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Riksdagens revisorers forslag angaende
Nya végar till vdgar och jarnviagar?
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1 Revisorernas granskning

Riksdagens revisorer har pé eget initiativ granskat vig- och jarnvigsinveste-
ringar som helt eller delvis finansieras pa annat sitt 4n med anslag &ver
statsbudgeten. Granskningen har inriktats bade p& de olika finansieringsfor-
mer som har anvénts och pa det samhéllsekonomiska underlag som har tagits
fram for beslut om vig- och jérnvéigsinvesteringar.

Resultatet av revisorernas granskning har redovisats i rapporten 2000/01:5
Nya viégar till vigar och jarnvigar?. I rapporten granskas olika motiv till
alternativ finansiering och finansieringsformernas ekonomiska konsekvenser.
I rapporten presenteras ocksé en granskning av kvaliteten pa de samhillse-
konomiska kalkylerna for fyra stora infrastrukturinvesteringar med alternativ
finansiering — Arlandabanan, Botniabanan, Citytunneln och Sodra lanken.

Rapporten aterfinns som bilaga 1 till denna skrivelse. Rapporten har re-
missbehandlats. En sammanfattning av remissvaren finns i bilaga 2. T det
foljande redovisar revisorerna en sammanfattning av rapporten samt sina
slutgiltiga 6vervidganden med anledning av granskningen.

1.1 Sammanfattning av rapporten

Enligt budgetlagens huvudregel ska infrastrukturinvesteringar finansieras
med anslag over statsbudgeten. Det innebdr att investeringarna ska betalas pé
en gang med statens 16pande inkomster. Riksdagen har dock mdjlighet att
besluta att en investering, i t.ex. vag- och jarnvégsinvesteringar, ska finansie-
ras pa annat sétt &n med anslag.

Denna mojlighet har riksdagen utnyttjat flera ganger. Vag- och jarnvégsin-
vesteringar har finansierats med 1dn i Riksgédldskontoret (t.ex. E 18/E 20
Orebro—Arboga), statligt garanterade 1n p& marknaden (t.ex. Botniabanan)
och lan fran kommuner, s.k. forskottering (t.ex. Tranebergsbron). Investe-
ringar kan ocksé avgiftsfinansieras (t.ex. R6dobron), samfinansieras av olika
parter (t.ex. Citytunneln) eller privatfinansieras genom partnerskap (t.ex.
Arlandabanan). Finansieringsformerna motiveras pa olika sitt och har olika



ekonomiska konsekvenser for staten. I en del fall har flera finansieringsfor-
mer anvénts for en och samma investering.

Gemensamt for manga alternativa finansieringsformer &r att hela investe-
ringsbeloppet inte belastar statsbudgeten nér investeringen dger rum. I stéllet
sprids kostnaden ut Over en lidngre tid. Detta innebér att framtida anslag
intecknas for betalning av redan gjorda investeringar, vilket kan begrinsa
framtida riksdagars mdjlighet att besluta om nya investeringar eller &dndrad
inriktning eller omfattning pa investeringarna. Dessutom finns risk for att
utgiftstaket forlorar sin roll, i den méan det dr ett uttryck for en strdvan att
begrinsa de statliga utgifterna.

Mojligheten att kringgé de finansiella restriktioner som begrénsar omfatt-
ningen av anslagsfinansierade investeringar innebér dock att 16nsamma inve-
steringar kan tidigareldggas, vilket kan skapa samhéllsekonomiska vinster.
En del finansieringsformer kan dessutom medfora effektivitetsvinster, bl.a.
genom riskfordelning och utnyttjande av den privata sektorns kommersiella
kompetens. Vissa finansieringsformer kan underldtta planeringen av ett
enskilt projekt och ge en bittre bild av en investerings kostnad och kvarsté-
ende virde.

Revisorerna konstaterar att erfarenheten av effekterna av vissa finansie-
ringsformer och det empiriska stodet for olika argument &r begrénsat. Revi-
sorerna anser att det dr angeléget att investeringar i vdgar och jarnvégar
genomfors sa kostnadseffektivt som mojligt. Revisorerna tar dock inte still-
ning till i vilken omfattning alternativa finansieringsformer bor utnyttjas.

Revisorerna konstaterar att vig- och jarnvagsinvesteringar hanteras olika i
planerings- och beslutsprocessen beroende pa hur de finansieras. Anslagsfi-
nansierade investeringar ingédr i den ordinarie planeringsprocessen. Denna
planering resulterar i tioariga planer som Viagverket och Banverket reviderar
vart fjarde ar. Vagverket och Banverket upprittar planerna utifrdn en av
riksdagen beslutad ekonomisk ram. Enligt regeringens direktiv ska samhélls-
ekonomisk 16nsamhet vara en utgédngspunkt vid urval och prioritering av
projekten.

Vid sidan om den ordinarie planeringsprocessen hanteras projekt som fi-
nansieras pa annat sitt &n med anslag. Planeringen gors inte utifrén nagon
samlad ekonomisk ram, utan varje projekt planeras for sig. Prioriterings-
grunderna blir ddrmed inte lika klara som for anslagsfinansierade projekt.

Av de fallstudier som har gjorts inom ramen for revisorernas granskning
framgar att det finns betydande brister i det samhéllsekonomiska underlaget
for besluten om de studerade védg- och jarnvégsinvesteringarna, som berak-
nas kosta sammanlagt ca 30 miljarder kronor. Revisorerna anser att underla-
get dr av sd bristfdllig karaktdr att det innebér risk for att beslut fattas som
kan medfora samhallsekonomiska forluster pa flera miljarder kronor.

Revisorerna anser att samhillsekonomiska kalkyler utgér en viktig del av
det samlade beslutsunderlaget for alla vig- och jarnvagsinvesteringar. Det
faktum att en investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en kalkyl pa-
verkar enligt revisorernas uppfattning inte kravet péd att kalkylerna maste
vara av hog kvalitet. Att kraven pé ett fullgott underlag uppfylls ar sarskilt
viktigt ndr det géller alternativfinansierade projekt av den storlek som ingar i
revisorernas granskning.
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2 Revisorernas dvervdganden och forslag

2.1 Regeringens redovisning av investeringarnas finansiering
maste forbéttras

Rapporten

Revisorerna konstaterar att ménga alternativa finansieringsformer &r forknip-
pade med risker. Darfor bor regeringen vid varje forslag om en investering
med alternativ finansiering for riksdagen klargéra motiven for och riskerna
med den valda finansieringsformen. Aven investeringens inverkan pa statsfi-
nanserna bor klarldggas pé ett tydligt sdtt. Regeringen bor ocksa folja upp
genomforda investeringar och for riksdagen redovisa den valda finansie-
ringsformens effekter.

Revisorerna anser ocksé att det dr angelédget att riksdagen kontinuerligt far
en samlad redovisning av vég- och jarnvégsinvesteringarnas langsiktiga
statsfinansiella effekter, eftersom de flesta alternativa finansieringsformer
medfor att statliga medel tas i ansprék i framtiden (t.ex. for aterbetalning av
1an, for betalning av hyra och for infriande av statliga garantier).

Remissinstanserna

Statskontoret tillstyrker revisorernas forslag om bittre analys och motivering
vid finansieringsbeslut, béttre uppfoljning och utvdrdering av genomforda
investeringar och att en samlad redovisning av statens samtliga finansiella
ataganden tas fram.

Riksgdldskontoret uppger att alternativ finansiering kan leda till felbeslut
och ge merkostnader om skilen for finansieringsldsningen inte ar tydliga.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att det dr viktigt att motiven till valet
av finansieringsform redovisas klart i varje enskilt fall och att de ekonomiska
konsekvenserna beskrivs pa ett sddant sitt att olika finansieringsalternativ
kan jimforas med varandra vid investeringstillfdllet samt att kostnaderna for
infrastrukturen kan foljas upp i efterhand.

Banverket anser att man for investeringar med alternativ finansiering bor
beskriva investeringarnas inverkan pé statsfinanserna.

Landstingsforbundet delar revisorernas uppfattning att regeringens redo-
visning av vig- och jarnvigsinvesteringars finansiering bor forbéttras. Rege-
ringen bor vid varje forslag till investering med alternativ finansiering klar-
gbra motiven for och riskerna med den valda finansieringsformen, menar
forbundet.

Umea kommun delar revisorernas uppfattning att motiven for valet av al-
ternativ finansieringsform alltid ska redovisas och att konsekvenserna pa kort
och lang sikt ska klargoras.

Revisorernas overviganden

Remissinstanserna instimmer i revisorernas uppfattning att regeringen tydli-
gare bor ange sina motiv till val av finansieringsform vid varje forslag om en
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investering som ska finansieras pa annat sitt &n med traditionell anslagsfi-
nansiering. Remissinstanserna haller ocksd med om att de ekonomiska kon-
sekvenserna av en investering bor beskrivas pa ett tydligt sitt.

Revisorerna anser att riskerna och de ekonomiska konsekvenserna bor re-
dovisas noggrant och pa ett sadant sitt att olika finansieringsalternativ kan
jamforas med varandra. En sadan redovisning kan ocksa bidra till att motiven
till valet av finansieringsform framkommer tydligare.

Revisorerna betonar betydelsen av att investeringarna f6ljs upp och utvir-
deras och att resultatet av uppfoljningarna redovisas for riksdagen. Resultatet
av uppfoljningarna kan utgdra virdefull information infér kommande inve-
steringar, eftersom erfarenheten av effekterna av en del finansieringsformer
fortfarande &r begrinsad.

Regeringen bor ocksa for riksdagen arligen presentera en utforlig och sam-
lad redovisning av omfattningen pé och de statsfinansiella effekterna av de
védg- och jirnvégsinvesteringar som finansieras pa annat sitt 4n med anslag
over statsbudgeten.

Revisorerna foreslar

e att regeringen forbéttrar sin redovisning av motiv till, risker med och
ekonomiska konsekvenser av vald finansieringsform vid varje forslag
om en vég- och jirnvigsinvestering som foreslas finansieras pa annat
sdtt 4n med anslag Over statsbudgeten.

e att regeringen forbittrar sin arliga samlade redovisning av omfattningen
pa och de statsfinansiella konsekvenserna av de vag- och jarnvigsinve-
steringar som finansieras pa annat sétt &n med anslag 6ver statsbudge-
ten.

2.2 Planeringsprocessen bor ses over
Rapporten

Revisorerna anser att det finns anledning att se 6ver planeringsprocessen for
investeringar i vigar och jarnvigar. Oversynen bor ta sikte pa en plane-
ringsmodell dir samtliga nationella véig- och jarnvégsinvesteringar som helt
eller delvis finansieras med statliga medel provas inboérdes, oberoende av
finansieringsform. Revisorerna anser att valet av investeringsprojekt bor
baseras pd sambhéllsekonomiska beddmningar med utgangspunkt fran de
transportpolitiska malen. Med dagens system finns risk for att samhéllseko-
nomiskt mindre angeldgna investeringar ges foretride om de kan finansieras
pa annat sitt 4n med anslag Over statsbudgeten. Darmed finns ocksé risk for
att projekt med alternativ finansiering tringer undan resurser for samhéllse-
konomiskt mer 16nsamma atgarder.

Remissinstanserna

Statskontoret, Riksgdldskontoret, Ekonomistyrningsverket (ESV), Banverket,
Vigverket, Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI), Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB), Statens institut for kommunikationsanalys
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(SIKA), Landstingsforbundet, Nacka kommun, Ornskoldsviks kommun, Umed
kommun, Botniabanegruppen och Svenska Naturskyddsforeningen instim-
mer med revisorerna att samtliga vdg- och jarnvigsinvesteringar som helt
eller delvis finansieras med statliga medel bor prioriteras efter samma krite-
rier, oavsett finansieringsform.

ESV, Banverket, Landstingsforbundet, Ornskéldsviks kommun, Botnia-
banegruppen anser att valet av projekt bor baseras pa samhillsekonomiska
beddmningar utifrin de transportpolitiska malen. Aven Statskontoret, Viig-
verket, VTI, KFB och Svenska Naturskyddsforeningen anser att samhéllseko-
nomiska bedéomningar ska vara en utgangspunkt vid prioritering av investe-
ringsprojekt.

Statskontoret, ESV, Banverket, KFB, Landstingsforbundet uppger att de
instimmer i revisorernas beddmning att det finns anledning att se ver plane-
ringsprocessen fOr investeringar i vdgar och jarnvégar. Vigverket har upp-
fattningen att man ska kunna behandla samtliga projekt inom ramen for
géllande planeringsprocess.

Revisorernas éverviganden

Remissinstanserna instimmer i revisorernas uppfattning att alla vég- och
jarnvégsinvesteringar bor prioriteras pa samma grunder. Samtidigt konstate-
rar revisorerna att investeringarna hanteras olika beroende pa hur de planeras
att finansieras, vilket enligt revisorerna motiverar en dversyn av planerings-
processen. Flera remissinstanser instimmer i denna beddmning.

Revisorerna anser att vdg- och jarnvégsprojekt bor prioriteras efter noga
overvidganden och tydliga kriterier. En séddan prioritering kan enligt reviso-
rerna underlattas om samtliga nationella vdg- och jarnvigsinvesteringar som
helt eller delvis finansieras med statliga medel hanteras inom samma plane-
ringsprocess. Revisorerna anser att det politiska inflytandet Gver planerings-
processen inte bor minska.

Revisorerna foreslar

e att regeringen tar initiativ till en Oversyn av planeringsprocessen for
investeringar i vigar och jarnvagar.

2.3 Det samhéllsekonomiska beslutsunderlaget bor utvecklas
Rapporten

Revisorerna anser att kraven pa utformningen av det samhillsekonomiska
beslutsunderlaget for vig- och jarnvagsinvesteringar bor ses ver. Revisorer-
na menar att beslutsunderlaget bor vara informativt, tydligt, lattillgéngligt
och aktuellt. Dessutom bor flera alternativa 16sningar redovisas. Revisorerna
anser ocksa att det dr viktigt att en investerings alla effekter, bade de som
ingér i kalkylen och de som hanteras utanfor kalkylen, redovisas samlat. En
samlad redovisning kan underlétta en bedomning av projektet. Revisorerna
pépekar ocksa att regeringen for riksdagen tydligt bor motivera och redovisa
sina forslag till enskilda védg- och jarnvégsinvesteringar utifran det samlade
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beslutsunderlaget. Det dr sédrskilt angeldget i de fall d& motiven for projektet
inte kan fangas av den samhéllsekonomiska kalkylen.

Remissinstanserna

Statskontoret, Ekonomistyrningsverket (ESV), Banverket, Vigverket, Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA), Nacka kommun, Umed kommun,
Ornskéldsviks kommun och Botniabanegruppen anser att det #r viktigt att det
samhéillsekonomiska beslutsunderlaget utvecklas.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) anser att den samhillseko-
nomiska kalkylen &r ett bra verktyg, som kan verka som ett instrument for en
kostnadseffektiv transportpolitik.

