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Utveckla trafikprognoser och
samhallsekonomiska bedomningar for
tillforlitliga beslutsunderlag

Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om behovet av att utveckla
prognoserna for trafikens utveckling och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om behovet av att utveckla
de samhéllsekonomiska kalkylerna och bedomningarna och tillkdnnager detta for
regeringen.

3. Riksdagen stiller sig bakom det som anfdrs 1 motionen om behovet av att tillimpa
maélstyrning snarare dn prognosstyrning i infrastrukturplaneringen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Berdkningar av samhéillsekonomisk lonsamhet ingen
naturlag

Nir Trafikverket prioriterar vilken ny transportinfrastruktur de foreslar ska byggas
viger den samhillsekonomiska 16nsamheten tungt. An tyngre viiger den beriknade
samhéllsekonomiska Idnsamheten 1 den politiska debatten dir den ofta anvdnds som om
den vore en naturlag. Den samhéllsekonomiska lonsamheten baseras dock pé berék-
ningar och antaganden som &r langt ifrdn givna eller sikra.

Kraftigt 6kat tigresande trots undervérdering

En viktig parameter i Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler ar saklart den prog-
nostiserade resandeutvecklingen. Aven dessa prognoser #r behiftade med problem och
leder ofta till en underskattning av resandeutvecklingen pa jairnvdg. Redan 2019 upp-



naddes det for ar 2030 prognostiserade antalet personkilometer for tdg. Aven tidigare
prognoser for 2010 och 2020 har dvertréffats di tagtrafiken utvecklades atta ir snabbare
an i prognoserna. P4 samma sitt sa har biltrafikens utveckling ofta dverskattats.

Det hér far konsekvenser for huruvida planerade infrastrukturobjekt bedoms som
lonsamma eller inte, ndgot som kan paverka om de 6verhuvudtaget genomfors. Trots
kalkyler som visar pa bristande l16nsamhet har flera objekt 1 efterhand visat sig vara
l6nsamma. Ett exempel dr Citytunneln 1 Malmo. 1 efterrapporten for projektet City-
tunneln konstaterar Trafikverket:

Den samhillsekonomiska 16nsamheten i beslutsunderlaget pdverkades 1 hog grad av
hur stort resandet var i prognoserna. Dé resandet 1 fore detta Banverkets prognos
underskattade verkligt resande och da tidsvinsten for Oresundstédgen har blivit storre
an berdknat beddms nyttorna bli storre dn vad som forutsags i beslutsunderlaget.

(Trafikverket: Redovisning av samhillsekonomiska efterkalkyler for atgirder 6ppnade for trafik
2010, Citytunneln)

Att underskatta resandeutvecklingen pa detta sétt riskerar ytterst att leda till att viktiga
investeringar i jarnvigsinfrastrukturen uteblir, ndgot som 1 sin tur riskerar att himma
utvecklingen pé jarnvig. Utifran det perspektivet dr det véldigt positivt att utvecklingen
av resandet pd jarnvag har varit sa kraftigt trots att planeringen av investeringar har skett
utifran underestimerade prognoser. Med tanke pé att de samhallsekonomiska berak-
ningarna leder till att investeringar i vigar tenderar att virderas hdgre dn investeringar i
jarnvégar ar det snarast ett under att tdgtrafiken har utvecklats sé kraftigt de senaste
decennierna. Fragan ar hur trafikutvecklingen hade kunnat se ut om investeringar i
jarnvégsinfrastrukturen hade genomforts utifrin det som blev den verkliga resande-
utvecklingen. Trafikverkets trafikprognoser behdver snarast utvecklas och goras mer
rittvisande.

Dynamiska effekter, dverflyttning mellan trafikslag och
tillkommande utrikes trafik

Nir det giller Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser och bedomningar {or storre
projekt finns det ocksa problem nér det géller bedomning av dynamiska effekter och
overflyttning mellan trafikslag, exempelvis géllande dverflyttning fran flyg till tag eller
for den delen tillkommande utrikes resenérer.

I en rapport framtagen av Trafikverket i samband med regeringsuppdraget kring
uppdaterade underlag for nya stambanor for hoghastighetstig konstaterar Trafikverket
sjdlva att deras modell Sampers har stora skillnader jamfort med deras egna alternativa
analys:

De bdda analyserna visar pa stora skillnader. For Stockholm — Goteborg antas
restiden minska fran ca 3:10 till ca 2:05. Med Sampers okar da tdgets andel med

17 % och med 45 % i den alternativa analysen. For Stockholm — Malmo ar skill-
naden dnnu storre. Nér tdgrestiden minskar fran ca 4:30 till ca 2:30 dkar tdgandelen
med 23 % 1 Sampers och med 93 % i den alternativa analysen. For Stockholm —
Kopenhamn tillkommer inte ndgra resor med Sampers dd modellen inte kan
kvantifiera tillkommande langviga utlandsresor. Med den alternativa analysen
fordubblas tdgets andel frén 29 till 58 % nér restiden minskar fran ca fem timmar till
ca tre timmar.

