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Forord

Trafikutskottets uppfoljnings- och forskningsgrupp inledde i januari 2026 ett
projekt om samhillsekonomiska analyser for planering av infrastrukturinve-
steringar. Bakgrunden var bl.a. att Trafikverket fétt kritik bade for att miss-
gynna vigar till formén for jarnvégar och tvirtom i sina analyser. Utskottet
ville darfor f4 mer kunskap om Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser
for planering av infrastrukturinvesteringar.

Det 6vergripande syftet med projektet dr sdledes att ge trafikutskottet ett
kunskapsunderlag om samhéllsekonomiska analyser inom transportsektorn in-
for framtida beredning av riksdagsidrenden kopplade till transportinfrastruk-
turen. Inom ramen for projektet har utskottet ocksa arrangerat ett internt semi-
narium med forskare och experter for att fanga upp fragor som avgrinsats bort
i denna studie.

I bilaga 3 finns en nordisk jamforelse av samhéllsekonomiska analyser som
tagits fram vid sidan om huvudstudien. Den bilagan har inte varit foremal for
extern faktagranskning.

Underlaget till denna rapport har tagits fram av utvérderare Madeleine Ny-
man, forskningssekreterare Mona Backhans och praktikant Elsa Kylén vid
riksdagens utvérderings- och forskningssekretariat i samrdd med Anna Blom-
dahl, som #r foredragande vid trafikutskottets kansli. Aven kanslichef Mattias
Revelius liksom sekretariatschef Thomas Larue har deltagit i arbetet. Profes-
sor Maria Bratt Borjesson vid Statens vég- och transportforskningsinstitut
(VTI) har bidragit med analystjénster och faktagranskning.

Trafikutskottets uppfoljnings- och forskningsgrupp éverldmnar hdrmed sin
rapport till utskottet med resultatet av uppfoljningen.

Stockholm i juni 2026

Carina Odebrink (S), ordforande Anders Karlsson (C)
Patrik Jonsson (SD) Magnus Jacobsson (KD)
Ann-Sofie Lifvenhage (M) Linus Lakso (MP)
Malin Osth (V) Helena Gellerman (L)
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt dr att ge trafikutskottet ett kunskapsunderlag om sam-
héllsekonomiska analyser for planering av infrastrukturinvesteringar infor
framtida beredning av riksdagsidrenden kopplade till transportinfrastrukturen.
Projektet har haft tre dvergripande fragestillningar:

1. Hur ser Trafikverkets overgripande modell f6r samhéllsekonomiska ana-
lyser ut, dvs. hur gor Trafikverket sin samlade effektbedomning?

2. Hur vérderar Trafikverket i sina nyttokostnadsanalyser de samhéllsekono-
miska nyttorna av

a) vigars och jarnviagars livslangd

b) kortare restider

¢) godstransporter i forhallande till persontransporter
d) bittre infrastruktur for boende och néringsliv?

3. Vad séger forskningen om nyttoberdkningar fér a—d ovan i samhallseko-
nomiska analyser?

Trafikverkets samlade effektbedomning bestar av tre
delar

Trafikverkets samlade effektbedomning (SEB) bestar av tre huvuddelar: en
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys, en fordelningsanalys och en trans-
portpolitisk mélanalys.

Den samhillsekonomiska nyttokostnadsanalysen baseras pa trafikprog-
noser, effektsamband och kalkylvérden. I analysen virderar Trafikverket be-
raknade effekter, sdsom restidsforandringar, trafiksdkerhet, miljoeffekter och
trafikeringskostnader, till kronor som diskonteras till nuvirden. Resultatet
sammanfattas ofta med nettonuvirdeskvoten (NNK), som anvidnds for att
rangordna investeringar.

I SEB kompletterar Trafikverket nyttokostnadsanalysen med ej berdknade
effekter, som redovisas kvalitativt, for att minska risken for att viktiga nyttor
eller kostnader forbises. Fordelningsanalysen belyser hur nyttor och kostnader
fordelas mellan olika grupper, medan mélanalysen relaterar &tgérdens effekter
till de transportpolitiska malen.

Trafikverkets SEB-modell syftar till att skapa jamforbarhet mellan &tgérder
och till att stddja prioriteringar snarare &n att faststélla exakta nyttovarden. Den
samhéillsekonomiska analysen anvinds, tillsammans med avvigningar av ej
beréknade effekter och mél- och fordelningsanalysen, for att rangordna inve-
steringsprojekt i den nationella planen for transportinfrastrukturen.



SAMMANFATTNING

Den ekonomiska livsldangden i Sverige ar relativt 1ang

Den ekonomiska livsldngden 4r en beddmning av hur linge framtida nyttor
och kostnader inkluderas i nyttokostnadskalkylen. Internationellt varierar de
kalkylperioder som anvénds i samhéllsekonomiska analyser av transportinfra-
struktur (och de sammanfaller vanligtvis med den ekonomiska livsldngden).
Trafikverket anvidnder vanligtvis en ekonomisk livslangd pa 60 ar for viag- och
jérnvégsinvesteringar. Sverige har, tillsammans med Gvriga skandinaviska
lander och Storbritannien, bland de langsta ekonomiska livsldngderna.

I alla nyttokostnadsanalyser behover man omvandla framtida nyttor och
kostnader till ett nuvérde. Detta gors med hjélp av en diskonteringsranta. Den
speglar att viardet av resurser i dag normalt &r hogre 4n i framtiden och paver-
kar ddrmed hur olika tidpunkter végs i kalkylen. Trafikverket anvénder en dis-
konteringsrénta pa 3,5 procent. En genomgéng av forskning visar att det finns
skilda uppfattningar om den ldmpliga nivdn pa diskonteringsrdntan. Ménga
forskare forordar en lagre eller avtagande rénta, sérskilt for 1dngsiktiga projekt,
medan andra pekar pa behovet av att beakta systematisk risk, vilket i sa fall
skulle innebéra en hogre rénta.

Diskonteringsrintan har storre betydelse for kalkylresultatet &n valet av
livslangd; en forlangd kalkylperiod ger relativt begrinsat utslag pa nuvirdet.
Trafikverkets strategiska val av kalkylperiod och diskonteringsrianta bedoms
dock frimst paverka nivan pa nyttor, och inte rangordningen mellan projekt.

Virderingen av tidsvinst for godstransporter kan vara
underskattad

Restidsvinster (tillgédnglighetsvinster) utgér den dominerande nyttokompo-
nenten i samhéllsekonomiska analyser av transportinvesteringar och motsva-
rar 60—80 procent av de kvantifierade nyttorna.

For persontransporter virderas restidsvinsten utifrdn resendrernas betal-
ningsvilja, med differentiering efter resedrende, fairdmedel och restidskompo-
nent (&ktid, véintetid, bytestid, forseningstid). De tidsvarden som Trafikverket
anvinder for privata resor bygger huvudsakligen pa den svenska tidsvardesstu-
dien fran 2008. For tjénsteresor baseras virderingen pd vérdet av utebliven
produktion, dvs. arbetsgivarens lonekostnad. For godstransporter vérderas
tidsvinster utifran godstidsvarden. Utgangspunkten for godstidsvérdena utgors
i huvudsak av vilket virde godset har.

Virderingen av restidsfordndringar for person- respektive godstransporter
mats séledes pa olika sitt, vilket forsvarar direkta jamforelser. Forskning indi-
kerar att godstidsvarden samt vérdet av forbattrad tillforlitlighet for godstrans-
porter sannolikt underskattas i dagens kalkyler. Trafikverket har darfor startat
ett forskningsprojekt som ska titta ndrmare pa vérderingen av forseningar for
godstransporter. Trafikverket har ocksé for avsikt att uppdatera tidsvérdesstu-
dien fran 2008 till deras rekommenderade kalkylvdrden i ASEK-rapport 10,
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dvs. till 2032. (ASEK star for Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkyl-
vérden for transportsektorn.)

Trafikeringskostnader uppskattas pa liknande séatt for
person- och godstransporter

Trafikeringskostnader omfattar privata kostnader som resenérer och transpor-
torer sjilva bér, sdsom fordonskostnader, tidsberoende kostnader (t.ex. 16ner)
och avstandsberoende kostnader (t.ex. drivmedel och slitage). For personbilar
anvinds begreppet korkostnader, som enbart inkluderar avstindsberoende
kostnader, medan tidskostnader hanteras genom restidsvérdering. For ovrig
persontrafik och godstransporter ingér bade tids- och avstandsberoende kost-
nader samt, for godstrafik, kostnader for lastning och lossning.

Kostnadsstrukturen é&r i stora drag likartad over trafikslag, men vissa kost-
nadsposter &r specifika for person- respektive godstrafik. Det géller exempel-
vis kostnader relaterade till biljettforsaljning respektive lastning och lossning.
For jarnvagstrafik utgar Trafikverket i ASEK frdn att persontrafikforetag dger
sina tdg, medan transportforetag hyr tdg. Bada forhallanden forekommer dock
for bdde gods- och persontrafik. Detta skulle kunna vara en felkélla, men det
dr svart att sdga at vilket hall.

Effekter pd niringsliv och boende fangas oftast upp 1
nyttokostnadskalkylen

Utgangspunkten i Trafikverkets berdkningar dr att de flesta nyttor av infra-
strukturinvesteringar fingas upp genom tillgénglighetsvinster och méts genom
konsumentdverskottet, vilket dr forenligt med valfardsteori.

Pé lokal och regional nivd kan forbattrad tillgdnglighet leda till béttre
matchning pa arbetsmarknaden och fordndrad boendelokalisering samt pa-
verka kommunernas samhillsbyggnadskostnader. De flesta av dessa effekter
beddms dock redan vara inrdknade i konsumentdverskottet eller utgéra omfor-
delningseffekter, vilket innebir att de sannolikt inte ger ndgon nettoeffekt for
ekonomin som helhet. Darfor ingér de inte i Trafikverkets kalkyler.

Om det finns snedvridningar pad marknaden kan det uppsté indirekta effek-
ter pa marknader utanfor transportmarknaden, exempelvis arbetsmarknaden
och varu- och tjanstemarknader. Trafikverket inkluderar normalt inte indirekta
effekter kvantitativt i nyttokostnadsanalyser, utan redovisar dem kvalitativt
som e¢j berdknade effekter om vissa villkor dr uppfyllda. Det &r framfor allt
stora infrastrukturprojekt med stora direkta effekter som kan ha betydande in-
direkta effekter.

Trafikverkets behandling av indirekta effekter stimmer med vad forsk-
ningen séger om indirekta effekter och vanligt forekommande rekommenda-
tioner.



1 Inledning

Trafikutskottets uppf6ljnings- och forskningsgrupp (nedan gruppen) inledde i
januari 2026 ett projekt om samhéllsekonomiska analyser for planering av in-
frastrukturinvesteringar. Trafikutskottet beslutade redan den 3 juni 2025 att
starta ett projekt om samhillsekonomiska analyser,' men det kunde inte inle-
das dé av resursskél. Motivet till att starta ett projekt om samhéllsekonomiska
analyser var bl.a. att Trafikverket fatt kritik bade for att missgynna végar till
formén for jirnvégar och tvértom i sina analyser. Utskottet ville dérfor fa mer
kunskap om Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser for planering av in-
frastrukturinvesteringar.

Det dr inte forsta gangen trafikutskottet fordjupar sin kunskap om samhalls-
ekonomiska analyser inom transportsektorn. Under riksmotet 2014/15 tog ut-
skottet fram en liknande rapport men di med fokus p& héllbar utveckling.?
Denna géng ar fokus i stéllet pa planering av vig- och jarnvigsinvesteringar
och skillnader i véirderingen av nyttor och kostnader mellan person- och gods-
transporter.

1.1 Utskottens arbete med uppfoljning och
utvirdering

Av 4 kap. 8 § regeringsformen framgar att "varje utskott f6ljer upp och utvér-
derar riksdagsbeslut inom utskottets &mnesomrade”. Riksdagen har dven be-
slutat om riktlinjer® for utskottens uppfdljning och utvirdering, av vilka det
bl.a. framgér att savil uppfoljning som utvirdering bor ha en framétblickande
inriktning och medverka till att ge underlag for vél underbyggda stillningsta-
ganden i utskottens beredningsarbete.

Uppfoljning och utvérdering &r ddrmed en grundlagsfast uppgift for utskotten.
Av 5 § och bilagan (avsnitt 3.4) i riksdagsdirektorens foreskrift (RFS 2025:1)
om Riksdagsforvaltningens organisation framgar att riksdagens utvirderings-
och forskningssekretariat bitrdder utskotten i arbetet med utvdrderings- och
forskningsfrégor.

1.2 Syfte

Syfte med projektet ar att besvara de fragestéllningar som gruppen faststéllt
(se avsnitt 1.3 nedan) for att ge trafikutskottet ett kunskapsunderlag om sam-
héllsekonomiska analyser for planering av infrastrukturinvesteringar infor
framtida beredning av riksdagsidrenden kopplade till transportinfrastrukturen.

! Trafikutskottets protokoll 2024/25:30.
22014/15:RFR2.
* Fors. 2000/01:RS1, bet. 2000/01:KU23; framst. 2005/06:RS3, bet. 2005/06:KU21.
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1 INLEDNING

I den del som nyttokostnadsanalyser ingar i transportpolitikens overgri-
pande mal (att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hall-
bar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet) inne-
bér projektet en begrinsad uppfoljning.

1.3 Fragestéllningar

1. Hur ser Trafikverkets overgripande modell f6r samhéllsekonomiska ana-
lyser ut, dvs. hur gor Trafikverket sin samlade effektbedomning?

2. Hur vérderar Trafikverket i sina nyttokostnadsanalyser de samhéllsekono-
miska nyttorna av

a) vigars och jarnviagars livslingd

a) kortare restider

b) godstransporter i forhéllande till persontransporter
¢) bittre infrastruktur for boende och néringsliv?

3. Vad séger forskningen om nyttoberdkningar fér a—d ovan i samhallseko-
nomiska analyser?

1.4 Avgransningar

Studien omfattar Trafikverkets senaste ASEK-modell, dvs. Analysmetod och
samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn (ASEK 8.0). Fokus ar
pa vég- och jarnvigstransporter, och saledes ingar inte flyg-, farje-, gdng- eller
cykeltransporter.

I studien har frigan om hur Trafikverket hanterar strukturella fordndringar®
i sina samhillsekonomiska analyser inte varit i fokus, eftersom det ligger ut-
anfor studiens fragestdllningar.

Studien dr begrénsad till de samhéllsekonomiska nyttorna a—d som nédmns
i fragestdllning nummer tva. Det innebar att nyttor och kostnader som handlar
om klimat och milj6 inte ingér i studien. For att fanga upp fragor som avgrin-
sats bort i denna studie anordnade trafikutskottet ett internt seminarium den
5 maj 2026 med forskare och experter pa omrédet (se bilaga 2).

Forskningen &r begrinsad till europeiska forhéllanden med fokus pé nor-
diska och framfor allt svenska forhallanden. Sokningar efter relevant forskning
ar begrénsade till de senaste tio aren, dvs. 2015-2025.

1.5 Metod

En stor del av underlaget till studien utgérs av litteratur- och dokumentstudier.
I detta arbete har Riksdagsbiblioteket bistatt med s6kningar i ett begrinsat

4 En strukturell foréndring skulle exempelvis kunna vara om resandet i framtiden mer och
mer flyttas 6ver till eldrivna sjalvkérande fordon.
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antal databaser och anvint Al-verktyg for att hitta relevanta forskningsartiklar
och litteratur som besvarar fragestillningarna.

Niér det giller fragestdllning 2 ¢, om virderingen av godstransporter i for-
héllande till persontransporter, har det varit problematiskt att géra en jamfo-
relse eftersom véirderingarna av person- och godstransporter méts pa helt olika
satt. For att forbéttra mojligheten till jamforelse ingér darfor bade ett kapitel
om virdering av restidsbesparingar och ett om trafikeringskostnader for de
olika transportsétten.

Daérutdver har intervjuer med Trafikverket, Trafikanalys, Riksrevisionen
och forskare pd omrddet genomforts.

Professor Maria Bratt Borjesson pa VTI har bidragit med analystjdnster och
faktagranskning enligt ingénget avtal.> Direfter fick 4ven de som blivit inter-
vjuade under studien mdjlighet att faktagranska relevanta delar i rapporten.

1.6 Samhéllsekonomiska kalkyler 1 transportsektorn

I f6ljande avsnitt beskriver vi dvergripande det teoretiska ramverket for sam-
héllsekonomisk analys. I kapitel 2 redovisar vi Trafikverkets modell f6r sam-
lad effektbedomning (SEB).

En samhéllsekonomisk analys eller kalkyl ar ett ramverk for att systema-
tiskt sammanfatta och jimfora nyttoeffekter (tillgénglighets-, utsldpps- och
trafiksidkerhetsvinster m.m.) med kostnader for en atgérd 6ver hela dess livscy-
kel.® En samhillsekonomisk analys handlar om alla typer av samhillsnyttor
och kostnader. Men for att kunna géra en samhéllsekonomisk kalkyl for en
specifik atgdrd behdver man i praktiken bestimma vilka nyttor och kostnader
som &r mitbara eller Atminstone mdjliga att beskriva.’

Samhaéllsekonomiska kalkyler utgar fran en noggrann beskrivning av vilka
effekter en édtgérd ger i transportsystemet, t.ex. restidsvinster for resendrerna
om tagrestiden kortas, vilket i sin tur ocksé kan gora sa att fler dker tag. For
att berdkna sadana effekter maste man gora prognoser dver hur trafiken kom-
mer att se ut under kalkylperioden utan respektive med atgiarden. Kalkylperi-
oden antas normalt sammanfalla med investeringarnas ekonomiska livslangd,
dvs. den period under vilken édtgérden forvéntas skapa nyttor. Man tar ddrmed
hénsyn till att nyttorna minskar eller upphdr innan den tekniska livsldngden
har nétts (med osékerhet i beaktande).

For att gora trafikprognoser anvinder man prognosmodeller. Modellerna
baseras pa efterfrigesamband som beskriver hur resor och transporter paver-
kas av en fordndring i transportsystemet, t.ex. en ny végstriacka. For att kunna
jamfora den samhéllsekonomiska nyttan av olika atgirder, t.ex. for att priori-
tera olika investeringar, dr det centralt att dtgérderna utviarderas med samma
prognosmodell.

° Dnr 1872-2025/26.

¢ Detta avsnitt r baserat pa kapitel 4 av Maria Borjesson i boken Nationalekonomins fragor
fran 2017 samt SNS Konjunkturrddsrapport 2016.

7 E-post fran resp. intervju med Trafikverket den 7 resp. 14 april 2026.
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1.6.1 Samhiillsekonomiska kalkyler har fyra steg

Grunden i en samhéllsekonomisk kalkyl gors i fyra steg (se dven Trafikverkets
process i figur 3 i avsnitt 2.2.2). I det forsta steget faststills hur transportsyste-
met och omviarldsforutsittningarna antas se ut vid ett givet prognosar. I det
andra steget gors prognosen med hjdlp av en prognosmodell. Tva prognoser
gors, en med dtgdrden och en utan. Prognosen med dtgérden visar hur efterfrd-
gan pé transporter berdknas fordndras p.g.a. infrastrukturinvesteringen.

I det tredje steget berdknas trafikeffekterna enligt prognosen om till effekter
pa t.ex. emissioner och trafiksékerhet. For detta behovs effektsamband, vilka
beskriver t.ex. hur olyckor och olika emissioner dkar for en viss vigtyp om
trafiken okar. Okad tillgéinglighet 4r den viktigaste effekten av de flesta trans-
portinvesteringarna. Med tillgédnglighet avses de faktorer som paverkar hur 1tt
det &r att nd olika malpunkter. Effekter som alltid ingar &r

* tillginglighet for resendrer och transportorer, sdsom kortare restider, ldgre
reskostnader, battre punktlighet, hdgre turtithet och bekvamlighet

» trafiksdkerhet (olyckor, dodsfall och skadade)

*  miljo (olika typer av emissioner och buller)

» trafikeringskostnader (for bilar och lastbilar samt tagdrift)

» offentliga kostnader och intékter, som drift- och investeringskostnader re-
spektive biljett- och skatteintédkter.

Nyttor och kostnader behdver dessutom ridknas upp med antalet resenérer och
transporter som far ta del av forbéttringarna.® I det fjirde steget vérderas ef-
fekterna sa att alla effekter for enkelhetens skull méts i kronor, i stdllet for i
olika enheter sdsom minuter, utsldppsméngder eller férandrad olycksrisk. For
effekter dir det finns relevanta marknadspriser eller alternativkostnader an-
vinds sadana varden. Det géller exempelvis investeringskostnader, drift- och
underhallskostnader samt trafikeringskostnaderna och delar av restidsvinster
for tjansteresor. For andra effekter, sdsom restidsvinster for privata resor, tra-
fiksékerhet och restidsosdkerhet, bygger virderingen i stor utstrackning pé be-
talningsviljebaserade véirden. Observera dock att detta inte géller virderingen
av klimateffekter, som i stéllet bygger pa marginalkostnaden for att na klimat-
politiska mal.’ Efter att effekterna har virderats summeras de och riknas om
till nuvérden. Nuvérdet berdknas genom att nettonyttan per &r summeras over
alla &r i kalkylperioden. Aven generella kalkylparametrar som diskonterings-
rinta, ekonomisk livsldngd och skattefaktorer anvénds i detta steg.

Man maste ocksd gora antaganden om hur alla varderingar fordndras over
kalkylperioden. Det kan exempelvis handla om att inkomsterna forvantas dka
och ddrmed leda till en hdgre vérdering av tidsvinster och minskad olycksrisk
eller att minskade klimatutslapp varderas hogre langre fram i tiden.

i Intervju med Trafikverket den 14 april 2026.
Ibid.
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1.6.2 Den direkta effekten miats med konsumentoverskottet

Den del av den dkade tillgéngligheten som uppstar av en transportinvestering
och som tillfaller resenédrerna och transportkdparna (i fallet med godstrans-
porter) kallas for konsumentdverskott, se figur 1. Transportinvesteringar kan
dven ge BNP-effekter som inte direkt tillfaller resendrerna och darfor inte
aterspeglas i den vinstra kolumnen i figur 1 som avser konsumen-
toverskottet.!” Det kan handla om agglomerationseffekter!! (positiva arbets-
marknadseffekter som kan uppsta till foljd av 6kad tillgdnglighet eller tdthet)
eller om okade skatteintidkter som kan uppsta till foljd av hogre inkomster
p.g.a. bittre resmojligheter. I figur 1 illustreras BNP-effekterna och over-
lappningen mellan konsumentdverskott och BNP-overskott. Dessa indirekta
effekter kan inkluderas i kalkylen i de fall det bedéms vara relevant.

I den samhiéllsekonomiska kalkylen ingar enbart de nyttor och kostnader
som gér att berdkna. BNP-effekter gér att berdkna kvantitativt, men det finns
andra effekter som inte gér att virdera pa nagot sékert sétt och som darfor inte
ingar i den samhéllsekonomiska kalkylen. Exempel pa det &r intrang i natur-
och kulturmiljder (ddremot beréknas detta indirekt via kostnader for att und-
vika intrang), stadsmiljoeffekter och langsiktiga effekter pa lokalisering.
Dessa effekter fir man dirfor ta hidnsyn till utanfor kalkylen. Trafikverket tar
hénsyn till sddana effekter kvalitativt i sin samlade effektbedomning; se vidare
avsnitt 2.2.

Figur 1 BNP-nyttor och nyttor som ingar i konsumentoverskottet i en
samhiillsekonomisk kalkyl

De BNP-effekter som inte ingar i standardkalkylen dr skatteeffekter och
agglomerationseffekter.
KONSUMENT- BNP
OVERSKOTT

Skatteintakt

Lagre generaliserad
reskostnad 7

Agglomerationseffekt

Léngre resor - Skatteintakt

Kalla: Nilsson m.fl. (2016) s. 54.

1.7 Ordlista m.m.

ASEK - Forkortning for Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden
for transportsektorn. Trafikverkets ASEK-rapport ingar i en serie styrande

10Viss forskning menar att detta bara giller inom téita arbetsmarknader och pa korta avstind.
Se Borjesson m.fl. (2019).
' Se forklaring i ordlistan, avsnitt 1.7.1.
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dokument som beskriver de riktlinjer som géller fér de samhillsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna.

Ekonomisk livsléingd/kalkylperiod — Kalkylperioden ska spegla den ekono-
miska livsldngden, vilket dr den tid det &r ekonomiskt 16nsamt att anvinda en
anldggning. Kalkylperioden é&r lika med tidsperioden fran anldggningens tra-
fikoppningsér, dvs. det &r dé tillgdngen kan tas i bruk, till det ar anléggningens
ekonomiska livsldngd uppnas.

NNK — Forkortning for nettonuviirdeskvot. NNK berdknas som kvoten mel-
lan nettonuvérdet (den berdknade nyttan minus investeringskostnaden) och
den samhdllsekonomiska investeringskostnaden samt drift- och underh3lls-
kostnader i den samhéllsekonomiska kalkylen.!

Resuppoffring — Den tid m.m. som &dgnas at resande och som skulle kunna
anvéndas till ndgot annat. Det innebér den totala belastningen eller uppoff-
ringen som en resa innebér for individen, inklusive restid, reskostnader och
ovriga kostnader sdsom obehag, osékerhet, véntetid, punktlighet, tillforlitlig-
het, turtdthet, anslutningstid, bekvamlighet och andra negativa aspekter av re-
sandet.

Sambhillsekonomisk nyttokostnadsanalys — En metod dér virdet av nyttan
av en insats stills mot de kostnader som den ger upphov till.**

Teknisk livslingd — Den tid det &r tekniskt mojligt att anvdnda en anldgg-
ningskomponent. Den tekniska livslingden kan forldngas med hjilp av rein-
vesteringar och underhall.

Transportarbete — Ett matt pa den totala aktiviteten i transportsystemet. For
persontransporter uttrycks transportarbete i personkilometer och for gods-
transporter 1 tonkilometer. En personkilometer innebér en forflyttning av en
person en kilometer. P4 motsvarande sétt innebédr en tonkilometer en forflytt-
ning av ett ton gods en kilometer.

Trafikarbete — Miter forflyttning av enheter i transportsystem, som fordon,
fordonsekipage, gaende personer, tdg pa spar, fartyg, fartygskonvojer eller
luftfarkoster, och redovisas vanligen i kilometer.

1.7.1 Olika typer av effekter

Agglomerationseffekter — Ett samlingsnamn for flera olika mekanismer, ofta
sammanfattade med orden: delning, matchning och ldrande. Med delning me-
nas att fler kan vara med och dela pd kostnaderna for gemensamma resurser,
t.ex. utbildningsverksamhet. Matchning syftar pa att det blir lattare att para
ihop t.ex. en lamplig arbetstagare med ett lampligt jobb. Larande syftar pa att
foretag och arbetstagare lar sig av varandra, vilket skapar innovation och kun-
skapsoverforing.

12 Trafikverket (2025f) s. 112.
13 Hultkranz och Vimefall (2020) s. 10.
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Beriknade och ej beriknade effekter — I Trafikverkets samlade effektbe-
domning ingar bade de effekter som gér att berdkna kvantitativt och effekter
som ej gar att berdkna, vilka ingar kvalitativt.

Direkta och indirekta effekter — Direkta effekter i nyttokostnadsanalyser &r
nyttor som mits direkt i transportsystemet men som sedan sprids vidare i eko-
nomin, t.ex. i form av hogre lo6ner eller markvéirden. Indirekta nyttor uppstér
endast om det finns snedvridningar pd andra marknader och fingas dérfor inte
upp nér man méter nyttor direkt i transportsystemet.

Dynamiska effekter — Fordndringar som uppstdr over tid till 6ljd av en &t-
géird. Dynamiska effekter dr inte automatiskt “ytterligare nyttor” utan ofta om-
fordelningar.

Effekter pa transportsektorn — Forandringar som uppstir inom sjélva trans-
portsystemet och for dess aktorer till foljd av en atgérd.

Exploateringseffekter — Effekter som uppstér nir forbattrad transportinfra-
struktur eller 6kad tillgdnglighet mojliggdr, paskyndar eller forandrar mark-
och bebyggelseutnyttjande, t.ex. genom ny bostads- eller verksamhetsexploa-
tering, en hogre exploateringsgrad eller férdndrad lokalisering av bebyggelse.

Externa effekter — Effekter som paverkar andra aktorer &n de som fattar be-
slut om konsumtion och produktion. Exempel pa negativa externa effekter &r
buller, olyckor och utslipp.'*

Omfordelningseffekter — Effekter som innebér att nyttor och kostnader flytt-
tas mellan olika grupper av ménniskor utan att den totala samhéllsekonomiska
nyttan forédndras.

Sambhillsekonomiska effekter — Effekter som uppstar i hela samhallet.

Spillovereffekter — Effekter som uppstér nér en atgird paverkar individer, f6-
retag eller omrdden som inte direkt berdrs av atgdrden. Anvinds ofta i kontex-
ten positiva externa effekter.

Systemeffekter — Effekter som uppstir genom fordndringar i samspelet mel-
lan olika delar av ett system och som inte kan hérledas till en enskild atgird
isolerat, utan beror pa hur hela systemets struktur, kapacitet och funktion for-
andras.

1.7.2 Kalkylverktyg och prognosmodeller

Trafikverket anvinder i huvudsak nedanstdende kalkylverktyg och prognos-
modeller i sina samhillsekonomiska analyser.

Sampers/Samkalk

Anvénds for analyser av storre infrastrukturatgérder som innebér forandringar
av trafikstrukturen. Sampers berdknar effekter pa personresandet av en atgérd

!4 Eliasson (2020) s. 12.
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och Samkalk, som &r en delmodul i Sampers, berdknar den samhéllsekono-
miska nyttan av ett utredningsalternativ jimfort med ett jamforelsealternativ.

Samgods

Anvinds for att analysera effekter av infrastrukturfordndringar och styrme-
delsfordndringar for godstrafik. Modellen fungerar trafikslagsovergripande
och anvinds for bade vig, jarnvdg, luftfart och sjofart. Samgods modellerar
godstrafik pa nationell niva. Det finns ingen inbyggd samhéllsekonomisk mo-
dul i modellen, utan resultaten fran modellen far anvindas i en kalkyl som
upprittas separat.

EVA (Effekter vid viganalys)

Anviénds for mindre véigprojekt i landsbygdsmiljo for att berdkna och vérdera
effekter samt berékna l6nsamhet for enskilda objekt inom végtransportsyste-
met, fraimst personbilar och lastbilar.

Bansek/Bansek gods

Anvinds for analyser av infrastrukturatgérder och banavgifter inom jarnvags-
systemet.



2 Trafikverkets samlade effektbedomning

Trafikverket har i uppdrag att utveckla, férvalta och tillimpa metoder och mo-
deller for samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet samt att ta
fram och tillhandahélla aktuella trafikprognoser. Samhéllsekonomisk effekti-
vitet dr en central del av de transportpolitiska mélen, och Trafikverket ska en-
ligt regeringens styrning foresld de tgirder som beddms ha storst effekt for
att uppna de transportpolitiska méalen.'®

2.1 Den nationella planen for transportinfrastrukturen

Den nationella planen uppdateras vart fjarde ar och beskriver hur den statliga
infrastrukturen ska underhéllas och utvecklas under de kommande tolv aren.
Den senaste planen presenterades av regeringen den 28 april 2026. Utgangs-
punkterna for framtagandet av planforslaget dr de transportpolitiska mélen och
principerna, infrastrukturpropositionen och regeringens direktiv.'® Inlednings-
vis tar Trafikverket fram ett inriktningsunderlag med forslag pa fordelning av
statens resurser. Inriktningsunderlaget ligger till grund for infrastrukturpropo-
sitionen och forslag till ramar for infrastrukturbudgetar. Efter beslut i riksda-
gen inleder Trafikverket arbetet med att ta fram ett forslag pa en nationell plan
med direktiv fran regeringen. Slutligen ar det regeringen som fattar beslut om
den nationella planen.

2.1.1 Processen frin behovsanalys till nationell plan

Planforslaget innehaller ett stort antal atgérder for att utveckla och forbattra
transportsystemet. Utformningen och valet av dessa atgérder dr en lang pro-
cess dir planforslaget utgdr det sista steget.!” Processen beskrivs kortfattat ne-
dan.

Trafikverket samlar med olika metoder in information om 6nskemal, brister
och behov fran kommuner, regioner och niringsliv. Nésta steg ar s.k. atgards-
valsstudier. Initiativtagare till en atgirdsvalsstudie kan vara Trafikverket, en
kommun, en region eller en annan aktér. Atgirdsvalsstudier gors ofta i dialog
med kommuner och regioner, och de innebér att en arbetsgrupp med bred kom-
petens tar fram och rekommenderar ténkbara 16sningar for ett identifierat be-
hov.!® T det initiala skedet ir fyrstegsprincipen central. Den innebir att olika
typer av atgirder hanteras i en viss ordning (se tabell 1). Syftet &r att sdkerstélla
en god resurshushéllning.'®

152 § 4-5 forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket samt Riksrevisionen
(2023) s. 5.

16 Trafikverket (2025a).

7 bid, s. 13.

18 Boverket, SKL och Trafikverket (2015).

19 Prop. 2011/12:118 och https://bransch. trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/. Nedladdat den 4 februari 2026.
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Tabell 1 Analyssteg enligt fyrstegsprincipen

Analyssteg

Beskrivning

Exempel

1. Tank om — atgérder som
paverkar behovet av trans-
porter och resor samt valet av
transportsétt.

2. Optimera — dtgdrder som
ger effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur.

3. Bygg om — begrinsade
ombyggnadsétgarder.

4. Bygg nytt — nyinveste-
ringar och storre ombygg-
nadsatgérder.

Planering, styrning, regle-
ring, paverkan och informa-
tion for att minska efter-
fragan eller fora ver
transporter till andra
fardmedel.

