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Forord

Satsningar pa kollektivtrafik kan ha manga syften: till exempel skapa tillganglighet, erbjuda mer
hallbara transportmajligheter och utveckla attraktiva stader och regioner. Innan beslut om nya
satsningar fattas kravs normalt analyser som visar pa en atgards troliga effekter i férhallande till
politiska malsattningar. Mindre efterfragat, men minst lika angelaget, &r att i efterhand félja upp om
genomfdrda satsningar haft avsedd effekt och om de medfdrt konsekvenser som inte forutsetts.

Denna kunskapsoversikt syftar till att pa ett lattillgangligt satt introducera olika utvéarderingsmetoder
som kan anvandas for att forsta och analysera effekter av kollektivtrafikatgarder. Flera av de metoder
som presenteras har inte specifikt anvants for just kollektivtrafik, men har anda relevans da de skulle
kunna tillampas pa kollektivtrafikens omrade. De olika utvarderingsmetoderna beskrivs endast
oversiktligt. For den som soker fordjupning innehaller rapporten aven tips pa vidare lasning.

Rapporten har forfattats av Erik Johansson, Anders Wretstrand och Lena Hiselius vid K2 och Lunds
universitet inom ramen for K2:s forskningsomrade ”Sambhéllseffekter”.

Lund, mars 216

John Hultén,

Forestandare K2
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Sammanfattning

Det finns en méangd olika utvéarderingsverktyg att tillampa pa kollektivtrafikatgarder. VVerktygen har
olika karaktar. En del &r relativt enkla att forsta, men de flesta kraver en hel del forkunskaper for att
kunna tillampas och tolkas. De svarar ocksa pa lite olika typer av fragor; allt fran den ekonomiska
I6nsamheten till huruvida effekterna bidrar till uppstéallda mal.

Fokus i denna rapport har varit pa de viktigaste utvarderingsverktygen och deras anvandning, fore och
efter atgard/investering. Inledningsvis ges en éversiktlig bakgrund till ndgra teoretiska ansatser pa
vilka analysmetoderna vilar. Ofta finns en stark koppling mellan typ av verktyg och vilken niva
verktyget anvands pa; lokal, regional eller nationell. Pa 6vergripande niva kan vi definiera verktygen
som antingen endimensionella eller flerdimensionella.

Det ar vanligtvis en fordel om de olika effekterna som atgarden far kan matas med en och samma
mattstock — det vill saga endimensionellt. | en kostnads-nytto-analys (CBA — Cost Benefit Analysis)
vill man reducera ett mangdimensionellt problem till en eller ett fatal dimensioner. D& forséker man
prissatta vardet av de olika delarna i kalkylen. En endimensionell beskrivning av en atgard kan dock
ses som en nackdel. Eftersom alla effekter mats i en dimension, till exempel kronor, kan det uppsta
svarigheter att tolka och genomskada en atgards olika effekter.

En ideal CBA reducerar alltsa det ursprungliga mangdimensionella beslutsproblemet till en enda
dimension, ett samhallsekonomiskt netto, vilket i sin tur kan stallas mot ett enkelt beslutskriterium. |
verkligheten kan man dock av olika skal séllan na sa langt. Beslutsfattare stélls darfor aven efter en
genomford samhéllsekonomisk kalkyl infor en flerdimensionell avvagning.

Faktorer som kvantifieras i samband med utvardering ar bland annat férdndringar av turtathet, restid,
bytesmajligheter, avstand till hallplatser, skatteintakter, paverkan pa andra fardmedel och foretags-
ekonomiska faktorer sasom biljettintakter (antal resenarer) och driftskostnader. Har talar man i regel
om direkta effekter. Aven “mjukare” direkta effekter som dkad standard p& komfort och battre
informationsatgarder gar att kvantifiera och darmed ta hansyn till relativt enkelt. Ut6ver direkta
effekter brukar man tala om indirekta effekter. Det kan till exempel handla om sysselséttnings-
lokaliserings- och tillvaxteffekter. Dessa a ofta svara att bedéma, och det rekommenderas att behandla
dessa separat.

Multikriterie-analys (MCA — Multi Criteria Analysis) kan ses som ett svar pa problemet med bara en
dimension. MCA kan anvéndas for att hantera stora mangder av vitt skild information och ger en
sammantagen bild av projektets effekter. Dér gors en viktning, poangséttning eller rangordning for att
illustrera vilken betydelse effekterna har for samhéllet. MCA anvénds dock annu sa lange mycket lite i
Sverige. Den kan &ven betecknas som en resurskravande metod, eftersom ett flertal personer bor vara
inblandade i viktningar och effektuppskattningar.

Konsekvensbeskrivningar, sasom Samlad effektbedomning, ar ett annat exempel pa en
flerdimensionell metod dar man inte efterstravar att forsoka vikta ihop en atgards bidrag till en
malbild. Friheten blir darfor storre, men stéller samtidigt krav pa god dokumentation for att
konsekvensbeskrivningen och beslutsfattandet ska bli transparent.
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1. Inledning

Denna rapport beskriver olika analysmetoder for att studera och forsta samhallseffekter av
kollektivtrafikatgarder sdsom en ny jarnvag eller tatare turer for en viss busslinje. | grova drag kan vi
skilja dessa metoder &t genom hur mycket och vad de avser att forklara. En samhallsekonomisk
analys, & ena sidan, syftar till att ge en helhetsbild och sammanfatta alla effekter av en planerad atgard.
En konsekvensbeskrivning, & andra sidan, beskriver en mer avgransad effekt eller konsekvens,
exempelvis miljoeffekter.

1.1.  Introduktion till utvarderingsmetoder

Syftet med att analysera och utvardera atgarder ar att understodja beslutsfattandet. Analyser som gors
fore en atgard (ex-ante) syftar till att ge underlag till beslut medan utvarderingar som gors efter en
atgards genomforande (ex-post) syftar till att ge en aterkoppling som kan anvandas i kommande
beslut.

1.1.1. Ex ante — Ex post
En utvardering svarar pa olika fragestallningar beroende pa var i processen man befinner sig.

e Utvardering Ex ante - fokus pa skattade effekter av nagra foreslagna atgarder eller foreslagen niva
pa atgard. Innan en atgard ar beslutad stalls fragorna: Vad kostar det? Vilka positiva och negativa
effekter medfor det? Vilka andra konsekvenser far det? Vilken alternativ utformning ska vi vélja
om vi valjer mellan flera? Vilken av foreslagna atgarder bidrar mest till (har storst effekt pa)
uppstallda mal?

e Utvardering Ex post - fokus pa en enskild atgards utfall. Efter en atgard ar genomford stalls
fragorna: Valde vi ratt utformningsalternativ? Har vi fatt de effekter vi forvantade oss? Har vi
kommit narmare var malsattning? Gar verksamheten i rétt riktning?

For Ex ante fallet ar alltsa fokus pa att hitta ratt atgard eller atgardsalternativ. Detta gors genom att
folja ett antal steg. Lite forenklar kan man séga att forsta steget ar att identifiera de effekter som man
ar intresserad av. Effekterna av en kollektivtrafikatgard brukar vara mycket olika och har ocksa olika
enheter: restid mats i minuter, buller i decibel (dBA), emissioner i kilo och biljettintakter,
investeringskostnad och driftkostnader i kronor, och sa vidare. For samtliga identifierade effekter
behover vi sedan fa en uppfattning om dess storleksordning — hur manga dBA skillnad, hur mycket
kilogram CO; skillnad etc.

Vissa effekter ar det dock mycket svara att kvantifiera, till exempel storleken pa intrang i kulturmiljoer
eller bidrag till politiska mal. For denna typ av effekter kan man istallet genomfora kvalitativa
konsekvensbeskrivningar eller gora en uppskattning av effekten pa en skala. Vanligt ar att man
beskriver effekten i form av positiv/negativ effekt och storleken pa effekten uttryckt som --/-/0/+/++.
Denna typ av kvalitativa bedomning utgor till exempel en del av den Samlade effektbeddmningen som
Trafikverket anvander dar uppfyllelse av de transportpolitiska malen graderas.

Vid det hér laget har vi identifierat, kvantifierat eller beskrivit en rad olika effekter och konsekvenser
som en atgard ger upphov till. Problemet &r dock att det &r s3 manga olika enheter och matt pa de olika
effekterna. Det blir da enklare om alla effekter kan matas i en och samma enhet sa resultatet kan kokas
ner till ett sammanvagt resultat. Darfér genomfors oftast en vardering av effekterna i kronor. Detta
sammanlagda virde” som vi kan kalla nettonyttan stélls sedan mot atgardskostnaden. P4 sa vis kan vi
besvara om vardet pa de skattade effekterna 6verstiger kostnaden eller inte. Det ar detta som brukar
kallas samhallsekonomisk kalkyl (Cost-Benefit Analysis, CBA).

Vissa effekter ar dock, som namnt, svara att vardera. Da kan dessa effekter i stallet viktas ihop med
hjélp av att olika intressenter samlas och diskuterar sig fram till en rangordning eller genom en enkel
viktning, (en effekt &r dubbelt sa viktigt som en annan etc.). Denna typ av metod kallas
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Multikriterieanalys (MCA) och ar alltsa i princip det samma som en CBA men utan att man anvéander
prislappar som vikter. En MCA resulterar i ett ssmmanfattande varde per alternativ som alltsa kan
bilda underlag till fragan — vilket alternativ ger storst effekt eller bidar mest till de uppstallda malen.
En MCA kan daremot inte visa pa ett alternativs l6nsamhet i och med att effekterna inte varderas
monetart. En mojlighet att stélla kostnad i relation till bedomda effekter &r dock att berdkna en
kostnadseffektkvot.

