran utskottet &r intressant och viktig
i sammanhanget.

Ordféranden: Vi tackar Riksrevisionen for dessa iakttagelser och slutsatser.
Nu vilkomnar vi Naturvardsverket.

Mats Bjorsell, Naturvardsverket: Jag tackar for att vi blivit inbjudna hit.

Jag dr miljoekonom, och jag tinkte uppehalla mig ganska mycket vid vad kli-
matfordndringar och koldioxidskador kostar i kronor per kilo koldioxid. Som
vi har hort ar detta oerhort svart att berdkna, men det 4r en si central sak att
jag tanker uppehalla mig en del vid det i alla fall.

Virdet eller nyttan av att minska klimatgasutsldppen 4r intressant i massor
av sammanhang: for att internalisera kostnader for externa effekter for olika
transportslag, for att fa ett kalkylvérde i investeringskalkyler och for att utvér-
dera klimatpolitiken 6ver huvud taget.

Det har gjorts ganska ménga studier, ett hundratal, under 1990- och 2000-
talen, framfor allt i USA av bland andra Nordhaus och Tol. De kommer typiskt
fram till virden pa 10-20 &re per kilogram koldioxid. Sedan kom Stern 2006,
och han kom upp i helt andra belopp: 60 ore eller ungefar 240 6re. Det mot-
svarar 5 procent av BNP eller en forlust pa 20 procent av BNP. Det gér ocksa
att uttrycka i ore per kilo. Det &r alltsé kostnaden for skador av klimatfordnd-
ringar.

Vad skiljer de olika vérderingarna 4t? Det &r ett par saker. En viktig sak dr
att Stern tog med effekter som andra dittills inte hade tagit med.

Pé skdrmen visas nu en matris over klimateffekterna. Uppe i vinstra hornet
star det "Minskade skordar” och “Okad skogstillvixt”. Det #r faktorer som
trots allt &r tdmligen ldtta att rikna pd, for det &r marknadsprissatta resurser.
Foréndringarna dr ganska kontinuerliga, och det gar att géra en prognos dver
hur dessa resurser kommer att paverkas.

Om vi ror oss nedat i figuren blir det allt svarare att forutsidga vad effekterna
blir. P4 den andra axeln visas osédkerheten i ekonomisk vérdering. I mitten
finns icke marknadsprissatta férdndringar och ldngst till hdger indirekta foljd-
effekter som dr dnnu svérare att sitta ett ekonomiskt vérde pa.

Vad som é&r viktigt hér &r att de amerikanska och europeiska tidiga vérde-
ringarna holl sig uppe i det vénstra hornet och tittade pd de effekterna. Nar
man i dag talar om klimathotet och att det ar ett hot mot ménskligheten, kanske
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det storsta hotet, tdinker man ddremot pé de effekter som finns i det diametralt
motsatta hornet, langst ned till hoger. Dér star: “Regionala kollapser”, ”Vép-
nade konflikter”, ”Delar av jorden blir obeboeliga”. I virsta fall blir det till och
med ett skenande klimat genom de forstarkningsmekanismer som kan bdorja
trdda in en efter en, om vi dverskrider tvagradersmalet.

Det ér egentligen de saker vi ser langst ned till hdger pa bilden som ér kli-
matproblematiken. Om man vill véirdera och sitta ett pris pa klimatforandring-
arna maste man fd med dem. Det fick man inte i borjan. Stern hade med en del
sédana risker for katastrofer, men langt ifran alla.

Man har ett antal etiska val ndr man gor vérderingarna, som flera av talarna
redan har varit inne pa. Stern valde en lag diskonteringsrénta. Han fick mycket
kritik for det, men det var kanske det mest revolutionerande med hans varde-
ring.

En annan sak &r hur man vérderar liv i fattiga ldnder. Det géngse séttet dr
att titta pd deras inkomst, men det blir inte riktigt rittvist om man har en etisk
syn pé det hela. Man bor anvidnda samma méttstock som vi anvédnder pa oss
sjdlva. Det gjorde Stern nér han kom fram till sin dvre vérdering, 240 6re per
kilo koldioxid.

Ett ar senare ville Thomas Sterner och Martin Persson i Goteborg titta pa
hur vérderingar kan paverkas om man anvénder framtida priser. Det kommer
att bli ont om en del naturresurser om klimatférdndringarna fér fortga. Priserna
pa mark kommer att stiga. Det kommer formodligen att bli ont om mat och
vatten i stora delar av vdrlden. Om man tar hinsyn till och justerar berdkning-
arna utifran detta, vilket man rimligen bor gora, kommer man fram till helt
andra nivéer.

Naér det giller att ta med riskerna for mer allvarliga effekter gjorde Stern
detta lite grann, men det finns en amerikansk ekonom som har gitt mycket
langre och som har hittat en modell for att gora det: Martin Weitzman. Han
presenterade en berdkning 2009 och kom fram till samma resultat som Stern,
men av en helt annan orsak. Weitzman ville fortfarande ha en hog diskonte-
ringsrdnta, men han ville ha med riskerna for verkligt allvarliga katastrofer.

Om man gor alla dessa justeringar och, som Ackerman gjorde 2011, tar
hénsyn till samtliga utvecklingsfaser av berdkningarna kommer man naturligt-
vis mycket hdgre. Om man har en 1ag diskonteringsrénta, om man forsoker fa
med framtida berdknade priser och om man har med s& mycket effekter man
ndgonsin kan — effekter man kan séga ndgonting om i dag, riskvérdering och
sé vidare — kommer man fram till skadekostnader pd upp till 5-9 kronor, enligt
Ackerman.

Stern kom med en ny studie 2013, dir han helt faller in i Ackermans reso-
nemang. Flera har tillkommit pé slutet som gér helt pd samma linje. Sedan
finns det andra faktorer som man ocksé bor ta med och som hgjer virdena
ytterligare, till exempel riskaversion. En del hdvdar att man borde ldgga pé en
riskpremie.

Detta betyder att forskning som beaktar hela klimatproblemet och dess
langa tidsperspektiv — det handlar om generationer och sekler — och som inte
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nedgraderar riskerna, som kanske inte kommer om 100 &r utan om 200 eller
300 &r, kommer fram till 5 kronor. Detta kan jamf6ras med andra parametrar
vi har som enligt teorin, kapitel 1 i ldroboken i miljéekonomi, egentligen ska
vara desamma som skadekostnaden. De ligger betydligt lagre. Kalkylvardet i
Sverige ligger ldgre, och kalkylvirdet i USA &r 20 eller mojligen 30 6re. Kol-
dioxidskatten ar 1,08.

Jag sdger inte att man ska hoja koldioxidskatten till de nivaerna eller héja
kalkylviardet. D& gér vi langt ifrén mainstream i ovriga virlden. Vi maste titta
pa hur omvirlden gor. Men det jag vill siga med detta &r att det dels &r oerhort
svart att sétta ett kalkylvirde via skadekostnader pé klimatfordndringarna, dels
att man, om kalkylvérdena eller skatten ska fordndras, knappast ska dndra dem
nedat utan snarare uppat.

Jag vet att manga forsoker argumentera att vetenskapen visar att kalkylvér-
det ska vara lagre och att koldioxidskatten inte ska vara s hog som i Sverige,
men jag hidvdar att de har fel. Den senaste vetenskapen, dér man verkligen tar
klimatproblematiken pa allvar, kommer fram till helt andra, mycket hogre be-
lopp.

Foregédende talare har redan varit inne pa att vi i stillet for att anvénda ska-
dekostnader har andra metoder for att fa ett kalkylvdarde som ASEK sedan an-
vander. Om vi har ett kalkylvérde pa 1,45 eller 3,50 i kdnslighetsanalyserna
racker det for att styra mot hallbarhet. Vi har redan hort ett antal aspekter pa
detta. Klimatkostnaderna diskonteras bort i modellerna, som Claes Norgren
var inne pa.

En sak som inte 4r med i modellerna &r att satsningar pé vig leder till 6kad
trafik pa lang sikt. Den kortsiktiga genererade eller inducerade trafiken finns
med i modellerna men inte den l&ngsiktiga, som jag tror har vildigt stor bety-
delse. Man kan under decennier, genom stora satsningar pa végtrafik, bygga
in sig i ett bilsamhdlle som &r svért att ta sig ur.

Manga investeringar har naturligtvis vildigt liten pdverkan pa trafikméng-
den och utsldppen. Dé ska nagot klimatvirde inte synas i kalkylerna. Men ofta
utreds inte det bésta alternativet infor en stor investering — det finns inte med.
Da far man dven av det skilet en underskattning av den egentliga klimatkost-
naden.

Vad bor man da gora for att fa in klimatet i infrastrukturplaneringen? P& Na-
turvardsverket dr vi vildigt mycket inne pa att i 6kad grad anvdnda malstyr-
ning mot hallbarhet. Klimatméalen maste vigas upp och komma in i besluten
pé ett helt annat sétt &n i dag.

CBA-analyser behovs ocksa, men man maste hela tiden ha i bakhuvudet att
de inte svarar pd alla frgor. I praktiken fungerar det heller inte s i dag, utan
man tittar mycket bredare &n bara pé nettonuvérdeskvoten.

Den sista fragan dr: Bor klimatet ligga utanfor CBA? Svaret ges lite grann
av den bild som nu visas pa skdrmen. Ekonomiska kalkyler klarar egentligen
inte riktigt av att hantera ett sa langsiktigt, svart och stort problem som klimat-
problemet pa ett bra stt.
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Ordféranden: Vi far olika slags underlag for vdara kommande beslut i riksda-
gen.

Karolina Boholm, Naringslivets Transportrad: Dagens tema #r hallbarhet och
samhillsekonomiska kalkylmodeller. Det dr mina tvd favoritimnen, si jag
tycker att det &r véldigt roligt att vara har. Kalkylerna anspelar till min mate-
matiska civilingenjorssida, och héllbarhet var grunden for mitt miljoengage-
mang i Féltbiologerna, som tog avstamp i Riokonferensen.

Jag jobbar med transportfragor pa Skogsindustrierna, men jag &r hér i dag i
egenskap av styrelseledamot i Néringslivets Transportrad. Det &r en organisa-
tion for alla transportkdpare i Sverige, det vill sdga dgarna av de varor och
gods som rullar runt i Sverige.

Jag hade en titel for detta anférande, men som ni ser pa skdrmen skrev jag
in ndgonting annat: ”Stimmer myndigheternas kalkyler med industrins verk-
lighet?” Svaret dr nej. Man kan, lite roligt, sdga att vi inte uppfattar kalkylerna
som nistan rétt utan som helt fel. Jarnvagsgruppen pd KTH har gjort en studie
om detta som visade att det var kanske en tiopotens fel — alltsa inte ens i nér-
heten.

Jag vill borja med den bild som nu visas pa skirmen. Amnet for dagen ar
ju héllbarhet, sa det &r sékert flera av er som reagerar pa roken vi ser, men jag
kan beritta att det dr vattenanga. Det vi ser dr [ggesunds kartongfabrik. De har
en stor tillverkning, precis som manga andra industrier i Sverige. Transporter
ar huvudforutséttningen for att de ska kunna ha en produktion och silja till
varldsmarknaden, som vi ju gor till stor del i Sverige eftersom vi dr ett export-
beroende land. Vi har ocksd mycket import. Manga av varorna dr insatsvaror
till produktionen.

Det finns ingen som transporterar nagot for att det &r kul, utan alla trans-
porterar for att det &r ndgot slags nyttighet och ndgot vi behdver. Det dr helt
enkelt en forutséttning for vart vélstdnd och for intékterna till statskassan, s
att vi kan gora alla andra saker vi tycker &r viktiga. Det som &r viktigt for en
transportkdpare dr att man ténker pé hela transporten, frdn punkt A till punkt
B.

Oftast behovs inte bara ett slags transportslag utan en kombination av manga
olika slags transportslag. Det saknas lite flygplan pa bilden, for det sker en hel
del godstransporter via flyg ocksa, dven om det inte dr s& mycket mdngdmaéss-
igt utan mer viardeméssigt. Det vi ser &r att hela kedjan med alla transportslag
behovs och att de kompletterar varandra.

Hallbarhet och vérden — miljoproblemen ar viktiga nér det géller planeten,
men vdr ekonomi dr vildigt internationell. De foretag som &r verksamma i
Sverige har inte bara Sverige som marknad. Néstan 80 procent av skogsindu-
strins produktion gér pd export. Dérfor dr det ocksa en global ekonomi. Det
ska hdnga ihop. Man har stérre och storre produktionsenheter. Det betyder att
logistiken mellan anldggningarna i virlden méste fungera béttre och hinga
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ihop. Man gor alltmer specialiserade och forddlade produkter, vilket dr grun-
den for den ekonomiska utveckling vi har.

Men de samhillsekonomiska kalkylerna har till stor del sin utgangspunkt
bara 1 Sverige. Om man tar till exempel jarnvégstransporter frén Sverige ned
till Europa stannar nyttan vid grinsen till Danmark. Men f6r foretagen fortsét-
ter ju nyttan hela vigen fram till destinationen, kanske i Tyskland, Spanien
eller liknande. Det dr en brist vi ser.

Eftersom de flesta stora industrier konkurrerar pa en varldsmarknad finns
konkurrenterna ofta i andra ldnder. Om vi inte skapar bra och goda forutsétt-
ningar i Sverige betyder det inte att foretag slas ut och att ett nytt blommar upp
i Sverige, utan det blommar upp hos en ny konkurrent, kanske i Finland eller
Brasilien. Det &r var verklighet. Det giller att inte bara tdnka miljo i ett storre
perspektiv utan ocksa tinka ekonomi i ett storre perspektiv.

Eftersom milj6fragor har varit véldigt centrala i mitt liv har jag funderat
mycket pd om transporter kan vara héllbara. Karin Svensson Smith inledde
med att man maste tdnka pé alla aspekterna och att de ska vara lika viktiga.
Jag tycker nog att problemet nér vi talar om transporter och héllbarhet ar att vi
stirrar oss lite blinda pa miljoaspekten hela tiden. Jag menar inte att den ar
oviktig, men vi glommer bort att transporternas ekonomiska och sociala
aspekter dr gigantiska.

Vi vill alla kunna réra oss och resa och triffa véra slaktingar eller vanner.
Det &r en viktig social aspekt som hianger ihop med ekonomi och foretagens
mojligheter att kunna ge vilstand till Sverige — den ekonomiska aspekten. Nar
vi pratar om héllbarhet far vi absolut inte glomma den, utan vi maste se till
alltihop.

Rapporten var vildigt bra ldsning, men vi saknar nagot slags definition av
vad héllbara transporter dr. Jag tdnker dérfor ge er en som jag hoppas att ni ska
anvénda. Social hallbarhet for transporter ar helt enkelt arbetsmiljo, sédkerhet
och regelefterlevnad och att man jobbar med ansvarskultur, trafiksékerhet och
utbildningar om attityder och sidant, s att folk agerar sékert och riktigt.