Insatser inom styrning, re-
glering, paverkan och in-
formation for att anvanda
befintlig infrastruktur effek-
tivare, sikrare och miljovéan-
ligare.

Forbattringsatgarder och
ombyggnader i befintlig in-
frastruktur.

Ny- och ombyggnadsétgér-
der som ofta tar ny mark i
ansprak.

Lokaliseringar, markanvénd-
ning, skatter, avgifter,
subventioner, hastighets-
grinser, samordnad
distribution, information,
resplaner och program.

Omfordelning av ytor, buss-
korfilt, signalprioritering,
ITS-16sningar, sérskild drift,
en samordnad tagplan, 6kad
turtithet, logistiklosningar,
reseplanerare.

Forstérkningar, trimningsat-
gérder, barighetsatgérder,
breddning, plattformsforlang-
ning, muddring i farleder,
ITS-16sningar (intelligenta
transportsystem), planskilda
korsningar, uppstéllnings-
Spar.

Nya jarnvégar/vigar, dubbel-
spar, forbifarter, farleds-
investeringar, centrala
kombiterminaler,
cirkulationsplatser, nya
stationsldgen, BRT-16sningar
(Bus Rapid Transit), nya
motesspar.

Kailla: Proposition 2011/12:118 och Trafikverkets webbplats.

Om slutsatsen av en atgirdsvalsstudie blir att en nyinvestering i den statliga
infrastrukturen &r den mest ldmpliga atgérden sé laggs atgardsforslaget i Tra-
fikverkets dtgirdsbank.?’ Nir den nationella planen ska revideras gér Trafik-
verket igenom &tgdrdsbanken, och forslagen kostnads- och effektbedoms med
hjélp av metoden samlad effektbedomning (se nésta avsnitt). Trafikanalys har
foreslagit att Trafikverket som ett led i sin omprévning dven ska genomfora
samhéllsekonomiska analyser av alternativa atgérder, for att stirka kostnads-
kontrollen och &ka legitimiteten i omprévningsprocessen.?!

Ett potentiellt problem med att utgéd fran upplevda brister och behov ér att
effektiva dtgérder kan prioriteras bort eller kanske aldrig upptiacks dérfor att
de inte ar Iosningar pa en uppenbar brist. Ett annat problem kan vara att pro-
cessen riskerar att skapa ett politiskt tryck pa att genomfora dven ineffektiva
atgirder om dessa #r de enda som 18ser” en upplevd brist.? Enligt professor

20 Trafikverket (2025a).
2! Trafikanalys (2025a).
22 Eliasson (2015).
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Maria Bratt Borjesson kan det forklaras med att Trafikverket i sin instruktion
inte har i uppdrag att leta efter lonsamma investeringar.?

2.1.2 Frimst namngivna investeringar har dkat over tid

I diagram 1 nedan visas den totala verksamhetsvolymen for arliga investe-
ringar i végar och jarnvigar mellan 2015 och 2025, uttryckt i 2025 rs pen-
ningvérde. Sedan 2020 har 5560 procent av investeringsramen gatt till jarn-
végen (och ungefar hilften av ramen for drift och underhall). Av de namngivna
storre investeringarna star jarnvigen for i genomsnitt 62 procent under tidspe-
rioden. I den nationella planen for 20262037 #r andelen hdgre (79 procent).?*
Som andel av det totala resandet star dock jarnvdgen for en betydligt lagre
andel dn vagtrafiken — ca 10 procent av persontrafiken och 20 procent av gods-
transporterna. Vigtrafiken stir for ca 85 procent av persontrafiken® och 67
procent av godstransporterna.?®

Diagram 1 Den totala verksamhetsvolymen for arliga investeringar i vigar
och jarnvigar 2015-2024 (miljoner kronor uttryckt i 2025 ars priser)
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M jarnvag, namngivna M Jarnvag, ovrigt MVag, namngivna M Vag, dvrigt
Kalla: Trafikverkets arsredovisningar 2017, 2020, 2023 och 2025.

Investeringarna i jarnvagens infrastruktur har 6kat med totalt 27 procent sedan
2015. Det ar dock bara namngivna stdrre investeringar inom den nationella
planen som tydligt har 6kat (med 30 procent), frén 14,2 miljarder 2015 i da-
gens penningvérde till 18,4 miljarder kronor 2025. De mindre investeringarna
har legat relativt stabilt under samma period. Mindre investeringar handlar for
jarnvigen frimst om “trimning och effektivisering” (underhéll, upprustning
och uppgradering av befintlig infrastruktur).

2 E-post frin Maria Bratt Borjesson, den 11 mars 2026.

24 Trafikverket (2025a).

5 Varav 77 procent ir personbilstrafik och 7 procent busstrafik.
26 Trafikverket (2024k) samt Trafikanalys (2025b).
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Totalt sett har investeringarna i végnitet 6kat med 55 procent. Den storsta
delen kan knytas till namngivna storre atgérder i den nationella planen, men
dven de mindre investeringarna har dkat (med 34 procent). Majoriteten av de
mindre investeringarna i vdgndtet handlar om trimning och effektivisering
samt investeringar i ldnsplaner.

2.1.3 Nytt arbetssiitt ger utrymme for omprovning av
investeringar

Det dr forst i och med att ett investeringsforslag tas med i den nationella planen
som dess utformning, kostnad och effekter borjar utredas i detalj. Det innebér
att ett investeringsforslag kan omprovas ifall kostnaderna visat sig bli betydligt
hogre dn vad som ursprungligen forviantades. Fore den nationella planen
2026-2037 var detta mycket ovanligt, vilket lett till bristande kostnadskontroll
och ineffektivt resursutnyttjande. Problemet har uppmirksammats bade av
Riksrevisionen?” och av Trafikverket? sjélva.

En fordndring av Trafikverkets arbetssétt infordes i planen 2026-2037. For-
nyade kostnads- och effektbedomningar togs fram, och ett tiotal objekt fore-
slogs utgd.” En nyhet &r att Trafikverket presenterar en rangordning av samt-
liga namngivna investeringar (>150 miljoner kronor) i den nationella planen.
Projekt som inte omprovas eller rangordnas &r

e prioritetsgrupp 1: objekt som kommit s& langt i planeringen att de inte ska
omprévas (s.k. bundna projekt)

* prioritetsgrupp 2: objekt som anses nddvindiga for att uppfylla lagkrav
eller dér formella beslut redan fattats

* prioritetsgrupp 3: standardhéjande reinvesteringar som ska finansieras via
utvecklingsramen.*°

Objekt 1 prioritetsgrupp fyra rangordnas efter berdknad samhillsekonomisk
l6nsamhet (nettonuvirdeskvot), justerat for ej berdknade effekter. Hansyn tas
ocksa till bl.a. graden av osidkerhet i friga om nyttor och kostnader, systemef-
fekter (beroenden mellan objekt), langt gangna planeringsprocesser samt total-
forsvarets behov. Aven mindre utvecklingsprojekt (<150 miljoner kronor) gar
igenom en liknande process, inklusive en samlad effektbedomning (se avsnitt
2.2)* I kategorin “vrigt” ingér mindre investeringar, bl.a. trimning och effek-
tivisering, miljoatgarder och lansplaner.

27 Riksrevisionen (2023) s. 5.
28 Trafikverket (2024f).
2 Trafikverket (2025a).
3 Trafikverket (20241) s. 134.
3! Trafikverket (2025g).
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Diagram 2 Fordelning (procent) av anslagsramar for perioden 20262037
for olika poster

Namngivna
investeringar prio 4
4%

Namngivna
investeringar prio 1-3
29%
Vidmakthallande
48 %
Riskreserv
3%
Ovrigt
15 %

Kailla: Trafikverket (2025a).

I sitt inriktningsunderlag 2024 varnade Trafikverket for att ndstkommande pla-
neringsperiod 2026—2037 redan var dvertecknad av investeringar i foregdende
plan (f6r 2022-2033).% Detta var en konsekvens av att den dévarande reger-
ingen ville behalla samtliga projekt i planen trots att investeringskostnaderna
hade 6kat kraftigt. Med det tillskott som riksdagen beslutade om 2024 skap-
ades ett visst utrymme for nya investeringar. Dessutom stroks ett tiotal projekt
ur planen. Som visas i cirkeldiagrammet ovan ar det dock en mycket liten del
av ramanslaget som ér tillgdngligt for andra investeringar (storre investeringar,
prio 4) nér vidmakthallandeatgérder for vagar och jarnvégar, redan bundna in-
vesteringar i prioritetsgrupp 1-3 samt mindre investeringar och riskreserven
ridknats bort. Det handlar om 50 miljarder kronor, vilket &r 4 procent av ram-
anslaget. Det motsvarar 12 procent av alla stdrre investeringar i planen.>*

2.2 Trafikverkets samlade effektbedomning

Inom Trafikverket tillimpas redovisningsmetoden samlad effektbedomning
(SEB). Samlad effektbedomning &r ett beslutsunderlag som ska utgora ett stod
for planering, beslut och uppfoljning. I en SEB ingér tre analyser (se figur 2):

* en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys — effekter som vérderats i
pengar och effekter som bedomts
* en fordelningsanalys — hur nyttorna fordelar sig pa olika grupper

32 Trafikverket (20241).
3 Bet. 2024/25:TUS5, rskr. 2024/25:102.
34 Trafikverket (2025a) tabell 7.
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* en transportpolitisk malanalys — hur de transportpolitiska mélen paverkas.

Figur 2 Struktur for Trafikverkets samlade effektbedéomning

Beréknade
effekter
\ Sambhéllsekonomisk
nyttokostnadsanalys
Ej berdknade /
effekter — 1 Samlad
ordelningsanalys »| effektbedomning
(SEB)
Malanalys /

Killa: Riksdagsforvaltningens bearbetning av figur 1.1 pa s. 11 i Trafikverket (2024a).

I det foljande beskrivs arbetssittet nir Trafikverket tar fram en samlad effekt-
bedémning, vilket inleds med en &tgirdsbeskrivning, och direfter beskrivs de
tre delarna.

2.2.1 Atgiirdsbeskrivning

En SEB inleds med en beskrivning av nuldget och den brist som behover at-
girdas samt den foreslagna atgirden.** Nuliges- och bristbeskrivningen kan
utga fran foljande fragor:

* Vilka transportpolitiska mél 4r berdrda?

* Vad ir orsakerna till bristerna?

* Vem eller vilka grupper upplever ett problem eller har ett nskemal om en
viss funktionalitet?

* Finns det skillnader i upplevelsen av problem eller 6nskemal mellan olika
grupper?

* Vilka forhéllanden goér den befintliga trafiksituationen problematisk?

* For vilka resor och transporter?

* Bryter de befintliga férhdllandena mot nagra normer (t.ex. miljokvalitets-
normer) eller lagar?

I den sammanfattande beskrivningen av dtgérden anges det huvudsakliga syf-
tet med att genomfora den foreslagna atgirden, liksom dess viktigaste effekter.
Atgirdens beskrivning kan inkludera t.ex. viglingd och vigbredd, vigtyp,
skyltad hastighet och arsmedeldygnstrafik. For jarnvdg kan beskrivningen
dven inkludera t.ex. berord banlingd, spartyp eller sliperstyp, bantyp, hogsta
tillatna hastighet, tilldten vagnvikt, tillaten taglingd och trafikledningssystem.
Dessutom ska anldggningskostnaden for hela objektet eller atgdrden anges
samt hur anldggningskostnadskalkylen har tagits fram och kvalitetssékrats.

3 Trafikverket (2025c¢).
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Vidare beskrivs det fysiska och ekonomiska planeringsldget och andra forut-
séttningar av betydelse.

2.2.2 Samhiillsekonomisk nyttokostnadsanalys

Trafikverkets samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalys dr en sammanvégning
av berdknade och ej berdknade effekter. En samhéllsekonomisk nyttokost-
nadsanalys av en transportpolitisk atgird baseras pa trafikprognoser, effekt-
samband, virderingar och kostnadsbeddmningar. En illustration av Trafikver-
kets process for att ta fram samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser visas i
figur 3. I den foljande texten beskrivs de olika processtegen. En generell be-
skrivning av samhillsekonomiska kalkyler inom transportomradet finns i av-
snitt 1.6.%

3¢ Detta avsnitt bygger pa Trafikverket (2024a).
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Figur 3 Processen for Trafikverkets samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser

1. Omvirldsforutsittningar

*  Konjunkturinstitutets
referensscenario och
inkomstprognoser

*  SCB:s befolkningsprognoser

*  Sysselsdttningsprognoser

*  Varuvdrdesprognos (gods)

*  Utrikeshandelsprognos (gods)

m.m.
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Sampers

!

Effekt-/atgdrdsprognoser
|

—>

2. Basprognoser

3. Effektkatalogen

e  Person (effektsamband
*  Gods och -modeller)
Samgods

Kalla: Riksdagsforvaltningens bearbetning av figur 4.1 pa s. 31 i Trafikverket (2024a).
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e Bansek
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effekter
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effekter

e
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Basprognoser

Trafikverket anvénder referensprognoser, dir basprognosen (den senaste dr
Basprognos 2026) utgér en utgdngspunkt for samhéllsekonomiska analyser av
infrastrukturtgirder.’” Se ruta 2 i figur 3. I basprognosen ingér persontrafik-
och godstransportprognoser. Trafikverket tar ocksé fram en sérskild prognos
for flygtrafiken. Basprognosen baseras pa redan fattade eller aviserade poli-
tiska beslut och omvérldsforutsittningar. Omvérldsforutsdttningarna utgors av
statistik och prognoser fran exempelvis Statistiska centralbyran (SCB), Kon-
junkturinstitutet, EU och Energimyndigheten. (Ruta 1 i figur 3 motsvarar
steg 1 i avsnitt 1.6.1.)

Prognoserna for persontrafik- och godstransportprognoser gors med hjélp
av prognosmodellerna Sampers for persontrafik och Samgods for godstrafik.*®
Se forklaringar i ordlistan i avsnitt 1.7.2. Kalkylverktyg som Samkalk, Bansek
och EVA anvinds vid nyttokostnadsberdkningar av storre infrastrukturatgér-
der. Utgifterna i modellen utgdrs av investeringskostnader och framtida kost-
nader for drift och underhall av anldggningen. Nyttorna for hushall och foretag
kan handla om effekter pd miljon, restider och minskad risk for olyckor m.m.

Prognosens basér dr utgdngspunkten for trafik- och transportvolymernas ut-
veckling dver tid.*> Det senaste baséret ir 2019. Prognosmodellen ger en -
gesbeskrivning av transportsystemet vid tva tillfallen i framtiden: prognosar 1,
det huvudsakliga prognoséret, och prognosar 2. Senaste prognosar 1 dr 2045,
och prognosar 2 dr 2065. Basprognosen uppdateras vart fjarde ar, med mindre
justeringar vartannat ar. For mer detaljerad information om basprognoser, se
bilaga 1.

Atgdrdsprognoser

For att bedoma effekterna av olika atgiarder genomfors atgardsprognoser (se
rutorna 3—6 i figur 3). En referensprognos, som beskrivits ovan, syftar till att
beskriva hur transportsystemet forvintas utvecklas i framtiden givet bedémda
forutséttningar och utan den studerade atgirden. En atgirdsprognos uppskattar
hur denna utveckling fordndras nir en viss dtgird genomfors. P4 sd sitt kan
man analysera hur atgarden paverkar transporterna, exempelvis i friga om res-
tider, reskostnader och trafikvolymer. Atgirdsprognosen gors for det huvud-
sakliga prognosaret, prognosér 1.

Effektsamband

Nér man berdknar hur dtgirden kommer att pdverka framtida trafikfloden be-
hover hinsyn dven tas till effektsamband. Med sambanden beréknas effekter

37 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekono-
misk-analys-och-trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/.
Nedladdat den 4 februari 2026.

3 Trafikverket (2021a).

3 Trafikverket (2024a).
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pa bl.a. hilsofarliga utslépp, trafiksdkerhet (doda och skadade) samt flera typer
av ekonomiska effekter (t.ex. drift- och underhéllskostnader, skatteeffekter
och biljettintékter) baserat pa prognostiserade trafikfloden.

Trafikverket redovisar kidnd kunskap om olika tillstindsfordndringar och
deras effekter i effektkatalogen.®® Se ruta 3 i figur 3. Redovisade effektsam-
band &r av olika kvalitet och varierar mellan verifierade” och “expertbedom-
ningar”.

Kalkylvéirden och vdrdering av effekter

Nista steg ér att viardera de forvantade effekterna med kalkylvarden. I en sam-
héllsekonomisk kalkyl baseras vérderingen av olika effekter pa olika princi-
per, t.ex. for nuvirdesberdkningar, se avsnitten 1.6.1 och 3.2.

De principer och kalkylvdrden som Trafikverkets nyttokostnadsanalyser
baseras pa beskrivs och motiveras i ASEK-rapporten*! (se ruta 4 i figur 3). En
oversyn av ASEK-rapporten och dess kalkylbilaga gors vartannat ar. Storre
revideringar gors vart fjarde r. ASEK:s rekommendationer tas fram i samrad
med ett vetenskapligt rdd och en myndighetsovergripande samradsgrupp. I den
sistndmnda ingar, forutom representanter for Trafikverket, representanter for
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Energimyndigheten, Naturvéardsverket,
Statskontoret, Boverket, Region Stockholm och Trafikanalys (adjungerad).
Trafikverket har varit ansvariga for att utveckla prognos- och analysmetoder
inom transportomradet sedan myndigheten bildades 2010.

Sammanvdgning och diskontering av de berdknade effekterna

Slutligen vdgs atgiardernas nyttor mot utgifterna for dem i en samhéllsekono-
misk kalkyl for de berdknade effekterna (se ruta 5 i figur 3). Dessa utgors av
resultaten av berdkningarna i framfor allt Sampers delmodul Samkalk, Bansek
och Bansek gods samt EVA. En samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys gors
enligt nuvdardesmetoden, vilket innebér att nyttor och utgifter viktas efter nér i
tiden de intraffar. Det innebér att framtida nyttor och kostnader viktas ned.
Nettonuvardeskvoten (NNK) anvinds for att bedoma investeringar utifran de-
ras 16nsamhet per satsad krona. Om NNK ér storre dn noll bedoms dtgdrden
vara lonsam.*?

Kdnslighetsanalyser

Trafikverket anvénder kédnslighetsanalyser for att synliggora osakerheter i sina
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser. I en kénslighetsanalys studeras
ett antal alternativa berdkningar i forhéllande till en huvudanalys. Syftet ar att
man ska fa en uppfattning om hur kénsligt huvudanalysens resultat ar for

40 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekono-
misk-analys-och-trafikanalys/Effektsamband/. Nedladdat den 4 februari 2026.

4 Se forklaring i ordlistan, avsnitt 1.7.

4 Trafikverket tillimpar en sikerhetsmarginal kring nollan. En &tgird r 16nsam om
NNK > 0,1 och olonsam om NNK <-0,1. E-post fran Trafikverket den 11 maj 2026.
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fordndringar av enskilda variabler. Obligatoriska kénslighetsanalyser géller
bl.a. effekten av hogre investeringskostnader, justering av olika utfall for tra-
fiksékerhet, utslapp och klimatrelaterade effekter samt en justering av trans-
portarbetet. Atgirdsspecifika kiinslighetsanalyser kan genomforas dé det ak-
tuella projektet har mer osdkra antaganden.

Ej berdknade effekter

Vissa effekter ér inte lika enkla att kvantifiera; bl.a. dr det mycket svart att
kvantifiera olika typer av miljokonsekvenser (se ruta 6 i figur 3).*> Diremot
ingar miljokonsekvenser som trafikbuller och utsldpp av luftféroreningar och
klimatgaser fran trafiken i de berdknade effekterna. Till miljéeffekter som
dnnu inte kan hanteras kvantitativt hor olika former av intrang i naturen och i
landskaps- eller stadsbilder. Det sammanlagda vérdet av alla ej berdknade ef-
fekter bedoms som foérsumbart om det med stor sannolik understiger 10 pro-
cent av utgifterna for dtgdrden. Om vérdet overstiger 10 procent beskriver Tra-
fikverket effekterna verbalt, och de vigs in i analysen kvalitativt. Aven sddana
effekter bor enligt Trafikverket vara vil underbyggda och styrkta med négot
slags statistiskt underlag. Vissa exploateringseffekter gar det heller inte att
kvantifiera; se vidare kapitel 6.

2.2.3 Fordelningsanalys

En nyttokostnadsanalys tar inte hénsyn till hur en atgérd gynnar eller drabbar
olika grupper av resendrer eller andra berdrda, som boende.* Dirfor behover
den kompletteras med en fordelningsanalys. En sddan analys visar hur nyttan
av och kostnaderna for den aktuella atgidrden fordelar sig pa olika grupper.
Data finns for att beskriva skillnader mellan t.ex. olika inkomstgrupper, al-
dersgrupper, kon, ldn och typer av boendekommuner, resedrenden, person-
respektive godstransporter samt trafikslag.

Notera dock att viardet av en transportinvestering pa sikt sprids i ekonomin
och kan tillfalla andra dn de resendrer som initialt fick del av nyttan. Se dven
avsnitt 1.6.2 och kapitel 6.

2.2.4 Transportpolitisk malanalys

En samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys kompletteras ocksa med en mal-
analys.* Riksdagens dvergripande transportpolitiska mal 4r “att sékerstilla en
samhdllsekonomiskt effektiv och 14ngsiktigt hallbar transportforsdrjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet”. De transportpolitiska delmélen
pekar ut nyttor som riksdagen beddmt som sirskilt beaktningsviirda.*® Funkt-
ionsmalet beror effekter pa tillgdnglighet till arbetsplatser och service for

43 Trafikverket (2024a).
 Trafikverket (2025¢) och Trafikverket (2024d).
4 Trafikverket (2024b).
46 Trafikverket (2024a).
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medborgare i hela landet, medan hénsynsmalet berdr effekter pa trafiksékerhet
och miljd. I en malanalys utgér man fran de preciseringar av delmélen som ges
i forarbeten och beskriver hur malet paverkas med stdd av de effekter och in-
dikatorer som beréknats eller bedomts i nyttokostnadsanalysen.
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3 Infrastrukturens ekonomiska livslangd

I detta kapitel besvaras studiens fraga 2 a och 3, dvs. hur Trafikverket i sina
nyttokostnadsanalyser virderar vigars och jarnvégars livslangd (dvs. vilka an-
taganden de gér om den) samt vad forskningen sdger om antaganden om in-
frastrukturens livslédngd.

Sammanfattning om ekonomisk livslingd och diskonteringsrinta
Trafikverket tillimpar vanligtvis en livsldngd pad maximalt 60 &r. Syftet
med att anvidnda samma kalkylperiod for t.ex. bade védgar och jarnvagar r
att det ska vara méjligt att jimfora olika tgirder.*’ Sverige har, tillsam-
mans med Ovriga skandinaviska lander och Storbritannien, bland de langsta
ekonomiska livsldngderna.

En forldngning av livsldngden till exempelvis 100 ér skulle endast ge en
begrinsad effekt pa den berdknade samhéllsekonomiska nyttan. Skélet &r
att de nyttor som uppstar mot kalkylperiodens slut &r starkt diskonterade
och dérfor fér ett 13gt nuvirde.*® Dartill tillkommer kostnader for underhall
och reinvesteringar i objektet, vilket ytterligare minskar det marginella net-
tot.

Trafikverket anvinder en diskonteringsrinta pa 3,5 procent. En genom-
gang av forskning visar att det finns skilda uppfattningar om den lampliga
nivan pa diskonteringsriantan. Det finns argument bade for en hojd rénta
(t.ex. en inkludering av en hogre systematisk risk) och for en sdnkt rinta
(t.ex. av hénsyn till klimatet). Det finns ocksa forslag fran Produktivitets-
kommissionen om att Riksgéldskontoret ska sitta diskonteringsréntan i
stdllet for Trafikverket.

Medan valet av diskonteringsridnta har en stor effekt pad den samhalls-
ekonomiska lonsamheten skulle en fordndring av diskonteringsrantan inte
ndmnvirt paverka rangordningen av infrastrukturprojekt.

Livslangd kan syfta pa bade ekonomisk och teknisk livslangd. Med ekonomisk
livslangd avses den period under vilken en investering forvéntas generera
samhillsekonomiska nyttor. Den sammanfaller inte nddvéndigtvis med den
tekniska livsldngden, utan bestims av hur linge tillgdngen dr ekonomiskt
motiverad att anvidnda. Den ekonomiska livslingden motsvarar vanligtvis
kalkylperioden, som ar den tidsperiod under vilken en investering genererar
nyttor.

I kapitlet behandlas forst den samhillsekonomiska diskonteringsrintan
(dven kallad kalkylréntan). Diskonteringsrdntan anvénds for att omvandla
framtida nyttor och kostnader till ett nuvdrde. Den speglar att vérdet av

7 Intervju med Trafikanalys den 16 februari 2026.
8 Intervju med Trafikverket den 6 februari 2026.
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resurser normalt dr hogre i dag &n i framtiden och péverkar dirmed hur olika
tidpunkter vags i kalkylen.

Den foretagsekonomiska kalkylrintan*® behandlas inte i detta kapitel efter-
som den inte berdr vérderingen av livsldngden. Den foretagsekonomiska
rdntan (avkastningskravet) speglar i stéllet kapitalkostnaden och den avkast-
ning investerare krédver.

Efter avsnittet om diskonteringsréntan foljer en redogérelse for ekonomisk
och teknisk livslangd.

3.1 Samhaillsekonomisk diskonteringsranta m.m.

Framtida nyttor och kostnader har inte samma vérde som om de skulle intréffa
i dag, dvs. nuvérdet dr lagre. For att berdkna nuvérdet av en framtida investe-
ring anvinds en kalkylrénta, dven kallad diskonteringsrdnta. Diskonterings-
rdntan anvinds for att berdkna nyttor och kostnader som intraffar vid olika
tillfallen i framtiden till en gemensam tidpunkt i nutid. For varje ar fran bygg-
starten i ett projekt tills en investering har natt sin livslangd beréknas nyttor
och kostnader. Eftersom dessa ér utspridda 6ver tid diskonteras de separat och
raknas sedan om till ett nettonuvérde till basarets penningvarde for att bli jam-
forbara med varandra. Det dr annars inte mojligt att jamfora projekt som har
olika trafikppningsér eller kalkylperioder.*

3.1.1 Trafikverket anvinder en diskonteringsrinta pa 3,5 procent

Trafikverket anvinder en diskonteringsrinta pa 3,5 procent.’! Diskonterings-
rantan har stor betydelse for nivan pa den samhéllsekonomiska nyttan for alla
investeringar. Men eftersom den paverkar samtliga investeringar pa ett likartat
sétt, sdrskilt nér alternativen har liknande kalkylperioder, har den vanligen be-
grinsad betydelse for rangordningen och prioriteringen av olika investerings-
alternativ.’? Diskonteringsriintan som Trafikverket anvinder i ASEK-rappor-
ten bygger delvis p4 den vedertagna s.k. Ramsey-ekvationen.>* I ASEK 5 gav
beriikningen en rinta pa 3,28 procent.>

4 Den anvinds bl.a. vid beriikning av fordonskostnader och trafikeringskostnader. Trafikver-
ket (2023) s. 29. Den samhillsekonomiska diskonteringsrintan kan tolkas som ett uttryck for
samhdllets avkastningskrav, men den &r inte direkt observerbar och bestdms inte pd samma
sdtt som ett foretags avkastningskrav. Den bygger i stéllet pa normativa antaganden om tids-
g)referens, tillvéxt och hur framtida generationers vélfard ska vérderas.

“Trafikverket (2024a) s. 42.

S Ibid, s. 63.

52 Asplund (2018).

33 Trafikverket (2023) s. 29.

% Medz=1,5n=1och g=1,78 (dir z = ren tidspreferens (d) + katastrofrisk (L), n =
absolutvirdet av konsumtionselasticiteten for marginalnyttan och g = tillvéxttakt i konsum-
tion per capita) kan diskonteringsridntan med hjdlp av Ramsey-ekvationen beréknas till 3,28
procent.
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I Ramsey-ekvationen bestims diskonteringsrédntan genom antaganden om
en tidspreferens, tillviixt och avtagande marginalnytta av konsumtion. > ASEK
beaktar inte systematisk risk®® i sjilva Ramsey-formeln. Ramsey-ekvationen
inkluderar dock en katastrofrisk, som exempelvis kan vara teknologiska fram-
steg, naturkatastrofer eller storre krig, som kan leda till att investeringen inte
kommer till anviindning over hela kalkylperioden.?’” Eftersom katastrofrisken
ar liten beskriver Trafikverket det som att diskonteringsrdntan avser riskfria
investeringar. Aven forskare brukar referera till berikningen som att det inte
ingér ndgon riskkomponent i den.’® Trafikverket behandlar systematisk risk
separat och den ingér inte som en egen del i berdkningen av diskonteringsrin-
tan.

Trafikverket grundar dven sin diskonteringsrianta pa rekommendationer av
det EU-finansierade projektet HEATCO (Harmonised European Approaches
for Transport Costing and Project Assessment)® och Storbritanniens gréna
bok (the HM Treasury Green Book, HMTGB)® som rekommenderar 3,0 re-
spektive 3,5 procents diskonteringsréntor.

EU-kommissionen anger att diskonteringsréntan skiljer sig at mellan med-
lemsldnderna. Om ett medlemsland inte redan har en satt rdnta, rekommende-
rar kommissionen en rénta pd 3 procent for medlemsldnderna och 5 procent
for sammanhéllningslinderna.’! Sammanhaliningsléinder® &r medlemslinder
som har en bruttonationalinkomst (BNI) per capita under 90 procent av ge-
nomsnittet f6r EU-27 och som far stod av EU:s sammanhallningsfond.

Sedan 2012 har diskonteringsrantan i ASEK varit oférdndrad pé 3,5 pro-
cent.® I intervjuer med Trafikverket och Trafikanalys framkommer att diskon-
teringsréntan inte varit foremal for diskussion pa ldnge. Trafikverket anser att
den nuvarande nivan ir limplig.**

55 Ren tidspreferens innebir att nyttan i dag véirderas hdgre dn nyttan i framtiden. Tillvéxt
syftar pa att framtida generationer antas fa en hogre konsumtion, vilket paverkar hur mycket
deras nyttor ska végas i dag. Avtagande marginalnytta av konsumtion innebér att en extra
enhet konsumtion ger mindre nytta ju rikare man 4r, vilket gor att nyttor i en rikare framtid
virderas lagre. Asplund (2020) s. 4 och e-post frén Maria Bratt Borjesson, den 23 april 2026.
%6 Med systematisk risk avses en risk som #r korrelerad med konjunkturcykeln. Trafikverket
22023) s. 28.

37 Trafikverket (2023) s. 29.

$S0OU 2024:29, s. 359.

S HEATCO (2006)

¢ HM Treasury (2003).

¢! European Commission (2016).

2 For perioden 2021-2027 avser Sammanhéallningsfonden Bulgarien, Tjeckien, Estland,
Grekland, Kroatien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen, Portugal, Ruménien,
Slovakien och Slovenien. Europeiska kommissionens webbplats: Sammanhallningsfonden.
https://ec.europa.eu/regional_policy/funding/cohesion-fund_en?etrans=sv. Nedladdat den
23 februari 2026.

 Trafikverket (2012) s. 15.

% Intervjuer med Trafikverket den 6 februari 2026 och Trafikanalys den 16 februari 2026.
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3.1.2 Olika asikter om en lamplig niva pa diskonteringsrintan

Diskonteringsréntan som anvinds i samhéllsekonomiska kalkyler varierar
mellan 3 och 8 procent i EU-l4nderna®, med ett genomsnitt pa 3,6 procent och
en median pa 2,8 procent.®

I en studie frén 2018 tillfragades drygt 200 experter pa social diskontering
om vad som var en ldmplig nivd pd diskonteringsrintan for sarskilt 1dngsiktiga
infrastrukturprojekt (med en livslingd p& mer dn 100 4r). Medianen var 2 pro-
cent och medelvérdet 2,3 procent. Trots att det var en stor spridning pé svaren
(mellan 0 och 10 procent) sa svarade 92 procent av de tillfrdgade forskarna att
de skulle foredra en diskonteringsriinta inom spannet 1-3 procent.®’ Det kan
noteras att en rdnta pa 1 procent motsvarar mycket laga avkastningskrav pé
samhilleliga investeringar.® En mojlig forklaring kan vara att réntorna var
mycket 1aga under 2018, pa sina hall till och med noll.

En representant for KTH:s jarnvagsgrupp anser att Trafikverkets diskonte-
ringsrénta pa 3,5 procent dr for hog néir det géller stora investeringar, sérskilt
inom persontrafik med karaktir av samhéllsutveckling. Detta tenderar att bli
sjdlvuppfyllande genom att missgynna stora objekt som far stérre nyttor med
tiden, i jimforelse med mindre objekt som ger marginella effekter.®” Andra
forskare menar att diskonteringsrantan borde vara hogre for att ta hidnsyn till
systematisk risk.”® Att introducera risk i bedémningen skulle kunna leda till
hogre diskonteringsrintor én i dag.”' En hogre réinta vore ocksa rimligt enligt
Produktivitetskommissionen med tanke pa den osikerhet som rader i plane-
ringen av framtidens transportsystem, t.ex. vad giller framvixten av autonoma
fordon och energikillor.”

EU-kommissionen rekommenderar att systematisk risk hanteras separat
fran diskonteringsréntan och att man endast tar hansyn till risken i kénslighets-
analyser. Anledningen &r att systematiska risker felaktigt kan sénka den upp-
skattade nyttan av en investering.”