Formell MCA gors dock séllan i Sverige. Pa lokal niva finns daremot ett stort intresse for att kunna
kvantifiera olika effekter sasom social inkludering men dven for att kunna jamfora effekter inom vitt
skilda omraden (se t.ex. tillampning i Malmé stad).

For ex-post fallet ar fokus pé utfallet/resultatet. Genom att gora en sa kallad Efterkalkyl (en CBA som
gors efter ett projekts genomférande) kan man till exempel analysera om en atgard fick den Ionsamhet
som man férvéantade sig. Tanken med denna typ av analys &r att den ska ge en aterkoppling och bilda
sista lanken i en cirkel som bérjar med atgardsplan och ex-ante studie. Ex-post studier gors dock i
praktiken séllan.

Att studera utfallet ar ocksa ett satt att Overvaka verksamheten. Har uppstéllda mal natts? For att gora
en sadan uppfoljning brukar olika nyckeltal, index och indikatorer anvéandas for att fanga atgardens
effekt. Aktuella matningar stalls da mot malnivaer som stéllts upp eller mot resultat fran tidigare ar.
Aven i Ex-post fallet finns ett intresse att viga samman olika effekter till ett ssmmanfattande resultat.
Den anvanda sammanvagningsmetodiken varierar beroende pa de effekter som studeras pa samma satt
som beskrevs for Ex-ante fallet.

1.1.2. Effekt- och processutvardering

| samband med nationella ekonomiska styrmedel (t.ex. de aktuella stadsmiljéavtalen) eller bidrag fran
EU for pilot- eller demonstrationsprojekt (t.ex. CIVITAS-program) staller man stora krav pa att
atgarderna skall utvérderas efter genomforandet, dvs ex-post. Da brukar man poangtera att bade effekt-
och processutvardering skall genomforas.

Effektutvardering syftar till att beskriva effekterna av atgardens genomforande i jamforelse med
situationen fére genomférandet, eller om inget alls hade gjorts. De effekter som vanligen &r i fokus for
utvarderingen ar starkt relaterade till malen for atgarden. Effekten ar inte det nya systemet eller den
nya atgarden i sig sjalva, utan resultaten: till exempel inverkan pa manniskors rorlighet eller pa
stadsmiljon.

For att kunna bedoma effekternas storlek, maste malen uttryckas i form av méatbara indikatorer.
Dérefter véljer man lampliga datakéllor och ldmpliga insamlings- och analysmetoder. Det forekommer
ofta att man bryter ned malet i ett antal olika indikatorer, och att varje indikator kraver en kombination
av data, metoder och modeller. F6r en meningsfull effektutvardering kravs datainsamling och analys
av bade fore- och eftersituation. Vissa effekter kan initialt vara sma, och darfor brukar man aven
planera in utvérdering i ett senare skede (t.ex. om atgarden kraver betydande beteende- och
livsstilsférandringar).

Processutvardering fokuserar pa vilka medel och rutiner som de nya atgéarderna eller systemen kréaver
och vilka aktorer som bidrar och interagerar. Processutvarderingen berattar historien” om de olika
faserna: planeringen, implementeringen och driften av systemet, tekniken eller infrastrukturen. Darfor
borjar den redan under projektutveckling och fortsétter under hela projektets livstid. Dess avsikt ar att
bedéma alla projektaktiviteter, och lyfta fram bade negativa och positiva faktorer som paverkar
processen. Huvudsakliga metoder &r intervju, deltagande observation och dokumentanalys. Intervjuer
kan med fordel vara ganska strukturerade om projektet ar komplext om synpunkter fran manga aktorer
bedoms vara vardefulla. Processutvarderingen ger ofta svar pa varfor en atgard lyckades bra, eller
varfor man inte kunde se nagra effekter trots att dessa borde vara relativt signifikanta. Den ar
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nodvandig for att ge vagledning om hur atgarden eller systemet skulle kunna tillampas i en annan
kontext.

1.2.  Teori kring beslutskriterier

Hér ovan har vi introducerat samhallsekonomiska kalkyler och narliggande metoder som kan hjélpa
beslutsfattare att fatta rationella beslut. Men vad menas med exempelvis samhallsekonomisk
effektivitet? En enkel definition av samhallsekonomisk effektivitet ges av Pareto-villkoret vilket sager
att en fordelning ar effektiv om ingen atgard kan gora sa att nagon far mer utan att ndgon annan far
mindre. Med andra ord, finns det ndgon atgard som leder till att en person gynnas utan att nagon
annan, nu eller i framtiden, berdrs negativt sa borde den atgarden genomforas. Detta villkor &r dock
sallan anvandbart i praktiken eftersom de allra flesta atgarder leder till att nagon individs valfard
sjunker.

Hicks [1] och Kaldor [2] forde istallet fram att om ett projekt gynnade vinnarna sa mycket att de
potentiellt kan kompensera forlorarna (och fortfarande fa det battre), ar projektet lonsamt. Idén kokar
ned till att helt enkelt summera samhallsekonomiska intékter och kostnader i ett givet projekt. Det
innebér saledes att vem som bar kostnaden eller kan tillgodogora sig intakten inte ar av primart
intresse for den samhéallsekonomiska kalkylen. En stor del av kritiken mot CBA dr att den endast
mater den totala vélfardsfordndringen och inte preciserar fordelningen av kostnader och intékter.

De som forlorar anses gynnas pa lang sikt av projektets genomforande i och med att samhallet totalt
sett far det battre. En hypotetisk kompensation innebar dock att ett projekt som dkar national-
inkomsten kan forsamra villkoren for utsatta eller pa annat sétt svaga grupper. Det forekommer darfor
i litteraturen andra fordelningskriterier &n det s.k. Hicks-Kaldor-kriteriet. Till exempel kan vikter
fordelas for valfardsfunktionen pa sa satt att projektets vélfardsutfall beror da enbart pa om den samst
stallda far det battre eller sémre.

Beslutskriteriet blir mer komplicerat nar inte monetéra varden anvands (helt eller delvis). Det blir da
inte lika “enkelt” att avgdra om en atgérd ar l16nsam eller inte. I dessa fall maste den samlade
maluppfyllelsen vagas mot atgardskostnaden. Dokumentationen av beslutsprocessen blir da mycket
viktig for att man ska kunna folja hur olika effekter har tagits hansyn till bade storleksmassigt men
ocksa dess inverkan pa slutresultatet.

1.3.  Hur gbér man idag?

Om och vilken typ av utvéardering som idag gors av kollektivtrafikatgarder beror mycket pa vilken typ
av atgard som studeras och var i processen man befinner sig. Pa den nationella nivan gérs en samlad
effektbeddmning av samtliga investeringsprojekt (t.ex. ny jarnvagsinvestering) infor en investering
som innehaller bade en samhallsekonomisk kalkyl (CBA med monetart varderade effekter) och en
effektbeddmning mot de transportpolitiska malen och fordelningseffekter. Regional och lokal niva
gors samhallsekonomiska kalkyler oftast i de fall man soker medfinansiering till kollektivtrafikprojekt
ifran EU eller Trafikverket.

For kollektivtrafikatgarder som finansieras av den lokala/regionala nivan finns inget uttalat regelverk
for hur utvarderingar ska goras fore eller efter atgard. Ofta ar tillgangen till dataunderlag samre och
man har begréansade resurser att genomfdra utvarderingar. For mindre kollektivtrafikatgarder som till
exempel turtathetsforandringar, fordndrade linjedragningar &r inte utvarderingsprocessen lika
utvecklad. Detta gor att man till hdgre grad ar hénvisad till att gora kvalitativa bedomningar for att
vélja mellan olika alternativa utformningar och dar driftsnetto (foretagsekonomin) blir en viktig faktor.
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2. Effekter

Transportsystemet ar en vital del for ett modernt samhalle. VValfungerande transportmojligheter ar en
forutsattning for allt fran arbetspendling och varudistribution till sjukhusbesok och fritidsresor. Enligt
de transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93) skall transportsystemet “sékerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i
hela landet”. Detta kréver att vi 4r medvetna om vilka effekter som kan uppsta bade vad giller
samhallsekonomi och langsiktig hallbarhet.

Kollektivtrafik &r en viktig komponent for valfungerande stader och regioner och Sveriges Kommuner
och Landsting, Trafikverket formulerar kollektivtrafikens resursatgang kopplat till dess effekter pa
foljande sétt [3]:

I mycket grova drag &gnas cirka tva tredjedelar av driftsresurserna for kollektivtrafiken at att ge
invanarna i staden ett grundlaggande kollektivtrafikutbud sa att trafiken i staden fungerar utan
nagra vasentliga trafikstockningar eller forseningar. En sjattedel av driftsresurserna anvands for
utokat utbud som behdvs for att ge alla bostader och arbetsplatser i staden en rimlig
tillganglighet till kollektivtrafiken. Den sista sjattedelen anvands for extra utbud som behovs for
att tillgodose efterfragan under hogtrafik.

2.1. Direkta effekter

Till de atgarder som brukar kvantifieras hor bl.a. forandringar av turtathet, restid, bytesmojligheter,
avstand till hallplatser, skatteintakter, paverkan pa andra fardmedel och foretagsekonomiska faktorer
sasom biljettintakter (antal resenarer) och driftskostnader. Kollektivtrafikens bidrag till battre hélsa &r
en effekt som diskuteras allt mer. Aktuell forskning visar att den som aker kollektivt ror sig i
genomsnitt fyra ganger langre stracka per dag &n den som aker bil. Forskning pagar for att kvantifiera
dessa halsoeffekter.

Aven “mjukare” effekter som 6kad standard pa komfort och bittre informationsatgirder gér att
kvantifiera och darmed ta hansyn till relativt enkelt.