Vad géller ekonomisk hallbarhet maste man tinka langsiktigt och da ténka
pa stabil konkurrenskraft. Transportldsningar méste vara rationella och kost-
nadseffektiva. T det ingar ockséd kvalitetsfragor som leveranssikerhet — att
kunna na fram med saker till kunden i tid. Det &r en ganska viktig punkt, och
jag tycker att vi glommer bort den lite nér vi diskuterar det transportpolitiska
maélet — att vi ska sékerstélla en transportforsorjning i hela landet. Det kan vi
inte gdra om vi inte har god leveranssédkerhet och redundans i systemet. Det dr
effekter som till exempel inte alltid 4r med i de samhéllsekonomiska kalky-
lerna. Det dr ofta nér det &r stopp och stillestdnd som stora kostnader intréffar.

Miljomaissig hallbarhet nér vi genom effektivare resursutnyttjande och
minskning av utsldpp. Men man maéste se detta i ett helhetsperspektiv, och
darfor &r ett 6kat transportarbete bra och positivt for miljon. Jag kommer till-
baka till bilden jag visade. Produktion i Sverige har oftast lagst utsldpp i hela
vérlden. Svensk stélindustri har ldgst utsldpp av all stélindustri i hela véarlden.
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Svensk pappersindustri har lagst utslépp av all pappersproduktion i hela viérl-
den.

Ur ett globalt perspektiv dr det alltsd bra att vi tillverkar sa ménga som
mdjligt av de hér produkterna i Sverige och ddrmed transporterar s& ménga av
dem som mojligt ut i vérlden. Da gor vi storre utslédppsreduktioner i vérlden.
Att da forsoka landa i nagot slags diskussion om att vi maste begrinsa trans-
porterna i Sverige tycker jag &r att ha fel utgangspunkt, for man ska téinka pre-
cis tvértom.

Vi har jobbat ganska linge med samhéllsekonomiska kalkyler eftersom vi
ser att det &r stora brister for godstrafiken. Vi har latit VTI ta fram en studie
om detta. Jag hade tinkt ta med den i dag, men alla exemplar hade tyvérr tagit
slut — det var strykande dtgang. Jag kan skicka den till er sedan, om ni inte
redan har sett den. I studien konstateras att det finns en hel del brister for god-
set och att alla nyttor som &r viktiga for godset inte riktigt inkluderas.

Vi talar om cost—benefit-analys. Det kidnns som att vi dr véldigt mycket
fokuserade pé cost och inte s& mycket pa benefit. Transporter ger en massa
nyttor som vi maste forsoka lyfta fram pé olika sdtt. Det finns kanske andra
saker som ocksa &r viktiga men som inte &r specifika transportfragor.

Man kan se det s& har: Om man inte har fungerande transporter till ett fore-
tag har ménniskor inte ndgot jobb att ga till. Det &r inte alls med i analysen. Ni
tycker kanske att det later lite 1dngtgédende, men det finns sddana exempel.

Jag bad Trafikverket att ta fram ett exempel &t mig. Det dr kanske inte s&
strukturerat. I Rosersbergs logistikcentrum precis vid Arlanda skulle man
bygga en avfartsvig fran E4 till logistikcentrumet. Avfarten var inte 16nsam
att bygga, men man behdvde den — annars foll hela idén med centrumet. Da
kom man pé att om man lade till de personer som pendlar till jobbet pa lo-
gistikcentrumet kanske det skulle bli 16nsamt. Och vips, sé blev det.

For mig ér detta ett slags bevis pa att om inte persontrafiken dr med gér det
aldrig att f4 ndgon nytta for en godsinvestering. For mig &r detta bakvént, for
det &r precis tvdrtom. Vi har bra, vilfungerande foretag som bygger Sverige,
och da maste det kunna synas i kalkylerna. Det gor det inte.

Nér vi pratar om kalkylerna blir det ofta vildigt mycket jarnvég, for det &r
dér bristerna syns mest. Naringslivet har ett stort behov av jarnvédgar och vill
transportera dnnu mer pa jarnvadg. Darfor pratar vi mest om det. Men om man
som varudgare har behov av en viss jarnvagsstracka gar det néstan inte att fa
till den om det inte ocksa &ker persontrafik dar.

Ett tdg med gods motsvarar ungefér 55 lastbilar. Klimatnyttan for att vi
flyttar 6ver mer gods till jarnvég dr alltsd enorm. Men eftersom inte hela nyttan
for godset syns landar detta aldrig i en riktigt Ionsam investering. Det menar
vi &r helt fel.

En annan viktig sak for en transportkdpare dr tomma vagnar. Vi pratar vil-
digt mycket om att tdgen ska ga i tid, men for en varudgare ar det ritt poéng-
16st. Om vagnarna star kvar men taget gér i tid har ju inte vagnarna kommit
fram i tid. Men sé dr det ingen som ténker eller resonerar. Ingen kollar upp det
i statistiken.
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Om vagnarna inte har nagot gods dr de inte virda nagonting i den samhalls-
ekonomiska kalkylen, for det finns ju ingenting pa dem. Men for en varudgare
ar egentligen tomvagnarna mer virdefulla &n vagnarna med gods pd. Varfor
da? Jo, for att en industrianldggning behdver fa tomma vagnar sa att man kan
fylla dem med gods. Nér man vél har fyllt dem kan de st och vinta.

Men om vagnarna inte kommer in i tid blir det jittestora problem i produk-
tionen. Var ska man gora av allt gods som kommer ut? Det dr inte s& att man
har gigantiska lagerytor dér man bara kan stélla allting, utan man behdver tom-
vagnarna. Eftersom dessa har noll vérde prioriteras de inte nér det till exempel
ar forseningar och det handlar om vilka vagnar som ska komma fram forst i
tid.

Den bild vi nu ser pa skdrmen har jag visat forut — jag tror att ni kdnner igen
den. Néringslivets tre prioriterade frdgor for transporter 6ver huvud taget men
kanske for jarnvég i synnerhet &r tillforlitlighet. Nar man bestéller en vara ska
man kunna lita pa att den kommer fram i tid, inte s snabbt som mojligt utan
bara den ungeférliga tid man har bestdmt att den ska komma fram. Det kan
vara langsamt ocksa.

Detta har med fragor om redundans, sarbarhet och riskhantering att gora
och &r nagot som alla foretag sysslar med varje dag.

Nér man ldser VTI-studien far man uppfattningen att Trafikverket planerar,
investerar och underhaller for normalfallet, det vill sédga nér allting tuffar och
gér. Men det dr nér vi har de stora avbrotten, vilket vi har lite oftare nufortiden
nér det sndar, blir ursparningar och liknande, som de stora kostnaderna upp-
kommer — som om vi hade haft elavbrott i tvd veckor eller sa — darfor att da
funkar inte systemet. Det maste finnas alternativa végar, annars kan vi inte
uppna det transportpolitiska mélet. Vi kan inte tillse en god fungerande infra-
struktur hela tiden.

Bland alla atgérder som man vill genomf6ra finns tre prioriterade strick-
ningar. De finns delvis med i den nationella planen, men inte ndgon av dem
till hundra procent. Vi tycker att det dr véldigt konstigt om néringslivet och
godset dr en prioriterad fraga.

Sveriges viktigaste godsstrak gar i princip fran Gévle via Hallsberg och
M;j6lby mot Skéne och 6ver till Danmark. Lastbilstrafiken pa den strickan har
okat vildigt mycket, men jarnvagen ingenting. Sedan 1997 har vi efterfragat
strackan Hallsberg—Mjdlby sa att vi ska kunna transportera mer pé jarnvag pa
denna stricka. Men den &r fortfarande inte byggd och kommer inte heller att
vara till hundra procent byggd under nuvarande planperiod. Om man verkligen
vill 12 till mer jarnvégstrafik och f& dver de 55 lastbilarna till jairnvdg méste
man fokusera mer pé att fa upp nyttogodset.

Jag tycker att McKinseys vinterutredning for 2009—2010 &r bra, for den
visar samhaéllskostnaden for gods kontra persontrafik. Samhéllskostnaden for
persontrafiken var ungefar 78 procent men antalet férseningstimmar 27, me-
dan godset hade en samhillskostnad pé bara sju procent men 73 forsenings-
timmar. Det hér dr for mig det tydligaste beviset pé att det &r lite skevt i nytt-
torna mellan person och gods. Det &r inte sé att jag vill stidlla person och gods
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mot varandra, men jag tror att vi helt enkelt inte ser det totala vardet av jdrnvig
och infrastruktur. Om man inte far upp nyttorna for gods tror vi att det blir
mindre 16nsamt totalt sett.

Min slutsats: Transporter dr hallbara och kan bli &nnu mer héllbara om de
jobbar dnnu mer med att minska utsldppen. De bidrar till handel, vilstand och
rorlighet, och de sénker utslédppen totalt sett i varlden.

Dagens kalkyler &r felaktiga. Godset blir systematiskt undervérderat. Vi gor
inte kalkylerna pa ett heltidckande sitt, och det menar jag leder till att vi inve-
sterar i fel atgéarder.

De verkliga nyttorna syns inte. Vi maste ha en infrastrukturplanering som
dven innefattar riskhantering sa att systemet inte blir sarbart utan man kan lita
pé att det fungerar, att det finns alternativa vdgar om det blir en ursparning
eller en kris, for det osannolika hénder, att en bét kor pa Essingebron eller vad
det nu kan vara.

Vi maéste helt enkelt jobba mer med redundans, for det viktigaste for en
transportkopare dr tillforlitligheten, att veta att ens varor kommer fram i tid.
Om man lovar en kund att man ska kunna leverera ska man ocksé kunna gora
det. Annars tappar man kunden pa sikt, och dé blir det minskade intikter for
Sverige.

AndersLjungberg, Trafikanalys: Tack s mycket for att vi har blivit inbjudna!
Jag ér sist i ordningen, och det kénns egentligen ganska bra for mycket av det
som jag hade tdnkt berdtta dr redan sagt. Nu slipper jag forklara sa mycket
detaljer om olika begrepp och annat.

Ni vet sidkert vad Trafikanalys ar. Vi héller pd med en massa olika saker,

bland annat en hel del statistik. Men kopplat till det som jag ska beritta om i
dag foljer vi Trafikverkets modellarbeten for samhéllsekonomiska analyser.
Vi granskar ocksd Trafikverkets nationella plan for transportsystemet infor be-
slut av regeringen och dven de arliga forslagen till byggstarter. Det ingar i vart
uppdrag.
Vi jobbar ocksé med ndgot som har stark koppling till det som Peo och andra
har ndmnt. Vi sammanstiller och analyserar transportsektorns samhéllsekono-
miska kostnader och sétter dem i relation till skatter och avgifter. Detta med
prissittning dr ndgot som hénger ihop med cost-benefit—analys.

Jag tanker nu ge er lite bakgrund och sedan kommentera Trafikverkets mo-
dellarbete och ASEK, Arbetsgruppen for samhéllsekonomisk kalkylmodell
och virdering. Avslutningsvis ska jag visa en bild med ett mojligtvis lite bre-
dare perspektiv. Bli inte rddda nu om ni tycker att det &r ménga bilder. Det ar
bara en bild pé slutet om det sista perspektivet.

Nar det géller det som jag fick mig tilldelat att berdtta om kan man stélla
sig frigan om det verkligen ligger i Trafikverkets uppdrag att uppné héllbar
tillvixt genom de samhéllsekonomiska analyserna. Man kan stilla sig fragan
om det dr mojligt att bara hantera det hér i de samhéllsekonomiska analyserna
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eller om det &r efterstrivansvért att bygga in det. Om det vore mojligt skulle
det bli véldigt komplext.

Som Jonas Eliasson borjade med att ndmna dr de totala systemeffekterna
det som Trafikverket totalt sett ska stréva efter vid val av atgérder i en plan.
Det dr de som &r viktiga for att nd samhéllsekonomisk effektivitet och lang-
siktig hallbarhet. Det &r det som det ska strivas efter av Trafikverket, men det
finns andra som péaverkar vad som ska hamna i planen. I slutdndan ar det fak-
tiskt regeringen som fattar beslut om planen, och det sker vissa korrigeringar
infor det.

Jag maste poédngtera att vi pa Trafikanalys menar att Trafikverkets sam-
hillsekonomiska analyser, som bygger pa de vetenskapligt framtagna meto-
derna och kalkylvardena, sdger en hel del om dtgérderna i sig. Det dr var stdnd-
punkt. Men bara for att man har gjort en analys av dem &r det ingenting som
sdger att det dr de bidsta atgdrderna, dven om de skulle visa att det &r en sam-
hallsekonomiskt 16nsam analys. Det beror ndmligen pa vad man har valt for
objekt att analysera och hur man har valt dem.

Den stora fragan ar egentligen: Hur fungerar det som man kallar &tgérds-
valsstudier? Peo Nordlof nimnde inledningsvis att man borjar generera atgér-
der i atgérdsvalsstudier. D& ar det viktigt att se till att inte bara fa fram bra
atgérder for ett mal som man vill uppna eller for att 16sa ett problem, utan det
ar ocksa viktigt att f fram ménga forslag pa atgirder for att kunna ha nagon-
ting att vdlja mellan. Nu har jag inget svar pa det hir, men fokus skulle kunna
vara pa langsiktig héllbarhet eller nagot annat stérre mal som man vill strava
mot.

Var granskning av den senaste planen kom i oktober 2013. I planen kan
man tyvérr inte se vilka objekt som &r bortvalda. Det framgér inte. D4 kan vi
inte, vilket vi gérna hade velat gora, analysera vare sig om de valda objekten
ar de mest effektiva eller om det ar objekt som gér mot langsiktig hallbarhet.
Den mgjligheten finns inte.

Jag vill ocksa ndmna i sammanhanget att man hade véldigt brattom med att
ta fram planen, sa det &r inte konstigt att man fick fram en massa olika objekt
pa sé pass kort tid. Tyvérr gjorde man inte samlade effektbedomningar av alla
objekt nér planen lades fram, men det kom fram samlade effektbedomningar
darefter.

Ytterligare en sak som &r viktig att ndmna, och som ocksé har ndmnts hir
tidigare, &r att varje planeringsomgéing foregés av ett direktiv som séger vad
det dr for mal man ska ha och vad det ska bygga pd. Samhéllsekonomisk ef-
fektivitet 4r ju bara en aspekt som man ibland lyfter fram som mer och ibland
mindre viktig i olika atgirdsplaneringar.

Som ocksé ndmnts av Jonas Eliasson inledningsvis spelar de samhéllseko-
nomiska analyserna mindre roll i den plan som laggs fram. I den forrférra pla-
nen, som Jonas visade bilder pa, kunde man se att de spelade viss roll, men
man har inte sett det i tidigare planer. Fragan dr om man kan se det i den sen-
aste planen.



SEMINARIUM OM SAMHALLSEKONOMISKA ANALYSER

Direktivet &r en viktig bit. Men glom inte det jag sa tidigare, att de sam-
héllsekonomiska analyserna faktiskt sédger ganska mycket, menar vi, for varje
objekt i sig. De ar jamforbara och gjorda med samma metoder som &r vél ut-
vecklade.