Konstant eller avtagande rinta

Béde HEATCO och HMTGB forordar att diskonteringsréntan bor avta med
tiden, sirskilt for att ta hiansyn till klimateffekter.” Det finns enligt EU-kom-
missionen visst stod i forskningen for att en avtagande diskonteringsrénta &r
mer Overensstimmande med konsumenters preferenser. Skilet till det ar att
konsumenter ser dnnu mindre nytta i slutet av ett langt investeringsprojekt

% European Commission (2016).

¢ European Commission (2021) s. 20-21.

¢ Drupp m.fl. (2018).

 E-post fran Maria Bratt Borjesson, den 23 april 2026.

 Intervju med och e-post frin Oskar Froidh den 3 mars och 7 maj 2026.

" Intervju med Lars Hultkrantz den 30 mars 2026.

"I Hultkrantz (2013).

2 En kommission tillsatt av regeringen (den 30 april 2023) i syfte att analysera produktivi-
tetstillvixten och lamna forslag for hojd produktivitet i niringsliv samt offentlig sektor. Den
lamnade delbetdankandet SOU 2024:29 och slutbetinkandet SOU 2025:96.

3'SOU 2024:29, s. 359.

™ European Commission (2021) s. 20-21.

5 HM Treasury (2003) och HEATCO (2006).
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jamfort med i borjan av projektet.”® Att tillimpa en avtagande riinta #r alltsd

ett sitt att ta hinsyn till en osiker framtid.”’

Trafikverket anvénder konstanta rdntor i sina samhéllsekonomiska ana-
lyser, eftersom de anser att avtagande réntor skulle medféra komplikationer i
modellen. Trafikverket menar att modeller som anvénds vid samhéllsekono-
miska analyser inte dr anpassade till en rinta som varierar dver tid.”

I EU-kommissionens rekommendationer fran 2021 fors liknande resone-
mang som Trafikverket anvénder. Trots att det finns vetenskapliga argument
for avtagande diskonteringsréntor rekommenderar de en konstant diskonte-
ringsrdnta. Kommissionen menar att nyttor och kostnader uppstar under ett
begrénsat antal ar och att kalkylperioden &r kort nog for att rattfardiga en kon-
stant ridnta. Att anvinda en rdnta som varierar ver tid skulle endast marginellt
fordndra resultaten. Daremot menar EU-kommissionen att man i langre pro-
jekt, med en kalkylperiod 6ver 50 ér, bor anvénda en avtagande diskonterings-
rinta.”

Utredningsforslag om att en annan aktor dn Trafikverket sditter
rdantan

Under 2024 publicerade Produktivitetskommissionen ett delbetinkande dar
bl.a. Trafikverkets nyttokostnadsanalys diskuteras. Produktivitetskommis-
sionen kritiserar att diskonteringsriantan beslutas inom Trafikverket (genom
ASEK).% Detta har dven ifrigasatts i tidigare studier, som lyft fram att det
finns en risk att rintan sétts sa lagt som majligt, vilket generellt skulle forbéttra
l6nsamheten for Trafikverkets infrastrukturprojekt.®! Kommissionen menar att
diskonteringsréntan bor séttas av Riksgildskontoret.

Vidare menar Produktivitetskommissionen att rdntan bor baseras pé statens
uppléningskostnad och innehélla en riskkomponent. Detta skulle innebéra att
riskperspektivet dppnar upp for en diversifiering av diskonteringsréntan da
olika projekt &r olika kénsliga for framtida utveckling. Inkluderingen av en
riskkomponent i diskonteringsrantan skulle leda till en hogre diskonterings-
rinta 4n i dag.%?

Argument mot Produktivitetskommissionens forslag om rdntan

Trafikanalys anser inte att det finns ett behov av att Riksgélden bestimmer
diskonteringsriantan. Ett sddant uppldgg hade visserligen fungerat bra, menar
de, men de bedomer det som lag risk att Trafikverkets beslut om diskonte-
ringsrdnta bidrar till ineffektiv infrastrukturplanering. Dessutom kommer

76 European Commission (2021). I faktagranskningen uppger Trafikverket att det frimsta
skilet till att anvénda en avtagande rénta &r etiskt. De menar att vi inte kan skjuta ver kost-
nader pa framtida generationer for att vi r otaliga. E-post fran Trafikverket, den 11 maj 2026.
T Trafikverket (2023) s. 29.

" Ibid, s. 28.

7 European Commission (2021) s. 20-21.

$0°SOU 2024:29.

81 Mouter (2018).

82.S0U 2024:29.
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Trafikverket fortfarande att ansvara for andra delar av berdkningen, sdsom
skattefinansieringskostnaden och kalkylperioden for skilda objekt, vilket
ocksé omfattar riskbeddmning.®*

Dessutom uppger Trafikanalys i en intervju att det finns risk for osékerhet
1 berdkningarna om man skulle anvinda olika kalkylréntor for olika projekt.
De framhaéller att det viktigaste ar att projekten dr jimforbara och att nivan pa
rintan dr densamma, s att rangordningen av projekten blir korrekt.3

Medarbetare pa Riksrevisionen for samma resonemang och menar att det
frimst 4r den relativa rangordningen i prioriteringen av projekten som spelar
roll. Andras diskonteringsriintan forskjuts endast projektens kostnader och
nyttor horisontellt, medan rangordningen oftast forblir ungeféir densamma. Gi-
vet att det finns en fast investeringsram ar syftet fraimst att se vilket projekt
som &dr mest nyttokostnadseffektivt i relation till de andra projekten, inte att
utréna en absolut sanning om den exakta nyttan.%®

3.2 Ekonomisk och teknisk livsldngd

I Trafikverkets samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalys antas kalkylperi-
oden motsvara den ekonomiska livsldngden. For vdg- och jarnvagsinveste-
ringar antas den normalt vara 60 4r.% Ibland kan Atgirdsspecifika omstindig-
heter motivera en kortare ekonomisk livslingd.®’

Enligt ASEK rdknas kalkylperioden frén anldggningens trafikoppningsér,
dvs. det &r da anldggningen kan tas i bruk. ASEK utgér fran att kalkylperioden
motsvarar investeringens ekonomiska livslangd. Den ekonomiska livsldngden
ska inte blandas ihop med den tekniska livsldngden, som avser den tid under
vilken det ar tekniskt mdjligt att anvéinda en anlidggning eller en anldggnings-
komponent.®

En infrastrukturinvestering kan vara fysiskt fungerande efter det att den
ekonomiska livslangden har 16pt ut. Skélet till att den ekonomiska livsldngden
kan skilja sig fran den tekniska livsldngden é&r att den framtida anvdndningen
av anldggningen inte &r sdker. Tekniska fordndringar, dndrade transportmons-
ter eller ny infrastruktur kan gora att exempelvis en kanal eller en jarnvég inte
langre anvinds pa det sétt som tidigare antagits. Kalkylperioden é&r ett analy-
tiskt val man gor som ska spegla den ekonomiskt nyttiga livslingden.®

Trafikverket menar att kalkylperioden inte kan baseras pa hur infrastruk-
turen har anvénts bakat i tiden eller i dag eftersom olika risker kan komma att
intréiffa i framtiden som kan paverka lonsamheten.”® Gota kanal ér ett exempel
pa nér en investerings tédnkta anvindningsperiod forkortas i och med ny teknik.

8 Trafikanalys (2026b).

8 Intervju med Trafikanalys den 16 februari 2026.

8 Intervju med Riksrevisionen den 17 februari 2026.

8 40 &r giller t.ex. bussgator, “flaskhalsar” och héllplatser. Trafikverket (2024a).
8 Ibid, s. 46-47.

8 Ibid, s. 62.

8 European Commission (2021) s. 20-21.

* Intervju med Trafikverket den 6 februari 2026.



3 INFRASTRUKTURENS EKONOMISKA LIVSLANGD

Sadana osékerheter kan bidra till viss forsiktighet i uppskattandet av en for-
vintad livslingd och dirmed kalkylperioden.’!

ASEK-rapporten tillimpar s.k. brytar for att hantera viss osdkerhet i fram-
tiden. Efter brytaret antas att ingen trafiktillvéxt, ingen real prisokning och
ingen nyttotillvixt forekommer. Nyttan antas alltsd vara ofordndrad fran och
med brytaret fram till kalkylperiodens slut. Ett brytar baseras vanligen pa pro-
gnosar 2 (se avsnitt 2.2). Detta antagande om nolltillvéxt av arliga nyttor dr en
forsiktighetsétgird.” Osikerheten 6kar pé ldng sikt dven om allt nu tyder pé
att trafiken kommer att 6ka i framtiden.”

3.2.1 EU-kommissionen om kalkylperiodens lingd

EU-kommissionen har inga specifika rekommendationer for kalkylperioder
for védgar och jarnvdgar men menar att kalkylperioden for langsiktiga projekt
som lédngst bor stricka sig till 50 &r inom transportsektorn, och kalkylperioden
ska inkludera bade byggtiden och den tid da infrastrukturinvesteringen ar i
drift.”* Det finns stora skillnader mellan linder i friga om hur lang livslingd
som anvédnds vid analyser av nya infrastrukturinvesteringar. De ldngsta kal-
kylperioderna finns i de skandinaviska landerna samt Storbritannien, med livs-
langder p& 50-75 &r, medan de kortaste kalkylperioderna finns i ldnder som
Australien och USA, som anviénder kalkylperioder pa 25-30 &r.%

Tidigare foresprikade EU-kommissionen ett system med kortare livslang-
der &n de nuvarande 50 aren, men med ett tilldgg for restviarden. Ett restvirde
ar det ekonomiska vérde som finns kvar trots att kalkylperioden har nétt sitt
slut. EU-kommissionen uppdaterade sina rekommendationer 2021 och rekom-
menderar nu att man ska anvinda den totala ekonomiska livsldngden som kal-
kylperiod redan fran borjan. Sitts kalkylperioden till den totala ekonomiska
livslangden dr restvédrdet vanligtvis noll vid kalkylperiodens slut. EU-kom-
missionen rekommenderar dock att restvirden anvénds ndr det handlar om
l&nga investeringar, som enligt dem striicker sig 6ver 50 ar.”

Restvirden ingér normalt sett inte i Trafikverkets samhéllsekonomiska nyt-
tokostnadsanalyser for infrastrukturinvesteringar. Skilet for detta dr just att
kalkylperioden sitts lika med investeringens antagna ekonomiska livslangd.
Enligt Trafikverket kan det vara motiverat att anvénda restvirden i sirskilda
fall, t.ex. vid investeringar i dtgdrdspaket med kombinationer av flera atgérder
som har olika ldng ekonomisk livslingd.”’

! Intervju med Riksrevisionen den 17 februari 2026.
%2 Trafikverket (2016) s. 7.

%3 Intervju med Trafikverket den 6 februari 2026.

4 European Commission (2021) s. 20-21.

%5 Tveter och Tomasgard (2024).

% European Commission (2021) s. 20-21.

7 Trafikverket (2024a) s. 198.
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3.2.2 Faktisk livsliéingd jamfort med ekonomisk livslingd

En studie har undersokt den observerade (faktiska) livslingden for norska
végar och jarnvdgar ur ett historiskt perspektiv. Den visar att jairnvagar gene-
rellt har varat mer &n 100 ar. Studien undersokte dven végar (med fokus pé
motorvégar), vilka generellt sett behdvde uppgraderas efter 40 ér. Forfattarna
betonar trots detta en osékerhet infor framtiden och menar att det kan vara
lampligt att antingen ha kortare kalkylperioder dn vad som i praktiken dr moj-
ligt eller ha olika kalkylperioder for olika projekt.”®

En tidigare svensk studie visar att den faktiska ekonomiska livsldngden for
vigar i Sverige oftast dr minst 70 ar.”

3.2.3 Reinvesteringar ir nodvindiga for att forlinga livslingden

Aven om den ekonomiska livslingden antas vara 60 ar for viig- och jirnvigsin-
vesteringar kan delkomponenter ha en kortare teknisk livsldngd. Under en in-
frastrukturinvesterings livsldngd riknar man darfor med att gora reinveste-
ringar. Reinvesteringar ar storre underhallsatgarder som genomfors i syfte att
aterstilla anliggningen till dess ursprungliga tillstind.!”° For att bestimma &t-
gérdsintervall for olika komponenter och behovet av reinvesteringar i en an-
liggning anviinder ASEK schabloner for tekniska livsldngder.'?! Den tekniska
livslingden kan allts& forlingas genom reinvesteringsatgirder.'”? Observera
att ndr en vig behdver uppgraderas séger det ingenting om hur lénge, eller i
vilken grad, den har genererat de nyttor som eventuellt prognostiserades.'®

Produktivitetskommissionen pekar i sin rapport pa att underhéllet av den
befintliga infrastrukturen brister. Stora delar av den svenska infrastrukturen
hirstammar fran 1970-talet, vilket innebér att transportsystemet i manga fall
ndrmar sig sin tekniska livsldngd. Detta orsakar problem som minskad barig-
het, hastighetsnedsittningar och minskad tillforlitlighet i trafiken.!%*
Trafikverket har identifierat ett vixande behov av underhall av transportinfra-
strukturen. Underhall av existerande infrastruktur prioriteras dock ibland bort
for nya investeringsprojekt trots att reinvesteringar generellt sett &r samhalls-
ekonomiskt 1dnsamma.'%

Aven

3.3 Effekten av forandringar 1 livsldngd och
diskonteringsrinta pd Ionsamheten

I tabell 2 nedan illustreras hur den totala 16nsamheten for en atgird paverkas
av fordndringar i livsldngd. I exemplet dr nettonuvdrdet 100 kronor vid en

%8 Tveter och Tomasgard (2024).

% Haraldsson och Jonsson (2008).

190 Intervju med Trafikverket den 6 februari 2026.

19'Vid analys av drift och underhall och reinvesteringar ssmmanfaller den ekonomiska livs-
langden och den tekniska livsldngden for enskilda komponenter enligt ASEK 8.0.

192 Trafikverket (2024a) s. 62.

103 E_post frén Maria Bratt Bérjesson, den 5 april 2026.

14.50U 2024:29, s. 360.

195 Trafikanalys (2026b).
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livslangd pa 60 ar och en diskonteringsrdnta pa 3,5 procent. Om kalkylperi-
oden skulle &ndras till 80 &r blir nettonuvirdet 7 procent hogre, och om livs-
langden utdkas till 100 &r blir den 11 procent hogre.

I tabellen visas ocksa diskonteringsréntans betydelse. Med en procentenhet
lagre diskonteringsrénta dr nettonuvérdet 24 procent hogre vid 60 ars livsldngd
an 1 alternativet med 3,5 procents rdnta. Vid 100 ars livsldngd &r skillnaden i
nuvérde mellan 3,5 och 2,5 procents rénta 32 procent. Valet av diskonterings-
rénta har alltsd betydligt storre vikt dn valet av kalkylperiod.

Tabell 2 Nettonuvirdet i kronor vid olika kalkylperioder och olika
diskonteringsriintor
Nettonuvirdet vid 60 ar dr fastlagt till 100 kr.

Diskonteringsriinta Livslingd

60 ar 80 ar 100 ar
2,5 124 138 147
3,5 100 107 111
4,5 83 87 88

Kalla: Riksdagsforvaltningen.

Som synes har valet av diskonteringsrénta stor effekt pa4 den samhallsekono-
miska lonsamheten. Déremot skulle en fordndring av diskonteringsrantan inte
ndmnvart paverka rangordningen av infrastrukturprojekt. Ett av de framsta
syftena med varderingen av livsldngd och diskonteringsrénta &r att prioritera
mellan projekt snarare in att bestimma den exakta nyttan.'%

1% SOU 2024:26, s. 353.
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4 Restidsvardering och resandevolymer

I detta kapitel besvaras fraga 2 b (hur nyttorna av kortare restider virderas),
delvis fraga 2 c (godstransporter i forhéllande till persontransporter) samt
fraga 3 om forskning om restidsvardering.

Sammanfattande jimforelse mellan person- och godstransporter i
fraga om restid

Virderingen av restidsfordndringar skiljer sig at mellan olika trafikslag,
olika reseavstand, olika drendetyper och olika typer av restid. Nér det géller
jamforelser mellan virderingen av restidsfordndringar for privata person-
transporter och for godstransporter méts dessutom dessa pa helt olika sitt.

Niér det géller privata persontransporter bygger virderingen pa resené-
rernas vilja att betala for en forkortad restid, som i sin tur beror pé faktorer
som pédverkar hur personer upplever sin restid. Detta har traditionellt métts
genom enkiter, s.k. tidsvérdesstudier.

Berdkningen av restidsfordndringar for tjdnsteresor ligger ndgot ndrmare
motsvarande berdkning for godstransporter, eftersom virderingen baseras
pa vérdet av den produktion som arbetsgivare gar miste om nér deras an-
stéllda reser, dvs. arbetstagarnas bruttolon plus sociala avgifter.

Utgangspunkten for virdering av restidsforandringar for godstranspor-
ter, de s.k. godstidsvardena, utgérs i huvudsak av vilket varde godset har.
Godstidsvirdena ska spegla vérdet av den tid som godset binds upp och inte
kan omséttas ndr det transporteras pa végar, jarnvégar eller vatten utifran
vérdet pd godset. I detta avseende ar godstidsvédrdena principiellt jAmfor-
bara med restidsvérden for persontransporter: i det ena fallet avser tidsvér-
det godset, i det andra ménniskors tid.

Virderingen av forseningar for person- respektive godstransporter gors
pa samma sétt i ASEK, men godsets tidsvirde och nyttan av forbéttrad till-
forlitlighet underskattas sannolikt i dagens kalkylvérden. Trafikverket har
darfor startat ett forskningsprojekt som ska titta ndrmare pa vérderingen av
forseningar for godstransporter.!%’

Enligt forskning star kortare restid vanligtvis for 60—80 procent av de kvanti-
tativa nyttorna vid nya infrastrukturinvesteringar nér nyttokostnadsanalyser
anviinds.'® Resultat frén en forskningsstudie 2025 i Sverige och Norge be-
kraftar ocksa att restidsvinster utgdr den storsta nyttokomponenten vid végin-
vesteringar. Tidsvinster som andel av de totala nyttorna uppgar till ca 66 pro-
cent i Sverige.'?”

Kapitlet inleds med en beskrivning av begreppet vérdering av restidsvinst
med fokus pé tillgdnglighetsvinster. Darefter redovisas vilka tidsvarderingar

17 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026 och Trafikverket (2026d).
1% Mouter (2016).
199 Odeck m.fl. (2025).
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som Trafikverket anvinder i sina samhillsekonomiska analyser for person-
och godstransporter. I kapitlet beskrivs ocksa de onyttor och uppoffringar som
resandet i sig medfor och som modifierar virderingen av restidsvinsten. Av-
slutningsvis redogors for hur resandevolymer paverkas av kortare res- och
transporttider, dvs. effekter av en restidsférkortning.

4.1 Virdering av restidsvinst — tillgédnglighetsvinster

Begreppet virdering av restidsvinst (Value of Travel Time Savings, VITS)
bendmns ofta for enkelhetens skull som tidsvérde eller restidsvérdering, dven
om det avser just en restidsvinst.

For att forstd vad restidsvinster dr och varfor de dr viktiga kan man betrakta
dem som tillgénglighetsvinster. Tillgénglighet avser hur létt det ar att na olika
platser. Tillgdngligheten paverkas framfor allt av restider men ocksa av exem-
pelvis punktlighet, tillforlitlighet, turtithet, anslutningstid, reskostnader och
bekvamlighet. I praktiken anvinds darfor ofta uttrycket restidsvinster som en
samlande beteckning for tillgdnglighetsvinster, &ven om begreppet rymmer
mer &n enbart kortare restid.'!

Pa kort sikt uppkommer nyttan av en tillgédnglighetsforbattring inom trans-
portsystemet exempelvis genom att resenérer sparar tid eller far béttre tillgdng
till arbete, service och fritidsaktiviteter. For godstransporter kan nyttan pa mot-
svarande sétt uppstd genom kortare transporttider, 6kad tillforlitlighet, ldgre
logistikkostnader samt bittre tillgang till marknader, kunder och insatsva-
ror.!!!

Pa langre sikt sprids virdet av denna tillgénglighetskning vidare i ekono-
min. Den kan da ta sig uttryck i exempelvis mer fritid, fler arbetade timmar,
battre matchning pa arbetsmarknaden, hogre produktivitet i ndringslivet, hogre
16ner, hogre mark- och fastighetsvirden, 6kade foretagsvinster och storre kon-
sumtionsutrymme.''? Lis mer om sédana typer av effekter i kapitel 6.

Viktigt att komma ihag dr att varderingar av restidsfordndringar skiljer sig
at mellan olika trafikslag, olika restidskomponenter (sdsom véntetid, bytestid
och tid i fordonet), olika reseavstand, olika drendetyper och olika typer av res-
tid.!? For att tillginglighetsvinsterna ska kunna mitas s rittvisande som moj-
ligt &r det darfor viktigt att de olika komponenterna vérderas pa ett sa traffsa-
kert sdtt som méjligt.!'

4.2 Restidsbesparingar for persontransporter

Kortare restid innebér en direkt nytta for resenédren i form av sparad tid och
okad tillginglighet. Beroende pa hur restiden upplevs och kan utnyttjas av

1% E_post fran Maria Bratt Bérjesson, den 5 april 2026.

11" exempelvis tabell 4.1 i Trafikverket (2024a).

12 B5rjesson (2017) s. 103 och e-post frén Maria Bratt Borjesson, den 5 april 2026.
'3 Trafikverket (2024a) s. 120.

114 Borjesson och Eliasson (2012) och Bérjesson och Eliasson (2019).
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resendren paverkas ocksa nyttan (och ddrmed vérderingen) av en kortare res-
tid. Trafikverket uttrycker det som att ju storre mdjligheterna ar till nyttiggo-
rande aktiviteter under restiden, desto légre blir tidskostnaden for reseniiren.!!?

Resultaten frdn den svenska tidsvirdesstudien 2007 visar att vérdet av res-
tidsvinster skiljer sig at mellan resor med olika fairdmedel (bil, buss och tag),
mellan regionala, lokala och nationella resor samt mellan olika typer av rese-
drenden (arbetspendling eller annan privat resa).''® Detta bekriftas av en forsk-
ningsstudie fran 2016 dér tidsvérdesstudier jamfors i olika europeiska lédnder,
déribland Sverige.!!

Virdet av restidsvinster skiljer sig ocksa at mellan resendrer. Exempelvis
dr virdet av sparad restid hogre for forvéarvsarbetande och for dem som har
barn i hushéllet dn for andra typer av hushall allt annat lika, vilket &r forenligt
med antagandet om att ju mindre disponibel tid resenéren har, desto hogre ar
tidsvardet.

Niér det géller hur resenédrer viljer fairdmedel beror det till stor del pa hur
hog tillgdngligheten ér for detta fardmedel pa den plats dér resenédren befinner
sig. Om tillgéngligheten for ett firdmedel forandras kan det komma att péa-
verka resendrernas fardmedelsval.!'® Detta framkom exempelvis i resultaten
frdn en enkdt till 1 020 boende i Sverige som forskare pa Stockholm Environ-
ment Institute publicerade 2024.!%°

Resendrer som har brittom och storre betalningsformaga viljer oftare
snabbare och dyrare resealternativ, och vice versa. Daremot beror skillnaderna
i restidsvirdering mellan fairdmedel néstan inte alls pa skillnader i inkomst i
Sverige.'?* Till exempel har reseniirerna i Stockholms kollektivtrafik inte ldgre
inkomster #n den genomsnittliga stockholmaren.'?! I ASEK #r inkomsteffekter
bortriknade, dvs. de skillnader som finns mellan trafikslagen i ASEK beror
inte pa inkomst.'?

Notera att vérdet av kortare restid eller transporttid inte bara varierar mellan
olika resor och transportkdpare, utan ocksa for samma individ mellan olika
situationer. Det paverkas av hur angeldget det &r att komma fram snabbt vid
det aktuella tillféllet.'

4.2.1 Grundprinciper for persontransporter i ASEK

I detta avsnitt beskrivs grundlidggande principer inom vélfardsteorin som gil-

ler for virdering av restidsforkortningar for privata resor och tjinsteresor'>*

5 Trafikverket (2024a) s. 120.

116 Tbid, s. 122.

17 Wardman Chintakayala och de Jong (2016).

18 Géransson och Andersson (2023).

119 Xylia, Strambo och Gong (2024).

120 Borjesson och Eliasson (2019).

121 Bgrjesson, Eliasson och Rubensson (2020).

122 E_post fran Trafikverket, den 11 maj 2026.

123 Borjesson och Eliasson (2012).

124 Teorin om virdet av restid #r vil utvecklad. Becker (1965) anses vara den forste som
formulerade en generell teori for individers fordelning av tid och inkomst. Detta ramverk



4 RESTIDSVARDERING OCH RESANDEVOLYMER

samt hur vérderingen gors enligt ASEK. Trafikverkets nyttokostnadsberédk-
ningar av atgirder som kan forandra restider for persontransporter gors i hu-
vudsak i kalkylverktygen EVA, Samkalk och Bansek.'?

For samhillsekonomisk analys och valfardsteori giller generellt att varde-
ringarna ska spegla konsumenternas faktiska betalningsvilja. Detta dr centralt
eftersom det 4r dessa vérderingar som ligger till grund for de tillgénglighets-
vinster som sprids i ekonomin och skapar nyttorna av investeringarna.

Sist i avsnittet beskrivs skillnader i tidsvédrdering mellan bil, buss och tag.

Privata resor

ASEK:s restidsvérderingar for privata persontransporter dr baserade pa resul-
tat frdn den stora tidsvirdesstudie som genomfordes i Sverige 2008.'2¢ Kalkyl-
virdena har uppdaterats over tid med avseende pé inflation och okad real
inkomst, men ingen ny tidsvérdesstudie har gjorts sedan dess. Trafikverket
uppger att de har for avsikt att uppdatera tidsvardesstudien fran 2008 i ASEK
10, dvs. till 2032. Ett problem &r dock att det ar allt svérare att fa tillrdckligt
med svarande i studier som dr baserade pé enkiter till allménheten.'?” Att det
ar svért att f4 in svar frén allménheten nér det géller vérdering av restider har
ocksa lyfts fram av forskare inom transportomradet. En alternativ metod som
har lyfts fram for att samla in data dr passiv datainsamling, t.ex. mobiltelefon-
data, viigavgiftsdata eller biljettforsiljningsdata.'?

Kalkylvirdena for olika typer av resor och resedrenden redovisas i ASEK:s
kalkylbilaga. Exempelvis virderas kortare restid for en pendlingsresa generellt
hogre én for en dvrig privat resa.!'?

Tjdnsteresor

For tjansteresor ér det relevant att jamfora restid med produktiv arbetstid. Om

den som reser i tjdnsten inte dr lika produktiv under restid har arbetsgivaren
en betalningsvilja for att undvika en sidan resa.'*

I ASEK ér rekommendationen darfor att virderingen av restidsvinst for
tjénsteresor ska baseras pa arbetsgivares betalningsvilja for att undvika impro-
duktiv restid. Denna betalningsvilja motsvarar vérdet av den produktion som

arbetsgivare gar miste om nér deras anstdllda reser. Vérdet av utebliven

vidareutvecklades av DeSerpa (1971) och Evans (1972). Jara-Diaz (2003) samt Jara-Diaz
och Guevara (2003) utvidgar det klassiska ramverket till ett mer generellt ramverk for tids-
allokering och konsumtion. Se t.ex. Evans (1972). ”On the Theory of the Valuation and Al-
location of Time”. Se dven Jara-Diaz (2003). ”On the Goods-Activities Technical Relations
in the Time Allocation Theory”. Se ocksa Jara-Diaz och Guevar (2003). ”Behind the Subjec-
tive Value of Travel Time Savings: The Perception of Work, Leisure, and Travel from a Joint
Mode Choice Activity Model”.

125 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026.

126 WSP (2010).

127 Intervju med Trafikverket den 6 februari 2026.

128 Borjesson m.fl. (2023

129 Trafikverket (2024c).

130 Trafikverket (2024a) s. 121.
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produktion per timme speglas av arbetsgivarnas kostnad for de anstillda, vil-
ken utgdrs av bruttoldner plus sociala avgifter.'3!

Skillnader i tidsvirdering mellan bil, buss och tdg

Savil i de svenska tidsvirdesstudierna som i studier frin andra linder'* &r
resendrernas virdering av restid hogre for bilresor dn for tdg- och bussresor
(det géller primart restid i fordonen och inte vénte- eller bytestid). Darutover
vérderas restiden i en bil hogre vid hog tringsel. Men dven vdrderingen av
restid 6kar vid tringsel i fordonen for bade bussar och tig. Dessutom é&r vér-
deringen av bytestid och véntetid normalt hégre dn varderingen av restid i for-
donet.

Skillnader i tidsvardering mellan fardmedel kan som ndmnts tidigare delvis
forklaras av hur bekvéam eller produktiv restiden ar och hur létt det dr att gora
annat under resan, men ocksé av s.k. sjilvselektion.!** Med sjilvselektion me-
nas att resendrer som har brattom viljer de fairdmedel som pé kortast tid tar
dem till slutmalet och att resendrer som har gott om tid i stéllet prioriterar bil-
liga eller komfortabla resor.!3

4.2.2 Okade och minskade nyttor av kortare restid

I detta avsnitt redogérs dels for nyttiggdrande aktiviteter som minskar varde-
ringen av nyttan med kortare restider, dels for faktorer som okar véarderingar
av nyttan, s.k. resuppoffringar for persontransporter.

Nyttiggorande aktiviteter

Restid ar inte en kostnad om restiden kan anvéndas till samma aktiviteter, och
med bibehallen kvalitet pa dessa, som personen hade valt att utféra om denne
i stillet varit vid resans slutmdl.'3® Fér privata resor kan det réra sig om att
utnyttja tiden till att ldsa en god bok, medan det for tjansteresor innebér att det
gdr att arbeta under restiden.

Nir det géller tjansteresor pa tag har Trafikverket landat i ett antagande om
att 15 procent av restiden anvinds till arbete. For detta arbete antas produkti-
viteten under resan vara densamma som vid arbete pa den ordinarie arbetsplat-
sen. For dvriga firdmedel antas att inget arbete utfors under resan. '3

En brittisk studie fran 2019 indikerar att restidsvardet kan minska dver tid
till f61jd av den digitala revolutionen och dkad efterfragan pé jarnvagsresor.
Men enligt studien ror det sig om mattliga snarare én stora fordndringar.'?’
Denna iakttagelse bor dock tolkas med forsiktighet eftersom svarsfrekvensen
i tidsvardesstudier har sjunkit kraftigt 6ver tid, och det finns en stor risk for ett

31 Ibid, s. 126.

132 Wardman, Chintakayala och de Jong (2016).
133 Borjesson och Eliasson (2019).

134 Trafikverket (2024a) s. 122.

135 Ibid, s. 121.

136 Ibid, s. 172.

137 Wardman, Chintakayala och Heywood (2020).
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okat omfattande bortfall av respondenter som har ont om tid och ddrmed hogre
tidsvirden.'®®

Resuppoffringar (onyttor)
I relativ mening &r restid en onytta (resuppoffring) som resenérer har en betal-
ningsvilja for att undvika.'** Betalningsviljan for att korta restiden paverkas
av eventuella negativa faktorer som kan uppsta under resan. Om man t.ex.
kédnner sig otrygg under resan 6kar betalningsviljan for att korta resan. Det kan
ocksa beskrivas som att resuppoffringen kar eller att resan upplevs som mer
belastande.

I det foljande redogdrs for negativa faktorer som 6kar nyttan av att korta
restiden. Som framgér av redovisningen nedan hanteras dessa negativa fak-
torer pa lite olika sétt i Trafikverkets berdkningar.

Bristande komfort och obehag

Bristande komfort, fysiska obehag i form av illamaende, virk p.g.a. stillasit-
tande och oljud é&r oldgenheter under restiden som okar tidskostnaden for re-
sendren.

Niér det géller komfort kan det definieras som faktorer som relaterar till
bekvéamlighet som paverkar hur vi upplever restiden. Att virderingar av res-
tidsvinster skiljer sig 4t mellan fardmedel beror delvis pa skillnader i komfort.
Aven nir man jamfor resor med samma firdmedel kan det finnas skillnader i
komfort, som egentligen borde leda till ytterligare differentiering av restids-
véarderingar. Det kan for jarnvédg handla om atgérder som paverkar jarnvigens
sparldge, dvs. sparets exakta geometriska position i tre dimensioner (hojd, sid-
led och lutning). Bristande sparkvalitet leder till skakningar och vibrationer
som upplevs som stdrande av tdgresenédrerna. For viagar kan det handla om
olika typer av beldggning som paverkar bullernivéer, skakningar och vibra-
tioner. Dérfor anser vissa forskare att tidsvédrdet i samhéllsekonomiska
kalkyler for bilresendrer bor differentieras efter vagtyp, eftersom végkvaliteter
skiljer sig 4t.'%

I det moderna samhillet kan tidsvirdet for alla fardmedel dven paverkas av
tillgang till stabil mobiltdckning och internetuppkoppling. I ASEK ska &tgér-
dernas effekt pé reskomforten berdknas eller bedomas kvalitativt, om de inte
fingas upp av restidsvirderingar.'¥!

Anslutningstid

Med anslutningstid avses att resor med kollektivtrafik vanligtvis innebar en
resa med ett annat firdmedel for att ta sig till och fran en terminal for

138 E-post frén Maria Bratt Borjesson, den 5 april 2026.
13 Trafikverket (2024a) s. 125.

0 Fliigel m.fl. (2022).

141 Trafikverket (2024a) s. 194.
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kollektivtrafik (t.ex. tdgstation eller busshallplats). Anslutningstiden avser an-
slutningsresans varaktighet.'4?