Banverket, Vigverket, Landstingsforbundet, Malmé stad, Nacka kommun,
Ornskéldsviks kommun och Botniabanegruppen anser att samhillsekono-
miska kalkyler bor utgdra ett av flera underlag som aberopas vid priorite-
ringsbeslut och val av atgérder.

Statskontoret anser att man kan diskutera frigan om sambhéllsekonomiska
kalkyler &r ldmpliga som beslutsunderlag i en politiskt styrd process. Stats-
kontoret pekar pd att projekt som Botniabanan och Citytunneln har grundats
pa politiska och strategiska bedomningar som dr oberoende av resultatet av
den samhillsekonomiska kalkylen.

Statskontoret anser att forstielsen for kalkylerna kan oka om kalkylerna
kompletteras med kvalitativa omdomen om effekter som inte dr mdjliga att
kvantifiera och som dérfor inte ingar i sjdlva kalkylen. Statskontoret anser
ocksd att man sérskilt bor satsa pé att utveckla samhéllsekonomiska kalkyler
for informations-, reglerings- samt drift- och underhallstgérder som kan
utgora alternativ till investeringsdtgérder.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att osdkerhet och risk bor hanteras
bittre i kalkylerna, att kénslighetsanalyser bor goras och att olika handlings-
alternativ bor analyseras. Dessutom anser ESV att kalkylerna boér dokument-
eras bittre. ESV betonar betydelsen av transparens.

Banverket anser att det dr viktigt att kraven pé utformning och uppféljning
av beslutsunderlaget utvecklas. Banverket instimmer i revisorernas slutsatser
att osdkerheter i antaganden, prognosresultat och berdkningar méste tydlig-
goras och beskrivas battre. Banverket delar ocksé de synpunkter som fram-
kommit angdende vikten av att miljoeffekter redovisas pa ett tydligt sétt.

Viigverket uppger att det &dr viktigt att modellen fér samhéllsekonomisk
kalkyl vidareutvecklas for att battre kunna fanga de sdrskilda forutséttningar
som giller i titortsmiljo. Vagverket anser att prognoser for framtida trafik
bor bli foremél for sérskild granskning eller kénslighetsanalys, eftersom
antaganden om framtida trafik ofta har visat sig vara alltfor optimistiska.
Vigverket anser i enlighet med revisorerna att det dr nodvéandigt att dverviga
alternativa 10sningar och att ett projekt bor omprovas under planeringspro-
cessens gang. Vigverket uppger att verket har tagit initiativ till ett sddant
forfaringssétt genom att utveckla en systematiserad metodik for val av alter-
nativa atgérder.

Nacka kommun anser att man infor en investering i hogre utstrdckning bor
utreda alternativa 18sningar pa trafikproblemen. Kommunen anser ocksé att
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det dr viktigt att man utgar fran gemensamma forutséttningar i samhillseko-
nomiska berdkningar som anvédnds som jimforande beslutsunderlag samt att
man redovisar berdkningarna pa ett lattillgéngligt sétt.

Umea kommun anser att berdakningsantaganden och annat underlag for kal-
kylerna ska redovisas, liksom kénslighetsanalyser.

Ornskéldsviks kommun och Botniabanegruppen anser att det ir angeliget
att berdkningsmodellen utvecklas sa att tillfalliga och subjektiva beddmning-
ar i enskilda projekt kan undvikas.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) konstaterar att man i de
kalkyler som ingér i revisorernas granskning inte har analyserat olika forut-
sédttningar och realistiska alternativ. Anledningen ar enligt SIKA att det &r
tidskrdvande och kostsamt att producera beslutsunderlag. SIKA uppger att
det inte 4r mojligt att gora en helt forutsittningslos analys pé den korta tid
som brukar anslds for stora vég- och jidrnvégsprojekt som beslutas av rege-
ringen i sérskild ordning.

SIKA anser att de flesta av de brister i underlaget som revisorerna pekar pa
skulle kunna hanteras med befintliga kalkylmetoder. SIKA menar att det i
stdllet krdvs en fordndring av de spelregler av institutionell karaktir som
giller for framtagandet av beslutsunderlag. SIKA anser att ansvaret for be-
slutsprocessen bor tydliggoras och att beslutsunderlaget och utfallet av inve-
steringarna bor foljas upp regelbundet. Det bor enligt SIKA ocksa finnas
tydligare krav pa hur beslutsunderlaget ska se ut.

Revisorernas éverviganden

Remissinstanserna instimmer i revisorernas uppfattning att det samhallseko-
nomiska beslutsunderlaget bor utvecklas. De utvecklingsbehov som remiss-
instanserna pekar pa overensstimmer i manga fall med revisorernas bedom-
ning. Synpunkterna géiller bade beslutsunderlagets utformning och innehall.
Beslutsunderlaget bor bl.a. vara informativt, lattillgdngligt och aktuellt samt
innehalla en analys av olika alternativ. Tiden for att ta fram beslutsunderlag
far inte vara sa kort att man endast hinner analysera en 16sning ordentligt.

Dessa krav kan tyckas vara sjdlvklara, men det faktum att kraven inte har
uppfyllts i de kalkyler som revisorerna har granskat motiverar enligt reviso-
rernas beddmning en versyn av kraven pa det samhéllsekonomiska besluts-
underlaget. I Gversynen bor inte enbart kalkylerna utan dven annat samhaélls-
ekonomiskt underlag diskuteras.

I 6versynen bor hdnsyn tas till beslutsfattarnas/anvdndarnas synpunkter pé
beslutsunderlagets innehall och utformning, i syfte att 6ka forstaelsen for och
anviandningen av det samhéllsekonomiska beslutsunderlaget. Hansyn bor
ocksa tas till medborgarnas intressen och virdet av ett transparent beslutsun-
derlag.

Oversynen av kraven pa det samhillsekonomiska beslutsunderlaget bor
goras 1 anknytning till den Gversyn av planeringsprocessen som revisorerna
foreslar. Revisorerna anser att ett fullgott beslutsunderlag dr en forutsittning
for en vil fungerande planeringsprocess.
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Revisorerna foreslar

e  att regeringen tar initiativ till en dversyn av kraven pa samhéllsekono-
miskt underlag vid beslut om investeringar i vagar och jarnvagar.

3 Revisorernas forslag

Riksdagens revisorer foreslér

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad revisorerna
har anfort om regeringens redovisning av vag- och jarnvégsinvesteringars
finansiering enligt avsnitt 2.1.

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kiinna vad revisorerna
har anfort om en Oversyn av planeringsprocessen for investeringar i vdgar
och jarnvigar enligt avsnitt 2.2.

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kidnna vad revisorerna
har anfort om en 6versyn av kraven pé beslutsunderlaget for investeringar i
végar och jarnvégar enligt avsnitt 2.3.

Detta drende har avgjorts av revisorerna i plenum. I beslutet har deltagit
revisorerna Ingemar Josefsson (s), Anders G Hogmark (m), Per Rosengren
(v), Bengt Silfverstrand (s), Anita Jonsson (s), Kenneth Lantz (kd), Hans
Stenberg (s), Karl-Gosta Svenson (m), Ann-Marie Fagerstrom (s), Marie
Engstrom (v), Nils-Goran Holmqvist (s) och Patrik Norinder (m).

Vid #rendets slutliga handliggning har vidare nirvarit kanslichefen Ake
Dahlberg och utredningschefen Patrick Joyce (féredragande). Avdelningsdi-
rektor Ann-Kristin Sjostrom har varit ansvarig for drendets beredning.

Stockholm den 8 februari 2001

Pa Riksdagens revisorers vagnar

Ingemar Josefsson

Patrick Joyce
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Forord

Riksdagens revisorer har pa eget initiativ genomfort en granskning av vig-
och jarnvigsinvesteringar med alternativ finansiering. Med alternativ finan-
siering avses annan finansiering dn anslagsfinansiering.

Granskningen har inriktats badde pa de olika finansieringsformer som har
anvints och pa det samhéllsekonomiska beslutsunderlag som har tagits fram
for vig- och jarnvégsinvesteringar. I rapporten granskas olika motiv till
alternativ finansiering och finansieringsformernas ekonomiska konsekvenser.
I rapporten presenteras ocksé en granskning av kvaliteten pa de samhillse-
konomiska kalkylerna for fyra stora infrastrukturinvesteringar — Arlanda-
banan, Botniabanan, Citytunneln och Sodra ldnken.

Beddomningen av kalkylerna har pa revisorernas uppdrag genomforts av
fyra forskare i nationalekonomi. Professor Lars Hultkrantz vid Hogskolan
Dalarna har granskat kalkylerna for Arlandabanan, professor Per-Olov Jo-
hansson vid Handelshdgskolan i Stockholm har analyserat kalkylen for Bot-
niabanan, universitetslektor Jan-Eric Nilsson vid Hogskolan Dalarna har
granskat underlaget for Citytunneln och professor Jan Owen Jansson vid
Universitetet i LinkOping har studerat kalkylerna for Sodra ldnken.

Granskningen har bedrivits inom revisorernas tredje avdelning. I avdel-
ningen ingér riksdagsledamoterna Anders G Hogmark (m) ordforande, Anita
Jonsson (s) vice ordforande, Kenneth Lantz (kd), Marie Engstrom (v), Bjorn
Kaaling (s), Conny Ohman (s), Ulf Kristersson (m) (t.o.m. 2000-05-18),
Patrik Norinder (m) (fr.o.m. 2000-05-19) och Ann-Kristine Johansson (s).

Inom revisorernas kansli har avdelningsdirektéren Ann-Kristin Sjostrom
haft ansvaret for utredningsarbetet. Aven kanslichefen Ake Dahlberg och
utredningscheferna Stefan Ackerby och Karin Brunsson har deltagit i arbetet.

Beslut om rapporten har fattats av revisorerna i plenum den 16 november
2000. Rapporten sénds nu pa remiss till berérda myndigheter och organisat-
ioner. Dérefter utformar revisorerna sitt slutliga stillningstagande i en skri-
velse till riksdagen.
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Sammanfattning

Riksdagens revisorers granskning omfattar fragor om finansiering av vég-
och jarnvégsinvesteringar och fragor om det samhéllsekonomiska underlaget
for beslut om vig- och jarnvégsinvesteringar. Utgadngspunkten i granskning-
en dr investeringar som helt eller delvis finansieras pa annat sitt &n med
anslag dver statsbudgeten.

Alternativa finansieringsformer

Enligt budgetlagens huvudregel ska infrastrukturinvesteringar finansieras
med anslag over statsbudgeten. Det innebdr att investeringarna ska betalas pa
en gang med statens 16pande inkomster. Riksdagen har dock mojlighet att
besluta att en investering, i t.ex. viag- och jarnvégsinvesteringar, ska finansie-
ras pa annat sitt &n med anslag.

Denna mojlighet har riksdagen utnyttjat flera ganger. Vag- och jarnvégsin-
vesteringar har finansierats med 1an i Riksgdldskontoret (t.ex. E 18/E 20
Orebro—Arboga), statligt garanterade 1an pa marknaden (t.ex. Botniabanan)
och ldn frdn kommuner, s.k. forskottering (t.ex. Tranebergsbron). Investe-
ringar kan ocksa avgiftsfinansieras (t.ex. R6débron), samfinansieras av olika
parter (t.ex. Citytunneln) eller privatfinansieras genom partnerskap (t.ex.
Arlandabanan). Finansieringsformerna motiveras pa olika sitt och har olika
ekonomiska konsekvenser for staten. I en del fall har flera finansieringsfor-
mer anvénts for en och samma investering.

Gemensamt for ménga alternativa finansieringsformer dr att hela investe-
ringsbeloppet inte belastar statsbudgeten nér investeringen dger rum. I stéllet
sprids kostnaden ut Over en ldngre tid. Detta innebér att framtida anslag
intecknas for betalning av redan gjorda investeringar, vilket kan begrinsa
framtida riksdagars mojlighet att besluta om nya investeringar eller dndrad
inriktning eller omfattning pa investeringarna. Dessutom finns risk for att
utgiftstaket forlorar sin roll, i den man det &r ett uttryck for en strdvan att
begrinsa de statliga utgifterna.

Mojligheten att kringgé de finansiella restriktioner som begrénsar omfatt-
ningen av anslagsfinansierade investeringar innebér dock att 16nsamma inve-
steringar kan tidigareldggas, vilket kan skapa samhillsekonomiska vinster.
En del finansieringsformer kan dessutom medfora effektivitetsvinster, bl.a.
genom riskfordelning och utnyttjande av den privata sektorns kommersiella
kompetens. Vissa finansieringsformer kan underldtta planeringen av ett
enskilt projekt och ge en bittre bild av en investerings kostnad och kvarsta-
ende virde.

Revisorerna konstaterar att erfarenheten av effekterna av vissa finansie-
ringsformer och det empiriska stodet for olika argument dr begrénsat. Revi-
sorerna anser att det dr angeldget att investeringar i vdgar och jarnvégar
genomfors sa kostnadseffektivt som mojligt. Revisorerna tar dock inte stéll-
ning till i vilken omfattning alternativa finansieringsformer bor utnyttjas.

Revisorerna anser att regeringens redovisning av vig- och jarnvégsinveste-
ringars finansiering bor forbattras. Regeringen bor vid varje forslag om en
investering med alternativ finansiering for riksdagen klargéra motiven for
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och riskerna med den valda finansieringsformen. Investeringens inverkan pA  Fel! Okéint namn
statsfinanserna bor klarldggas pé ett tydligt sétt. Regeringen bor ocksa folja pa

upp genomforda investeringar och for riksdagen redovisa den valda finansie- dokumentegenskap
ringsformens effekter. ..Fel! Okédnt namn
pa

Planeringsprocessen dr uppdelad i tva delar dokumentegenskap

Det finns tva parallella planeringsprocesser for investeringar i vdgar och .
jarmvidgar. I den ordinarie planeringsprocessen ingér anslagsfinansierade Bilaga 1
investeringar. Denna planering resulterar i tiodriga planer som revideras vart
fjéarde ar. Planerna for 1998-2007 omfattar i enlighet med riksdagens beslut
investeringar for totalt 190 miljarder kronor. Investeringar for ytterligare 50
miljarder kronor berdknas genomftras under samma period. Dessa investe-
ringar avses inte finansieras med anslag och ingar dérfor inte i den av riksda-
gen beslutade planeringsramen om 190 miljarder kronor.

Vid urval och prioritering av de projekt som ingér i Véigverkets och Ban-
verkets tiodriga planer ska en utgangspunkt vara den samhillsekonomiska
lonsamheten. Vigverket och Banverket upprittar sina planer utifran den av
riksdagen beslutade ekonomiska ramen.

Planeringen av projekt som ligger utanfor den ordinarie planeringsproces-
sen gors inte utifrdn nadgon samlad ekonomisk ram, utan varje projekt plane-
ras for sig. Prioriteringsgrunderna blir ddrmed inte lika klara som for an-
slagsfinansierade projekt.