Jag gar nu Over till ndgra kommentarer om Trafikverkets modellarbete. Tra-
fikverket har en vildigt hog ambitionsniva, vilket &r jattebra. Man bygger pé
vetenskap och beprovad metodik, och det gar framat.

I vért foljandearbete kan vi konstatera vissa saker. Man har en hog ambition
och budgeterar mycket resurser for att utveckla modellerna och metoderna och
dven for att forvalta systemet. Forvaltningen av det har systemet &r ocksa vil-
digt viktig. Men nér aret har gatt har man inte hunnit genomféra de hoga am-
bitioner som man har haft. Det beror inte pa att man forslosar resurserna pa
ndgot annat, definitivt inte, utan det beror pa att man far gé in och goéra en
massa analyser som man egentligen inte hade kunnat f6rutse aret innan.

Det dr ytterligare en aspekt som vi har sett i foljandearbetet. Trafikverket
har en utvecklingsplan som &r otroligt ambitids och gedigen. Det finns valdigt
ménga saker som man vill genomfora och utveckla. Man har prioriterat sa-
kerna i en viss ordning dér. Vi menar att man skulle kunna prioritera dem lite
mer for att kunna ha d&nnu mer fokus pa dem. Om man hade en tydligare prio-
ritering och kunde komma 1 méal med den ambitionsniva som man hade fran
borjan skulle man komma &nnu lédngre fram med i och for sig i dag redan vil-
digt bra metoder och verktyg.

Jag tinkte ga in pa nagra enstaka detaljer, fast vildigt 6vergripande. Sjélv-
klart méste jag dd kommentera det som Karolina nimnde.

Det finns vissa brister i detta med godskalkyler och godskalkylvéirden. Vi
vet inte om det dr nagra drastiska brister, men det ar inte sékert att de skulle
leda till ndgra drastiska fordandringar. Det pagar ett arbete hos Trafikverket.
Man har initierat forskningsprojekt, och det pagér saker och ting som férhopp-
ningsvis hinner landa sé att de kan komma in i ndsta ASEK-rapport, ASEK 6,
som kommer om drygt ett ar. Det &r inte helt sdkert, men det kommer nya
véarderingar av godstidsvirde for att hantera forseningar och den typen av fra-
gor. Det dr jatteviktigt att ha bra metoder inom alla omraden, just for att fa
trovardighet och jamforbarhet i beslutsunderlagen. Vi menar att det &dr valdigt
viktigt just ndr det géiller ndringslivets transporter, eftersom de sjalvklart dr en
vasentlig del av Sveriges ekonomi.

Jag ndmnde vikten av dtgidrdsvalsstudier, att plocka fram rétt atgdrder. En
atgird behdver inte bara vara en investering. Den kan ocksd vara ett styrmedel.
Vi menar i vért foljandearbete att det finns vissa enkla verktyg men att man
behover jobba fram dnnu fler enkla verktyg att anvdnda i sddana har tidiga
skeden. Dé kan man anvidnda dem i atgérdsvalsstudier for att vdga nyttan mot
kostnaden.

Om man tar det ett steg langre racker det inte att man har verktyg, utan man
maste ocksa implementera dem i atgdrdsvalsstudierna for att fa fram effektiva
atgérder och atgirder som leder till langsiktig hallbarhet eller vad det nu ar
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man stravar efter. Man maste ha manga bra atgérder att vilja 1 en nationell
plan, som i princip laggs fram vart fjérde ar.

Aterigen detta med drift och underhall, som ni kénner till. Hir finns det
metoder och pdgér 4nnu mer utveckling, och det &r bra att det pdgér utveckling.
Metoder behdver fortsétta att utvecklas, for halva budgeten gar faktiskt till
drifts- och underhéllsatgérder.

Den samlade effektbedomningen ar ndgot som Trafikanalys tycker dr vil-
digt bra och lovvért. Dér ges fordelningseffekter och méalanalys utrymme. Det
vi har sett i den senaste granskningen av byggstarter &r att det finns mer ut-
rymme. Den borde fyllas lite mer, for da kan man se lite mer av de andra di-
mensionerna av hallbarhet.

Vi har hort om vérderingen av koldioxid till drygt 1 krona. Den har 6kat
med tiden. Det anser Trafikanalys verkar vara rimligt och bra, for det ar ett sétt
att fa in klimataspekten. Sverige ligger i ett internationellt perspektiv hogt i
den hér vérderingen. Vi hoppas att Trafikverket inte backar pé detta.

Peo Nordlof ndmnde ocksd en kommande alternativtrafikprognos som ar
marginalkostnadsbaserad. Vi tycker att det &r lovvért och bra att man jobbar
med detta, for da kan man jaimfora med befintlig prognos att anvinda som en
kénslighetsanalys.

Samhéllsekonomiska analyser i en stad dr mer komplicerade att gora. Det
handlar inte om byggande av en motorvdg genom en stad. Man behover for-
tydliga &nnu mer att det finns en viss skillnad dér. Somliga objekt dr det ganska
14tt att rikna pd, andra &dr det mindre enkelt att rikna pa. Det beror inte pé att
de som gor analyserna inte kdnner till det hér, utan det handlar om att vara
pedagogisk och forklara for dem som ska anvdnda analyserna att det faktiskt
forhaller sig pa det séttet.

Det finns ett begrepp som heter skonhet, trevnad och trygghet. Det fangas
delvis i en samhéllsekonomisk analys. Det kan handla om buller, miljéeffek-
ter, emissioner och den typen av effekter. Men om vi tdnker oss en stad &r det
mer innerstaden diar ménniskor bor och verkar. En bilfri stad ar faktiskt nagot
helt annat dn en stad dir du har mycket bilar. Det fangas pa totalen i den lang-
siktiga inriktningen som slas fast att planeringsramarna &r viktiga.

D4 kan man friga sig om det hir 4r en metodik for att kunna hantera det
som Trafikverket ska utveckla. Nar det géller detta med stadsplanering for en
god miljo ar fragan hur man definierar god milj6. Stadsplaneringen ar viktig.
Men Trafikverket kanske inte ska gé in och utveckla metoder for den typen av
saker, for de finns ju redan. Det handlar om att det ska vara baserat pa metod,
modeller och verktyg ddr man vérderar resurser och beaktar ménniskors vér-
deringar.

Har kommer min sista bild. Vi har varit inne pa mycket av det hér, men jag
ska bredda perspektivet lite. Handlar hallbar tillvixt — observera att jag sédger
hallbar tillvaxt for att fa in nédringslivsperspektivet — om stadsplanering i kom-
bination med kollektivtrafikforsorjning i stdder och tétorter och dértill margi-
nalkostnadsprisséttning? Marginalkostnadsprisséttning kan handla om att ex-
terna effekter maste internaliseras i priset for varje transport. Néar det géller
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kollektivtrafik far man inte glomma de positiva effekter som finns dér. Tittar
man bara pa staden skulle det kanske dessutom gé ihop i ett finansiellt per-
spektiv. I viss utstrackning jobbar man pé det sattet med hallbar stadsplanering
och kollektivtrafikforsorjning. Det handlar alltsé inte bara om en samhélls-
ekonomisk analys, utan det handlar ocksé lite om planering.

Ordféranden: Det &r nu dags for fragestund. Det dr bara ledaméter i trafikut-
skottet som far stdlla fragor, men fragorna far stillas savil till inledningsta-
larna som till andra namngivna och anmilda géster.

Jasenko Omanovic (S): Jag tackar fér en mycket bra genomgang. Hallbara
transporter och en hallbar infrastruktur forutsétter att vi skapar mojligheter for
utvecklingen, for var egen utveckling dér vi tillgodoser vara behov men dven
kommande generationers behov. Detta dr mycket intressant utifran samhalls-
analysen.

En del kritiker, som vi inte fick hora s& mycket fran i dag, séger att vi inte
vet ndgonting om kommande generationers behov och vad de kommer att gora.

I dag &r var malséttning att bekdmpa koldioxidutsldppen och inte transpor-
terna sd att siga. Men hur kommande generationer kommer att gora vet vi inte.
Vi vet inte om vi kommer att ha till exempel hog- och laghastighetscykelbanor
eller om vi kommer att ha bilar som 4r nistan sjalvforsorjande nér det giller
energi. Det dr omdjligt for oss att i dag sédga hur det blir.

Har de kritiska rosterna nagon substans i det som de séger?

Min fraga gér till KTH:s bada representanter.

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska hogskolan: Inom transportsektorn har vi
faktiskt sddan tur att det verkar som om folks preferenser ér forhallandevis
stabila 6ver tiden nar det géller hur man véljer mellan korta restider, 1dga kost-
nader, bekvamlighet, turtdthet, alltsé allt det som &r de basala komponenterna
i en resa. De dr forvanansvirt stabila. Det &r drligt talat ganska ldtt att gora
trafikprognoser om man jamfor med manga andra typer av marknadsunder-
sokningar dér folk har mycket mer volatila preferenser. Vi har alltsd ganska
mycket tur.

Diremot maste man se till att planera och investera pa ett sddant sétt att det
ar robust infor 4ven marginella preferensforskjutningar, eftersom sédana sker,
och det kan dven gélla arbetsmarknadsfordndringar.

Jag ska passa pé att séiga en sak. Vi har talat véldigt mycket om investe-
ringar i dag. Elefanten i rummet hér &r att om vi talar om héllbarhetsmal &r
investeringarna det lilla. Deras klimatpaverkan till exempel ar férhallandevis
liten jamfort med alla andra typer av styrmedel, alltsa prisséttning, teknikut-
veckling, teknikimplementering och sé vidare. Det borde vi tala mer om.
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Goran Finnveden, Kungliga Tekniska hogskolan: Fragan var om det fanns fog
for kritiken i fraga om samhéllsekonomiska analyser. Ja, det finns en hel del
kritik som &r rimlig. Jag pekade exempelvis pé bristen pa langsiktig hallbarhet
och att man inte fangar de ldngsiktiga preferenserna. Jag tror att det exempel
som jag gav stdmmer vildigt daligt med de flesta ménniskors preferenser. Det
finns alltsé grund for det.

Samtidigt finns det naturligtvis ocksa mycket bra aspekter kring samhélls-
ekonomiska analyser. Vi bor alltsd anvdnda dem for det som de &r bra pa.

Folks kommande behov vet vi inte s& mycket om. Men vi vet dndé rétt
mycket. Ett fungerande klimatsystem ar antagligen nagonting som vi kommer
att behdva i framtiden ocksé och dven fungerande matforsorjning, fungerande
dricksvatten och sé vidare. Det dr saker som ingér i hallbarhetskonceptet, och
det kommer vi att behova i framtiden ocksa.

Edward Riedl (M): Mina tva fragor gar till Karolina Boholm. Det var intres-
santa perspektiv som vi fick hora fran KTH. Samtidigt har flera varit inne pa
att ingen modell blir béttre &n det som man stoppar in i modellen. Och det som
man inte stoppar in i modellen paverkar ocksa.

Karolina Boholm talar om att godstrafiken inte prissétts pa ett bra sitt i de
samhillsekonomiska modeller eller samhillsekonomiska kalkyler som vi an-
vinder i dag. Du tog upp att hogre koldioxidskatter i Sverige teoretiskt sett
skulle kunna leda till sémre global miljo utifran att svenska industrier, som ar
de renaste i vérlden, slas ut om transportkostnaderna blir fér hoga.

Da dr min fundering foljande: Kan man dra den liknelsen &n lédngre i dessa
modeller? Nér vi ska bygga infrastruktur kan det da vara pé det séttet att om
vi prissatter koldioxidutsléppen alltfér hogt i Sverige blir infrastruktur som &r
bra for industrin aldrig byggd i Sverige, med sémre konsekvenser for klimatet
langsiktigt?

Jag har en liten foljdfrdga. Hur skulle du vilja att vi rent praktiskt uppvér-
derade godstrafiken i dessa samhéllsekonomiska kalkyler?

Karolina Boholm, Naringslivets Transportrad: Jag forsokte beskriva att man
ska se miljo och hallbarhet ur ett livscykelperspektiv. Det innebér att vi inte
ska stirra oss blinda bara pa Sverige och begrinsa transporterna i Sverige. Om
man tittar pa utsldppen i Sverige kommer en stor andel av dem fran transporter
eftersom vi har effektiviserat s mycket annat. Men det &r ocksa just dérfor
som véra produkter dr sd mycket battre d4n andra landers. Man maste alltsé se
pa helhetsperspektivet.

Vi ér inte emot att man ska prissétta trafikens marginalkostnader. Man ska
prissatta trafiken enligt dess marginalkostnader. Dock ska man inte dverpris-
sétta trafiken. Det blir en konstig styrning.

Nér det géller infrastrukturen och hur man gor med detta forsokte jag be-
tona att man missar en massa nyttor. Godset blir systematiskt undervérderat
darfor att vi missar en massa nyttor. Vi stirrar oss ibland lite blinda bara pa
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kostnaderna. Men dessa transporter, industriproduktionen och handeln bidrar
ju till ndgonting. Det méaste komma fram. D4 skulle vi se att nyttan med infra-
strukturatgirden &r storre. Det dr det som jag tror att vi missar véldigt mycket.

KTH:s jarnvigsgrupp har gjort en studie pA SSAB:s transporter. D& har
man kommit fram till att nér det géller den samhéllsekonomiska nyttan ar det
en tiopotens fel, alltsa att man ser att nyttan &r ett men den borde vara tio. Det
finns alltsé en stor diskrepans mellan vad som kommer fram i kalkylen och
vad som é&r den totala nyttan.

Mitt svar ar alltsa: Begrdnsa inte transporterna och rorligheten. Men jobba
med att minska utsldppen fran transporterna.

Ordféranden: Jag ténkte stilla en fraga fran Miljopartiet till i férsta hand Gun-
nel Bangman fran Trafikverket. Tidigare har det hdvdats nér det géller koldi-
oxid att det finns ganska stor osdkerhet om vilka kostnader som klimatforand-
ringarna ger upphov till. Det kanske man hade fog for tidigare, men nu finns
det rétt sa mycket vetenskap kring vad det kostar. Exempelvis gav tva timmars
regn i Képenhamn kostnader som motsvarade 6 miljarder danska kronor. Vi
vet ocksa att transporternas andel av klimatpaverkan dr ganska stor. Den ar
faktiskt 40 procent om man raknar med flyg och sjofart i modellen.

Jag undrar om ASEK-gruppen har nagra planer pa att uppdatera kostna-
derna utifran de faktiska kostnaderna for klimatforéindringarna?

Gunnel Bangman, Trafikverket: Vissa planer har vi, men kanske inte si kon-
kreta att vi kan uppdatera kostnaderna. Vi ska gora en storre revidering av
ASEK-viérdena infor 2016, eftersom vi ska byta prisnivéaer. Da kan det i och
for sig vara naturligt att vi tar en diskussion om vi eventuellt ska gora nagon-
ting med koldioxidvérdet. Det far vi se da.