Enligt ASEK foljer véirderingen av anslutningstid samma mdonster som vér-
deringen av aktid. Marginalvarden for anslutningstid kan dérfor berdknas med
vikter som speglar relationen till aktidsvirdet. Tjénsteresor vérderas i ASEK
pa samma sétt som privata resor.

For anslutning till 14ngvéga (nationella) kollektiva resor med tg och buss
estimeras vikten till 1,36, dvs. en timme inbesparad anslutningstid &r 1,36
génger mer vird dn en inbesparad timme 1 ktid.

Forseningstid

Med forseningstid avses att restiden forlédngs och att resenédrerna inte kan pla-
nera for detta. En 6kad risk for forseningar innebér en storre sannolikhet att
resendren kommer fram for sent. Forutom att detta &r en oldgenhet i sig kan
det dessutom skapa stress och oro. Darfor virderas forseningstid betydligt
hdgre 4n restid.'*3 Nir det giller biltrafik #r det endast vid stora stérningar som
det &r relevant att tala om forseningstid eftersom restiden beror pa en naturlig
variation i trafikforhallandena. '

Forseningstid ska i ASEK virderas till 3,5 ganger normal aktid for person-
bilar och kollektiva fairdmedel. Detta géller bade privata resor och tjénste-
resor.!#

Bytestid

Med bytestid avses tid och uppoffring for att byta mellan tva linjer i kollektiv-
trafik. Detta restidsvirde beaktar bdde véntetid och tid for forflyttning mellan
fordon (gangtid).!4¢

Den relativa vérderingen av bytestid har varit oférdandrad sedan ASEK 1
(1996). Den baserades pé forskning frn 1995'4” som estimerade att resenérer
upplever bytestid som 1,4-2,5 ganger sa kostsam som normal aktid. Vikten
2,5 valdes for att utdver sjdlva bytestiden dven beakta det obehag som sjdlva
bytet medfor. Valet att hantera detta direkt i viktningen av bytestid forklaras
av att det saknades svenska studier om den extra kostnad som resenérer alagger
ett resalternativ bara for att det innebdr ett byte (dvs. oavsett lingden pé bytes-
tiden).'#®

Tringsel for privata bilresor och tringsel i kollektivtrafiken

I tréingseltidsfaktorn for bilresor i ASEK ingér endast obehaget med forse-
ningen, som t.ex. att kinna stress, vilket innebdr att kostnaden for restidsosé-
kerhet maste laggas till. Att trafiktringsel och forseningar har direkta negativa

42 Tbid, s. 123.

143 E-post frén Maria Bratt Bérjesson, den 23 april 2026.
144 Trafikverket (2024a) s. 132.

145 Ibid, s. 132.

146 Ibid, s. 124.

147 Algers (1995), enligt Trafikverket (2024a) s. 135.

148 Trafikverket (2024a) s. 124.
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effekter pa psykiskt vilbefinnande, inklusive stress, irritation och psykologisk
belastning, bekriiftas i en systematisk forskningséversikt fran 2022.'4°

Restidsbesparingar for bilresendrer i tringsel pa vig ska vérderas till 1,5
ganger normalt aktidsvérde. Virderingen av trangseltid ska adderas till varde-
ringen av restidsosékerhet (eller i forekommande fall till forseningar) i de fall
dessa effekter upptriader samtidigt.

For kollektivtrafik ingér i begreppet tringseltid bdde minskad reskomfort
och restidsosékerhet p.g.a. tringsel. Trafikverket rekommenderar att deras
framtagna restidsmultiplikatorer anvénds for att berdkna tidsvardet for privata
resor vid olika grad av beldggning eller tringsel i kollektivtrafik.'*

Upprékning av tidsvérdet vid trangsel tillimpas i ASEK endast pa virden
som dr skattade utifran betalningsvilja, dvs. for privata resor. Varderingen av
tjénsterestid motsvarar virdet av uteblivet arbete och ar helt fri fran komfort-
komponenter och andra upplevelsekomponenter. Foljaktligen justeras inte
viirdet for tjdnsteresor for tringsel.'!

4.3 Virdering av tidsvinst for godstransporter

Majoriteten av de inrikes godstransporterna (métt i tonkilometer) gors med
tunga lastbilar. Jarnvégstransporterna &r till stor del interregionala eller inter-
nationella och f& gors inom ldnet. Niastan hélften av godstransporterna pa jarn-
vig utgors av transporter av malm och andra utvinningsprodukter. Det dr dven
den storsta varugruppen for inrikes lastbilstransporter, dér den utgdr en tred-
jedel av transporterna.'> Sett i ett 1dngsiktigt perspektiv har framfor allt kom-
bitrafiken 0kat i absoluta tal, dvs. trafiken med en kombination av lastbil och
jarnvig for olika delar av strickan.'>* Over tid har dock lastbilen tagit mark-
nadsandelar fran tiget.'>* Jarnvigssystemet priglas enligt en rapport frén Tra-
fikanalys av en langvarig underhallsskuld, bristande tillforlitlighet och 6kande
konkurrens om kapaciteten, i synnerhet till f6ljd av en vidxande persontrafik.
Detta har successivt forsimrat forutsittningarna for godstrafiken.!>®

Men ett skal till att det ar svart att flytta gods fran vig till jirnvag dr ocksé
att endast en liten andel av godstransporterna gors dver sa langa avstand att
omlastning till jarnvag &r ett realistiskt alternativ. Av det gods som transport-
eras inrikes med lastbil transporteras omkring 10 procent langre dn 300 kilo-
meter.!3 Det #r ett avstdnd som anses konkurrenskraftigt for att 4stadkomma
en dverflyttning till jirnvég eller inrikes sjofart.!>’

Enligt vilfardsteorin bygger véirderingen for bade gods- och persontrans-
porter pa betalningsviljan hos den aktoér som bédr kostnaden. Av det skilet ar

149 Conceigdo m.fl. (2022).

150 Trafikverket (2024a) s. 134.
51 Tbid, s. 134.

192 Trafikverket (2024f) s. 43.
153 Nelldal och Ahlstedt (2024).
154 Trafikverket (2025b).

155 Trafikanalys (2026a) s. 7-8.
156 Trafikverket (2024k).

157 Trafikanalys (2016).
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det svarare att mita tidsviarden for gods med enkdter: beslutsfattaren och den
som betalar &r inte alltid samma aktor, och foretagsdata dr dessutom ofta hem-
liga. Det &r heller inte lika létt att géra slumpmaissiga urval av populationer.
For gods &dr dessutom inte subjektiva faktorer som produktivitet under resan
och komfort relevant, vilket forenklar virderingen. Dérfor méts tidsvérde-
ringen for godstransporter pé andra sétt dn for persontransporter.

Kortare transporttider innebér en minskad fordons- och kapitalbindningstid
for godstransporter. Vérdet av en fordndrad transporttid kan skilja sig 4t bero-
ende pé bl.a. godsets varuvirde och placering i produktionskedjan.'>®

4.3.1 Grundprinciper for godstransporter i ASEK

I ASEK 8.0 ska godstidsvirdena spegla virdet av den tid som godset binds
upp och inte kan omséttas nir det transporteras pé vigar, jirnvagar eller vatten
utifrin virdet pa godset.!*® Godstidsviirdena antas vara desamma oavsett trans-
portmedel, men tidsvdrdena kan &nda variera mellan transportslag p.g.a. att
lastens varusammansittning skiljer sig at mellan dem.'®

For varje transportmedel berdknas ett nationellt genomsnitt f6r godstids-
virdena.'®! Genomsnittet for godstidsvirdena berdknas med hjilp av den va-
ruférdelning per transportmedel som ges av Samgods'®? och anviinds ifall mer
detaljerad information om transporterade varugrupper saknas. I de fall da at-
gérder studeras som endast paverkar en delmédngd av godstrafiken bor annan
information om berdrda varugrupper anviandas. Sddan information finns i den
godsprognos som anvinds i kalkylverktyget Bansek gods, som dock &r belagd
med sekretess.'®3

I WSP:s rapport fran 2022 framkommer att uppdelningen i varugrupper inte
skiljer pa hur kénsligt godset ar for tid, exempelvis att livsmedel har en be-
gransad hallbarhet. Att godstidsvirdet inte fingar upp risken for att godsets
virde degraderas under langa transporter innebér enligt WSP att vérdet un-
derskattas for tidskénsliga varor sdsom livsmedel och insatskomponenter inom
industrin.!®* Risken for att livsmedlets viirde degraderas sjunker dock om kyl-
vagnar eller kylcontainrar anvénds.

4.3.2 Nyttor och onyttor for gods

I detta avsnitt redogors dels for vad godsnyttor bestar av, dels for vilka nega-
tiva faktorer (onyttor) som péverkar godstransporterna.

158 Trafikverket (2024a) s. 138.

1% Tbid, s. 138.

10 WSP (2022) s. 24.

161 Trafikverket (2024a) s. 138.

192 Varuvirden per varugrupp i Samgods har tagits fram med hjélp av varuvérdesmodellen.
Trafikverket (2024a) s. 139.

163 Tbid.

164 WSP (2022) s. 26.



4 RESTIDSVARDERING OCH RESANDEVOLYMER

Nyttor dr lika med minskade onyttor for gods

Godsnyttan i den samhallsekonomiska kalkylen dr detsamma som en minskad
onytta, t.ex. den inbesparade transporttiden p.g.a. en dtgird. Andra exempel ar
mindre forseningar, mindre trangsel och forbattrad tillforlitlighet. Det finns
ddremot ingen motsvarighet till nyttiggérande aktiviteter for godset.

Trafikanalys konstaterar i en rapport frdn 2026 att godsets tidsvérde och
nyttan av forbéttrad tillforlitlighet sannolikt underskattas i dagens kalkylvér-
den. En av rapportens slutsatser dr f6ljaktligen att det finns ett behov av att
utveckla metoder for att béttre vérdera tillforlitlighet och punktlighet i sam-
hillsekonomiska analyser for svenska godstransporter pé jarnvig.'® Trafik-
verket hdller med om detta och har dérfor inlett ett forskningsprojekt om revi-
dering av godstids- och forseningstidsvirden. !¢

Negativa faktorer (onyttor)

Precis som for persontransporter kan negativa faktorer uppsta for godstrans-
porter under transporttiden, som t.ex. forseningar och tringsel. Dessa onyttor
virderas hogre dn det grundldggande godstidsvérdet. I det foljande beskrivs
hur Trafikverket hanterar sddana onyttor.

Forseningar for godstransporter

Forseningstidsviarden for godstransporter berdknas i ASEK genom att man
multiplicerar godstidsvirdena for normal transporttid med faktorn 3,5 (samma
upprékningsfaktor som anvinds for persontransporter), i brist pd empiriskt un-
derlag.'®’

Nir det géller forseningar for godstransporter pa jarnvag ankommer gods-
tdgen inte bara for sent, utan tdgen kommer ocksé ofta for tidigt till destina-
tionen. En orsak till att manga godstadg ankommer for tidigt ér att de avgar fore
tidtabell frén forsta stationen. Det kan gynna operatdrernas logistik och for-
bittra ankomstpunktligheten pa destinationen.!®® Avvikelser frin en tdgplan —
bade forseningar och tidiga avgéngar och ankomster — utgdr dock ett centralt
hinder for effektiva godstransporter pa jirnvig.'® Med andra ord skapar tidiga
ankomster endast nytta om tidsvinsten kan utnyttjas i efterfoljande led i trans-
portkedjan.!™

Enligt WSP-rapporten fran 2022 ingar forseningstidseffekter i Bansek
gods, som anvinds for berdkning av godstransporter pd jirnvdg, men inte i
Samgods, som anvinds for berdkning av godstransporter pa bade vdg och
jarnvag. I de kalkyler dir det saknas effekter for forseningstid underskattas
nyttorna for godstransporter, enligt WSP, eftersom man inte tar hdnsyn till en

165 Trafikanalys (2026a) s. 8 och 20.

1% Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026. Trafikverket (2026d).
167 Trafikverket (2024a) s. 140.

198 Trafikanalys (2026a) s. 104 f.

19 Ibid, s. 119.

170 Ibid, s. 19.
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minskad risk for forseningar.!”! Som nimnts i foregdende avsnitt har dven
Trafikanalys kommit fram till liknande slutsatser. Detta kommer Trafikverket
att titta nirmare p4 i sitt nystartade forskningsprojekt.!”

Som ndmns ovan och som ocksa framkommit i intervjuer behdver forse-
ningar av godstransporter inte ha nigon storre betydelse i de fall da transpor-
terna t.ex. hinner i tid till en hamn for vidare frakt till sjoss.!”> Men om leve-
ransen blir forsenad och en anslutning missas kan det innebéra stora kostnader
for transportforetaget. Aven en mycket tidig leverans kan skapa kostnader t.ex.
om extra magasinering krdvs. Se dven avsnittet om trafikeringskostnader for
godstransporter i kapitel 5.

Tringsel pa tagsparen

Pa de svenska jarnvigarna gar det enligt Trafikverkets rapport fran 2025
manga tag i olika hastigheter, vilket tar mycket kapacitet i ansprak och gor att
det blir trdngt pa sparen. Godstag blandas med bade langsammare och snab-
bare persontag.'’

Tréangsel pa tagsparen for godstransporter Okar risken for forseningar och
ar déarfor kopplat till hur Trafikverket hanterar forseningar. I den samhéllseko-
nomiska kalkylen beaktas detta inom kalkylverktyget Bansek gods.!"

Om jarnvdagen byggs ut kan det leda till lagre kapacitetsutnyttjande av jarn-
végen, vilket i sin tur kan minska risken for forseningar. Prognosmodellen
Samgods har en kapacitetsmodul som anvénds for att fordela godstransporter
mellan olika fairdmedel. Men Samgods anvénds séllan av Trafikverket i deras
arbete med att ta fram samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser.!”® En an-
ledning till detta &r att modellen framfor allt dr en prognosmodell.

Tomtransporter

Tomtransporter hanteras inte som en specifik post i berdkningarna utan hante-
ras i1 berdkningarna av genomsnittlig last och fyllnadsgrad. Exempelvis gar
Malmtagen tomma &t det ena héllet och fulla at det andra, och da tar man hén-
syn till det i kalkylverktyget Bansek gods.!””

Enligt WSP-rapporten frén 2022 &r tomtransporterna sannolikt rétt vl
fangade i modellerna. Problemet dr snarast att de i storstdderna sannolikt un-
derskattas och pa landsorten dverskattas, da en storre del av tomtransporterna
sker pa landsorten.!”

171 WSP (2022) s. 19.

172 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026 och Trafikverket (2026d).
173 Intervju med Riksrevisionen den 17 februari 2026.

174 Trafikverket (2025b) s. 7.

'75 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026.

176 Thid.

177 Tbid.

178 WSP (2022) 5. 24.
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4.4 Effekter av en restidsforkortning

Nar resuppoffringen minskar (tillgéngligheten okar), exempelvis p.g.a. en res-
tidsforkortning som uppkommer genom en 4tgird, kommer antalet resenérer
att 0ka. Det &r ocksa vanligt att den totala resstrdckan Okar. Ett 6kat resande
bestar bade av befintliga resenérer som reser langre eller oftare och av personer
som byter fran andra firdmedel eller inte skulle ha rest alls. Bade tillkom-
mande och befintliga resenérer far ta del av nyttan av minskad resuppoffring.
Nyttan for den senare gruppen ar dock oftast betydligt storre dn nyttan for till-
kommande resendrer.!”’

En restidsforkortning for en obekvam eller improduktiv resa far storre ef-
fekter 4n en motsvarande restidsforkortning for en bekvam resa, just eftersom
virderingen av tiden dr hogre i den forstndmnda situationen. Detta illustreras
i f6ljande exempel.

Exempel: En bekvdm tagresa minskar nyttan av en kortare resa samtidigt som
den samlade nyttan av investeringen okar.

Hogre komfort innebér att nyttan av en lika stor restidsforkortning blir ldgre,
och ju mer bekvdm resan ir, eller ju béttre den kan kombineras med andra
aktiviteter, desto lagre vérderas tidsvinsten. Restidsvarderingen ar darfor ge-
nerellt ldgre for tdgresor, eftersom komforten ofta dr hogre och det kan vara
mojligt att arbeta eller ldsa ostort under resan, medan bilresan dr mer anstrang-
ande, sdrskilt vid trangsel. Om restiden for en tagresa och en bilresa kortas lika
mycket vérderas tidsvinsten darfor normalt lagre for tdgresan.

Detta kan verka motsédgelsefullt, eftersom det kan se ut som om nyttan av
forbattringar ddrmed minskar ju béttre ett firdmedel ar for resenédren. Forsk-
ning visar dock att mgjligheten att resa bekvamt eller anvénda restiden pro-
duktivt — exempelvis for arbete, vila eller digitala aktiviteter — gor tdg- och
kollektivtrafik mer attraktiv relativt bilresande, vilket kan bidra till dverflytt-
ning fran bilar till kollektivtrafik. Dérfor far fler resenérer del av forbattringen
in om firdmedlet inte hade haft dessa fordelar.'® Det 6kar den samlade nyttan
av investeringen.

4.4.1 Persontransporter

De resendrer som till 61jd av battre tillgénglighet véljer att resa, liksom de
resendrer som skulle ha rest dven utan forbattringen, far en nytta som motsva-
ras av fordndringen i deras konsumentdverskott (se avsnitt 1.6.2). En enkel
metod som anvinds i ASEK och som gor det mdjligt att schablonméissigt be-
rakna konsumentoverskottet fran nygenererade och 6verflyttade resenérer kal-
las for “rule of a half”, regeln om halva nyttan. Nyttan berdknas genom att man
tar fordndringen av transportkostnaden som uppstar p.g.a. den aktuella atgér-
den ganger volymen nygenererade resendrer, alternativt verflyttade resenérer

17 Litman (2026).
180 Malichov4, Cornet och Hudak (2022).
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ganger 0,5.8! Metoden utgr ifrin insikten att en ny resenir inte kan ha lika
stor nytta av atgirden som en redan befintlig resenér eftersom den tidigare valt
att resa pa ett annat séitt eller inte alls.'$?

4.4.2 Godstransporter

For nya godstransporter (nygenererade och Overflyttade) med det studerade
fardmedlet berdknas enligt ASEK det fordndrade konsumentdverskottet i regel
med samma metod som for persontransporter med rule of a half”.'® For vir-
dering av overflyttade godstransporter finns ocksé en alternativ metod — den
s.k. Sikametoden. Ifall det finns uppgifter om transportkostnaderna pa den
transportmarknad (det trafikslag eller trafikstrak etc.) fran vilken transporterna
flyttar, sa kan man gora en berdkning av virdet av 6verflyttningen av trans-
porter, i stéllet for en schablonmaéssig skattning med rule of a half”. Viardet
av Overflyttningen motsvarar skillnaden i generaliserade transportkostnader.
Sikametoden har dock ett begrdnsat anvindningsomrade och maste tillimpas
med forsiktighet. %

Enligt WSP-rapporten fran 2022 har prognoserna for godstransporter pa
jarnvdg med enstaka undantag dverskattat den framtida volymutvecklingen. I
genomsnitt har prognoserna for jarnvagstransporter enligt WSP varit 5 procent
hogre 4n det faktiska utfallet.!®> Se bilaga 1 om jamforelser mellan tidigare
prognoser och faktiskt resande.

181 Trafikverket (2024a) s. 37 och Trafikverket (2021d).
182 Trafikverket (2024a) s. 38.

183 Tbid, s. 38.

134 Tbid, s. 38.

155 WSP (2022) 5. 27.



5 Trafikeringskostnader for person- och
godstransporter pd vdg och jarnvig

I detta kapitel besvaras fragestéllning 2 ¢ om skillnader mellan person- och
godstransporter genom en redogdrelse for trafikeringskostnader. Det komplet-
terar ddrmed kapitlet som berdr skillnader mellan person- och godstrafik i
fraga om vérderingen av restidsvinster. Kostnaderna &r relativt enkla att upp-
skatta, varfor det i stort sett saknas forskning inom omradet, utover de

underlagsstudier som genomforts pa uppdrag av Trafikverket.

Sammanfattande jimforelse av trafikeringskostnader for person- och
godstransporter

Nir det géller trafikeringskostnader visar en jamforelse mellan person- och
godstrafik att de flesta kostnadsposter &r liknande — det handlar om kapital-
kostnader, kostnader for service, underhall och reparationer, 16nekostnader
samt kostnader for drivmedel och reservdelar. Vissa fasta kostnader forde-
las ut pa antingen tid eller stricka, och detta kan goras olika beroende pé
trafikslag men det finns ingen tydlig distinktion mellan person- och gods-
trafik. Vissa kostnadsposter skiljer sig dock &t mellan trafiktyperna:

For personbilstrafik inkluderas inte tidsberoende kostnader. Det beror i
forsta hand pa att den som kor inte dr belonad. Tiden paverkar ddrmed inte
kostnaden pa det sdtt som avstandet gor (genom bl.a. drivmedelskostnad
och komponentforslitning). Privatbilisters tid hanteras i stédllet genom res-
tidsvérdering (se kapitel 4). Inte heller en virdeminskning som beror pa tid
inkluderas, da den inte paverkas av om bilen anvénds eller ¢j. Trafikopera-
torer behdver dock som producenter av transporttjanster bokfora bade
tids- och distansberoende kapitalkostnader i sina produktionskostnader.

Av naturliga skil skiljer sig trafikeringskostnaderna &t nar det géller de
kostnader som &r specifika for person- respektive godstrafik. For godstrafik
tillkommer kostnader for lastning och lossning, och for persontrafik till-
kommer kostnader for administration kopplade till biljettforséljning och
kostnader for personal som konduktdrer.

For jarnvagstrafik utgar ASEK frén att persontrafikforetag dger sina tag,
medan transportforetag hyr tdg. Det har inte gatt att hitta statistik som visar
hur stor del av de svenska tadgoperatorernas fordonsflotta som &r dgd re-
spektive hyrd. Bada forhallandena forekommer dock for bade gods- och
persontrafik. Det kan ocksé vara s att foretag leasar lok men dger vagnar.

Skillnaden mellan att hyra och édga lok respektive vagnar skulle kunna
vara en felkilla, men det &r svért att sdga &t vilket hall. Enligt uppgift inne-
bar dgande en ldgre kostnad per ar pa lang sikt, men det krdvs en stor initial
investering och innebdr en stérre finansiell risk. Om man &ger tdg och
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efterfragan minskar kan det leda till hoga fasta kostnader och ett 1agt kapa-
citetsutnyttjande, vilket 6kar kostnaden per tigkilometer. '8

Utover de kostnader som delas av skattekollektivet, dvs. investeringskostnader
samt kostnader for drift och underhall av infrastrukturen, ingér &ven privata
kostnader i Trafikverkets nyttokostnadskalkyler. De privata kostnaderna &r sa-
dana som de som trafikerar viss infrastruktur (privatbilister och transportorer)
sjilva star for.'®” Vissa av trafikeringskostnaderna ér avstindsberoende, exem-
pelvis drivmedelskostnader. Andra dr tidsberoende, exempelvis forarloner (se
figur 4). Kostnader som dr direkt kopplade till att kopa eller hyra och inneha
fordon (fordonskostnader) kan éven de delas in i avstdndsberoende och tids-
beroende. Bade strickan och tidsatgangen kan paverkas av infrastrukturatgér-
der och ddrmed ha en effekt pa de privata kostnaderna.

Figur 4 Typiska trafikeringskostnader i ASEK

GODS
Avstandsberoende Tidsberoende Lastning och
Fordonskostnader
kostnader kostnader lossning
« Arlig virdeminskning * Drivmedel * Forarléner * Personalkostnader
* Rantekostnader * Underhall och + Ovriga personal- * Kapital- och
« Forsikringar reparation kostnader underhallskostnader
« Fordonsskatt * Avstandsberoende for utrustning

vardeminskning
Anm. Figuren ér en forenkling av ASEK 8.0 och kommer inte att stimma helt for alla trafikslag.
Kailla: Riksdagsforvaltningen.
I figur 4 ovan ges exempel pa olika typer av trafikeringskostnader. I ASEK
sdrredovisas inte fordonskostnader for alla trafikslag. I stéllet har fordonskost-
naderna (oftast) inkluderats i de tidsberoende kostnaderna. For att gora redo-
visningen mer enhetlig har vi i det foljande fordonskostnader som en separat
kategori for alla trafikslag.

En grundldggande uppdelning i ASEK finns mellan persontrafik och gods-
trafik. For godstrafik tillkommer utdver dvriga kostnader ocksd kostnader for
lastning och lossning av gods. Tégtrafik ar det enda trafikslaget som finns un-
der bade person- och godstrafik.

I ASEK 8.0 har kostnadsuppgifter tagits fram for baséret 2019 samt tva
prognosér, 2045 och 2065. Prisprognoserna bygger pé att viag-, jirnvigs- och
firjetrafiken dr klimatneutral 2045.'® Prognoserna riknar med en hog elektri-
fieringsgrad av viagtrafiken 2045 (drygt 90 procent for litta fordon och 80 pro-
cent for tunga fordon 2045), vilket kommer att ge lagre drivmedelsrelaterade
korkostnader framover. For jarnvdgen forvintas kostnaderna oka till 2045 till
foljd av 6kade elpriser och hijda banavgifter.'®

186 Mejlkonversation med Maria Borjesson, den 26 mars 2026.

187 Férutom for personbilstrafik handlar det alltsé inte om den kostnad som den resande star
for (och som kan vara kraftigt subventionerad) utan om operatorens faktiska kostnader.

138 Trafikverket (2022).

189 Trafikverket (2024h) och Trafikverket (2024g).
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5.1 Kostnadsutveckling inom transportsektorn

Enligt SCB:s statistik 0kade kostnaderna for tjanster inom transportsektorn
mer én producentprisindex for tjanster (TPI) 2020-2025."° Fram till och med
2023 var kostnadsdkningen storre for véigtransporter, men 2025 l1ag jarnvags-
trafik hogre (diagram 3). Det senare kan vara en effekt av hojda banavgifter
for godstrafik'®! och sénkt pris p& bensin och diesel.'? Fér godstrafik p4 jirn-
vig ir 6kningen strst, 6 procent hogre 4n for TPI under tidsperioden. Aven
stodtjénster till transport, som magasinering, har 6kat mer &n TPI (29 procent
jamfort med 20 procent).

Diagram 3 Producentprisindex for tjinster avseende transport samt totalt
2020-2025 (2020 = 100)
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Jarnvag, gods Vagtransport, passagerare
Vagtransport, gods
Kalla: SCB.

Tagutbudet métt som fordonskilometer har &kat snabbare dn bilresandet,
sérskilt sedan 1990.'”* Fran 2000 och framdt har antalet persontig 6kat med
dver 100 procent, medan godstigen ligger kvar pd ungefir samma antal.!%*
Persontrafikens expansion bestar framfor allt av regionaltag, som &r starkt sub-
ventionerade. Konkurrens mellan kommersiell fjarrtrafik och regionala tag-
system pa samma strickor leder enligt forskare till att ekonomin for den
kommersiella fjérr- eller regionaltrafiken forsdmras, vilket kan leda till ned-
dragningar i utbudet.'® For resendrerna har den dkade konkurrensen lett till
l4gre biljettpriser.'*®

19 SCB Producentprisindex for tjinster (TPI) efter marknad och produktgrupp SPIN 2015.
For Jarvag finns uppgifter forst fran och med 2020.

91 Trafikverket (2026¢).

192 Enligt SCB:s statistik ver bensin- och dieselpriser.

193 Nilsson (2017) och Froidh, Andersson och Ramberg (2026).

194 Trafikverket (2025b).

195 Froidh, Andersson och Ramberg (2026).

19 Vigren (2017).
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5.1.1 Godstrafiken for olika trafikslag ir relativt prisokénslig

Niér det géller godstrafik indikerar studier att efterfragan for de olika trafiksla-
gen &r relativt prisokénslig och att det framfor allt 4r andra komparativa for-
delar som avgdr val av transportsitt.!”” Trafikverket har 4 andra sidan i en
kénslighetsanalys visat att forandringar 1 korkostnader for trafikslagen i hog
utstrickning skulle pdverka bade fordelningen av transporterna och de berdk-
nade samhillsekonomiska effekterna av atgérder.'*

Vigtransporter anses mer fordelaktiga &n jarnvégstransporter nir det kom-
mer till flexibilitet, tillforlitlighet, séndningsfrekvens och sidkerhet, medan
jarvigstransporter har dverldgsen lastkapacitet och ddrmed passar béttre for
stora méngder bulkvaror. Det mesta av godset som transporteras inrikes med
lastbil transporteras inom samma kommun eller mellan kommuner i samma
l4n (74 procent 2022).'%° Dessa transporter ir sillan aktuella for jirnvig, som
tidigare ndmnts i avsnitt 4.3.

Varor med lagt virde per ton och stor volym per ton (t.ex. timmer och av-
fall) tenderar att vara mer kostnadskénsliga, medan industrivaror med ett hogt
ekonomiskt virde (t.ex. maskiner och metallprodukter) &r mindre kostnads-
kénsliga.?

5.2 Vigtrafik

I detta avsnitt redogors for hur trafikeringskostnader for végtrafik berdknas i
Trafikverkets nyttokostnadsanalyser uppdelat pa persontrafik for bil och buss
samt for godstrafik pa vig.

5.2.1 Persontrafik — bil

Biltrafik for privatpersoner skiljer sig fran 6vriga trafikslag da trafikanterna ar
bade resenarer och operatorer och det alltsé inte finns nagra kostnader i form
av forarldner, trafikledning eller administration.?’! Dirfér anvinds termen kor-
kostnader for privatbilism, medan termen trafikeringskostnader anvénds for
ovriga trafikslag. Kostnadsuppgifterna for personbilar kommer fran olika kal-
lor, déribland SCB och tidigare studier som har uppdaterats med PPI (produ-
centprisindex).

For privatbilism bestar korkostnaden enbart av avstdndsrelaterade kostna-
der, dvs. de direkta kostnader som dndras nir korstrickan éndras.?? Koérkost-
naden bestar av foljande:

197 Lindgren och Vierth (2017).

198 Exempelvis pekade analyserna pa att ldgre korkostnader for lastbilar skulle minska pla-
nens nyttor for godstrafiken kraftigt, eftersom det skulle leda till férre transporter pa jarnvig
som kan dra nytta av planforslagens jarnvégsinvesteringar. Trafikverket (2025d) s. 64.

199 Trafikverket (2024k).

200 Odolinski och Ek (2024).

201 Trafikverket (2024a).

202 Trafikverket (2016).
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* Fordonskostnader — Har ingar kapitalkostnaden for fordonet i form av av-
stdndsberoende viardeminskning och kostnader for underhall och repara-
tioner p.g.a. fordonsslitage. Kostnader for underhéll och reparationer
bestar av 16nekostnader samt kostnader for reservdelar. Vissa kostnader
uttrycks som kronor per timme (t.ex. lonekostnader for reparationer) och
andra som kronor per kilometer (bl.a. komponentforslitning).

* Avstindsberoende kostnader — Drivmedelskostnader for bensin och diesel
med inblandade biobrénslen och etanol samt el. For elpriset har antagan-
den gjorts om andelen hemmaladdning, semi-publik laddning (depéladd-
ning) och publik laddning. Kostnaderna uttrycks som kronor per kilometer.

For viagtrafik anvinds kalkylverktygen Samkalk eller EVA for nyttokost-
nadskalkyler. Ovriga ingdende parametrar &r genomsnittlig arlig korstricka,
genomsnittligt nybilspris och genomsnittligt personbilsvarde, dackpriser, ge-
nomsnittlig beldggningsgrad och drendefordelning (fritid, arbete och tjanste-
resor). Beldggningsgraden &r olika beroende pa i vilket drende en personbil
anvénds.

Under de senaste dren har det skett en snabb utveckling mot fler elbilar.
Dock minskade andelen bland nyregistrerade bilar for privatpersoner frén 51
till 30 procent 2022-2024.2%* Aven privatpersoners leasing av elbilar minskade
rejalt 2022-2024, fran ca 36 till ca 14 procent, men elbil ar fortsatt det vanlig-
aste alternativet for foretagsleasing (70 procent). Elbilar dr dyrare i inkdpspris,
och minskningen kan hianga ihop med de stigande rantorna fran 2022, den slo-
pade miljobilspremien fran november 2022 och det sidnkta bensinpriset.

Rénteavdraget for privatldn togs bort helt den 1 januari 2026, vilket gene-
rellt hojde kostnaden for att 4ga en personbil. Den vardeminskning som beror
pa fordons alder, rdntekostnader och andra fasta kostnader beaktas dock inte i
atgdrdsanalyser eftersom de inte paverkas av fordndringar i trafikarbetet (som
ir en ténkbar effekt av en atgird).2%

5.2.2 Persontrafik — buss

Infér ASEK 8.0 uppdaterades trafikeringskostnader for busstrafik baserat pa
ett forskningsprojekt som finansierats av Trafikverket.?*> Inom ramen for upp-
draget togs en mingd olika nya indata fram fran olika kallor, bl.a. kollektiv-
trafikbolag, olika myndigheter och fordonsleverantorer.