Revisorerna anser att det finns anledning att se dver planeringsprocessen
for investeringar i vigar och jarnvigar. Oversynen bor ta sikte pa en plane-
ringsmodell dir samtliga nationella vig- och jarnvégsinvesteringar som helt
eller delvis finansieras med statliga medel provas inbordes, oberoende av
finansieringsform. Revisorerna anser att valet av investeringsprojekt bor
baseras pd sambhillsekonomiska bedémningar med utgdngspunkt fran de
transportpolitiska malen. Med dagens system finns risk for att samhéallseko-
nomiskt mindre angeldgna investeringar ges foretrdde om de kan finansieras
pa annat sitt 4n med anslag Gver statsbudgeten. Darmed finns ocksa risk for
att projekt med alternativ finansiering tringer undan resurser for samhéllse-
konomiskt mer 16nsamma atgarder.

Det samhdillsekonomiska beslutsunderlaget dr bristfilligt

Av de fallstudier som har gjorts inom ramen for revisorernas granskning
framgér att det finns betydande brister i det samhéllsekonomiska underlaget
for besluten om de studerade vidg- och jarnvégsinvesteringarna, som berik-
nas kosta sammanlagt ca 30 miljarder kronor. Revisorerna anser att underla-
get dr av sa bristfillig karaktir att det innebér risk for att beslut fattas som
kan medfra samhéllsekonomiska forluster pa flera miljarder kronor.
Revisorerna anser att samhéllsekonomiska kalkyler utgor en viktig del av
det samlade beslutsunderlaget for alla vig- och jarnvégsinvesteringar. Det
faktum att en investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en kalkyl pa-
verkar enligt revisorernas uppfattning inte kravet pd att kalkylerna maste
vara av hog kvalitet. Att kraven pé ett fullgott underlag uppfylls ar sarskilt
viktigt ndr det géller alternativfinansierade projekt av den storlek som ingér i
revisorernas granskning. Regeringens beslutsunderlag bor i princip uppfylla 14



samma krav som regeringen stiller pad Vigverkets och Banverkets underlag
for projekt i den ordinarie planeringsprocessen.

Revisorerna anser att kraven pa utformningen av det samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget for vig- och jarnvigsinvesteringar bor dvervidgas i sam-
band med den Gversyn av planeringsprocessen som revisorerna foreslar.
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1 Granskningens bakgrund och inriktning

I november 1999 fattade Riksdagens revisorer pa eget initiativ beslut om att
genomfora en granskning utifran ett antal infrastrukturinvesteringar som har
finansierats pa annat sétt n med anslag 6ver statsbudgeten.

Enligt budgetlagens huvudregel ska infrastrukturella investeringar finan-
sieras med anslag pé statsbudgeten. Anslagsfinansiering innebér att en inve-
stering betalas pé en gang med statens 16pande inkomster. Riksdagen har
flera génger uttalat att anslagsfinansiering ger riksdagen bast mojlighet till
inflytande och overblick. Anslagsfinansiering har setts som sérskilt viktig i
fraga om stora infrastrukturella investeringar som inte ger monetér avkast-
ning.

Med alternativ finansiering avses annan finansiering &n anslagsfinansie-
ring. Riksdagen har enligt budgetlagen mdjlighet att besluta att en infrastruk-
turinvestering ska finansieras pa annat sitt 4n med anslag. Riksdag och rege-
ring har vid olika tillféllen foresprékat storre inslag av alternativ finansiering.
Regeringen betonade senast i budgetpropositionen for 2000 vikten av att
nirmare utreda mdjligheterna att i stérre utstrickning finansiera vég- och
jarnvégsinvesteringar pa annat sitt &n med anslag.

Revisorerna beslutade att granskningen skulle inriktas pa de finansierings-
former som har anvénts vid investeringar i vdgar och jarnvégar. I rapporten
kartlagger revisorerna olika finansieringsformer och ger exempel pa vég- och
jarnvégsinvesteringar som har finansierats pa annat sitt &n med anslag. I
rapporten granskar revisorerna ocksd de motiv som angetts for att utnyttja
mojligheten till alternativ finansiering. Revisorerna belyser dven finansie-
ringsformernas ekonomiska konsekvenser. Underlaget till granskningen
bygger pa propositioner, utskottsbetdnkanden, diverse utredningar och
material fran Végverket och Banverket. Intervjuer har ocksa genomforts med
representanter for Niringsdepartementet, Finansdepartementet och olika
myndigheter.

Det har i flera sammanhang riktats kritik mot kvaliteten pa och anvénd-
ningen av samhéllsekonomiska kalkyler i samband med vég- och jarnvigsin-
vesteringar. Revisorerna beslutade darfor att granskningen ocksa skulle
inriktas pa kvaliteten pa det samhéllsekonomiska beslutsunderlaget for infra-
strukturinvesteringar med annan finansiering &n anslagsfinansiering. De
investeringar som ingar i granskningen dr Arlandabanan, Botniabanan, City-
tunneln i Malmé och Sédra ldnken i Stockholm. Revisorerna har anlitat fyra
forskare som fétt i uppdrag att granska kalkylernas kvalitet. Forskarnas be-
domning skulle bl.a. goras utifran en analys av vilka alternativ som utretts,
vilka effekter som rdknats med, vilka antaganden man utgéitt frén, vilka
undersokningar olika antaganden baseras pa och hur berékningarna paverkas
av olika antaganden. Uppdraget var saledes inte att bedoma projektens sam-
héllsekonomiska 16nsamhet. I rapporten presenteras forskarnas slutsatser och
berdrda intressenters synpunkter.
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2 Vigverket och Banverket Fel! Okiint namn

Vigverket har sektorsansvar for végtransportsystemet och Banverket har gzkumentegenskap
sektorsansvar for jarnvigstransportsystemet. Det betyder att verken som Fel! Okiint namn
statens foretrddare pd central niva har ett samlat ansvar for respektive trans- pi

portsystems effektivitet, tillgdnglighet, framkomlighet, trafiksdkerhet, miljo- dokumentegenskap
paverkan samt for fragor som ror fordon, kollektivtrafik, handikappanpass-

ning m.m. Bilaga 1

Riksdagen slog i det senaste transportpolitiska beslutet fast att trans-
portpolitiken ska bidra till att nd dverordnade vilfardsmal och att transport-
systemet maste ses som en helhet (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266). De transportpolitiska mélen bestir av ett dvergripande
mal och fem delmél.

Det 6vergripande malet dr att ”sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet
i hela landet”. Delmaélen ror tillgdnglighet, transportkvalitet, trafiksdkerhet,
miljo och regional utveckling.

Utifran de 6vergripande transportpolitiska malen anger regeringen varje ar
i Véigverkets och Banverkets regleringsbrev mot vilka mél verken ska arbeta.
Vigverkets och Banverkets ansvar och uppgifter anges i verkens instruktion-
er (forordning [1997:652] med instruktion for Vigverket och forordning
[1998:1392] med instruktion for Banverket). Vigverkets och Banverkets
verksamhet kan delas in i f6ljande fyra delar:

e sektorsuppgiften, som innebdr ett samlat ansvar for respektive transport-
systems funktion, utveckling och roll i vid mening,

o myndighetsutévning, som omfattar framtagande och tillimpning av
regler for exempelvis fordon, korkort och yrkestrafik,

e produktion, som omfattar projektering, byggande, drift och underhall
som utfors pa uppdrag av verken eller andra,

o statlig vighdllning/banhdllning, som innebar forvaltning av det statliga
végnétet/statens sparanldggningar samt nyinvesteringar.

Vigverkets och Banverkets verksamhet dr i huvudsak finansierad via anslag
fran statsbudgeten. Storsta delen av deras verksamhet utgérs av vighéllning
respektive banhéllning, dvs. drift och underhéll samt nybyggnad och om-
byggnad av statliga végar och jarnvégar.

17



3 Planering av investeringar i vigar och jarnvégar

De transportpolitiska mélen utgdr utgdngspunkten for planeringen av inve-
steringar i vigar och jarnvégar. I planeringen ska de dtgédrder som bést bidrar
till att uppfylla mélen identifieras.

Det finns tva parallella planeringsprocesser for investeringar i vdgar och
jamvidgar. I den ordinarie planeringsprocessen ingdr anslagsfinansierade
investeringar. Denna planering resulterar i tioariga planer, som revideras vart
fjarde &r. Under 1990-talet har planer tagits fram for perioderna 1991-2000,
1994-2003 och 1998-2007. Nésta planeringsperiod omfattar &ren 2002—
2011. Vid sidan av den ordinarie planeringsprocessen beslutar riksdag och
regering om enskilda infrastrukturinvesteringar som inte finansieras med
anslag.

De tioariga planerna

Viagverkets nationella vaghéllningsplan omfattar investeringsatgérder pa det nationella
stamvégnitet samt drift- och underhallsdtgiarder pa hela det statliga vagnétet. Stamvag-
nétet ar ett rikstickande nét av riksvigar av sérskild betydelse. Natet lades fast av
riksdagen 1993.

Banverkets stomnétsplan omfattar atgérder pa jarnvagar som enligt regeringens beslut
ar stomjarnvagar samt jamvégar som Banverket foreslar klassificeras som stomjarn-

vagar.

I lansplanerna ingér nyinvesteringar och forbattringsatgérder for statliga vigar som inte
ingdr i det nationella stamvégnitet samt lansjarnvagar och andra anldggningar for den
regionala spartrafiken. Lénsplanerna omfattar dven statsbidrag till investeringar i
regionala kollektivtrafikanldggningar, till forbattrad miljo och trafiksdkerhet och till
forbattrad tillgénglighet till kollektivtrafiken for funktionshindrade resenérer.

Regeringen rdknar med att Vigverket under 2000 och 2001 kommer att
genomfora investeringar for ca 10 miljarder kronor (se tabell 1).

Tabell 1. Vigverkets beriknade investeringar i statliga vigar
ar 2000 och 2001, miljoner kronor

Investeringar i Anslag | Lan Externa bidrag och Totalt
statliga vigar forskotteringar
2000 3 828 600 340 4768
2001 4 607 370 210 5187

Killa: Proposition 2000/2001:1

Regeringen rdknar med att Banverket under 2000 och 2001 kommer att
genomfora investeringar for nistan 8 miljarder kronor (se tabell 2), exklusive
investeringar pa Botniabanan.
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Fel! Okiint namn
Tabell 2. Banverkets beriknade investeringar i statliga jirn- pa

vigar ar 2000 och 2001, miljoner kronor dokumentegenskap
Investeringar i Anslag | Lan Externa | Forskottering | Totalt ..Fel! Okéint namn
statliga jirnviigar bidrag pa
2000 2937 858 204 144 | 4143 dokumentegenskap
2001 2575 755 280 -1 3610 Bilaga 1

Kalla: proposition 2000/2001:1
Inriktningsplanering och dtgérdsplanering

Den ordinarie infrastrukturplaneringen som resulterar i de tiodriga planerna
ar uppdelad i tva etapper. Forst gors en inriktningsplanering. Inriktningspla-
neringen avslutas med att regeringen ldgger fram en proposition. Pé grundval
av propositionen fattar riksdagen beslut om investeringarnas omfattning och
inriktning.

Nésta steg ar drgdrdsplanering. Da utarbetar Vigverket en nationell vég-
hallningsplan for vignitet och Banverket en stomnétsplan for jarnvédgsnitet.
Lansstyrelser och i forekommande fall regionala sjdlvstyrelseorgan utarbetar
lansplaner for den regionala transportinfrastrukturen.

Regeringen faststiller de nationella planerna, medan lansplanerna faststills
pa regional niva. Investeringsplanerna genomfors i den takt som de arliga
budgetbesluten tilldter. Medelstilldelningen till infrastrukturinvesteringar for
enskilda &r kan hamna bade 6ver och under den niva som faststallts i tioars-
planerna. Normalt genomfors 4ndd de investeringar som har prioriterats
under tioarsperioden, men med vissa forskjutningar i tiden (Kommunikat-
ionsdepartementet 1998).

Den pdgdende planeringsperioden (1998-2007)

Planeringsprocessen for perioden 1998-2007 har sin grund i riksdagens
beslut varen 1994 (prop. 1993/94:100, bet. 1993/94:TU16, rskr. 1993/94:
154). Riksdagen begérde att en kommission skulle tillsattas for att utarbeta
en nationell plan for kommunikationerna i Sverige. Syftet var bl.a. att stirka
det politiska inflytandet 6ver infrastrukturplaneringen. Riksdagen menade att
alla trafikslag, inte bara vdgar och jarnvdgar, maste integreras i planerings-
processen samt att avviagningar mellan olika trafikslag maste goras utifran
politiska 6verviganden!. Regeringen tillkallade i december 1994 en parla-
mentarisk  kommitté. Kommittén, som tog namnet Kommunika-
tionskommittén, hade tva huvuduppgifter. Den skulle dels ligga fram ett
forslag till inriktning av infrastrukturinvesteringarna for aren 1998-2007,
dels utarbeta underlag for ett nytt transportpolitiskt beslut.

Kommitténs arbete 1&g bl.a. till grund for regeringens proposition In-
frastruktur for framtida transporter (prop. 1996/97:53). P4 grundval av

! Liknande synpunkter framfordes redan 1992 i samband med riksdagens behandling
av Riksdagens revisorers forslag om samordnad investeringsplanering for transporter
(fors. 1991/92:18, bet. 1991/92:TU22, rskr. 1991/92:333 och 334). 19



propositionen fattade riksdagen i mars 1997 beslut om infrastrukturinriktning
och ekonomiska planeringsramar (bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174).

Inriktningen innebdr att dtgédrderna i infrastrukturen under aren 1998-2007

ska

e  bidra till tillvéxt och sysselséttning i alla delar av landet

e leda till forbattrad transportkvalitet genom forbéttrad befintlig
infrastruktur

e  Oka infrastrukturens miljdanpassning

e  minska stérningar frén trafikbuller

e utformas med utgéngspunkt i hogsta ambition for trafiksdkerheten.

Riksdagen beslutade om en planeringsram pa 190 miljarder kronor for att
forverkliga inriktningen under planeringsperioden. Ramen ska i forsta hand
anvindas till investeringar i nationell och regional transportinfrastruktur,
samt drift och underhéll av statliga vigar och jairnvigar (se tabell 3).

Tabell 3. Planeringsramar for perioden 1998-2007

Andamail Miljarder
kronor
Investeringar i nationella stamvégar 30,5
Investeringar i stomjarnvagar 36,0
Investeringar i regional transportinfrastruktur 32,0
Drift och underhéll av statliga vagar 56,0
Drift och underhall av statliga jarnvégar 27,0
Kompletterande dtgirder inom miljo- och trafiksékerhet 8,5
Totalt 190,0

Kalla: Prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174

I april 1997 gav regeringen Vigverket och Banverket direktiv for upprét-
tande av planerna for perioden 1998-2007. Verken redovisade sina planfor-
slag i mars 1998. Regeringen faststéllde planerna i juni 1998. Regeringen
beslutade bl.a. att Vagverket skulle tidigareldgga de atgérder under planperi-
oden som ger sikrare vigar.