Du talar om att vi redan nu kan se manga kostnader. Exempelvis stiller
extremvider till manga problem. Dér handlar det kanske mer om att vi ska
borja gora sérbarhetskalkyler. Det har vi diskuterat och ocksa tagit upp i en
utvecklingsplan som vi har. Det géller forseningar och liknande problem.

I dagens modeller vdrderar vi normala tagforseningar. Men nu har vi all-
varligare stdrningar pa grund av extremvéder eller ursparningar. Detta leder
till mycket storre kostnader for samhéllet, och vi borde borja rikna pé sddana
saker.

Men detta finns i utvecklingsplanen, och vi far vinta och se om nagra fors-
kare nappar pa det eftersom vi dr beroende av att fa vetenskapligt underlag for
att kunna rikna. Men vi dr inne pé detta spar och jobbar vidare med det.

Anders Akesson (C): Jag stiller mina tv4 fréagor till Jonas Eliasson.

Det har framskymtat i flera inldgg hér att det ndstan dr en forutséttning att
ett dkat transportarbete och 6kade volymer &r oforenligt med ett hallbarhets-
mél. Min friga dr om det verkligen 4r sa. Det forutsétter pd ndgot sétt att det
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inte skulle finnas ndgon teknisk utveckling eller nagon social organisations-
formaga och sé vidare som skulle kunna méta detta.

Jag tror att det #r vildigt viktigt att fa detta klarlagt. Ar det en sanning som
finns att det inte gar att forena ett transportarbete med ett klimatatagande méste
vi vianda upp och ned pa vildigt mycket.

Jag har ytterligare en fraga till Jonas Eliasson. Néringslivet har framfort
ganska kraftiga synpunkter och kritik mot berékningsmodellerna utifran att
man inte anser att godset vérderas ritt i de kalkyler som vi har som grund for
500-miljardersbeslut vart fjarde ar i Sveriges riksdag. Delar du den syn-
punkten?

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska hégskolan: Den forsta delen ar att det ar
mycket svart att veta. Jag dr nédstan sidker pa att jag och Goran Finnveden skulle
svara olika pa den frdgan. Det beror ndmligen pa vilka antaganden man gor
om framfor allt teknisk utveckling men dven om vilken typ av transportarbete
vi talar om.

Vi ser nu till exempel en 6kad urbanisering, och urbanisering ar ett sétt att
skaffa sig storre tillgdnglighet pa ett annat sitt dn att resa 1dngt. Det visar sig
att nér bostadsmarknaden sé tilliter foredrar folk faktiskt att skaffa sig till-
génglighet genom att ha néra till saker, ndmligen att bo i stéder, i stillet for att
behova pendla och resa langt till service och sa vidare. Storre tillgénglighet
behover alltsé inte sté i strid mot detta.

Nir det géller huruvida man med teknisk utveckling kan kompensera for
hela transportarbetsokningen kan man sannolikt inte kompensera for hela.
Men hur mycket 6kning eller hur mycket minskning vi maste ta ar svart att
veta, eftersom vi inte vet hur tekniken kommer att se ut om 40-50 ér.

Jag ska séga en sak som spelar roll i detta sammanhang. Vi har talat om
koldioxidvéarderingar, och det har baring pa detta. Nu har vi talat om tva olika
saker, och jag tror att vi maste hélla isdr dem. Det ena géller skadekostnaden
for koldioxidutslapp, alltsa hur mycket skada som koldioxidutsldppen orsakar
om vi fortsétter att sldppa ut sa hir pass mycket. Dessa skador kan vara oerhort
stora. Sékert 5, 7 eller 9 kronor som Mats Bjorsell fran Naturvardsverket tidi-
gare talade om.

Det relevanta nédr man tittar pa en enskild atgérd ar skuggpriset, alltsé und-
vikandekostnaden. Hur mycket skulle det kosta i samhéllsekonomiska termer
for att kompensera eventuella utsldapp? Undvikandekostnaderna ligger mycket
lagre. Pa global niva talar man ibland om att det kanske finns undvikandekost-
nader i stil med 40 o6re per kilo. I transportsektorn i Sverige dr de formodligen
lite hogre, kanske ndgon krona per kilo. Det som man har i ASEK-vérdena &r
undvikandekostnaderna. Sé lange de &r ligre &n skadekostnaderna ar det bra
att undvika skadan, enkelt uttryckt.

Nu gar jag dver till den andra fragan. Nér det géller niringslivet har Karo-
lina Boholm definitivt en podng i att det kanske inte finns stora, men i alla fall
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vissa, ndringslivsnyttor som hamnar utanfér de samhéllsekonomiska kalky-
lerna.

For vissa objekt — formodligen kanske bara en handfull, men for vissa — kan
det spela stor roll. Hon ndmnde ett par stycken. For det 6vervdgande flertalet
av objekten spelar det inte sa stor roll, tror jag. Jag tror mig ocksa ha undersokt
detta.

Fragan ér: Spelar det hir nadgon roll? Trafikverket, tjansteménnen och poli-
tikerna dr vdl medvetna om detta, och de viktar darfor upp néringslivsnyttorna
i sitt beslutsunderlag senare. De ldgger liksom extra tonvikt pa det. Man kan
sikert tycka att de ska gora det mer, men det vi ser ar snarare att problemet
kan vara att det finns en véldigt 1ag grad av korrelation mellan vad som faktiskt
skapar virden for pengarna och vad som beslutas. Snarare &n att séiga att det
hér maste in i kalkylerna kanske man alltsd skulle sédga att det vore bra om
kalkylerna fick lite mer tyngd. Om de far det kanske vi kan borja prata om
huruvida de ska vara dnnu battre eller inte.

Goran Finnheden, Kungliga Tekniska hogskolan: Nér det géller fraigan om
teknikutveckling och om det rdcker kommer vi antagligen att ha en kraftig
teknikutveckling, och vi kommer att behdva en kraftig teknikutveckling inom
vildigt manga olika omraden. Det &r absolut nddvandigt med en kraftig tek-
nikutveckling for att na ett hallbart transportsystem.

Fragan dr om det kommer att ricka. I princip alla som har gjort seriésa
analyser av detta — de som har tittat pa vad det finns for mojligheter till tek-
nikutveckling, vad vi har for prognoser for teknikutveckling och hur langt det
kan ricka — landar i att det nog inte racker i forhallande till de 6kningar vi ser
i de trafikprognoser Trafikverket pratade om tidigare. For att na ett hallbart
transportsystem behdver vi en kraftig teknikutveckling och sannolikt mins-
kade transportvolymer i forhéllande till de prognoser som finns.

Emma Wallrup (V): Det var en vildigt intressant genomgéng av ett oerhort
viktigt &mne. Transportplaneringen har ju oerhort stor betydelse for hur vi ska
nd vara klimatmél. Just dérfor skulle jag vilja stdlla en fraga till Gunnel Bang-
man angéende de samhéllsekonomiska analyser ASEK tar fram.

Det jag funderar pé dr ndmligen att den kortsiktiga ekonomin har en tendens
att ta 6ver; det dr pa nagot sitt en naturlag att det dr valdigt l4tt att tinka kort-
siktigt. Nu stér vi infor otroligt stora utmaningar — det handlar om var civili-
sations Overlevnad — och da maste vi tdnka om och ténka nytt. Jag kénner
spontant att vi d& borde anvénda alla redskap vi har, och dessutom borde vi i
vara redskap se till att det finns en motvikt till det kortsiktiga. Annars har det
nimligen en tendens att ta over.

Diarfor &r jag lite nyfiken pa hur ni ser pa att fi in det hir med koldioxid
dven i de samhillsekonomiska analyserna. Det ar klart att man kan jobba med
olika metoder som ni hénvisar till, men att ocksa f4 in detta anser jag skulle
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vara en storre motvikt. Jag undrar hur ni ser pa att ha en motvikt till det kort-
siktiga tdnkandet och pa hur vi ska kunna kombinera hallbarhet med ekonomi.
Det kénns som att vi verkligen behdver redskap for att se ekonomin pa rétt sétt
och fa den langsiktiga resurshushéllning vi behdver for att f& bade en 1dngsik-
tig civilisation och ekonomiska foretag som fungerar — i dag och langsiktigt.

Gunnel Bangman, Trafikverket: Det var en lang och svar friga, holl jag pa att
séga. Néar det giller langsiktighet kan man ju dven ha olika lang sikt.

Pa ett sétt kan man sdga att den samhéllsekonomiska analysen alltid ska
vara mer langsiktig &n privata ekonomiska analyser, for samhéllet ska ha en
langre framforhéllning och se saker pa langre sikt. Samtidigt maste man nog
inse att man inte kan pasta att den samhéllsekonomiska analysen tittar pa s
lang sikt som klimatfragorna kanske kréver. Da dr det nog, i alla fall enligt min
mening, forstandigt att kombinera den samhillsekonomiska analysen med
andra metoder som ser till det riktigt 1dngsiktiga, for att man pa ndgot sitt ska
fa in hela spektrumet.

Nar det sedan géller att fora in hallbarhetsaspekter i den samhéllsekono-
miska analysen &r jag lite kritisk till det forfaringsséttet. Det kan ndmligen
ocksé bli sd att man néstan tar miljofrdgorna som gisslan. Man séger: ”Vi har
en liten kompetens — vi har en liten vikt — sa vi ordnar det; ni behdver inte bry
er om det.” Men man vet ju inte hur mycket plats héllbarheten da fér i den hér
modellen.

Da dr den metod vi nu anvénder pa Trafikverket béttre, alltsé att vi har sam-
hillsekonomiska analyser och dessutom utvecklar klimatkalkyler. D4 blir det
namligen ocksa lite mer 6ppet redovisat vad miljéhdnsynen, hallbarhetskalky-
len, kriver och vad den andra kalkylen séger. Sedan fir beslutsfattaren gora
en bedémning av hur vi ska viga sakerna mot varandra. Stoppar man in det i
analysen forsvinner det ndmligen lite, och dé kan det vara lite svart att se. Det
blir svart att tolka resultaten, for man vet inte riktigt hur stor vikt hallbarheten
har i det hér.

Jag vill nog alltsa hellre rekommendera att ha flera olika modeller. Det
handlar om &ppenhet och transparens, sa att dven utomstaende kan se vad vi
far for resultat utifran olika perspektiv.

Lars Tysklind (FP): Man kan konstatera att vi kanske inte kan f4 den bista av
vérldar dér det finns en formel med numeriska virden och det bara klingar ut
vad vi ska gora, utan det kanske trots allt maste finnas lite funderingar kvar.
Jag skulle vilja stilla en fraga till Anders Ljungberg, som tog upp stads-
och landsbygdsperspektivet hér i slutet och da inférde en del parametrar for
staden — det var skonhet, trevnad, trygghet och sé vidare. Det slar mig att man
méste kunna ténka det motsatta ocksd, om man ténker pa landsbygden i sam-
héllsekonomiska kalkyler. Landsbygden har ju férre personer som &ker om-
kring, men man kanske har mycket gods. Det verkar dndé som att ni dr ganska
eniga om att det finns en nedvérdering av godset. Hur dr det da med héllbarhet
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for landsbygdens utveckling och infrastruktur? Kan den ndgonsin komma fram
1 kon nér man pratar om samhéllsekonomiska kalkyler?

Det ér en liten koppling till det Jonas Eliasson var inne pé i borjan, nir han
visade vad som var samhillsonyttiga projekt. Har det gjorts ndgon analys dér?
Vad ir det for bevekelsegrunder som har kommit fram, och varfor har de 6ver
huvud taget kommit till stind? Jag hoppas att ni forstar kopplingen.

Anders Ljungberg, Trafikanalys: Jag hade s& ont om tid pé slutet, s& jag hann
inte ndmna det. Jag ndmnde bara stad och stadsplanering samt marginalkost-
nadsprisséttning av kollektivtrafikforsorjning.

Man kan se det som att varje trafikslag har sin nisch, sé att sdga. Pa lands-
bygden behovs bilar, och det behdvs lastbilar dar det inte finns tag eller réls.
For de hér olika fardmedlen kan man goéra samhéllsekonomiska analyser, och
man bor gora det. Man bor fundera kring det nir man goér en rangordning.
Karolina nimnde ocksa att det &r viktigt med marginalkostnadsprissattning for
samhillsekonomisk effektivitet.

Det jag inte ndmnde var att det ar viktigt att fundera pé varderingen av eller
kostnaden for koldioxid. Den maste ligga pé ritt niva, for det handlar inte bara
om langsiktig miljo. Klimathéllbarhet handlar ju om l&ngsiktig hallbarhet vad
géller tillginglighet och sddana saker. Vi méaste fi dven industrier att fungera.
Marginalkostnadsprissittning ar viktigt.

En viktig komponent for lastbilstrafik med dagens brénslen ar faktiskt
emissioner fran koldioxid. Det paverkar marginalkostnaden. Pa det séttet leder
alltsa en internalisering av externa effekter for alla trafikslag till att man kan
fa ett slags langsiktig hallbarhet bade i stad och pa landsbygd. Med tiden byg-
ger man battre vigar, sd dd minskar de externa effekterna fran slitage. Man
utvecklar ocksa fordonen sa att de externa effekterna minskar. P4 det séttet kan
man alltsé styra trafiken sa att det blir &nnu mer effektivt, och det behover inte
betyda att det blir jattehdga kostnader. Det dr den ena aspekten.

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska hégskolan: Jag kan kort sdga att vi faktiskt
gick igenom béde de oforklarligt bortvalda projekt som ség bra ut och de ofor-
klarligt invalda projekt som ség déliga ut men &nda valdes in. Vi tinkte att det
kanske dyker upp séddant som sérskilda regionalpolitiska hinsyn eller att de
som dr bortvalda hade stora intrdngseffekter som inte finns med i naturvér-
deskvoten.

Dessvirre inte — det var faktiskt vildigt svart att forsta varfér de hér pro-
jekten valdes bort. En stor skara av de allra mest 16nsamma projekten var helt
vanliga trafiksdkerhetsatgérder, som tva-plus-ett-vagar ndgonstans — spridda
6ver landet utan ndgon speciell koncentration eller sd. En stor méngd av de
oforklarligt invalda projekten var alldeles vanliga, som ndgon vigforkortning
hér eller en bangard dér. Det var alltsé inte speciellt kontroversiella grejer.

Det enda som kunde forklara det hér — och nu maste jag egentligen gora en
ganska 14ng historia kort — var den politiska processen. Man kunde se att de
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regioner som hade tungt politiskt inflytande hade mycket storre chans att fa
med sina usla projekt i planen.

Ordftranden: Det ar bra att vi anvénder klarsprak hér!