I forskningsprojektet gjordes en uppdelning mellan busstrafik i tétort
(stadsbuss), regionaltrafik (regionbuss) och langvéga trafik (langfardsbuss).
Uppdelningen beror pa att kostnaderna per enhet varierar mellan trafiktyper,
beroende pé busstyp samt hur bussen anvinds. Den enda busstypen i Trafik-
verkets kalkylverktyg Samkalk som frimst anvinds for busstrafik &r dock

203 https://www.scb.se/hitta-statistik/redaktionellt/elbilar/. Nedladdat den 17 mars 2026.
204 Trafikverket (2024a).
205 Trivector (2023).
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regional busstrafik, som antas motsvara forutséttningarna for en genomsnittlig
buss. 2%

Kostnaderna for busstrafik &r uppdelade enligt foljande:

+ Fordonsberoende kostnader — Arliga kostnader kopplade till igande av for-
don och foretagande, bl.a. investeringskostnader och kostnader for forsik-
ring, fordonskatt och kontrollbesiktning samt virdeminskning. Dessutom
tillkommer underhéllskostnader och avskrivning for bussdepa samt kost-
nader for laddinfrastruktur for elbussar, liksom administrativa kostnader.
Kostnaderna uttrycks som kronor per minut.

* Tidsberoende kostnader — Hér ingér kostnader for 16ner (forare och dvrig
personal) samt lokalkostnader for personalutrymmen. Kostnaderna ut-
trycks som kronor per minut.

* Avstédndsberoende kostnader — Bland annat drivmedelskostnader och kost-
nader for underhéll och reparationer samt tvittning och tankning, liksom
dickkostnader. Kostnaderna uttrycks som kronor per kilometer. Tunga
fordon antas frémst tankas vid privata tankstationer, vilket innebér en légre
kostnad (bulkpris).

I kalkylerna ingar ocksa vissa ingdngsparametrar, bl.a. genomsnittlig kor-
stricka och brinsle- och energianviandning, medelhastighet och vagnreserv.
For berdkning av kostnader per personkilometer behdvs dven uppgifter om an-
talet sitt- och stéplatser samt den praktiska beldggningsgraden (100 procent
for sittplatserna och 0—40 procent for staplatserna, beroende pa busstyp). Kost-
naderna riknas utan tilligg av generellt momspéslag, till skillnad fran fordons-
kostnader for privatbilism.2"?

Busstrafiken genomgér just nu en snabb foérdandring nér elbussar introduce-
ras i hog takt i en rad svenska stider.?’® Med elbussar forindras kostnaderna
och fordelningen av dem jamfort med kostnaderna for traditionella bussar.
Bussar som gar pa el kan ha ldgre driftskostnader 4n de som gér pé biodiesel
och biogas, men investeringskostnaderna ar hogre for elbussar och tillhorande
laddinfrastruktur. Andra utvecklingstendenser som kan komma att fa stor be-
tydelse ér inforandet av forarldsa fordon.?” DA forarlonerna star for ca 50 pro-
cent av trafikeringskostnaderna skulle det innebéra betydligt lagre kostnader,
dock skulle de initiala investeringskostnaderna vara betydande.

5.2.3 Godstrafik pa vig

Sverige har tillsammans med Finland de tyngsta och ldngsta lastbilarna i
Europa.?!’ Ar 2015 6kades bruttovikten i Sverige frdn 60 till 64 ton, och 2018
borjade 74 tons bruttovikt tillimpas pa vissa védgar. Enligt en systemanalys
fore inforandet av ldngre och tyngre fordonskombinationer som kan

206 Trafikverket (2024a).

207 Tbid.

208 Aslund m.fl. (2021).

29 ATml5f (2022).

210 Nelldal och Ahlstedt (2024).
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transportera mer gods per fordon (HCT, High Capacity Transport) ger de ca

15 procents lagre transportkostnader och lagre utsldpp per tonkilometer p.g.a.

deras hogre transporteffektivitet.?!! Minskningen av transportkostnaderna in-

nebidr samtidigt en dverflyttning fran jarnvég till vdg p.g.a. 6kad efterfragan.
I trafikeringskostnaderna for godstrafik pé vig ingar foljande:

* Fordonskostnader — Véirdeminskning (fast del) och ridntekostnader, drliga
fordonsberoende skatter och ovriga fasta kostnader. Kostnaderna uttrycks
som kronor per timme.

* Tidsberoende kostnader — Forarloner. ASEK utgér frén kollektivavtalad
16n enligt Transportavtalet.?'? Kostnaderna uttrycks som kronor per timme.

* Avstandsberoende kostnader — Drivmedel, service och reparationer, déck,
avstandsberoende viardeminskning. Kostnaderna uttrycks som kronor per
kilometer. I Samgods och Samkalk antas att 70 procent av fordonets vér-
deminskning &r avstdndsberoende, och i EVA antas den vara 100 pro-
cent.?'> Tunga fordon antas frimst tankas vid privata tankstationer, vilket
innebdr en ldgre kostnad (bulkpris). For lastbilstrafik antas andelen publik
laddning vara hogre dn for personbilstrafik, varfér den genomsnittliga el-
kostnaden per kilowattimme blir hogre.

» Kostnader for lastning och lossning. Dessa togs fram 2015 av WSP.2!
Kostnadsuppgifter samlades in for intermodal (inbegriper flera trafikslag)
containertrafik samt for olika typer av last — fast och flytande bulk och
”general cargo”. Kostnaderna uttrycks som konor per ton.

Kostnaderna togs fran borjan fram av VTT i en studie fran 2015. Trafikverket
har justerat dessa nagot p.g.a. felaktiga uppgifter for en fordonstyp samt riaknat
upp kostnaderna med producentprisindex. Vissa kostnader (bl.a. rdntekostna-
der och brénslekostnader) har ocksa anpassats till Trafikverkets 6vriga rekom-
mendationer och kalkylvirden.?'> P4 Trafikverket pagar for nirvarande ett
projekt for att ta fram nya kostnadsuppgifter for godstransporter.2!6

I ASEK har Trafikverket gjort en uppdelning pé lastbilar med och utan slép,
vilket fortfarande &r fallet i t.ex. kalkylverktygen Samkalk och EVA. I Sam-
gods, som anvinds for prognoser och nyttokostnadskalkyler for godstrafik,
delas lastbilarna i stéllet in i flera viktklasser. I ASEK 8.0 har en samordning
mellan dessa indelningar gjorts sa 1langt mojligt.

Andra parametrar som anvénds i nyttokostnadskalkylerna &r nybilspriser,
dackpriser, genomsnittliga arliga kdrstrackor och antal arliga driftstimmar och
beldggningsgrad samt 16nekostnader for reparationer.

211 Adell m.fl. (2016).

212 Sedan februari 2022 har forare som tillfilligt arbetar i ett annat EU-land ritt till landets
minimilon och arbetsvillkor. I Sverige innebér det 16n och villkor enligt gillande kollektiv-
avtal.

23 1 EVA ingdr ingen komponentforslitning. Genom skilda antaganden om virdeminsk-
ningen blir den avstandsberoende kostnaden dndéd ungefar lika. E-post frén Trafikverket, den
11 maj 2026.

214 WSP (2015).

215 Trafikverket (2024a).

21 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026.
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5.3 Jarnvéagstrafik

I detta avsnitt beskrivs trafikeringskostnader for jarnvigstrafik uppdelade pé
persontrafik och godstrafik.

5.3.1 Persontrafik — tag

I bade trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler gors berdkningar for
atta olika typtag: snabbtag, interregionala tag, pendeltag i storstdder, dvriga
pendeltig, dieseltdg, nattig, hdghastighetstdg och snabba regionaltig.?'” De
tvé senare tagtyperna ir inte nu existerande tdgtyper, utan har tagits fram for
att berdkna framtida trafikeringskostnader baserat pé tidigare utredningar om
hoghastighetstig.

Kostnaderna bygger pa ett underlag som togs fram av forskare vid KTH
2019.23 Precis som for andra trafikslag kan kostnaderna delas upp i foljande:

* Fordonsrelaterade kostnader — Kapitalkostnader (vérdeminskning samt
rantekostnader). I ASEK inkluderas fordonskostnader under de tidsbero-
ende kostnaderna. Kostnaderna uttrycks som kronor per minut.

* Tidsberoende kostnader — Kostnader for akande personal och terminal-
kostnader (stddning och tvittning etc.). Kostnaderna uttrycks som kronor
per minut. 2"

* Avstandsberoende kostnader — Drivmedelskostnader och infrastrukturav-
gifter (banavgifter), kostnader for underhall samt omkostnader (forsdljning
och administration). Trafikverkets elprisrapport ligger till grund for anta-
ganden om tagtrafikens elkostnader. Kostnaderna uttrycks som kronor per
kilometer.

Dessutom ingar uppgifter om bl.a. antal platser och beldggningsgrad, drivme-
delsférbrukning och genomsnittliga strickor per ar (uttryckt i tidtabelltimmar
och tidtabellkilometrar). Nyttokostnadskalkyler for persontrafik pd jarnvig
kan analyseras med Samkalk eller Bansek.

En trend som kan paverka kostnaderna framdver &r utvecklingen av auto-
matisk tdgdrift (ATO eller "forarlosa tdg”), vilket kan minska kostnaderna ge-
nom béttre kapacitetsutnyttjande och minskad energiférbrukning. En annan
trend dr utvecklingen av hybridfordon, som kan ge minskad energiforbrukning
och dirmed ligre kostnader.?? Inom EU pagér vidare ett stort forskningspro-
jekt i syfte att integrera det europeiska jarnvigsnétet, 6ka kapaciteten och flex-
ibiliteten och minska kostnaderna.?!

27 Fridh och Berg (2019).

218 Tbid. Av sekretesskil redovisas i ASEK bara de sammanlagda distans- och tidsberoende
kostnaderna, inte de ingdende komponenterna. Sekretessen 4r en forutséttning for att opera-
torerna ska dela med sig av sina kostnadsuppgifter.

219 Trafikverket (2024a).

220 Tbid.

22! https://rail-research.europa.eu/about-shift2rail/.
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5.3.2 Godstrafik pa jarnvig

Som tidigare ndmnts ligger jarnvédgens styrka i Sverige i tunga och langviga
fléden.??? Se inledningen i avsnitt 4.3.

En konsult tog fram trafikeringskostnader for godstransporter pa jairnvig
(med undantag for banavgifterna) till ASEK 6, med hjélp av uppgifter fran
jarnvigstransportforetag samt tillverkare och leverantdrer av olika tjénster i
jirnvigssektorn.?”® Uppgifterna sammanstélldes och kvalitetsgranskades av
VTI (2015). Liksom for persontrafik pa jarnvig kan vissa kostnadsuppgifter
inte redovisas av sekretesskil.?** P4 Trafikverket pagér for nirvarande ett pro-
jekt for att ta fram nya kostnadsuppgifter for godstransporter.??®

Trafikeringskostnader for godstransporter har tagits fram for tio tagtyper.
Kostnaderna dr uppdelade enligt foljande:

* Fordonskostnader — Kapitalkostnader och servicekostnader for lok och
vagnar. Kostnaderna for lok utgar fran att jairnvagsforetagen hyr moderna
multifunktionella lok. I manadshyran ingér fullservice och forsikringar. I
ASEK inkluderas fordonskostnader under de tidsberoende kostnaderna.
Kostnaderna uttrycks som kronor per timme.

* Tidsberoende kostnader — Personalkostnader och overheadkostnader (in-
direkta kostnader). Kostnaderna uttrycks som kronor per timme.

* Avstindsberoende kostnader — Drivmedel och infrastrukturavgifter (ban-
avgifter). Trafikverkets elprisrapport ligger till grund for antaganden om
tagtrafikens elkostnader. Hittills har tdgtransporter inte varit foremal for
vare sig drivmedelsbeskattning eller reduktionsplikt. I prognosen for 2045
antas att diesel for tigtransporter i framtiden kommer att omfattas av
samma styrmedel som diesel for véigtransporter. Kostnaderna uttrycks som
kronor per kilometer.

» Kostnader for lastning och lossning av godstag (liksom godstrafik pé vig)
togs fram av WSP (2015) och baseras pa uppgifter som samlats in vid ett
urval av kombiterminaler i Sverige. Berdkningen omfattar: kapital- och
underhéllskostnader for utrustning och infrastruktur for rangering?, 16ne-
kostnader for personal, energikostnader samt administrationskostnader
och vinstmarginal. Kostnaderna har validerats via fallstudier och stdmts av
med operatdrerna. De uttrycks som kronor per ton.

Nyttokostnadskalkyler for godstrafik pa jarnvég berdknas i kalkyl- och pro-
gnosverktygen Samgods eller Bansek gods. Berdkningarna baseras pé ett antal
genomsnittliga transportparametrar per tagtyp: nettolast per tdg, antal vagnar
av olika typ och andel tomvagnar.??’ El- och dieselkostnader r baserade pé
genomsnittlig forbrukning. Alla kostnader utom elkostnader och banavgifter
antas vara realt konstanta dver tid.

222 Trafikanalys (2026a).

223 Trafikverket (2016).

224 Sika (2008).

225 Intervju med Trafikverket den 13 mars 2026.

226 Rangering innebir att sortera, flytta och koppla ihop godsvagnar for att forma tag.
227 Trafikverket (2012).
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Sedan 2009 har banavgifterna nistan tredubblats, vilket inneburit att den
totala transportkostnaden i genomsnitt kade med 16 procent mellan 2009 och
2025.228 Enligt EU:s lagstiftning ska banavgifterna ticka ”de direkta kostna-
derna for den tagtrafik som bedrivs”.2?° Enligt Trafikverket finansierar banav-
gifterna dock bara ca 14 procent av Trafikverkets totala verksamhetsvolym for
jarnvégens drift och underh&ll.*® Trafikverket har valt att utgd frin en niva pd
avgiften som enbart motsvarar tgtrafikens marginalkostnader, dvs. de kost-
nader som dkar med Skande trafik.?! Nir det giller lastbilar fanns det tidigare
en kilometerbaserad végslitageavgift med motsvarande syfte for vigunderhal-
let.

En genomgang av faktorer som kan minska kostnaderna pekar bl.a. pa att
langre tdg och en hdgre kapacitet per tag skulle kunna minska transportkost-
naderna med 20-30 procent.*?> Om tigens maxlingd dkade fran 630 till 750
meter skulle det enligt Trafikverket kunna ge en kostnadsbesparing pa ca 200
miljoner kronor per 4r.?3

228 Nelldal och Ahlstedt (2024).

229 K ommissionens genomforandefdrordning (EU) 2015/909.
230 Trafikverket (2026¢).

B! Trafikverket (2025i).

32 Nelldal och Ahlstedt (2024).

233 Trafikverket (2021b).



6 Effekter pd naringsliv och boende

I det hér kapitlet besvaras fragestillningarna 2 d och 3, dvs. hur Trafikverket
behandlar samhéllsekonomiska nyttor av béttre infrastruktur fér boende och
néringsliv i den samlade effektbedomningen samt vad forskningen sédger om
dessa faktorer. "Boende” i detta kapitel handlar om den lokala och regionala
bostadsmarknaden liksom péverkan pd samhillsbyggnadskostnader.

Sammanfattning om effekter pa néringsliv och boende

Enligt forskningen kan transportinvesteringar ge direkta effekter pa na-
ringslivet, liksom pa arbetsmarknaden och bostadsmarknaden pé lokal och
regional niva. Det dr dérfor relevant for exempelvis kommuner och regioner
att beakta sddana effekter. De flesta av dessa effekter handlar om omfor-
delning och paverkar inte tillvéixten eller produktiviteten pd nationell niva.
Trafikverket tar endast hénsyn till de effekter som paverkar pé samhills-
niva.

Stora infrastrukturdtgérder kan ge indirekta effekter pd exempelvis
arbetsmarknaden och produktiviteten under vissa forutséttningar. Normalt
inkluderas inte sddana effekter i Trafikverkets nyttokostnadskalkyler,
eftersom det finns osékerheter i berdkningarna och nettoeffekterna oftast ar
marginella. Under specifika villkor kan de dock tas upp som e¢j berdknade
effekter och beskrivas kvalitativt. Detta forfarande stimmer vl med hur
indirekta effekter behandlas i andra lédnder.

I samhillsekonomiska analyser tillgodordknas néstan alla nyttor av infrastruk-
turinvesteringar pa naringsliv och boende i tillgédnglighetsvinsten (se avsnitt
4.1). Om det finns snedvridningar pd marknaden kan dock ytterligare nyttor
uppstd som inte fingas upp i den vanliga kalkylen. Dessa effekter brukar kallas
indirekta effekter.**

I det hér kapitlet ges forst en redogorelse for direkta effekter, dvs. sddana
som redan omhéandertas i Trafikverkets nyttokostnadskalkyl, och indirekta ef-
fekter. Dérefter gors en fordjupning av de direkta och indirekta effekter pa
néringsliv och boende som framst ger effekter pa regional och lokal niva. Se-
dan foljer en redogérelse for indirekta effekter pa sekundira marknader, dvs.
effekter som paverkar samhallet i stort; se figur 5 nedan.

6.1 Direkta och indirekta effekter

I figur 5 illustreras hur direkta effekter kan spridas till andra marknader och i
vissa fall ge upphov till indirekta effekter som innebér en ytterligare nettonytta
pé samhéllsniva.

24 SACTRA (1999) s. 52-54.
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Figur 5 Illustration av direkta och indirekta effekter av vig- och
jarnvigsinvesteringar

markanvandning

boende \
offentlig sektor. 1% Arbetsmarknad

Killa: Riksdagsforvaltningens bearbetning av figur i Welde och Tveter (2022).
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6.1.1 Direkta effekter kan spridas utanfor transportsektorn

Den samhéllsekonomiska kalkylen fangar upp konsumentdverskottet, alltsa
den del av nyttorna som tillfaller resenérer eller transportkdpare, exempelvis
som kortare restider, ldgre transportkostnader eller bittre komfort for de som
nyttjar infrastrukturen. Dessa nyttor dr direkta effekter av béttre tillgdnglig-
het.?

Pé sikt kan vérdet av forbéttrad tillgénglighet spridas vidare i ekonomin och
paverka néringslivet och bostadsmarknaden (kolumn 2 i figur 5). Tillgénglig-
hetsvinsterna tillfaller ddrmed inte enbart resenérerna eller transportkdparna
utan kan pa sikt komma ménga aktorer till del, exempelvis genom kapitali-
sering i mark- och fastighetsvirden samt effekter pd foretagsvinster och kon-
sumtion (se avsnitt 1.6.2).2%¢

Detta innebér dock inte att nyttorna blir storre &n de som redan méits i kal-
kylen. Effekter sdsom okad sysselséttning och hdgre 16ner &r i huvudsak inte
ytterligare nyttor utan en omvandling av samma grundlaggande viarde som re-
dan fingas i transportkalkylen och konsumentoverskottet.>” Exempelvis kan
hogre 16ner eller dkat arbetsutbud ses som sétt pa vilka virdet av forbéttrad
tillgéinglighet realiseras, snarare 4n som separata nyttor.*® Detta visualiseras i
figur 5, dér direkta effekter tillfaller resenérer och transportorer samt sprids till
den lokala och regionala nivan. Dessa dr alltsa huvudsakligen samma nytto-
poster uttryckta pa tva olika sétt. Detta giller under vissa antaganden om hur
marknaderna fungerar, dvs. att alla marknader ska vara fungerande konkur-
rensmarknader och marknadspriserna ska motsvara resursers samhéllsekono-
miska virde.?*’

35 Borjesson och Eliasson (2013).

3¢ Department for Transport (2025) s. 12—14 och 31-32.
27 SACTRA (1999) 5. 52-54.

238 Department for Transport (2025) s. 13-15.

239 Trafikverket (2024a) s. 188.
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Lokala och regionala effekter handlar ofta om omfordelning

Om en infrastrukturatgird medfor effekter pa néringsliv och boende pé lokal
och regional niva, kan dessa handla om omfordelningseffekter; se figur 6 ne-
dan. Okad tillgiinglighet innebér att arbetsmarknaden utvidgas, vilket t.ex. kan
medfora att personer kan flytta till ett billigare boende ldngre bort fran stads-
kérnan eller att de som bor pé landet kan ta ett jobb i staden. Medan detta kan
gynna nédringslivet och arbetsmarknaden lokalt kan andra platser forlora.

Figur 6 Forenklat exempel pa direkta effekter och omfordelningseffekter

Effekter, t.ex.
* OSkat behov av férskolor
« flyttar eller etablering av féretag.
Effekter, t.ex.
N\ * bittre matchning pa
”E arbetsmarknaden

Négra kommer att kunna jobba i staden. * Kusterbildningar.

ﬁ /\ Nagra kommer att flytta fran staden till landsbygden. q
fnd EHE

Kalla: Riksdagsforvaltningen.

Ny vag

En litteraturdversikt fran 2019 har visat att transportprojekt inte nddvandigtvis
okar sysselsdttningen i sig utan kan leda till att arbetare bara flyttar fran en
plats till en annan.*** En annan studie visar att den effekt som ny infrastruktur
for langviga resor ger pa den ekonomiska aktiviteten (foretagens produktivi-
tet) till storsta delen dr en omfordelningseffekt snarare 4n en faktisk effekt pa
nationell niva.?*!

De som forlorar pa okad tillgénglighet dr ofta smé stdder som knyts till
storre arbetsmarknader och ddrmed utsitts for stdrre konkurrens eller stader
som inte kopplas till den nya infrastrukturen och dir befolkningen och nérings-
livet omlokaliseras till stider som fatt dkad tillgéinglighet.2*?

6.1.2 Indirekta effekter pa sekundiira marknader bara vid
marknadsmisslyckanden

Om det finns brister i hur marknaden fungerar, sdsom skatter, subventioner
eller bristande konkurrens, kan transportinvesteringar ge upphov till indirekta
effekter pa andra marknader #n transportmarknaden.?** Indirekta effekter ir

bredare effekter som inte fullt ut fingas av de direkt uppmétta transportnyt-

torna men som kan vara relevanta att beakta i en samlad effektbedomning.?*

240 Riukula och Viéninen (2024).
241 Bgrjesson (2019) s. 11.

242 Ibid, s. 13.

23 SACTRA (1999) 5. 52-54.

244 Trafikverket (2024a) s. 188.
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Indirekta effekter pa sekundidra marknader (Wider Economic Impacts,
WEI) kan t.ex. handla om agglomerationseffekter’*, 6kad konkurrens och
stordriftsfordelar samt effekter pa arbetsmarknaden (kolumn 3 i figur 5). Dessa
forklaras narmare i avsnitt 6.3. Forbattringar av infrastrukturen kan alltsé un-
der vissa forutsattningar leda till 6kad konkurrens, hogre produktion och stdrre
arbetsutbud. Dessa effekter dr dock osdkra och svéra att kvantifiera i prakti-
ken.?*¢ De flesta effekter pd sekundira marknader pa lokal och regional nivé
utgors dessutom bara av en omfordelning inom eller mellan regioner och kom-
muner; se figur 6 ovan.

Det dr en stor utmaning att sortera ut vad som i slutéindan fangas upp i de
fundamentala transportnyttorna, vad som &r en omfordelning av nyttor mellan
vinnare och forlorare samt vad som &r vélfardsrelevanta effekter utanfor trans-
portsektorn.?*’ Det finns skil att tro att forbittrad tillginglighet kan f4 effekter
pa arbetsmarknaden och néringslivet som gar utover de direkt uppmatta trans-
portnyttorna. Samtidigt dr det oklart hur stora dessa effekter ar, i vilken grad
de redan fangas upp i vanliga nyttokalkyler och i vilken utstrackning de bor
behandlas som separata tilliggsnyttor.?*® Det dr ocks& svart att klargora i
vilken riktning kausaliteten gér. Exempelvis kan selektion av mer produktiva
individer och foretag till omrdden med battre tillgdanglighet bidra till agglo-
merationseffekter. Det dr ocksa troligt att tillvéxtregioner har en stdrre sanno-
likhet att f4 mer infrastrukturinvesteringar.’*

6.2 Direkta och indirekta effekter pa regional och
lokal niva

I det hér avsnittet beskrivs de effekter som infrastrukturinvesteringar kan ge
pa néringsliv och boende frimst pa regional och lokal niva. Dessa effekter
innebér oftast bara en omfordelning av resurser eller dr for sma for att paverka
nettonyttan pa samhallsniva. I avsnittet tas framfor allt direkta effekter pa né-
ringsliv och boende upp, med fokus pé arbetsmarknaden och bostadsmark-
naden. Effekter pa boende tas dven upp som exploatering av mark av kommu-
ner och staten, dvs. effekter pa samhéllsbyggnadskostnader.

Lokala och regionala effekter kan vara betydelsefulla ur ett policyperspek-
tiv eller regionalpolitiskt perspektiv, trots att de inte ger en 6kning av den to-
tala samhillsekonomiska nyttan. I en vanlig nyttokostnadsanalys, som foku-
serar pd den totala vélfirden, rdknas siddana omfordelningseffekter som
nidmnts normalt inte som extra nyttoposter.250

245 Agglomerationseffekter kan uppsta lokalt, regionalt och nationellt, men placeras i figur 5
under Indirekta effekter pa sekundédra marknader for att markera att det hir avser nettoeffek-
ter for ekonomin som helhet, snarare dn lokala forandringar. Se forklaringen i ordlistan i
avsnitt 1.7.1.

246 SACTRA (1999) s. 54-63.

247 E-post fran Trafikverket, den 13 april 2026.

248 [sacsson och Hultkrantz (2004) s. 11.

2% Borjesson (2019) s. 12 och 29-30.

20 SACTRA (1999) s. 63-64.
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6.2.1 Effekter pa naringslivet och arbetsmarknaden &r oftast
lokala

Pé lokal och regional nivéd kan okad tillgénglighet 6ka kvaliteten av match-
ningen pa arbetsmarknaden och generellt 6ka chansen att fa jobb i kommunen
eller i regionen.?>! Om matchningen p4 arbetsmarknaden forbittras innebir det
att personer kommer mer till sin rétt, vilket gér dem mer produktiva. Enligt
nationalekonomisk logik resulterar detta i hogre loner.>? Effekten av match-
ning dr dock i stort sett inkluderad genom direkta effekter pd konsumentover-
skottet.”®> Trots att infrastrukturinvesteringar teoretiskt sett kan ha indirekta
effekter pd arbetsmarknaden papekar Trafikverket att de flesta atgirder inte &r
tillrackligt omfattande for att kunna paverka arbetskraftsutbudet och syssel-
sdttningen pa nationell niv4.?**

Trafikverket menar ocksa att det finns teoretiska och empiriska beldgg for
att battre matchning pé arbetsmarknaden kan bidra till hogre produktivitet nér
det giller varu- och tjanstemarknader. Lokaliseringseffekter kan ge foretag
okade mojligheter att utnyttja skalfordelar i produktionen och 6ka produktivi-
teten genom klusterbildning. Men positiva lokaliseringseffekter for en region
motsvaras ofta av negativa lokaliseringseffekter for en annan region. Trafik-
verket dr darfor forsiktiga med att pastd att det finns kausala samband mellan
infrastrukturinvesteringar och ngon form av ekonomiskt utfall.>®

En omfattande oversikt av internationell forskning fran 2018 visar att in-
frastruktursatsningar kan generera effekter bade pa handelsniva och i handels-
monster, stimulera nyforetagande och bidra till lokal och regional utveckling.
En central iakttagelse i 6versikten dr dock att méanga effekter 4r omfordelande,
inte rent tillvixtskapande.?*® Forskning visar vidare att transportinvesteringar
i forsta hand ser ut att paverka arbetsmarknaden lokalt och regionalt samt att
effekten ir tydligast i mer urbaniserade omriden.?”” En studie av nio infra-
strukturprojekt i Norge visar att positiva effekter var tydliga framst i urbana
omraden och om de paverkade pendlingsmdjligheterna.?*® En annan norsk stu-
die av 17 000 foretag visade att atgarder som leder till agglomeration bara gav
obetydliga produktivitetseffekter.?>

Trafikverket tar endast hdnsyn till de effekter som paverkar pa samhills-
niva. Enligt ASEK ingér huvudsakligen effekter pd ndringslivet och arbets-
marknaden i tillgdnglighetsvinsterna och ldggs inte till som extra nytto-
poster.?®® Skulle en infrastrukturinvestering medfora indirekta effekter pa
néringslivet och arbetsmarknaden inkluderas dessa som ej berdknade effekter
i en kompletterande analys; se avsnitt 6.3.2.

21 Riukula och Vi#ninen (2024) s. 6.

232 Eliasson och Fosgerau (2019).

253 Tbid.

254 Trafikverket (2024a) s. 188.

255 Ibid, s. 188.

23 Ferrari m.fl. (2018).

27 Bgrjesson m.fl. (2019) och Tveter (2018).
238 Hansen och Gjerde Johansen (2017).

2 Lervik Nilsen m.fl. (2017).

260 Trafikverket (2025¢).
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6.2.2 Effekter pa boende ar oftast inkluderade i nyttokostnads-
kalkylen

Effekter pa bostadsefterfragan och boendelokalisering hanteras i ASEK som
exploatering av mark (i ASEK benimnt exploateringseffekter).?¢! Nyttan be-
raknas da genom att man undersoker vilken péverkan en infrastrukturinveste-
ring har pd markanvindningen.?® [ Trafikverkets modell inkluderas dock inte
eventuella effekter pd bostadsmarknaden till £61jd av privata investeringar, ex-
empelvis genom bostadsbyggande och effekter pa fastighetspriser. Dessa ef-
fekter tas ddremot upp i forskningen om effekter pd boende, vilket beskrivs
nedan.

Effekter pa bostadsmarknaden

Transportforbéttringar paverkar samspelet mellan arbetsmarknaden och bo-
stadsmarknaden. For det forsta okar arbetskraftsutbudet i inflyttningsomradet,
vilket kan leda till hogre arbetsloshet eller press nedat pa 16ner i omradet. For
det andra Okar efterfragan péd bostidder i samma omréde, vilket driver upp
bostadspriserna och kan leda till ett uppatriktat tryck pa 16nerna for att kom-
pensera.”®® Tvé studier av effekten av tillginglighet i urbana miljder visar
exempelvis att restider och tillgéng till kollektivtrafik kan paverka fastighets-
priserna.?%*

En kortare restid kan leda till att fastighetspriserna 6kar i omraden som pa-
verkas av infrastrukturinvesteringen. Denna virdedkning dr en direkt vérde-
ring av restidsvinsten for de som flyttar till omradet och rdknas ddrmed redan
inianalysen. Det ar alltsé ett annat uttryck for samma tillgéinglighetsvinst som
redan féngats upp i transportkalkylen. Man kan inte rdkna pé bade effekter av
restid och effekter p& bostadsmarknaden dé det innebér risk for dubbelridkning,
dvs. att samma nytta riknas tva ginger.?®® Om inte mingden fastighetskopare
okar totalt sett, &r de hojda bostadspriserna dessutom troligtvis en foljd av en
omfoérdelning mellan nya, attraktiva bostadsomraden och andra konkurrerande
omréden.?%

I en studie av infrastrukturinvesteringar i Stockholmsomréadet undersoktes
hur olika trafikslag ger olika effekt pa bostadspriserna. Resultaten visar att en
tunnelbaneutvidgning har storre paverkan pé bostadspriserna én investeringar
i busstrafik. En forklaring kan bl.a. vara att en tunnelbanestation signalerar
stabilitet och langsiktiga beslut. Att inte inkludera denna effekt i nyttokost-
nadsanalyser kan leda till suboptimala infrastrukturinvesteringar. Samtidigt
fortydligar studien att om man inkluderar bade effekten av kortare restider och
effekter pa fastighetspriserna ger modellen felaktiga resultat, d& det innebar
dubbelrikning.2%

26! Trafikverket (2024a) s. 34.

202 Tbid, s. 184—186.

263 SACTRA (1999) s. 63.

264 Cordera m.fl. (2019) och Song m.fl. (2019).
265 Eliasson m.fl. (2020).

266 E_post frin Trafikverket, den 13 april 2026.
267 Eliasson m.fl. (2020).
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En svensk studie frdn 2020 undersdkte konsekvenserna av att utesluta ef-
fekten av bostadslokalisering i en nyttokostnadsanalys. Resultatet visade att
det i stort sett inte hade ndgon paverkan pa bedomningen. Detta beror pa att
skillnaden mellan projektens nyttor oftast ar betydligt storre &n felmarginalen
1 berdkningarna. Bostadslokalisering kunde dock i vissa fall ha en effekt pd
projektens rangordning, s4 att nirliggande projekt bytte plats.?®® Sammantaget
tyder studien pd att inkluderingen av berdkningar av effekter pd boende inte
ndmnvart bidrar till den sammanlagda bedomningen.

Effekter pa exploatering av mark

Statens infrastrukturatgérder kan paverka forutséttningarna for exploatering av
mark. Exempelvis kan en nybyggd vig oka tillgdngligheten och minska kom-
munens kostnader for markexploatering. Effekten giller &ven omvint, dvs. nér
en kommun exploaterar mark genom att bygga nya bostéder eller industriom-
raden kan det paverka trafikflodena och gora att den existerande infrastruk-
turen blir underdimensionerad. Om inte infrastrukturen kan forbéttras med
t.ex. ett nytt vignit, pAverkar det forutsdttningarna for markanvéndningen.?®

Interaktionen mellan infrastruktur och markanvindning ar viletablerad
inom forskningen. Den s.k. LUTI-modellen (land use transport interaction)
anviands ndr man forvéintar sig dynamiska effekter, dvs. ndr markanvand-
ningen #ndras till f61jd av en infrastrukturatgird eller tvirtom.?’® Forindringar
i markanvéndning dr en central mekanism genom vilken effekter av transport-
investeringar sprids i ekonomin, men en stor del av dessa fordndringar utgor
omfordelning av ekonomisk aktivitet mellan platser snarare dn ett nettotill-
skott.*”!