Parallellt med investeringarna som ingér i de tiodriga planerna planerades
investeringar for ytterligare ca 50 miljarder kronor under samma period.
Dessa investeringar avsags inte finansieras med anslag och ingér dirfor inte i
den av riksdagen beslutade planeringsramen. Till projekten med alternativ
finansiering hor bl.a. Oresundsforbindelsen med anslutningar, Arlandabanan
samt projekt inom ramen fOor Dennispaketet och Goteborgsoverens-
kommelsen (prop. 1996/97:53).

Kommande planeringsperiod (2002-2011)

Arbetet med inriktningsplaneringen for perioden 2002—-2011 inleddes 1998.
Regeringen uppdrog at Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) att
i samrad med bl.a. trafikverk och lansstyrelser uppritta en lagesanalys (SIKA
1998). Direfter gav regeringen lansstyrelser och regionala sjélvstyrelseorgan
samt SIKA, Banverket, Vigverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket i upp-
drag att gemensamt utarbeta en strategisk analys. Planeringen skulle utga
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fran ett transportslagsdvergripande synsitt. Myndigheterna satte samman och Fel! Okint namn
konsekvensbelyste olika inriktningsalternativ. Alternativen studerades med pa

utgangspunkt i modeller som beskriver hela transportmarknaden och alla dokumentegenskap
transportslag. I analysen utgick myndigheterna frén bedémningar av hur ..Fel! Okédnt namn
efterfragan pa och utbudet av transporter kommer att fordndras fram till &r pa

2010. Foljande tre inriktningsalternativ sattes samman: dokumentegenskap
e  samhillsekonomi .
e  regional utveckling Bilaga 1

e trafiksdkerhet och milj6.

Det samhéllsekonomiska alternativet innehaller de mest l1onsamma vag- och
jarvigsatgirderna. Alternativet “regional utveckling” innehéller de vég- och
jamvigsatgirder som ldnen bedomer ger storst tillvixt for naringslivet. Tra-
fiksékerhets- och miljoalternativet innehéller de véig- och jarnvégsatgirder
som gor att etappmalen for trafiksékerhet och en god miljo nas mest kost-
nadseffektivt. Inriktningarna visar hur planeringsramen kan fordelas pa olika
kombinationer av atgirder vid skilda forutsittningar.

I enlighet med regeringens direktiv har inriktningsalternativen anpassats
till en finansiell analysram pa 210 miljarder kronor. Inom ramen har 12 %
avsatts till paborjade projekt samt réntor och amorteringar for lanefinansi-
erade investeringar.

Resultatet av den nationella strategiska analysen presenterades i november
1999 (SAMPLAN 1999). Analysen ska utgdra underlag till regeringens
proposition om inriktningen pa infrastrukturplaneringen.

Regeringen planerade att ldamna infrastrukturpropositionen i mars 2000.
Arbetet har dock forsenats. Nar riksdagen har beslutat om planeringsramarna
uppdrar regeringen at Vigverket och Banverket att uppritta nya planer for
perioden 2002-2011. I planerna anges vilka investeringar som berdknas
genomforas under perioden.

Riksdagens roll i planeringen

Riksdagens roll i infrastrukturplaneringen klargjordes av trafikutskottet véren
1999, i samband med att utskottet behandlade regeringens skrivelse om de
langsiktiga investeringsplanerna for trafikens infrastruktur (skr. 1998/99:8,
bet. 1998/99:TUS, rskr. 1998/99:150). Efter inforandet av mél- och resultats-
tyrning i statsforvaltningen dr det enligt utskottet inte riksdagens framsta
uppgift att ta stdllning till enskilda infrastrukturprojekt eller andra enskilda
atgérder. Investeringar i trafikens infrastruktur bor behandlas inom ramen for
den normala infrastrukturplaneringen.

Riksdagen ska ange overgripande mal och riktlinjer for planering, fast-
stdlla finansiella ramar och skapa forutsittningar for en effektiv organisation
for att forvalta avsatta resurser. Riksdagen ska ocksa tillse att regeringen
aterrapporterar i vilken grad insatta resurser har bidragit till uppfyllelsen av
fastlagda mal.

Forutsitts sdrskild finansiering genom exempelvis garantidtaganden krévs
dock att frdgan understills riksdagens provning. Inget hindrar heller att riks-
dagen gor mer preciserade stillningstaganden i enskilda fragor. Det kan gélla

delar av infrastrukturen, som t.ex. det enskilda vagnétet. Det kan ocksé gélla )1



sdrskilda investeringar som dr av vésentlig betydelse for trafiksystemets
effektivitet eller som kréver sérskilda finansieringslosningar. Citytunneln i
Malmo, Botniabanan och E 6 norr om Uddevalla dr nagra exempel pa sadana
projekt som riksdagen behandlat.
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4 Anslagsfinansiering Fel! Okiint namn

. , .. pa
Eonhgt 22 § lag?n (1?96.1059) om statsbudgete.n ska andra tlllganogar an dokumentegenskap
sddana som anvinds i statens verksamhet finansieras med anslag pa stats- “Fel! Okiint namn
budgeten. Till dessa tillgangar réknas bl.a. infrastruktur i form av végar, .':«‘i )
broar och jarnvégar. Anslagsfinansiering innebér att en investering betalas pa P

. ) . dokumentegenskap
en gang med statens 16pande inkomster.

Anslagsfinansierade investeringar ingér i Vigverkets och Banverkets tiod- i3ilaga 1

riga planer och ldnsplanerna. Riksdagen har vid flera tillfillen uttalat att
anslagsfinansiering ger riksdagen bast mojlighet till inflytande och 6verblick.
Med anslagsfinansiering uppkommer inte nagot behov av 6ronmérkta lan
eller statlig garanti. Finansutskottet menar att anslagsfinansiering ar sarskilt
viktig i friga om stora infrastrukturella investeringar som inte ger monetér
avkastning.

Med alternativ finansiering avses annan finansiering &n anslagsfinansie-
ring. I budgetlagen finns en undantagsparagraf (23 §) enligt vilken riksdagen
har mojlighet att besluta att en investering i t.ex. infrastruktur ska finansieras
pa annat sitt 4n med anslag. Denna paragraf var tinkt att utnyttjas exempel-
vis om avgifter skulle tas ut for nyttjandet av en trafikanldggning. Da ansags
investeringen helt eller delvis kunna finansieras med 1ldn (prop.
1996/97:220). Paragrafen har vid flera olika tillfdllen utnyttjats for infra-
strukturella investeringar. I de fall riksdagen har beslutat om alternativ finan-
siering av en investering har sérskilda omstidndigheter fatt motivera undantag
fran principen om anslagsfinansiering.

I detta kapitel presenteras anslagsfinansieringens restriktioner och omfatt-
ning. I nésta kapitel diskuteras olika typer av alternativa finansieringsformer.

Restriktioner

Riksdagen faststéller varje ar ett utgiftstak for samtliga utgifter pa statsbud-
geten (utom statsskuldsrintor) for tre ar framat. Om det finns risk for att ett
utgiftstak kommer att dverskridas ska regeringen vidta atgirder eller foresla
riksdagen nddvéndiga atgérder.

Riksdagen godkénner ocksa &rligen en prelimindr utgiftsram for varje ut-
giftsomrade for tre ar framat. Statsbudgetens utgiftssida dr uppdelad i 27
utgiftsomraden. Inom utgiftsramarna beslutar riksdagen om anslagen for
olika verksamheter. Anslagen pa statsbudgeten finansieras av arets inkomster
pa statsbudgeten samt, i den mén inkomsterna inte racker, upplaning via
Riksgéldskontoret. Till skillnad fran utgiftstaket kan ett anslag och en utgifts-
ram Gverskridas i viss omfattning utan att atgdrder maste vidtas.

Utgiftstaket avser statens faktiska utgifter. Anslagsmedel som inte har ut-
nyttjats (anslagssparande) ger darfor inte ndgot 6kat utrymme for de totala
statliga utgifterna kommande ar.

Utgiftstaket r ett av tva finanspolitiska mél som begrinsar anslagstilldel-
ningen. Det andra madlet &r att den offentliga sektorns finansiella sparande
(inkomster minus utgifter) ska uppvisa overskott pad i genomsnitt 2 % av
BNP o6ver en konjunkturcykel.
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Viigverkets och Banverkets anslag for investeringar

Viégverket och Banverket tilldelas varje &r anslag for statlig véghallning
respektive banhallning. Vigverkets anslagspost for statlig védghéllning &r
indelad i investeringar i nationell plan, investeringar i regional plan, investe-
ringar 1 Sodra lanken, investeringar i fysiska trafiksdkerhetsatgirder pa det
statliga vignétet samt drift och underhall. Banverkets anslagspost for statlig
banhéllning &r indelad i investeringar i stomjérnvégar, regionala jarnvagsin-
vesteringar, kostnader for 14n avseende jirnvégsinvesteringar samt drift och
underhéll av statliga jirnvégar.

I figurerna 1 och 2 presenteras Vigverkets och Banverkets anslagstilldel-
ning for investeringar respektive drift och underhdll under budgetiren
1989/90-2000. Investeringarna nadde sin topp under 1994 och 1995 i sam-
band med extra satsningar pd sysselsittningsskapande atgérder.

Figur 1. Vigverkets anslag for investeringar (heldragen linje)
respektive drift och underhall (streckad linje) under perioden
1989/90-2000, uttryckt i lopande priser
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* Budgetdret 1995/96 dr berdknat pa 12 manader.
Kalla: Egen bearbetning av Végverkets regleringsbrev 1989/90-2000
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Figur 2. Banverkets anslag for investeringar (heldragen linje)
respektive drift och underhall (streckad linje) under perioden
1989/90-2000, uttryckt i lopande priser
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* Budgetéret 1995/96 ér berdknat pa 12 manader.

Killa: Egen bearbetning av Banverkets regleringsbrev 1989/90-2000

Vigverkets och Banverkets anslag for investeringar uppgér ar 2000 till totalt
ca 8 000 miljoner kronor, vilket motsvarar drygt 1 % av statsbudgetens tak-
begrinsade utgifter. Aven verkens anslag for drift och underhall uppgar till
totalt ca 8 000 miljoner kronor. Anslaget for drift och underhall av végar ér
dubbelt sa stort som det for jarnvagar.
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5 Alternativa finansieringsformer Fel! Okiint namn

pa
. 1y dokumentegenskap
5.1 Riksdagens stéllningstaganden “Fel! Okéint namn
Riksdagen har som tidigare ndmnts flera génger uttalat att infrastrukturinve- pa

steringar bor finansieras med anslag. Samtidigt har riksdagen och regeringen dokumentegenskap
i olika sammanhang foresprakat storre inslag av alternativ finansiering. .

I det trafikpolitiska beslutet ar 1988 (prop. 1987/88:50, bet. 1987/88:TU19,  Bilaga 1
rskr. 1987/88:260) konstaterades att det &r viktigt att nya finansieringsformer
provas for byggande av angeldgna viagar som inte inom rimlig tid kan finan-
sieras Over statsbudgeten. Riksdagen beslutade bl.a. om mojligheter till for-
skottering av medel for vaginvesteringar fran kommuner och foretag. Riks-
dagens beslut gjorde det ocksd mojligt att helt eller delvis finansiera viginve-
steringar med avgifter frin trafikanterna.

Aven i beslutet om vissa niringspolitiska frigor (prop. 1989/90:88, bet.
1989/90:TU27, rskr. 1989/90:325) papekades att nya finansieringsformer ar
en nodvéndighet. Regeringen ansag att resursbehoven for végar, jarnvagar
och kollektivtrafik under 1990-talet vida Oversteg de resurser som kunde
tilldelas sektorerna Over statsbudgeten. I syfte att stimulera privat medfinan-
siering gavs Viégverket bl.a. ritt att ta upp lan i Riksgdldskontoret och stilla
borgen for delidgda bolag.

Riksdagen beslutade 1991 om medel utdver ordinarie anslag for framfor
allt samfinansierade infrastrukturprojekt (prop. 1990/91:87, bet.
1990/91:TU24, rskr. 286). Riksdagen beslutade ocksa att Vigverket far ta
upp lan i1 Riksgéldskontoret for investeringar i broar som ersdtter farjor
(prop. 1990/91:100, bet. 1990/91:TU26, rskr. 1990/91:326). Regeringen
foreslog 1992, med anledning av att flera angeldgna investeringar inte gick
att finansiera inom anslagsramarna, att alla infrastrukturinvesteringar skulle
lanefinansieras. Finansutskottet menade dock att en Gvergang till lanefinan-
siering varken skulle innebéra 6kat finansiellt eller realt utrymme for investe-
ringar. Dessutom sdg utskottet en risk for att riksdagens inflytande skulle
minska. Bade finansutskottet och trafikutskottet ansag att medel for infra-
strukturinvesteringar skulle fortsétta att anvisas dver anslag pa statsbudgeten
(bet. 1992/93:FiU10 och 20, prop. 1992/93:100, bet. 1992/93:TU35,
1992/93:FiU4y).

I den senaste transportpolitiska propositionen 1998 ansag regeringen att
infrastrukturinvesteringar dven fortsittningsvis i huvudsak ska finansieras
med anslag. Enligt regeringen bor det dock inte hindra att alternativa finan-
sieringsformer provas (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266). 1 budgetpropositionen for 2000 betonade regeringen vikten av
att ndrmare utreda mojligheterna att i storre utstrackning utnyttja alternativ
finansiering (prop. 1999/2000:1, bet. 1999/2000:TU1, rskr. 1999/2000:85
och 86).

Riksdagen har ocksa vid olika tillfdllen beslutat om andra alternativa for-
mer for finansiering av specifika viag- och jarnvagsprojekt. I foljande avsnitt
presenteras nagra av de finansieringsmojligheter som finns. Ibland kan flera
olika finansieringsformer utnyttjas for ett och samma projekt.
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5.2 Lanefinansiering

Regeringen rdknar med att laneskulden for vagar ar 2000 kommer att uppga
till 7 945 miljoner kronor. Skulden beréknas 6ka med 74 % till 13 864 miljo-
ner kronor &r 2005. Banverkets 1an hos Riksgidldskontoret berdknas uppga till
8 410 miljoner kronor & 2000 (prop. 2000/2001:1). Aven lanen for jérn-
végsinvesteringar berdknas oka kraftigt. Det géller framfor allt de 1an som ar
tagna utanfor Riksgéldskontoret, for projekten Citytunneln och Botniabanan
(prop. 1999/2000:1).

I tabellerna nedan redovisas verkens skuld for vissa storre lanefinansierade
projekt den 31 december 1999.