Manga av de direkta effekterna ar varderade i kronor och ren fran borjan medan andra, till exempel
restid inte mats i monetara varden direkt. For att dessa effekter ska kunna fa ett pris anvands olika
varderingsmetoder. Generellt ar de effekter som gar att kvantifiera, det vill siga méata i antal och
storlek ocksa lattare att kunna vérdera i kronor och 6ren. I de fall da det inte finns ndgon marknad for
det vi vill vérdera, exempelvis miljokonsekvenser, kan vi berdkna dessa med hjélp av skuggpriser.

Trafikverket ansvarar for att ta fram de kalkylmetoder och varden for att kvantifiera effekter som
galler for transportsektorn i Sverige. Vardena och metoderna revideras arligen och finns att lasa pa
Trafikverkets hemsida. Forandringar i resandemangd, restid, komfort och externa effekter sasom
olyckor och paverkan pa miljon éversatts till monetara varden baserat pa studier av manniskors val i
olika situationer. Ofta fokuseras pa individers betalningsvilja for att erhalla nagot, till exempel kortare
restid, sittplats etcetera, men det finns ocksa metoder som moéter individers betalningsvilja for en
majlig anvandning ex tillgang till kollektivtrafik fast man kanske inte brukar anvanda den. Andra
varderingsmetoder &r berdkning av skadekostnad, det vill sdga kostnader for halsoforluster och
nedsmutsningseffekter samt implicit véardering dar véarderingen baseras pa politiska beslut sa som for
CO,-vérderingen. Majoriteten av de monetéra varderingar som idag anvénds inom transportsektor
baseras dock pa en betalningsvilja som uttrycks av den Svenska befolkningen.
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2.2. Indirekta effekter

2.2.1. Isberget — effekter som inte ar sa tydliga

De transportpolitiska mélen innehaller, utdver det 6vergripande malet som &r namnt i inledningen av
detta kapitel, aven ett funktionsmal och ett hansynsmal som bidrar till att uppfylla det 6vergripande
malet (Prop. 2008/09:93). Funktionsmalet handlar om att utformningen och anvandningen av
transport-systemet ska ge alla en grundlaggande tillganglighet, god kvalitet och bidra till utveckling i
landet, samt vara jamstallt vad galler kvinnor och mans transportbehov. Hansynsmalet inbegriper
halso- och miljoaspekter i transportsystemets utformning.

Béde hansynsmalet och funktionsmalet tar alltsd upp “mal” som oftast inte gar att observera eller
skatta i transportmodellernas effektsamband. Har handlar det alltsa om att istallet forsoka studera den
delen av ett "isberg” som ligger under vattenytan. Den nationalekonomiska forskningen kring
infrastrukturatgarder handlar till en stor grad om att skatta och kvantifiera de ekonomiska effekterna
som inte sker momentant utan éver tid och uppstar utanfor transportsektorn [4]. Dessa effekter brukar
gd under bendmningar som “indirekta” effekter, ’dynamiska” effekter, “bredare” ekonomiska effekter
och “vittomfattande” ekonomiska effekter (eller wider economic impacts pa engelska). Dessa
benamningar kommer hadanefter att anvandas synonymt for att beskriva effekter som inte fangas av
den vanliga kalkylen.

En effekt av battre kollektivtrafik som brukar ndmnas &r att arbets- och bostadsmarknader forbattras,
vilket kan leda till bland annat hogre sysselsattning och hogre ekonomisk tillvaxt. Huruvida dessa
“varden” ingdr i restidseffekterna dr mycket svart att veta. Kortare restid och béttre tillgdnglighet kan
leda till att resendrerna véxlar in” den vunna tiden i exempelvis fler arbetade timmar eller l&gre
arbetsloshet. Detta kan i sin tur leda till hogre skatteintakter. A andra sidan kan den vunna tiden
anvandas till mer fritid och séledes inte ge nagon direkt monetar nytta for resenarerna eller det
offentliga, men hogre social nytta.

Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska analysmetoder i transportsektorn (ASEK) rekommenderar att
indirekta effekter endast ska studeras i samband med stora projekt da dessa effekter vantas uppsta, till
exempel effekter pa den regionala arbetsmarknaden [5]. Néar sa ar fallet ska denna studie redovisas
separat for att undvika dubbelrakning, men fortfarande vara en del av beslutsunderlaget.

2.2.2. Klassificering av vittomfattande effekter

De bredare, vittomfattande ekonomiska effekterna kan indelas i tva typer [6]. Den forsta ar att en
infrastrukturatgard leder till att tillgangligheten mellan foretag och hushall 6kar, givet oférandrad
lokalisering. Med andra ord: trots att den geografiska fordelningen av manniskor ar densamma som
tidigare sa vaxer arbetsmarknaden for bade arbetstagare och arbetsgivare samt att varumarknaderna far
fler potentiella kunder eftersom restiderna kortas. Detta bendmns &ven som static clustering.

Den andra typen av bredare effekter ar att hushall och foretag véljer att omlokalisera sig till foljd av att
andra platser blivit mer attraktiva. Detta kallas dynamic clustering. Denna senare typ ar dock svar att
vardera nettoeffekten av da en omlokalisering per definition innebar att verksamheter flyttar fran en
plats till en annan. Darfor uppfattas dessa effekter som positiva eller negativa i regionalekonomiska
modeller, men for en samhallsekonomisk analys pa nationell niva blir nettoresultatet noll som det
handlar om en ren omlokalisering.

I forskningen kring bredare ekonomiska effekter relaterat till kollektivtrafik nd&mns ofta ordet
agglomeration. Begreppets ursprung kan dateras langt tillbaka i tiden da fenomenet anses kunna
forklara varfor stader existerar [7]. Olika forskare har kommit fram till att dessa effekter existerar och
inte fangas av den samhéllsekonomiska kalkylen till fullo [8] [9].

Agglomeration kan delas in i tre mekanismer [10]: delande, larande och matchning. Delande har att
gOra med att foretag lokaliserar sig ndra varandra for att exempelvis kunna nyttja samma specifika
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insatsfaktorer till sin produktion. Pa sa vis uppstar klusterbildningar. Det ar dven relaterat till
forsérjning av stora faciliteter som en ishockeyrink. | ett litet samhalle &r det méjligen inte rimligt att
investera i en isbana da befolkningsunderlaget ar for litet, men en i en storre ort kan fler manniskor
vara med och dela pa rinken.

Den andra agglomerationsmekanismen, larande, eller kunskapsutbyte, kan ges en bred definition och
inkludera skola, forskning, och annan sorts traning. Men den definition som anvénds inom forskningen
ar mer abstrakt [10]. Larande sker inte i ensamhet utan att vi lar av varandra och genom méten. Det ar
genom att blanda méanniskor och mdjliggora spontana méten som idéer och innovationer tar form.
Aven vardaglig” kunskap sprids och ackumuleras snabbare nir ménniskor interagerar. Kortfattat kan
vi notera tre begrepp relaterat till denna mekanism: kunskapsgenerering, kunskapsspridning och
kunskapsackumulering.

Slutligen har vi den agglomerationsmekanism som kallas matchning. Via en transportéatgard sanks
restider bade genom att det blir snabbare att fardas i kollektivtrafiken och da vissa valjer att stélla bilen
till forman for andra fardmedel gar det smidigare for de kvarvarande bilisterna. Dessa restidsvinster
leder till att arbetsmarknadsregionen vaxer och pa sa vis okar foretagens mojlighet att hitta
kvalificerad och specialiserad arbetskraft. Pa andra sidan av myntet kan individer soka bland ett storre
antal arbetsgivare och personer som tidigare varit ofrivilligt arbetslésa har storre chans att finna ett
jobb da den funktionella regionen har vaxt. Mekanismen bestar alltsa i att sannolikheten for en match
okar och likasa matchningens kvalitet [10].

2.2.3. Andra svarvarderade nyttor

Det finns aven andra typer av nyttor som av olika skal ar svara att kvantifiera och vérdera. Till sadana
hor paverkan pa stads-, natur- och kulturmiljé och langsiktiga effekter pa bilinnehav.
Transportsystemets utformning har dven konsekvenser pa sociala aspekter som jamstalldhet,
integration och anvéndbarheten for personer med funktionsnedséttning och barn. For dessa
konsekvenser har det de senaste aren dykt upp sa kallade konsekvensbeskrivningar som vi aterkommer
till 1angre ner.