Enligt en norsk studie kan inkludering av dynamiska effekter i form av
omfordelning av befolkningen péverka nyttokostnadskalkylen genom en 6kad
kostnad for bl.a. utslédpp och olyckor. I studien undersoktes dock inte nyt-
torna.?”? Enligt en nyligen publicerad litteraturdversikt &r LUTI-modellerna
mest anvédndbara for att forstd och analysera rumsliga och systemiska effekter
av transport och planering, snarare dn for att uppskatta indirekta ekonomiska
effekter.”

6.2.3 Lokala och regionala effekter i ASEK

I ASEK hanteras som tidigare ndmnts effekten av infrastrukturinvesteringar
pa bostdder genom samhillsbyggnadskostnader. Detta gors antingen kvalita-
tivt som en ej beriknad effekt eller i kiinslighetsanalyser.?’”* Om en atgird

268 Eliasson, Savemark och Franklin (2020).
209 Trafikverket (2024a).

21 e, Gurry och Lennox (2023).

271 Department for Transport (2025) s. 12—-14.
272 Stigen (2026).

273 Sharma och Dehalwar (2025).

27 Intervju med Trafikverket den 8 april 2026.
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paverkar totalkostnaden for ett beslutat samhillsbyggande som genomfors
inom 10 &r, menar Trafikverket att det r en relevant effekt att beakta.

Storleken pa denna effekt beror pa kostnaderna for att tillgodose exploate-
ringsbehovet pa ndgot annat sitt, t.ex. genom att bygga ut ett lokalt néit for
transportforsorjning. Effekten pd markexploateringen handlar alltsd om hur
kommunens investeringskostnader fordndras jamfort med en alternativ explo-
atering utan transportinfrastrukturinvesteringen.*”

Trafikverket uppger att planerna for t.ex. ett nytt bostadsomrade i en kom-
mun behdver vara lngtgdende for att Trafikverket ska borja ta hdnsyn till
eventuella effekter av samhillsbyggnadskostnader i sina samhéllsekonomiska
analyser.?’®

Trafikverkets hantering av omfordelningseffekter

Omfordelningseffekter, t.ex. regional omfordelning av sysselséttning och pro-
duktion, ska inte ingd i Trafikverkets nyttokostnadsanalyser.?’”” Omfordel-
ningseffekter och regional ekonomi hanteras i stillet i kompletterande ana-
lyser, t.ex. i en fordelningsanalys som en kort sammanfattning i Trafikverkets
samlade effektbeddmning.?”

Aven forskare framhéller att om man inkluderar omfdrdelningseffekter som
extra nytta i kalkylen kan det leda till dubbelrdkning, och de ska darfor inte
inga i kalkylen dven om ett infrastrukturobjekt kan leda till mycket patagliga
effekter pa t.ex. fastighetsvirden.?”

6.3 Indirekta effekter pa sekunddra marknader

I detta avsnitt beskrivs de indirekta effekter pa sekundédra marknader som en
infrastrukturinvestering kan ha som 6verskrider de direkta nyttorna i nytto-
kostnadskalkylen. For de flesta sma och medelstora atgirderna anser Trafik-
verket att eventuella indirekta effekter dr marginella. Ddremot kan, som forsk-
ningen visat, vissa storre infrastrukturprojekt med stora direkta effekter ocksa
ha betydande indirekta effekter.®

Trafikverket beskriver indirekta effekter pa sekundéra marknader i termer
av WEI, eller bredare ekonomiska effekter. Till WEI rdknas effekter pa arbets-
marknaden, fastighetsmarknaden och varu- och tjédnstemarknader som inte
fangas upp i de direkta transportnyttorna eller i externa effekter (t.ex. effekter
som berdr hilsa och milj6).?! Dessa effekter handlar om sddant som kan hoja
produktiviteten i ekonomin som helhet, t.ex. agglomerationsvinster, dkad kon-
kurrens, stordriftsfordelar och vissa effekter pé arbetsmarknadens funktions-
satt. I figur 51 avsnitt 6.1 klassas dessa effekter som WEI, eftersom de forstés

275 Trafikverket (2024a) s. 185.

276 Intervju med Trafikverket den 8 april 2026.
277 Trafikverket (2024a) s. 187.

28 1bid, s. 212.

2 Hultkrantz (2022).

20 Trafikverket (2024a) s. 187.

21 1bid, s. 188.
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som mojliga nettoeffekter for hela ekonomin och inte bara som lokala fordnd-
ringar. Ddremot ger infrastrukturinvesteringar inga betydande indirekta effek-
ter pa bostadsmarknaden pa nationell niv3.?®

Om en infrastrukturinvestering har en indirekt effekt pa néringslivet och
arbetsmarknaden, dvs. en effekt som inte redan raknas med i kalkylerna, géller
inte antagandet om perfekt konkurrens. Nér konkurrensen inte fungerar fullt
ut sétter foretag ofta priser som dr hogre 4n marginalkostnaden. Det leder till
att produktionen blir ldgre 4n vad som 4r bdst for samhéllet. Transportforbétt-
ringar som 6kar konkurrensen kan dérfor medfora att produktionen okar. Ef-
tersom produktionen fran borjan 4r for ldg kan 6kningen ge en extra samhélls-
ekonomisk vinst, utdver de direkta nyttorna av transportforbéttringen. Den
vinsten kan dirfér behdva riknas med som en extra nyttopost.?33

Indirekta effekter dr svara att kvantifiera i praktiken. De kréver information
om marknadsstruktur, konkurrensforhéllanden och elasticiteter®®* som séllan
finns tillgénglig i tillrdcklig detalj. Dérfor ar det inte sjélvklart att de bor in-
kluderas rutinméssigt i kalkyler.?®> Om inte indirekta effekter pa sekundira
marknader (WEI) inkluderas kan det innebéra att vissa nyttor inte rdknas med
i analysen, men forskare menar att det &r ett bdttre alternativ &n att riskera
dubbelrikning av nyttor.?®® Enligt ssmmanstéllningar av tidigare forskning &r
evidensen for att transportinvesteringar leder till ekonomisk tillvixt fortsatt
oséker, i linder som Sverige.?%

6.3.1 Indirekta effekter pa niringsliv och arbetsmarknad endast
vid stora investeringar

Indirekta effekter kan som ndmnts ovan medfoéra agglomerationseffekter.
Dessa sistndmnda effekter méts ofta som hushéllens tillgdnglighet till arbets-
tillfillen samt foretagens tillgénglighet till arbetskraft, leverantdrer av in-
satsvaror samt kunder.?®® Agglomerationseffekter ir en fundamental drivkraft
for urbanisering och ekonomisk tillvixt pa nationell niva.”® Det kan dock ta
manga ar innan effekterna syns, och de kan vara sa geografiskt spridda att de
dr svdra att skilja frin den l16pande ekonomiska utvecklingen 2%

Ett exempel pé en agglomerationseffekt kan bl.a. vara klustring, dvs. en
okad koncentration av individer, foretag och ekonomisk verksamhet inom ett
geografiskt omrade.”' Klustring kan i sin tur leda till spillovereffekter®?, pa

282 Welde och Tveter (2022).

23 SACTRA (1999) s. 61-62.

28 Elasticiteter visar hur mycket hushall och foretag éndrar sitt beteende nir priser eller kost-
nader fordndras. De &r viktiga for att rdkna ut indirekta effekter av brister pa marknaden.
Konjunkturinstitutet (2024) s. 6.

25 SACTRA (1999) s. 61-62.

286 OECD (2008) s. 23.

287 Melia (2018) och Tveter och Holmgren (2024).

288 Trafikverket (2024a) s. 189.

2 Eliasson och Fosgerau (2019).

20 Welde och Tveter (2022).

21'S0OU 2026:29, s. 350.

22 Spillovereffekter uppstar niir arbetsplatser fir hdgre produktivitet dirfor att nérliggande
arbetsplatser och kompetens finns inom rackhall.
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grund av bl.a. marknadskoncentration och kunskapsspridning, och det ar sér-
skilt viktigt for kunskapsintensiva branscher.?* Spillovereffekter ér ett exem-
pel pa sddana effekter som bor tas med i en nyttokostnadskalkyl.2%*

En annan studie lyfter svéarigheterna med att faststilla den kausala rikt-
ningen, dvs. huruvida infrastrukturinvesteringar leder till ekonomisk tillvéxt
eller om ekonomisk tillviixt skapar behov av ny infrastruktur.?

Forskning pekar pd att agglomerationseffekter avtar med avstindet, dvs.
nyttorna av t.ex. en ny jdrnvégsstation ir storst i ndromradet och minskar kraf-
tigt ju lingre bort frén stationen som hushall och foretag befinner sig.* Som
nidmnts ovan kan infrastrukturobjekt ge effekter pa nationell niva endast vid
riktigt stora investeringar, till f61jd av att tillgéngligheten 6kar eller transport-
kostnaderna minskar radikalt. Ett exempel &r det kinesiska Belt and Road Ini-
tiative, som framst handlar om jarnvdg och sjofart och stracker sig 6ver 150
ldnder i Asien, Europa och Afrika.?*” Investeringen har haft en tydlig effekt pa
tillviaxten i berdrda lander och gett spillovereffekter till nédrliggande regioner.
Ett mer nirliggande exempel r byggandet av Oresundsbron. Investeringen har
enligt en svensk studie bidragit till 6kad handel mellan Sverige och Dan-
mark.?® Samtidigt betonas att dven nir stora effekter kan pdvisas ér de ofta
regionalt koncentrerade och svéara att generalisera till nationella nettoeffek-
ter.?%

En anledning till att infrastrukturinvesteringar i dag ofta inte far stora ef-
fekter pa samhdllet i stort &r att det redan finns ett vél utbyggt transportsystem.
Nir tillgdngligheten redan dr hog tenderar investeringar i t.ex. motorvagar eller
tagforbindelser att frimst ge marginella tillskott. Dagens infrastrukturin-
vesteringar gér inte att jamfora med jarnvédgens och vigtransportsystemets
framvédxt under 1800- och 1900-talen, som hade djupgdende effekter pa
samhillsutvecklingen 3%

En oversikt av 23 landers rekommendationer visar att fa ldnder rekommen-
derar att effekterna inkluderas direkt i nyttokostnadsanalyser. Det saknas
ocksa en internationell samsyn om val av lampliga metoder for att gora
detta.’*! En senare dversikt av 14 linders riktlinjer visar att det normala forfa-
randet dr att analyser av indirekta effekter p& sekundéra marknader laggs till
som ett komplement efter det att den huvudsakliga nyttokostnadsanalysen ar
gjord .3

293 Laird och Venables (2017).

24 Eliasson och Fosgerau (2019) och Borjesson m.fl. (2019).
25 Hyltkrantz (2022).

2% Borjesson (2019) s. 11 och Rosenthal och Strange (2020).
27 Wang m.fl. (2020).

2% Persson (2022).

29 Hultkrantz (2022).

39 Bgriesson (2019) och Hultkrantz (2022).

391 Wangsness, Rodseth och Hansen (2017).

392 Bggh Holmen, Biesinger och Hindriks (2022).



6 NARINGSLIV OCH BOENDE

6.3.2 Indirekta effekter pa sekundira marknader i ASEK

Enligt Trafikverket kan sénkta transportkostnader till f61jd av en infrastruktur-
atgérd ge upphov till ett 6kat arbetskraftsutbud, exempelvis p.g.a. att det blir
billigare for individer att ta sig till jobbet. Om arbetsutbudet 6kar kan det leda
till 6kad sysselsdttning, vilket skulle innebéra att det samhéllsekonomiska vér-
det av en atgird dr ndgot storre &n vad som miéts enbart pa transportmarknaden.

Trots detta inkluderas inte dessa effekter i den vanliga kalkylen. Trafikver-
ket skriver att indirekta effekter pd sekundira marknader dr svéra att vardera
schablonmdssigt. De brukar dérfor inte inkluderas i nyttokostnadsanalyser
men kan om sérskilda villkor &r uppfyllda tas upp som ej berdknade effekter
och beskrivas kvalitativt. De effekter som tas upp i analysen ska vara nettoef-
fekter p& konsumtion eller produktion fér hela ekonomin.3%

I ASEK listas villkor som maste vara uppfyllda for att en indirekt effekt ska
kunna tas upp som en ¢j berdknad effekt. De villkor som maéste uppfyllas ar
foljande:

o Atgirden #r tillrickligt omfattande eller av tillrickligt stor strategisk bety-
delse for att det ska vara troligt att den kan generera betydande effekter
dven pa marknader eller i sektorer utanfor transportsektorn.

* Det méste finnas en eller flera specifika storningar pa marknader (mark-
nadsmisslyckanden) som motiverar och forklarar varfor det skulle uppsta
betydande indirekta effekter.

* De indirekta effekter som beskrivs ska vara resultatet fran en komplette-
rande analys som dr dokumenterad och som presenteras som komplement
till nyttokostnadsanalysen.

* De effekter som tas upp i analysen som indirekta effekter ska vara tydligt
atskilda och avgrinsade fran de direkta effekter som méts pa transport-
marknaderna, t.ex. restidsbesparingar, sé att det inte uppstar problem med
dubbelrdkning.

393 Trafikverket (2024a) s. 188.
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E-post frin Maria Bratt Borjesson, professor vid Statens védg- och transport-
forskningsinstitut (VTI), den 11 mars och den 5 och 23 april 2026.

E-post fran Trafikverket, den 7, 10 och 13 april samt den 11 och 12 maj 2026.
E-post fran Oskar Froidh, KTH:s jarnvdgsgrupp, den 7 maj 2026.

Webbplatser

Europeiska unionen: https://ec.europa.eu/https://rail-rese-
arch.europa.eu/about-shift2rail/.

Statistiska centralbyrén: https://www.scb.se/.

Trafikverket: https://bransch.trafikverket.se.
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Basprognoser for person- och godstransporter

Trafikverket har i uppdrag att ta fram och tillhandahélla trafikprognoser for
alla trafikslag inom sdvél person- som godstransportsektorn. I nedanstdende
text inkluderas dock bara information om vég- och tigtransporter.>*

Pa nationell niva anvénds dessa prognoser som stod i den 1dngsiktiga trans-
portplaneringen bl.a. f6r bedémning av investeringsbehovet och prioritering-
arna i infrastrukturen. Prognoserna utgdr ocksa ett underlag och referens-
alternativ for samhéllsekonomiska analyser av infrastrukturatgirder. Dessa
referensprognoser kallas som framgér av figur 3 i avsnitt 2.2.2 ocksd for
basprognoser. Den senaste basprognosen togs fram i maj 2026 och beskriver
ett nuldgesscenario baserat pé indata for 2019 och ett framtidsscenario baserat
pa indata for 2045.

Den framtida forvintade transportefterfragan prognostiseras utifran gél-
lande politiska beslut om styrmedel och fysiska atgérder. For att gora en tra-
fikprognos krivs ocksd statistik om nuvarande och framtida omvérldsforut-
séttningar, t.ex. befolknings- och néringslivsstrukturer. Flera av de indata som
krévs for att gora trafikprognoser ér i sig prognoser som gjorts av andra myn-
digheter, som SCB, Konjunkturinstitutet och Energimyndigheten. For att gora
en trafikprognos krdvs vidare antaganden om bl.a. den framtida infrastruk-
turen, fordonens egenskaper och kostnader samt utbudet av kollektiva fardme-
del och taxor m.m.

Ett antagande i Trafikverkets Basprognos 2024 &r att klimatmalet till 2045
nas, vilket innebér att transportsektorn nar nettonollutslapp. For vigtransporter
antar Trafikverket att nettonollutsldpp uppnas genom att andelen fossilfria
drivmedel successivt hojs fram till 2045 samtidigt som elektrifieringstakten
okar. Aven for bantrafik antar Trafikverket att nettonollutslipp nis 2045 ge-
nom en successiv infasning av fossilfria drivmedel.>®

Eftersom nya politiska beslut fattas och forutsattningar férandras, revideras
basprognosen regelbundet. En storre revidering gors vart fjarde &r. Vartannat
ar gors en mindre uppdatering utifran uppdaterade omvarldsforutsittningar.
Nista basprognos kommer att publiceras i maj 2026.

Enligt Trafikverkets riktlinjer for framtagande av trafikprognoser ska in-
data till modeller och andra berdkningsmetoder alltid vara dokumenterade och
kvalitetsdeklarerade samt tillgéingliga for granskning.’% For att det ska gé att
beddma en prognos relevans och kvalitet och gora en oberoende granskning
ska alla antaganden dokumenteras och motiveras. Ett annat viktigt krav ar att
samma prognosmodell ska anvéndas sé att olika atgérder ska kunna jamforas.

304 Texten skrevs innan en ny prognos togs fram i maj 2026 och bygger alltsa pa Trafikverkets
basprognoser fran 2024: Prognos for persontrafiken 2045 och Prognos for godstransporter
2045.

305 Trafikverket (2024h) och Trafikverket (2024g).

39 Trafikverket (2021a).
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BILAGA 1 BASPROGNOSER FOR PERSON- OCH GODSTRANSPORTER

I det foljande finns en redogorelse for basprognoserna for person- och gods-
transporter. Dérefter beskrivs hanteringen av upptéckta fel och réttningar i
Trafikverkets basprognoser och slutligen redogérs for jaimforelser mellan tidi-
gare prognoser och faktisk utveckling samt forskning om prognosers traffsa-
kerhet.

Persontransporter

Basprognosen for persontransporter har tagits fram for tag, bussar, ovrig spér-
trafik, flyg och personbilar. Modelleringen gors i Trafikverkets prognosmodell
Sampers.

Prognosmodell — Sampers

For att ta fram basprognosen for persontransporter har den senaste versionen
av Sampers anvénts (Sampers 4). Den berdknar efterfrdgan pé resor for inva-
nare i Sverige som utfors i det svenska trafiknétet och med bade start- och
malpunkter i Sverige. Resor till och fran utlandet beréknas inte i Sampers, med
undantag for regionala resor éver Oresund.

Prognosmodellens resultat i form av transportarbete (métt som personkilo-
meter per ar) for personbilsresandet kan dérfor vara nagot underskattade jaim-
fort med det verkliga resandet eftersom utldnningars resor i svenska vagnétet
liksom svenskars inrikesdel av granséverskridande resor inte finns med i pro-
gnoserna. Denna underskattning kompenserar man delvis for genom kalibre-
ring mot trafikmétningar. For jarnvégstrafiken inkluderas utrikesresande i pro-
gnosresultaten genom anvindandet av en tilliggsmatris.

Indata till basprognosen for persontransporter

Foljande indata ligger till grund for basprognosen for persontransporter:

* Inkomstutvecklingen baseras pd underlag frain Konjunkturinstitutet.

* Befolkningsprognosen har tagits fram av SCB. Befolkningsutvecklingen
pé riksniva har regionaliserats till 1&n och kommun. Fér anvindning i Sam-
pers 4 har befolkningen brutits ned ytterligare till s.k. Sampersomraden.

* Prognosen for forvarvsarbetande har tagits fram baserat pa befolknings-
prognosen och ytterligare underlag fran Konjunkturinstitutet.

* Personbilstrafiken antas ha en hog forvintad elektrifieringsgrad (drygt
90 procent for ltta fordon och 80 procent for tunga fordon 2045). For létta
fordon ger denna utveckling, i kombination med de drivmedelspriser som
antas, en drivmedelsrelaterad korkostnad som &r ldgre 2045 &n 2019.

* Kollektivtrafiktaxorna antas vara realt oforindrade under hela perioden
2019-2045.
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Infrastruktur och trafikering

En viktig del av de indata som anvénds for prognoser bestar av detaljerade
uppgifter om vég- respektive kollektivtrafiknit samt information om planerad
trafikering. For berdkning av restider mellan modellens ca 11 000 prognosom-
raden behovs utbudsdata i form av ett i princip komplett viag- respektive kol-
lektivtrafiknét (med undantag for de mest lokala vdgldankarna). Det behovs
dven metadata for ndten, exempelvis samband mellan vigtrafikfloden och ka-
pacitet hos véglankar samt avgangsfrekvenser och restider mellan stationer el-
ler hallplatser for kollektivtrafiklinjer.

Prognosscenariot for nuldgesaret 2019 bygger bl.a. pd detaljerade vig-
respektive kollektivtrafikndt som hdmtats ur den nationella vigdatabasen, nét-
och linjekodning for jarnvdg samt busstrafikens trafikering. Ett arbete med att
ta fram ett nytt langvéga bussnit gjordes under hdsten 2023, och detta upp-
daterade ndt kommer att tillimpas i Trafikverkets basprognos for person-
transporter 2026.

I prognosscenariot for 2045 ingéar en utbyggnad av infrastrukturen enligt
regeringens beslutade nationella plan for transportsystemet 2022—-2033. De
regionala infrastrukturplanerna for transportsystemet 2022—-2033 har ocksa va-
rit underlag for prognosarets infrastruktur. Utver det har vissa kommunala
projekt tagits med. De forédndringar i trafikutbudet som ligger i prognosen ut-
gors huvudsakligen av en 6kning av tdg (motsvarande ca 50 procents okat ut-
bud) samt en utbyggd tunnelbana i Stockholm (ca 30 procents okat utbud).
Vignitet 4r moget, och i relativa termer &r utbudsforandringen mattlig.

Basaret 2019 jamfort med faktisk statistik

Prognosen for basaret overskattar persontransportarbetet med bussar, tag och
ovrig spartrafik med ca 7-11 procent. Persontransportarbetet med personbilar
underskattas med ca 6 procent. Statistiken for transportarbete med personbilar
ar behéftad med vissa osédkerheter, frimst nér det géller beldggningsgrad i for-
donen.

Prognosaret 2045

Enligt prognosen beréknas persontransportarbetet 6ka for alla firdmedel mel-
lan 2019 och 2045. Transportarbetet med tag forvéntas sta for den storsta re-
lativa 6kningen: 46 procent &ver hela perioden. Persontransportarbetet pa 6v-
riga spar, dit tunnelbanan och sparvégar riknas, véntas 6ka med ca 42 procent.
Baéde for tag och ovrig spartrafik speglar fordndringen av persontransportarbe-
tet den utbudsokning som ligger i infrastrukturplanerna.

Persontransportarbetet med bussar och flyg forvintas ocksa oka, men i
mindre omfattning. Aven for personbilstrafiken vintas persontransportarbetet
oka, med totalt ca 26 procent under perioden 2019-2045. I absoluta tal 6kar
bilresandet mest. Okningen beror framfor allt pa att befolkningen viintas dka
och pé att korkostnaderna véntas minska till foljd av elektrifiering av fordons-
flottan och ekonomisk tillvéxt.
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Osikerheter i prognoserna for persontransporter

Osékerhet 1 prognoser dr vél studerade inom forskningen, och den domine-
rande kéllan till detta dr osdkerheten i prognosindata. I samband med att per-
sontrafikprognoserna togs fram gjordes relativt omfattande osidkerhetsanalyser
av modellen. Tillvigagangssittet var att en forutséttning i taget justerades och
utfallet fran modellen studerades.

Slutsatsen av osdkerhetsanalysen var att det som har storst paverkan pé tra-
fikutvecklingen ér befolkningsokningen och dess lokalisering. 1 analyserna
okar resandet 1 samma takt som befolkningsokningen.

Inkomster och korkostnader har stor betydelse for samtliga fardsétt. I mo-
dellen driver inkomster pa eller haller tillbaka utvecklingen mot hégre person-
transportarbete. En minskad koérkostnad leder till fler bilresor, sérskilt for lang-
viga trafik. Det finns begridnsad kunskap om den samlade korkostnaden for
elbilar, vilket utgér en osékerhet.

Utbudet av kollektivtrafik har betydelse for resandet med kollektivtrafik
dven om overflyttningen fran bil dr mattlig. I spéren av pandemin och det
Okade hemarbetet, som medforde att resandet med kollektivtrafik minskade,
forekommer finansieringsproblem for kollektivtrafiken. Om det 4r bestdende
kan det utgora en osékerhetsfaktor i prognosen.

Framtida beslut berér minga dimensioner av transportsystemet, vilket dr
en osdkerhet. Det géller beskattning, subventioner och investeringar som bade
kan 6ka och minska resandet med olika fardsétt.

Godstransporter

Trafikverkets senaste basprognos for godstransporter ger en beskrivning av
vig-, jarnvags- sjofarts- och flygtransporters utveckling. Prognosen ar framta-
gen med den nationella godstransportmodellen Samgods. Samgods ar en kost-
nadsminimerande logistikmodell som raknar ut hur féretag sannolikt kommer
att transportera sitt gods.

Prognosmodell — Samgods

Samgods version 1.2.2 har anvénts i analyserna. I denna version har bl.a. max-
lastvikter, lastfaktorer och tomkorningsandelar for lastbilstyper justerats jaim-
fort med den tidigare versionen. Upptackta buggar har &tgérdats, och tekniken
for kalibrering av data har utvecklats. Modellen har kalibrerats mot statistik
for basaret 2019. De parametrar som har justerats i samband med kalibreringen
dr bl.a. transporttider, de s.k. fordonskalibreringsfaktorerna (per varugrupp
och fordonstyp) samt kustomradesfaktorerna (per hamn och varugrupp).

Indata till basprognosen for godstransporter

Foljande indata ligger till grund for basprognosen for godstransporter:

* Konjunkturinstitutets referensscenario (REF22) utgdér en samlad,
overgripande analys av den ekonomiska utvecklingen i Sverige pa lang
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sikt. Scenarierna i REF22 baseras pé antaganden om bl.a. teknologisk ut-
veckling, demografiska fordndringar, finanspolitik och individers ekono-
miska beteende.

* Befolkningsprognosen har tagits fram av SCB. Befolkningsutvecklingen
pd riksniva har regionaliserats till lan och kommun.

» Sysselsittningsprognosen bygger i huvudsak pé befolkningsutvecklingen.

* En prognos for varuvardesfordndring har tagits fram av Trafikverket. Va-
ruvirdesprognosen anvénds for att raikna om den ekonomiska utvecklingen
i REF22, som ér uttryckt i kronor, till en utveckling uttryckt i ton, som
anvinds i basprognosen.

» Utrikeshandelsprognosen baseras pa den beddmning av BNP-utvecklingen
i lander och grupper av linder som OECD och Internationella valutafon-
den har gjort.

* Baserat pd OECD:s bedomning av BNP-utvecklingen for olika ldnder och
grupper av ldnder har dven en prognos for transittransporter tagits fram,
dvs. de transporter som har sin start- och mélpunkt i andra lander men som
passerar genom Sverige.

*  Modellens kostnader har uppdaterats i enlighet med hur drivmedelspri-
serna antas 0ka enligt ASEK 8. For jarnvédgen forvintas kostnaderna oka
till 2045 jamfort med 2019 till f61jd av dkade elpriser och 6kade banavgif-
ter. For végtransporterna antas en hogre andel eldrift ge lagre kostnader.

Godsefterfragematriser i Samgods

Godsefterfragematriser eller s& kallade PWC-matriser (Production-Ware-
house-Consumption) dr en central komponent i Samgods godstransportmo-
dell.*” Matriserna beskriver godsfldden frén en plats (zon) till en annan. De
skapar en sammanhallen bild av de totala varuflodena i Sverige och mellan
Sverige och omvirlden. Matriserna utgdr de ingangsvarden som Samgods an-
vénder for att simulera hur gods transporteras: med lastbil, tdg, fartyg eller
flyg, och via vilka rutter.

Samgodsmodellen utgér fran 16 varugrupper, och det finns en PWC-matris
per varugrupp. I modellen inkluderas 292 inhemska zoner samt 303 zoner ut-
omlands som storleksméssigt varierar frén lén till kontinenter. Underliggande
data uttrycks ofta i kronor och ridknas om till ton via varje varugrupps varu-
vérde (kr/ton).

I tabellen dr raderna avsdndande zoner, kolumnerna mottagande zoner, och
cellvérdet r antal ton som skickas frén A till B under ett ar. En PWC-matris
bestér av fyra delmatriser: (D) f6r Domestic (inhemsk), (M) for Import, (X)
for Export och (T) for Transit. Dessutom sker en férdelning 6ver maximalt tio
kategorier av floden: nio storleksklasser (smé, medelstora och stora arbetsstl-
len) samt enskilda sdndningar av sérskilt stor volym.

For att skatta samband som beskriver transportmonstret mellan olika zoner
har varuflodesundersokningar anvints. Varuflodesundersokningar genomfors

397 Detta avsnitt utgar fran rapporten Sweco (2024).
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av Trafikanalys. De senaste tvd undersokningarna genomfordes 2016 och
2021. Undersokningarna baseras pé ett urval av ca 12 000 arbetsstdllen och
ger information om vilken typ av varor som skickas, deras vérde, vikt och
transportsitt samt sdndnings- och mottagningszoner.

Varuflédesundersokningarna kombineras med SCB-statistik om bl.a. indu-
strins produktion av varor och industriella tjénster, industrins forbrukning av
insatsvaror och utrikeshandeln med varor samt uppgifter om antalet anstéllda
per yrkeskategori och bransch.

Basarsmatrisen beskriver predicerade och kalibrerade varufldden i Sverige
och mellan Sverige och omvirlden for basdret 2019. Prognosmatrisen for 2045
beskriver varufloden i ton mellan zoner 2045 och dr dirmed en viktig byggsten
for Trafikverkets godsprognos.

Basaret 2019 jaimfort med faktisk statistik

Modellresultaten for basaret 2019 har kalibrerats mot officiell statistik, bl.a.
vad géller transportarbete per trafikslag. Modellresultaten och statistiken stim-
mer relativt val 6verens for transportarbetet per trafikslag. Statistiken dr dock
inte alltid helt jamforbar med modellresultaten. Végstatistiken inkluderar t.ex.
inte godstransporter med létta lastbilar.

Transportarbetet for jarnvédgar och véigar stimmer béttre dverens med sta-
tistiken dn transportarbetet med sjofart. Det totala antalet tonkilometer per tra-
fikslag skiljer sig alltsd mycket lite &t mellan modellens berdknade vérden och
statistikens faktiska vérden. Viss végtrafik (transit och distribution®*®) under-
skattas dock antagligen en del i modellen.

Prognosiret 2045

Basérets efterfragan pa godstransporter rdknas upp till prognosaret 2045 med
utgdngspunkt i de forutséttningar som réknats upp under rubriken Indata till
basprognosen for godstransporter. Resultatet av dessa berdkningar blir att ef-
terfragan pa godstransporter forvintas att 6ka med ca 23 procent. Den arliga
tillvaxten mellan 2019 och 2045 ligger pa +0,8 procent. Det &r en betydligt
lagre takt 4n i tidigare planeringsomgéngar. Detta beror frimst pa en ldgre
ekonomisk utveckling, 6kad inflation och utfasning av fossila drivmedel >
Prognosen visar pa en ganska stor 6kning av transportarbetet fram till 2045 for
végtrafiken (41 procent), medan 6kningen av transporter med jarnvég dr nagot
lagre (32 procent).

Osiikerheter i godsprognoserna

Basprognosen innefattar i sig en miangd delprognoser och beslutade forutsatt-
ningar. Det gor att osdkerheterna kan vara betydande i vissa delar. Vissa av
dessa osdkerheter har analyserats ndrmare av Trafikverket.

3% Transit betyder att godset passerar genom Sverige utan att transporten inleds eller avslutas
hér. Distributionstrafik 4r den trafik som kors 1 slutet eller borjan av en transportkedja. Det
ror sig ofta om korta, lokala transporter med ménga stopp.

399 Trafikverket (2024e).



BASPROGNOSER FOR PERSON- OCH GODSTRANSPORTER ~ BILAGA 1

Det fanns en osékerhet i fraga om de stora satsningarna pa nya industrier
inom stal- och batteritillverkning.>!° En analys har dirfor genomfdrts av hur
transportarbetet paverkas om effekterna av nyindustrialiseringen inte inklude-
ras 1 basprognosen. Resultatet visar en liten effekt pa transportarbetet totalt
sett. Volymbortfallet i de berdrda branscherna kompenseras till stor del genom
att arbetstagare i stéllet sysselsitts i andra branscher (och delvis pa andra or-
ter). Den storsta skillnaden ror ett stort flode av malm fran Kiruna till Boden,
som antas forsvinna helt.

Huvudscenariot f6r 2045 bygger pé en tillvixt av efterfrdgan pa godstrans-
porter som av flera skil dr ldgre dn utvecklingen de senaste 40 &ren. Oséker-
heter finns i de antaganden som gjorts, varfor Trafikverket har tagit fram en
analys av effekterna om utrikeshandeln dkar (med 20 procent). Resultatet visar
att végtransporterna da 6kar (i huvudsak till och frén hamnarna), medan jarn-
véagstransporterna ligger kvar pa ungefar samma niva som i huvudscenariot.

Vidare har en kédnslighetsanalys genomforts genom att man tillatit 74-tons-
lastbilar pa hela végnétet for tung trafik (dvs. samma nét som finns inlagt for
60-tonslastbilar 1 huvudscenariot). Modellresultatet visar pd en 6kning for
transportarbetet pa vigarna med ca 12 procent jamfort med huvudscenariot for
2045, medan transportarbetet pa jirnvdgen minskar med 17 procent. Trafikar-
betet minskar totalt sett i analysen, dven for végtransporter. Detta beror pa den
Okade snittlastvikten per lastbil.

Investeringar for 750 meter langa tag ingér i huvudscenariot. For att upp-
skatta effekten av dessa investeringar i modellen togs en kénslighetsanalys
fram dér 750 meter langa tdg exkluderades. Resultatet blev att antalet tonkilo-
meter for jairnvdgen minskade med knappt 6 procent. Andra trafikslag fick ett
nagot 6kat transportarbete som foljd.