Tabell 4. Beriiknad ldneskuld for vissa viiginvesteringar

Projekt Skuld 1999-12-31, miljoner kronor
Vig E 6, Stenungsund—Ljungskile 928
Fyra vigobjekt (E 4, E 18/E 20, E 22) 1543
Lén for broar 172
Stockholms- och Goteborgsprojekten 3402
Summa 6 045

Kalla: Proposition 2000/2001:1

Tabell 5. Beriiknad lineskuld for vissa jirnviigsinvesteringar

Projekt Skuld 1999-12-31, miljoner kronor
SL-paketet och Grodingebanan 2 892
Eldriftanldggningar 3563
Teleanldggningar 1321
Summa 7 627

Kalla: Banverket 2000

Beslut om lanefinansiering innebér att framtida anslagsutrymme intecknas.
Finansutskottet har angett att det darfor dr angeldget att riksdagen far en
redovisning av i vilken utstrickning anslagsramarna dr intecknade for att
betala framtida rantor och amorteringar péd lan, arrenden och hyror, bidrag
samt underhall for investeringar. Aven de garantier som staten stillt ut bor
enligt utskottet redovisas och beddomas. Trafikutskottet delade finansutskot-
tets uppfattning (bet. 1997/98:TU10, 1997/98:FiU4y, rskr. 1997/98:266).

Regeringens beddomning av Vigverkets och Banverkets anslagsbehov for
rantor och aterbetalning av lan redovisas i figur 3 respektive 4.

Figur 3. Vigverkets beriknade anslagsbehov for rintor och
aterbetalning av lin, enligt budgetpropositionen for 2001 (hel-
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dragen linje) och budgetpropositionen for 2000 (streckad
linje)
Kalla: Proposition 1999/2000:1 och 2000/2001:1

Regeringen riknade med en rénta pd 4,5 % i budgetpropositionen for 2000
och en rinta pd 6 % i budgetpropositionen for 2001. De lan som Vigverket
har 1 Riksgéldskontoret finansieras genom att Védgverkets anslag belastas
med kostnader for rdntor och dterbetalning av skuld. Ldnen utanfor Riksgéld-
skontoret har framfor allt tagits upp for storstadsdverenskommelserna via
Stockholmsleder AB och Goteborgs trafikleder AB, dotterbolag till Statens
vig- och baninvest AB?. For dessa projekt riknar regeringen med den an-
slagsbelastning som krévs for att rinta och amortering i form av annuitet for
projekten ska vara aterbetalda 25 ar efter det att de har tagits i bruk. I bud-
getpropositionen for 2000 ridknar regeringen dock med att 1dn som tagits upp
for andra Stockholmsprojekt &n Sodra lanken ska vara dterbetalda 2009.

2 Bolaget hette tidigare Vigverkets Investeringsaktiebolag Viginvest AB. Vid arsskif-
tet 1998/1999 overfordes aktierna i bolaget fran Végverket till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet). Regeringskansliet forvaltar nu aktierna och foretrader staten
som dgare (Vaginvest 1999).
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Figur 4. Banverkets beriknade anslagsbehov for rédntor, Fel! Okint namn

amorteringar m.m. for linefinansierade projekt pa
dokumentegenskap
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pa
2000 dokumentegenskap
g | 500 Bilaga 1
i)
g
= 1000
=
500
0 T T T T T T T T

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Anmirkning: Regeringen redovisar inte nagon bedomning av Banverkets berdknade
anslagsbehov for rantor och amorteringar i budgetpropositionen for 2001.

Kalla: Proposition 1999/2000:1

Det framgér inte av budgetpropositionen for 2000 vilken rénta regeringen har
utgatt fran i sin bedomning av Banverkets anslagsbehov for réntor och amor-
teringar m.m. for lanefinansierade projekt. I budgetpropositionen f6r 2001
gOr regeringen inte ndgon beddmning av anslagsbehovet.

Anslagsbehovet for rantor och amorteringar m.m. for redan beslutade lane-
finansierade investeringar kan under de nérmaste &ren uppga till ca 20 % av
anslaget for investeringar i végar och jarnvégar (se tabell 6). Berdkningarna
har gjorts med utgéngspunkt i regeringens beddmning av Vigverkets och
Banverkets framtida anslag och anslagsbehov for redan beslutade 14nefinan-
sierade investeringar (prop. 1999/2000:1).

Tabell 6. Vagverkets och Banverkets anslagsbehov for rintor
och dterbetalning av lan i forhillande till den beriknade ut-

vecklingen av anslaget for investeringar i vigar och jirnvigar
Ar Vigverket Banverket
1999 4% 18 %
2000 12 % 20 %
2001 18 % 20 %
2002 19 % 22 %

Anmirkning: Anslaget for investeringar 1 vagar respektive jarnvigar har riknats fram
utifrdin 1999 ars anslagsindelning (Vigverkets och Banverkets regleringsbrev for
1999). Viéginvesteringarna berdknas omfatta 35 % av anslaget Véghéllning och stats-
bidrag (Vigverkets anslag 42)°. Jimvégsinvesteringarna beriknas omfatta 64 % av
anslaget Banhéllning (Banverkets anslag A4)".

Kaélla: Egen bearbetning av proposition 1999/2000:1 samt Végverkets och Banverkets
regleringsbrev for 1999

3 Statlig viighallning (anslagspost 42 2) minus drift och underhall (anslagspost 42
2.4).
4 Statlig banhallning (anslag 44) minus drift och underh&ll (anslagspost A4 I). 29



5.3 Statliga garantier Fel! Okiint namn

F:n garanti éir.i p_rincip en boragensfdrbin(.ielse, dér b“o_r_gensmannen atar §ig gzkumen tegenskap
lantagarens forpliktelser om lantagaren inte har mdjlighet att betala sina o
..Fel! Okédnt namn
skulder. a
"Med riksdag.ens jbem?fndigande kan r.egering-en lzzta Riksgéild.sekontoret gokumen tegenskap
stdlla ut garantier for storre infrastrukturinvesteringar’. Ett garantidtagande
innebér att Riksgdldskontoret trdder in i lantagarens stélle vid en betalnings- i3ilaga 1

instéllelse. Staten betalar lantagarens skulder till langivaren och Overtar
dérmed langivarens fordran.

Riksgildskontoret kan stélla ut tva olika typer av garantier for infrastruktu-
rinvesteringar: statliga kreditgarantier eller statliga kapitaltdckningsgarantier.

En statlig kreditgaranti innebir att staten tar pa sig kreditrisken vid en in-
vestering, men dverlater sjalva kreditgivningen till andra langivare. Med en
statlig kapitaltickningsgaranti atar sig staten att vid behov tillskjuta kapital
sé att kapitaltdckningsgraden i ett bolag alltid dverstiger den i lag angivna
lagsta nivdn. Dirmed finns inga begridnsningar i dtagandet vad géller belopp
eller 16ptid. En variant 4r en s.k. grundfondsforbindelse. Med en grundfonds-
forbindelse sékras garantitagarens kapitalbas med ett visst belopp. En sddan
garanti kan medverka till att hélla garantitagarens kapital intakt och stérka
garantitagarens kreditvardighet.

Syftet med statliga garantier &r att underldtta for 1dntagaren att ta l&n pa
marknaden och minska lintagarens lanekostnad. Léngivarens pris for att
tillhandah&lla kapital beror pd tva faktorer: dels ldngivarens kostnad for att
skaffa kapital for utldning, dels den risk som utldningen innebér (kreditris-
ken). Med statlig garanti slipper l&ngivaren kreditrisken som 1 stéllet bérs av
staten. Staten tar pa sig kreditrisken men Overlater sjdlva kapitalformedlingen
till andra langivare.

En ny modell for hantering av statliga garantier har beslutats av riksdagen
med verkan frén den 1 januari 1997. Det nya garantisystemet utgar fran det
faktum att varje garanti dr forknippad med en risk och ddrmed en kostnad for
staten. Riksgéldskontoret, som &r den ansvariga garantimyndigheten da det
géller garantier till infrastrukturinvesteringar, ska virdera kreditrisken i varje
garantiengagemang. Med utgangspunkt i virderingen ska kontoret faststélla
en avgift, en riskpremie. Riskpremien ska betalas av lantagaren. Riksdagen
kan besluta att helt eller delvis befria ett visst atagande fran sddan avgift. Det
skall da betraktas som en statlig subvention motsvarande den uteblivna av-
giftsintdkten. Ett anslag pa statsbudgeten ska i sadana fall belastas med ett
belopp som motsvarar subventionen. Intdkterna fran garantiavgifter och i
forekommande fall anslagsmedel ska samlas i en garantireserv for framtida
forluster. Till samma reserv ska ocksd medel foras som atervinns fran infti-
ade garantier.

3 Statliga garantier kan ocksé utgd for investeringar i jordbruk och tridgardsnéring, for
export, for investeringar i utlandet, for utvecklingsbistand och for bostadsbyggande.
Garantigivande myndigheter dr férutom Riksgdldskontoret dven Statens bostadskre-
ditndmnd, Exportkreditnimnden och Sida. En annan typ av garantier handlaggs av
Insdttningsgarantinimnden. Inséttningsgarantindmnden fungerar som konsument-
skydd for allménhetens bankinléning. 30



Avsikten med den nya modellen &r dels att gora kostnaden for garantigiv-  Fel! Okéint namn
ningen synlig, dels att gora verksamheten langsiktigt sjdlvbarande. Tidigare pa

var garantierna premieftia. dokumentegenskap
Genomforandet av den nya garantimodellen gér emellertid langsamt ndr  .:Fel! Okint namn
det giller den typ av garantier som Riksgéldskontoret ansvarar for. Vid ut- pa

gangen av 1998 var endast 5 % av de utestdende garantierna utfardade enligt ~ dokumentegenskap
de nya principerna. Invérderingen av de dldre garantierna ska slutféras senast .
vid utgéngen av 2001 (prop. 1999/2000:1, fors. 1999/2000:RR8, bet.  Bilaga 1
1999/2000:FiU24).
Riksgildskontoret har pa regeringens uppdrag stillt ut garantier for bl.a.
Oresundsbron, Botniabanan och viginvesteringar i Stockholms- och Géte-
borgsregionerna (Riksgéldskontoret 2000 b).
Vid utgangen av 1999 uppgick Riksgildskontorets garantidtagande for in-
frastrggorpogjekt H11 20 030 milianar Lranar® (ca fimie 8\ (Garantiema ut-

gjorde 15,2 % a mndo.se,
2000-059bo
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¢ Kreditgarantier som har utfirdats for SVEDAB har inte inkluderats i garantiatagan-
det. Dessa garantier redovisas enligt uppgift fran Riksgdldskontoret enbart som lan
med kreditrisk. 31



5.4 Forskottering Fel! Okiint namn

1 . . . a
Véigverl.(et och Ba_nverket_kan tlfilgzilreloégga 1nv§ster{ngar elle.r 1§ndV1ka sena- gokumen tegenskap
reldggningar av investeringar i forhdllande till géllande tiodrsplaner om o

O s . o 1o . . ..Fel! Okédnt namn

verken for dndamalet far lana pengar (forskottering) av kommuner eller a
enskilda. En forutsittning &r att det inte utgér ndgon rinta pa forskotterat gokumen tesenska
belopp. Lanen betalas tillbaka med anslagsmedel nar medel for projekten g P
finns tillgéingliga i verkens budget. Aterbetalningen kan fordelas dver flera i3ilaga 1

ar.

Den sammanlagda summan av forskotteringarna far for Véigverket respek-
tive Banverket inte dverstiga 20 % av respektive verks anslag for investe-
ringar i nationell och regional plan.

Vigverket far pa egen hand prova forskottering av investeringar upp till 20
miljoner kronor. Dyrare projekt maste understéllas regeringens prévning.
Banverkets 1an for en investering féar inte Gverstiga 50 miljoner kronor.

Vigverkets skuld for forskottering uppgick den 31 december 1999 till
drygt 172 miljoner kronor (Vigverket 1999 b). Banverket har inte nyttjat
denna mojlighet per den 31 december 1999.

Enligt uppgift frén Vigverket 4r det normalt kommuner som forskotterar
véginvesteringar. Storre projekt delfinansieras ibland av flera parter.

5.5 Avgiftsfinansiering

Sedan 1988 kan véginvesteringar efter regeringsbeslut finansieras med avgif-
ter fran végtrafikanterna. Riksdagen gav 1990 Vagverket ritt att ta upp lan i
Riksgéldskontoret eller stidlla borgen for deldgda bolag, i syfte att underlétta
tillkomsten av avgiftsfinansierade végprojekt (prop. 1989/90:88, bet.
19989/90:TU7, rskr. 1989/90:325).

Enligt Védgverkets regleringsbrev for 2000 giller att verket inom en ram pa
500 miljoner kronor far stilla borgen for lanefinansierade vdgobjekt som ska
finansieras med avgifter. Véigverket far ocksé teckna aktier i bolag som har
bildats for avgiftsbelagda projekt. Dessutom kan Végverket efter regeringens
godkdnnande bilda heldgda bolag om det 4r mest &ndamélsenligt for avgifts-
finansierade projekt.

5.6 Privatfinansiering genom partnerskap

Privatfinansiering genom partnerskap (s.k. Public Private Partnership, PPP)
innebdr att den privata sektorn helt eller delvis deltar i utformning och finan-
siering av offentliga investeringar. Staten och den privata sektorn samarbetar
och delar pé investeringens risker.

Syftet med privatfinansiering genom partnerskap ar forutom att finansiera
investeringen att uppnd effektivitetsvinster. Effektivitetsvinster kan bl.a.
uppnas genom riskdelning och genom att en och samma part ansvarar for
flera delar av samma projekt.

Staten koper funktionen eller anvindningen av en byggd och underhéllen
transportstricka snarare dn upphandlar byggandet av en vig eller jarnvig.

Med utgéngspunkt i de krav som staten stiller kan de privata aktdrerna opti- ”



mera konstruktionen med hénsyn till bade utformning, byggande och drift av Fel! Okint namn
anldggningen. pa

De privata aktorerna kan fa ersittning fran staten efter transportstriackans dokumentegenskap
tillgdnglighet, anvéndning och kvalitet. Intdkterna kan ocksd erhéllas direkt ..Fel! Okédnt namn
av anvindarna genom avgifter. Ersdttningen ska skapa incitament for de pa
privata aktorerna att tillhandahélla tjansten till den kvalitet och kvantitet som  dokumentegenskap
staten Onskar under hela projektets livslangd. Internationella erfarenheter .
visar att kontraktsperioden for ett PPP-projekt dtminstone bor uppgé till 15—  Bilaga 1
25 éar.

5.7 Bidrag frén EU

Inom EU pagar arbetet med att bygga ut det transeuropeiska transportnitver-
ket (TEN). I de transeuropeiska transportndtverken ingér infrastruktur som
végar, jarnvagar, hamnar, flygplatser och rorledningar for t.ex. olja och gas.
Malet med utbyggnaden &r att personers och varors rorlighet ska dka. An-
vindarna ska erbjudas infrastruktur av hog kvalitet till acceptabelt pris.

