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Cost benefit analysis is a valuable tool for making sustainable decisions in many sectors of society.
This master thesis examines the application of cost benefit analysis for safety measures in
infrastructure planning in Sweden with the aim to identify difficulties and possible improvements.
This was accomplished by examining implemented cost benefit analyses and performing qualitative
interviews with several stakeholders in the infrastructure planning process. A literature study was
then carried out to investigate if research proposed any solutions on how to approach the identified
difficulties. The results show that quantitative cost benefit analyses are mainly performed in unusual
and complex situations, when there is no good practice to rely on, and that many simplifications are
made in the calculations. To improve the application of cost benefit analysis in this context there is a
demand for guidelines that clarify how to deal with difficulties such as monetizing the value of
increased safety, risk aversion and interpreting what is reasonable in terms of balancing costs and
safety benefits.
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Sammanfattning

| den fysiska planeringen anvands riskbedomningar for att avgdra lampligheten av olika planforslag och
for att sakerstalla att ingen individ eller grupp utsatts for oacceptabla risker. | riskbedémningar gors
uppskattningar av vilka konsekvenser som kan uppsta till foljd av en olycka och med vilken frekvens
denna olycka kan forvantas intraffa. For att vardera riskerna tillampas ofta principen As Low As
Reasonably Practicable (ALARP), vilken sager att risker bér reduceras sa langt som ar praktiskt och
ekonomiskt rimligt, och for att avgdra vad som ar just ekonomiskt rimligt séger ALARP-principen att en
kostnads-nyttoanalys bor genomforas. Kostnads-nyttoanalyser ar ett verktyg dar en investerings
kostnad jamfors med nyttan den tillfor i syfte att ge en indikation pa vilka investeringar som bidrar till
en 6kad valfard for samhallet. Nar kostnads-nyttoanalyser tillampas kopplat till riskreduktion innebar
det ett avvdgande mellan en skyddsatgérds kostnad och vardet av 6kad sdkerhet, vilket medfor bade
praktiska och etiska utmaningar.

Syftet med detta examensarbete ar att undersdka hur kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande
atgarder anvéands i infrastrukturplaneringen i dagslaget och vilka utmaningar som finns kopplade till
detta. Malet ar att identifiera mojliga utvecklingsomraden for att géra kostnads-nyttoanalyser mer
tillampbara pa riskreducerande atgarder. Detta uppnas genom en metod uppbyggd av tre delar;
granskning av genomforda kostnads-nyttoanalyser, kvalitativa intervjuer med olika aktorer
involverade i infrastrukturplaneringen och en litteraturstudie.

Resultaten visar att avvagningar mellan kostnad och nytta gors, men i huvudsak i kvalitativa termer
och utifran erfarenhet fran tidigare projekt. Nar kvantitativa kostnads-nyttoanalyser gors ar det
framforallt for riskreducerande atgarder i sarskilt komplexa infrastrukturprojekt. Utférandet varierar
med avseende pa detaljeringsniva, vilka faktorer som ingar i analysen och hur resultatet mats, vilket
kan forklaras av att analyserna séllan har en tydlig koppling till nagot teoretiskt ramverk utan uppfattas
vara gjorda ad hoc. Dessa ad hoc-l6sningar innebar ofta forenklingar som medfér stora osdkerheter i
analyserna. En av de stora utmaningarna med att tillampa kostnads-nyttoanalyser pa riskreducerande
atgarder handlar om att dversatta vardet av 6kad sdkerhet for individer och samhillet till monetéara
termer sa att nyttan gar att jamfora med kostnaden. Detta innebar svarigheter som att besluta vilka
nytto-effekter som ska inkluderas, att vdardera minskad risk for att manniskor skadas eller omkommer
i olyckor i pengar och att avgéra nar kostnaden ar oproportionerligt stor i forhallande till uppnadd
riskreduktion. Litteraturstudien visar att det finns metoder for att uppskatta svarvarderade nytto-
effekter i pengar, men att sadana undersékningar ar resurskravande och endast nédvandiga om
effekten forvantas ha betydande paverkan pa resultatet. Studien visar ocksd att varderingen av
minskad risk for att omkomma i en olycka bor vara specifik for varje risk om riskperception ska beaktas
och i andra fall bor tillampas med osdkerheterna relaterade till detta varde i atanke.

Slutsatserna ar att kompletteringar till metoden for kostnads-nyttoanalyser for tillampning pa
riskreducerande atgarder ar efterfragade och ett viktigt steg for att gora dem till ett mer handfast
verktyg i riskhanteringsprocessen, men ocksa att det bland beslutsfattare behovs en storre forstaelse
for vilket varde kostnads-nyttoanalyser tillfor for att de ska bli en naturlig del av beslutsunderlaget.



Summary

When new infrastructure is built, or changes are being made to existing structures and facilities, risk
assessments are crucial to make sure no individual or group will be exposed to unacceptable risks. Risk
assessments include estimating the severity of consequences due to an accident and with what
frequency that accident is expected to occur. When evaluating risks, ALARP is often the guiding
principle. The ALARP principle seeks to reduce risks as far as reasonably practicable, but what
reasonably practicable means in quantitative terms is not clarified. However, cost benefit analysis can
be a helpful tool. The purpose of a cost benefit analysis is to compare the expected costs with the
expected benefits in a systematic way to appraise profitability and provide guidance in decision-
making. When this approach is applied to decisions considering risk reduction it raises both practical
and ethical questions regarding how to compare the cost of a risk reducing measure to the value of
increased safety.

The purpose of this master thesis is to examine the application of cost benefit analysis for safety
measures in infrastructure planning in Sweden with the aim to identify difficulties and possible
improvements. This was accomplished by examining implemented cost benefit analyses and
performing qualitative interviews with several stakeholders in the infrastructure planning process. A
literature study was then carried out to investigate if research proposes any solutions on how to
approach the identified difficulties.

The results indicate that cost benefit assessments are being made, but mainly in qualitative terms and
based on experience from previous projects. When quantitative cost benefit analyses are carried out
it is mainly for safety measures in complex and unusual infrastructure projects. The execution varies
in terms of level of detail, what factors are included in the calculations and how the result is measured.
This could be explained by the fact that the studied analyses seem to have been made in an ad hoc
manner and lack clear links to any theoretical framework. These ad hoc solutions often result in
simplifications which contributes with large uncertainties to the analyses. One of the major challenges
with applying cost benefit theory on risk reducing measures concern translating the value of increased
safety into monetary terms so that the benefits can be directly compared to the costs. This involves
difficulties like determining what benefits to include and how to quantify them, monetary valuation of
reduced risk for casualties or injuries in accidents and interpreting the reasonably practicable aspect
of the ALARP principle. The literature review shows that there are methods for monetizing non-priced
benefits, but these methods include comprehensive and resource-intensive willingness to pay studies
are only required if the benefit is expected to have a considerable effect on the result. It also shows
that the valuation of reduced risk for casualties or injuries in accidents should be specific for each risk
to observe risk perception and when this is not possible the value has to be applied with regards to the
linked uncertainty.

The conclusions are that clarifying the issues regarding the application of cost benefit analysis on risk
reducing measures is a necessary step to make it a more robust tool in the risk management process,
but also that an increased understanding of the value that cost benefit analyses can provide is needed
amongst decision-makers for it to become a natural part of the decision support.
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1 Inledning

| detta inledande kapitel presenteras bakgrunden till examensarbetet, dess syfte och fragestallningar.
Avgransningar som har gjorts redovisas. Avslutningsvis ges en 6verblick dver rapportens disposition.

1.1 Bakgrund

Varje ar avsatter den offentliga sektorn miljardtals kronor for transportsektorn. Dessa resurser
anvands till stor del for att underhalla existerande transportinfrastruktur, men ocksa for att géra nya
investeringar. Att utveckla effektiv transportinfrastruktur ar en av komponenterna i regeringens
strdvan efter att bli varldens forsta fossilfria valfardsland och kan adven bidra till ett 6kat
bostadsbyggande, battre forutsattningar for naringslivet och ett mer inkluderande samhille
(Regeringens skrivelse 2017/18:278).

| den fysiska planeringen anvands riskbedémningar for att avgora lampligheten av olika typer av
planforslag och for att sdkerstalla att ingen individ eller grupp utsatts for oacceptabla risker. Vad géller
planering av transportinfrastruktur ska vag- respektive jarnvagsplaner upprattas enligt lag. Detta gors
i den sa kallade planlaggningsprocessen. | vag- och jarnvagsplaner ingar analys av planforslagets
paverkan pa manniskor och miljon och om Lansstyrelsen anser att denna paverkan ar betydande ska
dessutom en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upprattas, i vilken en riskbedémning ingar.

Nér risker ska varderas anvands ofta begreppet ALARP som star for As Low As Reasonably Practicable.
Begreppet syftar till den grazon dar risker inte Gverstiger en oacceptabel niva, men inte heller kan
accepteras utan att riskreducerande atgarder utreds och 6vervags. Enligt ALARP-principen ska dessa
risker reduceras i den man det dr mojligt utan att kostnaden blir oproportionerligt stor i relation till
nyttan av riskreduceringen (Hermansson, 2009). For att avgéra om kostnaden star i proportion till
uppnadd riskreduktion och for att sakerstalla effektiv resursanvandning av statliga medel &r kostnads-
nyttoanalyser ett verktyg som kan tillampas i beslutssituationer. Det finns dven andra metoder for
detta som t.ex. multikriterieanalys, men en undersdkning av nuvarande praxis inom EU vad galler
|6nsamhetsbedémningar av infrastrukturprojekt visar att kostnads-nyttoanalyser &ar den klart
vanligaste metoden inom vag- och jarnvagsprojekt (Odgaard, Kelly, & Laird, 2005). | en kostnads-
nyttoanalys berdknas ett nettonuvdrde genom att subtrahera investeringskostnad och l6pande
kostnader frdn den kvantitativt vidrderade nyttan som genereras av atgirden o6ver tid. Ar
nettonuvardet storre dn noll kan atgarden anses vara lénsam och bor vidtas.

Som vagledning for kostnads-nyttoanalyser avseende investeringar i transportsektorn har Trafikverket
tagit fram Analysmetod och samhdllsekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn (Trafikverket,
2020). Handledningen &r baserad pa vetenskap, beprévad erfarenhet och praxis och forhaller sig dven
till EU-kommissionens rekommendationer. Att tillampa denna metodik pa riskreducerande atgarder
har dock visat sig svart. | ett tidigare genomfort examensarbete, Tillimpning av ALARP-principen i
riskanalyser utférda vid fysisk planering, konstaterar Magnusson (2014) att kostnads-nyttoanalyser for
riskreducerande atgarder sdllan genomfors i praktiken. Till 6vervdagande del tillampas istallet
kvalitativa resonemang och branschpraxis. Anledningen till detta kan vara att genomférandet av
kostnads-nyttoanalyser med fokus pa manniskors sdkerhet ar kopplade till ett flertal svarigheter
avseende bland annat vilka nyttor och kostnader som ska inkluderas, hur vardet av 6kad sakerhet kan
varderas och hur Iénsamheten bor bedémas.



1.2 Syfte och mal

Examensarbetet syftar till att studera hur och i vilka situationer kostnads-nyttoanalyser for
riskreducerande atgarder anvands inom infrastrukturplaneringen i Sverige i dagslaget samt vilka
utmaningar som finns kopplade till detta.

Malet ar att klarldgga vilka utmaningar olika aktorer anser att det finns med att tillimpa kostnads-
nyttoanalyser i denna kontext och att identifiera maojliga utvecklingsomraden for att gora kostnads-
nyttoanalyser enklare att applicera pa riskreducerande atgarder.

1.3 Fragestallningar
Arbetet stravar efter att besvara foljande fragestallningar:

Hur genomférs kostnads-nyttoanalyser i infrastrukturplaneringen i dagsldget i
samband med beslut avseende riskreducerande datgdrder?

Vilka utmaningar finns med att applicera metodiken fér kostnads-nyttoanalyser
pd riskreducerande dtgdrder?

Ger litteraturen ndgot svar pa hur utmaningarna med att applicera kostnads-
nyttoanalyser pa riskreducerande Gtgdrder kan hanteras?

1.4 Avgransningar

Tillampningsomradet har avgransats till fysisk planering med fokus pa transportinfrastrukturplanering
da bland annat Trafikverket och lansstyrelser har lyft behovet av kostnads-nyttoanalyser inom det
omradet. | transportinfrastrukturplanering inkluderas fysisk planering och projektering av vagar,
jarnvagar och tunnlar.

Analyser som underséker generell kostnadsnytta for infrastrukturprojekt omfattas inte av denna
rapport da metoden for detta redan ar vl etablerad av Trafikverket. Denna rapport omfattar enbart
kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande atgarder som foreslas i riskbedémningar utférda inom
ramen for infrastrukturprojekten. En betydande skillnad ar att nyttan av riskreducerande atgarder ar i
form av reducerad olycksrisk for samhallet och far saledes en starkare koppling till manniskors liv och
halsa.

Kostnads-nyttoanalyser som har gjorts for riskreducerande atgarder i infrastrukturprojekt i andra
lander an Sverige har exkluderats fran underlaget. Eftersom de processer och den metodik som
anvands varierar mellan olika lander, och rapporten vander sig till aktorer i den svenska
planldggningsprocessen, anses enbart analyser som har gjorts i Sverige aktuella att granska.

Respondenter till intervjuerna som har genomforts valdes ut med avsikt att spegla flera aktorers
perspektiv. Da manga aktérer medverkar i infrastrukturplaneringsprocessen var ett urval nodvandigt
och gjordes med syfte att representera aktérer med roller som konsult, bestdllare och granskare av
riskbedomningar. Respondenter som jobbar i storre stdder prioriterades eftersom stora
infrastrukturprojekt &r mer vanligt forekommande i storstadsregionerna.



1.5 Rapportens disposition
Rapporten innehaller féljande delar:

1. Inledning

I inledningen beskrivs bakgrunden till projektet, dess syfte och mal samt de fragestallningar som avses
besvaras.

2. Metod

De metoder som har anvants for att genomfdra projektet beskrivs. Avsnittet inkluderar
litteraturstudier, intervjuer och granskning av genomforda kostnads-nyttoanalyser.

3. Teori

Har forklaras grundlaggande begrepp och principer som &r centrala for forstdelse av problem-
kontexten.

4. Kostnads-nyttoanalyser

Detta avsnitt behandlar kostnads-nyttoanalyser ur ett teoretiskt perspektiv. Historien bakom
kostnads-nyttoanalyser, vilka incitament som finns for att anvanda dem och vilken metodik som finns
tillganglig.

5. Granskning av kostnads-nyttoanalyser

| detta avsnitt behandlas kostnads-nyttoanalyser ur ett mer praktiskt perspektiv genom att studera
exempel pa hur de har tillampats i beslut om riskreducerande atgarder inom infrastrukturplanering.

6. Intervjustudie
Resultaten fran intervjuerna presenteras och tolkas.
7. Férdjupad litteraturstudie

Tva problematiska aspekter avseende tillampning av kostnads-nyttoanalyser pa riskreducerande
atgarder utreds genom att studera relevant forskning inom omradena.

8. Diskussion

Resultatet av litteraturstudien, granskade riskanalyser samt intervjuer diskuteras och férslag pa
utvecklingsméjligheter ges. Aven metodval och eventuella felkillor diskuteras.

9. Slutsatser

Har sammanfattas de slutsatser som arbetet har lett fram till.



2 Metod

Den metod som har anvéants i projektet har bestatt av en inledande litteraturstudie, granskning av
genomforda kostnads-nyttoanalyser, intervjuer och en férdjupad litteraturstudie. Metoden illustreras
i Figur 1.

Inledande
litteraturstudie

Granskning av terviue
kostnadsnyttoanalyser ntervjuer

Urval av aspekier for
vidare studie

itteraturstudie

|‘I‘

Figur 1. Oversikt 6ver arbetsprocessen.

Hur respektive del genomfordes och hur insamlade resultat analyserades beskrivs nedan.

2.1 Inledande litteraturstudie

Arbetet inleddes med en litteraturstudie med malet att skapa en forstaelse for samhallsekonomiska
begrepp och metoden fér kostnads-nyttoanalyser. Aven processen fér infrastrukturplanering
studerades och pa vilket satt riskhantering ingar i den. Den inledande litteraturstudien ligger pa sa vis
till grund for efterféljande steg genom att kontexten klargérs och nyckeltermer for vidare
informationssokningar identifieras. Sokningar genomfordes i Google S6k da framst gra litteratur
eftersoktes. De sokord och sdkstrangar som anvandes presenteras i bilaga C.

2.2 Granskning av kostnads-nyttoanalyser
For att undersdka hur kostnads-nyttoanalyser tillampas pa riskreducerande atgarder i dagslaget
granskades ett antal genomfdrda analyser. Malet var att besvara fragestallningen:

Hur genomférs kostnads-nyttoanalyser i infrastrukturplaneringen i dagsldget i
samband med beslut avseende riskreducerande datgdrder?

Analyser eftersoktes genom sdkningar i databaser som Google S6k och Scopus, uppfoljning av
referenser i litteratur, interna natverk pa WSP Brand & Risk, rekommendationer fran intervjupersoner



samt mejlforfragningar till personer som utfér riskbedomningar pa olika konsultféretag. | manga fall
gav sokningarna inga resultat och pa konsultféretagen blev kravet pa godkannande fran deras
bestédllare for att kunna dela med sig av rapporter en flaskhals. De kostnads-nyttoanalyser som har
studerats kunde erhallas genom rekommendationer fran personal pa WSP samt via mejlférfragningar
till Trafikverket angaende rapporter som férekommit som referenser i litteratur.

Metoden for granskningen foljer stegen i Framework analysis (Ritchie & Spencer, 1994) som foreslar
en systematisk teknik for att analysera kvalitativa data. Respektive steg av granskningen beskrivs
nedan.

1. Amnesorientering

Syftet med @mnesorientering ar att fa en dverblick over underlaget och borja identifiera nyckeltermer
och teman. Vid behov kan dven ett urval av tillgdngligt underlag géras. Da underlaget var valdigt
begransat i denna studie inkluderades samtliga rapporter som uppfyllde kraven att ndgon form av
kostnads-nyttoanalys ska vara utford for en riskreducerande atgiard inom ramen for ett
infrastrukturprojekt. | Tabell 1 presenteras de kostnads-nyttoanalyser som granskades. |
amnesorienteringen lastes alla analyser Oversiktligt och centrala teman, likheter och skillnader
noterades for respektive analys.

Tabell 1. Kostnads-nyttoanalyser som har studerats.

Analys Upprattad av Ar Kostnads-nyttoanalys Projekt
WSP Brand & . .y . N N
Analys 1 Risk 2019 | Ursparningsskydd pa hoghastighetsjarnvag | Jarnvag
i
WSP Brand & Begrdnsade farligt gods-transporter i .
Analys 2 ) 2018 Jarnvagstunnel
Risk Sundbybergstunneln
Analys 3 | RELCON 2000 | Sékerhetsatgarder i Botniabanans tunnlar Jarnvagstunnel
Analys 4 | Sweco 2019 | Ventilationsatgéarder i Forbifart Stockholm | Vagtunnel
WSP Brand & . . .. . ..
Analys 5 Risk 2005 | Sprinklerutredning for Norra lanken Vagtunnel
is

Kostnads-nyttoanalyserna ar upprattade av tre olika konsultféretag for olika typer av
infrastrukturprojekt och riskreducerande atgarder 6ver en 20-arsperiod och férvdntas kunna ge en
relativt nyanserad bild av praxis.

2. Framtagande av tematiskt ramverk

Det tematiska ramverket tas fram utifran de teman och nyckeltermer som uppmarksammades i
amnesorienteringen, men dven utifran logiska och intuitiva resonemang. Kostnads-nyttoanalyserna
granskades utifran foljande punkter:

— Vilken typ av infrastrukturprojekt har kostnads-nyttoanalysen gjorts inom?

— Vilken eller vilka riskreducerande atgarder har man gjort kostnads-nyttoanalys for?
— Aranalysen kvantitativ, semi-kvantitativ eller kvalitativ?

— Hanvisar forfattarna till nagra riktlinjer for utférandet av kostnads-nyttoanalysen?
— Vilka kostnader inkluderas?

— Vilka nyttor inkluderas och hur varderas de?



— Hur méts och bedéms atgardens Ionsamhet?
— Har man tagit hansyn till riskaversion?
— Har en kanslighetsanalys genomforts?