(TRV 2020/85985, Marknadsanalys och méjliga 6verflyttningar fran flyg och bil)



Konsekvensen blir att med den alternativa analysen, dar bland annat resendrer fran
strickan K&penhamn—Stockholm ingér, visar pa totalt 5,8 miljoner tillkommande
resendrer for de tre storsta reserelationerna, medan Sampers enbart visar pa 3 miljoner
tillkommande resenérer vid en utbyggnad av jirnvdgen med mer attraktiva restider.
Strackan Kopenhamn—Stockholm dr en stricka diar méanga flyger, inte minst da
Koépenhamn Kastrup for ménga skdningar ndrmast ar att betrakta som den nirmaste
regionala flygplatsen.

Trafikverket har ocksd i samband med stambaneuppdraget bestillt en second
opinion av konsultfirman Jacobs som dé bade har gjort en egen beddmning av
efterfrdgan och jamfort den med Sampers och den alternativa analysen. De konstaterar
att modellen Sampers ger mycket konservativa prognoser over resandeutvecklingen
med tdg vid en utbyggd ny stambana for hoghastighetstag och att modellen pa ett
signifikant sétt underestimerar efterfrdgan pa resor mellan Stockholm och Kopenhamn.

Restiden varderas olika

En tungt vdgande parameter 1 kalkylen ar ocksa tid. En investering som innebar tids-
vinst uppskattas darfor ofta som en samhillsekonomiskt 16nsam investering. I de
kalkyler som Trafikverket anvénder vérderas restid olika hogt. Till exempel varderas
restiden for en tjdnsteresa mycket hogre dn restiden for en privatresa. Det kan tyckas
rimligt, eftersom de allra flesta méanniskor &r beredda att acceptera langre restid pa
semestern dn i vardagen.

Kalkylen gor ocksa stor skillnad pa vardering av restid for resenérer 1 olika typer av
fordon. Restid for buss- eller tdgresenérer virderas betydligt 14gre an bilisters. For en
privatresa vérderas tiden for en lang resa med tag till bara 67 procent jamfort med
samma resa med bil. Motiveringen dr att restiden léttare kan anvindas till annat vid en
resa med kollektivtrafik. Men det innebér samtidigt att en av kollektivtrafikens stora
fordelar vénds till en nackdel i kalkylen. Eftersom bilistens restid virderas hogre,
kommer kalkylen visa att det &r mer samhéllsekonomiskt lIonsamt att investera i vag én 1
jarnvag.

Att gbra denna typ av virdering av restiden for olika resendrer beroende pa trafik-
slag dr dock langt ifran sjédlvklart och i flera andra lander varderas resenérernas tid lika,
oavsett trafikslag. I Frankrike vérderas till och med tagresenérens tid hogre an biltrafi-
kantens.

Utveckla berakningsmodellerna

Trafikverket skulle behdva utveckla sina samhillsekonomiska kalkyler och bedom-
ningar och tydliggora att det &r just berdkningar och beddmningar det ror sig om. Darfor
behover andra prognosmodeller anvéndas och utvecklas. Ett sétt att gora det pa skulle
kunna vara att tillimpa dven andra modeller och redovisa resultaten jamte varandra. P4
sa vis skulle det belysas att det finns flera modeller for berdkningar och det skulle vara
lattare att diskutera vilka skillnader som finns mellan modellerna. Framtagandet av den
alternativa analysen av resandeefterfragan for de nya stambanorna samt Jacobs second
opinion skulle kunna vara ett steg i ritt riktning. Dessa rapporter har dock inte hittills



publicerats offentligt pd Trafikverkets webbplats men gar att begéra ut i vanlig ordning.
Ett arbete med att utveckla de samhéllsekonomiska kalkylerna och berdkningarna
behover genomforas for att sikerstilla att beslutsunderlag ar réattvisande och ger en bra
grund for beslut.

Milstyrning istéllet for prognosstyrning

I Trafikverkets inriktningsunderlag infor framtagandet av infrastrukturpropositionen
frdn hosten 2020 tonas fragan om infrastrukturens roll for att paverka uppnédendet av
exempelvis klimatmélen ner. Man menar dock att infrastrukturplanering kan ha goda
effekter pa en rad andra mal som exempelvis luftkvalitet och stadsmiljoer. Samtidigt
later man basprognosen over trafikens utveckling utgora ett viktigt underlag for sina
forslag.

Trafikutvecklingen existerar inte i ett vakuum. Atgérder som vidtas inom infra-
strukturen och ekonomiska styrmedel paverkar utfallet, det vill sdga hur trafiken
utvecklas. Vigar som byggs genererar inducerad vigtrafik. Kapaciteten i jirnvags-
systemet sétter hinder for 6kad jarnvégstrafik for savil persontdg som godstag. Istéllet
for att passivt forhalla sig till en prognos skulle infrastrukturplaneringen i betydligt
hogre utstrackning behdva utga fran beslutade mal. Med backcasting kan végar for att
na fram till malet beskrivas och utgdra underlag for nddviandiga beslut. Med ett sadant
forhallningssétt skulle mojligheten att na klimatmaélen 6ka. Regeringen behdver tillse att
Trafikverket som myndighet i storre utstrackning arbetar utifrdn malstyrning dn
prognosstyrning.

Emma Berginger (MP)