Slutligen bor tva ytterligare nyttor (eller varden) namnas. | en traditionell CBA &r vardet av
konsumtionen (nyttan for anvandaren) likstallt med vardet av transporttjansten. Ibland hdvdar man
dock att vardet av en tjanst dverstiger nyttan for anvandaren. Som en foljd av detta, anvands ibland
konceptet totalt ekonomiskt varde (TEV) for att aterspegla det maximala vardet. TEV kan i princip
Overstiga vardet av konsumtionen, eller anvandarnas nytta om dessa anvéndare dessutom &r villiga att
betala for [11]:

¢ mojligheten att nagon gang i framtiden konsumera varan eller tjansten, dven om de aldrig faktiskt
gor det, det vill sdga optionsvarde (option value)

e existensen av en vara eller tjanst de sjalva inte direkt nyttjar eller har for avsikt att konsumera, det
vill sdga existensvarde (non-use value)

Man kan schematiskt beskriva optionsvérdet som betalningsviljan for att bevara mojligheten att resa
med en busslinje, trots att man for narvarande inte gor det och heller inte anvander nagra substitut.
Existensvardet handlar ocksa om resor som inte gors, men har ar det vardet av att andra kan gora det
(altruism). Aven om man sjélv inte har nytta av fardtjanst och tillganglighetsanpassningar, finns det
grupper som har det, vilket man da sétter varde pa. Ett problem som brukar lyftas fram med
existensvarden ar att det finns klar risk for sa kallad dubbelrakning [11]. Dubbelrakning innebar att
samma nytta felaktigt raknas tva ganger.
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3. Utvarderingsverktyg

I grunden handlar allt om att vélja. Fran en individs egna vardagliga beslut upp till de allra storsta
infrastrukturinvesteringarna kravs ett stallningstagande. | de mindre investeringarna kravs det inte sa
lang utlaggning om vad som ska géras men ju storre beslutet blir (mer resurser och fler berérda
manniskor exempelvis) desto mer omfattande behdver beslutsunderlaget vara. Dessutom kan en
mansklig hjarna inte hantera alla variabler som bor inga i en strukturerad utvardering. Darfor kravs det
hjélp av ett tydligt ramverk.

| HEATCO [12] ndmns nagra karaktéaristikor som en transportutvardering har/bor ha:

o Komparabilitet mellan ett (eller flera) utredningsalternativ och ett jamfdrelsealternativ

e Baseras pa data, modellering och prognoser

e Forstaelse for hur manskligt beteende forandras och lokal kdnnedom

o Ska vara holistisk, det vill sdga tdcka ekonomiska, sociala och miljomassiga konsekvenser
e Respektera budgeten och hantera risk och osakerhet

e Vara anpassad efter storleken pa projektet

I tabell 1 nedan ges en dversiktlig bild av de verktyg som kan anvandas for att analysera och utvérdera
kollektivtrafikatgarder. Den kan anvandas som stod for lasaren for att sortera analysverktygen i
huvudet, men den syftar inte till att ge en fullstandig bild av verktygen. De karaktaristikor som vi
identifierar har ar huruvida de ar kvantitativa eller kvalitativa, om de uttrycks efter en och samma
mattstock (en dimension) eller flera, och i vilket skede av en atgard de ar bast lampade att anvéandas.

Tabell 1: Klassifikation av verktyg for analys av kollektivtrafikatgarder.

Kostnads-nyttoanalys Kvantitativt Endimensionell Bade och
Kostnads-effektanalys Kvantitativt Endimensionell Bade och
Multikriterieanalys Kvalitativt Flerdimensionell Bade och
Skattningar av indirekta effekter Kvantitativt Endimensionell Efterstudie
Konsekvensbeskrivningar Kvalitativt Flerdimensionell Bade och
Samlad effektbeddmning Bade och Flerdimensionell Forestudie
Index Bade och Endimensionell Efterstudie

3.1. Kostnads-nyttoanalys

En generell transportpolitisk princip som &r efterstrdvansvérd ar samhallsekonomisk effektivitet, d.v.s.
man bor genomfora sadana atgarder vars samhallsnytta 6verstiger kostnaden. En kostnads-nyttoanalys
(h&danefter CBA, Cost-Benefit Analysis) &r i sin renodlade teoretiska form en metod som vager alla
kostnader mot alla nyttor av ett projekt. Av de analysmodeller som presenteras hér &r det egentligen
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bara CBA som kan klassas som en I6nsamhetskalkyl dar atgardens intakter (positiva effekter) stalls
emot dess kostnader (negativa effekter) i monetéra varden. Begreppen samhallsekonomisk bedémning
(eller samhallsekonomisk analys) anvéndas ofta bredare och inkluderar &ven en beskrivning och
bedémning av kvalitativa effekter utéver den samhéllsekonomiska kalkylen. Detta gors till exempel i
verktyget Samlad Effektbedémning som vi kommer till senare.

I Sverige har CBA en lang tradition. Trafikverkets (tidigare VVagverkets) metoder for att prioritera
bland vagprojekt finns beskrivet i en utredning fran 1969. Pa 1970-talet gjordes flera samhalls-
ekonomiska lI6nsamhetsbeddomningar, till exempel inom arbetsmarknadspolitiken, hélso- och sjuk-
vardsomradet, hogre utbildning, miljo och vissa industriprojekt.

Trafikverket har tillsammans med andra myndigheter och aktérer genom Arbetsgruppen for samhélls-
ekonomiska analysmetoder inom transportsektorn (ASEK) tagit fram ett ramverk for att studera
transportatgarder [5]. Storbritannien har en motsvarande verktygslada som heter Web-based Transport
Analysis Guidance (WebTAG) [4] och pa EU-niva finns Developing Harmonised European
Approaches for Transport Costing and Project Assessment, bendmnt HEATCO [12] som syftade till
att harmonisera samhallsekonomiska analyser internationellt. Riktlinjerna i ASEK uppdateras arligen
och &ven WebTAG uppdateras systematiskt nér brister identifieras.

Berékning av samhallsekonomiska effekter gors i ett antal olika steg. For det forsta identifieras
berérda individer. | det andra steget identifieras konsekvenserna och effekterna av utrednings-
alternativen. Dérefter kvantifieras effekterna genom att exempelvis trafikfloden prognosticeras. | steg
fyra varderas sedan de kvantifierade effekterna och i steg fem uttrycks alla dessa vérden i dagens
pengavarde (diskonteras). Nar vi har klart for oss vad var berakning ger for varde &r det viktigt att
avslutningsvis gora kanslighetsanalyser for att undersoka vad som hander om man dndrar pa nagra
variabler i modellen.

Den samhéllsekonomiska kalkylen baseras pa att endast individen sjélv vet vad som ar bra eller daligt
for henne. Ett maste for att genomfara en samhallsekonomisk kalkyl r saledes att forsoka skatta
individers preferenser. Det finns olika sétt att dverfora individers varderingar till monetéra véarden. Ett
satt ar att ta reda pa vad individerna i samhallet &r villiga att betala for olika foreteelser, dess
betalningsvilja. Detta kan man studera dels i verkliga situationer men édven genom experimentella
forsdk och hypotetiska valsituationer.

Posterna i en samhallsekonomisk kalkyl bestar av: producenteffekter, resenarseffekter, externa effekter
och effekter pa offentlig budget.

¢ Producenteffekter bestar av producentens kostnader och intakter (foretagsekonomin).

o Resenarseffekter i form av det sa kallade konsumentoverskottet speglar vérdet av de forbattrade
resmdjligheterna for resendrerna — exempelvis 6kad turtathet kortare restider, lagre reskostnader
eller mindre forseningar. Konsumentdverskottet fangar nyttan bade for befintliga och nytillkomna
resenarer.

e Externa effekter ar till exempel utslapp, olyckor, slitage pa vagen, trangsel och buller. Vissa av de
nytillkomna kollektivtrafikresenérerna &r fore detta bilister, och i kalkylen syns darfor en positiv
nytta som bestar av vardet av minskade utslapp, olyckor och sa vidare, fran personbilstrafik. Aven
busstrafik orsakar externa effekter och en utokad busstrafik orsakar darfor 6kade kostnader.

o Effekter pa offentliga budget bestar av forandrade skatteintakter i form av bransleskatt.

I kalkylen berdknas kostnader och nyttor jamfort med ett nollalternativ for varje ar under
kalkylperioden, som ska vara tillrackligt lang for att ta hansyn till langsiktiga effekter. Nettot
summeras och diskonteras sedan till ett gemensamt basar for att till slut visa det sa kallade
nettonuvardet och nettonuvardeskvoten, en indikator pa projektets nyttor i forhallande till kostnaderna.
Ju hogre kvot, desto hogre ska atgarden prioriteras.
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I princip kan man sdga att alla effekter som man vet hur resendrerna varderar kan inkluderas i en
samhallsekonomisk kalkyl. Forutom effekter sdsom restid och turtathet finns det mycket forskning om
resendrers vardering av byten och bytestid, manga typer av komfortfaktorer, avstand till hallplatser och
sa vidare. Alla sadana effekter ar darfor mojliga att inkludera i en samhéallsekonomisk kalkyl. Daremot
finns det inte sa mycket kunskap om resenarers varderingar av till exempel informationsatgarder eller
utformning av bytespunkter, och sadana atgarder ar darfor svara att analysera samhallsekonomiskt. |
de fall man vill ta hansyn till effekter som dagsléaget ar svara att vardera, till exempel informations-
atgarder, kan man jamfora atgardernas nytta mot deras kostnad genom att ta fram nyckeltal av typen
“hur mycket maste varje resenir virdera denna atgérd for att den ska vara [6nsam?”.

En samhallsekonomisk kalkyl kan dven utforas en tid efter genomford atgard (det vill siga ex-post och
med siffror pa faktiskt utfall) for att utvardera om atgarden ar ekonomiskt I16nsam. Denna typ av kalkyl
brukar kallas Efterkalkyl. Efterkalkyler kan ge vardefull information om kvalitén pa de berakningar/ -
uppskattningar som kalkylen fore atgard baserades pa. Efterkalkyler gors dock i praktiken sallan.

e Fordel med CBA: Monetéra varden tas fram och en atgards lénsamhet kan séledes beraknas.

e Nackdel med CBA: Fokus i en utvérdering blir ofta pa det numeriska vardet (kalkylens resultat)
aven om vissa kostnads- och nyttoposter (oftast kvalitativa varden) saknas i denna del av
utvarderingen.

e Forskningsfronten just nu: Kontinuerligt framtagande av nya varderingar for olika omraden, till
exempel tillgang till information, stérningar, komfort, non use values. | Sverigeférhandlingen
finns till exempel ett stort intresse for effekter pa ekonomisk tillvéaxt (arbetsmarknad och bostads-
marknad) till foljd av en hoghastighetsjarnvéag.