Robert Halef (KD): Detta ir ett intressant och ldrorikt seminarium. Jag har en
fraga till Karolina Boholm. Vi ser att alltfor stort gods transporteras via lastbi-
lar, och min fraga 4r om det ar mer tillforlitligt. Ar det béttre framkomlighet
och ldgre kostnader som gor att flera véljer att transportera sitt gods via lastbi-
lar, alltsa att det kommer fram i tid och kostar mindre? Nér jag var pa besok i
en hamn hér pé orten hdromdagen fick jag ndmligen veta att &ven hamnarna
tappar mycket godstransport till lastbilssektorn.

Jag undrar vilka atgérder ni foreslar utifran att ni r sa insatta i fragan. Hur
kan man gora sa att mer gods transporteras via jarnvdg, som dr mer miljovén-
ligt?

Karolina Boholm, Naringdivets Transportrad: Man kan vil siga att varje lo-
gistikupplédgg i sig ofta dr unikt, sa ibland &r det svart att dra generella slutsat-
ser. Det kan ju handla om var industrin ligger, om det finns jirnvégsanslutning
och hur det ser ut hos kunden — har de jarnvdgsanslutning? Vad &r strickan
déremellan? Alla de sakerna avgdr ju hur logistikupplégget blir, sa att siga att
man véljer lastbil i stllet for jairnvag blir darfor lite haltande.

Det finns dock mojlighet att ha mer jarnvégstransporter, saklart. Det har
bland annat med tillgédnglighet att géra men beror givetvis ocksa pa kostnader
for de olika alternativen. Det har &ven med saker ddremellan att gora, till ex-
empel logistikuppldgg och om det finns omlastningsplatser. Pa jarnvégen finns
det ju en hel del tekniska och administrativa hinder — man kan behdva lasta
om, eller man kan behdva passera en rangerbangard. Det ar alltsa inte bara
jérnvigen kontra lastbilen.

Jarnvigstrafiken har dock delvis minskat, och som jag fér det beréttat for
mig av mina medlemmar beror det pa tillgénglighetsaspekten. Man blir liksom
fastlast i stora uppligg som kostar vildigt mycket, och da vill man ha flexibi-
litet. Om det blir en ursparning, eller om marknaden fordndras s att man inte
ska exportera x ton till Tyskland utan i stillet till USA, vill man kunna ha
flexibilitet att &ndra detta. Har man for mycket jarnvag blir man négot fastlast
i de upplaggen.

Om vi vill fa till mer jarnvédgstransporter i Sverige behdver vi minska de
tekniska och administrativa hindren for jarnvdgen. Vi maste saklart dven titta
pa kostnader, som banavgifter och liknande, men jarnvéigens kringsystem typ
rangerbangardar och sddant maste ocksa fungera effektivt. Nér det géller de
strackor jag hade med — Hallsberg—Mj6lby, véster om Vianern och Bergslags-
banan — handlar det om tre ganska smd och enkla atgidrder som néringslivet
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tillsammans verkligen har kravt och som vi fortfarande, 20 ar senare, inte kla-
rar av att genomfora. D4 tycker jag inte att man har lyssnat pa vad behovet ar,
och gor man inte det far man inte mer jairnvagstransporter.

Vill man fa mer jarnvégstransporter maste man alltsa lyssna pa vad varu-
dgarna vill ha, och det tycker jag inte att man gor.

Ordféranden: En av anledningarna till att du &r hér dr dock att du far tillfélle
att tala om det.

Suzanne Svensson (S): Jag vill bérja med att tacka for intressanta foredrag-
ningar. Vi hérde Emma Wallrup stilla en fraga till Trafikverket tidigare, och
jag sag att Jonas skakade lite grann pa huvudet. Jag skulle darfor vilja ha en
kommentar till detta med att nd klimat- och héllbarhetsmélen, att verktyg finns
och sa.

Jag har ocksa en friga till Goran pa KTH. Nu ér det mycket fokus pé jarn-
védg, men vi har dven sjofart hir i Sverige. Vi har 1dnga kuster. Jag undrar lite
grann om de kan vara en uppvégning till vidg och jarnvég. Jag skulle vilja hora
vad KTH séger om det.

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska htgskolan: Jag vred kanske lite pa mig, ja.
Jag skulle ndmligen vilja understryka att klimatkostnaden ingar nér det géller
samhillsekonomiska kalkyler for just investeringar, och &ven andra typer av
transportpolitiska atgédrder. Jag hoppas alltsé att vi har varit tydliga med att den
ingar.

Diremot dr det, som jag sa under min foredragning, inte sékert att man
automatiskt uppnar klimatrestriktionen om man lagger ihop hela portféljen av
foreslagna atgérder. Det 16ser man inte genom att fippla med virdena utan
genom att hitta pa fler och bittre dtgérder. Klimatrestriktionen ingér dock i
precis samma mening som man kan séga att vanliga ekonomiska, finansiella,
kostnader ingér.

Sedan tror jag ocksd — det kanske fortjénar att sdgas en gang till — att vi
kallar det samhéllsekonomi i Sverige men att man internationellt brukar séga
social benefits, alltsi samhéllsnyttor. Det kanske skulle forvirra oss lite
mindre. Vi tror att det handlar om ekonomi, men de stora nyttorna ar sadant
som tidsvinster, trafiksdkerhet och béttre luft och hélsa i storstdderna. Det &r
det som ér vinsterna; det &r véldigt séllan det blir riktiga pengar. Ja, pa lang
sikt kan det forstas bli det, men inte annars.

Vad giller sjofart tror jag att du har ritt. Genom att tinka mer pa sjéfart kan
man undvika en del av de hér sakerna &dnda. Jag tror, aterigen, att vi i dag har
pratat for mycket om investeringar. Ska vi prata om transportsektorns klimat-
paverkan maste vi prata om andra atgirder dn investeringar, for det dr dar den
stora potentialen ligger.
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Goran Finnveden, Kungliga Tekniska htgskolan: Jag kan bara halla med Jonas
om att sjofarten har en roll att spela och att den sannolikt ocksa kan 6ka.

Nér det géller koldioxiden tyckte jag att det Jonas tog upp i bérjan var in-
tressant. Det handlade om parallellen mellan budget, ekonomi och klimat.
Skillnaden dér blir vildigt tydlig: Foér ekonomin har vi en budgetrestriktion —
sd mycket kan vi ldgga pa investeringar — men i dagens system har vi ingen
motsvarande restriktion nar det géller klimatutslapp for transportsystemet. Dar
foll alltsa parallellen. Det &r det vi ndgonstans saknar: Vi behover klimatmal
for transportsektorn som transportsystemet ska halla sig inom.

Ordféranden: D4 kan jag inte lata bli att erinra om att vi har haft det. Det
kanske géller att fa tillbaka dem, for vi har haft klimatmal for transportsektorn.

Sen Bergheden (M): Om jag uppfattade det hela ritt — jag tror att det var Peo
som sa det — dr véra berdkningskalkyler ungefar likadana som i andra ldnder.
Man anvénder alltsd de hér berdkningsgrunderna. I sé fall blir ju nésta fraga
om vi hér i landet skulle g vidare och ha ndgon egen kalkyl dar vi vérderar
miljéfrdgorna hardare dn vad andra ldnder gor.

Foljdfragan pa det blir om vi faktiskt anvander vara pengar ritt genom att
chockbeskatta var verksamhet hér i landet, som har relativt sma utslépp, i for-
héllande till att de pengarna — som 1 sé fall anvénds till klimatforbattrande at-
gérder — skulle kunna anvéndas i de lander som faktiskt smutsar ned mest.
Vilket dr langsiktigt bést for miljon? Fragan gar vil till Jonas. Har vi i kalkylen
tagit hdnsyn till den globala fordndringen av klimatet om vi sitter hér i Sverige
och réknar pa en kostnadsokning péa vara egna saker, i forhéllande till att an-
vinda pengarna ndgon annanstans?

Ytterligare en f6ljdfraga kan vara att tillvéxt i viss man ger foretag mojlig-
het att forbattra sig och komma med klimatsmarta atgérder. Om vi vérderar
upp klimatkostnaderna sé hogt att tillvixten och produktionen i vara foretag
blir lagre, minskar det inte ocksa mojligheten att forbattra klimatet?

Jonas Eliasson, Kungliga Tekniska htgskolan: Vi harleder ju vér prisséttning,
alltsa var samhéllsekonomiska kostnad for koldioxid i transportsektorn och
sérskilt for investeringar, genom att starta med det svenska klimatatagandet
som givet, sd att sdga. Darifrn kan vi sedan rdkna ut vad varje enskild atgérd
ska belastas eller belonas med, beroende pa.

Hur Sveriges klimatmal och klimatscenario sétts och hur det fordelas pa
sektorer dr en otroligt komplicerad fraga. Det dr ett samspel mellan precis de
aspekter du ndmner, alltsa att det kan vara effektivare att minska i andra ldnder
men att det ocksé kan vara sa att Sverige kan ga fore och sitta press pa andra
i forhandlingar. Eftersom vi oftast forhandlar via EU blir forhandlingsspelet
annu mer komplicerat. Darfor tror jag att det &r véldigt viktigt att vi inte fastnar



SEMINARIUM OM SAMHALLSEKONOMISKA ANALYSER

i att vi hdr i den svenska transportsektorn ska géra nagon sorts globalt klimat-
overvigande dér vi sdger vad den globala skadekostnaden for koldioxid ér.
Det avgors i stéllet pd en annan niva.

Nér det vil dr avgjort kan vi sdga hur vi i transportsektorn effektivast
uppnar det mal nagra kloka gummor och gubbar har fordelat ned till just oss.
Det blir fel om vi kortsluter det hir och pratar om det globala mélet pa en géng.
Det dr ndmligen pa den globala nivén alla de vervdganden du ndmner kom-
mer in.

Goran Finnveden, Kungliga Tekniska hdogskolan: Jag har bara en kort kom-
mentar. Vi har samma klimatmal som i stort sett resten av virlden — i stort sett
hela virlden har anslutit sig till tvdgradersmalet. Vi har alltsa samma klimat-
mal som resten av virlden. Vi har inte starkare ambitioner hér.

Ordféranden: Jag har en fraga. Det finns mycket diskussioner om den sam-
héllsekonomiska kalkylmodellens vdrden och begrinsningar. Flera av er har
framhallit att det inte 4r det enda redskapet man ska anvédnda, utan man ska
dven beakta andra atgirder som — underforstitt — 4r mer ekonomiskt effektiva
styrmedel till exempel for att nd klimatmalet. Det ar lite grann det som é&r tan-
ken bakom fyrstegsprincipen, som ndmns i Riksrevisionens granskning av
Trafikverkets verksambhet.

Mot bakgrund av det skulle jag vilja veta vilka alternativ man har vervégt
for att 16sa de tillgdnglighets- och trangselproblem Forbifart Stockholm ar
ténkt att 16sa. CBA ska ju anvéindas for att anvénda olika alternativ. Vilka var
de alternativ Trafikverket analyserade nar det giller Forbifart Stockholm? Jag
vill att Peo Nordl6f svarar pa fragan.

Peo Nordlof, Trafikverket: Nér det giller Forbifart Stockholm och de alternativ
som analyserades gjordes detta fore Trafikverkets tillkomst. Vagverket gjorde
ett par olika analyser av olika strickningar for en nord—sydlig forbindelse. Pa
senare ar dr det dock den striackning och de tunnlar som nu ar foreslagna som
analyserna har gjorts p4, alltsa utifrdn om den byggs eller inte.

Ordféranden: Jag forstod inte riktigt svaret. Fanns det ndgot kollektivtrafik-
alternativ till forbifarten for att 16sa tillgénglighetsproblemen?

Peo Nordl6f, Trafikverket: Svar nej — inte under de senaste aren.

Anders Akesson (C): Manga av foredragshallarna har forutsatt att tillgénglig-
het kan uppnés genom att vi prognostiserar en ritt ohejdad urbanisering. Min
fraga till Anders frén Trafikanalys blir darfor: I ett helhetsperspektiv, vem ska
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skorda de rikedomar och den klimatpaverkan i positiva naturresurser som Ka-
rolina Boholm och néringslivet foretrdder om vi i en hallbarhetsanalys forut-
sétter att alla manniskor bor i ett par tre stora titorter? Det ar lite filosofiskt,
men av vilket skél skulle man inte ifrdgasdtta en ohejdad urbanisering lika
gérna som vi ifragasitter en ohejdad tillvaxt av persontransporter?

Anders Ljungberg, Trafikanalys: Jag kan nog sdga att jag inte vagar ha nagot
svar pa den fragan. Vi har ndmligen inte gjort nagra analyser utifrén det per-
spektivet. Jag kan alltsa egentligen inte svara ndgot speciellt utan skulle kunna
bolla dver fragan till ndgon forskare som kanske har lite bredare tankar om de
hér aspekterna dn vad vi har. Tyvirr, jag har inget svar.

Ordféranden: Och det far den forskaren reda ut en annan gang, fér nu ar var
tid slut nér det géller fragor. Jag tackar alla inledarna och ldmnar Gver ordet
till min vice ordférande Jessica Rosencrantz for en avslutning.

Vice ordféranden: Tack for det, fru ordforande! Jag vill tacka alla deltagare
och ahorare for en viéldigt intressant formiddag. Det ar ju mahénda sé att sam-
héllsekonomiska kalkyler inte alltid 4r en kioskviltare bland alla medborgare
ute i samhdéllet; atminstone jag har tillbringat ganska fa stunder i valstugor och
annat med att diskutera just detta. Det gor dock inte fragorna mindre viktiga —
det vet ju vi som &r hér i dag, for vi dr formodligen hér darfor att vi tycker att
fragorna &r viktiga.

Sjdlv kan jag konstatera att jag, som ofta ndr det géller forskning, efter den
hér formiddagen fortfarande kdnner mig forvirrad — men kanske pé en hogre
niva. Vi kan nog konstatera att det &r mycket komplexa fragor. Hade det varit
enkelt hade det varit 16st. Jag tycker att det har kommit fram ménga intressanta
perspektiv under dagen, men naturligtvis dr ingenting svart eller vitt eller rakt
av ja eller nej. Det gor det givetvis mycket svarare men ocksa mer intressant.

Naér investeringar gors tar vi hansyn till en vildig massa olika faktorer, som
jobb, tillvdxt och miljo, eller — om man ska anvinda hallbarhetsdefinitioner —
sociala, ekologiska och ekonomiska faktorer. Som jag tror att ndgon konstate-
rade dr det nér det géller transportsektorn sé att man nog far acceptera att ett
visst avtryck av transporter kommer att géras, men det handlar om att hitta de
bista mdjliga alternativen. Alternativet inga transporter vore ju véldigt olyck-
ligt inte bara for jobb och tillvaxt utan naturligtvis ocksé i forldngningen for
de mojligheter vi har att satsa pa klimateffektiva 16sningar. Det forutsitter
ndmligen nagonstans resurser for att kunna gora detta. Hallbar tillvixt ndmn-
des som ett begrepp, vilket jag tycker dr klokt paA manga sitt.