Om nodvandigt kan ramverket justeras langre fram i processen for att sakerstélla att alla aspekter av
fragestallningen kan besvaras, men i denna studie uppstod inget behov for det.

3. Analys

| analysen identifieras den information som besvarar fragorna i ramverket i respektive analys. Detta
utfordes genom att rapporterna lastes igenom och text som behandlade omradena i ramverket
markerades.

4. Tabellering

Detta steg innebar att informationen som markerats i analysen formateras i en tabell. Tabellen ar
konstruerad utifran ramverket dar fraga for fraga besvaras for respektive kostnads-nyttoanalys.

5. Kartléggning och tolkning

| det sista steget tolkas resultaten i tabellen. Likheter och skillnader identifieras och mojliga forklaringar
till dessa ges. | detta steg identifierades ocksa monster och trender genom kvalitativa resonemang och
kopplingar till litteratur.

2.3 Intervjustudie

For att ge ett brett perspektiv pa fragestillningarna genomfordes kvalitativa intervjuer med olika
aktorer som &r involverade i riskhanteringen inom infrastrukturplanering. Syftet med kvalitativa
forskningsintervjuer ar att skapa forstaelse for ett amne genom den intervjuades perspektiv och
genom att utveckla mening ur dennes erfarenheter (Trost, 2005). De personer som deltog i
intervjustudien presenteras i Tabell 2.

Tabell 2. Deltagare i intervjustudien.

Respondent Organisation Yrkesroll

Respondent 1 Trafikverket Specialist inom stora projekt
Respondent 2 Raddningstjansten Ostra Gétaland Brandingenjor

Respondent 3 Raddningstjansten Syd Riskingenjor

Respondent 4 Lansstyrelsen Stockholm Riskingenjor

Respondent 5 WSP Riskhanteringsexpert
Respondent 6 Brandskyddslaget Brand- och riskkonsult
Respondent 7 Trafikverket Tunnelsdkerhetsspecialist
Respondent 8 Lansstyrelsen Vastra Gotaland Riskingenjor

Respondent 9 Lansstyrelsen Vastra Gotaland Planhandlaggare och processledare
Respondent 10 Lansstyrelsen Vastra Gotaland Brand- och riskingenjor

Metodiken for intervjustudien foljer de sju steg som Kvale och Brinkmann (2009) féreslar i Den
kvalitativa forskningsintervjun.



1. Tematisering

Att tematisera innebaér att klargéra vad som ska undersdkas och i vilket syfte. Har ingar ocksa att skaffa
de forkunskaper som den nya kunskapen sedan ska integreras med. Syftet med denna intervjustudie
ar att fa olika aktorers synpunkter pa tva av examensarbetets fragestallningar:

Hur genomférs kostnads-nyttoanalyser i infrastrukturplaneringen i dagsldget i
samband med beslut avseende riskreducerande dtgdrder?

Vilka utmaningar finns med att applicera metodiken fér kostnads-nyttoanalyser
pd riskreducerande dtgdrder?

For att svara pa fragestéllningarna sa kravs en insikt i flera aktorers perspektiv. De aktérer som valdes
ut var Trafikverket, Lansstyrelsen, Raddningstjansten och konsultféretag med motivering att
representera samtliga roller i riskhanteringsarbetet i infrastrukturprojekt; bestallare, konsulter och
granskare.

2. Planering

Hur studiens syfte ska uppnas planeras i detta steg. Planering ar sarskilt viktigt i storre systematiska
intervjuundersdkningar. Har beslutas vilken tid och vilka resurser som ska tillsattas, hur manga
personer som ska intervjuas, vilken intervjumetod som ska anvandas och vilka fragor som ska stéllas.

| detta stadie utformades en intervjuguide. Intervjufrdgorna formulerades utifran fragestallningarna
med stéd av den teoretiska kunskap som erhallits i den inledande litteraturstudien. For att lamna
utrymme for foljdfragor och mojlighet att delvis anpassa intervjuerna efter respektive aktor valdes en
semistrukturerad intervjuteknik. | bilaga D redogérs alla intervjufragor som anvidndes, bade de som
stalldes till samtliga respondenter och de som var aktorsspecifika.

Respondenterna valdes ut med avseende pa yrkesroll, vilken aktor de tillhor och vilken roll den aktoren
spelar i infrastrukturplaneringen. Antalet intervjuer begransades genom att tva personer, som jobbar
i roller med tydlig koppling till fragor om riskhantering, fran respektive aktér som valts ut i
tematiseringen, kontaktades. Genom att intervjua tva personer fran varje aktor minskar risken for
subjektiva resultat och intervjuerna kan anses ge en mer representativ bild av respektive aktoérs
perspektiv.

3. Intervju

Efter tematisering och planering ar det dags for genomforandet av sjalva intervjuerna. For att
underlatta det efterféljande analysarbetet genomférdes intervjuerna pa ett standardiserat satt dar
den uppréattade intervjuguiden tillampades. Alla intervjuer genomfordes via Skype, da den pagaende
Corona-pandemin uteslot mojligheten till fysiska moéten. Intervjuerna spelades in med ljudinspelning,
efter godkdnnande fran respondenten, for att fokus under intervjun skulle kunna vara pa samtalet och
inte pa att fora anteckningar. Att ha intervjun inspelad underlattade dven den efterféljande utskriften.



4. Utskrift

| utskriften Gversatts det muntliga spraket till skriftligt. Genom utskriften struktureras intervjuns
innehall och blir lattare att 6verskada for analys. Efter varje genomford intervju transkriberades darfor
det inspelade materialet. Ett formellt skriftsprak anvandes i transkriberingen for att uppna en koncis
och kérnfull sammanstallning som kan analyseras pa ett strukturerat satt. Efter transkribering
skickades materialet till respondenten for att erbjuda majlighet till eventuella korrigeringar eller tillagg
i efterhand. Ett fatal respondenter aterkom med énskningar om mindre dndringar eller fortydliganden
och utskrifterna justerades efter dessa.

5. Analys

Kvale och Brinkmann (2009) presenterar tre centrala former for att analysera intervjuerna; allmén
analys, analys med fokus pa meningen eller analys med fokus pa spraket. For detta syfte ansags en
allméan analys lampligast da innehallet i intervjun forvantas vara sakligt och darmed inte kréva nagon
djupare analys av mening eller sprak. Intervjuresultaten analyserades genom att for varje fraga jamfora
respondenternas svar for att identifiera likheter och skillnader. Jamforelsen gjordes férst mellan
respondenterna fran samma aktér for att kunna urskilja eventuell analogi och darefter med 6vriga
respondenter. Resonemang som bedémdes irrelevanta och som inte bidrog till att besvara fragorna
sorterades bort och analyserades inte vidare.

6. Verifiering

Verifiering innebar tydliggérande av intervjuresultatens validitet, reliabilitet och generaliserbarhet och
bor paga kontinuerligt under hela studien. Validiteten avgér om studien undersdker det den var avsedd
for, reliabiliteten om resultat hade kunnat reproduceras av en annan intervjuare och
generaliserbarheten om resultaten kan overféras till andra situationer eller om de framst ar av lokalt
intresse. Genom att diskutera upplagget av intervjuguiden med handledare och ifragasatta fragornas
relevans okade validiteten och precisionen i intervjustudien. Genom att noggrant formulera
intervjufragorna, fortydliga dem vid behov och stélla foljdfragor, undvika ledande fragor och lata
respondenten kontrollera den transkriberade intervjun far studien reliabilitet. Generaliserbarheten for
denna studie ar av naturliga skal begransad da det undersdkta amnet ar relativt snavt och urvalet av
respondenter var begransat.

7. Rapportering

| detta steg sammanstalls resultaten i en lasbar produkt. Genom att alltid ha slutprodukten i atanke
sakerstalls att intervjuundersokningen bidrar med metodologiskt valgrundade och intressanta resultat.
Nar intervjuernas resultat presenteras i rapporten har fokus lagts pa att besvara fragestallningarna, att
framfora de fragor och aspekter respondenterna lade extra tyngd vid och att belysa de skillnader som
visade sig mellan olika aktorers perspektiv. Resultaten presenteras i form av tolkningar av intervjuerna
och citat fran respondenterna under avsnitt baserade pa de teman som anvandes i intervjuguiden.

2.4 Fordjupad litteraturstudie

Metoden avslutas med en fordjupad litteraturstudie dar nagra av svarigheterna med att tillampa
kostnads-nyttoanalyser pa riskreducerande atgarder utreds vidare. Tva aspekter, anvandandet av
vardet av ett statistiskt liv och kvantifiering av svarvarderade effekter, valdes ut med utgangspunkt i
olikheter som uppmarksammats i granskningen av kostnads-nyttoanalyser samt problematik som
respondenterna lyft i intervjuerna. En mer utférlig beskrivning av hur urvalet gjordes presenteras i
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kapitel 7. Metodiken fér den férdjupade litteraturstudien utformades efter ramverket for en Scoping
Study (Arksey & O'Malley, 2005). En Scoping Study syftar oftast till att underséka breda
forskningsfragor, men har i detta fall tillampats pa tva smalare fragestallningar.

1. Identifiering av fragestdllning

Det forsta steget handlar om att identifiera syftet med studien, vilket kommer att fungera som en
utgangspunkt for resterande steg. Syftet med den fordjupade litteraturstudien var att undersoka
examensarbetets fragestallning:

Ger forskningen ndgot svar pd hur utmaningarna med att applicera kostnads-
nyttoanalyser pad riskreducerande Gtgdrder kan hanteras?

Efter avgransningen till svarigheterna relaterade till vardet av ett statistiskt liv och svarvarderade
effekter brots den 6vergripande fragestallningen ned till féljande tva fragor:

Vilka problem med anvéndandet av vdrdet ett statistiskt liv belyser
forskningslitteraturen och hur féresldar forskarna att de hanteras?

Bér svarvdrderade effekter inkluderas i kostnads-nyttoanalyser och hur kan de i s
fall virderas i monetdra termer?

2. Identifiering av relevanta studier

Det huvudsakliga malet med att folja metoden for en Scoping Study ar att pa ett utforligt satt identifiera
alla skrifter som ar relevanta for att besvara fragestallningen. | denna studie anvandes elektroniska
databaser i form av Scopus som ér ett digitalt bibliotek med en stor mangd peer-reviewed vetenskaplig
litteratur inom olika dmnesomraden. Litteratur erholls dven via rekommendationer fran handledaren
pa universitetet.

Sokningarna i Scopus gjordes med nyckeltermer relaterade till kontexten och de tva &mnesomradena.
Sokorden som applicerades var:

— Cost benefit analysis

— Risk reduction

— Safety/security

— Intangible/indirect benefits

— Monetize/quantify/value

— Value of a statistical life/value of saving a statistical life/value of preventing a fatality

De forsta tre sdkorden var gemensamma for bada omradena som studerades medan sékord fyra och
fem anvandes for fragestallningen om svarvarderade nyttor och det sista for vardet av ett statistiskt
liv. En mer utforlig redogorelse for de sokstrangar som anvandes aterfinns i bilaga C.

3. Urval av studier

Syftet med detta steg ar att sortera bort studier som saknar relevans for att besvara fragestallningarna.
Foljande kriterier applicerades vid urval av litteratur:

—  Skrivspraket dr engelska eller svenska
— Litteraturen ar tillganglig via Lunds universitet



— Litteraturen tillfor information som bidrar till att besvara fragestéallningarna
— Litteraturen ar upprattad inom sdkerhets- och/eller infrastrukturomradet

For varje sokning kontrollerades titlarna pa samtliga resultat. Sammanfattningen lastes i skrifter med
relevanta titlar och darefter kunde ytterligare skrifter sorteras bort. Soktraffar som fortfarande ansags
relevanta lastes igenom och den litteratur som ansags mest vardefull for att besvara fragestallningarna
valdes ut. Artiklarna fran handledaren skummades igenom och inkluderades i litteraturstudien om
innehallet bedomdes relevant. | Tabell 3 presenteras en éverblick 6ver sdkresultaten och urvalet av
litteratur.

Tabell 3. Resultat av litteratursékning inom respektive omrade.

Amnesomrade Sokresultat Relevanta skrifter Ovrig litteratur*
Vardet av ett statistiskt liv 27 2 1
Svarvéarderade nyttor 5 1 -

*Artiklar erhallna via handledare pa universitetet.
4. Kartldggning av information och sammanstidllning av resultat

De skrifter som valdes ut behandlade just svarigheterna med att vardera svarkvantifierade nyttor som
avser manniskors liv och hélsa i kostnads-nyttoanalyser och var darfor val anpassade for att besvara
fragestéllningarna. Den information som ansags besvara fragestdllningarna extraherades fran
litteraturen och knyter an till teori och analytiska resonemang i kapitel Fel! Hittar inte referenskalla..
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3 Teori

| féljande avsnitt presenteras begrepp och principer for att ge ldsaren grundlaggande forstaelse for
den kontext som examensarbetet tar avstamp i. De omraden som behandlas i avsnittet ar riskhantering
och riskhanteringsprocessen, infrastrukturplaneringsprocessen samt vilka krav den senare staller pa
riskhantering.

3.1 Riskhantering

Det finns manga definitioner av begreppet risk. En vanligt forekommande definition &r att risk ar en
kombination av sannolikheten for att en negativ hdndelse intraffar och konsekvenserna av den
héndelsen, och det ar den definition som detta arbete utgar fran.

For att hantera risker pa ett effektivt och systematiskt vis bor en riskhanteringsprocess tillampas. Det
finns flera olika ramverk for riskhanteringsprocessen. | Figur 2 visas en av de figurer som anvands for
att illustrera riskhanteringsprocessen i Handbok for riskanalys (Davidsson, Haeffler, Ljundman, &
Frantzich, 2003).

Riskidentifiering

Riskanalys

Kvantitativ analys Kvalitativ analys

h 4 h 4
Riskvardering
ALARP Kriterier
h 4 h 4
Avvagning mellan kostnad och nytta
hd
Beslut

Figur 2. lllustration av riskhanteringsprocessen.

Riskhanteringsprocessen inleds alltid med att mal och avgransningar definieras. Darefter identifieras
alla relevanta risker med malet att ge en fullstandig riskbild. Analyssteget innebar att sannolikheter fér
att riskerna intraffar skattas samt att en bedomning av konsekvenser pa manniskor, miljon eller
ekonomin gors. Detta kan goras genom empiriska skattningar, dar statistik ligger bakom, logiska
system som kartlagger sannolikheten for bakomliggande orsaker eller expertbedémningar. Beroende
pa om sannolikheter och konsekvenser kan utryckas i siffror eller om de baseras pa expertbedémningar
kallas analysen kvantitativ respektive kvalitativ. Resultatet av kvantitativa analyser presenteras
vanligen med tva riskmatt;

Individrisk som ar platsspecifik och anger sannolikheten fér att en individ som kontinuerligt vistas pa
en specifik plats under ett ars tid omkommer och syftar till att sdkerstalla att ingen enskild individ
utsatts for oacceptabel risk, och

Sambhidllsrisk som visar hur stora konsekvenser de studerade riskerna far pa samhallsniva med
avseende pa hur manga méanniskor som paverkas.
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Steget darefter, ALARP om analysen ar kvantitativ och andra kriterier om den ar kvalitativ, innebar att
riskerna varderas. Genom att tillampa principen As Low As Reasonably Practicable (ALARP), vidare
behandlad i avsnitt 4.1.1, eller andra riskvarderingskriterier gors en bedémning av risknivan. | Sverige
finns inga vedertagna riskkriterier som anger vad som kan anses vara en acceptabel riskniva, men
rimlighetsprincipen, proportionalitetsprincipen, férdelningsprincipen och principen om undvikande av
katastrofer (Davidsson, Lindgren, & Mett, 1997) kan anvandas for vagledning.

Det kravs ofta kompromisser mellan principerna eftersom det dr mycket svart att uppfylla samtliga
fyra principer med begrénsade resurser. For sddana kompromisser kan kostnad i forhallande till
riskreducerande effekt vara en vagledande aspekt (Davidsson, Lindgren, & Mett, 1997). Avvadgningar
mellan kostnad och riskreducerande effekt for olika atgardsforslag kan exempelvis géras med
kostnads-nyttoanalys. Efter att denna avvdgning har gjorts kan underlaget presenteras for
beslutsfattaren och beslut om hur de aktuella riskerna ska hanteras kan fattas.

3.2 Infrastrukturplanering

Infrastrukturplanering ar en omfattande och komplex process som ofta pagar under flera ar. En mangd
aktoérer deltar i processen med olika intressen och ansvarsomraden. Exempel pa aktorer ar bland annat
infrastrukturbyggaren, statliga myndigheter och olika foretradare fér samhallet, sa som lansstyrelser
och kommuner. Genom att tillimpa planlaggningsprocessen som har utformats av Trafikverket
integreras planering av vag och jarnvag i fysisk planering pa kommunal, regional och nationell niva och
berdrda aktorer far mojlighet att framfora synpunkter genom hela processen (Trafikverket, 2014).

3.2.1 Planlaggningsprocessen

For transportinfrastruktur foljs en process som kallas planldaggningsprocessen for att ta fram en
vagplan eller jarnvagsplan. Nar en ny vag eller jarnvag ska byggas ar det forsta steget att uppratta en
planlaggningsbeskrivning. Dar gors en preliminar bedémning av hur planlaggningsprocessen borde
utformas med avseende pa den miljopaverkan projektet kan antas fa, om det finns alternativa
lokaliseringar och om projektet behover tillatlighetsprévas av regeringen. | planldggningsbeskrivningen
ska ocksa samordningen med plan- och bygglagen och annan relevant lagstiftning beskrivas da en vag-
eller jarnvagsplan inte far strida mot befintliga detaljplaner.

Beroende pa projektets egenskaper har lagstiftningen olika krav. For att forenkla planlaggningen
kategoriseras darfor projekten i fem typfall for vilka processen skiljer sig at. Trafikverkets beskrivning
av typfallen &r féljande:

Typfall 1: Smd och okomplicerade Gtgdrder pa befintlig anléggning, endast
marginell ytterligare paverkan pg omgivningen, frivillig markatkomst.

Typfall 2: Ej betydande miljépaverkan.
Typfall 3: Betydande miljépdverkan, inga alternativa lokaliseringar.
Typfall 4: Betydande miliépdaverkan, alternativa lokaliseringar.

Typfall 5: Tilldtlighetsprévning, betydande miljépdverkan, alternativa
lokaliseringar.

Eftersom typfall 1 inte innebdr byggande av ny vdg eller jarnvdg omfattas det inte av
planlaggningsprocessen.
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Gemensamt for ovriga typfall ar att det forsta steget ar att ta fram, bearbeta och analysera underlag.
Projektets omfattning, forutsdttningar och begransningar klargérs och utifran detta material gor
Lansstyrelsen en bedémning om projektet medfor betydande miljopaverkan eller e;j.

For typfall 4 och 5 ska darefter olika lokaliseringsalternativ utredas for att hitta en lamplig lokalisering.
| samband med detta inleds arbetet med vag- eller jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning
(MKB).

Nasta steg i planlaggningsprocessen ar att utforma planforslaget och MKB. Om projektet inte medfor
betydande miljopaverkan upprattas en miljobeskrivning istallet for MKB. Om en MKB upprattats ska
den granskas och godkdnnas av Lansstyrelsen.

Darefter ska vag- eller jarnvagsplanen inklusive MKB eller miljébeskrivning granskas av berdrda
fastighetsagare, kommuner och myndigheter. Nar granskningen ar gjord och planen har kungjorts ska
Lansstyrelsen lamna ett yttrande. Vid typfall 5 ska regeringens beslut om tillatlighet bifogas. Det
slutliga steget i planldaggningsprocessen ar att begdra att Trafikverket faststdller planen. Efter
faststallandet, vilket i detta sammanhang kan likstallas med tillstand enligt miljobalken, har vag- eller
jarnvagsplanen vunnit laga kraft och byggnadsarbetet kan paborjas. Planlaggningsprocessen ar
sammanfattad i Figur 3.

s Framtagning av underlag till lansstyrelsen.
Samrids- » L iinsstyrelsens beslut om betydande miljépaverkan.
underlag y.

s Framtagning av alternativa lokaliseringar om typfall 4 eller 5.
«Tillitlighetsprévning om typfall 5.
* Regeringens val av alternativom typfall 5.
s Framtagning av planférslag samt MKB om typfall 3,4 eller 5.
s [ iinsstyrlesens godkédnnande av MKB om typfall 3,4 eller 5.