3.2.  Kostnads-effektanalys

Kostnads-effektanalys (eller Cost Effectiveness Analysis, CEA) syftar till att ett exakt mal ska uppnas
sa effektivt som mojligt, eller med andra ord, till sa lag kostnad som majligt. Kortfattat kan man tolka
metoden som den marginella enheten av malet som uppnas per krona. CEA forekommer dock inte i
transportlitteraturen utan ar vanligast i medicinsk forskning och samhéllsekonomiska analyser som
gors inom det omradet.

Effekten eller de sammanvagda effekterna som stalls mot en atgardskostnad i denna typ av analys kan
bade vara i form av enskilda bedomda och kvantifierade effekter eller en sammanvagning manga olika
effekter med hjalp av vikter. | CEA &r man alltsa fri att anvanda den enhet som &r lampligast for att
beskriva effekten av den studerade atgarden, till exempel reducerad bullerméngd och restid.

Utan direkt koppling till den samhalleliga betalningsviljan for dessa effekter &r det dock inte mojligt
att bedoma forhallandet mellan det monetéra vardet av effekten och de sammanhdrande kostnaderna.
For att dessa analyser ska kunna stodja beslutsfattandet maste man definiera vad som ar en godtagbar
kvot mellan kostnader och effekter. Det higst rangordnade alternativet behdver dock inte vara det
basta valet; de aktuella resurserna kan kanske anvéandas pa ett battre satt nagon annanstans.

3.3. Vardera indirekta ekonomiska effekter

Den av ASEK rekommenderade metoden for att fanga arbetsmarknads- och agglomerationseffekter ar
Samlok. Det &r en lokaliserings- och tillvaxtmodell som beréknar potentiella utvecklingseffekter till
foljd av tillganglighetsforbattringar, baserad pa data pa kommunniva [13].

En jamforelse mellan fyra olika modeller av detta slag kom fram till att Samlok &r den modell som ar
att foredra [13]. De 6vriga modellerna som jamférdes var DYNLOK, AF-Infraplan och RUT
(Regional Utvecklingsmodell). DYNLOK baseras likt Samlok pa indata fran Sampers och beraknar
lokalisering av arbetskraft och arbetstillfallen inom regioner. Modellen har bland annat anvéants for att
skatta de regionalekonomiska effekterna av stambanor for hoghastighetstag [14]. RUT beréknar
lokaliseringseffekter for sysselsattning men inte for befolkning och arbetsutbud [13]. Modellen har
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bland annat anvénts for att skatta flygplatsers regionalekonomiska betydelser [15]. Slutligen &r AF-
Infraplan en mestadels kvalitativ analysmodell och har bland annat anvénts for att studera resecentra
och regionaltagsstationer [16].

Vidare finns Regionalt analys- och prognossystem (rAps) som ags av Tillvaxtanalys med stod av
Tillvaxtverket och Statistiska Centralbyran. Vi har inte hittat nagon explicit applicering av modellen
direkt relaterad till kollektivtrafik eller transport sa lasaren hanvisas till en SIKA-rapport [17].

I en annan forskningssammanfattning dér indirekta effekter studerats delas de in i fyra kategorier;
ekonomisk tillvéxt, arbetsmarknaden, varu- och tjanstemarknader och bostad- och fastighets-
marknaden. Av dessa har ekonomisk tillvéxt och arbetsmarknadseffekter studerats och diskuterats i
hundratals ar, men fatt fornyat intresse de senaste decennierna. [18]

Studier i ekonomisk tillvéaxt tar till stor del en makroekonomisk ansats och undersoker till vilken
utstrackning investeringar kan forklara ekonomiska matt som bruttonationalprodukten (BNP). Stora
potentiella effekter har tidigare lyfts fram genom att studera ovan nd&mnda samband [19], men ansatsen
har kritiserats och senare studier har visat pa mer blygsamma effekter [18] [20]. Ett stort problem &r
framforallt att orsakssambandet ar oklart, det vill sdga om infrastrukturen paverkar tillvaxten eller om
det &r tvartom [21].

Det ar ont om liknande studier pa kollektivtrafik, men en studie undersokte bland annat hur
trafikutbudet per kvadratkilometer pa lansniva i Sverige paverkar bruttoregionalprodukten (BRP) per
capita i respektive lan [7]. De observerade emellertid ett svagt statistiskt samband och en mycket liten
effekt. Motsvarande skattning for investeringar i realkapital tydde pa att en procents 6kning av
investeringar gav 0,265 procents 6kning i BRP per capita.

En annan metod for att forsta hur foretag agerar givet nya transportmojligheter &r att studera
kostnadsfunktionen. Enligt ekonomisk teori séger kostnadsfunktionen mer om foretagens beteende &n
vad produktionsfunktionen gor och pé sa vis kan man skatta en “optimal” niva av infrastruktur. Denna
metod dr dock anvand i mindre grad pa grund av att den kraver komplicerade statistiska modeller och
ar dataintensiv [18].

Forskningslitteraturen kring arbetsmarknadseffekter och i synnerhet agglomerationseffekter, som finns
beskrivet ovan, ar enorm och tekniskt komplex. Det krévs avancerade ekonometriska modeller som
inte ryms inom ramarna for denna rapport. Lasaren hanvisas istallet vidare till Andersson m.fl. [18]
och OECD/ITF [22] for 6vergripande forklaring av metoder och empiri.

e Fordel: Studier av detta slag forsoker fanga de indirekta effekterna, alltsa de som ligger utanfor
transportsektorn, av en atgard. De presenterade ansatserna i detta kapitel har fordelen att de visar
pa en bredare nytta av transportatgarder an vanlig samhallsekonomisk kalkyl.

e Nackdel: Nackdelen ar att orsakssamband ar svartolkade och att det finns osakerhet kring huruvida
en omlokalisering &r en nettovinst for samhallet eller inte. VVidare &r osakerheten stor till hur stor
grad dessa effekter redan ar medréknade i den vanliga kalkylen.

3.4.  Multikriterieanalys

Multikriterieanalys (Multi-Criteria Analysis, MCA) &r en metod som likt CBA syftar till att gora en
helhetsvardering av en atgard. Men medan en CBA viktar effekterna i kronor och 6ren anvander MCA
andra vikter. Dessa vikter baseras pa effekternas storlek som kvantifieras pa samma vis som i en CBA,
men utover detta gors kvalitativa bedomningar utefter ett antal kriterier. Dessa kan vara relaterat till
nationella och regionala mal eller asikterna hos de som gor bedémningarna.

Egenskapen att inte méta effekterna i pengar ger bade for- och nackdelar. Bland fordelarna bér namnas
att en MCA inte vilar pa nagra antaganden om vélfardsteori som CBA gor. En del av kritiken mot
CBA handlar att den endast méter den sammanlagda “nyttan” som ett projekt for med sig utan att sdga
nagot om fordelningen, alltsé hur “rdttvist” atgiarden paverkar exempelvis olika socioekonomiska
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grupper i samhallet [23]. Vidare har MCA en storre mojlighet att inkludera fler av de effekter som inte
gar att vérdera i pengar.

Nackdelen med MCA ér att den &r baserad pa subjektiva bedomningar av de som sétter vikterna. En
CBA ar mer strikt neutral eftersom varderingar i pengar (som ett pris) ar objektivt. Det en MCA vinner
i flexibilitet tappar den saledes i precision och objektivitet. Darfor ar utformningen av en MCA mycket
viktig.

Ansatsen i MCA 4r alltsa att satta vikter pa effekter utifran ett annat viktningssystem an pengar och
vaga samman dem for att forma ett beslutsunderlag. Resultatet av en MCA blir séledes inte nagot
absolut svar pa om en atgard ar lénsam eller inte utan &r snarare ett verktyg for att stodja
beslutsfattaren i valet mellan olika alternativ [24].

| praktiken finns det relativt fa exempel pa nar kvalitativ multikriterieanalys har genomforts.
Trafikverket ndmner MCA som en “alternativ analysmetod” som kan fungera som komplement till
CBA. 1 viss man gors detta redan, fast oviktat, i form av den samlade effektbeddmningen (SEB) som
inkluderar den samhallsekonomiska kalkylen (CBA), maluppfyllelseanalys och fordelningsanalys.
Istéllet for att en oberoende analytiker genomfor viktningen” sa ar det upp till beslutsfattarna sjélva
[3]. | Storbritannien & MCA rekommenderad som komplement till den traditionella samhalls-
ekonomiska kalkylen [4].

Helsingborgs stad genomfdrde en social multikriterieanalys som en del av en dversiktsplan ar 2002.
De identifierade fyra dvergripande faktorer (livsrum, befolkningsstruktur, tillganglighet och frisktal)
som i sin tur &r sammansatta av fyra delfaktorer. De dvergripande faktorerna tilldelades sedan vérden
fran 1 till 4 och illustrerades for varje del av kommunen (efter en specifik geografisk indelning) i en
varderos. Pa sa vis kan man visualisera och jamfora hur, i detta fall, olika delar av staden fungera och
ser ut [25].