En osédkerhetsfaktor dr Trafikverkets antagande om att klimatmalen for
transportsektorn nas genom att fossila brénslen till stor del ersitts av eldrift. I
en kénslighetsanalys testas effekten av att elektrifieringsgraden bara nér half-
ten sé langt som den nivé som antas i huvudscenariot. Resultatet visar att vig-
transporterna minskar med ca 6 procent, medan jarnvigstransporterna dkar
med 8 procent. Framfor allt 6kar dock sjofarten (med 21 procent).

Upptéckta fel och rattningar 1 Trafikverkets
basprognoser 2024

I samband med framtagandet av Trafikverkets basprognoser validerades sévil
godstransportprognosen som persontrafikprognosen. Fel som uppdagades ef-

ter det att prognoserna publicerades i april 2024 rapporterades av Trafikverket
i en promemoria 2025.3!!

319 Osiikerheten har knappast minskat sedan 2024 (forfattarens anméirkning).
31 Trafikverket (2025h).
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Basprognoserna for persontrafik

For persontrafikprognosen handlar de flesta bristerna om fel i indata om trafi-
kering, och de har betydelse framst vid lokal och regional planering. Vidare
finns det felaktigheter i fraga om befolkningens fordelning per alder, kon, in-
komst, bostadstyp och férvirvsgrad inom Sampersomraden. Aven detta fel
kan ha en péverkan pa lokala analyser av olika slag. For det langvéga tagre-
sandet rapporteras dock flera brister’!? som kan paverka prognoserna.

Tjénsteresorna var overskattade i den tidigare modellen. Den gamla mo-
dellen gav en for hog niva for tjansteresor 1 nuldgesaret 2019 och en for snabb
tillvixt fram till 2045. I den nya modellen dr antalet tjansteresor 37 procent
lagre &n 1 Basprognos 2024 for nuldgeséret 2019, och tillvaxttakten framéat &r
ocksa lagre. De genomsnittliga tidsvédrdena for tjénsteresor i den tidigare mo-
dellen har ocksé varit orimligt hoga. Sammanlagt innebér det att nyttorna for
manga jarnvégsobjekt, sarskilt objekt med mycket langviga resande, sannolikt
har 6verskattats med ca 20 procent, medan nyttorna for biltrafiken framst pa-
verkas av andra faktorer.3!3

I delmodellen f6r privata resor har det saknats en destinationsvariabel (fri-
tidshus), vilket lett till en underskattning av framst bilresandet till fjalltrakter
och kustomraden. I Sampers anvénds en tiomilsgréns for kategorisering mel-
lan l&ngvidga och regionala resor. P4 grund av ett berakningsfel har farre resor
klassats som ldngvéga, och de har alltsa underskattats medan regionala resor
overskattats. Den korrigerade modellen ger framfor allt fler lingvéga bilresor.
Sammantaget innebér korrigeringar i berdkningarna att vigobjekt far storre
nytta dn i Basprognos 2024. Nyttan av vagobjekt har underskattats, och sérskilt
végar i norra Sverige och védgar mot attraktiva fritidsomraden, som fjéll och
kust, kan fé storre nyttor. Upptéckta felaktigheter har atgirdats i Basprognos
202631

Basprognosen for godstransporter

For Samgods rapporteras mindre fel som Trafikverket bedomer har mindre
konsekvenser.*!> WSP har dock kritiserat Samgodsmodellen pa flera punk-
ter.3!® Den kritik som &r mest relevant for basprognoserna ér dels att transpor-
ter som gors med ldtta lastbilar inte rdknas med i Samgods, trots att den dver-
vigande delen av all lastbilstrafik kors med l4tta lastbilar. Enligt en berékning
utgor vérdet av de transporter som gors med létta lastbilar ca 30 procent av det
totala virdet av godstransporterna i titbebyggda kommuner.’'? Vidare har
Samgods brister vad giller prognoser pé regional niva. Det innebér att nyttorna
av exempelvis dverflyttning mellan trafikslag kan bade 6ver- och underskattas

3121 tillaggs- respektive taxematriser.

313 Trafikverket (2025¢).

314 Trafikverket (2026c¢).

315 Trafikverket (2025h).

316 WSP (2022).

317 Trafikverkets expert Thomas Broberg sade i en intervju den 13 mars 2026 att denna ut-
rakning bygger pa felaktiga antaganden.
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regionalt. I den nya versionen av Samgods har flera uppdateringar av indata
gjorts. Totalt sett dr dock skillnaderna mellan Basprognos 2024 och Baspro-
gnos 2026 sma. 3!

WSP har pa uppdrag av Trafikverket nyligen genomfort en forstudie i syfte
att ge Trafikverket ett underlag for en mer empiriskt grundad hantering och
modellering av litt yrkestrafik.>'® Studien &r dock inriktad mot hur litt yr-
kestrafik ska kunna inkluderas i Sampers. Problemet dr ocksd det motsatta,
dvs. Sampers tenderar att dverskatta andelen litt yrkestrafik i vissa geografiska

omréden. Ndgot motsvarande arbete pagar inte vad giller Samgods.*?

JamfGrelser mellan tidigare prognoser och faktisk
utveckling

Ar 2024 publicerade Trafikverket en uppfoljning av tidigare trafikprognoser
och verklig trafikutveckling 1975-2024.3*' Om vi fokuserar p& de prognoser
som tagits fram av Trafikverket (dvs. sedan 2011) visar analysen generellt pa
en god samstdmmighet for persontrafikprognoserna. Observera att prognoser
som publicerats efter 2010 bara kan jamforas med en framskrivning av trenden
eftersom prognosdret ligger i framtiden.

I prognosen 2013 underskattades utvecklingen av biltrafiken®?? nagot (ca
3 procent), och i senare prognoser dverskattades den mellan 1 och 4 procent.
Utvecklingen av tagtrafiken underskattades generellt nagot (1-4 procent),
utom 2020 da den 6verskattades ndgot (2 procent). Delar man upp tdgresandet
i langvidga och kortvéga resor, vilket ungefar motsvarar kommersiell tagtrafik
och den subventionerade regionaltagstrafiken, ser man att alla Trafikverkets
prognoser overskattat 6kningen av det ldngvéga resandet och underskattat 6k-
ningen av det kortviga resandet.

Tidigare prognoser (1996-2009) visar pa storre dverskattningar av utveck-
lingen av biltrafik; de flesta prognoser ligger 5-10 procent 6ver den faktiska
utvecklingen. Samtidigt underskattades utvecklingen av tagtrafiken med ca 10
till 20 procent. De tidigare prognoserna hade dock inte samma syfte som i dag,
utan anvéndes for att illustrera effekterna av olika inriktningar av transportpo-
litiken.

Godstransportvolymerna ar starkt konjunkturkénsliga, och konjunkturer ar
svara att forutspa. Godstransportprognoser kan darfor slé betydligt mer fel dn
persontransportprognoser. For godstrafik pé vig stimmer Trafikverkets bas-
prognoser for 2016, 2020 och 2024 relativt bra med den faktiska utvecklingen

318 Trafikverket (2026b).

319 Trafikverket (2026a).

320 E_post frin Trafikverket, den 12 maj 2026.

321 Trafikverket (20241). 1 den ursprungliga basprognosen 2013 hade en felaktig metod for
bilinnehavsberdkning anvints, vilket paverkade resultaten. Den korrigerades under arbetet
med att upprétta forslaget till nationell plan 2014-2025, och i foljande text utgar vi fran den
korrigerade versionen.

322 Egentligen “latt végtrafik”, vilket inkluderar personbilar och litta lastbilar.
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2012-2022.3% Alla prognoser fore finanskrisen 2008 6verskattade utveck-
lingen av godstransporter pa vigarna.

De flesta prognoser for jarnvégstransporter har dverskattat utvecklingen, i
de flesta fall kraftigt. Det géller alltsa prognoser som gjorts bade fore och efter
finanskrisen. Enligt Trafikverket kan felaktiga prognoser bero pd metodolo-
giska svérigheter att prognosticera varuvirdenas langsiktiga utveckling. Till
exempel kan varugruppernas sammanséttning ha utvecklats annorlunda 4n
prognosticerat vad géller exempelvis tyngd, kompakthet och virdeinnehall.

Observera att 4&ven om utvecklingen av ett visst transportsitt ver- eller un-
derskattas i en prognos, behdver det inte innebéra att berdkningarna av vilka
effekter en specifik investering i detta transportsitt fir ocksa felskattas.32*

Forskning om prognosfel

Det ar viktigt att skilja mellan modellfel och den osékerhet som alltid finns i
prognoser. Modellfel innebér att modellen &r felaktigt specificerad eller im-
plementerad, t.ex. att den rdknar fel pa resandet i nuldget eller saknar en viktig
variabel. Sédana fel bor rittas, eftersom de kan ge missvisande resultat bade
for baséret och for framtida prognosar.

En annan sak &r att prognoser for framtiden alltid bygger pa antaganden om
omvérldsforutsittningar, t.ex. befolkning, inkomster, brénslepriser, teknikut-
veckling och beslutad politik. Dessa antaganden 4r rimliga utgdngspunkter gi-
vet vad man vet nér prognosen gors. En trafikprognos ska dérfor inte ses som
en forutsdgelse om framtiden, utan som ett beslutsunderlag som utgar fran fra-
gan: Hur kan trafiken utvecklas givet dagens beslutade politik och antagna
omvérldsforutséttningar? Om forutséttningarna och politiken éndras paverkas
ocksa prognosen. Trafikverkets prognoser tar i regel beslutad politik som gi-
ven, sd beslutsfattare har prognoserna som beslutsunderlag for att eventuellt
indra politiska beslut om de vill paverka trafikutfallet.3?*

Hur vl trafikprognoser stimmer 6verens med framtida utfall &r ett centralt
forskningsomréde inom infrastruktur- och transportstudier. En systematisk
dversikt av sddana studier visar att néstan alla dverskattat framtida trafik.3?¢ 1
genomsnitt dr prognosfelen mycket stdrre for jarnvégstrafik (24 procent) dn
for végtrafik (9 procent). Prognosprecisionen har inte blivit béttre dver tid.
Oversikten pekar dock pa att de flesta uppfoljningar gérs efter relativt kort tid
och att prognosfelen kan vara mindre vid en ldngre uppfoljning. En tidigare
sammanstillning av VTI visar att trafiken vanligtvis Overskattas vad giller
jarnvégsprojekt och avgiftsbelagda vigar samt att den underskattas for icke
avgiftsbelagda vigar.’?’

323 Data redovisas inte pd samma sitt som for persontrafik sa avvikelser kan inte anges i
rocent.

24 Vierth m.fl. (2016).

325 E-post frin Maria Bratt Borjesson, den 29 april 2026.

326 Cruz och Sarmento (2020).

327 Vierth m.fl. (2016).
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En sammanvégning av ndrmare 1 300 avgiftsfria vagprojekt i fyra europe-
iska ldnder och sex delstater i USA visar dock pa en genomsnittlig dverskatt-
ning pé 6 procent under dppningséret.>?® En stratifierad analys visade att man
i projekt som dppnades fore 2003 underskattade trafikvolymerna medan man
i de som Oppnades efter 2003 dverskattade dem. Detta hingde ihop med den
ekonomiska utvecklingen och drivmedelspriserna. Till skillnad fran tidigare
refererade sammanstillningar blev ocksd prognoserna mer precisa med tiden.

En studie av véigprojekt i Norge visade tvédrtemot tidigare refererade studier
att trafikvolymerna underskattades i prognoserna och att skillnaden 6kade med
langre uppfoljningstid. Fem é&r efter 6ppnandet var trafiken i genomsnitt 40
procent hogre dn forvéntat. Forskarna menar att osdkerhet vad géller verflytt-
ning frin firjetrafik kan vara ett skil. 3*° Det 4r ocksd mdjligt att Norges starka
ekonomiska utveckling och det snabba genomslaget av elbilar har paverkat
resandet mer dn prognosticerat.

Det finns olika teorier om varfor resandet sa ofta overskattas for jarnvags-
projekt, dir négra lyfter att det kan finnas en politisk bias, medan andra pekar
pa felaktiga indata. En analys av effekten av innovationer inom jérnvégstrafi-
ken frdn 2025 visade att antaganden om andelen elbilar har stor effekt pd fram-
for allt den regionala bantrafiken.**

328 Hoque m.fl. (2022).
32 Welde, Tveter och Odeck (2019).
330 Kristoffersson m.fl. (2025).
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Program for internt kunskapsseminarium om
samhéllsekonomiska analyser

Trafikutskottet holl den 5 maj ett internt kunskapsseminarium om samhélls-
ekonomiska analyser enligt nedanstiende program. Powerpointpresentation-
erna finns arkiverade och tillgéngliga i riksdagens diarium.

9.30-10.00
Kaffe

10.00-10.05 Inledning
Utskottets ordférande Ulrika Heie (C)

10.05-10.20

Jonas Eliasson, maldirektor, Trafikverket, och professor i transportekonomi,
Link6pings universitet

Samhdllsekonomiska metoder i transportsektorn

10.20-10.30
Maria Bratt Borjesson, professor i nationalekonomi, VTI

Virdering av restidsvinster i samhdllsekonomiska analyser

10.30-10.40
Jakob Witzell, forskare, VTI
Kalkylerar vi med klimatet?

10.40-10.50
Oskar Froidh, universitetslektor, KTH:s jarnvagsgrupp

Blir det bra analys av jdarnvigsprojekt?

10.50-11.00
Gunnar Eriksson, kvalificerad utredare, Trafikanalys

Perspektiv pd samhdllsekonomisk analys i infrastrukturplaneringen



PROGRAM FOR INTERNT KUNSKAPSSEMINARIUM OM SAMHALLSEKONOMISKA ANALYSER
BILAGA 2

11.00-11.10

Kort benstrackare

11.10-12.00
Fragestund

12.00-13.00
Lunch
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Pm om nordiska jamforelser

Sammanfattning
Overgripande modell och anvindning av basprognoser

I alla nordiska ldnder anvidnds samhéllsekonomiska analyser som ett viktigt
underlag for planeringen av transportinfrastruktur, men utformningen av ana-
lyserna varierar. I Sverige dr samhillsekonomisk effektivitet en central del av
de transportpolitiska malen. Norge och Finland har bada liknande system.

Danmark saknar en dterkommande planeringsmodell och bestimmer infra-
struktursatsningar genom avtal mellan folketingspartier. Nyttokostnadsana-
lyser anviands dock for att beddma och jamfora projekt efter att de valts ut
politiskt. I Island anvénds nyttokostnadsanalyser for vigprojekt inom ramen
for transportplaneringen och som stdd for prioriteringar, men besluten paver-
kas ocksé av politiska avvédgningar.

I Sverige anvénder Trafikverket samma referensprognoser som utgangs-
punkt i alla analyser, med vissa projektvisa konkretiseringar av basprognosen.
Ovriga linder har nationella grundmodeller och prognoser, men de tar ocksd
fram projektspecifika referensprognoser. I Island saknas dock tydliga riktlinjer
for detta.

Diskonteringsrdnta och livslingd

Nir det géller diskonteringsréntan anvénder Sverige och Finland en konstant
ranta pa 3,5 procent, medan Island anvénder en konstant rénta pa 4 procent.
Norge och Danmark har avtagande diskonteringsréntor beroende pé pro-
jektens livslangd.

Kalkylperioden varierar mellan som minst 40 ar, i Norge, och som mest 60
ar, i Sverige. I Finland &r kalkylperioden maximalt 30 ar, men den ekonomiska
livslangden kan vara upp till 50 &r. Om livsldngden overstiger 30 &r tas ett
restviarde med i kalkylen. Island har ett liknande uppldgg med en kalkylperiod
pé 40 ar och ett berdknat restvérde pa upp till 70 ar.

Indirekta effekter

I Sverige, Norge, Danmark och Finland inkluderas indirekta effekter normalt
inte 1 den samhéllsekonomiska nyttokostnadskalkylen, utan de betraktas i hu-
vudsak som omfordelning. Indirekta effekter kan dock inkluderas i komplet-
terande analyser. Danmark inkluderar dock arbetsutbudseffekter schablon-
massigt i vissa analyser. Island saknar tydliga riktlinjer for detta.

Restidsvinster for godstrafik (godstidsvinster)

Sverige och Danmark vérderar godstidsvinster framst utifran kapitalbind-
ningsansatsen. Norge och Finland utgar i stdllet fradmst fran betalnings-




PM OM NORDISKA JAMFORELSER ~ BILAGA 3

viljestudier ddr tidsvirden skattas indirekt genom transportkdpares val. Island
saknar en publicerad egen metod och anvénder sannolikt danskinspirerade
vérden.

Bakgrund och syfte

Trafikutskottets uppfoljnings- och forskningsgrupp (nedan gruppen) inledde i
januari 2026 ett projekt om samhéllsekonomiska analyser for planering av
infrastrukturinvesteringar. Det Overgripande syftet med projektet dr att ge
trafikutskottet ett kunskapsunderlag om samhéllsekonomiska analyser inom
transportsektorn infor framtida beredning av riksdagsidrenden kopplade till
transportinfrastrukturen.

Gruppen uttryckte ocksé 6nskemal om att komplettera studien med en Gver-
gripande jaimforelse mellan Sverige och 6vriga nordiska lénder vad géller hur
samhillsekonomiska modeller anvénds i infrastrukturplaneringen. I huvudstu-
dien beskrivs i mer detalj hur Sverige anvidnder samhéllsekonomiska analyser
i infrastrukturplaneringen.

Tidigare jamforelser pekar pa bade likheter och skillnader i hur infrastruk-
turplaneringen ser ut i Norden. I alla ldnder &r det regeringen och det aktuella
departementet som ar huvudansvariga, men i Finland och Sverige 4r nationella
trafikmyndigheter fristdende frén regeringen, medan trafikmyndigheterna i
ovriga nordiska lander #r en del av departementets organisation.*! Det senare
upplédgget ger den politiska nivan en mer direkt roll, vilket kan ha betydelse
for hur projekt prioriteras. En studie av Sverige och Norge visade att svenska
infrastrukturprojekt hade hogre nettonuviarde dn norska projekt, som ofta hade
ett negativt netto, dvs. hdgre kostnader 4n nyttor.>*?

Detta resultat dr &nnu mer sldende med tanke pé att bade metoder och kal-
kylvarden i Norge ger en hogre skattning av nyttor. En detaljerad jaimforelse
av kalkylverktyg och parametrar i tre nordiska ldnder (Sverige, Norge och Fin-
land) visar att i ett exempelprojekt dar man anvénder sig av det svenska kal-
kylverktyget EVA skulle man fa ett 2,3 ganger hogre nettonuvdrde om man
utgick fran norska kalkylvérden i stéllet for svenska (men 13 procent ldgre om
man utgick fran finska vérden). Om man 1 stéllet behaller de svenska kalkyl-
viardena men anvinder sig av det norska kalkylverktyget EFFEKT blir netto-
nuvirdet 3,9 ganger hogre. (Och om man anvinder sig av det finska kalkyl-
verktyget IVAR blir nettonuvirdet 29 procent hogre. )

Inom ramen for denna huvudstudie har fragor skickats ut till de nordiska
medlemmarna i ECPRD (European Center for Parliamentary Research and
Documentation), ett ndtverk med de europeiska lindernas motsvarigheter till

33! Lundgren, Léfving och Westin (2023).

32 Odeck m.fl. (2025).

333 1 det norska systemet virderas bade tid och trafikolyckor hdgre én i Sverige och Finland,
nagot som inte helt kan forklaras av ett hogre kostnadslage. Det finns ocksa stora skillnader
vad géller hur olika utslépp vérderas. Exempelvis vérderas koldioxidutsldpp 5,5 ganger hogre
i Sverige 4n i Norge, och partikelutsldpp virderas 62 ganger hogre i Finland &n i Sverige.
Sandberg Hanssen m.fl. (2020).
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riksdagens utredningstjénst. Fragorna berdrde bl.a. den 6vergripande model-
len for samhéllsekonomiska analyser inom transportsektorn liksom anvind-
ningen av basprognoser. Mer specifika fragor har ocksa stillts om diskonte-
ring, maximala livsldngder, hur man hanterar indirekta effekter samt vilken
metod som anvénds for att berékna godstidsvirden. Fragorna har valts for att
spegla de fragestillningar som behandlas i huvudstudien, som har fokus pa
svenska forhallanden.

I denna promemoria sammanfattas de svar som kommit in, kompletterat
med material som respektive land refererat till. I en bilaga till promemorian
finns varje lands svar i sin helhet, dversatt till svenska.

Ordlista

Basprognos/referensprognos — En prognos av den framtida trafikutveck-
lingen som anvinds som referensprognos vid jamforelser med en atgérdspro-
gnos, dvs. hur trafikutvecklingen skulle se ut om man vidtar en viss infrastruk-
turinvestering.

Betalningsviljestudie/”stated preferences”-studie — En metod for att méita
individers preferenser genom att fraga dem direkt om hypotetiska val. Respon-
denter fér ta stdllning till olika alternativ, t.ex. olika transportalternativ med
olika restid och kostnad. Utifrén svaren skattas betalningsviljan for olika rese-
alternativ.

Diskonteringsriinta — Diskonteringsréntan anvinds for att omvandla framtida
nyttor och kostnader till ett nuvdrde. Den speglar att vdardet av resurser i dag
normalt dr hogre &n de nyttor som intrédffar i framtiden. Med en hog diskonte-
ringsrénta blir nyttor ldngre fram i tiden lagre vérderade i dag, och tvértom.

Godstidsvirde — Det virde som sitts pa en transporttidsbesparing for gods-
trafiken.

Kalkylperiod — Den tidsperiod under vilken en investering genererar nyttor i
den samhéllsekonomiska analysen. En kalkylperiod motsvarar ofta den eko-
nomiska livsldngden men kan ocksé vara kortare. I det senare fallet inkluderas
ofta ett restvirde for det ekonomiska virde som finns kvar trots att kalkylpe-
rioden har nétt sitt slut.

Kapitalbindningsansatsen — En metod for att virdera tidsvinster for gods ge-
nom att utgéd fran kostnaden for att ha kapital bundet under transport, utifran
godsets vérde. Virdet av en restidsvinst berdknas typiskt som en réanta (kalkyl-
rdnta) pa godsets virde per tidsenhet.

Livslingd — Med livslingd menas oftast ekonomisk livsldngd, vilket &r den
period under vilken en investering forvéntas generera samhillsekonomiska
nyttor.

Indirekta effekter — Effekter av en infrastrukturatgédrd som spridit sig vidare
i ekonomin, dvs. utanfor transportmarknaden, och som adderar ytterligare nyt-
tor utdver de som direkt foljer av tillgdnglighetsvinsten.
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Nyttokostnadsanalys — En metod dér vardet av nyttan av en atgérd stélls mot
de kostnader som den ger upphov till.

Svar pa fragor per land

Beskriv kortfattat vad er motsvarande trafikmyndighet anvinder
for modell for infrastrukturplanering.

Sverige

Sveriges trafikmyndighet Trafikverket har i uppdrag att utveckla och tillimpa
metoder for samhéllsekonomiska analyser samt att ta fram trafikprognoser. I
de svenska transportpolitiska maélen &r samhéllsekonomisk effektivitet
centralt, och Trafikverket ska foresla atgirder med storst effekt for att na ma-
len.

Inom Trafikverket tillimpas redovisningsmetoden samlad effektbedom-
ning (SEB). Samlad effektbedomning é&r ett beslutsunderlag som ska utgora ett
stod for planering, beslut och uppf6ljning. I en samlad effektbeddmning ingér
en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys, en fordelningsanalys och en
transportpolitisk mélanalys.

Trafikverkets samhillsekonomiska nyttokostnadsanalys ar ett av besluts-
underlagen niar myndigheten tar fram sitt forslag till nationell plan for trans-
portinfrastruktur. Utgdngspunkterna for framtagandet av planforslaget ar de
transportpolitiska mélen och principerna, infrastrukturpropositionen och re-
geringens direktiv. Den nationella planen uppdateras vart fjarde ar, och i den
anges det underhall och den utveckling av infrastrukturen som planeras for de
kommande tolv aren.

Norge

Vart fjdrde ar ldgger den norska regeringen fram Nasjonal transportplan
(NTP), en tioarig, rullande plan som omfattar investeringar i vigar, jirnvégar,
sjofart och luftfart. Planen &r ett verktyg for att prioritera utveckling, underhéll
och drift av statlig infrastruktur inom och mellan alla transportslag. Priorite-
ring gdrs ocksd mellan specifika utvecklingsprojekt.’3*

Om en atgird véntas fa stora nyttor, kostnader eller budgeteffekter ska en
samhillsekonomisk analys genomforas, dar konsekvensanalyser och nytto-
kostnadsanalyser #r centrala delar.’® Fér stora investeringsprojekt med en
samlad kostnadsram 6ver 1 miljard norska kronor stills ytterligare krav pé ut-
redning, planering och extern kvalitetsgranskning innan atgirder kan ldggas
fram och genomforas.>*

Analyserna grundar sig i bestimmelser om att statliga atgirder ska utre-
das.337 Bestimmelserna utgors dels av en generell vigledning for den statliga

334 Vegdirektoratet (2021).

335 Norges finansdepartement (2024).

336 Norges finansdepartement (2025).

337 E-post fran stortingets utredningsseksjon, den 10 mars 2026.
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sektorn som helhet?3, dels av sektorsspecifika vigledningar for bl.a. vigar och
jérnvégar, dir metoderna anpassas till respektive transportslags forutsittning-
ar.>* Analyserna ska sikerstilla att beslutsfattare fir ett mer systematiskt och
jamforbart underlag genom att nyttor och kostnader vérderas och végs sam-
man pa ett enhetligt sitt.>*’

Danmark

I Danmark har man ingen fast, aterkommande modell for att planera och prio-
ritera infrastrukturinvesteringar. I stéllet har det under de senaste 10—15 aren
vuxit fram storre satsningar genom politiska avtal om bl.a. vigar och kollek-
tivtrafik. Dessa avtal har i praktiken formats bade av behov i transportsektorn
och av politiska prioriteringar.3*!

Ar 2021 ingick folketingets partier ett avtal om en infrastrukturplan till
2035.32 ] avtalet faststills prioriteringar, och konkreta projekt pekas ut for ut-
byggnad av dansk transportinfrastruktur under de kommande aren. Avtalet
bygger pa ett forslag fran den davarande regeringen,** som angav att den hade
lyssnat pa lokala onskema@l frdn hela landet, frin kommuner, regioner, foretag
och organisationer.

Efter att infrastrukturprojekt valts ut pa politisk nivé anvénds samhéllseko-
nomiska nyttokostnadsanalyser som beslutsunderlag for att beddma om ett en-
skilt projekt bor genomforas och for att kunna rangordna alternativa projekt
nér resurserna dr begransade. Nyttokostnadsanalyser &r sedan ldnge ett huvud-
verktyg i Danmark for att jamfora transportprojekt med ett gemensamt ram-
verk for alla transportslag sedan 2003.3%

Finland

I Finland gor Trafikledsverket (Véyldvirasto) bade nyttokostnadsanalyser och
analyser som beaktar hur vil ett projekt uppfyller vissa pa forhand fastslagna
malséttningar. De anvinder analyser som kvantitativt eller kvalitativt utvérde-
rar effekter som inte ingér i nyttokostnadskalkylen samt huruvida det finns
sarskilda risker kopplade till ett visst projekt (tekniska 16sningar, tillstand och
besvirsprocesser osv.).>* Nyttokostnadsanalyserna anviinds alltsa tillsam-
mans med konsekvensbeddmningar for att utvdrdera transportinfrastruktur-
projekt. Syftet dr att avgora vilket projektalternativ som bor ga vidare i plane-
ringen och att f4 underlag for beslut om genomférande.34¢

338 Direktoratet for forvaltning og ekonomistyring (2024).

339 yegdirektoratet (2021) och Jernbanedirektoratet (2024).

340 Norges finansdepartement (2021).

1 E-post fran folketinget, den 4 mars 2026.

342 Politiska avtal 4r grundliggande for dansk parlamentarisk praxis. Folketingets partier for-
handlar fram avtal eller uppgodrelser om konkreta initiativ till lagstiftning eller langsiktiga
prioriteringar. Det &r etablerad praxis att partierna respekterar och foljer ett avtal sa linge
partierna bakom avtalet har majoritet i folketinget, oavsett om ett eventuellt val har medfort
ett regeringsskifte. Avtal ér inte juridiskt bindande men politiskt bindande.

3% Transportministeriet (2021).

3% Barfod och Leleur (2015).

345 E-post frin Finlands riksdag, den 10 mars 2026.

346 Trafikledsverket (2021a).
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Niér det géller bedomning av projekt har Finland dven ett prioriteringsverk-
tyg (PRIO) som ett komplement till projektutvirderingarna. Med PRIO kan
Trafikledsverket genomfGra analyser av ett stort antal potentiella investerings-
objekt. Med PRIO kan man dven rangordna projekt enligt de overgripande
transportpolitiska malsittningar som fastslagits i den finska 14ngsiktiga trans-
portsystemplanen samt visa hur olika projekt svarar mot desamma.**’

Samtidigt innehdller Trafikledsverkets investeringsprogram for bannétet
bade samhallsekonomiskt 16nsamma och olénsamma projekt, och det har inte
gjorts en samhéllsekonomisk kalkyl for alla projekt. Detta kan bl.a. bero pa att
det ar svart att bedoma bredare och langsiktiga utvecklingsbehov enbart ge-
nom enskilda projektkalkyler.34®

Island

For vaginfrastruktur dr den centrala myndigheten Vegagerdin (Islands vig-
och kustforvaltning) ansvarig. Den medverkar i framtagandet av transportpla-
nen, genomfor forstudier, jAmfor alternativ, foreslar prioriteringar och bedo-
mer kostnader, Ionsamhet och miljopaverkan for olika projekt.

I Island &r nyttokostnadsanalyser en del av samhillsekonomiska analyser
for vigprojekt. Vegagerdin anvinder analyserna till att ta fram deras nationella
transportplan.>* Det #r ett verktyg for att beddma 16nsamheten i viigprojekt
och fi underlag for prioriteringar mellan investeringar.>*® Den islindska mo-
dellen har delvis utvecklats med inspiration frin Danmark och Norge.3"!

Samtidigt 4r samhéllsekonomiska analyser inte det enda beslutsunderlaget
eftersom fordelningen av medel och tidsdttningen av projekt ska bygga bade
pa de Overgripande malen och pa regeringens prioriteringar. Det innebér att
prioriteringsbeslut ocksé kan péverkas av bredare politiska avvidgningar utover
de samhéllsekonomiska analyserna.’>

Anviinder ni samma basprognoser i alla samhillsekonomiska
analyser?

Sverige

Ja. Trafikverket anvinder referensprognoser dar basprognosen utgdr en ut-

gingspunkt for samhillsekonomiska analyser av infrastrukturitgirder.® I

basprognosen ingar persontrafik- och godstransportprognoser. Basprognosen
uppdateras vart fjarde ar, med mindre justeringar vartannat &r.

I Sverige forekommer projektvisa konkretiseringar av basprognosen, som
inkluderar mer specifik information om den regionala kontexten. Det handlar
dock inte om en justering av trafikutvecklingen.

347 E-post fran Finlands riksdag, den 10 mars 2026.

38 Trafikledsverket (2022a).

34 E_post frin alltingets forsknings- och informationsservice, den 16 mars 2026.
350 Island har inga jarnvégar.

31 Vegagerdin (2023).

352 Alltinget (2019/599) och alltinget (2020/41/150).

353 Trafikverket (2024b) och Trafikverket (2024a).
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Norge

Enligt de vdgledningar som finns inom transportomradet utgar alla analyser
frin samma nationella grundmodell for trafikutveckling.>** Samtidigt ska re-
ferensalternativet utformas specifikt for varje analys, baserat pa

» atgirdens geografiska omrade
* analysens tidshorisont
* projektets mognadsgrad.

Aven om referensalternativen inte #r identiska, ska de bygga pa samma &ver-
ordnade metodik och sé langt som mdjligt anvdnda samma forutsittningar,
modeller och kalkylvarden.

Danmark

I Danmark anvénds s.k. basscenarier som referensprognos.®> Enligt Trans-
portministeriets manual utgar dessa fran samma metod och grundmodell for
trafikutveckling. Referensscenariot &r dock alltid analys- och projektanpassat.
Det uttrycks som “gemensamma grundmodeller — projektspecifika referens-
scenarier”.

Finland

Traficom (Liikenne- ja viestintdvirasto) tar fram nationella trafikprognoser
som anvinds som utgéngspunkt i konsekvensanalyser och planering av olika
projekt.

Enligt Trafikledsverket (Véyldvirasto) tas dock dven specifika referenspro-
gnoser fram som en del av de projektspecifika planeringsgrunderna.®*® Vad
géller trafikprojekt i stadsmiljé anvinds dven regionala trafikmodeller t.ex. for
Helsingforsregionen. For jarnvigsprojekt som i huvudsak ror godstrafik har
dven intervjuer med godstransportkdpare och godstransportoperatorer en vik-
tig funktion.

Traficom utvecklar for ndrvarande nya riksomfattande trafikmodeller for
savil person- som godstrafik. Dessa modeller kommer sannolikt att ha en cen-
tral roll i fortsattningen i Trafikledsverkets projektbedomningar.

Island

Det finns inga publika riktlinjer som beskriver en enhetlig nationell referens-
prognos, och det dr oklart i hur stor utstrackning prognoser standardiseras mel-
lan projekt. Tillgénglig information tyder pé att prognoser anvinds som input
fran myndigheten, men metodiken ar inte transparent.

354 Jernbanedirektoratet (2024) och Direktoratet for forvaltning og skonomistyring (2024).
355 Transportministeriet (2015).
3% Trafikledsverket (2021b).
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Vegagerdin tillhandahaller centrala trafikprognoser som anvinds brett i de-
ras analyser.>%” Trafikmitningar och trafikprognoser frin Vegagerdin ir gene-
rellt viktiga indata. Trafikdata och prognoser anvénds for

* planering av vignitet
* miljobeddmningar

* nyttokostnadsanalyser
* prioritering av projekt.