Medlemslédnderna har mdjlighet att fa ekonomiskt stod fran EU for projekt
som anses vara viktiga for unionen. Huvuddelen av finansieringen av dessa
projekt ska dock ligga pa medlemslédnderna sjilva.

Syftet med det ekonomiska stodet dr att pdskynda de mest angeldgna pro-
jekten. Enligt regeringen kan bidragen inte i nagon ndmnvérd omfattning
paverka utbyggnadstakten (prop. 1996/97:53). Under 1999 och 2000 har
Sverige beviljats bidrag for bla. vig E 18 Orebro—Arboga, Botniabanan,
Citytunneln och Oresundsférbindelsen. Stodet uppgick 1999 till totalt ca 30
miljoner euro, vilket motsvarar ca 250 miljoner svenska kronor.

5.8 Samfinansiering

Vissa investeringar samfinansieras av andra aktorer 4n Viagverket och Ban-
verket. Kommuner dr exempelvis vanliga delfinansidrer. Andra projekt fi-
nansieras av bade Vigverket och Banverket eller tillsammans med SJ. Bidrag
fran exempelvis kommuner kan avse tilliggsinvesteringar som gors i sam-
band med vig- eller jarnvéigsinvesteringen.
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6 Motiv till alternativa finansieringsformer Fel! Okiint namn

. . . a
Det finns olika fordelar och nackdelar med alternativa finansieringsformer. I P
. . . o . dokumentegenskap
detta avsnitt presenteras olika argument som férekommer i diskussionen om ; .
. o . . . ..Fel! Okint namn
alternativ finansiering av infrastrukturinvesteringar. 3
Inom Regeringskansliet pdgér en utredning om alternativ finansiering av P
. . . . . dokumentegenskap
infrastruktur, med utgdngspunkten att mélet med sédan finansiering ska vara
okad effektivitet, lagre kostnader, effektivare riskfordelning, snabbare inve- i3ilaga 1

steringar och ldgre belastning pa statsbudgetens anslag — pa kort eller lang
sikt (Naringsdepartementet 2000).

6.1 Tidigareldggning av de samhillsekonomiska vinsterna

Ett motiv som ofta anfors for lanefinansiering ar att finansieringsformen gor
det mojligt att genomfora fler investeringar &n anslagsramarna tillater. Nér
hela investeringen inte behdver betalas pa en ging, utan utgifterna kan spri-
das 6ver en langre period, kan fler stora projekt startas inom samma anslags-
ram. Vig- och jarnvigsnitet kan siledes byggas ut tidigare, vilket betyder att
dven projektens samhillsekonomiska vinster tidigareliggs (prop.
1992/93:100, Statskontoret 1998, Vigverket 1999 a).

Investeringarna méste dock forr eller senare betalas. Eftersom vég- och
jarnvégsinvesteringar sdllan tillfor monetira inkomster maste anslagsmedel
avdelas for betalning av rantor och amorteringar.

Beslut om lanefinansiering innebér siledes att framtida anslagsutrymme
intecknas. Ju fler och stdrre projekt som lanefinansieras desto storre del av de
framtida anslagen kommer att behova anviéndas for att betala redan genom-
forda investeringar. Framtida riksdagars mdjligheter att besluta om nya inve-
steringar, dndrad inriktning eller omfattning av infrastrukturinvesteringarna
kommer darmed att minska. Det &r inte sjélvklart att framtida riksdagar gor
samma beddomning av virdet av en investering (bet. 1992/93:FiU10,
1997/98:FiU4y, Riksgildskontoret 1999, Statskontoret 1998, Svenska Natur-
skyddsforeningen 1999, Vigverket 1999 a).

Anslagsfinansierade investeringar maste rymmas inom utgiftstaket. For
lanefinansierade investeringar gors inte nagon provning av hela projektet
inom utgiftstaket vid ett och samma tillfille. Mojligheten att kringgd denna
provning kan medfora risk for att infrastruktursektorn ges dkade medel pa
bekostnad av andra sektorer (ett vanligt argument for lanefinansiering och
PPP ér att belastningen pa statsbudgeten pa kort sikt minskar sé att pengar
kan frigdras till ytterligare infrastruktursatsningar).

Alternativ finansiering, som exempelvis lanefinansiering, kan allts& abero-
pas for att utdka infrastruktursektorn utover vad utgiftsramarna tillater.
Samma argument kan anvidndas inom t.ex. utbildningsomréadet. 1 forldng-
ningen kan i stort sett alla samhéllssektorer vara intresserade av att genom
lanefinansiering expandera verksamheten. Detta skulle inte vara en statsfi-
nansiellt hallbar utvég. P4 sikt skulle &ven den samhéllsekonomiska stabilite-
ten kunna hotas. For att undvika att en samhaillssektor gynnas pé bekostnad
av andra bor det enligt Riksgéldskontoret goras klart att lanefinansiering

34



innebdr att resurser trings undan for andra d&ndamél (Riksgéldskontoret 1999, Fel! Okint namn

Statskontoret 1999, Vigverket 1999 a, Naringsdepartementet 2000). pa
Endast anslagsfinansierade investeringar provas alltsd inom utgiftstaket dokumentegenskap
(det forsta budgetpolitiska mélet) vid investeringstillféllet. Investeringar som  .:Fel! Oként namn

finansieras med lan i Riksgéldskontoret provas dock pa samma sitt som pa
anslagsfinansierade investeringar mot mélet om &verskott i den offentliga dokumentegenskap
sektorns finansiella sparande (det andra budgetpolitiska malet). Statens lane- .
behov paverkas ndmligen pa samma sétt oavsett om en investering finansie- Bilaga 1
ras med lan i Riksgéldskontoret eller med anslag. I bada fallen tas skattein-
komster eller upplanade medel i ansprak. En investering som finansieras med
l1an i bolag provas varken inom utgiftstaket eller mot malet om &verskott i
den offentliga sektorns finansiella sparande vid investeringstillfillet.
Statsgaranterad uppldning kan vara dyrare &n uppléning via Riksgéldskon-
toret. Om ldnen ska betalas tillbaka med anslag kan budgetbelastningen
dérfor bli stérre och resursutrymmet mindre jamfort med om lanen tas genom
Riksgéldskontoret (1992/93:FiU4y, Ekonomistyrningsverket 1999, Riksgéld-
skontoret 1999).
Alternativa finansieringsformer ar inte ndgon 16sning pé det reala resurs-
problemet. Metoden i sig okar inte det samhéllsekonomiska utrymmet for
infrastrukturinvesteringar. Investeringarna tar i ansprék resurser oavsett om
de finansieras over anslag nir de genomfors eller om de finansieras genom
avgifter eller amorteringar och rantekostnader under en ldngre period nir de
utnyttjas (bet. 1999/2000:FiU13).

6.2 Okad effektivitet

Syftet med privatfinansiering genom partnerskap &r, forutom att finansiera
investeringen, att uppnd effektivitetsvinster. Regeringen hévdar att alternativ
finansiering kan medfora effektivitetsvinster pd 15 %, tack vare riskférdel-
ning, dkade incitament, nytinkande och utnyttjande av den privata sektorns
kommersiella kompetens (prop. 1999/2000:1). Uppskattningen av effektivi-
tetsvinsternas storlek bygger pa erfarenheter fran andra lander. Till skillnad
fran i en del andra lédnder har viginvesteringar samt drift och underhall i
Sverige sedan manga ar upphandlats i konkurrens. Enligt uppgift fran Fi-
nansdepartementet har Sverige dérfor troligen redan tillgodogjort sig en del
av dessa effektivitetsvinster.

Inom ramen for Regeringskansliets utredning om alternativ finansiering av
infrastruktur analyseras vilka effektivitetsvinster som kan erhéllas i Sverige
med svenska forutséttningar.

Ldgre kostnader for risker

All verksamhet dr forenad med risker. Investeringar i vagar och jarnvégar ar
forenade med bade tekniska och ekonomiska risker. Riskerna kan enligt
Vigverket delas upp i planeringsrisker, byggnadsrisker, underhallsrisker,
finansiella risker, politiska/legala risker, marknadsrisker och avkastningsris-
ker (Vagverket 1999 a).
En av grundtankarna med privatfinansiering genom partnerskap ar att ris-
kerna ska identifieras, virderas och fordelas efter parternas mojlighet att 35



hantera dem. Riskerna i ett projekt kan fordelas effektivt mellan parterna  Fel! Okéidnt namn
genom att de privata aktdrerna prissitter riskerna och den offentliga sektorn pa
overvéger kostnaderna for att slippa ta vissa risker. dokumentegenskap
Enligt uppgift frén Néringsdepartementet kan riskfordelning i PPP-projekt  .:Fel! Okéint namn
bidra till att 6ka Végverkets och Banverkets medvetenhet om de risker som  pa
ar forknippade med vég- och jarnvégsinvesteringar. Nir verken far betala for ~ dokumentegenskap
riskerna okar incitamenten att forsdka identifiera och reducera dem. Dessu- .
tom finns det enligt Vagverket skl att anta att de privata aktdrerna “utveck- Bilaga 1
lar och provar olika innovativa 16sningar i syfte att begrinsa riskerna och
dérmed riskkostnaderna” (Végverket 1999 a).
Internationella erfarenheter fran PPP-projekt visar att de privata aktdrerna
normalt tar risker forknippade med projektering, byggnation, finansiering
samt drift och underhdll, medan den offentliga sektorn tar risker som dr
forknippade med planeringsarbetet.

Samordning av utformning, byggande, drift och underhdall

Med privatfinansiering genom partnerskap upphandlas en offentlig service
eller funktion snarare dn byggandet av en vig eller jairnvdg. Entreprendren
ska ges incitament att optimera konstruktionen utifrdn investeringens funkt-
ion i stéllet for att behandla byggandet for sig och driften och underhallet for
sig. Samordningen kan bidra till att utveckla produkten, reducera kostnader-
na och effektivisera l6sningen.

De privata aktdrerna kan fa ersittning for tillhandahallandet av funktionen
antingen genom avgiftsintikter direkt fran anvindarna eller genom betalning
fran staten, t.ex. efter anvéndning och kvalitet. Ersdttningen ska skapa inci-
tament for de privata aktorerna att tillhandahdlla funktionen i den omfattning
och av den kvalitet som statsmakterna Onskar, under hela projektets livs-
lingd’.

Internationella erfarenheter tyder pa att planering och specificering av in-
vesteringar tar langre tid vid upphandling av PPP-projekt. Upphandlarna och
budgivarna tvingas ta stéllning till ett projekts alla konsekvenser inklusive
anldggningens drift redan i upphandlingsskedet. Upphandlingskostnaderna &r
darfor hogre dn vid traditionella upphandlingar, bade for staten och for an-
budsgivarna. De hoga transaktionskostnaderna &r en av anledningarna till att
PPP framfor allt tillampas pé storre projekt med lang avtalstid. Merkostna-
derna i upphandlingsskedet kan tjdnas in genom 6kad sdkerhet i den fortsatta
processen.

I Sverige &r antalet storre byggentreprendrer begransat. Konkurrensen kan
pd grund av de hoga anbudskostnaderna reduceras ytterligare for PPP-
projekt. Internationella erfarenheter visar dock att storre PPP-projekt kan
locka anbudsgivare fran hela Europa, vilket i stdllet kan 6ka konkurrensen
(Bruzelius 1999, Vigverket 1999 a, Statskontoret 1999).

7 Svenska Naturskyddsforeningen pépekar att det finns risk for att erséttning efter
trafikméngd skapar incitament for de privata aktdrerna att oka trafikméngden. Mer
trafik betyder 6kad miljobelastning, vilket kan sta i strid med miljoarbetet och miljo-
malen inom transportsektorn (Svenska Naturskyddsforeningen 1999). 36



6.3 Utjimning av kostnader Fel! Okiint namn

e . ) i e g a

Stora vég- och jarnvégsinvesteringar som medfor en temporért forhojd be- P

. . . . . L dokumentegenskap
lastning pd statsbudgeten kan vara svéra att finansiera via ordinarie anslag o

o . . < . . ..Fel! Okint namn

for infrastrukturinvesteringar. For att skapa anslagsutrymme for en stor inve- pé
stering kan man tvingas dra ut pa byggnadstiden eller skéra ner kraftigt pa
Slering /me autp . vEee . . gtp dokumentegenskap
ovrig verksamhet inom utgiftsomradet under byggnadstiden. Tillkomsten av
stdrre investeringar kan underldttas med ett tillfalligt tillskott av medel, t.ex. i3ilaga 1

genom lén eller extern finansiering (Végverket 1999 a).

Ett projekts byggstart beror bl.a. pa olika formella beslut (exempelvis rege-
ringsbeslut om projektets tillatlighet, lansstyrelsens godkdnnande av miljo-
konsekvensbeskrivningar och regeringsprovning vid 6verklagande av ver-
kens planer). Det kan vara svart att forutsdga nér alla tillstand for ett projekt
ar klara. Darfor kan det vara oldmpligt att i statsbudgeten reservera en stor
del av ett anslag for en viss investering. Om byggstarten skjuts upp till efter-
foljande ar har anslagsmedel reserverats i onddan under innevarande ar. Om
storre projekt lénefinansieras blir planeringen av resurserna enligt uppgift
fran Naringsdepartementet flexiblare.

Bdittre fordelning av kostnader och intdikter

Anslagen for investeringar dr utgiftsméssiga i statsbudgeten. Storre infra-
strukturinvesteringar far darmed betydande statsfinansiella effekter da de
genomfors. Lanefinansiering innebér att investeringens belastning pé stats-
budgeten sprids ut over flera ar. Anskaffningsutgifterna periodiseras over
anldggningens livsldngd, och budgetbelastningen uppstér i takt med att an-
laggningen brukas av medborgarna. Darmed framgér anldggningens kvarsta-
ende virde efter budgetarets slut ocksé tydligare (prop. 1992/93:176, Stats-
kontoret 1999).

Finansutskottet menar att det kan vara inoptimalt att bestimma att en viss
typ av utgift ska finansieras med en viss typ av lan. Om infrastrukturinveste-
ringar ska finansieras med 1an eller inte &r i stéllet en frdga om hur hela bud-
geten ska finansieras och vilka budgetpolitiska mél som regering och riksdag
vill sétta upp for det finansiella sparandet (bet. 1999/2000:FiU13). Utskottet
har tidigare anfort att kan det finnas skél att 6vervdga andra budget- och
redovisningsformer som kan underldtta en beddmning av den statliga sek-
torns resursforbrukning, dven om finansieringsformerna inte &ndras
(1992/93:FiU4y, bet. 1992/93:FiU10, bet. 1992/93:FiU20).