MCA behdver emellertid inte bara komplettera den monetéra i den man det inte gar att mata allt i
pengar utan man kan tillampa en sorts hybridmodell, eller en sammansatt analys. Exempel pa en sadan
modell & COSIMA (Composite Modelling Assessment) som &r framtagen pa Danmarks Tekniska
Universitet [24]. Den sammansatta analysen kan innehalla ett antal alternativa atgarder som jamfors
med CBA tillsammans med andra kriterier som exempelvis en landskapskaraktarsanalys. Att jamféra
kvantitativa och kvalitativa kriterier &r dock ungefar som att jamféra applen och paron eftersom det ar
tva helt olika matt. Detta problem forsoker de l6sa genom att analytikerna ska utreda till hur stor grad
den samhallsekonomiska kalkylen fyller” den samlade bedémningen. Det galler alltsa att gora en
beddmning om hur bra” kalkylen kan anses fanga alla effekter for att undvika dubbelrakning, det vill
sdga att samma effekt varderas i bade kriterieanalysen och kalkylen.

e Fordelar: Multikriterieanalys har fordelen att den kan ta hansyn till alla effekter som gar att
identifiera, den kan satta talvarden pa manga faktorer, har anknytning till beslutsfattarna och den
kan anpassas till de aktuella forutsattningarna. MCA-modeller &r anpassningsbara for vilket
grundantagande om samhallsekonomisk valfard som behdver goras. En samhallsekonomisk kalky!l
tar inte hansyn till omfordelningseffekter utan det &r den sammanlagda nyttan som ar av intresse.
MCA ar mer flexibel vad géller dessa fundamentala kriterier.

e Nackdelar: MCA saknar objektivitet. Hur manga som &n involveras i analys- och beslutsprocessen
sd kommer &nda subjektiviteten in. Nackdelarna &r vidare att metoden inte kan ge nagot absolut
svar pa “attraktivitet”, att den &r resurskrdvande dd manga intressenter ska delta och att det kan
vara besvarligt att bestdmma kriterievikter.
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3.5. Samlad effektbedomning/Kvalitativ bedémning

En vanlig metod &r att komplettera den samhéllsekonomiska kalkylen med kvalitativa bedémningar av
dessa effekter. Bedomningarna kan da sammanstallas pa ett dverskadligt satt genom att anvanda en
betygsskala, till exempel --, -, 0, + och ++, for var och en av de studerade faktorerna. En samlad
effektbedémning anger alltsa bade styrka och riktning, det vill sdga i vilken grad atgarden medverkar
eller motverkar de uppstallda delmalen. Aven om betygen inte kan summeras kan de bidra till att
overskadligt visa pa vilka punkter de avgoérande skillnaderna mellan studerade alternativ finns.

Nar projekt planeras tillampar Trafikverket en sa kallad Samlad effektbedémning (SEB) enligt en mall
(TMALL 0370) dar syftet ar att ge en helhetsbild av foljderna av atgarden. En SEB utgar ifran de
transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93) och ska atminstone innehalla en samhallsekonomisk
kalkyl, anlaggningskostnadsanalys, fordelningskalkyl och transportpolitisk maluppfyllelseanalys [26].
Ut6ver det kan en klimatkalky!l inkluderas. Den samlade effektbedémningen &r alltsa ett strukturerat
satt att presentera kostnaderna och den paverkan en atgard bedéms gora. Mycket klara kriterier behovs
dock for att bedomningar skall vara konsekventa mellan olika alternativa utformningar.

3.6.  Konsekvensbeskrivningar

En konsekvensbeskrivning (impact assessment) syftar till att reda ut vad ett projekt far for
konsekvenser och foljder. Det finns ett flertal konsekvensbeskrivningar utéver paverkan pa
transportpolitiska mal som &r relevanta for kollektivtrafikatgarder. Konsekvensbeskrivningarna ér ofta
forknippade med politiska malséttningar eller regelverk och ar nara kopplade till kvalitativa
bedémningar som namndes i foregaende avsnitt.

Enligt Trafikverket innebir konsekvensbeskrivning “en arbetsprocess som integreras i planeringen pa
overgripande, strategisk niva eller projektniva” (fran Trafikverkets hemsida). Den mest val-
dokumenterade konsekvensbeskrivningen &r miljokonsekvensbeskrivningen (MKB), men det finns ett
antal andra: social konsekvensbeskrivning (SKB), jamstélldhetskonsekvensbeskrivning (JKB),
barnkonsekvensanalys (BKA), halsokonsekvensbeskrivning (HKB) och foretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning (FKB). Av dessa kan nagra ségas éverlappa varandra. Exempelvis kan JKB
inga i en SKB, men jamstalldhetsintegrering tenderar att férsvinna ur transportplaneringen [27].
Darfor har ett behov av ett tydligare fokus pa jamstalldhet ansetts viktigt. Vidare kan halsoaspekter
integreras i en MKB som bildar ett underlag for ”en samlad bedémning av konsekvenserna for
manniskors hélsa och miljon” [28, p. 12]. Daremot kan inte alla halsoaspekter fangas av en MKB,
exempelvis trafiksékerhet.

3.6.1. Miljokonsekvensbeskrivning

| transportplaneringen har MKB till skillnad fran de andra konsekvensbeskrivningarna en tydlig roll. |
en handbok om MKB redogérs bakgrunden, metodiken och hur man integrerar den i planerings- och
projekteringsprocessen [28]. En MKB ska enligt denna handbok vara ”andamalsenlig, effektiv,
kunskapshaserad och Oppen for deltagande” [28, p. 12]. Dessa punkter & emellertid till stor del
universella, d&ven om de ndmns hér, och kan beskriva dven de dvriga konsekvensbeskrivningarna.

Med andamalsenlig menar de att konsekvensbeskrivningen ska vara anvandbar och anpassad till
projektet. Forfattarna till handboken lyfter fram de lagtexter som finns pa omradet som ocksa kan
fungera som avgransare for vad som &r relevant att utreda. Det &r framforallt kapitel 6 i miljobalken
som namner detta efter bestdammelser om MKB i ett EG-direktiv (direktiv 85/337 EEG).

Vidare ska MKB vara effektiv i bemarkelsen att den paverkar och att tid och pengar laggs pa vettiga
saker. Den ska vara kunskapsbaserad i det att den baseras pa vetenskap inom omradet och har en
objektiv ansats. Oppen for deltagande &r viktigt genom hela processen for att gora den transparent och
mojliggora att synpunkter fran utomstaende kan bidra till miljéanpassningen. For den som vill veta
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mer om MKB finns en litteraturlista i slutet av Trafikverkets handbok [28, p. 70] och hemsidan for
MKB-centrum pa SLUZ.

3.6.2. Social konsekvensbeskrivning

Den sociala konsekvensbeskrivningen (SKB) finns inte nedtecknad som en nationell konsekvens-
beskrivning som MKB men det har borjat skrivas om den de senaste aren, bade bland forskare och
bland praktiker pa kommuner och stat. Det forekommer tre olika begrepp om konceptet:
socialkonsekvensbeskrivning, social konsekvensbeddémning och social konsekvensanalys. Dessa
anvands synonymt i texten.

Goteborgs stad har tagit fram ett ramverk for social konsekvensanalys, SKA [29]. De identifierar fem
geografiska analysnivaer; byggnad, narmiljo, stadsdel, stad och region. Verktyget i sig har inte ndgon
direkt koppling till kollektivtrafik, men kollektivtrafiken kan spela en stor roll vad galler att skapa en
sammanhallen stad i motsats till en segregerad stad. De poangterar ocksa samspelets funktion i att
floden av manniskor har potential att skapa kontakter och méten vilket &r viktigt inte minst for att
minska fordomar manniskor emellan. Vidare belyser de att planeringen ska satta vardagslivs-
perspektivet i fokus sa att alla manniskor kan na ett rimligt utbud av aktiviteter, antingen genom narhet
till aktiviteterna eller genom rackvidd som genereras av ett fungerande transportsystem. Den sista
aspekten de tar upp handlar om identitet och hur en miljos karaktar gor den specifik och skild fran
andra platser.

I samma projekt togs aven ett ramverk for barnkonsekvensanalys (BKA) fram [29]. De argumenterar
att barn och unga kan paverkas pa ett annat sétt an vuxna och ett stort motiv till en BKA &r att barn
sallan eller aldrig har chans att komma till tals till skillnad fran vuxna.

Pa nationell niva har Trafikanalys uppdraget att arligen félja upp hur utvecklingen inom transport-
omradet haller sig till de transportpolitiska malen. De gav konsulter i uppdrag att utreda huruvida
inforandet av social konsekvensbeskrivning (SKB) skulle kunna introduceras och anvéndas for att
battre uppna malen [30]. Motiveringen till uppdraget fran Trafikanalys sida var att sex av
funktionsmalets sju preciseringar inte visat nagon positiv utveckling. Preciseringarna aterfinns i
Proposition 2008/09:93 pa sidan 18.

Utgangspunkten i rapporten &r att hallbarhetsbegreppet ofta delas in i tre dimensioner: ekonomisk,
social och ekologisk hallbarhet. Traditionellt har dessa ansetts jambordiga, alltsa lika viktiga och
oberoende av varandra, men forfattarna menar att den ekologiska hallbarheten &r en forutsattning for
den sociala som i sin tur ar en forutsattning for den ekonomiska. Med andra ord kan vi inte ha nagon
ekonomisk hallbarhet utan att forst sékerstélla ett ekologiskt och socialt hallbart samhélle.

Nagon universell modell for hur en SKB ska ga till finns inte men den bor atminstone identifiera
berérda personer och andra intressenter och mojliggéra for dessa att delta i processen. Vidare bor den
beskriva den lokala kontexten ur ett historiskt perspektiv for att forsoka forsta och forutsaga hur en
forandring kommer att paverka platsen. Konsekvensbeskrivningen bor ocksa redogora for hur olika
grupper och intressenter paverkas av forandringen och om det férekommer nagon konflikt mellan
olika intressen [31].

Sprunget ur den sociala konsekvensbeskrivningen kommer dven jamstélldhetskonsekvensbeskrivning
(JKB). Denna syftar till att betona jamstalldhetsintegrering i transportplaneringen. Forskning har visat
att kvinnor reser mer med kollektivtrafik &n vad man gér. Kvinnor har ocksa oftare arbetet narmare
hemmet &n vad mén har. Pa sa vis gynnar regionforstorande infrastrukturprojekt man mer an kvinnor
[32].