Samrads-
handling

s Kungiirande och granskning av planen.
e [ insstyrelsens tillstyrkande av planen.

s Faststillelse av vagplan/jamvagsplan.

Figur 3. Schematisk bild éver processen fér framtagandet av en vdg- eller jérnvdgsplan.

Parallellt med att en vag- eller jarnvagsplan tas fram utformas ocksa systemhandlingar. |
systemhandlingarna, vilka tas fram av projektorerna, gors en preliminar projektering foér vad som ska
byggas och hur, vilket ligger till grund for t.ex. den mark som ska tas i ansprak i vag- eller
jarnvagsplanen. Systemhandlingarna innefattar beskrivningar av allmanna krav och tekniska system
samt ritningar och beskrivningar av utformning, installationer och konstruktion. Handlingarna kan
sedan ligga till grund for bygghandlingarna dar de tekniska beskrivningar och ritningar som behdvs for
att anldgga vagen eller jarnvagen ingar. Sdkerhetsatgarder som utretts i vag- eller jarnvagsplanen bor
redovisas i bygghandlingen. Systemhandlingar och bygghandlingar ar dock inte juridiskt bindande och
kan saledes dndras under projektets gang inom ramen for vag- eller jarnvagsplanen.
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3.2.2 Riskhantering i infrastrukturplaneringen

Riskhantering ar ett viktigt inslag i all fysisk planering och ska garna komma in i ett tidigt stadie av
planeringen foér att vara effektiv och for att undvika kostsamma atgarder i senare skeden. |
planlaggningsprocessen dar ett flertal aktorer ar inblandade och dar riskerna till stor del ar praglade
av osdkerheter kravs ett bredare perspektiv pa riskhantering, exempelvis kan principerna for risk
governance (Asselt & Renn, 2011) tillampas for att sakerstalla ett ansvarsfullt riskhanteringsarbete.

Riskhanteringen i infrastrukturplaneringen paverkas av ett flertal lagar och regler. Pa ett 6vergripande
plan &r ett av de nationella malen med framtidens resor och transporter att transportsystemet ska
utformas pa ett sadant satt att ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken samt att det bidrar till 6kad
hélsa och att miljokvalitetsmalen uppnas. | Trafikverkets dokument Planldggning av vdgar och
jérnvédgar (2014) forekommer uppmaningar till att analysera risker i samband med framtagande av
samradsunderlag, underlag for tillatlighetsprovning samt miljouppféljning och miljokontroll.
Miljobalken (1998:808) reglerar hur risker analyseras och hanteras genom kraven som stalls pa MKB.
Enligt 6 kap. 37§ i miljobalken ska risker analyseras i den omfattning och med detaljeringsgrad som

1. drrimlig med hénsyn till radande kunskaper och bedémningsmetoder, och

2. behdvs for att en samlad bedémning ska kunna géras av de vdsentliga
miljéeffekter som verksamheten eller dtgdrden kan antas medféra.

Sakerhet behandlas dven till viss del i annan lagstiftning som vaglagen (1971:948), lagen om byggande
av jarnvag (1995:1649) och vagsdkerhetslagen (2010:1362) dar vissa minimumkrav pa sakerheten
stalls. Namnda lagskrifter ar dessutom kompletterade med vagférordningen (2012:707), forordning
om byggande av jarnvag (2012:708) samt vagsakerhetsforordningen (2010:1367).

| Krav Tunnelbyggande (2016) staller dessutom Trafikverket krav pa att en sdkerhetsanalys ska
genomforas i alla tunnelprojekt. Sakerhetsanalysen innebar i detta fall att en kvantitativ bedémning
av anlaggningens riskniva ska goras med stéd av givna kriterier. Det finns inget krav pa nar i
planeringsprocessen den ska utforas, men oftast blir det i samband med att systemhandlingen tas fram
eftersom det ar da projektets tekniska genomférbarhet underséks?.

Krav och riktlinjer framtagna av EU, exempelvis tekniska krav for jarnvagsinfrastruktur i Tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) och vagledning for riskvardering och riskbedémning i
Common Safety Methods for Risk Assessment (CSM-RA), tillampas ocksa i riskhanteringsprocessen.

! Muntlig killa: Johannes Larkner, WSP Brand & Risk, Uppsala 2020-02-05
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4 Kostnads-nyttoanalyser

| detta kapitel presenteras incitament for genomforandet av kostnads-nyttoanalyser som férekommer
i dokument som ofta tillampas i infrastrukturplaneringen. Darefter presenteras nagra dokument som
har upprattats som stod for utférandet av kostnads-nyttoanalyser i Sverige, med fokus pa omradena
infrastruktur och sdkerhet. Avslutningsvis gors en internationell utblick med inspel fran andra landers
tilldmpning av kostnads-nyttoanalyser i sakerhetskontext. For kort historia om kostnads-
nyttoanalysens ursprung, se bilaga A.

4.1 Incitament for kostnads-nyttoanalyser i riskhanteringsprocessen
Infrastrukturprojekt ar omfattande projekt som till stérsta delen bedrivs med statliga medel avsatta
for transporter och infrastruktur. Det handlar om miljardtals kronor varje ar och det ligger i samtliga
parters intresse att dessa resurser utnyttjas pa ett effektivt satt. Kostnads-nyttoanalyser ar ett valkant
verktyg som tillampas inom manga discipliner, daribland transportsektorn, for att sdkerstalla just
effektiv resursanvandning.

Inom infrastrukturprojekt tillampas ofta standardiserade I6sningar och “good practice” i beslut om
riskreducerande atgarder, men det utfors séllan kvantitativa kostnads-nyttoanalyser for att sdkerstalla
att atgarder som implementeras ar kostnadseffektiva (Magnusson, 2014). Detta trots att principer och
kriterier som tillampas i riskhanteringsprocessen i infrastrukturplaneringen rekommenderar att
kostnads-nyttoanalyser gors i samband med beslut om riskreducerande atgarder.

4.1.1 ALARP-principen

ALARP star for ”As Low As Reasonably Practicable” och &r en princip som ofta anvands i riskhantering.
Ett tidigare examensarbete (Magnusson, 2014) visar att ALARP-principen tillampas i en stor majoritet
av riskbeddomningarna inom fysisk planering i Sverige. Principen innebdr att risker varderas utifran tre
nivaer; acceptabla risker, oacceptabla risker och daremellan ALARP-omradet dar risker bor reduceras
sa langt som &r praktiskt och ekonomiskt rimligt. Vad som menas med ekonomiskt rimligt ar inte
tydligt, men begreppet indikerar att det finns en grdns dar en ytterligare riskreduktion blir for kostsam.
For att avgbra nar den griansen nas rekommenderas kostnads-nyttoanalyser dar kostnaden for en
atgéard kan stallas i proportion till riskreduktionen som erhalls (Jones-Lee & Aven, 2011).

I manga fall dar man vill underséka om en risk &r ALARP kan allm&nna sdkerhetsstandarder och “good
practice” tillampas. Undantaget, nar kvantitativa kostnads-nyttoanalyser ar nodvandiga, ar vid
hantering av risker som ingen “good practice” dn har utvecklats for. Det ar framférallt i dessa fall, nar
kvantitativa kostnads-nyttoanalyser gors, som fragan om vad “ekonomiskt rimligt” egentligen innebar
blir angeldgen. Da ALARP-principen inte ger nagot svar pa detta har olika praxis utvecklats inom olika
branscher och olika lander. | Storbritannien har man tolkat ALARP-principen som att det krdvs att
kostnaden ar "grossly disproportionate” till den erhallna riskreduktionen for att atgarden ska avfardas,
medan det ur ett valfardsekonomiskt perspektiv skulle innebara ineffektiv anvdandning av resurser om
atgarder for vilka kostnaden Gverstiger nyttan vidtas (Jones-Lee & Aven, 2011). | Sverige finns inga
generella riktlinjer for hur ALARP-principen ska tolkas nar det galler vad som ar en oproportionerligt
stor kostnad i forhallande till en riskreduktion.

4.1.2 Riskkriterier i infrastrukturprojekt

| Sverige finns inga vedertagna riskacceptanskriterier och olika riskkriterier anvands i olika typer av
transportinfrastrukturprojekt. For vagar och markspar ar praxis att anvanda riskkriterierna som
foreslagits av Det Norske Veritas (DNV), trots att de aldrig har blivit formellt utvirderade. Vad galler
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beslut om riskreducerande atgarder har formuleringen baserats pa ALARP-principen. Kriterierna sager
att risker som ligger ndra en oacceptabel niva endast accepteras om riskreduktion inte ar praktiskt
genomforbar eller om kostnaderna ar helt oproportionerliga. Om risken daremot ligger nara en
acceptabel niva accepteras den om kostnaderna for riskreduktion Overstiger nyttan (Davidsson,
Lindgren, & Mett, 1997).

Det har dven tagits fram forslag till riskkriterier for vagtunnlar, jarnvagstunnlar, tunnelbanor och
sparvagstunnlar (Risktec Projektledning och COWI, 2019) och Trafikverket (2016) har upprattat Krav
Tunnelbyggande, TDOK 2016:0231 som innehaller specifika riskkriterier for jarnvagstunnlar. Dessa
kriterier presenteras mer detaljerat i bilaga B. | bada exemplen rekommenderas genomférandet av
kostnads-nyttoanalyser enligt Trafikverkets vagledning i ASEK, vidare beskriven i avsnitt ASEK4.2.1, for
risker inom ALARP-omradet.

4.2 Handledning fér kostnads-nyttoanalyser i Sverige

Det finns ett flertal skrifter som beskriver hur kostnads-nyttoanalyser kan anvandas for att gora
samhallsekonomiska beddémningar inom olika sektorer. Ett exempel ar Kostnads-nyttoanalys for
nybérjare (Mattsson, 2006) som ar en bok utgiven av MSB. Ett annat exempel ar Naturvardsverkets
rapport Kostnads-nyttoanalys som verktyg for prioritering av efterbehandlingsinsatser (Rosén, o.a.,
2008) som utforligt beskriver metodiken och ger forslag till och exempel pa tillamning i praktiken. For
infrastrukturplaneringen har Trafikverket publicerat Analysmetod och sambhdllsekonomiska
kalkylvdrden fér transportsektorn: ASEK 7.0 (2020), vidare refererad till som ASEK eller ASEK-
rapporten, som revideras arligen.

Ovan namnda stod for utforandet av kostnads-nyttoanalyser har mycket gemensamt. MSBs bok ger
bland annat omfattande teori om kostnads-nyttoanalyser, forslag pa hur nyttor utan marknadspriser
kan varderas, hur man kan forhalla sig till fordelningseffekter samt hur osdkerheter bor hanteras, men
det saknas kalkylvarden for att utféra kostnads-nyttoberdkningar. Det kompletterar istéllet de ovan
namnda rapporterna fran Naturvardsverket och Trafikverket med for respektive omraden.

Nedan féljer en sammanfattning av ASEK-rapporten, da det ar den metodik och de kalkylvarden som
anvands for kostnads-nyttoanalyser inom transportsektorn.

4.2.1 ASEK

Den overgripande metodiken for en kostnads-nyttoanalys, som presenteras i Analysmetod och
samhdllsekonomiska kalkylvéirden for transportsektorn: ASEK 7.0 (Trafikverket, 2020), visas i Figur 4
och respektive steg beskrivs darefter.

Definiera och avgransa

4

Identifiera prissatta och ej prissatta effekter

A 4

Kvantifiera och vardera

\ 4

Sammanstall kalkyl och tolka resultat

\ 4

Gor kanslighetsanalyser

Figur 4. Stegen i en samhdllsekonomisk analys.
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1. Definiera och avgrdnsa

Det forsta steget i att utfora en samhallsekonomisk analys ar att avgransa projektet. Inledningsvis
maste det eller de atgardsforslag som ar aktuella definieras. Det beh6vs ocksa ett referensalternativ
som atgardsforslaget kan jamforas med. Referensalternativet utgérs ofta av det som kallas
nollalternativet, vilket innebar att ingen atgard vidtas, sa att effekterna av respektive foreslagen atgard
kan jamforas med ett oférdndrat tillstand. | vissa fall kan det vara aktuellt att ocksd inkludera
kombinationer av atgarder, exempelvis om en viss atgard ar beroende av en annan.

2. Identifiera prissatta och ej prissatta effekter

| det andra steget ska alla relevanta kostnader och effekter till f6ljd av atgardsforslaget identifieras.
Kalkylen ska innehalla alla kostnader och nyttor som uppstar under atgardens hela livslangd. | projekt
som ror infrastruktur ar livslangden, och didrmed kalkylperioden, normalt 40-60 &r. Aven effekter som
inte har ett pris ska identifieras.

| detta steg blir referensalternativet essentiellt eftersom det ar av stor vikt att skilja pa kostnader och
nyttor som hade férekommit dven om ingen atgard vidtas och de som &r direkt kopplade till det
aktuella forslaget. Det ar ocksa viktigt att vara uppmarksam pa identifierade effekter for att undvika
att nagon dubbelrdknas eller forbises.

3. Kvantifiera och vdrdera

De flesta faktorer som ingar i en kostnads-nyttoanalys kan varderas genom marknadspriser, men det
finns ocksa effekter som inte kan prissattas. FOr vissa sadana effekter har ASEK tagit fram specifika
kalkylvarden, men for andra sa kravs alternativa metoder for kvantifiering. En sddan metod ar studier
av "willingness to pay”, det vill sdga individers betalningsvilja for att fa ta del av en nytta eller minsta
kompensationskrav for att acceptera en uppoffring, och med den informationen uppskatta samhallets
vardering av en viss effekt. | de fall det inte alls gar att vardera en effekt i siffror bor denna beskrivas
verbalt istallet.

Vad giller riskreducerande atgdrder ar en stor del av nyttan den olycksreducerande effekt som
atgarden har. Det kan vara genom minskad sannolikhet att olyckan intraffar, men oftare att atgarden
medfér minskade konsekvenser om olyckan intraffar. | ASEK finns rekommenderade kalkylvarden for
olyckskostnaden av dodsfall och olika grader av personskador i samband med vagtrafikolyckor.
Olyckskostnaden for ett dodsfall baseras pa vdrdet av ett statistiskt liv (VSL) och representerar
samhallets betalningsvilja for minskad dodsrisk. VSL kan anvandas i kostnads-nyttoanalyser forutsatt
att riskminskningen inte géller bestamda individer och att riskminskningen foér varje individ ar
marginell. Olyckskostnaden fér personskador har berdknats med avseende pa kvalitetsjusterade
levnadsadr (QALYs). Personskador delas in i svara eller lindriga skador (Trafikverket, 2020).

For att vardet av kostnader och nyttor ska vara jamforbara maste de anges i samma penningvarde, i sa
kallade reala priser. | ASEK 7.0 anvands basaret 2017 for detta.

4. Sammanstdll kalkyl och tolka resultat

For att kostnader och nyttor som uppkommer langre fram i tiden ska bli jamférbara maste vardena
diskonteras till kalkylperiodens startar. Med diskonteringsrantan tas kostnader och nyttors nuvarden
fram. Nuvardena anvands sedan for att rakna ut ett nettonuvarde (NNV) som visar om atgarden ar
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I6nsam eller ej. Nettonuvardet berdknas genom att investeringskostnader och I6pande kostnader
subtraheras fran vardet av nyttoeffekterna. Funktionen kan skrivas enligt féljande:

T T

1 1
NNV; = ZW(BM - ZW(C&)

t=1 t=1
Dar:
NNV;i = nettonuvardet for atgardsalternativet i
Bi = nyttor (benefits) med att genomféra atgardsalternativet i
Ci = kostnader (costs) for att genomfdra atgardsalternativet i
r = diskonteringsranta
T = tidshorisont angivet i antal ar t

For att atgarden ska anses I6nsam bor NNV vara storre dn noll. Nar det finns effekter som inte gar att
kvantifiera kan lonsamheten dock vara svar att bedéma enbart med NNV.

5. Goér kénslighetsanalyser

Eftersom de varden som ingar i kalkylen ar baserade pa prognoser, effektsamband och antaganden
maste osdkerheter i resultaten beaktas. Genom att gora en kanslighetsanalys kan man undersdka hur
kansligt resultatet ar for forandringar i indata och ge beslutsfattaren en uppfattning om hur robust
resultatet ar. Att genomfora kanslighetsanalyser for all indata ar dock inte resursmassigt rimligt sa ett
urval maste goras med mal att kunna presentera ett 6verskadligt resultat men samtidigt visa pa vilka
osakerheter som finns. | ASEK finns rekommendationer for vilka kdnslighetsanalyser som ar relevanta
att utfora.

4.3 Inspel fran internationella riktlinjer

EU-kommissionen genomforde 2004-2005 ett projekt, HEATCO, med syfte att koordinera hur
samhallsekonomiska kalkyler inom transportsektorn genomférs i medlemslénderna. Projektet innebar
bland annat att det togs fram riktlinjer for hur vardet av en reducerad olycksrisk kan uppskattas, hur
indirekta effekter kan varderas samt hur fordelningseffekter och osidkerheter kan hanteras (HEATCO,
2006). De flesta av rekommendationerna som togs fram i HEATCO har inkorporerats i ASEK.

Nagot som inte omnamns i varken HEATCO eller ASEK &r fragan om hur riskaversion kan beaktas i
kostnads-nyttoanalyser.  Begreppet riskaversion, dven  kallat  katastrofaversion eller
konsekvensaversion, syftar till att manniskors riskperception inte alltid ar korrelerad med den faktiska
risknivan. Som ett exempel kan tva olycksscenarier jamforas. | det forsta scenariot omkommer hundra
personer i en olycka som forvadntas intraffa en gang pa hundra ar och i det andra scenariot omkommer
en person varje ar under en hundraarsperiod. Genom detta exempel blir manniskors riskaversion
pataglig da det forsta scenariot, diar manga manniskor omkommer vid ett tillfalle, ofta bedoms som
mer allvarligt trots att de bada scenarierna resulterar i samma forvantat antal omkomna per ar. For att
ta hansyn till detta faktum kan det vara lampligt att anvdnda en aversionsfaktor i berdkningar av
kostnadsnytta (World Road Association (PIARC), 2012).
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World Road Association foreslar att en aversionsfaktor ¢, som funktion av konsekvensen, anvands for
att illustrera riskaversionens effekt pa riskacceptansen pa foljande satt:

n
Risk = Z D * ¢; * d(c;)
=1

Dar:
Risk = Den aggregerade risknivan for n handelser
i = olycksscenario
pi = sannolikheten (probability) att handelsen i intraffar
ci = konsekvenserna (consequence) av att hdandelsen i intraffar
@ = Aversionsfaktorn for handelsen i
Det foreslas vidare att ¢ far féljande varden beroende pa konsekvensklass:
@ =1 for olyckor i konsekvensklass 1-10 omkomna,
@ =3 for olyckor i konsekvensklass 10-50 omkomna och
@ =10 for olyckor i konsekvensklass >50 omkomna.

Genom att anvanda en aversionsfaktor enligt ovan blir nyttan med att radda statistiska liv inte langre
linjar och acceptansen for olyckor med stora konsekvenser minskar. | en kostnads-nyttoanalys innebar
det att riskreducerande atgarder som skyddar mot stora olyckor blir mer lonsamma om en
aversionsfaktor inkluderas.

En annan faktor som inte anvdnds i Sverige, men som forekommer i andra lander, &r
disproportionalitetsfaktorn. | samband med att ALARP-principen tillimpas maste ett avvdgande goras
om nar kostnaden for en atgard ar oproportionerligt stor i relation till dess riskreducerande effekt. Foér
att avgora vad som ar oproportionerligt reckommenderar Storbritanniens Health and Safety Executive
(HSE, u.d.) att en sa kallad disproportionalitetsfaktor anvands i kostnads-nyttoanalyser. HSE menar att
en atgards kostnad ar oproportionerligt stor i relation till nyttan om:

il 1upF
—_— *
B.

l
Dar:
Ci = kostnader (costs) for att genomféra atgardsalternativet i
Bi = nyttor (benefits) med att genomfora atgardsalternativet i

DF = disproportionalitetsfaktorn

Hur hog disproportionalitetsfaktorn ska vara beror pa komplexiteten och osidkerheten relaterad till
risken samt hur allvarliga konsekvenser risken kan resultera i. En komplex risk praglad av osdakerheter
som kan resultera i stora konsekvenser rattfardigar en hogre disproportionalitetsfaktor. Oftast
rekommenderas en faktor mellan 1-10, vilket innebér att en atgard bor vidtas dven om kostnaden ar
upp till 10 ganger storre an varderad nytta.
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HSEs rekommendationer tillampas dven i Australien dar Rail Safety National Law specifikt tar upp
begreppet “gross disproportion”. Ett exempel pa hur en disproportionalitetsfaktor kan tillampas inom
Australiensk jarnvagssakerhet ges i Safety related cost benefit analysis (Quinlivan, 2019) dar féljande
rekommenderas:

DF = 10 for komplexa, katastrofala risker praglade av stora osdkerheter
DF = 6 for komplexa, katastrofala risker

DF = 3 for risker med enstaka exponerade personer

20



5 Granskning av kostnads-nyttoanalyser

| detta kapitel presenteras resultaten av granskade kostnads-nyttoanalyser. Fem analyser har
granskats utifran ett antal kriterier. Kostnads-nyttoanalyserna som har granskats i studien finns
presenterade i Tabell 1 i kapitel 2.