I vissa storre projekt i huvudstadsomrddet har mer specialiserad modellering
anvénts. Till exempel anvidnde man i analysen av Sundabraut 2021 huvud-
stadsomradets transportmodell (SLH/Samgoéngulikan hofudborgarsvedisins),
som dér beskrivs som en nitverksmodell for att uppskatta trafikpaverkan av
alternativa scenarier.

Vilken diskonteringsrinta anvinder ni i analyserna for
infrastrukturinvesteringar? Ar det en konstant eller avtagande
rinta?

Sverige

I Sverige anvénds en konstant diskonteringsrénta pa 3,5 procent for alla infra-
strukturinvesteringar.

Norge

I Norge varierar diskonteringsriantan baserat pa objektets livslangd. Den ligger
huvudsakligen pé 4 procent, men vid en livsldngd 6ver 40 ar ar den 3 procent,
och vid en livsldngd 6ver 75 ar dr den 2 procent. De ldgre rdntorna vid hogre
livsléngd aterspeglar den dkade osikerheten.?

Danmark

I Danmark varierar diskonteringsrintan baserat pa objektets livslingd. Den
ligger huvudsakligen pé 3,5 procent, men efter 35 ar &r den 2,5 procent och
efter 70 ar r den 1,5 procent. I Danmark &r det Finansministeriet som faststél-
ler diskonteringsrintan.’>

Finland

I Finland anvénds en konstant diskonteringsrianta pa 3,5 procent under hela

kalkylperioden. Den varierar inte baserat pa livslingden.>®

357 Vegagerdin (2026).

38 E-post frin stortingets utredningsseksjon, den 10 mars 2026.
3% E-post fran folketinget, den 4 mars 2026.

360 E-post fran Finlands riksdag, den 10 mars 2026.
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Island

I Island finns det ett konstant avkastningskrav péa 4 procent vid samhéllseko-
nomiska analyser av véigprojekt, vilket fungerar som diskonteringsriantan. Det
varierar inte baserat pa livslingden.3¢!

Vilken ér den maximala livsléiingd som ni anvinder?

Sverige

Kalkylperioden borjar vid trafikdppningséret och ska som langst vara 60 &r. I
Sverige tilldimpas inte restvirde.

Norge

For infrastrukturdtgérder i transportsektorn sitts kalkylperioden till 40 ar. Kal-
kylperioden ska ligga sé néra atgérdens livsldngd som mdjligt, och avvikelser
fran den standardiserade langden pa 40 ar maste motiveras. Som huvudregel
borjar kalkylperioden vid trafikoppningséret.*$?

Danmark

For storre infrastrukturprojekt anvinds vanligtvis en livslingd p& 50 &r.3%

Mindre projekt far normalt en kortare period. Om kalkylperioden &r kortare dn
den faktiska livsldngden anvinds restvdrden i kalkylen. Ménga infrastruktur-
anldggningar kan i praktiken ha mycket lang livslangd eftersom de ofta upp-
graderas och underhalls bortom livslangden. Darfor anvénds en praktisk kal-
kylperiod kombinerad med ett restvirde.***

Finland

I Finland #r kalkylperioden generellt sett objektets byggtid plus 30 &r.3%> Sam-
tidigt anvénder man i Finland olika livsldngder for olika anldggningsdelar och
komponenter, t.ex. 30 &r for vagdelar och 50 ar for broar och tunnlar. Ett ob-
jekts livslingd fér inte dverstiga 50 &r.**® Om delkomponenternas livslingd
overstiger 30 ar tas ett restvirde med i lonsamhetskalkylen.

Island

I Island ar den standardiserade kalkylperioden 40 ar. Om en anldggnings livs-
langd dverstiger den perioden berdknas ett restvirde. Island anvander som ge-
nerell utgangspunkt 70 & som maximal livslingd. Vissa anldggningar kan
dock ha en lingre eller kortare livslingd.?¢

361 E_post fran alltingets forsknings- och informationsservice, den 16 mars 2026.
362 Norges finansdepartement (2021).

363 E-post frn folketinget, den 4 mars 2026.

364 Barfod och Leleur (2015).

365 E-post frin Finlands riksdag, den 10 mars 2026.

3¢ Trafikledsverket (2022c).

37 E-post fran alltingets forsknings- och informationsservice, den 16 mars 2026.
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Tar era samhiillsekonomiska analyser for vig- och
jarnvigstransporter hiinsyn till exploateringseffekter eller
indirekta effekter?

Sverige

Stora infrastrukturdtgérder kan under vissa forutséttningar ge indirekta effek-
ter pd exempelvis arbetsmarknaden och produktiviteten. P4 grund av oséker-
heter i berdkningarna och det faktum att nettoeffekterna oftast dr marginella
inkluderas sddana effekter normalt inte 1 Trafikverkets nyttokostnadskalkyler.
Under specifika villkor kan de dock tas upp som ej berdknade effekter och
beskrivas kvalitativt.

Norge

Enligt den generella vigledningen for samhéllsekonomiska analyser ska indi-
rekta effekter (wider economic impacts) normalt inte inkluderas i nyttokost-
nadskalkyler. Indirekta effekter far tas upp, men endast som tilliggsanalyser
ndr det finns rimlig grund att tro att de dr viktiga. Tilliggsanalyser kan vara
kvantitativa eller kvalitativa, men de berdknas inte som en del av nettonuvir-
det. Det ar sdrskilt for stora transportprojekt, som fordndrar arbetsmarknader
eller produktivitet i stor skala, som tilldggsanalyser kan vara aktuella. Vigled-
ningen fortydligar bl.a. att ménga sekundéra effekter i praktiken bara utgdrs
av omfordelning mellan regioner, varfor de ofta inte ska réknas alls. Om indi-
rekta effekter inkluderas i kalkylen leder det l4tt till dubbelrdkning, och dven
dér teori finns (t.ex. agglomeration eller arbetsmarknad) anses empirin for
svag for att motivera en inkludering. 3%

I Vegdirektoratets handbok beskrivs att tilliggsanalyser kan genomforas i
friga om markanvindningsforindringar samt lokala och regionala effekter.*®
De ligger dock utanfor huvudkalkylen och behandlas som separata beslutsun-
derlag. Aven om en effekt ir en ren omfordelning totalt sett, ir det ofta poli-
tiskt och praktiskt avgdrande vem som gynnas och vem som forlorar. De flesta
lokala och regionala effekter kommer alltsa snarare in i en fordelningsanalys.

Danmark

I Danmark inkluderas indirekta effekter normalt inte i den samhillsekono-
miska nyttokostnadskalkylen. Orsaken é&r att det &r svart att avgora om de &r
reella eller om det bara ror sig om en omférdelning; det finns stor risk for
dubbelrdkning och otillrdckligt metodstod. Indirekta effekter betraktas i hu-
vudsak som omfordelning.’"

Det enda systematiska undantaget ar arbetsutbudseffekter. Sadana effekter
beriknas inte via en explicit arbetsmarknadsmodell, utan pa ett schablonméss-
igt sdtt genom att man lagger pd 20 procent pa konsumentéverskottet for

3% Direktoratet for forvaltning og ekonomistyring (2024).
39 Vegdirektoratet (2021) s. 7.
370 Transportministeriet (2015).
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arbetsresor, tjansteresor och godstransporter. En arbetsutbudseffekt ar alltsa
ett standardiserat tillagg till en nyttokostnadskalkyl.

Det motiveras med att en individs reala nettoldén 6kar om hens restid eller
kostnader minskar, vilket ger hen incitament att arbeta mer. Detta skapar en
reell vélfardsvinst, inte bara en omférdelning. Godstransporter behandlas pé
samma vis som arbetsresor, baserat pa att kostnadsbesparingar vid godstrans-
porter fors vidare till 16ner eller priser, vilket pdverkar arbetsutbudet via skat-
tesystemet.

Finland

I Trafikledsverkets riktlinjer beskrivs “bredare samhélleliga/ekonomiska ef-
fekter” som exempel pa effekter som vid behov kan bedémas kvalitativt eller,
i sdrskilda fall (i projekt med exceptionellt stora effekter), med kvantitativa
specialutredningar. Bedomningen av bredare ekonomiska effekter gérs som en
separat analys.’”! T praktiken &r det dock ovanligt att indirekta effekter pé se-
kunddra marknader berdknas och presenteras i Trafikledsverkets projektbe-
domningar.

Enligt Traficom ska bredare ekonomiska effekter bedomas separat frén hu-
vudanalyser. Bredare ekonomiska effekter samt kommunalekonomiska effek-
ter behandlas i effektivitets- och méluppfyllelsebedomningar. Vissa markan-
vindningsrelaterade foljdeffekter berdknas uttryckligen inte, utifrén att det
kontrafaktiska scenariot (alternativ lokalisering) inte ir kiint.3"?

Island

Island saknar tydliga riktlinjer for hur indirekta effekter ska hanteras.>” I is-
landsk praxis gors dock en atskillnad mellan konventionella 16nsamhetsana-
lyser och bredare sociala eller regionala effekter. Effekter sdsom regional till-
ginglighet, arbetsmarknadspéverkan, omflyttning av ekonomisk verksamhet
och inducerade privata investeringar kan darfor bedémas vid sidan av en hu-
vudanalys snarare dn att de fullt ut integreras monetért. Detta avspeglas t.ex. i
Sundabrautanalysen 2021, som behandlar “bredare samhillsekonomiska ef-
fekter” separat fran den centrala nyttokostnadskalkylen.

I Sverige baseras godstidsvirden pa kapitalbindningsansatsen.
Hur ser det ut i era analyser?

Sverige

Virderingen av godstidsvdrden utgér fran kapitalbindningstiden och kapital-
bindningskostnaden. Varuvirden per varugrupp tas fram med hjilp av en va-
ruviardesmodell.

371 Trafikledsverket (2022b).
372 Traficom (2024).
373 Efla (2019).



PM OM NORDISKA JAMFORELSER ~ BILAGA 3

Norge

Transportgkonomisk institutt genomférde 2018 en studie av virdet av inbe-
sparad transporttid (restidsvinst) for godstransporter, baserat pa en “’stated pre-
ferences”-ansats.>” I studien fick transportkdpare ta stillning till hypotetiska
val mellan transportalternativ. Godsets véirde observerades alltsd inte direkt,
utan skattades indirekt via valbeteendet. Analysen gav parametrar som anvén-
des for att berékna tidskostnader per ton, som inkluderade

* kapitalbindning
* lagerkostnader
 risk eller osékerhet.

Resultaten fran denna studie implementerades 2020 i den nationella godstrans-
portmodellen.>”

Danmark

Danmark anvénder samma ansats som Sverige. Inspirationen till den danska
virderingen kommer frin Sverige.*’ En omviktning av de svenska STAN-
varugrupperna®’” har gjorts for att motsvara danska forhallanden.

Finland

Finlands godstidsviarden baseras pa en betalningsviljestudie som gjordes
2019.37® De bygger alltsd pd en “stated preferences”-studie, precis som de
norska. Undersokningen bygger pa intervjuer med produktionsforetag respek-
tive foretag inom handelssektorn. Med hjilp av intervjumaterialet faststidlldes
godstidsvéirden och virdet av transporters punktlighet (forseningstidsvérden)
for bade inrikes och utrikes vig- och jarnvégstransporter. Dessutom faststéll-
des virden per varugrupp, i den mén det var mojligt.

Finland har &ven sneglat pa Sveriges metod och slutférde nyligen en utred-
ning baserad pé kapitalbindningsmetoden och finska data. Godstidsvérdena i
Finland bygger dock fortfarande pa 2019 ars betalningsviljestudie och har bara
indexjusterats efter det.

Island

Det har inte gatt att identifiera ndgon publicerad isldndsk metodik som direkt
motsvarar den svenska kapitalbindningsansatsen for godstidsvérden. Det till-
gangliga materialet indikerar att man i Island anvénder sig av den danska stan-
dardmodellen TERESA och troligen utgar frén samma tidsvirden som Dan-
mark.>”’

37 Transportekonomisk institutt (2019).

375 Jernbanedirektoratet (2020).

376 Transport- og Bygningsministeriet (2015).

377 Standardiserad anvindning av nyckeltal, framtagna for godsanalyser.
378 Sirkid och Karhu (2019).

37 Mannvit och COWI (2021) och Mannvit och COWI (2024).
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Vegdirektoratet (2021). Konsekvensanalyser. Handbok V712. Skapad 2018,
uppdaterad 2021.

Bilaga Alla ldnders svar (Oversatta)

Norge

Anvdinder ni CBA for era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdrnvdigs-
transporter?

Ja, nyttokostnadsanalyser &r en central del av samhéllsekonomiska analyser
for bade jarnvégs- och vigtransporter i Norge.

Detta &r forankrat i statliga krav pa utredning av statliga atgérder; se Rund-
skriv R-109/2021 Prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsegkono-
miske analyser och Instruks om utredning av statlige tiltak (utredningsin-
struksen).

Det finns sektorspecifika vidgledningar for samhéllsekonomisk analys for
jarnvig®®® och vig3®!, utdver en dvergripande vigledning for statlig sektor i
stort®®?,

Vilken diskonteringsréinta anvinder ni i analyserna for infrastrukturinveste-
ringar? Ar det en fast eller avtagande rénta?

For infrastrukturinvesteringar anvinds i huvudsak en fast diskonteringsrénta
pa 4 procent.’®3 Om livslingden dverstiger 40 ar anviinds ldgre rintor for att
aterspegla den 6kande osdkerheten; se tabellen nedan. Se dven svaret pa fraga
3 om livsléngd.

Tabell 1 Val av kalkylriinta for statliga atgirder (procent).

0-40 ar 40-75 ar Efter 75 ar

Riskjusterad rénta 4,0 3,0 2,0
Kailla: Norges finansdepartement (2021) s. 5.

Vad dir den maximala livsldngden som ni anvéinder?

For infrastrukturatgirder i transportsektorn sitts analysperioden till 40 ar. Av-
vikelser frén detta mste motiveras.®*

Anvinder ni samma basprognoser i alla samhdllsekonomiska analyser?

Ja, detta foljer av de vigledningar som ndmns i svaret pa fraga 1.

3% Jernbanedirektoratet (2024).
381 Vegdirektoratet (2021).
382 Direktoratet for forvaltning og skonomistyring (2024).
;iz Norges finansdepartement (2021).
Ibid.
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Transportmyndigheterna (Statens vegvesen, Nye Veier, Jernbanedirektora-
tet, Bane NOR, Kystverket och Avinor) samarbetar om antaganden och meto-
der for samhillsekonomisk analys. En tvirsektoriell transportanalys- och sam-
hillsekonomigrupp samordnar arbetet med riktlinjer for transportanalyser och
samhaillsekonomi f6r myndigheterna, tar fram underlag for kalkylvérden som
kan anvéndas inom transportsektorn och utvecklar metoder for annan besluts-
relevant information.*®*

Jernbanedirektoratet har ocksa utvecklat det offentligt tillgédngliga nytto-
kostnadsverktyget SAGA for CBA-analyser av jirnvigsatgirder.*%

Tar era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdarnvdgstransporter hén-
syn till exploateringseffekter?

Vi utgér fran att “exploateringseffekter” avser effekter pd markanvéndning
och utbyggnadseffekter. Detta ingar i huvudsak i de samhillsekonomiska ana-
lyserna av infrastrukturprojekt.

I CBA for végtransport bedoms icke prissatta effekter uppdelade pa fol-
jande fem dmnesomraden: 1) landskapsbild, 2) friluftsliv/stads- och bygdeliv,
3) biologisk mangfald, 4) kulturarv och 5) naturresurser. Indelningen séker-
stéller att dubbelrikning undviks och att varje effekt endast bedoms en géng.
Utover den ordinarie CBA:en kan tilldggsanalyser av markanvéndningsfor-
dndringar, lokala och regionala effekter samt paverkan pa ekosystem genom-
foras. 3%

1 CBA for jarnvég delas icke prissatta effekter in i tre huvudkategorier: i)
natur och miljo, ii) sdkerhet, naturrisk och beredskap och iii) soémlds mobilitet
och kundupplevelse. Amnesomridena i kategori i) natur och miljé &r samma
fem som for vigtransport.®® Sekundira effekter och ringverkningar halls ut-
anfor CBA-berdkningarna, bl.a. for att undvika dubbelrdkning.

1 Sverige baseras godstidsvirden pd kapitalbindningsansatsen. Hur ser det ut
i era analyser?

Transportekonomisk institutt (2019) har genomfort en vérderingsstudie av
vérdet av sparad transporttid (“tidsvérdet”) i godstransporter, som varierar
mellan olika varugrupper.’®® Resultaten frdn denna studie implementerades
2020 i den nationella godstransportmodellen.>*

35 Jernbanedirektoratet. Om ntpmetode: https://www.jernbanedirektoratet.no/ntpme-
tode/om-ntpmetode/.

3¢ Jernbanedirektoratet. Nyttekostnadsverktayet SAGA: https:/www.jernbanedirektora-
tet.no/metoder-og-standarder/nyttekostnadsverktoyet-saga/.

387 Vegdirektoratet (2021).

38 Jernbanedirektoratet (2024).

3% Transportekonomisk institutt (2019).

3% Jernbanedirektoratet (2020).
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Beskriv kortfattat vad er motsvarande trafikmyndighet anvinder for samhdlls-
ekonomiska analyser for att bedéma vilka infrastrukturinvesteringar som ska
genomforas.

Norska transportmyndigheter anviander samhéllsekonomiska analyser i enlig-
het med kraven i utredningsinstruksen och Rundskriv R-109 om principer och
krav for samhillsekonomiska analyser; se svaret pa frdga 1. Nyttokostnads-
analyserna beddmer prissatta och icke prissatta effekter av dtgérder och
anvinds systematiskt for att jimfora alternativa losningar och beddéma vilka
investeringar som ger storst nytta for sambhillet.

For stora investeringsprojekt med en samlad kostnadsram 6ver 1 miljard
norska kronor giller ytterligare krav pé utredning, planering och extern kvali-
tetsgranskning innan atgirder kan ldggas fram och genomforas. Detta beskrivs
ndrmare i Rundskriv R-108/2025 Statens prosjektmodell — Krav til utredning,
planlegging og kvalitetssikring av store investeringsprosjekter i staten.

Danmark

Anvdinder ni CBA for era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdarnvdigs-
transporter?

TERESA éar Transportministeriets kalkylarksmodell for samhéllsekonomisk
analys. Modellen &r offentligt tillgénglig via data- och modellcentret pA DTU:s
webbplats. TERESA har utvecklats i syfte att sdkerstélla enhetlighet i de sam-
hillsekonomiska analyserna for olika atgirder inom transportomréadet.**!

Vilken diskonteringsréinta anvinder ni i analyserna for infrastrukturinveste-
ringar? Ar det en fast eller avtagande rénta?

Finansministeriet faststdller diskonteringsrdntan for infrastrukturinveste-
ringar. Olika rintesatser anvinds for olika tidshorisonter.

Tabell 2 Kalkylrinta i Danmark (procent)*

Frén ar Till ar Virde
0 35 35
36 70 2,5
71 — 1,5

* Raknas fran analysaret (aret for berdkning av nuvérde).

¥ Se DTU Management. TERESA og Transportekonomiske Enhedspriser:
https://www.man.dtu.dk/myndighedsbetjening/teresa-og-transportoekonomiske-enhedspri-
ser och Transportministeriet. Hjelpevarktejer og publikationer vedrerende samfundsekono-
misk analyse: https://www.trm.dk/temaer/samfundsoekonomisk-analyse/samfundsoekono-
misk-analyse-artikler/hjaelpevaerktoejer-og-publikationer-vedroerende-samfundsoekono-
misk-analyse.
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Vad dr den maximala livsldngden som ni anvinder?

For storre infrastrukturprojekt anvinds typiskt sett en livsldngd péa 50 ér, dven
om infrastrukturen inte “forfaller” i den meningen, utan fortldpande uppgrad-
eras och underhalls.

Anvdnder ni samma basprognoser i alla samhdllsekonomiska analyser?

Ja. Transportministeriets kalkylarksmodell f6r samhillsekonomisk analys an-
vinds sektorsovergripande for bade jarnvégs- och vigomradet och kan ocksa
anvindas i ett bredare perspektiv, t.ex. for driftsméssiga 6verviaganden, skatte-
eller avgiftsforandringar eller atgérder inriktade pa en minskad milj6- och kli-
matpaverkan.

Tar era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdarnvigstransporter hén-
syn till exploateringseffekter?

Ja. Se foljande kapitel i Manual for samfundsekonomisk analyse pé transport-
omrédet:*?

* Kapitel 3 Anvéndarnytta

» Kapitel 6 Externa effekter som luftférorening och klimatpaverkan, buller,
olyckor

» Kapitel 7 Effekter pa statens nettoutgifter

» Kapitel 8 Arbetsutbudseffekter

1 Sverige baseras godstidsvirden pd kapitalbindningsansatsen. Hur ser det ut
i era analyser?

Tidsvardet for nationellt gods per ton/timme &r 2,49 kronor for végtransporter
och 3,89 kronor for jarnvagsgods (2010 ars priser), medan tidsvérdet for tran-
sitgods pa jarnvig ér 1,45 kronor per ton/timme. Inspirationen till den danska
virderingen kommer fran Sverige.3%

Beskriv kortfattat vad er motsvarande trafikmyndighet anvénder for samhidlls-
ekonomiska analyser for att bedéma vilka infrastrukturinvesteringar som ska
genomforas.

Den politiska nivan har inte arbetat enligt en fast flerarig modell for planering
och prioritering av investeringar. Ser man 10—15 4r tillbaka har det under pe-
rioden ingatts ett antal stora politiska avtal om utbyggnad av bl.a. vignitet och
den kollektiva trafiken. Avtalen har pa olika sitt sprungit ur sektorsbehov och
politiska 6nskemal.>*

392 Transportministeriet (2015).

33 Transport- og Bygningsministeriet (2015).

34 Politiska avtal dr grundliggande for dansk parlamentarisk praxis. Folketingets partier for-
handlar fram avtal eller uppgorelser om konkreta initiativ till lagstiftning eller langsiktiga
prioriteringar. Det &r etablerad praxis att partierna respekterar och foljer ett avtal si ldnge
partierna bakom avtalet har majoritet i folketinget, oavsett om ett eventuellt val har medfort
ett regeringsskifte. Avtal ar inte juridiskt bindande men politiskt bindande.
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Ar 2021 ingick folketingets partier ett avtal om en infrastrukturplan till
2035. Avtalet faststdller prioriteringar och pekar ut konkreta projekt for ut-
byggnad av dansk transportinfrastruktur under de kommande aren. Avtalet
bygger pé ett forslag frin den ddvarande regeringen.’%

I forslaget angav regeringen som ett sjélvstindigt mal att skapa ett nytt hel-
hetsorienterat angreppssétt for investeringar i infrastruktur, dér framtidens
transportpolitik planeras med en fast rullande flerdrig planering. Regeringen
onskade infora en ny fast procedur for val av projekt pd grundval av foregé-
ende undersokningar.

I forslaget anges Overgripande att regeringen hade lyssnat pa lokala dnske-
mal fran hela landet, fran kommuner, regioner, foretag och organisationer.

e Steg 1: Syftet med atgérden faststélls, och ett basscenario upprittas som
beskriver den forvantade utvecklingen utan atgérden.

e Steg 2: Olika 16sningsalternativ som kan uppfylla syftet tas fram och de
mest relevanta viljs ut for analys.

» Steg 3: Effekterna av varje alternativ kvantifieras och vérderas ekonomiskt
i forhallande till basscenariot.

» Steg 4: Vinster och kostnader diskonteras och véigs samman for att berékna
atgérdens nettonuvérde.

» Steg 5: Alternativen beddms och jamfors for att identifiera det samhéllse-
konomiskt mest fordelaktiga.

Finland

Anvdinder ni CBA for era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jarnvdigs-
transporter?

Ja, CBA utgér en central del av trafikinfrastrukturinvesteringars samhallseko-
nomiska l16nsamhetsanalyser i Finland (for végar, jarnvédgar och sjofart). Vara
instruktioner angéende projektbeddmning uppdateras och fornyas for nirva-
rande och arbetet dr pé slutrakan. Vér avsikt dr att publicera de nya manualerna
i mars eller april 2026.

Vilken diskonteringsrinta anvinder ni i analyserna for infrastrukturinveste-
ringar? Ar det en fast eller avtagande rinta?

Konstant 3,5 procent under hela kalkylperioden, dvs. rintan minskar inte over
tid. Den samhéllsekonomiska kalkylrdntans storlek och dess anvandning ar sé-
ledes densamma som tillimpas av Trafikverket i Sverige.

Vad dir den maximala livsldngden som ni anvéinder?

Kalkylperioden for investeringars effektbedomning ar byggtiden plus 30 éar.
Den ekonomiska livstiden varierar beroende pa vilken typ av infrastruktur det

395 Transportministeriet (2021).
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ar friga om. Livsldngderna baseras pa de avskrivningstider som tillimpas i
statens bokforing. Den léngsta ekonomiska livslangden ar 50 ar och géller t.ex.
for tunnlar och broar. For infrastruktur vars livslingd dverstiger 30 ar tas ett
restvirde med i 16nsamhetskalkylen.

Anvinder ni samma basprognoser i alla samhdllsekonomiska analyser?

En viktig utgdngspunkt ar Transport- och kommunikationsverkets (Traficom)
trafikprognoser (en annan &r t.ex. Statistikcentralens befolkningsprognoser).
For végprojekt finns tillvixtfaktorer tillgéngliga for specifika vdgavsnitt och
regioner osv. Detsamma géller for specifika banavsnitt. Traficom utvecklar for
ndrvarande nya riksomfattande trafikmodeller for savél person- som godstra-
fik. Dessa modeller kommer sannoliktw att ha en central roll i fortséttningen i
Trafikledsverkets projektbeddmningar.

Vad giller trafikprojekt i stadsmiljo anvinds dven regionala trafikmodeller
for t.ex. Helsingforsregionen. Angéende jarnvégsprojekt kopplade i huvudsak
till godstrafik har dven intervjuer med godstransportkdpare och godstransport-
operatdrer en viktig funktion.

Tar era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdarnvdgstransporter hén-
syn till exploateringseffekter?

Det &r mgjligt att ta dessa i beaktande om de ar relevanta i sammanhanget och
ar berdknade pa ett vetenskapligt tillforlitligt satt. Forsiktighet bor dock
tillimpas och vérdena bor i forsta hand presenteras separat fran CBA:en (16n-
samhetskalkylen). I praktiken dr det dock ovanligt att WEI-effekter berdknas
och presenteras i Trafikledsverkets projektbedomningar.

1 Sverige baseras godstidsvirden pd kapitalbindningsansatsen. Hur ser det ut
i era analyser?

Vara godstidsviarden baseras pa en betalningsviljestudie som gjordes 2019.
(Virdena har endast indexjusterats efter det.) Amnet ar komplicerat och stu-
dien &r behiftad med viss osékerhet. Vi har dven sneglat pa Sveriges metod
och slutforde nyligen en utredning baserad pé kapitalbindningsmetoden och
finska data. Men vi dr ocksd medvetna om att det finns 6ppna fragor angaende
denna metod.

Beskriv kortfattat vad er motsvarande trafikmyndighet anvinder for samhdlls-
ekonomiska analyser for att bedéma vilka infrastrukturinvesteringar som ska
genomforas.

Inom ramen for en projektbeddmning gors forutom den centrala 16nsamhets-
kalkylen dven analyser som beaktar hur vil ett projekt uppfyller vissa pa for-
hand fastslagna malséttningar, analyser som kvantitativt eller kvalitativt utvér-
derar effekter som inte ingér i 16nsamhetskalkylen samt huruvida det finns
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sérskilda risker som ar kopplade till ett visst projekt (tekniska 19sningar, till-
stand och besvérsprocesser osv.).

Niér det giller bedomning av projekt pa programniva har vi ett prioriterings-
verktyg, PRIO (beskrivningen finns tyvérr enbart pa finska), med vars hjélp vi
kan gora analyser av ett stort antal potentiella investeringsobjekt. Vi kan rang-
ordna dessa enligt enskilda effekter men dven gora val av “projektkorgar” som
optimerar den samhilleliga nyttan givet en viss budgetrestriktion samt de olika
vikter vi ger at olika effekter (tidsvinster, trafiksikerhet, sénkning av trafike-
ringskostnad osv.). PRIO kan dven rangordna projekt enligt, och visa hur olika
projekt svarar mot, de dvergripande transportpolitiska mélsattningar som fast-
slagits i den finska langsiktiga transportsystemplanen.

Se dven Investeringsprogram for statens trafikledsnit for 2023-2030.3%

Island

Anvdinder ni CBA for era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jarnvdigs-
transporter?

Ja, samhillsekonomiska analyser och nyttokostnadsanalyser anvands pa Is-
land for véigprojekt. Sddana analyser har anvints av Vegagerdin (Islands vig-
och kustforvaltning, IRCA) i samband med framtagandet av den nationella
transportplanen (samgonguaztlun), ett planeringsramverk pa 15 ar som atfoljs
av en femdrig handlingsplan.

Nér det géller jarnvdg ar fragan inte tillimplig i isldndsk kontext, eftersom
Island saknar ett jarnvagssystem.

Vilken diskonteringsréinta anvinder ni i analyserna for infrastrukturinveste-
ringar? Ar det en fast eller avtagande rinta?

I de publicerade isléndska metodforutsittningarna for samhillsekonomiska
analyser av vigprojekt anvinds en kalkylrdnta pa 4 procent. Metoden hdnvisar
till ett avkastningskrav (avoxtunarkrafa) pa 4 procent, vilket i detta samman-
hang fungerar som den diskonteringsrénta som anvinds i analysen. Sé langt vi
har kunnat faststélla tillimpas denna som en konstant rdnta snarare dn en av-
tagande.

Vad dir den maximala livsldngden som ni anvéinder?

Den standardiserade kalkylperioden &r 40 &r. Om en anldggnings livslangd
overstiger den perioden berdknas ett restvdrde. Som generell utgdngspunkt an-
véands 70 ars teknisk livslangd. Vissa anldggningar kan ha en langre livsldngd
an 70 ar, exempelvis broar och tunnlar, medan andra i praktiken kan ha en
kortare effektiv livsldngd.

3% Trafikledsverket (2022a).
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Anvinder ni samma basprognoser i alla samhdllsekonomiska analyser?

Publicerat material indikerar inte att en och samma nationella trafikprognos-
modell anvdnds enhetligt i alla samhéllsekonomiska analyser. Trafik-
métningar och trafikprognoser fran IRCA ar generellt viktiga indata. I vissa
storre projekt i huvudstadsomradet har en mer specialiserad modellering
anvénts. Till exempel anvidnde man i analysen av Sundabraut 2021 huvudstad-
somradets transportmodell (SLH/Samgongulikan hofudborgarsvaedisins), som
dér beskrivs som en nétverksmodell for att uppskatta trafikpdverkan av
alternativa scenarier.

Tar era samhdllsekonomiska analyser for vig- och jdrnvdgstransporter hén-
syn till exploateringseffekter?

Sadana effekter kan beaktas, men i regel inte som en standardiserad monetér
komponent i den centrala nyttokostnadskalkylen.

I isldndsk praxis gors en dtskillnad mellan konventionella 16nsamhetsana-
lyser och bredare sociala eller regionala effekter. Effekter sdsom regional till-
génglighet, arbetsmarknadspéaverkan, omflyttning av ekonomisk verksamhet
och inducerade privata investeringar kan darfor bedomas vid sidan av en hu-
vudanalys snarare 4n att de fullt ut integreras monetért. Detta avspeglas t.ex. i
Sundabrautanalysen 2021, som behandlar “bredare samhéllsekonomiska ef-
fekter” separat fran den centrala CBA:en.

1 Sverige baseras godstidsvirden pd kapitalbindningsansatsen. Hur ser det ut
i era analyser?

Ingen publicerad islandsk metodik som direkt motsvarar den svenska kapital-
bindningsansatsen for godstidsvirden har identifierats.

Det tillgéngliga isldndska materialet indikerar i stéllet att godstransporters
tidseffekter framst fangas upp genom tidsvarden och driftskostnadsparametrar
for kommersiell végtrafik. Till exempel virderar man i Sundabrautanalysen
2021 godstransporter genom separata tidsviarden for distributionslastbilar och
tunga lastbilar och inkluderar dven ett godstidsvdrde inom en TERESA-base-
rad ram.

Beskriv kortfattat vad er motsvarande trafikmyndighet anvinder for samhdlls-
ekonomiska analyser for att bedéma vilka infrastrukturinvesteringar som ska
genomforas.

For viginfrastruktur dr den centrala myndigheten IRCA. Den medverkar i
framtagandet av transportplanen, genomfor forstudier, jamfor alternativ, fore-
slar prioriteringar och beddmer kostnader, I6nsamhet och miljopaverkan.

I praktiken baseras de samhéllsekonomiska analyser som anvénds for vég-
projekt péd investeringskostnader och beréknade nyttor dver tid, i synnerhet
restid, fordonsdriftskostnader, trafiksdkerhet och koldioxideffekter. Ana-
lyserna anvénder typiskt sett indikatorer sdsom nettonuvérde, nyttokostnads-
kvot och internrdnta. Beroende pé projekt kan ytterligare faktorer ocksa
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beaktas, sdsom buller, luftfororeningar, restvérde och bredare samhéllsekono-
miska effekter.

Samtidigt dr samhéllsekonomiska analyser inte det enda beslutsunderlaget;
overgripande politiska dvervdganden kan ocksa vara relevanta nér priorite-
ringar faststélls.
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