Finansutskottet betonade i december 1999 att det &r viktigt att riksdagen
kan fortsétta utdva sitt inflytande och sin finansmakt dver storre infrastruktu-
rinvesteringar. I en utgiftsméssig budget aterspeglas anskaffningen av resur-
ser. Finansutskottet menar att utnyttjandet av finansiella och reala resurser
battre kommer till uttryck i en sddan budget. Utgiftsméssiga anslag anger
ockséd omfattningen av de investeringar som riksdagen kan paverka nir be-
slutet om investeringen fattas. I en kostnadsmaissig budget skulle investe-
ringarna belasta anslagen under 10-25 ar med avskrivningskostnader som
riksdagen under denna period inte kan paverka.

I appendix diskuteras olika principer for redovisning av investeringar pa

statsbudgeten nirmare. 37



7 Exempel pa infrastrukturprojekt med alternativ Fel! Okiint namn

finansiering péi
dokumentegenskap

I detta kapitel presenteras exempel pa olika vig- och jarnvéigsinvesteringar .Fel! Okint namn

som har finansierats pa annat sitt &n med anslag Gver statsbudgeten. pa
dokumentegenskap

7.1 Lanefinansierade vigprojekt .
Bilaga 1
Riksdagen beslutade 1987 att utbyggnaden av viag E 6 mellan Stenungsund
och Ljungskile till motorvédg skulle finansieras med lan i Riksgdldskontoret.
Skulden uppgick vid utgangen av 1999 till 928 miljoner kronor. Enligt Vag-
verkets arsredovisning kommer lénet att amorteras med anslagsmedel under
ytterligare 33 ar (Védgverket 1999 b).
Regeringen foreslog 1996 alternativ finansiering av fyra véginvesteringar.
Regeringen ansag att investeringarna var angeldgna ur trafiksékerhets- och
sysselsdttningssynpunkt, men konstaterade att anslagna medel inte var till-
rackliga for att projekten skulle kunna paborjas under 1997. Riksdagen be-
slutade att Végverket fick ta upp lan i Riksgéldskontoret for utbyggnaden av
véigarna. De fyra projekten var:

— E 18/E 20 delen Orebro—Arboga,
— E 4 delen Stora Aby—Viderstad,
— E 22 Soéderakra—Hossmo,

— E 4 trafikplats Hallunda.

Vid utgéngen av 1999 uppgick skulden for de fyra projekten till 1 543 miljo-
ner kronor. Lanen fér enligt Vagverkets regleringsbrev uppga till hogst 2 169
miljoner kronor.

Kostnaden for rdntor och amorteringar av lanen for de ovan nimnda fem
projekten (E6 Stenungsund-Ljungskile samt de fyra tidigarelagda projekten)
far belasta Végverkets anslag for investeringar i nationell plan (Végverkets
regleringsbrev for 2000). Lanen for de fyra tidigarelagda investeringarna ska
aterbetalas da projekten skulle ha genomforts enligt ordinarie infrastruktur-
planering (prop. 1996/97:150, 1996/97:FiU20, rskr. 284 och rskr. 285). Re-
geringen rdknar med att skulden minskar till noll vid utgéngen av 2003
(prop. 1999/2000:1).

Sedan 1991 har Vigverket ocksd mdjlighet att ta upp 1an i Riksgéldskonto-
ret for investeringar i broar som ersétter farjor (prop. 1990/91:100 bil. 8, bet.
1990/91:TU26, rskr. 1990/91:326). Réantor och amorteringar for en broinve-
stering far betalas med de anslagsmedel som skulle ha anvints till farjedrif-
ten om bron inte hade byggts.

Vid utgangen av 1999 var Vigverkets skuld for broar som ersitter féarjor
172 miljoner kronor (prop. 1999/2000:1). Regeringen uppger att finansie-
ringslosningen har valts for att Vigverket ska kunna ersitta farjeforbindelser
med broar utan att Vigverkets anslagsforbrukning okar.
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7.2 Tranebergsbron Fel! Okiint namn

Tranebergsbron i Stockholm ér ett exempel pa ett forskotterat samarbetspro- pa
. - o dokumentegenskap
jekt. Vigverket, Storstockholms lokaltrafik och Stockholms stad &r involve- o

S ) o . L ..Fel! Okédnt namn
rade i projektet. Bron beréknas kosta 610 miljoner kronor i den prisnivé som a
radde i juli 1998. Stockholms stad star for kostnaden under byggtiden. Vig- gokumen tesenska
verket och SL aterbetalar lanet till staden under tre ar efter byggtidens slut ar g P
2004. Vagverket ska st for 494 miljoner kronor och SL for 116 miljoner i3ilaga 1

kronor. Stockholms stad har dessutom forbundit sig att bidra med upp till 6,2
miljoner kronor beroende pa objektets slutkostnad.

7.3 Rodobron

Rodobron 1 Jamtland &r den forsta broforbindelsen som avségs finansieras
med avgifter. Bron 6ppnades for trafik ar 1993. For byggandet av bron bil-
dades ett sdrskilt bolag, Rodobron AB. Vigverkets investeringsaktiebolag
Viginvest dgde 15 % av bolaget. Resterande andelar dgdes av tre kommuner
samt sex privata intressenter i Jimtland. Bolaget hade ritt att under en tid ta
ut vigavgifter av trafikanterna for att darefter 6verldmna bron till Vigverket.
Riksdagen beslutade emellertid att ta bort broavgiften redan 1999. Vigver-
kets anslag fick belastas med 18 miljoner kronor for 16sen av lan for bron
samt avvecklingskostnader for avgiftsanldggningen pa bron (Viginvest 1999
och prop. 1998/99:1, bet. 1998/99:TU1, rskr. 1998/99:79).

7.4 Grodingebanan och SL-investeringar

Banverket har tagit upp lan i Riksgdldskontoret for huvuddelen av utbyggna-
den av Grodingebanan. Grodingebanan &r en dubbelspérig jarnvig som gér
fran Flemingsberg via Sodertélje till Jarna. Jarnvdgen oppnades for trafik éar
1995. Verket har ocksé tagit upp lan i Riksgédldskontoret for investeringar i
kollektivtrafiksystemet i Stockholmsomrddet (”SL-paketet”). Banverket
raknar med att utgifterna for SL-investeringarna och Grédingebanan kommer
att uppga till 1 672 miljoner kronor under perioden 2002—2011.

Banverket tar ocksa upp lan for investeringar i eldriftsanldggningar och
telendtsutrustningar. Utgifterna for rantor och amorteringar for el- och tele-
investeringar under perioden 2002-2011 berdknas uppga till 7 947 miljoner
kronor (SAMPLAN 1999).

7.5 Alandabanan

Arlandabanan dr det forsta infrastrukturprojektet i landet som samfinansieras
av staten och det privata ndringslivet. Staten har svarat for utbyggnaden av
den befintliga jairnvigen mellan Stockholms Central och Rosersberg (det s.k.
fyrspéret)s. Forberedelserna for upphandlingen av Arlandabanans nya stréick-
ning inleddes varen 1993. Upphandlingen avsag delen Rosersberg—Arlanda
flygplats (Sodra bojen), anslutningen frén Arlanda till Odensala (Norra bo-

8 Staten har avsatt sammanlagt 1 900 miljoner kronor for detta projekt. 39



jen), stationslosningar pé flygplatsen och Stockholms centralstation, anskaff-  Fel! Okéint namn
ning av tdg samt finansiering av projektet. pa
Som ett led i forberedelsearbetet for upphandlingen bildade Banverket och  dokumentegenskap
Luftfartsverket efter riksdagens godkénnande bolaget A-Banan Projekt AB ..Fel! Okédnt namn
(prop. 1993/94:39, bet. 1993/94:TUS6, rskr. 1993/94:74). Bolaget skulle ad- pa
ministrera upphandlingen av banan och samla de réttigheter och skyldigheter =~ dokumentegenskap
som bolaget behdvde forfoga dver i forhandling med de privata intressenter- .
na’. Bolaget blev de privata intressenternas motpart. Banverket och Luft- Bilaga 1
fartsverket har stillt ut en obegrénsad likviditets- och kapitaltdckningsgaranti
till forman for bolaget (Banverket 2000).
I augusti 1994 sléts ett avtal mellan A-Banan Projekt AB och det konsor-
tium som vann upphandlingen'®. Konsortiet bildade bolaget A-Train AB. A-
Train AB skulle planera, finansiera, bygga och driva Arlandabanan.
Kostnaden for utbyggnaden av Arlandabanan (Norra och Sddra bdjen) har
berdknats till 4 500 miljoner kronor (www.ncc.se, 2000-08-18). Aktiedgarna
1 det privata bolaget A-Train AB har satsat 600 miljoner kronor i aktiekapi-
tal. Staten har anslagit 850 miljoner kronor till projektet. Dértill finns 1&n i
privata banker pd 1 900 miljoner kronor och ett villkorslan frdn Riksgalds-
kontoret p& 1 000 miljoner kronor (Hultkrantz 2000). Villkorslanet 16per utan
rdnta och ska vara efterstéllt alla dvriga fordringar pad A-Train AB. I stéllet
for aterbetalning har staten ritt till en arlig vinstdelning frdn bolaget. Aterbe-
talningen beror pa bolagets resultat och kan bli allt frdn noll till relativt stora
belopp.
Nér Arlandabanan stod klar 6verfordes dganderitten till banan till statens
bolag A-banan Projekt AB, som i sin tur hyr ut den till A-train AB. A-Train
AB har ritt att fram till &r 2040 bedriva pendeltagstrafik mellan Stockholms
centralstation och Arlanda flygplats. A-Train AB bedriver trafiken under
namnet Arlanda Express. Bolagets intdkter bestdr av biljettintdkterna fran
dem som nyttjar Arlandabanan. Banan 6ppnades for trafik 1999.

7.6 Botniabanan

Botniabaneprojektet omfattar upprustning av Dbefintlig jarnvdg mellan
Sundsvall och Nyland norr om Kramfors (Adalsbanan) samt nybyggnad av
jarnvdg mellan Nyland och Umea (Botniabanan). Den totala kostnaden for
Botniabaneprojektet berdknas uppga till ca 10 miljarder kronor. For upprust-
ningen av Adalsbanan har regeringen tills vidare reserverat 1 600 miljoner
kronor. Banverket har redovisat ett forslag till olika investeringsnivaer for
Adalsbanan. Forslagen omfattar atgirder fran 1 900 miljoner kronor till 2
500 miljoner kronor. Regeringens beslut om hur mycket pengar det blir
véntas under ar 2000 (www.banverket.se, 2000-08-08). Upprustningen ska
finansieras med Banverkets anslag. Nybyggnaden av Botniabanan berdknas
kosta 8 200 miljoner kronor i den prisniva som radde i januari 1997.

? Det rorde sig bl.a. om tilltrdde till mark och flygplatsomrade, trafikrittigheter samt

skyldigheter vad géller projektets tidsramar, kvalitet och framtida passagerarservice.

10 Konsortiet bildades av NCC, Vattenfall och de tva brittiska foretagen GEC Alstom

och John Mowlem & Company PLC (www.ncc.se, 2000-08-18). 40



For utbyggnaden av Botniabanan bildade staten och fyra kommuner, Fel! Okint namn

Kramfors, Ornskdldsvik, Nordmaling och Ume3, ett gemensamt aktiebolag, pa

Botniabanan AB. Bolaget ska ansvara for att jarnvagen byggs och finansie-  dokumentegenskap

ras. Bolaget dgs till 91 % av staten'!. Kommunerna éger resterande 9 %. ..Fel! Okédnt namn
Botniabanan AB ska finansiera utbyggnaden med l&n pa kapitalmark- pa

naden. Lanen far uppga till en total kostnad péd hogst 8 200 miljoner kronor, dokumentegenskap
exklusive finansiella kostnader. Nar banan ar fardigbyggd ska Botniabanan .
AB hyra ut anldggningen till Banverket. Hyran ska motsvara den érliga kost- Bilaga 1
naden for amorteringar, rintor och drift av projektbolaget. Statens kostnader
for hyra ska rymmas inom ramen fér Banverkets anslag (prop. 1998/99:100,
bet. 1998/99:FiU27, rskr. 1998/99:249).

Hyreskontraktet 16per ut den 31 december 2045. Banan ska forvaltas och
drivas som Ovriga stomjidrnvégar.

Kommunerna ska finansiera fyra fem stationer som beréknas kosta totalt
ca 600 miljoner kronor. Kommunerna och landstingen har ocksé forbundit
sig att bedriva regional persontrafik under 15 4r efter Botniabanans fardig-
stdllande.

Riksdagen bemyndigade 1998 regeringen att fér Botniabanans forsta etapp
utfirda kapitaltdckningsgarantier till skydd for Botniabanan AB:s eget kapi-
tal och att garantera bolagets forpliktelser gentemot langivare, réttighetsinne-
havare och fordringsigare, inom en ram om 1 495 miljoner kronor i den
prisnivd som radde i januari 1997. Dessutom fick Botniabanan AB lana 50
miljoner kronor av Banverkets anslag for investeringar och drift och under-
hall (prop. 1997/98:150, bet. 1997/98:FiU27, rskr. 1997/98:317).

Utbyggnaden av Botniabanan paboérjades 1999. Banan berdknades enligt
de ursprungliga planerna vara fardigbyggd vid arsskiftet 2005/2006. Enligt
uppgift fran Botniabanan AB kommer projektet att forsenas minst ett ar. Nya
Adalsbanan beriknas tas i drift & 2006 (www.banverket.se, 2000-08-08).

7.7 Oresundsférbindelsen med anslutningar och Citytunneln

Den fasta forbindelsen éver Oresund ska finansieras med avgifter som tas ut
av trafikanterna. Med anledning av projektet bildades i Sverige det statliga
bolaget Svensk-danska broforbindelsen AB (SVEDAB). Vigverket och
Banverket forvaltar vardera hélften av aktierna i bolaget. I Danmark bildades
bolaget A/S @Oresundsforbindelsen. Det svenska och det danska bolaget bil-
dade 1992 Oresundsbrokonsortiet.

Oresundsbrokonsortiet finansierar utbyggnaden av forbindelsen genom 1an
pa marknaden. Lanen garanteras solidariskt av svenska staten (genom Riks-
géildskontoret) och danska staten (genom Danmarks Nationalbank). Bada
staterna garanterar hela upplaningen, men har regressritt gentemot varandra
pa halva beloppet'? (bet. 1997/98:TU6).