Detta kapitel inleds med att de kriterier som har anvants vid granskningen presenteras och motiveras.
Darefter sammanstalls resultaten av granskningen i tabellformat for att ge en 6verblick och slutligen
analyseras och tolkas resultaten for respektive kriterium.

5.1 Kriterier fér granskning
De kriterier kostnads-nyttoanalyserna har granskats utifran ar féljande:

— Vilken typ av infrastrukturprojekt har kostnads-nyttoanalysen gjorts inom?

Med syfte att undersdka om kostnads-nyttoanalyser ar mer vanligt forekommande inom vissa typer
av infrastrukturprojekt och om tillampningen skiljer sig at beroende pa vilket typ av projekt analysen
avser.

— Vilken eller vilka riskreducerande atgarder har man gjort kostnads-nyttoanalys for?

Kostnads-nyttoanalyser kan anvandas for att utvardera en enskild atgard men ocksa for att jamfora
olika atgardsalternativ. Denna fraga syftar till att undersdka for vilka typer av dtgarder kostnads-
nyttoanalyser genomfors.

— Aranalysen kvantitativ, semi-kvantitativ eller kvalitativ?

Kostnads-nyttoanalyser kan vara kvantitativa, semi-kvantitativa och kvalitativa. | en kvantitativ analys
beskrivs alla faktorer numeriskt. | en semi-kvantitativ anvands istdllet en ordinalskala dar kvalitativa
begrepp tilldelas representativa varden, t.ex. 1. Lag, 2. Medel och 3. Hog. | en kvalitativ analys ansatts
inga numeriska vdrden.

— Hanvisar forfattarna till nagra riktlinjer for utférandet av kostnads-nyttoanalysen?

Det finns ett flertal olika skrifter som ger handledning i utférandet av kostnads-nyttoanalyser. Dessa
finns beskrivna i kapitel Fel! Hittar inte referenskalla.. Denna fraga syftar till att underséka om nagra
av dessa skrifter tillampas i praktiken.

— Vilka kostnader inkluderas?

Det finns olika perspektiv pa kostnaden for en riskreducerande atgard. Man kan se till kostnader som
ar specifika for ett visst skede eller till livscykelkostnaden.

— Vilka nyttor inkluderas och hur vérderas de?

En riskreducerande atgards nytta kan uppskattas pa olika satt och vilket satt som ar lampligt att
tilldmpa beror bland annat pa vilka konsekvenser till en olycka som beaktas.

— Hur méts och bedéms atgardens Idnsamhet?

Det finns flera matt for att bedéma lonsamhet i en kostnads-nyttoanalys. Denna fraga syftar till att
utreda vilka matt som anvands och hur resultaten tolkas.

21



— Har man tagit hansyn till riskaversion?

Huruvida riskaversion kan eller borde beaktas i kostnads-nyttoanalyser ar inte klarlagt. Riskaversion
kan dessutom beaktas pa olika satt. Det kan exempelvis vara genom att inkludera en aversionsfaktor i
berdkning av kostnadsnytta eller med kvalitativa resonemang.

— Har en kénslighetsanalys genomférts?

En kdnslighetsanalys syftar till att undersoka hur robust resultatet ar vid férandrade forutsattningar
och bidrar till en 6kad forstaelse kring vilka parametrar som har stérst paverkan pa den aktuella
atgardens kostnadsnytta.

5.2 Sammanstallning av granskning
Resultaten fran granskningen har sammanstéllts i Tabell 4 dar varje fraga besvaras kortfattat for
respektive analys. Resultaten beskrivs mer utforligt och tolkas i nasta avsnitt.

Tabell 4. Sammanstdllning av resultat fran granskningen.

Analys 1 Analys 2 Analys 3 Analys 4 Analys 5
Projekttyp Jarnvag Jarnvagstunnel | Jarnvagstunnel | Vagtunnel Vagtunnel
Begradnsad o
Atgrd(er) Skyddsbarri fe?'ratnsad Atgdrderfran | o\ i ventilati Sprinkl
ard(er sbarriar | farligt gods- ad ventilation rinkler
g Y cr8 BVH 585.30 P
trafik
Kvalitativ/ o Delvis Semi- o o
. Kvantitativ o o Kvantitativ Kvantitativ
Kvantitativ kvantitativ kvantitativ
Riktlinjer ASEK - - ASEK -
Investerings- o Investerings-
Kostnader 8 Ej kvantifierad | Arlig kostnad Driftkostnad &
kostnad kostnad
Reducerat Procentuell Reducerat antal
Reducerad . . . Reducerad
Nyttor . antal minskning av forlorade .
olycksrisk . olycksrisk
omkomna skadeutfall levnadsar
. . Netto- Kvalitativa o Netto-
Lonsamhetsmatt . Jamforelsetal Nyttokostnadskvot .
nuvarde resonemang nuvardeskvot
Aversionsfaktor Ja Ja Nej Nej Nej
Kanslighetsanalys | Ja Ja Nej Ja Ja

5.3 Analys och tolkning

Da underlaget till denna analys var mycket begrdnsat ar det svart att dra generella slutsatser. For att
identifiera eventuella likheter och skillnader i kostnads-nyttoanalyser beroende pa typ av projekt, vem
som har utfort analysen eller hur riktlinjer har tillimpats hade fler analyser behovt studeras. De
rapporter som har studerats kan dock visa pa mdjliga tillampningar av kostnads-nyttoteori och
genomgaende monster och trender kan uppmarksammas.

— Vilken typ av infrastrukturprojekt har kostnads-nyttoanalysen gjorts inom?

Analyserna som har studerats har varit fran olika typer av infrastrukturprojekt. Ett jarnvagsprojekt for
hoghastighetstag, tva jarnvagstunnlar och tva vagtunnlar. De analyser som har erhallits visar pa att det
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eventuellt ar vanligare att utreda atgérders kostnadsnytta i tunnelprojekt &n i Ovriga
infrastrukturprojekt. Anledningen till det kan vara att tunnelprojekt ofta anses vara komplexa ur ett
sakerhetsperspektiv. Aven hdghastighetsjarnvigen kan anses vara ett komplext projekt da det &r den
forsta av sitt slag i Sverige.

Ingen av kostnads-nyttoanalyserna avser sdkerhetsatgarder for vagar vilket sannolikt beror pa att
konsekvenserna till olyckor pa vagar oftast ar begransade till trafikanter och fordon i direkt anslutning
till olyckan.

— Vilken eller vilka riskreducerande atgarder har man gjort kostnads-nyttoanalys for?

Olika riskreducerande atgarder har utretts i samtliga analyser. | majoriteten av rapporterna har en
atgard studerats pa djupet, men i vissa fall gors dven en jamforelse med en eller flera alternativa
atgarder som eventuellt kan vara mer kostnadsnyttiga. Undantaget &r analys 3 déar ett flertal
riskreducerande atgarder, angivna i BVH 585.30, studeras parallellt men pa ett mer 6vergripande plan.

— Aranalysen kvantitativ, semi-kvantitativ eller kvalitativ?

En Overvidgande del av kostnads-nyttoanalyserna ar kvantitativa, men det finns ocksa exempel pa en
semi-kvantitativ analys och en analys dar nyttan uppskattas kvantitativt, men inte kostnaden. | analys
2 uppskattas nyttan kvantitativt, men da vardet av riskreduktionen berdknas vara relativt lag gors ingen
vardering av kostnaden. Forfattaren skriver: ”“Berdkningarna indikerar dock att inférandet av
ytterligare skyddsdatgdrder i tunneln som har en stor investeringskostnad och medfér I6pande underhall
sannolikt inte kommer att vara skdliga i férhallande till virdet av erhdllen riskreduktion.”

| analys 3, som ar semi-kvantitativ, varderas kostnaden och nyttan med en siffra mellan 1-3 som
representerar olika intervall for kostnader respektive nyttor. | 6vriga rapporter uppskattas bade
kostnaden och nyttan kvantitativt.

— Hanvisar forfattarna till nagra riktlinjer fér utférandet av kostnads-nyttoanalysen?

| de flesta analyserna saknas referenser for anvand metodik eller kalkylvdrden som diskonteringsranta,
vardet av ett statistiskt liv eller anlaggningens livstid. | analys 1 och 4 hanvisar man till ASEK for
kalkylvarden och i analys 1 beskrivs dven metoden som anvands. | évriga rapporter ar metoden for
kostnads-nyttoanalysen endast 6versiktligt forklarad eller inte beskriven alls. | nagra enstaka fall
framgar det dock att kalkylvdarden som har anvants for kostnaden av dédsfall ar i enlighet med
Trafikverkets uppgifter.

— Vilka kostnader inkluderas?

Generellt visar de granskade rapporterna att den kostnad som kostnads-nyttoanalyserna oftast
baseras pa ar investeringskostnaden. Detta kan forklaras av att analyserna oftast gors i ett tidigt skede
och att det ar svart att erhalla information om férvantade drift- och underhallskostnader. | analys 5
gors ocksa en uppskattning av den arliga kostnaden fér atgarden, dven om bara investeringskostnaden
anvands i berdkningarna, och i analys 1 gors en kommentar om att underhallskostnader inte har
inkluderats i berdkningarna: “Vidare kan nettonuvdrdet fér barridren dven férvéntas reduceras ndgot
om kostnaderna for underhdllet inkluderas i berdkningen.” Detta visar pa att det finns en medvetenhet
om att fler kostnader paverkar kostnadsnyttan, trots att dessa inte har inkluderats i berakningarna.
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For atgarderna som utreds i analys 3 uppskattas kostnaden i en intervallskala med kostnad per ar under
en 30-arsperiod. En grov kostnadsanalys har gjorts, men det framgar inte vilka kostnader som har
ingatt. Att enheten for kostnaden &r per ar antyder dock att fler kostnader an investeringskostnaden
har inkluderats.

| analys 4 har man enbart tagit hansyn till driftkostnaderna i form av 6kad elforbrukning fér ventilation,
men detta beror mest troligt pa att man planerar att utnyttja befintligt ventilationssystem och att det
darfor inte kravs nagon ny investering.

— Vilka nyttor inkluderas och hur varderas de?

Det vanligaste sattet att uppskatta nyttan med riskreduktionen ar genom att anvanda kalkylvarden for
olycksrisk enligt ASEK, framforallt vérdet av ett statistiskt liv (VSL). | analys 1 och 5 anvands daven ASEKs
kalkylvarden for skadade personer och materiella skador uppskattas for att sammanlagt utgéra den
totala kostnaden for olycksrisk. | analys 4 anvands istdllet vardet av ett forlorat levnadsar, vilket ar
baserat pa VSL, for att kunna vikta resultatet efter demografin. Detta da sannolikheten att do till foljd
av exponering av luftféroreningar, vilket ar den risk som utreds, ar stérre bland den aldre befolkningen.

For atgarderna som utreds i analys 3 har man, likt fér kostnaderna, delat in den riskreducerande
effekten i tre intervall baserade pa minskning i skadeutfall. | vissa fall har nyttoeffekten berdknats
kvantitativt, men det framgar inte vilka parametrar som anvants i berakningarna. Fér majoriteten av
atgarderna motiveras den uppskattade riskreduktionen enbart med kvalitativa resonemang.

Generellt sett verkar forenklingar géras nar nyttan av en riskreducerande atgard uppskattas. | enstaka
fall forekommer kommentarer om nyttor som inte har inkluderats i berakningarna, som exempelvis
materiella skador i analys 2 eller undvikna kostnader till foljd av driftstopp vid brand i tunneln i analys
5.

— Hur mats och bedéms atgardens Ionsamhet?

Olika matt har anvénts i samtliga analyser som har granskats. | analys 2 beddéms Idnsamheten endast
kvalitativt da nyttan som berdknades var forhallandevis 1ag och kostnaderna for atgdrden hoga. | 6vriga
analyser férekommer féljande kvantitativa matt pa I6nsamheten:

Nettonuvarde = Varde av riskreduktion — Kostnader

Varde av riskreduktion — Kostnader*

Nettonuvardeskvot =
Kostnader*

For att en atgard ska vara I6nsam ur ett samhallsekonomiskt perspektiv ska nettonuvardet och
nettonuvardeskvoten vara storre an noll.

Vardet av riskreduktion

Nyttokostnadskvot =
yttokostnadskvo Kostnad

For nyttokostnadskvoten innebar ett varde storre an ett att den studerade riskreducerande atgérden
ar lénsam.

Jamforelsetal = Nyttotal * Kostnadstal

* | de studerade analyserna anvidnds enbart investeringskostnaden.
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Jamforelsetal anvands for att kunna jamfora olika atgarder med avseende pa kostnad och nytta. |
analys 3 anvénds detta genom att ett kostnadstal och ett nyttotal anséatts for respektive atgard och
darefter multipliceras for att fa fram det sa kallade jamférelsetalet. En lag kostnad ger ett hogt
kostnadstal och en stor riskreducerande effekt ett stort nyttotal vilket innebar att en atgard med ett
hogre jamforelsetal ar mer kostnadsnyttig an en med ett lagre jamforelsetal.

— Har man tagit hansyn till riskaversion?

Att ta hansyn till riskaversion genom att anvanda en aversionsfaktor ar ovanligt i de studerade
analyserna. | majoriteten av analyserna har ingen aversionsfaktor anvants och begreppet riskaversion
omnamns inte. | analys 2 beaktas riskaversion genom att i en kdnslighetsanalys multiplicera den totala
kostnaden for dédsfall med en faktor 10. Aven i analys 1 gors en kinslighetsanalys dir aversionsfaktorn
paverkan pa resultatet utreds. Aversionsfaktorn implementeras dar genom att multiplicera férvantad
konsekvens per ar med en faktor 10 for att accentuera konsekvenserna av en olycka ytterligare.

— Har en kénslighetsanalys genomforts?

| de flesta granskade analyser har nagon typ av kanslighetsanalys utforts. Undantaget &r i analys 3 dar
inga specifika varden ansatts och det darmed blir svart att gora en kanslighetsanalys. Viss osdkerhet
hanteras dock genom att kostnads- och nyttotalen representerar intervall. | 6vriga analyser gors en
kvantitativ kdnslighetsanalys dar nagra eller samtliga parametrars varden varieras.
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6 Intervjustudie

| detta kapitel presenteras och analyser resultaten fran intervjuerna som genomforts. Avsnittet har
delats in utifran de teman som intervjuguiden behandlar. Sammantaget genomfordes atta intervjuer
med totalt tio respondenter. Respondenterna, presenterade i Tabell 2, representerar fyra olika aktorer
som ar involverade i infrastrukturplaneringen; Trafikverket, Lansstyrelsen, Raddningstjansten och
konsultforetag.

Det bor papekas att respondenterna hade varierad erfarenhet och kunskap inom omradet. D3 vissa
respondenter inte har utfort eller granskat nagon kostnads-nyttoanalys for riskreducerande atgarder
far intervjuresultaten betraktas som reflektioner och antaganden som respondenterna har gjort
utifran gedigen erfarenhet av riskhantering.

6.1 Aktorernas roller

Respondent 1 inledde med att beskriva Trafikverkets roll i infrastrukturplaneringen pa féljande sétt:
“Trafikverket ansvarar enligt férordningen med instruktion fér Trafikverket fér planering, byggande
och drift av det statliga vdg- och jérnvigsndtet”. | stora infrastrukturprojekt representerar Trafikverket
ofta bestallaren och byggherren. Vad galler beslut om riskreducerande atgarder ar Trafikverket ofta
dgaren av fragan i samband med att de har rollen som byggherre. | de projekten ar det Trafikverkets
skyldighet att utifran riskacceptanskriterier utreda och foresld riskreducerande atgarder. Att
anlaggningarna uppfyller de krav som stélls pa sdkerheten sidkerstalls genom samrad med kommuner,
Raddningstjansten och Lansstyrelsen. | vissa fall kan Trafikverket istdllet agera remissinstans och
granska atgardsforslag som har tagits fram av en annan aktér. Det géller bland annat nar det gors
andringar i detaljplan eller sdks bygglov i ndra anslutning till Trafikverkets anldaggning.

Lansstyrelsens roll ar bland annat att samrada med Trafikverket i planlaggningsprocessen och att
granska handlingar som Trafikverket eller en kommun tar fram. Lansstyrelsen granskar handlingarna
utifran sarskilda aspekter dar man i risk-fragor fokuserar pa manniskors hélsa och sikerhet samt
miljopaverkan. Beroende pd hur omfattande projektet ar har Lansstyrelsen en storre eller mindre roll.
Om projektet medfor betydande miljépaverkan ska Lansstyrelsen ocksa godkdnna framtagen MKB
innan de tillstyrker planen. Vad géller beslut om riskreducerande atgarder kan Lansstyrelsen lyfta fram
sina synpunkter under samradsprocessen. | samband med att en vag- eller jarnvagsplan ska tillstyrkas
far ocksa Lansstyrelsen en sista mojlighet att granska utredningar som har gjorts, de atgarder som
foreslagits och om projektet uppnar en godtagbar sdkerhetsniva. Respondent 4 beskriver det: “/
slutskedet, ndr Trafikverket anser att planeringen dr klar, skickar de den férdiga planen fér faststdllelse
och da har Ldnsstyrelsen en méjlighet att yttra sig. Om man i det skedet anser att Gtgdrderna inte dr
tillrdckliga kan man skriva i yttrandet att man inte tillstryker faststdllande av planen, men generellt
sett sa sker samrdd under hela planeringsprocessen sd att det yttrandet ér bara en sista mdéjlighet att
sdga stopp om man inte skulle vara éverens”.

Raddningstjansten har en radgivande roll i planlaggningsprocessen. Respondent 2 sager: “Vi agerar
frdmst som remissinstans at kommunen eller t.ex. Trafikverket dér vi ser 6ver vdra foérutsdttningar att
gora rdddningsinsatser pad ett sdkert scitt”. Raddningstjansten har inte nagot beslutsmandat vad galler
riskreducerande atgarder men kan paverka de beslut som fattas genom radgivning. Respondent 3
beskrev det: “Vi har egentligen ingen beslutsrétt, men vi kan stélla vissa krav och Idmna
rekommendationer till beslutsfattare”.
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Konsulter kan ha olika roller i planldggningsprocessen beroende pa deras uppdrag. Ofta efterfragas
konsulternas kompetens for utredningar eller projektering. Konsulter kan dock aven jobba som
bestallarstod at Trafikverket i infrastrukturprojekt, och da skiljer sig uppdraget lite fran andra fall. Som
bestdllarstod har konsulten en lite storre roll i beslutsfattandet, men generellt sett beskriver
respondent 5 rollen: “Konsulten tar fram férslag pad riskreducerande dtgdrder i samband med att man
ofta tar fram de tekniska specifikationerna fér anldggningen, men beslut om datgdrder ér upp till
bestdllaren”.

6.2 Praxis

Vad géller praxis skiljde sig svaren at beroende pa vilken aktor respondenten tillhoér. Den 6vervagande
uppfattningen fran Trafikverkets och konsulternas sida ar att kostnads-nyttoanalyser genomfors for
riskreducerande atgérder, men att det finns stor forbattringspotential. Kostnads-nyttoanalyserna
anvands i dagsldget i stor utstrackning for att motivera avbojandet av atgéarder, eller alternativt for att
motivera vidtagande av atgarder, men det saknas en nyansering i resonemangen kring riskreducerande
atgarder. Respondent 2 sade: “Det dr vildigt séllan det framgdr i ett beslut att man 6ver huvud taget
har gjort avvégningar mellan olika skyddsatgdrder” och “jag hade gdrna sett att man vrider och véinder
lite pa féreslagna dtgdrder for att fa en tydligare bild av vad det ér som ska uppnds”.