Som sagt dr dock vi som dr hér i dag formodligen dverens om att det &r
viktigt att ta hdnsyn till hallbarhet i ett storre perspektiv. Fragan &r hur. Det
har ndmnts att det finns ett antal definitioner och att metoderna kanske inte r
fullt ut pé plats &n. Hallbarhetsaspekter ridknas in, men dnd4 inte; pd den fragan
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var det bade ja och nej. Vi kan vil alltsé konstatera att det behovs mer och att
vi i dag har lagt grunden for en véldigt viktig diskussion. Exakt hur vi ska ta
med oss detta i trafikutskottets dagliga arbete tror jag att var och en av oss far
gé hem och fundera p4, for det &r en sa mycket storre frdga an vi ibland kanske
inser ndr vi sitter med ett enskilt betdnkande.

Sist men inte minst kan jag konstatera att vi har ett gemensamt ansvar pa
bada sidorna av bordet — alla hir — eftersom ingen modell &r perfekt. Nagon-
stans dér kanske politiken trader in — just darfor, vad vet jag. Vi kan dock inte
skylla pa forskarna, och forskarna kan inte skylla pa oss. Vi har i stéllet ett
gemensamt ansvar. Det tycker jag att vi har tagit hir i dag. Vi har lagt en bra
grund, och jag ser fram emot fortsatta, konstruktiva diskussioner om detta.
Tack!
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Bilder som Jonas Eliasson visade under sin presentation pd seminariet om
samhdllsekonomiska analyser

T e

STOCKHOLM

Hallbarhet i samhiéllsekonomisk analys &
samhdllsekonomisk analys av
hallbarhetsatgarder.

Jonas Eliasson
Professor | Transportsystemanalys, KTH
Centrum fér Transportstudier & Institutionen fér Transportvetenskap

Alla atgirder ger inte lika mycket for pengarna
Bortfiltreringen av ineffektiva atgarder funkar inte sa bra

ETOCKHOLM

G e e
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Kalkylresultatet har mycket liten paverkan pa besluten
Forklaras inte av "saknade effekter”

1
_Regeringen ___ Trafik- l Trafik- Utelimnade I

verket verket
+15%

[ "Varje felanvand skattekrona ar en stéld fran folket” (Gustav Mélien)

"%/mmsm

ETOCKHOLM

Ingar "hallbarhet” i

samhillsekonomiska analyser? (1)

+ "Ekonomisk héillbarhet’

« Inte géra av med mer pengar &n man har - budgetrestriktion
* Ingar inte direkt i kalkylen, men indirekt:

— Kostnaden ingar, men inte restriktionen
— Kostnad gor det svarare att uppfylla restriktionen, och omvint
= "Samhallsekonomiskt I6nsam"” = nyttor > kostnader
« Ingen garanti for att budgetrestriktionen halls!
— Vikanske inte har rad med alla I6nsamma atgérder
* "Genomfér sa8 manga och sa I[6nsamma atgarder som majligt,
utan att bryta budgetrestriktionen”
— \issa atgarder har positivt ekonomiskt netto, andra negativt

« Vilken budgetrestriktion som galler beror pa avgransning

— Jmf TrV-region, TrV nationellt, regeringen, riksdagen
—
// Centre fﬂ’l.

STOCKHOLM
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Ingar "hallbarhet” i
samhillsekonomiska analyser? (2)

"Ekologisk hallbarhet"

T ex klimat: inte bryta mot klimatmalet — utslappsrestriktion
Ingar inte direkt i kalkylen, men indirekt

— Utsldppskostnaden ingar i kalkylen, men inte restriktionen
"Samhallsekonomiskt I6nsam” = nyttor > kostnader
Garanterar dock inte att klimatmalet uppnas

— Summan av fdreslagna atgérder kanske inte uppnar malet
"Genomfér sa manga och sa lénsamma atgarder som
mojligt, utan att bryta klimatmalet”

— \issa atgarder minskar utslappen, andra 6kar utsldppen

Vilken avgransning bor klimatmalet/malen ha?

— Transportinvesteringar? Transportsektorn? Icke-handlande sektorn?
— Allméant sa ar det battre med mal fér vida sektorer, inte "smaomraden”

Alltsa:

SE-analys svarar pa om en atgard genererar mer nyttor &n onyttor
— Méste tanka "kompensatoriskt” (gungor och karuseller) vid enskild atgérd

Hallbarhet ar ett systemperspektiv — summan av manga atgarder
— Maste téinka i stora "paket”
— Sillan lampligtffruktbart fér analys av enskilda atgérder

Inte motstridiga, men olika perspektiv/avgransning

Hur fa in hallbarhetsgranserna i SE-analysen?

Skuggpriser
—  Klimat viktigaste exemplet (fler méjliga finns)
— Budgetrestriktioner hanteras ibland med s k skattefaklorer

ST

STOCKHOLM
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SE-analys och klimat

Mégjligt géra SE-analys pa globala klimatmal (Stern etc)
... men sallan relevant for "oss”!

Svenskt klimatmal satt med manga hansyn

— Forhandlingsspel, ga fére, sétta press...

Operationalisera i analys av enskild atgard genom skuggpris
Ungefar "vad maste CO2-utslapp kosta for att malet ska nas”

Undantag fran "medborgarnas egen vardering”-principen

Centre for
ETOCKEHOLM

SE-analys av klimatatgéarder (princip)

Regional tillganglighet + 30 mdr
Sparade liv + 10 mdr
Drift och investering - 50 mdr
SE netto-"kostnad” -10 mdr
Minskade CO2-utslapp 12 milj. ton

SE-kostnad per CO2-minskning: 0,83 kr/kg

Jamfoér med skuggpris (i transportsektorn ofta ~1 kr/kg):
=> Atgérden &r kostnadseffektiv!

-—
// Centre for
ETOCKHOLM
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Listigare sdtt berdkna skuggpris

« Lista alla tankbara klimatatgarder
= Berakna deras SE-kostnad per kg, rangordna dem
= Berakna hur stor CO2-minskning var och en kan ge

» Hurlangt ned pa "listan” maste vi ga for att na
klimatmalet?

« Den "sista” atgardens SE-kostnad per kg = skuggpriset

Centre for
ETOCKEHOLM

SE-lonsamhet och hallbarhet - sammanfattning

Hallbarhet: ett paket av atgarder som uppfyller nagon sorts
restriktion

— T ex "samma nyttoniva fér nasta generation”

— Eller mer operationella som "inte ga i konkurs”, "uppfylla klimatmalen”...

"Paketet” bor lampligen besta av SE-lonsamma atgarder

SE-lénsam = positiva effekter > negativa effekter

| SE-lénsamhet (kan) inga (via skuggpris) att en atgard gor det
lattare/svarare att na restriktioner/mal

— T ex: kostnad gor det svarare att na budgetrestriktion, intédkt det omvanda
— T ex: okade utslapp gor det svarare att na utslappsmal, och tvartom

—///hmmw
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Nagra snabba kdpphdéstar

Investeringar har liten paverkan pa utslapp
— Andra atgérder somt ex prissdttning mycket viktigare

Infrastrukturens "strukturerande effekt” ska inte éverdrivas

Férdelningseffekter (grupper, regioner...) ingar inte i
kalkylen — men tas hansyn till pa flera andra satt

— Analogt med "relation till fysisk planering”

Vissa effekter (t ex intrang) finns inte med — men tas
hansyn till anda

Kalkylernas begransningar ar mycket valkanda hos dem
som anvander dem

ETOCKHOLM
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Bilder som Goran Finnveden visade under sin presentation pa seminariet om

samhillsekonomiska analyser

Hallbarhetsbedémningar som
komplement till
samhallsekonomiska analyser

Goran Finnveden

Balans i rubriken?

Hallbarhetsbedémningar som komplement till
samhéllsekonomiska analyser

eller

Samhallsekonomiska analyser som komplement till
hallbarhetsbedémningar

eller

Samhallsekonomiska analyser och héllbarhetsbeddmningar som
komplement till varandra
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Fangar samhallsekonomiska analyser
hallbarhetsdimenisionerna?

Exempel:
Vad &r den samhallsekonomiska kostnaden idag om 7
miljarder manniskor dér om 1000 ar?

Fangar samhallsekonomiska analyser
hallbarhetsdimenisionerna?

Exempel:

Vad &r den samhallsekonomiska kostnaden idag om 7
miljarder manniskor dér om 1000 ar om vi anvander ASEK?

Svar: 240 kr

Kan jamforas med tva timmars tidsvinst for en person: 216 kr
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Samhallsekonomiska kalkyler fangar inte
viktiga hallbarhetsaspekter, exempelvis

Langsiktiga effekter nedtonas
Aspekter som &r svara att kvantifiera far ofta vardet noll

Forsiktighetsprincipen nedtonas

(i praktiken ofta en "omvand forsiktighetsprincip”)

Ekologiska granser ingr inte

Kalkylvarden innehaller osékerheter, t.ex.

vardet for koldioxid beror bl.a. pa

- klimatkanslighet

- framtida utslépp

- hur riskbenagna vi ar

- hur vi ser pa framtida generationer

De varden vi anvander idag kan vara kraftiga underskattningar.

Vad menar vi med hallbar utveckling?

Bred samsyn om grundldggande definitioner.
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Brundtlandkommissionens definition av
hallbar utveckling

En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgodoser vara
behov idag utan att &ventyra kommande generationers
mojligheter att tillgodose sina.

Det innehaller tva grundlaggande koncept:

behov, och speciellt de grundlaggande behoven hos vérldens
fattiga for vilka prioritet ska ges, och

de begransningar av ekosystemens mdjligheter att tillgodose

nuvarande och framtida behov som ockséa bestams av
teknologi och social organisation.

s

<
! k)

Begransad klimatpaverkan
Frisk luft

Bara naturlig fersurning
Giftfri miljs

Skyddande oczonskikt
Saker stralmiljo

Ingen overgodning

Levande sjoar och vattendrag

=

r

RIKSDAGEN HAR ANTAGIT 16 MAL FOR
MILJOKVALITETEN | SVERIGE

Grundvatten av ged kvalitet

Hav i balans samt levande
kust och skargard

Mylirande vatmarker
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjallmiljo
God bebyggd milj¢

Ett rikt vaxt- och djuriiv
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Social héllbarhet

Mycket litteratur, men mycket kan sorteras in under féljande
rubriker:

» Valbefinnande, inklusive hélsa
¢ Humankapital, inklusive utbildning
+ Socialt kapital, inklusive sammanhallning i samhallet

Malomraden for halsans
bestamningsfaktorer

1. Delaktighet och inflytande i samhéallet
2. Ekonomiska och sociala forutsattningar
3. Barns och ungas uppvaxtvillkor

4. Héalsa i arbetslivet

5. Miljéer och produkter

6. Halsoframjande halso- och sjukvard

7. Skydd mot smittspridning

8. Sexualitet och reproduktiv hdlsa

9. Fysisk aktivitet

10. Matvanor och livsmedel

11. Alkohol, narkotika, dopning, tobak och spel
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Sustainable Development Goals

Beslutas av FN under 2015

Hallbart transportsystem

Det finns goda mdjligheter att definiera vad vi menar med ett
héllbart transportsystem baserat pa beslutade mal.

2014/15:RFR8

59



2014/15:RFRS8 BILAGA

Metoder for hallbarhetsbedomningar

Behdver utvecklas:

« Identifiera hallbarhetsaspekter att inkludera

+ Definiera mal och kriterier

« Kanske olika metoder for olika storlek pa beslut

* Metoder for avvagning av olika aspekter kan behévas for
vissa typer av beslut, men inte andra

» Hallbarhetsbedémningar viktigt fér helheten

Slutsatser

e Samhallsekonomiska analyser inkluderar inte viktiga
héllbarhetsaspekter.

« Det ar dags att prioritera utvecklingen av
hallbarhetsbedémningar som fangar helheten.

* Metodmassigt inga storre problem att utveckla metoder for
hallbarhetsbedémningar.
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Bilder som Peo Nordlof och Gunnel Béngman visade under sin presentation
pé seminariet om samhéllsekonomiska analyser

Gunnel Bangman
ASEKITrafikverket

Peo Nordlof
enhetschef
Samhallsekonomi
och
trafikprognoser

Ur Regeringens instruktion for
Trafikverket

« Trafikverket ska utveckla, férvalta och
tilldmpa metoder och modeller for
samhallsekonomiska analyser inom
transportomradet, inklusive
efterkalkylering och successiv
kalkylering,

« Trafikverket ska ta fram och
tillhandahalla aktuella trafikprognoser,

fdrordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket

& TRAFIKVERKET
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Transportpolitikens 6vergripande mal

\_ Det 6vergripande malet for

~ transportpolitiken &r att
esie SEKerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv

it

och langsiktigt hallbar transportforsérjning
fér medborgama och néringslivet -
i hela landet ! s W%

TRAFIKVERKET

De 5 transportpolitiska principerna

Kunderna skall ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill
resa och hur en transport skall utféras.

Beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade
former.

Samverkan inom och mellan olika trafikslag skall
framjas.

Konkurrensen mellan olika trafikutévare och
transportalternativ skall frémjas.

Trafikens samhallsekonomiska kostnader skall vara
en utgangspunkt nar transportpolitiska styrmedel
utformas.

I TRAFIKVERKET
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Hur nd Samhallsekonomisk effektivitet i

transportsektorn?

Vilja ratt Ny eller ombygad infrastruktur — fanga alla

samhadllets effekter — analys med CBA.

« Genomfor Ionsamma atgérder sa att nyttorna dr storre
dn kostnaderna + ait det demokratiska

beslutssystemet anser att den nya
vélfirdsfordelningen blir acceptabel

Effektiv trafikering pa befintlig infrastruktur — vid
transportbeslutet méta och beakta (internalisera) alla externa
kostnader for en marginellt tillkommande transport/resa.

« Styrmedel sa att de transporter genomfirs som tiacker
alla sina kortsiktiga marginalkostnader

& TRAFIKVERKET

TRE beslutsperspektiv i de samlade effektbedomningarna
— SEB! Det fjarde kompletterar du sjalv med infér
beslutsfattande!

Prissatt CBA e prissatt

Politik E—E;l

e

Diskussion

- Alla Samhaéllsekonomiska analyser, Samlade Effektbedémningar inklusive
kdnslighets analyser kvalitetsgranskas, beslutas och finns Gppet tillgdngliga pa
Trafikverkets hemsidall!

I TRAFIKVERKET
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Ingar hallbarhet i den
samhallsekonomiska analysen?

+ Ja — CBA omfattar bade prissatta och icke-prissatta
resurser, t.ex. klimateffekter och andra miljéeffekter,
trafiksdkerhet etc

= Nej —traditionell CBA tar e] hansyn till
omférdelningseffekter — varken férdelning mellan olika
grupper i dagens samhadlle eller férdelning mellan
olika generationer

« Viktad CBA - teknik dar foérdelningseffekter vags in —
anvands inte i praktiken

+ Traditionell CBA — rekommenderas i internationella
Guidelines (HEATCO, Brittiska webTag etc)

Hallbarhet och samhallsekonomisk
analys i planeringsprocessen

= Vilja ut och rangordna de samhaéllsekonomiskt mest
I6nsamma projekten bland de alternativ som vi har
analyserat.