Lwww.slu.se/mkbcentrum
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En JKB liknar en SKB i mangt och mycket i det att den behover ’f6lja med” genom hela processen av
en atgard. Det handlar om att beskriva nulaget, fokusera pa jamstalldhet vid val och utformning av
atgarden, studera konsekvenser for varje alternativ och folja upp atgardens paverkan efterat. Darefter
bor en genomfard JKB anvandas for att ge forslag pa jamstalldhetsintegrerande atgarder i framtiden
[32]. Ett forslag till en arbetsmodell for jamstélld infrastrukturplanering har utvecklats [33].

3.6.3. Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

Denna kategori utreder vad en transportatgard far for konsekvenser for naringslivet [34]. Kopplingen
till kollektivtrafik &r emellertid svag eftersom en foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning (FKB)
endast bedomer effekter pa godstransporter. Daremot nyttjar godstrafiken i stor utstrackning samma
infrastruktur som kollektivtrafiken vilket innebar att atgarder for godstrafiken far effekter pa
kollektivtrafiken, och tvartom. Exempel pa detta ar att kapacitetsbrist och stérningar pa jarnvagen kan
tvinga foretag att anvénda lastbilstransporter.

3.6.4. Landskapskaraktaranalys

I en Landskapskaraktéranalys (LCA - Landscape Character Assessment) identifieras vad som
kannetecknar ett omrade och vad som utgér skillnaden mellan olika omraden. Med hjélp av metoden
kartlagger och beskriver man de kdnnetecken och element som starkast bidrar till det specifika
omradets karaktar. Da far man ett ramverk som man kan félja nar man ska ta beslut om olika atgarder
och forandringar i det aktuella omradet. Analysen kan dven anvandas for att bedoéma hur ett
landskapsavsnitt utifran sina befintliga forutsattningar tal en viss exploatering. Metoden anvands till
stor del i Storbritannien?,

2 Se t.ex. https://www.gov.uk/guidance/landscape-and-seascape-character-assessments
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4. Index och indikatorer

Index och indikatorer anvands ofta ex post, for att dvervaka och fanga olika samhallseffekter Gver
tiden. D& manga processer pagar parallellt i samhallet &r det dock svart att koppla forandringar i index
till en speciell atgard. Indextalen kan dock ge en indikation pa forandringens riktning. Index kan ocksa
anvandas for att kvantifiera malsattningar och pa sa satt ge en bild av hur nara maluppfyllelse man ar.

4.1. Kollektivtrafikbarometern

Exempel pa indextal fas via Kollektivtrafikbarometern. Via detaljerade fragor om olika standard- och
kvalitetsfaktorer berdknas hur viktiga dessa ar som forklaringsfaktorer for hur néjd man totalt sett ar
med sin kollektivtrafik.

Kollektivtrafikbarometern &r en branschgemensam kvalitets- och attitydundersékning som drivs och
utvecklas av Svensk Kollektivtrafik. Undersokningen har genomforts sedan 2001, och Svensk
Kollektivtrafik producerar en arlig rapport. Drygt 50 000 intervjuer genomfors I6pande under hela aret
via telefon varav cirka 25 000 med “kunder” (definitionsvis de som reser minst en géng i manaden).
De som intervjuas i undersokningen anses vara ett representativt urval av svenska folket mellan 15-75
ar, bade de som anvander kollektivtrafiken och de som inte gor det. De RKM som ingar kan dessutom
logga in och gora skridddarsydda uttag i realtid”. De senaste aren genomfors dessutom en
resvaneundersokning i samband med intervjun.

Ett av malen med undersokningen ar att skapa referensvarden som speglar hur svenska folket bedomer
kollektivtrafiken. Darfor har resultaten for riksgenomsnittet viktats utifran befolkningsmangden i
respektive trafikhuvudmans ansvarsomrade. Jamforelser mellan RKM lansvis ska goras med stor
forsiktighet med hansyn till de kraftigt skiftande forutsattningarna vad géller bland annat geografi,
befolkningstéthet, komplexitet, infrastruktur och trafikutbud.

4.2. Tillganglighet

Tillganglighet kan definieras pa lite olika satt beroende pa vad som syftas. Tidigare forskning lyfter
fram tillganglighet i form av narhet och tillganglighet i form av rérlighet [35]. | takt med bilens
framfart har den forstnamnda typen av tillganglighet fatt sta tillbaka for den sistnamnda typen.
Anledningen é&r att bilar kan fora manniskor pa ett snabbt séatt men kraver stora arealer i ansprak i form
av vdgar och parkeringsplatser vilket skapar utstrackta stader.

Ett annat satt att uttrycka tillganglighet &r att dela in det i tre nivaer: makro-, meso- och mikroniva
[36]. Makronivan handlar om den 6vergripande geografiska tillgangligheten i form av avstand till och
lokalisering av verksamheter. Mesonivan ar tillgang till transportmedel och deras infrastruktur. Pa
mikronivan handlar det om utformning av hinderfria miljoer sa att staden eller orten blir anvandbar
och tillganglig for alla manniskor.

Tillganglighet kan exempelvis méatas genom restider, restidskvoter, avstand och tathet. En restidskvot
ar den relativa restiden mellan exempelvis kollektivtrafik och bil. Mattet berdknas genom att restiden
for kollektivtrafik delas med restiden for bil sa att kollektivtrafikrestiden uttrycks i termer av
bilrestiden. Andra matt pa tillganglighet ar befolkningstéthet, sysselsattningstathet och narhet till
narmsta busshallplats eller annan kollektivtrafik.

Begreppet tillgénglighet dr mycket centralt i Trafikverkets rapport ”Planeringshandbok for en attraktiv
och effektiv kollektivtrafik” [37].
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5. Slutsatser

Denna rapport har samlat delar av den kunskap som finns kring hur vi studerar och forstar samhalls-
effekter av kollektivtrafikatgarder sasom en ny jarnvag eller tatare turer for en viss busslinje. Fokus
har varit pa de viktigaste utvarderingsverktygen och dess anvandning med ett visst fokus pa
utvarderingsverktyg som tillampas infér ett investeringsbeslut. Oversikten visar pa ett brett spektrum
av utvarderingsverktyg dar det finns en stark koppling mellan typ av verktyg och vilken niva verktyget
anvands pa; lokal, regional eller nationell. P4 évergripande niva kan vi definiera verktygen som
antingen endimensionella eller flerdimensionella.

Det &r ofta en fordel om de olika effekterna som atgarden far kan méatas med en och samma mattstock
— det vill saga endimensionellt. I en CBA efterstravas att ett mangdimensionellt problem reduceras till
en eller ett fatal dimensioner. En endimensionell beskrivning av en atgard kan emellertid aven vara en
nackdel. Eftersom alla effekter méts i en dimension kan det uppsta svarigheter att tolka och
genomskada en atgards olika effekter.

En ideal CBA reducerar det ursprungliga mangdimensionella beslutsproblemet till en enda dimension,
ett samhéllsekonomiskt netto vilket kan stéllas mot ett enkelt beslutskriterium. | verkligheten kan man
dock av olika skal sallan na sa langt. Beslutsfattare stélls darfor dven efter en genomford samhalls-
ekonomisk kalkyl infor en flerdimensionell avvagning.

MCA kan anvandas for att hantera stora mangder av vitt skild information och ger en sammantagen
bild av projektets effekter. Dar gors en viktning, podngsattning eller rangordning for att illustrera
vilken betydelse effekterna har for samhéllet. MCA anvands dock mycket lite i Sverige och kan &ven
betecknas som en resurskravande metod dar korrekt utford, ett flertal personer bor vara inblandad i
viktningar och effektuppskattningar.

Konsekvensbeskrivningar sa som till exempel Samlad effektbedémning &r exempel pa en
flerdimensionell metod dar man inte efterstravar att forsoka vikta ihop en atgards bidrag till en
malbild. Friheten &r saledes stor men stéller samtidigt krav pa god dokumentation for att
konsekvensbeskrivningen och beslutsfattandet ska bli transparent.

Sammantaget finns det manga olika utvéarderingsverktyg att tillampa pa kollektivtrafikatgarder. De har
olika karaktarer och svarar pa lite olika typer av fragor; allt fran den ekonomiska lonsamheten till
bedomt bidrag till maluppfyllelsen. Det ar ofta motiverat att belysa en atgard utifran flera olika
analytiska metoder och darmed bidra till ett bredare beslutsunderlag.
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Appendix: Begrepp och definitioner

Sambhallsekonomi

”Economics is the science which studies human behaviour as a relationship between ends and scarce
means which have alternative uses.”

Denna definition, myntad av Robbins [38], ar an idag relevant att anvanda som utgangspunkt vid
studier i nationalekonomi. Den delen av nationalekonomi vi talar om hér &r den som ror vélfardsteori
och samhéllsekonomi och darfor kommer vi hadanefter att anvénda begreppet samhallsekonomi.

De resurser (’means”) som Robbins ndmner behdver inte vara begransade resurser i form av pengar
utan det kan vara andra ting, exempelvis tid och land. Som individer star vi infér beslutet att bjuda ut
var tid och delta i arbetskraften, eller inte. Gor vi det far vi en erséttning, oftast en summa pengar, som
vi kan anvénda till att kdpa eller hyra en bostad och livnara oss sjélva. Var vi sedan valjer att bo beror
pa hur vi vérderar bostadsyta kontra transportkostnad. Ju langre ut fran stadens centrum desto billigare
blir boendet per kvadratmeter, men vi far troligtvis langre avstand till var arbetsplats (och hégre
transportkostnad). Vi bestimmer alltsa hur var begransade resurs tid ska anvandas sa att vi uppfyller
var 6nskan om ledig tid och medel att livnara oss sjalva.