Enligt respondenterna saknas enhetlig praxis och kvaliteten av kostnads-nyttoanalyserna &r
varierande. Detta trots att ALARP-principen, vilken flera respondenter hanvisar till, uppmuntrar till
kostnads-nyttoanalys for att avgora vilka atgarder som &r rimliga att vidta nar risken ar inom ALARP-
omradet och att det teoretiskt sett borde innebéara att kostnads-nyttoanalyser skulle genomféras
oftare an i dagslaget.

Respondenterna fran Lansstyrelsen och Raddningstjansten, som granskar genomférda
riskbedomningar, pastar att de mycket séllan eller aldrig har sett att det gjorts kvantitativa kostnads-
nyttoberdkningar inom ramen for en riskbedémning i detalj- eller infrastrukturplaneringen. Exempel
fran respondent 4: “Det anvdnds inte sG mycket vad jag kan se. Trafikverket jobbar med det en del,
dtminstone for trafiksékerhetshéjande dtgdrder, men i vanliga riskanalyser dr det nog ovanligt” och
fran respondent 3: “Jag upplever att det inte anvénds i ndgon stor omfattning, Gtminstone inte i de
riskanalyser vi ser dagligdags vilka ofta dr mindre riskanalyser i samhdllsplaneringen och inte stora
infrastrukturprojekt”. Respondent 8 anser att det gors kostnads-nyttoanalyser, men framst genom
kvalitativa bedomningar: “Det gérs bedémningar avseende kostnadsnytta i riskhanteringsprocessen,
men det dr framst kvalitativa bedémningar dér man utgdr fran praxis. Kvantitativa bedémningar av
kostnadsnytta dr ganska ovanligt i det beslutsunderlag som Lénsstyrelsen far fér granskning...”. Nagra
av respondenterna papekade att en bakomliggande orsak kan vara att majoriteten av
riskbedomningarna de hanterar gors inom planprocessen och inte inom infrastrukturprojekt. Flera av
respondenterna tror att det foérekommer oftare i projekt som drivs av Trafikverket eftersom
Trafikverket har storre vana att hantera verktyg som kostnads-nyttoanalyser.

De respondenter som hade erfarenhet fran riskbedomningar dar kostnads-nyttoanalyser genomforts
sade att det har varit i storre infrastrukturprojekt. Detta 6verensstimmer med respondenterna fran
Trafikverkets uppfattning; att det framst ar i komplexa projekt man utreder atgarder med kostnads-
nyttoanalys da det finns begrdnsad erfarenhet att luta sig mot i de projekten. Respondent 7 uttryckte
det: “Eftersom att det har gjorts en hel del riskanalyser med tiden sd har vissa dtgdrder blivit praxis,
men kommer det ndgot helt nytt férslag pG atgdrd, eller att det dr en helt ny anléggning, sG ingdr det
i Trafikverkets regelverk att man ska géra en kostnads-nyttoanalys”.
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Samtliga respondenter fran Trafikverket och konsultféretag namnde ASEK som véagledning vid
utférandet av kostnads-nyttoanalyser medan de fran Lansstyrelsen och Raddningstjansten gav nagra
olika svar men ocksa uttryckte en brist pa kunskap inom omradet. Riskhantering vid skydd mot olyckor
(2000), Sdkerhetshéjande dtgdrder i detaljplaner (2006) samt Kostnads-nyttoanalys fér nybérjare
(2006) av MSB var de skrifter som namndes. Den generella uppfattningen ar att det saknas bra riktlinjer
for hur kostnads-nyttoanalyser ska goras for riskreducerande atgarder.

Problem som flera respondenter belyste med dagens praxis ar att:

— Det saknas forstaelse for vardet av att genomfora kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande
atgarder, vilket resulterar i en begransad efterfragan.

— Det saknas bra stod for hur kostnads-nyttoanalyser ska genomforas. ASEK-rapporten ar valdigt
omfattande och tidskravande att forsta och lara sig tillampa.

— Risk beror av bade sannolikhet och konsekvens, och att vardera det i en endimensionell enhet
som pengar innebar en stor forenkling av beslutssituationen.

— Datasom anvéands i riskbedomningar innehaller generellt sett stora osdkerheter och det saknas
bra satt att hantera dem pa.

— Det saknas information om vilken systemniva analysen ska goras pa, det vill sdga vilka skeden
av projektet som ska studeras och i vilken detaljeringsgrad, vilket paverkar vilka faktorer som
bor inga i berakningarna.

6.3 Alternativ till kostnads-nyttoanalys

Nagra respondenter ifragasatte om det 6verhuvudtaget finns en efterfragan pa kvantitativa kostnads-
nyttoanalyser for riskreducerande atgarder. Flera papekade att mycket av det som idag anses vara
praxis bygger pa kostnads-nyttoanalyser och att den aspekten redan finns integrerad genom hela
riskhanteringsprocessen. Dessutom innebar den stora mangd infrastrukturprojekt genomférda av
Trafikverket genom a&ren en stor kunskapsbank att luta sig mot vad galler beslut om vilka
riskreducerande atgarder som brukar vidtas i olika projekt.

Istallet for att gora kvantitativa analyser forekommer ibland kvalitativa resonemang och bedémningar
av atgarders kostnadsnytta. Dessa kvalitativa analyser ar ett alternativ till den traditionella kostnads-
nyttoanalysen och kanske sarskilt lampligt vid strategier for att hantera katastrofer, vilka har stora
konsekvenser men intrdffar med oerhort lag frekvens. Respondenterna menar dven att samrad och
dialog mellan aktorer ar ett viktigt verktyg som kan vara tillrackligt for att kunna fatta beslut om
riskreducerande atgarder.

Andra verktyg som ndamndes var checklistor som en forenklad kostnads-nyttoanalys eller
multikriterieanalys for att jamfora atgardsforslag. Det senare hade inneburit att svarkvantifierade
faktorer inte hade behoévts varderas i monetdra termer, vilket hade kunnat vara foérdelaktigt i
risksammanhang. | multikriterieanalys fattas istdllet beslut med flera dimensioner dar kostnaden for
en atgard hade kunnat uppskattas i pengar, men nyttan hade kunnat beskrivas kvalitativt. Pa detta satt
hade ”Multi Attribute Utility Theory” (MAUT) kunnat tillampas i beslutsfattande avseende
riskhantering.

6.4 Berdkning av kostnadsnytta
Manga respondenter anser att ett for stort fokus ligger pa investeringskostnaden vad giller
uppskattningen av en riskreducerande atgards kostnad ndr man egentligen borde se till
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livscykelkostnaden, exempelvis respondent 1: “Med nuvarande praxis dr det Idtt hént att man bara
kollar pa investeringskostnaden, men ska vi jobba hdllbart ur ett ekonomiskt perspektiv kan vi behéva
titta pa personsdkerhet ur ett livscykelperspektiv — och dd bérjar det bli svart”. En anledning till att
livscykelkostnaden sallan anvands kan vara bristfallig kommunikation och informationsdelning mellan
olika skeden. Respondent 5 beskriver det: “De som dr inblandade i ett projekteringsskede ¢r bra pa att
uppskatta investeringskostnaden, men kanske har svdrt att uppskatta underhdllskostnader. Men i
dessa fall hade det kanske varit mdéjligt att géra schablonmdssiga uppskattningar istdllet for att inte
géra ndgon uppskattning alls vilket ofta blir resultatet”. Det krdvs en battre kommunikation och
erfarenhetsdelning mellan olika skeden for att fa ett hallbart ekonomiskt perspektiv och kunna gora
bra uppskattningar av livscykelkostnader, men i dagsldaget saknas incitament for denna typ av larande.
Respondent 5 fortsatter: “De som jobbar i driftskedet dr sdllan med och kravstéller nédr ndgot
projekteras och utreds, sG man kan inte dra Idrdomar av saker ddr man kunde sparat pengar om man
gjort pd ett annat sdtt ndr man byggde det. Den kopplingen dr vdildigt vag och bristfdllig. Dessutom dr
inte byggherreorganisationerna riggade pd sd vis att man tydligt tar del av nyttan i driftskedet. Aven
om Trafikverket har ansvar fér bade byggskedet och driftskedet med underhdll sa dr det olika delar av
deras organisation och det finns ingen ekonomisk eller logisk koppling till att géra ndgot som fungerar
bdttre i praktiken och som innebdr minskade driftkostnader”.

Det &r inte bara kostnaden for riskreducerande atgarder som ar svar att uppskatta. Det finns flera
svarigheter med att uppskatta nyttan av en skyddsatgird. Manga respondenter namnde att
Trafikverket i ASEK har angett ett virde av ett statistiskt liv, men respondenternas asikter om detta
skiljde sig at. A ena sida menar respondenter att den varderingen &r nédvandig for att kunna satta ett
varde pa riskminskningen och for att man 6verhuvudtaget ska kunna rakna pa kostnadsnytta, men a
andra sidan anses det kontroversiellt att vardera méanniskors sakerhet i pengar. Manga respondenter
anser dessutom att det utdver undvikandet av dodsfall finns andra betydande nyttofaktorer som ofta
forbises. Det handlar bland annat om synergiska effekter da atgarder kombineras, upplevd sékerhet
och trygghet samt minskade kostnader for aterstallande av anldaggningen efter en olycka. En
respondent menar att de riskmatt som anvands i riskbedémningar dr en begrdansande faktor. P3a fragan
om det finns fler nyttofaktorer dn ett lagre antal forvantade dédsfall som borde inga i berdkningar av
atgarders kostnadsnytta svarade respondent 6: “Ja egentligen, men med de riskmdtt vi har, individ-
och samhdllsrisk, blir svaret nej. Man skulle t.ex. kunna ta hdnsyn till minskat antal skadade individer,
och inte bara omkomna, men eftersom man inte tar hénsyn till skador i riskanalysen kan man inte heller
rdkna med det i kostnads-nyttoanalysen”.

Vad galler fordelningen av kostnader och nyttor mellan aktorer menar respondenterna att det inte ar
ovanligt att aktorer har olika syn pa vem som ska betala for riskreducerande atgarder. Det var dock fa
respondenter som ansag det vara ett problem. Det kan exempelvis vara sa att olika
riskacceptanskriterier har tillampats i vag- eller jarnvagsplanen mot vad som anvénts i en eventuell
detaljplan for omradet. Om risken varderas olika kan det medfdora att aktérer har olika asikter om hur
manga skyddsatgirder som bor vidtas, men ur ett generellt perspektiv handlar riskreducerande
atgadrder om att skydda befolkningen och det varnar samtliga inblandade aktorer om. Det hander att
det rader meningsskiljaktigheter mellan olika aktérer, men oftast kan det hanteras genom att halla en
Oppen dialog. Ett exempel som en respondent tog upp var att Trafikverkets och kommuners
standpunkter kan bli motstridiga eftersom Trafikverkets anlaggningar begrdnsar kommunens
exploatering av mark. Respondent 8 sade: “Exploatérer ér nog generellt sett tveksamt instdllda till att
betala fér extra skyddsdatgdrder eftersom det innebdr att deras vinst minskar. T.ex. i projekt ddr
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Trafikverket bygger néira en detaljplan kan det krévas dialog mellan dem och kommunen kring vem
som dger Gtgdrden och vem som ska bekosta den”.

Endast ett fatal respondenter kdnde till mojligheten att inkludera en aversionsfaktor i kostnads-
nyttoberakningar. De flesta respondenter var bekanta med begreppet riskaversion, men visste inte om
eller hur det kan representeras i kostnads-nyttoanalyser. Majoriteten av respondenterna stéllde sig
dock positiva till anvdndandet av aversionsfaktor i kostnads-nyttoberakningar, men papekade att det
nog ar svart att satta en siffra pa hur stor faktorn ska vara. Respondent 2 menade t.ex. att det inte &r
ekonomiskt mojligt att ha beredskap for alla mojliga katastrofer, vilket en hog aversionsfaktor skulle
implicera: “Att ha beredskap for alla tinkbara katastrofer blir véldigt kostnadsdrivande sé det innebdr
en mycket svdr avvégning hur stor aversionsfaktorn i sa fall skulle vara”. | flera av intervjuerna drog
respondenterna paralleller mellan riskaversion och de acceptanskriterier som anvands i dagslaget dar
lutningen pa linjerna som avgrdnsar ALARP-omradet &r ett satt att beakta katastrofaversion.
Respondent 5 uttryckte: “Om vi séiger att vi har en riskaversion i samhdillet och vdrderar stora olyckor
som allvarligare dn smad olyckor, men inte beaktar det ndr man gér kostnads-nyttoanalyser blir det
konstigt”. | nuldaget finns det inga riktlinjer for hur en aversionsfaktor skulle kunna anvandas i
berdkningar av kostnadsnytta for riskreducerande atgdrder och det anvdnds saledes i valdigt
begransad utstrackning. Nagra av respondenterna menar att det forsta steget ar att konstatera att det
kan anvdndas och att ta fram exempel pa hur. Genom att presentera berdkningsexempel med
aversionsfaktor i underlaget 6ppnas det upp for en ny dimension i beslutsfattandet. Respondent 1
anser att man inte borde se aversionsfaktorn som en konstant faktor utan att det borde vara en rorlig
parameter: “Egentligen bér aversion vara en rérlig parameter som hjdlper oss férstG hur var
riskuppfattning férdndras beroende pG om vi beaktar aversion eller inte. Det behéver alltsd inte vara
en siffra utan kan ocksd vara ndgot kvalitativt. Det bdsta kanske ér att anvidnda bdde kvalitativa och
kvantitativa resonemang for aversion for att tédcka upp alla typer av héndelser”. Andra respondenter
menar att man genom att tillampa principen om undvikande av katastrof redan beaktar riskaversion i
kvalitativa termer.

6.5 Beddmning om ldnsamhet

Att mata en riskreducerande atgards Idnsamhet med nettonuvardeskvoten fanns det olika asikter om.
Medan nagra menar att det blir ett konkret matt pa I6nsamheten uttryckte en majoritet av
respondenterna att en enskild siffra inte kan visa pa alla dimensioner som hor fragan till. | en kostnads-
nyttokvot kan man inte se osdkerheterna i varderingar som har gjorts, hur kostnaderna och nyttorna
fordelas mellan olika aktorer och man kan inte heller inkludera svarkvantifierade effekter som 6kad
upplevd sakerhet eller samverkande effekter mellan atgarder. Respondent 1 sade: “Man borde inte
anvdnda nettonuvdrdeskvoten, det blir for platt dd. Det man borde mdta dr hur sambandet mellan
sdkerhet och kostnader ut” och respondent 5 foreslog: “man kan ocksa ténka sig att man anvdnder
ndgon form av multikriterieanalys dér kostnaden ér monetdr men att nyttan vérderas i antal besparade
liv och att man inte bakar ihop dem. Da far man flera dimensioner till beslutsfattandet”.

Vad galler Storbritanniens Health and Safety Executive’s forslag till disproportionalitetsfaktorer fanns
en ganska stor variation i respondenternas resonemang. Medan vissa anser att det vore fordelaktigt
med tydliga riktlinjer for nar en kostnad blir oproportionerlig till dess riskreducerande effekt, menade
andra att det riskerar att leda till ett oflexibelt forhallningssatt. Nagra respondenter ansag att det
formodligen inte hade tillfért ndgon nytta i Sverige i dagslaget da det i forst hand kravs nationella
riktlinjer for riskvardering och for utforandet av konstadsnyttoberdkningar innan diskussionen om
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disproportionalitetsfaktorer 6verhuvudtaget blir aktuell. Med eller utan riktlinjer for nar en kostnad ar
orimligt stor dr samtliga respondenter 6verens om att det vidtas atgdrder som, om man ser till
nettonuvardeskvoten, inte ar Iénsamma. Flera olika anledningar kan ligga bakom det. Det kan
exempelvis handla om att det finns stora osakerheter i berakningarna, att man tar hansyn till
riskperception och vill undvika de olyckor som samhallet ar radda for eller att man vill avvarja en olycka
som har konsekvenser av den dignitet att man vill férhindra att den nagonsin intraffar.

6.6 Aktorsspecifika fragor

| de aktorsspecifika fragorna behandlades framférallt respondenternas och deras aktorers perspektiv
pa behovet och modjligheterna till utveckling inom tillampning av kostnads-nyttoanalyser for
riskreducerande atgarder samt vilken betydelse det har for deras verksamhet. Vad de intervjuade
aktérerna framforde i dessa fragor redovisas nedan under respektive rubrik.

Trafikverket

Representanterna fran Trafikverket &r eniga om att det ar svart att utveckla arbetet med kostnads-
nyttoanalyser i enskilda projekt, men att framsteg hade kunnat géras om Trafikverket tog sig an fragan
om hur kostnads-nyttoanalyser ska tillampas i infrastrukturplanering med avseende pa riskhantering.
| intervjuerna diskuterades dels mdjligheten att ta fram en metodbeskrivning for kostnads-
nyttoanalyser som ar anpassad for att vdaga kostnaden mot 6kad sdkerhet samt mojligheten att ta fram
kostnader for olika typer av atgarder inom infrastrukturplaneringen. For det senare papekades dock
att det hade kravts kontinuerligt arbete med ett sddant underlag for att kostnaderna ska forbli aktuella.

Lansstyrelsen

Respondenterna fran Lansstyrelsen anser att fler kostnads-nyttoanalyser i riskbedémningar hade
underlattat i diskussioner kring vilka riskreducerande atgarder som ska vidtas och bidragit till battre
underlag for beslutsfattaren. En av respondenterna menar dock att det finns utvecklingsomraden inom
riskhanteringsprocessen, bland annat framtagandet av nationella kriterier for riskvardering, som
behéver utredas i ett forsta steg: “Overlag, med tanke pd att hela frédgan kring riskhantering och hur
man gor riskanalyser inte dr uppstyrd pd nationell nivd, sG madste det grundldggande finnas pa plats
innan man gdr vidare...”.

Syftet med kostnads-nyttoanalyserna, fran Lansstyrelsens perspektiv, handlar i foérsta hand om att
beslutsfattaren forses med ett tydligt underlag. Lansstyrelsens fokus i granskningen ar att kontrollera
att risknivan ar skalig och att rimliga atgdrder foreslas. For sjilva kostnads-nyttoanalysen ar
Lansstyrelsens jobb att bedéma om analysen och den data som den &r baserad pa verkar rimlig och
om det dr nagot som maste fortydligas, men man har ocksa fortroende for att utredaren har
kompetensen som kravs for att uppna en viss kvalitet i analysen. Generellt sett anser respondenterna
att det bor framga i riskbedémningen att man har vidtagit eller planerar att vidta samtliga atgarder
som ar rimliga for att reducera risknivan.

Raddningstjansten

“Om riskkonsulten som gjort bedémningen har féreslagit ett flertal datgdrder gdr inte
Rdddningstjdnsten in och gér avvégningar om vilka av dessa dtgédrder som bér vidtas, vilket kan leda
till att kommunen vdljer att vidta samtliga atgdrder trots att det kanske inte hade behévts. Det leder
till onédiga kostnader och ibland problem med genomférbarhet av dtgdrder” sade respondent 2.
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Respondenten anser att fler och mer nyanserade resonemang kring foreslagna atgarder hade
genererat en tydligare bild av vad som ska uppnas och hur respektive atgérd kan bidra till det. For
Raddningstjansten hade detta ocksa underlattat arbetet med att st6tta beslutsfattaren.

Ansvaret for att ratt underlag tas fram for beslut om riskreducerande atgarder ligger enligt
respondenterna bade pa bestillare och konsulter. Bestéllarna behover bli battre pa att forsta vilka
utredningar de ska efterfraga och konsulter skulle formodligen kunna bli battre pa att erbjuda
kostnads-nyttoanalyser men respondent 2 papekat att “ndr det gdller offentlig upphandling sa ér det
ju det som stdr i upphandlingen man budar péG och da vill man inte Idgga till extra saker eftersom
kommunen inte vill betala for det”. Respondenterna anser dven att visst ansvar ligger pa Lansstyrelsen
som stéller krav pa underlaget till riskbedomningar och bor vara konsekventa i sina bedomningar om
materialet uppfyller dessa krav eller ej.