= Problem — Vi analyserar inte alla tdnkbara
handlingsalternativ — vi analyserar ett urval av
alternativ. Hur urvalet gors ar viktigt!

« Ekonomiska lonsamhetskalkyler — metod fér att rensa
bort daliga alternativ — inte ett kreativt verktyg for att
skapa nya och battre I6sningar

» Ekonomiska lonsamhetskalkyler (fér samhallet,
regionen eller privat) &r nédvédndiga men inte
tillréckliga.

I TRAFIKVERKET
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Samhallsekonomisk analys och andra
metoder i planeringsprocessen

Process Analysmetoder
Visioner fér framtiden — Behov- och Bristanalyser —
pnlitiska mal och kriterier kvalitativa och kvantitativa

Alternativgenerering — Atgardsvalsstudier— Analys av

Ta fram férslag pa atgérder Maluppfylinad, Livscykelanalyser,
Samhaélls- och regionalekonomiska
bedémningar

Rangordning av alternativ - Samhiéllsekonomiska analyser av
beslut om atgérder i planen det urval av atgarder som gjorts

& TRAFIKVERKET

Gang- och cykeltrafik - Vardering av
fysisk aktivitet och halsoeffekter

= Okat intresse for atgarder for cykel- och gangtrafik —
ett femte trafikslag.

= GC-kalk — verktyg f6r analys av atgarder fér gang- och
cykeltrafik — kalkyler f o m ASEK 4 ar 2008

= Tids- och fordonskostnad fér gang- och cykeltrafik,
Effekter pa trafiksakerhet (1 milj kr per skadad cyklist,
40% farre olyckor pa cykelbanor)

Halsoeffekter av fysisk aktivitet (28% lagre dédlighet,

15% légre sjukfranvaro),

Inbesparade kostnader for externa effekter fran biltrafik
(miljoeffekter, trafikolyckor etc)

I TRAFIKVERKET
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Kanslighetsanalyser — test av
kalkylresultatets robusthet

= CO,-vérdering pa 3,50 kr/kg (grundvérde = dagens
CO, skatt pa bransle pa 1,08, med tillvéaxt éver tiden
till 1,45 krfkg efter 40 ar).

» Hdogre investeringskostnad an huvudkalkylen

= Noll trafiktillvéxt och 50% hégre trafiktillvaxt —
i jamférelse med trafikprognosen.

= Klimatscenario: For vagtrafik minskning av
personbilstrafik (-12% till 2030) och oférandrad
lastbilstrafik utifran Trafikverkets klimatscenario.

& TRAFIKVERKET

Trafikarbete miljoner fordonskilometer
100 000 .

KANSLIGHETSANALYSER )
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"Prognosstyrd” eller "malstyrd” planering ?

» Trafikprognosernas grundscenario beskriver hur det kan
férvdntas bli utifrdn givna férutsdttningar som beslutad
politik och verifierade samband.

* Detta avvdgs mot de mal vi har om dnskad utveckling
(utifrdn transportpolitiska och andra samhéllsmal).

* Och mot de kdnslighetsanalyser vi gor om hur det kan bli
med andra férutsattningar.

* Vid planering och beslutsfattande kombineras
beslutsunderlag byggt pé deskriptiva effektsamband och
prognoser, med normativa planeringsunderlag som utgar
fran andra styrmedel eller hur tillstdndet bér vara eller
borde bli.

* Skillnaden mellan énskade och férvintade utfall ger
intressant information infér politiska val av olika dtgéirder

och styrmedel.

I TRAFIKVERKET

Trafikverket startar upp ett arbete med att parallellt med
ordinarie Trafikprognosarbete infér 2016 utifran
regeringens riktlinjer om arligt uppdaterade prognoser
utifrdn givna forutsattningar, dven soka ta fram en

"Prognos fér marginalkostnadsavgifter 2040/2060”.

Fiktiv Trafikprognos som &r tankt att kunna anvandas av
oss och andra som underlag fér samhéllsekonomiska
kénslighetsanalyser och jamférande analyser.

Utgar fran en ténkt framtid 2040 dar allas
marginalkostnader via styrmedel fullt ut internaliserats i
beteendena i transportsystemet.

Kéanslighetsanalys konsistent med svensk transportpolitik!

o 150006 T TRAFIKVERKET
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Samhaéllsekonomiska analyser och trafikprognoser

inom transportomradet —

ASEK, Prognoser o riktlinjer:

Alla Samhallsekonomiska analyser och Samlade Effekt Bedémningar:

¥ TRAFIKVERKET
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Bilder som Claes Norgren visade under sin presentation pa seminariet om sam-
héllsekonomiska analyser

? .= pvig h ?

Stort gap mellan teori och praktik

Miarrer tur amlipp bkt st rners evier)

1950 3000 ] w0 P o 080

— Totds utilipp ss vhsthusganer X Naturvhsdiversts progroaer
== Lmsyhr utvippabans o bris nid B0 pracent ligre utaligp bn 1590
Rimjle utigpel

hrioen vid g

o lipp im 1992

2030813 RIKSREVISIONEN
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. drarglestrig = i wag ot bhemarmilen ‘
Granskningens bakgrunc[ DCI'I S)'rte
+ 1 rikedagens transportpolitiska mal ingdr miljskvalitetemalen (inklusive klimatmilen) som jambaedig
il vid sidan cm mblet o Skad tillginglighet.
+ Riksdagens trafikutskott har uttalat att i ingar i ny inf ktur behéver bidra till att minska

koldioxidutslippen och att det kritvs en prioritering av objekt som bidrar till en sidan utveckling,

Granskningsfrigoe
= Flak rrpaing et sycainges o inkastrakionplacringen wed ikodagens 13 1
= A rigeriagens syrming o infrastrdipliacriogen ndiy och Sterragy pon il rikudag, pureat
- Beakar Teafkwekas mighighesen att nd rikscdugens lagsikiyps Limatma] nie myndigheten savindis
samhalliekonomaic kaliyler?
2085-03-13 RIKSREVISIONEN
. wdeareh e = pi vig met ki s 5
lakttagelser — underskattade CO,-utslipp
Progr dellerna och trafikverkens tillimpaing av dessa
bidrog till underskattningen
. c\l’ 1l ]U # F P £ %
+ Lingsiktiga strukturerande effekter pd transpoctefiecirigan inglr inte
+ Effekter av higre banavgifier ingick inte i analysen
+ Utslipp frin bypgande och drift och underhdll ingir inte
_pr...u ,1 o ko v afialbor ek Boicalat Bl k. w:m 11 |“
vid produktion av el ach biodrivmedel
+ Bilinnehavet underskattades och dirmed prog for willk de trafik och koldioxidutslipp
o RIKSREVISIONEN
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. fretribvarplestrog = pd ~ag mon bk 4 5
COz-utsliipp blir sillan avgﬁrande for ett objekts lonsamhet

Fardedning o ryfior ach kaitnades e sambdlsaborams kbl duimesd Viared K bhared

Rastid ponat

- 600
Kau R G o Gata S Tra
2a40313 RIKSREVISIONEN

Slutsatser

+ Lonsamheten for minga objekt bygper pd antaganden om trafikvolymer och trafikokningar som med nu
tillginglig kunskap sannolikt ir svira att forena med klimatmilen.

. Det ar viktigt att rikedagen fir en transparent och koasistent rapportering av sambandet mellan

I het, teahikokningar och okade koldioxidutslipp utifrin ki il

+ Koldioxidutslippen som fljer av den nationella infrastrukturplanen har undersk Det ir osskert
om den naticoella planen get Jeder till minskade koldioxidutslipp och dirmed bidrar till
klimatmalen.

240313 RIKSREVISIONEN
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. miretrikmarpbeserog = pi sag met kimemiie *

Stort gap mellan teori och praktik

Miorret s amlapp (bodd omaf oo ovier]
[ -
6o ‘/—/\‘-\/\ % % g
- x
yo e
o \-\'-\.
| -‘--\'-‘
* -\'-.‘-
1950 2000 3000 o 2040 o0
w— Totads utslipp o0 vhsthusgamer X Naburvdrdivertety progns

== Loy wtnipprbara som brien wid B0 pracent Ligre utslbop #n 15

Lepir utviappabans vam kravs ved 91 procest lagre utiligp an 1990

313 RIKSREVISIONEN
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Bilder som Mats Bjorsell visade under sin presentation pd seminariet om sam-
héllsekonomiska analyser

Koldioxidberakningar i samhéallsekonomiska analyser.

Mats Bjérsell

Naturvardsverket

Trafikutskottet 12 feb 2015

Vad kostar klimatférandringarna -
Skadekostnaden for koldioxid i
kr/kg koldioxid?

= Vad &r nyttan av klimatatgérder (nyttan &r ju den skadekostnad som vi slipper
nar vi genomfor klimatatgérder)

* De olika transportslagen ska ju betala sina kostnader fir externa effekter
enligt Polluter Pays Principle. Internalisering av klimatskadekostnaden

* Koldioxidskatt: enligt laroboken bér en koldioxidskatt per kg koldioxid vara i
niva med skadekostnaden.

= Kalkylvarde vid investeringar x kr/kg koldioxid bér aterspegla skadekostnaden

|
Naturvrdsverket | Swedish Envi Prolection Agency  2015-03-06 2
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Vad kostar klimatférandringarna -
Skadekostnaden for koldioxid i
kr/kg koldioxid?

* Vad ar nyftan av klimatatgéarder (nyttan &r ju den skadekostnad som vi slipper
nar vi genomfér klimatatgérder)

* De olika transportslagen ska ju betala sina kostnader fiir externa effekter
enligt Polluter Pays Principle. Internalisering av klimatskadekostnaden

* Koldioxidskatt: enligt laroboken bor en koldioxidskatt per kg koldioxid vara i
niva med skadekostnaden.

= Kalkylvirde vid investeringar x kr/kg koldioxid bér aterspegla skadekostnaden

Men hur berdknas skadekostnaden? Kan man & h t berdkna den?

| i i F ionAgency  2015-03-06 3
Malnstream: Stern 2006
Nordhaus, Ted
m.f 1990 -
Resultat Kr/kg CO2 ca 10-20 Gre 60/240 dre
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Malnstream: Stern 2006
Nordhaus, Tol
m.fi 1990 -
Resultat Kr/kg CO2 ©a 10-20 ore 60/240 Gre
Effekter
*Har med relevanta Fiital (endast Fler, men
effekter? wissa markn- Evetvis inte
adsprissatta) “komplett”

Osikerhet |
klimateffekterna

Osdkerhet |

ekonomisk

vardering
Marknadspris
-satta

Kontinuerliga
forandringar

Minskade skordar,
rkind shoo grstillv dl

Ilcke marknads-
prissatta

Arfutrotning, Vattenbrist

Indirekta
foljdeffekter

Svat

Slumpvisa el o
sprangvisa
effekter
Systemférand-
ringar,
Gverraskningar,
tipping points

Nl

o it
Torka, Ferdorads liv,

Alit ovan +
Havsfarsurming,
Ireversibla farluster,

tipping points,
metanavging, etc

¥

kontlikder om resurser,

Ehologiska kolapser

Alitaven, Regonala
kellapser. Vapnade
onfliker Daler o
Jorden biir oboboliga,
Skenande Kimat
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Malnstream: Stern 2006
Nordhaus, Tol
m.fl 1990 -
Resultat Krjkg €02 cal0-20 Gre | 60/240 re
Effekter
*Har med relevanta Fiital (endast Fler, men
effektes? wissa markn- Evetvis inte.
adsprissatta) “komplett”
*Har med risker fir Mej Fifdehis
katastrofer?

Malnstream: Stern 2006
Mordhaus, Tol
m.fl 1990 -
Resultat Krfkg CO2 cal0-20 re | 60/240 dre
Effekter
*Har med relevanta Flital (endast Fler, men
effekter? vissa markn- ghvetvisinte
adsprissatta) “komplatt™
*Har med risker féir Mej Filfdelvis
katastrofer?
Etiska val
* Diskonteringsrinta Hég g
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Mainstream: Stern 2006
MNordhaus, Tol
m.fl 1990-
Resultat Kr/kg CO2 ©a 10-20 ore 60/240 ore
Effekter
*Har med relevanta Fiital (endast Fler, men
effektes? wissa markn- Evetvis inte.
adsprissatta) “komplett”
*Har med risker fir Nej Fi fdelvis
katastrofer?
Etisicn val
* Diskonteringsrinta Hbg Lig
+Hur viirderas fv| fattiga | Efter Inkomst Efter inkomst.
liinder fequity
weighing

Malnstream: Stern 2006 Stemer&
Mordhaus, Tol Persson
m.fl 1990 - 2007
Resultat Krfkg CO2 cal0-20Gre | 60/240 Gre | >60Gre
Effekter
*Har med relevanta Flital (endast Fler, men
effekter? vissa markn- ghvetvisinte
adsprissatta) “komplatt™
*Har med risker féir Mej Filfdelvis
katastrofer?
Etiska val
* Diskonteringsrints Hig g Hig
*Hur virderas livi fattiga | Efter inkomst Efter inkomst
liinder fequity
weighing
Annat
Priser Dagens Dagens Framtida
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Malnstream: Stern 2006 Stemer & Weitzman ca
Nordhaus, Tol Persson 009
m.fl 1990 - 007
Resultat Kr/kg CO2 ©a 10-20 ore 60/240 ore > 60 Gre Som Stern
Effekter
*Har med relevanta Fiital (endast Fler, men
effekter? wissa markn- Evetvis inte.
adsprissatta) “komplett”
~Har med risker fiir Mej Flfdehvis I}
katastrofer?
Etiska val
* Diskonteringsrinta Hog g Hig Hog
Hur virderasiv| fattiga | Efterinkomst | Efter inkomst
fequity
weighing
Ekonomiska val
Priser Dagens Dagens Framtida Dagers

Malnstream: Stern 2006 Stemer& | Weittmanca Ackerman 2011
Mordhaus, Tol Persson 2009
m.fl 1990 - 2007
Resultat Krfkg CO2 cal0-20Gre | 60/240 Gre | »60&re | Som Stern 59 kr feller
mer)
Effekter
*Har med relevanta Flital (endast Fler, men Ja
effekter? vissa markn- ghvetvisinte
adsprissatta) “komplatt™
*Har med risker féir Mej Filfdelvis Ja Ja mer &n Stem
katastrofer?
Etiska val
* Diskonteringsrinta Hig g Hg Hig Lig
Hur virderasivi fattiga | Efterinkomst | Efter inkomst Equity welghing
Jequity
weighing
Annat
Priser Dagens Dagers Framtida | Dagers Framtida
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Forskning som beaktar HELA klimatproblemet OCH dess langa tidsperspektiv
visar att skadekostnaderna rimligen &r oerhort mycket hdgre &n mainstream.
> 5 kr per kg koldioxid.