Efterfragan pa offentliga medel ar hogre an vad samhallet och staten har méjlighet att férdela och
darfor behdver vi analysera de alternativa anvandningsomradena sa att samhallet for sa mycket ut av
varje investerad krona som mgjligt. En annan anledning till att géra en systematisk analys &r for att en
mansklig hjarna inte klarar av att hantera all information utan att det blir fel nagonstans pa vagen.

For att uppna detta kravs som namnt systematiska analyser. Fragor som &r relevanta i sammanhanget
och de som motiverar samhallsekonomiska studier ar; Vad kostar det, vem ska betala, kan det
genomforas och framforallt ar det vart det [39]?

Den klassiska kalkylmetoden

I den klassiska kalkylmetoden summerar man “endast de reala intikterna och kostnaderna, d.v.s.
vardet av alla 6kningar och minskningar av reala resurser (varor, tjanster, naturresurser etc.). | denna
modell réknar man bara vérdet av det som produceras och det som forbrukas, utan hénsyn till vem som
producerar och konsumerar. Finansiella transaktionerna, d.v.s. alla betalningsstrommar som uppstar i
samband med produktionen, utelamnas. Overforingar av pengar, vid t.ex. vid kop och férsaljning,
inbetalning av skatt och utbetalning av subventioner eller transfereringar etc., ger en nettoeffekt som &r
lika med noll. Den negativa nyttoeffekten fér den som betalar &r lika stor som den positiva
nyttoeffekten for den som far pengarna. De béagge effekter tar ut varandra och paverkar alltsa inte
kalkylens nettoresultat (se nedanstaende textruta som beskriver relationen mellan modellerna). |
traditionell CBA kan man darfér néja sig med att rdkna enbart med vardet av forandringar av reala
resurser.”

Vid genomférandet av en CBA &r det av stor vikt att klarg6ra vad som ska ske och gora det i ratt
ordning. Hultkrantz och Nilsson [40] skriver att en samhé&llsekonomisk analys ska (1) utreda vilka
personers nytta och kostnad som ska inkluderas, (2) identifiera konsekvenser, (3) kvantifiera atgardens
effekter under hela livslangden, (4) vardera i kronor, (5) diskontera till nuvérde och (6) genomfora
kénslighetsanalys.

Trafikverket [3] skriver att en I6nsamhetskalkyl (CBA) ska (1) definiera och avgransa atgarden, (2)
identifiera och kvantifiera, (3) vardera i kronor, (4) diskontera till nuvarde, (5) berdkna nettonuvérde
och (6) genomfora kénslighetsanalys.

I Danmark rekommenderas ”De fem samfundsgkonomiske trin” (’trin” betyder steg): (1) Definition av
syfte och uppstallning av grundscenario, (2) uppstélining av alternativa scenarier, (3) kvantifiering och
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vardering av nyttor och kostnader, (4) sammanvégning av nyttor och kostnader och (5) vardering av,
och jamfdrelse med, alternativ.

Det danska Transportministeriet poangterar (enligt ovan) alternativa scenarier tydligare an
Trafikverket, men aven Trafikverket anvander sig av jamforelser mellan utredningsalternativ (UA) och
jamforelsealternativ (JA) i sina atgardsstudier. Dessutom kan fler &n ett utredningsalternativ granskas.

Som JA anvénder Trafikverket i skrivande stund sin ”Prognos for Personresor 2030” [41]. Den baseras
pa diverse andra utredningar och visar en framtid dar endast dagens politiska beslut ar fattade. Syftet
ar helt enkelt att fungera som en jamforelse vid samhéllsekonomiska analyser.

Processerna foljer i stort sett samma maénster med skillnaden att de mdjligen betonar olika steg i
processen. Det vanligaste &r att man beraknar nettonuvérdeskvoten dvs. summan av nuvardet av
nettonyttorna minus nuvardeskostnaderna dividerat med nuvardeskostnaderna [42]. En positiv kvot
(storre an noll) tyder pa att investeringen i fraga ar lonsam.

De val som beslutsfattaren och/eller analytikern maste fatta inkluderar bland annat vilken
diskonteringsranta som ska anvandas, projektets livslangd, osékerhet kring projektet och vilket
beslutskriterium som ska anvandas [43]. Vad géller diskonteringsrédnta rekommenderar ASEK vilken
rénta som bor anvandas och idag rekommenderas 3,5 procent. Diskonteringsréntan &r det varde vi
satter pa framtida nyttor och kostnader jamfort med idag. En hog ranta innebar att vi varderar dagens
pengar hégre &n morgondagens, och vice versa.

Externalitet

Varfor &r vi intresserade av att kvantifiera/utvardera effekterna som en infrastrukturatgard for med sig?
En tung anledning &r att vara begransade resurser tvingar oss att gora val och de alternativ vi valjer ska
i den basta av varldar ge mest nytta for investerade resurser.

Vad ar det som sdger att samhallet (staten) ska gora dessa investeringar och kalkylerna? I manga fall
loser de fria marknaderna resursallokeringen med ett minimum av offentlig intervention (eller ingen
alls). Problemet kommer nar den privata sektorns incitament inte racker for att tillhandahalla en for
samhallet optimal forsorjning av specifika varor. Dessa varor brukar karaktariseras av nagon form av
externalitet, antingen positiv eller negativ.

| fallet med negativa externaliteter brukar det handla om att produktionen eller konsumtionen
genererar en effekt (exempelvis utslapp) som inte ingar i priset eller produktionskostnaden for varan.
Déarfor kommer produktionen eller konsumtionen att vara hogre &n vad som ar samhallsekonomiskt
optimalt.

Nar det galler positiva externaliteter ar det tvartom oftast for lag produktion och konsumtion jamfort
med vad som &r optimalt for samhéllet. Detta beror pa att exempelvis en bilforare som véljer att stalla
bilen till forman for ett annat fardmedel inte blir “betald” av de kvarvarande bilisterna som upplever
lagre konkurrens om plats pa gatan. Ett annat exempel ar offentlig sektor som investerar i en asfalterad
vag som &ven kan nyttjas av andra verksamheter och individer.

Varor med denna egenskap kan ofta klassas som kollektiva varor. Det innebdr att exkluderbarheten
och rivaliteten &r begransad eller lika med noll. Exkluderbarhet &r méjligheten att utestdnga individer
fran konsumtion av varan i fraga. Rivalitet ar kopplat till konsumtion av en vara som i sin tur paverkar
kvantitet eller kvalitet av samma vara for andra individer. En genuint kollektiv vara &r exempelvis en
fyr, for att anvanda ett klassiskt exempel®. Personen eller foretaget som ser till att ljuset alltid lyser far
ingen ersattning av de fartyg som kan navigera sig fram i morkret.

3 Efter Coase, "The Lighthouse in Economics” [44]
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En annan kollektiv vara ar kollektivtrafik. Den &r inte genuint kollektiv eftersom det kan uppsta
trangsel pa bussar och tag. Trangseln leder pa sa vis till rivalitet. Vidare leder taxesystemet och
biljettpriser till viss exkludering.

Poangen med varfor privata foretag pa fria marknader inte kan hantera kollektiva varor ar for att den
utbjudna kvantiteten skulle bli for 1ag. Detta beror t ex pa att infrastruktur ofta har héga investerings-
kostnader (exempelvis en ny rals) vilket leder till att den privata utféraren skulle behdva ta ett hogt
biljettpris for att kunna uppréatthalla en god service och klara verksamhetskostnaderna. Da finns en hog
sannolikhet att resenérerna byter till mer konkurrenskraftiga fardmedel. Darmed kan prissattningen
vara en viktig komponent for att uppna de politiska malen.

Beslutskriterier?

HEATCO [12] rekommenderar att man borjar med att berdkna nettonuvardet for att fa en uppfattning
om vilka projekt som kan vara ldnsamma. Darefter rekommenderas det att man beréknar nytto-
kostnadskvoten (BCR) for att kunna rangordna projekten. For att forstd denna rekommendation
behover man kanna till féljande begrepp:

Nettonuvardeskvot (NNK): Summan av nuvardet av nettonyttorna minus nuvardeskostnaderna
dividerat med nuvardeskostnaderna [42]. En positiv kvot (storre an noll) tyder pa att investeringen i
fraga ar 1onsam. NNK=(N-K)/K

Nettonuvarde (NNV): Alla diskonterade nyttor minus alla diskonterade kostnader. Om nettonuvérdet ar
positivt s indikerar det att projektet ar Ionsamt (Net Present Value, NPV, pa engelska).

Nytto-kostnadskvot: Kvoten mellan de diskonterade nyttorna och de diskonterade nyttorna Dar B &r
benefits” och C ir costs” (Benefits-Costs-Ratio, BCR, pa engelska). En kvot storre dn 1 antyder att
investeringen ar [l6nsam: BCR=B/C

Annuitet: Nettonuvardet delas med antal ar som projektet vantas halla sa att man far en arlig
genomsnittlig nettonytta. Ett positivt varde indikerar att projektet ar Iénsamt.

Internrénta: Definieras som den rantan som ger ett nettonuvérde lika med noll. Om internréntan &r
storre an diskonteringsrantan (som anvands i utrakningen av nettonuvardet) tyder det pa att projektet
ar lénsamt.

Pay back period (aterbetalningstid): Tiden (aren) det tar innan projektet har betalat av sig. En
aterbetalningstid kortare an utvarderingshorisonten indikerar pa lénsamt projekt.

First year rate of return: Beréknas for att bedoma hur nyttorna av forsta aret star sig mot kostnaderna.
Kriteriet ska inte anvandas for att avgora om ett projekt ar I6nsamt utan for att berdkna vilket ar som ar
det bdsta att starta konstruktionen.

4 Huvudsakligen frdn HEATCO [12]
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