Konsulter

Konsulterna ar 6verens om att det finns tillrdcklig kompetens inom deras bransch for att kunna utfora
en kostnads-nyttoanalys. Problematiken som respondenterna tar upp handlar bland annat om
avsaknad av riktvarden att anvanda i analyserna och att kostnads-nyttoanalyser ur en bestallares
synvinkel i vissa fall kostar mer an de tillfor i nytta. Respondenterna anser dock att bilden av att det
inte genomfors nagra kostnads-nyttoanalyser alls &r felaktig da resonemangen finns inbyggda i
underlaget dven nar beslut fattas baserat pa erfarenhet och tidigare projekt. Problemet ar att
kostnads-nyttoanalyserna inte genomfors analytiskt och systematiskt.

Angaende att kvantitativa kostnads-nyttoanalyser sallan ingar nar underlag bestalls av konsulter sager
respondent 5: “Kanske dr man néjd med hur det ser ut idag och inte tycker att det behévs, men det
finns nog en omognad inom branschen. Varfér ska man behéva bestdlla ndgot som det redan finns krav
pa?”. | Trafikverkets krav for tunnelbyggande star det uttryckligen att atgarders kostnadsnytta ska
beaktas, men dven i miljobalken och i grundlaggande ekonomistyrning finns krav pa att resurser ska
utnyttjas samhallsekonomiskt. Det som talar emot tillampningen av dessa regler menar respondenten
kan vara att utredningarna blir for omfattande i forhallande till dess nytta eller att dagens praxis
fungerar tillrackligt bra.

Konsulterna anser att ansvaret for att driva arbetet med kostnads-nyttoanalyser framat inte kan laggas
pa en enskild aktoér. Det som maste redas ut i ett forsta steg ar vilken typ av utveckling som efterfragas;
ar det en kompetensdkning, mer tillsyn eller tydligare regler som behdvs? | dagslaget ligger stort ansvar
pa Trafikverket, men dven konsulter hade kunnat bidra exempelvis genom att oftare erbjuda kostnads-
nyttoanalyser.
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7 Férdjupad litteraturstudie

Genom att granska genomforda kostnads-nyttoanalyser och intervjua personer som ar involverade i
riskhanteringsprocessen i infrastrukturprojekt kunde ett flertal svarigheter relaterade till
tillampningen av kostnads-nyttoanalyser belysas. Manga av dessa relaterade till hur nyttan med en
riskreducerande atgdrd kan varderas i en monetdr enhet. Nagra punkter som diskuterades i
intervjuerna var vardet av ett statistiskt liv, hur och om man bor inkorporera svarvarderade effekter i
analysen samt hur riskaversion kan beaktas. | den fordjupade litteraturstudien studerades dessa
utmaningar genom att identifiera relevant forskning inom de aktuella omradena. Avseende
riskaversion i kostnads-nyttoanalyser fanns ingen litteratur som uppfyllde kriterierna och den aspekten
uteslots darfor fran studien. De sokstrangar som anvandes och resultat av dem, for samtliga aspekter,
finns redovisade i bilaga C.

7.1 Vardet av ett statistiskt liv

Kostnads-nyttoanalyser som genomfors i riskhanteringskontext och avser manniskors sakerhet
involverar ofta en vardering av manniskoliv. | svensk litteratur brukar man referera till virdet av ett
statistiskt liv (VSL). VSL dr mycket anvadndbart ndr en monetdr vardering av en riskreduktion
efterfragas, men har ocksa bemotts av kritik i flera avseenden. Viss problematik, framforallt géllande
etik, kring begreppet framkom i intervjuerna som genomférdes i arbetet.

Vad galler den etiska aspekten menar experter inom omradet att uttrycket value of a statistical life
(VSL) ofta misstolkas av allmdnheten som att det har satts ett pris pa deras liv. Med argumentet att ett
manniskoliv dr ovarderligt har man i engelsk litteratur évergatt allt mer till att hanvisa till value of
saving a statistical life istéllet (Ale, Hartford, & Slater, 2015). | artikeln Euthanizing the Value of a
Statistical Life (Cameron, 2010) ar forfattaren inne pa samma spar, men menar att man bor dverge
dagens bendamning helt och hallet. Cameron argumenterar istdllet for att begreppet byts ut mot
willingness to swap alternative goods and services for a microrisk reduction in the chance of sudden
death, forkortat WTS. Det ar en lang och komplicerad bendmning, men ocksa en mer korrekt
beskrivning av vad som mats i betalningsviljestudierna som ligger bakom VSL. For att ta fram VSL har
manga sma riskreduktioner aggregerats tills ett teoretiskt liv har “raddats”, men genom att anvdnda
WTS ar det inte langre nddvandigt. Cameron havdar att vi bor méata férandringar i risk i samma skala
som den riskreduktion som brukar erhallas och att det darmed hade varit mer rimligt att bedéma
betalningsvilja fér riskreduktioner i skala 10 istéllet fér skala 1 som i VSL. Detta &r vad foérfattaren
kallar for en "microrisk reduction”.

Genom att anvanda WTS istéllet for VSL hade man ocksa pa ett tydligare satt kunnat angripa ett annat
problem; att varderingen av riskreduktionen ar beroende av riskperception. Forskning visar pa en stor
heterogenitet i hur olika manniskor varderar risker. Att VSL varierar med tiotals miljoner kronor mellan
olika lander och mellan olika sektorer i samhéllet ar en indikation pa det. | de studier som ligger till
grund for VSL har individers betalningsvilja for en riskreduktion visat sig bero till stor del pa vilken risk
det handlar om, individens riskperception, och vilka ekonomiska forutsattningar individen har (Ale,
Hartford, & Slater, 2018). Trafikverkets uppskattning av VSL, vilket ar det viarde som tillampas i Sverige,
ar framtaget med avseende pa risken for att omkomma i en trafikolycka, men litteraturen tyder pa att
VSL med stor sannolikhet skulle vara antingen hogre eller lagre for andra risker. Camerons (2010)
forslag innebar darfor att det for varje WTS ska anges vilken risk som reduceras i undersékningarna om
manniskors betalningsvilja. Oavsett om det kallas VSL eller WTS ar kontentan att individers
betalningsvilja for riskreduktion beror pa riskperception och att de uppskattade vardena darmed
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endast ar giltiga inom den kontext de togs fram inom. Om VSL eller WTS ska tillampas for en annan risk
bor det géras med stor varsamhet.

7.2 Svarvarderade effekter

En nytta definieras som nagot som 6kar manniskors valbefinnande och syftar darmed inte enbart till
ekonomiska faktorer utan inkluderar dven social paverkan. Vad géller social nytta till féljd av en
investering i en riskreducerande atgard ar kdnslan av sdkerhet och trygghet en betydande faktor. Det
som gor sdkerhet till en svarkvantifierad faktor ar att det finns bade en objektiv och en subjektiv aspekt
av begreppet. Det ar inte sakert att en riskreduktion innebar att manniskor kanner sig mer sakra, och
likasa kan en atgérd innebéra en kénsla av trygghet trots att den i praktiken inte leder till nagon konkret
riskreduktion. De flesta empiriska studier ser enbart till de objektiva aspekterna av sakerhet, den
faktiska riskminskningen som erhalls vid investering i en atgard, men riskerar da att underskatta den
totala nyttan (Perry-Duxbury, Exel, & Brouwer, 2019).

Granskningen av kostnads-nyttoanalyser visar att nyttan vanligtvis uppskattas i form av undvikna
kostnader till foljd av en olycka. Det innebar framférallt undvikna dodsfall, men ocksd materiella
kostnader och i vissa fall skadade individer (enligt teorin borde dven undvikna kostnader for exempelvis
raddningsinsatser och att anldggningen maste hallas nedstidngd en tid inkluderas). Detta beror
formodligen pa att ASEK har tagit fram kalkylvarden for kostnaden av dodsfall och skadade individer,
medan vardet av 6vriga nyttor behdver utredas specifikt for varje fall. | ASEK rekommenderas att
svarvarderade effekter inte inkluderas i kostnads-nyttoanalysen utan istéllet beskrivs verbalt i en
samlad effektbedémning, som inkluderar bade kostnads-nyttoanalysen och beskrivningar av Gvriga
effekter som inte har prissatts. | de granskade kostnads-nyttoanalyserna ndmns i enstaka fall faktorer
som paverkar kostnadsnyttan men som inte har inkluderats i berdkningarna.

Litteraturen visar dock pa att det finns satt att uppskatta ett varde dven pa svarvarderade effekter.
Perry-Duxbury, Exel och Brouwer (2019) har identifierat tva huvudsakliga metoder som anvands for
att vardera sakerhet; contingent valuation och discrete choice experiments. Dessa ar metoder for sa
kallade stated preference-undersokningar som ofta tillampas for att underséka manniskors
betalningsvilja. | en stated preference-undersokning anvands enkat- eller intervjufragor for att mata
ekonomiskt varde pa saker som inte har marknadspriser. Det dr exempelvis sa VSL uppskattas. |
contingent valuation stélls deltagarna infor scenarier dar deras betalningsvilja undersoks for olika
fordandringar till scenarierna och i discrete choice experiments anvands ocksa ett scenario men
deltagaren ombeds istdllet rangordna olika attribut vilket sedan kan omvandlas till ekonomiska
varderingar.

| bada dessa metoder ar utformandet av enkatfragorna kritiskt. Studier har visat att individerna som
deltar i undersékningen paverkas av hur mycket information de presenteras for och pa vilket satt. Det
finns ocksa risk for férankring, vilket innebar att en individ ofta vager in manga fler aspekter an den
som fragan avser och gor anpassningar efter sina svar pa 6vriga fragor i studien. En annan faktor som
paverkar dessa typer av studier ar vilka individer som deltar. Riskperception, sjdlvintressen och
individens personliga tolkning av fragorna som stélls paverkar resultaten (Perry-Duxbury, Exel, &
Brouwer, 2019). En annan aspekt som kan tyckas anmarkningsvard &dr samhallsperspektivet.
Respondenterna i stated preference-studier svarar pa fragor avseende sin egen sidkerhet, men hur
betalningsviljan for samhallssdkerhet understéks inte. Detta dr anmarkningsvart da nyttan med
riskreducerande atgarder, ofta finansierade av statliga medel, endast tillfaller de som exponeras for
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risken medan samtliga skattebetalare star for kostnaden. Detta hade kunnat utvecklas genom att
inkludera ytterligare scenarier, med samhallsperspektiv, i studierna.

Perry-Duxbury, Exel och Brouwer (2019) drar slutsatsen att det ar en lang vag kvar innan ett enhetligt
angreppssatt for att vardera sdkerhet kan implementeras. Fler teoretiska och empiriska studier ar
nodvandiga, sarskilt eftersom varderingen av sdkerhet ar betydelsefull for ekonomiska analyser inom
manga sektorer, framforallt nar risker for manniskors liv och halsa varderas. Att gora stated preference-
studier ar dock formodligen inte resursmassigt mojligt i manga kostnads-nyttoanalyser. Detta visar pa
att svarvarderade nyttor kanske bast beskrivs verbalt, som foreslaget i ASEK, om deras effekt ar
begrinsad. Ar de svarvirderade nyttornas betydelse central kanske andra, kvalitativa, metoder for
avvagningar mellan kostnad och nytta ar mer lampliga.
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8 Diskussion

| detta kapitel diskuteras férst metoden och eventuella felkallor, och darefter diskuteras mojliga
utvecklingsomraden.

8.1 Metodval

| arbetet har en metodologisk triangulering anvants for att starka resultatens validitet och reliabilitet,
men det har ocksa funnits avgransningar och begransningar i metoden som har paverkat
examensarbetets genomforande och resultat.

Granskningen av genomforda kostnads-nyttoanalyser begransades starkt av en brist pa analyser att
inkludera i studien. Det hade exempelvis varit 6nskvart att analyserna som studerades representerade
en storre variation av konsultféretag. Att sa inte var fallet beror dels pa fordelaktiga kontakter inom
WSP Brand & Risk, samt att 6vriga konsultfoéretag behovde tillatelse fran sina bestéllare for att dela
med sig av materialet och detta blev for tidskrdvande. Hade fler analyser inkluderats hade majligtvis
fler intressanta resultat framkommit och slutsatserna hade fatt hogre reliabilitet.

Urvalet av aktorer och respondenter for intervjustudien behdvde begransas fér att rymmas inom
arbetets tidsram och omfattning. Det hade varit intressant att daven inkludera Transportstyrelsen, som
bland annat genom att ta fram regler och utfora tillsyn ansvarar for att transportsystemet utvecklas pa
ett sadkert satt, och MSB, som stodjer och driver pd arbete med fragor om samhallssakerhet, i
intervjustudien da det hade kunnat ge nya perspektiv pa fragestallningarna. Istéllet for att inkludera
fler aktorer i intervjustudien prioriterades att ha minst tva representanters perspektiv fran varje aktor
for att minska risken for subjektiva resultat. Att respondenterna hade begriansad erfarenhet av
kostnads-nyttoanalyser beror troligen inte pa urvalet av respondenter, utan snarare pa urvalet av
aktorer. Utifran intervjuerna verkar Lansstyrelsen och Raddningstjansten sallan stota pa kostnads-
nyttoanalyser for riskreducerande atgarder i sitt arbete. Detta kan ha paverkat intervjuresultatens
validitet, men kan ocksa betraktas som en indikation pa att kostnads-nyttoanalyser sillan patraffas i
samband med granskning av riskbedémningar.

| arbetet framkom manga utmaningar som hade kunnat studeras vidare, men detta projekt
avgransades till tva av dem. Litteraturstudien som genomférdes var nischad och en mojlig felkalla ar
darmed att relevant litteratur férsummades eller att litteraturen som valdes ut endast representerar
ett av flera mojliga perspektiv pa fragestallningarna. En bredare litteratursokning hade kunnat
genomfdras genom att anvanda fler sékord och att jamfora innehallet i fler vetenskapliga artiklar.

Detta arbete har avgransats till Sverige, men med en liten internationell utblick. | en mer omfattande
studie hade det varit intressant att vidare studera metodik som tillampas i andra lander for att jamfora
med och ta lardomar av.

8.2 Utvecklingsmdijligheter
Resultaten visar pa tva huvudsakliga omraden for utveckling; komplettering av tillganglig metodik samt
forstaelse for vardet av kostnads-nyttoanalyser vid beslut om riskreducerande atgarder.

8.2.1 Komplettering av tillgdanglig metodik

Metoden for kostnads-nyttoanalyser innebar att fokus forskjuts mot I6nsamhet snarare an
riskacceptans och det ar darfor nédvandigt med vissa kompletteringar till metoden som presenteras i
ASEK for att bibehalla ratt fokus. Da Trafikverket &r den myndighet som har tagit fram ASEK samt olika
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krav och riktlinjer for riskhantering i infrastrukturprojekt, far de naturligt ett stort ansvar for
utvecklingsarbetet inom det har omradet.

Forhallningssatt vad galler riskaversion ar en av fragorna som da hade kunnat adresseras. Att ta hdnsyn
till riskperception nar riskreducerande atgarder varderas var samtliga respondenter positiva till, men
for att de ska kunna ske pa ett enhetligt satt kravs riktlinjer. De aversionsfaktorer som World Road
Association rekommenderar for vagtunnlar hade kunnat utvarderas for att undersdka mojligheten att
applicera samma faktorer i Sverige och om eventuella justeringar behovs for att dven kunna tillampas
pa risker kopplade till jarnvag och jarnvagstunnlar.

Att ta fram en enhallig tolkning av vad den luddiga formuleringen "reasonably practicable” i ALARP-
principen, eventuellt genom tillampning av disproportionalitetsfaktorer, hade kunnat bidra till ett
storre fokus pa riskacceptans i kostnads-nyttoanalyserna, snarare dn I6nsamhet. En lang rattstvist
under 2000-talet i frdgan om hur ALARP-principen egentligen ska tolkas resulterade i att European
Court of Justice nu foreskriver den brittiska tolkningen av “gross disproportion” (Jones-Lee & Aven,
2011). Ett exempel fran Australien visar att disproportionalitetsfaktorer tillampas dven dar. Enligt flera
respondenter vidtas i dagslaget atgarder som inte uppfyller principen att nyttan ska overstiga
kostnaden, men enbart motiverat med kvalitativa resonemang. Genom att tillampa
disproportionalitetsfaktorer i Sverige hade detta kunnat motiveras kvantitativt och beslutsprocessen
for vidtagande av riskreducerande atgarder hade blivit mer transparent.

Vad galler berakningarna vittnar bade granskningen av kostnads-nyttoanalyserna och
respondenterna om en stor variation i vilka kostnader och nyttor som beaktas i analysen.
Livscykelperspektivet ar 6nskvart, men kanske inte alltid praktiskt mojligt med begransade resurser
da det krdvs mycket underlag. For grova forenklingar medfor dock att resultatet av kostnads-
nyttoanalyser blir intetsdgande. Kostnaderna begransas ofta till investeringskostnaden, formodligen
pa grund av att det ar den storsta kostnaden och pa grund av bristande information om vilka
kostnader som kan vdntas under driftskedet. For att underlatta mer korrekta uppskattningar av den
totala kostnaden under anldaggningens livslangd hade Trafikverket kunnat ta fram schablonvarden for
kostnader under driftskedet och pa sa satt bista med erfarenhetsdelning mellan olika skeden.

Nar atgarders nytta varderas ligger stort fokus pa VSL. Dar bor osdkerheterna som uppstar i samband
med att Trafikverkets kalkylvarde tillampas for andra risker dn trafikolyckor framhavas och hanteras,
exempelvis genom att klargora att kanslighetsanalys alltid bor genomféras. For att uppskatta det
totala vardet av riskreduktionen bor dessutom fler aspekter dn VSL beaktas. Materiella kostnader och
kostnader for individer som skadar sig lindrigt eller allvarligt bor rdknas med enligt ASEK, men detta
verkar sdllan genomfoéras i praktiken. | den férdjupade litteraturanalysen undersoktes mojligheten att
inkludera svarvarderade effekter och detta konstaterades mojligt ur ett teoretiskt perspektiv, men
for resurskravande ur ett praktiskt perspektiv om effekten inte forvantas ha betydande paverkan pa
resultatet. Ett fortydligande av vilka kostnader och nyttor som ska inkluderas ndar metoden tillampas
pa just riskreducerande atgarder hade resulterat i 6kad kvalitet, battre jamférbarhet och farre
mojligheter att géra forenklingar som leder till missvisande resultat.

8.2.2 Okad forstaelse for vardet kostnads-nyttoanalyser kan tillféra

Att utveckla metoden ar ett viktigt steg for att gora kostnads-nyttoanalyser till ett mer handfast
verktyg vid beslut om riskreducerande atgarder, men det behdvs ocksa en storre forstaelse for varfor
kostnads-nyttoanalyser bér genomféras och vilket virde de tillfér. Aven om ”good practice” kan
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tillampas i manga fall kravs kontinuerlig reflektion kring beslut om riskreducerande atgarder for att
kunna sékerstalla effektiv resursanvandning. Att en atgard ar “good practice” forutsatter att dess
effekt har utvarderats och konstaterats vara kostnadsnyttig. | infrastrukturprojekt som ar kostsamma
hade férmodligen stora besparingar kunnat géras om det alltid var de mest kostnadseffektiva
atgarderna som vidtogs, men majligheten att vidareutveckla dagens praxis forutsatter att samtliga
aktoérer i infrastrukturplaneringen har forstaelse for vardet som kostnads-nyttoanalyser tillfor i
riskhanteringen.
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9 Slutsatser

Arbetets malsattning var att besvara foljande fragestallningar:

Hur genomférs kostnads-nyttoanalyser i infrastrukturplaneringen i dagsldget i
samband med beslut avseende riskreducerande Gtgdrder?

Vilka utmaningar finns med att applicera metodiken fér kostnads-nyttoanalyser
pd riskreducerande dtgdrder?

Vilka problem med anvéndandet av vdrdet ett statistiskt liv belyser
forskningslitteraturen och hur féreslar forskarna att de hanteras?

Bér svarvdrderade effekter inkluderas i kostnads-nyttoanalyser och hur kan de i sG
fall viirderas i monetdra termer?