Det kan jamféras med:
Svenska koldioxidskatten 1,08 kr / kg CO2
Priset pa Utslappsritter (EU-ETS) 0,06 kr/ kg CO2

Kalkylvarde i Sverige vid infrastrukturinvesteringar (ASEK) 1,08 kr-1,45/ kg CO2
Kalkylvarde i USA vid infrastrukturinvesteringar 0,20 kr / kg CO2

Det betyder INTE att koldioxidskatten eller att kalkylvardet for koldioxid bor
vara > Skr (inom Gverskadlig tid)

| i i F ionAgency  2015-03-06 13

» Det behéver INTE betyda att kalkylvardet for koldioxid bor vara > Skr

= Att man inte kan bestdmma en skadekostnad gér att kalkylvardet maste
sattas utifran andra principer — men detta kalkylvarde &r ju (ofta) ett
substitut fér skadekostnaden - och da bér man ha i bakhuvudet hur hég
skadekostnaden rimligen kan vara

= Skuggpris | ASEK 2 - 4 (2003) gav 1,50 kr.
= Politiskt bestamt pris (koldioxidskatten) i ASEK 5 (2012) ger 1,08-1,45 kr.

turvirdsverket | Swedish Envi Protection Agency  2015-03-06 14
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Nasta fraga ar: Om vi da har ett kalkylvarde pa
1,45 eller 3,50 - ricker det for att styra
transportsystemen mot hallbarhet?

Svaret ar nej:

» Klimatkostnaderna diskonteras bort i modellerna genom att kalkylvardet
diskonteras ner. Detta har stérre betydelse &n att kalkylvardet &r lagt.

= Inducerad trafik pa lang sikt ar inte med i modellerna. T ex
markanvandning, lokalisering, val av bostadsort, val av logistiksystem,
bilinnehavseffekter, normer, langsiktiga resvanor etc.

= Vid manga (mindre) investeringar paverkas visserligen inte
trafikmangderna och utslédppen namnvart, inte ens pa lang sikt. MEN: vid
stora investeringar saknas ibland det klimatmassigt basta jamférelse-
alternativet: Ex alternativet jarnvag i stallet fér en ny vag utreds inte!

Manga undrar varfor ki knappt p& y resuitat alls, trots att klimataspektena har
blivit s& centrala | ransportsammanhang. Samma skal som ovan!

f=—__________________
4 | Swedish Envi f ionAgency  2015-03-06 15

Sa vad gora istéllet for att na
klimat-hallbarhet ?

Teknik (fordon och branslen) racker inte for att na hallbara
transportsystem. Dagens infrastrukturinvesteringar bestdmmer
till en betydande del framtida utsléapp. Infrastruktur &r langlivad
— kan skapa inlasningar

Ett kalkylvérde for koldioxid, som kopplas pa prognoserna,
racker inte.

Malstyrning mot hallbarhet kravs:

- Malbilder

- Krav att de allra flesta investeringar tydligt maste bidra till
langsiktigt l&gre utslapp

- Regional planering

- Stadsmil‘lﬁavtal etc.

amelrdevmrioal | Swmdish Ermi T B s
Er F gency
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Bor klimatet ligga utanfor CBA?

Men varfsr
raddade
N inte
er egen
planet 7

Det var
inte

nsamt..




BILAGA

Bilder som Karolina Boholm visade under sin presentation pd seminariet om
samhillsekonomiska analyser

Néringslivets Transportrad
- for transportkopare
» Skogs
Industrierna

Stammer myndigheternas kalkyler
med industrins verklighet?

Nej!
Karclina Boholm,
y fisr ingsl T
Transp for il i
Riksdagens utfrigning om Hillbarhet och samhillsekonomiska kakyler
201502-11
www twitter. comiskogstransport D
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BILAGA

Transportslagen konkurrerar inte, de
kompletterar varandra!

Niringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna




BILAGA

Hallbar utveckling
- tre centrala aspekter

« Tre lika viktiga :gg;?éa

aspekter

« Endast nér dessa
samverkar kan en

MILJO- Cieoniom
hallbar utveckling A, - Pl
nas

Néringslivets Transportrad \ Skogs

. :
- fior transportkdpare Industrierna

Hallbara transporter
- transportképarnas definition

» Social hallbarhet nas genom att arbeta med arbetsmiljo, sédkerhet och
regelefterlevnad. Detta innebér att ansvarskultur och attityder i dessa
fragor maste bearbetas och att méjlighet till utbildning ges.

= Ekonomisk hallbarhet innebar en langsiktigt stabil konkurrenskraft.
Transportlésningar maste darfér vara rationella och kostnadseffektiva. |
detta ingar kvalitetsfragor sasom leveranssakerhet och kundservice.

»  Miljomé&ssig hallbarhet nas genom effektivare resursutnyttjande och
minskning av utsldpp. Atgirder maste ses i ett helhetsperspektiv, varfor
ett okat transportarbete ibland kan vara positivt for miljén.

Néringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna
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BiLaca

VTI: Godstransporter
och samhills-
ekonomiska kalkyler

+ Dagens tillampning av
samhallsekonomiska kalkyler uppvisar
brister gallande godstransporter.

* Problemet bestér i att alla relevanta
nyttor, som forbattrad tiliforitlighet, inte
inkluderas pa ett adekvat satt.

« [Kan laddas ner pa VTl.s hemsida:

ansporier-och-samhallsekonomiska-
kalkyler/

Néringslivets Transportrad
- fidr transportkdpare

hitp:/fiwww vt se/svipublikationer/godsir

¥ v 100 s
gl H1)

Godstransporter och

vti

» Skogs
& Industrierna




BILAGA

Samhaillsekonomiska kostnader
Var dr de samhillsekonomiska nyttorna?

Godstransportrelaterade nyttor i kalkylerna

= Tidsvinster (VTTS = value of travel time savings, iI
«  Forbéttrad tillférlitighet (VTTV = values of reduced -

travel time variability, "férseningstidsvirden”) bl
*  Andra ej tidsrelaterade

transportkostnadsbesparingar

* Inte specifikt: ndringspolitiska effekter

- Det saknas information om effektsamband

wti
mellan investering och dessa aspekter. —
Niéringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna

Godskalkyler dar systematiskt
undervarderade

« Saknas transparent information om po— n—

prognosticerade transportvolymer i
l‘\ -.

= Bristande kunskap om samhallsekonomiska
kalkyler ar inte tillrackligt hég: E
— forskning och utveckling av SEK &r for plottrig
— manga projekt startar pa "ny kula”
— kalkylerna gérs inte pa heltickande och

transparant sitt
wii
Néringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna
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BiLaca

Taget gar i tid — men vagnarna star kvar

= Vagnar ar viktigare an tag
« Tomvagnar kan vara viktigare an fyllda vagnar

= |dag har tomvagnar haringet samhallsekonomiskt varde -

Niringslivets Transportrad O Skogs
- fir transportkipare Industrierna

Néaringslivets tre prioriterade fragor ar:

1. Tillférlitlighet - Redundans
2. Tillferlitlighet - Sarbarhet
3. Tillférlitlighet - Riskhantering

= Riskhantering sysslar ALLA féretag med dagligen — men inte Trafikverket
= Trafikverket planerar, investerar och underhaller fér normalfallet

Néringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna
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Prioriterade nationella jarnvagsstrak

Dubbelspar Hallsberg/Mjolby

* Hamnbanan/Marieholmsbron (kapacitet/risk)

» Bergslagsbanan Gavle - KillVaster om Vanern (kapacitet)

Naringslivets Transportrad O Skogs
= for transportkdpare Industrierna

Varfor har vi inte lyckats hittills — pa
Sveriges viktigaste godsstrak?

Godsfidden pi jamyig mot
Gateborg och Sidne och
Kontinerten - 2010-2030

Utrikestrafik till/fran Sverige

exkl malm och olja

45

40
a5
30 +——— Lastbil

25

“ /-\/
15

Godsméngd miljoner ton

5 g 75 Gt i e gttt Etebrg ch Skiee < Kot

Ja rnvig 00 40 Basalnernativer

1970 1980 1990 2000 2010
Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket

Utveckiing av godsiransporter pa jarnvig - KTH Jimvigsgrupp @{
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Direkt samhallskostnad for tagforseningar och installda tag
Miljard

er SEK, november till mars 2009/10 W v 2 2009010

Samhadllskostnad persontrafik 78 % Ganamsatig vinter!
Antal férseningstimmar persontrafik 27 % @ Ancel av 1otal
Samhiliskostnad godstransport 7 % 27
Antal férseningstimmar godstransport 73 % 04
0.1
0.6 0.1 -
04 14| Glor>
1,5 ) 03
06
13
09
A Férsening,  B. Instilida C.Forsening,  D. Installd E. Totalt
persontag tag, persontdy  godstag tag, godstag operatérer och Kalla: McKinsey
“ o o Trafikverket® rapporten Utredning
v v - Jamvig Vinter pd

D

1 Genomsnitt for penoden november till mars vinirama 200772008 och 20082000, Kostnad 16r genomsnittlig vinter skiljer sig frén vad som tidipare publicarats
WSP Rapport 20004 pd grund av berdkningsfel (bekraftade av Traflkverket och utforare)
2 Vad Trafikverket och operatorema (5. och Green Cargo) har angett i det vill siga & validerat i denna rapport

Kalla: Trafikverket, Ofelia; LUPP, Banstat, SJ; Green Cargo; Utredning jamvag vinter

Slutsatser

+ Transporter ar hallbara — de bidrar till handel, valstand, rorlighet, och
sanker utsldpp i variden — med ldgre utslépp blir de &nnu mer hallbara!

+ Dagens kalkyler ar felaktiga da gods dr systematiskt undervarderat

+ Godskalkyler gors inte pa heltackande satt

+ Leder till att vi investerar "fel"

+ Verkliga nyttor fér jarnvdgen syns inte, eftersom godset &r systematiskt
undervérderat

* Vimaste ha en samhillsplanering som dven innefattar riskhantering
+ Det osannolika hénder!

+ Sikerstilla transportforsérining = sarbarheten maste minska

+ Trafikverket maste bérja arbeta med riskhantering & redundans!!

+ Tillférlitlighet maste vara en faktor i samhéllsekonomiska kalkylen

Néringslivets Transportrad O Skogs
- fior transportkdpare Industrierna
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Néringslivets Transportrad
= for transportkdpare

Skogs
%9 Indugstrierna
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Bilder som Anders Ljungberg visade under sin presentation pa seminariet om
samhillsekonomiska analyser

i)
Trafik
analys

Fungerar Trafikverkets arbete
med att uppna hallbar tillvéaxt i de
samhdllsekonomiska analyserna?

Anders Ljungberg

=
Trafikanalys ansvarar for ‘ o
och arbetar bl.a. med....

» En hel del statistik inom transportomradet.

= Folja Trafikverkets modellarbete vad géller
samhallsekonomiska analyser.

» Granska Trafikverkets nationella plan fér transportsystemet
och Trafikverkets arliga forslag pa byggstarter.

« Sammanstéller och analyserar transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatter och
avgifter

*mm
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-r
Disposition i
= Utgangspunkt
* Trafikverkets modellarbete och ASEK
«Ett par kommentarer
«Eft bredare perspektiv
=
Utgangspunkt: Nagra fragor ‘ s

och ett par konstateranden

« Ligger det i Trafikverkets uppdrag att uppna hallbar
tillvéxt i de samhéllsekonomiska analysermna?

- Ar det ens mojligt och efterstravansvart att uppna genom
att endast anvdnda samhéllsekonomiska analyser?

= Det &r vad som skall strdvas efter av Trafikverket vid val
av atgarder totalt sett i en plan.
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BILAGA

=
Utgangspunkt, forts. ‘ e

» Resultaten av Trafikverkets samhallsekonomiska
analyser &r bra och sédger en hel del om atgéarderna i sig.

» Men, de séger inte att de 4r de basta atgérderna...det
beror pa vad man valt mellan fér alternativ, dvs hur
atgéarden kommit fram.

« Hur fungerar de s.k. atgardsvalsstudierna?

=
Utgangspunkt, forts. ‘ i

= | Trafikanalys granskning av Trafikverkets senaste plan
(2015-2025) framkommer att det inte gar att se vilka
objekt som &r bortvalda. Vi kan alltsa inte analysera om
de objekt som valts varit de bésta sett ur ett langsiktigt
hallbarhetsperspektiv.

» Det direktiv som ligger till grund for respektive
planeringsomgang paverkar val av objekt i den plan som
ldggs. (De samhdllsekonomiska analyserna spelar
mindre roll).




BILAGA

iz
Trafikverkets modellarbete ‘ ks
och ASEK

» Mycket pagar och utvecklingen gar framat,
och/men... Trafikanalys foljandearbete visar....

= Utvecklingen gar inte i den takt som Trafikverket tankt:
budget > utfall under de ar som Trafikanalys féljt arbetet.

» Inte tillracklig tydlig prioritering utifran utvecklingsplanen.

» Med en tydligare prioritering och ett utnyttjande av
budgeterade resurser skulle &nnu mer kunna géras.

==
Trafikverkets modellarbete och ‘I’:ﬁlbs
ASEK - ett par kommentarer

* Godskalkyler och kalkylvarden eftersatt (samt sjé- och
luftfartskalkyl), men pa gang bra, klart till ASEK 67 Viktigt
for att erhalla trovardigt och jamférbart beslutsunderlag.

» Enklare verktyg for anvdndning i tidiga skeden vore
onskvart. Just for att nyttjas i atgardsvalsstudier.

» Analyser for Drift- och underhallsatgérder svara och mer
metodutveckling énskvard (pagar).
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BILAGA

iz
Modellarbete och ASEK - ‘:’::[ts
kommentarer forts.

» Samlad effektbeddmning (SEB). Bra och lovvért, men fylls
inte i och férklaras i den utstrackning som tankt. Att just
lyfta fram férdelningseffekter och malanalys ges utrymme.

« Koldioxid. 1,08 kronor/kg och 6kande med tiden. Bra.
Hogt sett i ett internationellt perspektiv.

» Trafikverkets kommande alternativtrafikprognos
(/marginalkostnadstrafikprognos) Bra.

==
Modellarbete och ASEK - ‘I’:ﬁlbs
kommentarer forts.

* Vad gdller kalkylprinciper kan kanske (bor) skillnaden
stad-landsbygd fértydligas &n mer.

« \/issa effekter i stad rdknas inte med: "Skénhet, Trevnad
och Trygghet”.

» Kanske ska metodiken att inkludera detta utvecklas av
Trafikverket, eller..

» Stadsplanering fér en "god” miljo, (baserat pa metod,
modeller och verktyg dar vardet av resurser och
manniskors varderingar beaktas.)




BILAGA

)
Ett bredare perspektiv ‘ Lo 8

» Hallbar tillvaxt = Hallbar stadsplanering i
kombination med god prioriterad (och optimal)
kollektivtrafikforsorjning och
marginalkostnadsprissattning (inklusive optimal
kollektivtrafiksubvention)?

» Och visst finns vél detta perspektiv i stor
utstrackning i stadernas planering?
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