Den forsta fragestallningen besvarades i intervjuer samt i granskningen av kostnads-nyttoanalyser.
Resultatet visar att kostnads-nyttoanalyser framst tillampas i beslut om riskreducerande atgarder inom
sarskilt komplexa infrastrukturprojekt och att genomférandet och kvaliteten i analyserna varierar.
Metodiken som f6ljs ar i regel baserad pa ASEK-rapporten, men i praktiken gors ofta forenklingar som
innebédr att bara kostnader och nyttor som har konkreta varden inkluderas i berdkningarna. Ofta
anvands enbart investeringskostnaden i berdkningarna trots att teorin visar pa att atgardens hela
livscykelkostnad borde beaktas. For nyttorna verkar den begransande faktorn vara svarigheter att
uppskatta vardet av olika nyttoeffekter och att man darav véljer att enbart tillampa kalkylvarden for
olycksrisker fran ASEK. Samhallets aversion mot olyckor med stora konsekvenser representeras ibland
med en aversionsfaktor i berdkningarna. Vad géller den slutliga bedomningen av kostnadsnytta verkar
principen att vdardet av nyttan ska Overstiga kostnaden, den samhallsekonomiska definitionen av
I6nsamhet, vara det centrala kriteriet i Sverige dven om internationell litteratur ifrdgasatter om den
principen ar applicerbar i kontext som berér manniskors liv och halsa.

Avseende utmaningarna med att tilldmpa kostnads-nyttoanalyser i praktiken var det framsta resultatet
att metodiken som finns tillgdnglig i Sverige inte ar anpassad for att tillampas pa riskreducerande
atgarder. Fragor relaterade till vilket systemperspektiv analysen ska utga ifran, om och hur parametrar
som riskaversion ska beaktas samt hur nyttoeffekter utdver reducerad olycksrisk kan varderas lamnas
oklara eller obesvarade. | intervjuerna framkom dven att det finns viss kontrovers avseende vardet av
ett statistiskt liv dar nagra respondenter menar att det inte ar lampligt ur ett etiskt perspektiv att
vardera manniskors sdkerhet i pengar. En annan utmaning som lyftes av respondenterna var att det
finns stora osakerheter kopplade till risker som utreds i samband med infrastrukturplanering. Det
handlar ofta om handelser som intraffar med valdigt lag sannolikhet men som far stora konsekvenser.
Nagra respondenter menade att detta gor att osakerheterna i kostnads-nyttoanalyserna blir
svarhanterliga. Granskningen av kostnads-nyttoanalyser visar dock att det i manga fall genomfors en
kanslighetsanalys som atminstone i viss utrdackning kan anses hantera osdkerheterna.

De tva sista fragestadllningarna besvarades i litteraturstudien utifran utvalda forskningsartiklar.
Avseende vdrdet av ett statistiskt liv (VSL) visar litteraturen pa att den aversion som finns mot
begreppet framst beror pa en bristande forstdelse for vad vardet representerar. En vanlig
missuppfattning ar att det har satts ett pris pa manniskors liv, men det VSL egentligen syftar till ar en
aggregering av individers betalningsvilja for en liten reducering av risken att omkomma i en viss olycka.
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| engelsk litteratur anvands begrepp som pa svenska motsvarar vdrdet av att rddda ett statistiskt liv
eller vdrdet av att férhindra ett dédsfall av denna anledning. Det finns ocksa forslag pa att undvika
aggregering genom att istallet prata om vardet av en mikroriskreduktion. Problematiken med VSL ror
dock inte bara begreppet i sig, utan dven att kalkylvdrden som har tagits fram anvands inom flera
amnesomraden. VSL i Sverige dr framtaget genom att undersdka betalningsvilja for minskad risk att
omkomma i en trafikolycka, men manniskors riskperception gor att VSL inte kan antas vara detsamma
for andra risker. Nar VSL anvands i kostnads-nyttoberakningar for andra risker an trafikolyckor bor det
darfor géras med stor forsiktighet.

Avseende svarvarderade nyttor sager litteraturen att de flesta faktorer kan Oversattas till monetéra
termer. Att vardera svarkvantifierade effekter kan krdva omfattande intervju- eller
enkatundersdkningar, men att inte inkludera dessa faktorer i berakningar av kostnadsnytta kan gora
att en riskreducerande atgérds positiva effekt underskattas. Om vardet av de svarvarderade nyttorna
endast star for en marginell del av den totala nyttan kan det dock racka att behandla dem i verbala
termer.
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Bilaga A — Kort historia om kostnads-nyttoanalysens ursprung

Den filosofiska grunden till kostnads-nyttoteorin kommer fran utilitaristerna som betonade att de
atgadrder som gav storsta mojliga nytta till storsta maojliga antal skulle valjas. Ursprunget fér metodiken
kan daremot harledas till ett flertal ekonomer som under 1800- och bdrjan av 1900-talet publicerade
teorier om kostnadsnytta. Tva av dessa var brittiska ekonomer som pa det senare 1930-talet borjade
ifragasatta hur man varderade samhallsnytta. John Hicks pastod att policys som bidrar till en total
Okning av reala intakter alltid ar férdelaktiga for samhallet och Nicholas Kaldor utryckte att ett projekt
alltid ar onskvart om de ekonomiska férdelarna ar stérre an de ekonomiska forlusterna. Tillsammans
lade dessa ekonomer grunden till det som senare fick namnet Kaldor-Hicks-kriteriet och som ligger till
grund for dagens kostnads-nyttoteori (Chicago chapter, 2011).

| praktiken brukar det sagas att kostnads-nyttoanalyser forst forekom i USA i samband med the Flood
Control Act 1936, vilket faktiskt var innan Kaldor-Hicks-kriteriet hade formulerat. Dar konstaterades
det att kunna kontrollera dversvdmningar var ett samhallsintresse och nagot som skulle gynna
valfarden. Lagstiftningen sade att regeringen bor godkanna projekt som bidrar till 6kad kontroll 6ver
oversvamningar om fordelarna, for personerna de tillfaller, 6verstiger kostnaderna. Lagen sade
daremot ingenting om vilka férdelar som skulle varderas eller hur. Den syftade dessutom enbart till
investeringskostnaderna och beaktade inte nagra eventuella negativa samhéllseffekter (Pearce, 1983).

Metodiken blev tydligare nar the Green Book utgavs i USA ar 1950 och fastslog berakningsprinciper for
offentliga projekt, framforallt gallande vatten och vagar, och kan ses som starten av utformandet av
kostnads-nyttoanalysmetodiken. Senare under 1950-talet gav flera olika nationalekonomer ut
ytterligare bocker om kostnads-nyttoanalyser och under 1960-talet fordes teorin vidare till resten av
varlden (Mattsson, 2006).
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Bilaga B — Kriterier for riskvardering i infrastrukturplanering

| Sverige finns inga fastlagda riskkriterier for var gransen gar mellan acceptabel och oacceptabel
riskniva. Praxis inom fysisk planering ar dock att DNVs kriterier for riskhantering tillampas. Detta
forslag pa riskkriterier presenteras i Figur 5.
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Figur 5. Riskkriterier framtagna av DNV.

Risker i tunnlar kan anses sarskilt komplexa eftersom osdkerheterna ar stora, men en eventuell olycka
kan f& mycket allvarliga konsekvenser. Av den anledningen har ett arbete med att ta fram specifika
riskkriterier for tunnlar pagatt under flera ar. | Sdkerhetsmdl i tunnlar har Risktec Projektledning och
COWI (2019) tagit fram forslag pa riskkriterier for vagtunnlar, jarnvagstunnlar, tunnelbanor och
sparvagstunnlar. Kriterierna presenteras i Figur 6.
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Figur 6. Férslag till riskkriterier i tunnlar.
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For jarnvagstunnlar har Trafikverket tagit fram egna riskkriterier i Krav tunnelbyggande (Trafikverket,
2016). Kriterierna illustreras i grafen i Figur 7.

Kriterier for samhallsrisk i jarnvagstunnlar
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Figur 7. Riskkriterier for jarnvdgstunnlar.

Dessa kriterier skiljer sig en del fran de tva ovan. Den stora skillnaden mellan oacceptabel frekvens
for olyckor med ett dodsfall och olyckor med tva dédsfall visar pa att det finns en stor aversion mot
olyckor dar tva eller fler omkommer. Att frekvensen ar angiven i antal handelser med N eller flera
dodsfall per tagkilometer innebar att man tar hansyn till anldggningens nytta genom att en jarnvag
dar manga tag gar hamnar lagre pa frekvens-axeln an en jarnvag dar fa tag gar.

Angaende risker som hamnar mellan den 6vre och undre gransen sager kriterierna i Krav
tunnelbyggande att riskreducerande atgarder ska vara kostnadseffektiva. For att géra bedomningar
om kostnadseffektivitet ska Berdkningsmetodik fér samhdllsekonomiska principer och kalkylvirden
fér transportsektorn, ASEK 5.22 tillampas tillsammans med principen att nettonuvardeskvoten ska
vara storre dn 0, men det star ocksa att byggherren kan vélja att vidta andra forbattringsatgarder
som inte har oproportionerligt stor kostnad i forhallande till riskreduktionen. Detta antyder att dven
atgarder vars kostnad Overstiger nyttan skulle kunna implementeras, men att beslutet om vad som &r
rimligt ar upp till byggherren.

2 Sedan TDOK 2016:0231 gavs ut har ASEK5.2 ersatts av 7.0.

46



Bilaga C - Informationssékning

| denna bilaga redogors for de sokningar som har gjorts i den inledande och fordjupade
litteraturstudien.

Inledande litteraturstudie
Foljande s6kord och s6kstrangar har anvants i Google Sok:

— Infrastrukturplanering process

— ALARP

— Cost benefit analysis

— Cost benefit analysis ALARP

— Cost benefit analysis risk reduction

Fordjupad litteraturstudie

Har presenteras sokstrangarna som anvandes i Scopus. Den forsta anvandes for sékningar relaterade
till vardet av ett statistiskt liv.

TITLE-ABS-KEY ("cost benefit analysis" OR "benefit cost analysis" OR cba) AND
TITLE-ABS-KEY ("value of a statistical life" OR "value off saving a statistical life" OR
"value off preventing a fatality") AND TITLE-ABS-KEY (safety OR security)

Den andra sokstrangen anvandes for att hitta mojliga satt att vardera svarvarderade nyttor pa:

TITLE-ABS-KEY (“cost benefit analysis” OR "benefit cost analysis" OR cba) AND
TITLE-ABS-KEY (safety OR security) AND TITLE-ABS-
KEY (monetiz* OR quantif* OR valu*) AND TITLE-ABS-KEY (intangible OR
indirect) AND TITLE-ABS-KEY ("risk reduc*")

Resultaten av s6kningarna har sammanstallts i Tabell 5. Sokresultat i Scopus.Tabell 5.

Tabell 5. S6kresultat i Scopus.

Sékomrade Sokresultat Relevanta titlar Relevanta skrifter
VSL 27 8 2
Svarvarderade nyttor 5 2 1

Resultaten i tabellen visar att s6kningarna gav en begransad mangd resultat. Efter att ha last
sammanfattningen av resultaten vars titlar bedomdes relevanta kunde enstaka artiklar véljas ut som
mest lampade for att besvara fragestallningarna.

Det gjordes dven en sdkning for att undersodka var forskningslitteraturen sdger om anvandandet av
aversionsfaktor i kostnads-nyttoanalyser i sakerhetskontext. Foljande sokstrang anvandes:

TITLE-ABS-KEY ("cost benefit analysis" OR "benefit cost analysis" OR
cba) AND TITLE-ABS-KEY ("risk aversion" OR "catastrophe aversion" OR "aversion
factor") AND TITLE-ABS-KEY (safety)

Denna sOkning gav 13 resultat, men inget av resultaten uppfyllde kriterierna for att inkluderas i
litteraturstudien.
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https://www-scopus-com.ludwig.lub.lu.se/results/documentSpellSuggest.uri?sort=plf-f&src=s&st1=%22cost+benefit+analysis%22+or+%22benefit+cost+analysis%22&st2=%22value+of+a+statistical+life%22+or+%22value+of+saving+a+statistical+life%22+or+%22value+of+preventing+a+fatality%22&searchTerms=safety+or+security%3f%21%22*%24&sid=c9ac8b5202be15b69d5874b7c827bc7b&sot=b&sdt=b&sl=244&s=%28+TITLE-ABS-KEY+%28+%22cost+benefit+analysis%22+or+%22benefit+cost+analysis%22+%29+AND+TITLE-ABS-KEY+%28+%22value+off+a+statistical+life%22+or+%22value+off+saving+a+statistical+life%22+or+%22value+off+preventing+a+fatality%22+%29+AND+TITLE-ABS-KEY+%28+safety+or+security+%29+%29&origin=resultslist
https://www-scopus-com.ludwig.lub.lu.se/results/documentSpellSuggest.uri?sort=plf-f&src=s&st1=%22cost+benefit+analysis%22+or+%22benefit+cost+analysis%22&st2=%22value+of+a+statistical+life%22+or+%22value+of+saving+a+statistical+life%22+or+%22value+of+preventing+a+fatality%22&searchTerms=safety+or+security%3f%21%22*%24&sid=c9ac8b5202be15b69d5874b7c827bc7b&sot=b&sdt=b&sl=244&s=%28+TITLE-ABS-KEY+%28+%22cost+benefit+analysis%22+or+%22benefit+cost+analysis%22+%29+AND+TITLE-ABS-KEY+%28+%22value+off+a+statistical+life%22+or+%22value+off+saving+a+statistical+life%22+or+%22value+off+preventing+a+fatality%22+%29+AND+TITLE-ABS-KEY+%28+safety+or+security+%29+%29&origin=resultslist
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Bilaga D - Intervjuguide

Nedan redogors for hur respondenter for intervjuerna valdes ut och vilka intervjufragor som
anvandes.

Urval av respondenter

Kontaktuppgifter till mojliga intervjupersoner erhélls fran handledare pa LTH och pa WSP. Ett
generellt mejl med férfragan om att delta i en intervju formulerades och skickades till tva
respondenter fran respektive aktor som skulle inga i intervjustudien. Samtliga personer som
forfragan skickades till visade intresse for att delta och fler forfragningar behévdes darfor inte skickas
ut. | ett av fallen erbjod sig respondenten att bjuda in ytterligare tva kollegor till intervjutillfallet for
att kunna bidra med mer kunskap och fler perspektiv under intervjun, vilket accepterades.

Intervjufragor

Nedan presenteras samtliga fragor som anvandes i intervjustudien. Majoriteten av fragorna stalldes
till samtliga respondenter, men intervjuerna avslutades med nagra fragor som var olika beroende pa
vilken aktor respondenten tillhor.

Inledande fragor

— Vad ar din yrkesroll?
— Vilken utbildning har du?

Aktorernas roller

— Vilken roll har ni som aktor i infrastrukturplaneringen?
— Vilken roll har ni som aktor vad géller beslut om riskreducerande atgarder?

Praxis

— Hur upplever du att kostnads-nyttoanalyser anvands for att stotta beslut avseende
riskreducerande atgarder i dagslaget?
o For vilka typer av projekt och for vilka atgarder féorekommer dem?
o | vilket skede av planeringen?
— Vilka riktlinjer brukar man hanvisa till vid utférandet av kostnads-nyttoanalyser?
o Arde tydliga nog?
o Anser du att dessa riktlinjer ar applicerbara for riskreducerande atgarder?
— Vad tror/tycker du &r de stora utmaningarna med att utféra en kostnads-nyttoanalys for en
riskreducerande atgard?
o Har du nagra forslag pa hur dessa utmaningar kan hanteras?

Alternativ till kostnads-nyttoanalys

— Anser du att det finns nagot alternativt verktyg som uppfyller samma behov som kostnads-
nyttoanalyser i det hdar ssmmanhanget?

— Vilka metoder anvdander man for att vardera och jamfora riskreducerande atgarder nar det inte
gors nagon kostnads-nyttoanalys?
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Berdkning av kostnadsnytta

Vilket perspektiv bor man ha pa kostnaden for en riskreducerande atgard?

Vilka faktorer tar man héansyn till ndr man uppskattar en riskreducerande atgards nytta?

Tar man hansyn till hur kostnader och nyttor fordelar sig 6ver samhallet och olika aktorer?
Hur ser du pa anviandandet av aversionsfaktor i kostnads-nyttoberdkningar for att beakta
samhallets/beslutfattarens installning till risk?

Bedémning om I6nsamhet

Nettonuvéardeskvoten &r ett vanligt satt att bedoma en atgards Ionsamhet pa. Anser du att
det &r ett fungerande matt pa en riskreducerande atgards kostnadsnytta?

o  Finns det situationer dar man avviker, eller borde avvika, fran principen att nyttan for
en atgard ska vara storre dn kostnaden?

o Hade anvandandet av disproportionalitetsfaktorer, som Storbritanniens Health and
Safety Executive rekommenderar, kunnat vara aktuellt i Sverige for att avgdra nar en
atgards kostnad blir oproportionerligt stor i forhallande till dess riskreducerande
effekt?

Aktorsspecifika fragor

Trafikverket

| Trafikverkets regelverk for tunnelbyggande star det dels att principen NKK>0 ska tillampas,
men det star dven i fortydligandet av byggherreval att byggherren kan ange sakerhetsatgarder
som inte har orimligt stor kostnad i férhallande till riskreduktionen om samhéllsrisken arinom
ALARP-omradet. Hur avgér man nar en kostnad blir orimligt stor?

Vad kan Trafikverket gora for att kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande atgarder ska
utforas i stérre utstrackning?

Linsstyrelse och Rdddningstjanst

Pa vilket satt paverkar forekomsten eller avsaknaden av kostnads-nyttoanalyser for
riskreducerande atgarder ert arbete?

Vad anser du att ni som aktor kan gora for att sdkerstdlla att beslutsfattare far ratt
forutsattningar for att fatta bra beslut avseende riskhantering?

Konsult

Vad tror du ar anledningarna till att kostnads-nyttoanalyser sillan efterfragas i detta
sammanhang?

Anser du att ni som konsulter har rdtt kompetens for att utgéra en kostnads-nyttoanalys
nar/om ni far i uppdrag att géra en?

Avslutande fraga

Har du nagra andra kommentarer eller synpunkter som inte har tackts in av intervjufragorna?
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Bilaga E - Sammanfattning av intervjuer

Baserat pa de transkriberade intervjuerna gjordes sammanfattningar dar de standpunkter som jag
uppfattade tydligast och mest intressanta fran respektive intervju framférs. Sammanfattningarna
syftar till att dterge resultaten fran intervjuerna i ett koncentrerat format.

Intervju 1
Organisation Trafikverket
Yrkesroll Specialist inom stora projekt

Datum fér genomférande 2020-04-06

Respondenten upplever att kostnads-nyttoanalyser kommer in i ett sent skede av
projekteringsarbetet, antingen for att motivera vidtagande av atgarder eller for att avbdja
atgardsforslag. For att man ska kunna gora en kostnads-nyttoanalys behover riskbilden och
atgardsforlag vara framtagna, vilket blir en begransning, men nar de genomfors i ett for sent skede
forlorar de sitt genomslag. Respondenten papekar ocksa att analyserna blir av varierande kvalitet
eftersom det saknas enhetlig praxis.

Vad giller riktlinjer for utférande av en kostnads-nyttoanalys anser respondenten att den vagledning
som finns och tillampas inom infrastrukturprojekt ar ASEK-rapporten, men i grunden ar det upp till
varje projektledning att besluta hur man varderar atgarder i respektive projekt. Problemet med
metodiken som ASEK beskriver innebar att risk, som ar ett tvaddimensionellt problem med
sannolikhet och konsekvens, omsatts i en dimension — pengar. Detta innebar att metodiken, nar den
tillampas i risksammanhang, blir missvisande och leder till felaktiga resultat.

Det man egentligen borde jamfora ar sdkerhetsnivan kontra livscykelkostnad. | dagslaget har man for
stort fokus pa investeringskostnaden och det &r vanligt att man missar andra kostnader som
egentligen bor inkluderas. Att sedan jamfora kostnaden med nyttan i form av en nettonuvardeskvot
resulterar i en platt analys. Att fokusera for mycket pa principen att nettonuvardeskvoten ska vara
positiv kan dessutom leda till att man férutsatter att kostnadsnyttiga atgarder automatiskt leder till
en tillrackligt hog sakerhetsniva, men sa ar det nédvandigtvis inte.

| fragan om aversionsfaktorn konstaterar respondenten att samhallet har en aversion mot
katastrofer, men tror inte att |6sningen ar att infora en konstant aversionsfaktor i berakningar.
Istdllet borde aversion vara en rorlig parameter som hjalper oss att forsta hur riskbilden forandras
beroende pa om vi beaktar riskaversion eller inte.

For att kostnads-nyttoanalyser ska bli en naturlig del av beslutsunderlaget anser respondenten att
det kravs att Trafikverket tar fram en metodbeskrivning, som ar anpassad for att mata konsekvenser
som dodsfall och skador, fér hur man goér kostnads-nyttovarderingar. | dagsldget finns det ingen
direkt dgare av fragan. Ofta hamnar ansvaret pa byggprojektet, men dar finns for hog press pa tids-
och budgetram for att fragan om atgarders kostnadsnytta ska inrymmas. Det behdvs ett statligt
program som faststaller hur man ska jobba med denna fraga for att det ska bli praxis.

50



Intervju 2

Organisation Raddningstjansten Ostra Gétaland

Yrkesroll Brandingenjor
Datum fér genomférande 2020-04-14

Enligt respondentens erfarenhet ar det valdigt sallan det framgar vilka avvagningar som har gjorts
mellan olika riskreducerande atgarder i ett beslut. Kostnads-nyttoanalyser i samband med
riskutredningar relaterade till farligt gods, vilket ar den vanligaste typen av riskbedomningar som
respondenten hanterar, ar valdigt sallsynt. De ganger resonemang om kostnadsnytta for
sdkerhetsatgarder dyker upp ar det i stora och komplexa infrastrukturprojekt. Att diskussionen kring
riskreducerande atgarder kommer in i ratt skede &r viktigt for att atgarderna ska kunna fa en
samverkande effekt.

Overlag tror respondenten att det saknas bra underlag fér att kunna genomféra kostnads-
nyttoanalyser i riskbedomningar, men papekar att det ar maojligt att byggherrar, riskkonsulter eller
andra inblandade aktorer har egna riktlinjer eller tidigare genomforda projekt de utgar ifran.

Generellt sett saknas hansynstagande till samhallspaverkan som avsténgning av vagar eller stadsdelar
till foljd av olyckor. Att enbart satta ett varde pa olyckans kostnad utifran forvantat antal omkomna
personer ger inte hela bilden. Vissa konsekvenser ar svara att kvantifiera och kanske &r det i de fallen
battre att fora kvalitativa resonemang. Att bara presentera en siffra, som nettonuvardeskvoten, for
att avgora en atgards I6nsamhet racker inte. Dessutom finns det risk fér misstolkningar om
beslutsfattaren som tittar pa nettonuvardeskvoten inte har forstaelse for riskhantering och den
kontext berdkningarna har gjorts i.

En problematik inom branschen &r att meningsskiljaktigheter angdende vem som ska sta for
kostnader for skyddsatgarder nar det ar olika aktorer inblandade. Exempelvis kan kommunen stélla
hoga krav pa Trafikverket for att de vill kunna bygga sa nara Trafikverkets anldggning som mdjligt,
men ingen av parterna vill sta for kostnaden for skyddsatgarderna.

Respondenten tror att det finns ett glapp i kommunikationen mellan olika aktorer och till viss del blir
det Raddningstjanstens roll att fylla det. Nar det inte genomfdrs kostnads-nyttoanalyser for att
motivera skyddsatgarder blir det ofta Raddningstjansten som maste se till att atgardsférslag kommer
med i planbestammelser, fér om atgarderna inte star med dar kan byggherren avfarda dem i ett
senare skede. For att kostnads-nyttoanalyser ska inga i beslutsunderlaget maste kommunens
kunskapsniva hojas sa att de har forutsattningar att bestélla ratt beslutsunderlag och tolka det, men
det kan dven vara upp till konsultfirmor att bli battre pa att sélja in kostnads-nyttoanalyser i
upphandling. Det hade ocksa kravts att det sattes vissa kvalitetskrav pa analyserna och att nagon
myndighet har i ansvar att se till att de kraven uppnas.

Intervju 3
Organisation Raddningstjansten Syd
Yrkesroll Riskingenjor

Datum for genomférande 2020-04-14
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| en riskbedémning dar risknivan inte ar tolerabel brukar det generellt sett foreslas riskreducerande
atgarder, men de varderas sdllan varken kvalitativt eller kvantitativt. Enligt respondentens
uppfattning anvands inte kostnads-nyttoanalyser i nagon stérre omfattning, men nar det anvands sa
ar det framforallt i stora projekt. Sjalva riskfragan kommer in ganska sent i planeringen. Ibland sa
sent som i projekteringsfasen och det gor det svart att behandla riskfragan pa ett kostnadseffektivt
satt.

Anledningen till att kostnads-nyttoanalyser inte anvands i nagon stor utstrackning tror respondenten
beror pa att det inte finns nagon kortfattad handledning for metodiken, att man behdver
standardisera riskanalys-processen och att det 4&r manga discipliner som maste samordnas. |
dagslaget ser respondenten inte att det finns nagon efterfragan pa kostnads-nyttoanalyser for
riskreducerande atgarder fran bestallarnas sida, men om det beror pa okunskap eller att man inte
anser det nddvandigt dr oklart. Respondenten tror att beslutsfattarens underlag ofta ar ganska
begrdnsat och att man gor relativt fa egna varderingar. Istdllet litar man pa uttalanden och forslag
fran konsulter och Raddningstjansten.

Det finns ocksa problematik kring vardering av olika faktorer i kostnads-nyttoberakningar. Fran ett
ingenjorsperspektiv ar det nddvandigt att alla faktorer gar att kvantifiera, sa att det gar att rdkna p3,
men det kan ocksa resultera i att analyserna blir platta. Att ansatta vardet av ett statistiskt liv gor det
maijligt att raékna med manniskoliv i en monetar enhet, men det &r en svar uppgift som bara
Trafikverket har tagit sig an. Respondenten tror att man tydligare hade behover vaga sdkerhetsnivan
mot vad man &r villig att betala for samhallet. Man behdver ocksa ta hansyn till hur resurser fordelas
mellan olika samhallsintressen.

Respondenten menar att det behovs ett paradigmskifte for att kostnads-nyttoanalyser ska anvandas i
storre utstrackning i riskanalyser. Flera myndigheter efterfragar den utvecklingen, men det arbetet
maste drivas framat av nagon storre aktor som Trafikverket eller Lansstyrelse.

Intervju 4
Organisation Lansstyrelsen i Stockholm
Yrkesroll Riskingenjor

Datum fér genomférande 2020-04-21

Vad respondenten kan se i sitt arbete ar kostnads-nyttoanalyser inte sarskilt vanligt férekommande.
Trafikverket jobbar med kostnadsnytta en del, framforallt vad géller trafiksdkerhet, men i kommunal
planering ar det ovanligt. Ibland kan det finnas med resonemang kring kostnadsnytta, t.ex. genom att
en konsult i riskbedémningen konstaterar att en viss atgard har sa pass liten effekt pa individ- och
samhallsrisken att det inte 4r motiverat att vidta den. Lansstyrelsen hanterar inte fragan om huruvida
en atgard ar kostnadsnyttig eller ej. Respondenten menar att deras uppdrag ar att sdkerstalla att
projektets sakerhetsniva ar godkand utifran de acceptanskriterier man har faststallt, men att fragan
om vilka atgarder som vidtas ar upp till byggherren.

En problematik inom infrastrukturprojekt ar att frekvensen for olyckor ar valdigt lag. Enligt
respondenten kan det innebéra att atgardsforlag avbojs med motiveringen att de har for |ag effekt pa
riskbilden for att den extra kostnaden ska vara motiverad, men om en olycka val intraffar blir det
oerhort kostsamt om skyddsatgarder inte finns pa plats. Respondenten tror att ett vanligt misstag ar
att man i berdkningarna endast tar hansyn till nyttan att minska det férvantade antalet omkomna,
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men att effekter som 6kad upplevd sdakerhet och trygghet eller kortare och farre driftstopp ofta
forbises. Om sa ar fallet innebar det att farre atgarder blir [onsamma ur ett kostnads-nyttoperspektiv.

Vad géller fordelningen av kostnader och nyttor éver olika aktorer sa har man enligt respondenten
ett ganska smalt och kortsiktigt perspektiv. Det ar inte alltid samma aktér som star for kostnaden for
skyddsatgarden som hade paverkats om en olycka intraffar vilket kan innebéra att det blir svarare att
fora en dialog kring fragan.

Respondenten menar att det viktiga ar att man ar 6ppen med vad man vet och inte vet samt att man
inte enbart fokuserar pa slutresultatet. Detta blir extra patagligt nar olycksfrekvenserna ar mycket
laga och man far stora osédkerheter. Nar resonemangen kring riskreducerande atgéarder blir for
kortfattade kan det upplevas dolt i det tekniska underlaget och det blir svart fér beslutsfattaren att fa
full forstaelse for vad man fattar beslut om.

N&r man diskuterar hur stora risker man ar villig att acceptera papekar respondenten att det kan bli
ett ganska politiskt beslut. Till f6ljd av manniskors riskperception finns det olyckor som samhallet ar
extra radda for, och just de handelserna kanske man ar villig att betala mer for att skydda sig mot.
For handelser som har vildigt allvarliga konsekvenser brukar Lansstyrelsen vara negativa till att
risken accepteras oavsett hur lag frekvensen ar.

Intervju 5
Organisation WSP
Yrkesroll Riskhanteringsexpert

Datum for genomférande 2020-04-22

| infrastrukturprojekt ar det vanligt att risknivan hamnar inom ALARP-omradet, vilket innebar att
kostnads-nyttoanalyser bor genomforas. Respondentens uppfattning ar dock att en stérre andel av
analyserna gors for att motivera att atgarder inte behdver vidtas med syftet att medverka till en
billigare anlaggning. Naturligtvis vill man hellre satsa pengar pa nagot man vet att man kommer att
ha nytta av dn investera i en riskreducerande atgard for en olycka som intraffar med oerhort lag
frekvens. Ett annat argument ar att den investering som krdvs hade gjort mer nytta pa nagot annat
hall i samhallet.

Nar kostnads-nyttoanalyser genomfors for riskreducerande atgarder ar det enligt respondenten i
stora och komplexa projekt dar man har begransad erfarenhet att utga fran och det saknas
standardiserade l6sningar. Om samtliga myndigheter ar 6verens om att praxis eller I6sningar som
forekommer i kravtext kan tillampas brukar kostnads-nyttoanalyser sallan géras. En nackdel med det
ar att kriterierna vilka man bedémer atgarderna utifran blir implicita.

| Trafikverkets regelverk hanvisar man till ASEK for stod i kostnads-nyttoberdkningar. Aven om ASEK
ger en viss handledning ar den inte anpassad for att anvandas pa atgarder med riskreducerande
effekt. Begreppet riskaversion omnamns exempelvis inte och att satta ett varde pa manskligt liv far
andra konsekvenser &n inom andra tillampningsomraden. Istéllet fér att omvandla den
riskreducerande effekten till monetadra termer menar respondenten att man skulle kunna tillampa
nagon form av multikriterieanalys dar kostnaden varderas i monetdra termer men att nyttan
varderas i antal besparade liv. Det behover inte nédvandigtvis vara en battre metod, men det visar
att det ar mojligt att ha flera dimensioner i beslutsunderlaget.

53



Att kostnads-nyttoanalyser inte anvands i sarskilt stor omfattning tror respondenten kan bero pa att
det ar for svart eller att det kravs fér mycket utredningar i férhallande till analysens tjanlighet.
Respondenten papekar ocksa att det saknas aterkoppling fran driftskedet till bygg- och
projekteringsskedet och att det kan innebara att svarigheter att ta lardomar fran driftskedet vad
giller férbattringar som hade kunnat géras i bygg- och projekteringsskedet. Aven om Trafikverket
ansvarar for bada skedena finns det ingen ekonomisk eller logisk koppling som gynnar
livscykelperspektivet.

Egentligen, menar respondenten, finns det tillrackligt med incitament for att géra kostnads-
nyttoanalyser i dagens regelverk. Det finns krav pa att statens resurser ska anvandas
samhallsekonomiskt bland annat i Trafikverkets regelverk och i miljobalken, sa till stor del handlar
det om en ovana att tillampa dem pa riskreducerande atgarder.

Intervju 6
Organisation Brandskyddslaget
Yrkesroll Brand- och riskkonsult

Datum fér genomférande 2020-04-28

Respondenten har sjalv genomfort en kvantitativ kostnads-nyttoanalys for i en sdkerhetsvardering
for en jarnvagstunnel och menar att det dr inom just infrastrukturprojekt kostnads-nyttoanalyser &r
vanligast férekommande. Anledningen till det menar respondenten ar att det finns
berdakningsmetodik och en del riktvarden inom det tillampningsomradet vilket underlattar mycket.
ASEK-rapporten ar inte helt anpassad for att anvandas pa riskreducerande atgarder, men
respondenten menar anda att den ar tillrdcklig for att kunna tillampas pa sdkerhetshéjande atgarder i
infrastrukturprojekt. For att géora metoden mer greppbar tror respondenten att det hade varit bra
med en handbok som forklarar hur metodiken ska tillampas i praktiken da det inte framgar tydligt i
rapporten.

Enligt respondenten handlar behovet av kostnads-nyttoanalyser till stor del om vilka
acceptanskriterier som anvands och hur de tolkas. Vissa anser att om risken dr inom ALARP-omradet
ska alla rimliga riskreducerande atgarder vidtas tills det att risken hamnar pa en tolerabel niva,
medan andra anser att man redan i acceptanskriterierna har gjort nagon typ av kostnads-
nyttovardering och ddarmed kan vélja atgarder enbart utifran om de har en betydande
riskreducerande effekt. Oftast baseras beslut som fattas kring riskreducerande atgarder pa
rekommendationer fran konsulter, men ibland kan Radddningstjansten eller Lansstyrelsen forespraka
ytterligare atgarder for att projektet ska bli godkédnt snabbare. Byggherren kan ocksa deviera fran
konsultens rekommendation om de anser att foreslagna atgarder blir for kostnadsdrivande.

Att riskreducerande atgarder blir kostnadsdrivande ar dock nagot dven konsulter har i atanke nar de
lamnar rekommendationer till byggherrar. Att foresla extra atgarder, som kanske inte har sarskilt stor
riskreducerande effekt, kan leda till att det blir praxis att vidta den atgédrden och pa sa satt kan
framtida projekt bli dyrare an nédvandigt. Hade det funnits allmanna riktlinjer for vilka atgarder som
ar lonsamma i olika typer av projekt hade det problemet kunnat undvikas.

Vad géller en atgéards riskreducerande effekt anser respondenten att det finns ett flertal faktorer,
utéver en minskning i forvantat antal dodsfall per ar, som borde inga i en kostnads-nyttoanalys. Med
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avseende pa de riskmatt som anvands i riskbedomningar, individ- och samhallsrisk, anser han dock
inte att det mojligt i dagslaget eftersom de enbart tar hansyn till konsekvensen dodsfall.

Om det hade funnits nagon vedertagen metodik for att vardera riskreducerande atgarders
kostnadsnytta tror respondenten kanske att det hade blivit vanligare att konsulter erbjuder det i
upphandlingen. | dagsldget ar metodiken inte tillrdckligt tydlig och det finns for manga och stora
osakerheter som maste hanteras i berakningar av kostnadsnytta.

Intervju 7
Organisation Trafikverket
Yrkesroll Tunnelsdkerhetsspecialist

Datum fér genomférande 2020-05-04

Trafikverket har gjort manga riskanalyser genom aren och darav har manga riskreducerande atgarder
blivit praxis menar respondenten. Det tillampas ocksa atgarder som finns med i regelverk eller som
det stélls krav pa i samradsprocessen. Om man daremot ska bygga en helt ny typ av anldggning eller
det har framkommit forslag pa en ny riskreducerande atgard ska en kostnads-nyttoanalys ska goras
enligt Trafikverkets regelverk.

Eftersom det finns manga tidigare projekt att luta sig mot gérs kostnads-nyttoanalyser inte sarskilt
ofta. Respondenten papekar att om man skulle analysera kostnadsnyttan for atgarder som brukar
vidtas enligt praxis, och de inte visar sig [onsamma, skulle det fortfarande vara svart att argumentera
for att atgarderna inte behovs nar de vidtagits i liknande projekt. Av den anledningen vidtas
formodligen atgarder som inte ar kostnadsnyttiga, men det kan ocksa bero pa att en viss atgard har
positiva effekter som inte syns i en nettonuvardeskvot. Fordelar for drift- och underhallspersonal
eller atgarder som underlattar eventuella raddningsinsatser kan vara svara att kvantifiera men
generellt sett tror respondenten att de flesta faktorer gar att satta siffror pa, om dn med en relativt
stor osdkerhetsfaktor.

Oftast gors kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande atgarder i infrastrukturprojekt i planskedet
och inom Trafikverket hanvisar man till metodiken framtagen av ASEK for utférandet. Det
respondenten tror ar den stora svarigheten med att gora analysen ar att fa med alla faktorer. Ju farre
faktorer man har med desto enklare blir det att jamfora olika projekt, men respondenten anser
egentligen att man borde se till atgarders livscykelkostnad.

Hur kostnader och nyttor som genereras av riskreducerande atgarder fordelas mellan olika aktorer &r
ingen diskussion som respondenten uppmarksammat. Trafikverket ar ofta byggherre och far ta
kostnaden for att vidta riskreducerande atgarder, men atgarderna genererar oftast ocksa nytta for
Trafikverket i form av kortare nedtid och lagre kostnader for att aterstalla anldggningen efter en
olycka.

Det respondenten tror att Trafikverket hade kunnat bidra med fér att underlatta arbetet med
kostnads-nyttoanalyser ar att ta fram kostnader for olika atgarder som brukar foreslas.
Respondenten hade ocksa gérna sett att det fanns kostnads-nyttoanalyser genomférda for de
vanligaste atgarderna, vilka hade kunnat anvdandas som underlag vid beslut om vilka atgarder som
ska vidtas. Problemet med ett sadant utvecklingsprojekt ar att kostnader och varderingar av olika
faktorer varierar med tiden och att livslangden for sadant underlag darmed hade blivit ganska kort.
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Intervju 8

Organisation Lansstyrelsen Vastra Gotaland
Yrkesroll respondent 8 Riskingenjor

Yrkesroll respondent 9 Planhandldggare och processledare
Yrkesroll respondent 10 Brand- och riskingenjor

Datum fér genomférande 2020-05-13

Kostnadsnytta ar enligt respondenterna en aspekt som brukar finnas med i manga projekt, men
oftast i kvalitativa termer. Respondenterna tror att det genomfors vissa kvantitativa kostnads-
nyttoanalyser i stora infrastrukturprojekt, men att det generellt sett inom branschen ar vanligare
med kvalitativa bedémningar utifran erfarenhet. | beslut om riskreducerande atgarder ar det vanligt
att rimlighetsprincipen och principen om undvikande av katastrofer tillimpas och man kan ofta utga
ifran “good practice” och l6sningar fran tidigare projekt. Det finns dock vissa skillnader beroende pa
vad for typ av projekt det ar. For infrastrukturplaneringen har Trafikverket upprattat egna dokument
med riktlinjer for riskhantering. Sarskilt for tunnelprojekt finns det mer specifika kriterier an vad som
finns framtaget inom t.ex. detaljplaneringen.

Angaende behovet av kostnads-nyttoanalyser for riskreducerande atgarder anser respondenterna att
det ar en avvagning man maste géra om huruvida metodiken for att berakna kostnadsnytta ska
forbattras eller om det finns andra satt att hantera fragan pa. Alternativet till att forfina
berdkningsmetodiken hade kanske kunnat vara att ta fram generella riktlinjer och standardiserade
I6sningar. Det kan ocksa vara sa att man anser att kombinationen av kvantitativa och kvalitativa
analyser som anvands i dagslaget ar tillrackligt bra.

Respondenterna menar att ett av problemen med de kvantitativa kostnads-nyttoanalyserna ar de
osdkerheter som finns i den data som anvands i riskbedémningar. De innebar en begransning i
berdkningarnas detaljniva. Det handlar bland annat om osdkerheter avseende vilket perspektiv man
har pa kostnader och nyttor, hur man skattar vardet av ett liv och vilken effekt en viss
riskreducerande atgard har. Respondenterna papekar ocksa att olika aktorer kan ha olika perspektiv
pa kostnader och nyttor. Medan en entreprendr framst tanker pa byggkostnaden har en forvaltare
formodligen hela livscykelkostnaden i atanke.

Hade det funnits nationella kriterier for riskhantering tror respondenterna att resultatet fran
riskbedémningar skulle paverkas mindre av vem som utfér analysen och bli mer jamforbara. Innan
det finns en standardiserad metod for riskvardering hade en férfinad metodik for kostnads-
nyttoanalyser formodligen inte tillfort ndgon storre nytta.
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