Vid utgingen av 1998 uppgick Oresundsbrokonsortiets totala upplaning
till 22 200 miljoner kronor (Riksgdldskontoret 1999). Enligt regeringens

' Statens andel av aktierna forvaltas av Statens viig- och baninvest AB.
12.0Om Sverige betalar hela skulden har Sverige en fordran pd Danmark pa halva
skulden. Sverige kan alltsé krdva att Danmark betalar halva skulden till Sverige. 41



bedémning kan anliggandet av Oresundsforbindelsen avslutas inom ramen Fel! Okint namn
for en budget pa 21 569 miljoner kronor i 2000 ars prisniva (prop. pa

1999/2000:66). dokumentegenskap
Nir forbindelsen dppnas for trafik ska Oresundsbrokonsortiet &terbetala ..Fel! Okédnt namn
sin skuld med avgifterna frén forbindelsens vig- och jirnvigstrafik. Aterbe- pa

talningstiden berdknades ar 1997 till 27 ar (prop. 1996/97:161 bil. 1). Varen = dokumentegenskap
ar 2000 beslutade riksdagen att i enlighet med reglerna inom EU inféra mer- .
véardesskatt pad broavgiften. I stdllet for att hoja broavgifterna valde Bilaga 1
Oresundsbrokonsortiet att forlinga lanens aterbetalningstid fran 27 ar till 30
ar (prop. 1999/2000:66).
Oresundsbrokonsortiet ska ge arlig utdelning till de bdda moderbolagen
SVEDAB och A/S @Oresundsforbindelsen sé fort konsortiet har redovisat fritt
eget kapital. Nar 1dnen har aterbetalats kommer driftoverskottet att delas lika
mellan SVEDAB och A/S @resundsforbindelsen (SVEDAB 1996).

De svenska landanslutningarna

SVEDAB svarar ocksé for planering, projektering, byggande, drift, underhall
och finansiering av de svenska landanslutningarna till Oresundsforbindelsen.
Landanslutningarna bestér av en dubbelspérig jarnvég och en fyrfilig motor-
vig. Anldggningskostnaderna beréknas uppgé till 2 600 miljoner kronor
raknat i den prisnivd som radde i januari 1997 (prop. 1999/2000:66). Detta
berdknas motsvara 3 700 miljoner kronor i 16pande prisnivé inklusive moms
och kapitaltjdnstkostnader vid tidpunkten for invigningen (SVEDAB 2000).
Landanslutningarna finansieras med 1dn 1 Riksgéldskontoret (prop.
1996/97:161, bet. 1997/98:TUS6, rskr. 1997/98:32). Lanen for anslutningarna
uppgick vid utgangen av 1999 till 2 770 miljoner kronor (SVEDAB 2000).

Lénen ska aterbetalas med SVEDAB:s utdelning frdn Oresundsbrokonsor-
tiet t.0.m. Oresundsforbindelsens 30:e driftar. Direfter tar Riksgildskontoret
over SVEDAB:s fordran.

Aterbetalningstiden for SVEDAB:s 1an berdknades ursprungligen till 30 ar.
Inférandet av mervardesskatt pa broavgifterna medfor dock att utdelningen
fran Oresundskonsortiet senareliggs. Det betyder enligt regeringens bedom-
ning att aterbetalningstiden féor SVEDAB:s lan forldngs till 38 ar (prop.
1999/2000:66).

Efter beslut i riksdagen har regeringen uppdragit 4t Vagverket och Ban-
verket att stilla ut kapitaltickningsgarantier for SVEDAB:s eget kapital'?
och en borgen till SVEDAB for de 1&n som upptagits i Riksgdldskontoret.
Riksgéldskontoret har Gvertagit garantin och borgen samt fatt ritt att dispo-
nera medel fran Vagverkets och Banverkets anslag for att tdcka forluster vid
infriande av kapitaltdckningsgarantin till SVEDAB eller for eventuella for-
luster 1 samband med Riksgédldskontorets utlaning till SVEDAB (prop.
1999/2000:1, bet. 1999/2000:TU1, rskr. 1999/2000:85 och 86).

Varen ar 2000 meddelade regeringen att SVEDAB:s eget kapital redan un-
der O6ppningséaret kommer att understiga hélften av det registrerade aktiekapi-

13 Staten garanterar att bolagets eget kapital aldrig understiger hélften av det registre-
rade aktiekapitalet. SVEDAB:s aktiekapital uppgar till atta miljoner kronor. 42



talet. Riksgdldskontorets kapitaltdckningsgaranti kommer ddrmed att utnytt-  Fel! Okéint namn
jas (prop. 1999/2000:66). pa

I sin drsredovisning for 1999 raknar SVEDAB med att aktiedgartillskottet ~ dokumentegenskap
frén kapitaltickningsgarantin kommer att uppga till ca 970 miljoner kronor  .:Fel! Oként namn
under de forsta 18 manaderna. Ytterligare tillskott kan bli nédvéndigt dven pa
ddrefter. Bolaget framhaller att denna situation inte &r ndgon nyhet, utan har ~ dokumentegenskap
legat till grund for de 6vervdganden som foranlett att en garanti stéllts ut till .
skydd for bolagets eget kapital (SVEDAB 2000). Bilaga 1

Vigverket och Banverket har i separata skrivelser i december 1999 upp-
mérksammat regeringen pa de konsekvenser som infriandet av kapitaltick-
ningsgarantierna far for verkens verksamhet (Banverket 2000).

Citytunneln i Malmo

Citytunneln i Malmé ska forbinda Malmé centralstation med Oresundsfor-
bindelsen genom en 12 kilometer ldng jarnvigsforbindelse under staden.
Staten och regionen tréffade 1992 en 6verenskommelse om atgirder i trafik-
systemet i Malmoregionen. Bland annat foreslogs att en citytunnel skulle
byggas. Fem ar senare, ar 1997, undertecknade staten, Banverket, SJ, Malmo
kommun och Kommunalférbundet for Malmohus léns kollektivtrafik ett
avtal om genomforande och finansiering av Citytunneln i Malmo.

Anlaggningskostnaderna for Citytunneln berdknades i avtalet till 4 950
miljoner kronor i den prisnivd som radde i januari 1996 (prop. 1996/97:161,
bet. 1997/98:TUG, rskr. 1997/98:32). Enligt avtalet skulle staten ansvara for
52 % och regionen for 48 % av projektets totala kostnader (se tabell 7).

Tabell 7. Kostnadsansvar for Citytunneln (prisniva januari
1996) enligt avtal 1997

Kostnadsansvar Kostnad (miljoner kronor)
Staten 2 557
Regionen 2393
Total kostnad 4 950

Killa: Huvudavtal 1997-02-27 och betdnkande 1997/98:TU6

En del av projektet avsdgs finansieras med 1&n. SVEDAB skulle enligt avta-
let 1ana 1 795 miljoner kronor i Riksgéldskontoret for vidare utldning till
Banverket, Malmé stad'* och Region Skéne!®. Denna del av kostnaden skulle
i forsta hand &terbetalas med eventuellt verskott i SVEDAB:s verksamhet
under 30 ar efter det att Oresundsbron oppnats for trafik. Den del av lanet
som efter trettiodrsperioden kvarstod oamorterad skulle amorteras av staten
till 33,6 % och av regionen till 66,4 %.

Ett konsortium etablerades 1998 for forberedelser, byggande och drift av
Citytunneln. Citytunnelkonsortiet dgs av Banverket, SJ, Malmé stad och
Region Skéne. Alla medverkande &r delfinansidrer med huvudansvar for
olika delar av projektet. Ansvaret for eventuella kostnadsdkningar i nadgon

14 Malmo kommun kallar sig numera for Malmd stad.
15 Den 1 januari 1999 ersatte Region Skéne Kommunalfrbundet for Malméohus léns
kollektivtrafik. Region Skane ansvarar for kollektivtrafiken i Skéne. 43



eller ndgra projektdelar skulle enligt avtalet biras av den eller de som &  Fel! Okint namn
ansvariga for den delen av projektet som blivit dyrare dn berdknat. pa

Varen 2000 uppmirksammade regeringen att projektorganisationen var dokumentegenskap
behiftad med problem och att Citytunneln berdknades bli 6ver 40 % dyrare ..Fel! Okédnt namn
an berdknat. Citytunnelkonsortiets styrelse faststillde en ny budget pa 7 120 pa

miljoner kronor i den prisniva som radde i januari 1996. dokumentegenskap
Regeringen utsdg en forhandlingsman med uppdrag att for statens rakning .
forhandla fram en ny projektorganisation samt prova fordelningen av kostna- Bilaga 1

derna mellan parterna. Utredaren ska senast i oktober 2000 redovisa resulta-
tet nér det géller fordndring av projektorganisationen.

Innan utbyggnaden av Citytunneln kan inledas ska regeringen tillatlighets-
prova projektet enligt miljobalken. Om regeringen tillater jirnvigstunneln
ska utredaren senast tre manader efter ett sadant beslut redovisa en dverens-
kommelse om fordndrad kostnadsfordelning (dir. 2000:53).

7.8 Stockholms- och Goteborgsprojekten

Regeringen tillkallade 1990 tre forhandlare, en for Stockholmsregionen, en
for Goteborgsregionen och en for Malmdregionen. Forhandlarna kom med
berorda parter i respektive region dverens om atgérder for att forbattra trafik-
forsorjningen och minska miljoproblemen frén trafiken i regionerna. Avgifter
pa vég- och gatutrafiken ansags vara en avgdrande forutséttning for att de
overenskomna atgirderna skulle kunna genomforas i Stockholmsregionen
och Goteborgsregionen (prop. 1990/91:87, bet. 1990/91:TU24, rskr.
1990/91:286).

Tva statliga bolag, Stockholmsleder AB och Goteborgs trafikleder AB,
bildades for genomforandet av projekten. Bolagen skulle svara for finansie-
ring och ekonomisk kontroll av projekten. Bolagen skulle ta upp 14n pa kapi-
talmarknaden som skulle betalas tillbaka med intékterna frén avgifterna pa
biltrafiken. Bolagen &r dotterbolag till Statens vdg- och baninvest AB
(Véginvest 1999).

I september 1992 kom parterna i Stockholmsregionen dverens om en 10s-
ning av trafik- och miljsituationen i regionen. Overenskommelsen omfat-
tade investeringar i kollektivtrafik om ca 15 800 miljoner kronor, i trafikle-
der om ca 18 200 miljoner kronor och i vriga viganknutna investeringar om
ca 1 900 miljoner kronor (1992 ars prisnivd). Parterna rdknade med att be-
hova ta ut tullar fran ar 1996 fram till &r 2025 for att aterbetala investeringar-
na.

I maj 1994 beslutade riksdagen om de forsta statliga lanegarantierna for
vissa vigprojekt i Stockholmsdverenskommelsen. Staten hade 1997 stillt ut
lanegarantier om totalt 13 616 miljoner kronor (prisniva januari 1992).

I december 1993 redovisade parterna i Géteborgsregionen en slutlig ver-
enskommelse om trafiksituationen i Goteborg. Den slutliga 6verenskommel-
sen omfattade investeringar i kollektivtrafikanldggningar, miljoatgérder och
trafikleder om ca 9 000 miljoner kronor. Vaginvesteringar om ca 6 000 mil-
joner kronor avsgs finansieras med vigtullar. Aterbetalningstiden berikna-
des till 20 &r.
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I juni 1994 beslutade riksdagen att bemyndiga regeringen att 1ata Riks-  Fel! Okéint namn

géldskontoret stélla ut garantier om hogst 260 miljoner kronor for forbere- pa
delsearbeten for vigutbyggnaderna i Goteborgsregionen. dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn

Planerna pd vdgtullssystem overges pé
I december 1997 beslutade riksdagen att inte genomfora de planerade vig-  dokumentegenskap
tullssystemen 1 Stockholmsregionen och Goteborgsregionen (prop. .
1996/97:160, bet. 1997/98:TU1, rskr. 1997/98:104). Regeringen ansag att Bilaga 1
végtullssystemen kunde ge oonskade geografiska och fordelningspolitiska
effekter.
Med anledning av att vigprojekten inte omfattades av de statliga infra-
strukturplanerna utredde regeringen mdjligheterna for regionerna att finansi-
era investeringarna. Regeringen konstaterade dock efter en utredning att en
helt regional finansiering inte var mojlig (prop. 1997/98:123).
Efter nya overenskommelser med de regionala parterna beslutade riksda-
gen i stillet om foljande 16sningar!®:
— 1 Stockholmsregionen ska Arstabron och Sodra linken byggas. Arstabron
ska samfinansieras med Stockholms ldns landsting. Den totala kostnaden
berdknas till 900 miljoner kronor. Stockholms léns landsting ska bidra med
800 miljoner kronor och staten sta for resterande del. Sodra lédnken ska
samfinansieras med Stockholms stad. Den totala kostnaden berdknas till
6 652 miljoner kronor. Stockholms stads bidrag uppgér till 827 miljoner
kronor. Staten bidrar med lika mycket genom anslag. Dessutom ska staten
lana ca 5 000 miljoner kronor for projektet under byggnadstiden. Lanen tas
upp pa kapitalmarknaden genom Stockholmsleder AB. Léanen ska éterbeta-
las med anslagsmedel under ca 25 ar. De lan som tagits upp pa grund av
den ursprungliga dverenskommelsen for nu avbrutna investeringar ska en-
ligt beslutet aterbetalas med anslag pé statsbudgeten (prop. 1997/98:123,
bet. 1997/98:TUS, rskr. 1997/98:213).
— I Géteborgsregionen ska man satsa mer pa kollektivtrafik och miljé- och
trafiksdkerhet i forhallande till vad som tidigare beslutats. Viginvestering-
arna minskar dock i omfattning. Totalkostnaden for investeringarna upp-
skattas till 4 200 miljoner kronor. Staten ska svara for 75 % och regionen
eller enskilda kommuner for 25 % av kostnaderna (prop. 1997/98:150, bet.
1997/98:FiU27, rskr. 1997/98:317).

For att staten ska kunna fullfélja sina ataganden i enlighet med de nya 6ver-
enskommelserna maste utgifterna enligt regeringen fordelas over en langre
tidsperiod och investeringarna finansieras med 14n under byggnadstiden.

Bolagen Stockholmsleder AB och Goteborgs trafikleder AB svarar for sta-
tens upplaning. Upplaningen 4r baserad pé en av riksdagen faststélld ld&neram
och begrinsas av de garantiramar som regeringen beslutar om. Vid utgangen
av &r 1998 uppgick Stockholmsleder AB:s samlade upplaning till 4 191
miljoner kronor. Géteborgs trafikleder AB:s samlade upplaning uppgick vid
samma tidpunkt till 550 miljoner kronor (Véginvest 1998).

16 Kostnaderna dr uttryckta i prisnivd december 1997 for Stockholmsprojekten och i
prisniva januari 1998 for Goéteborgsprojekten. 45



8 Samhillsekonomiska kalkyler — en viktig del av. Fel! Okiint namn

beslutsunderlaget péi
dokumentegenskap
Genomforandet av en infrastrukturinvestering 4r ofta en lang process. Kun- .Fel! Okint namn

skap om projektet tas fram successivt och olika former av beslutsunderlag pa

anvinds for att ta stéllning till projektet i olika skeden — om det bor genom- dokumentegenskap
foras, hur det bor utformas och regleras. Samhéllsekonomiska kalkyler utgor .

en viktig del av det samlade underlaget for beslut om en vég- eller jarnvigs- Bilaga 1

investering. Det framgér bl.a. av det Overgripande transportpolitiska mélet

och av regeringens direktiv for planering av vdg- och jarnvéigsinvesteringar.

Samhéllsekonomiska kalkyler kan ocksa anvindas for att folja upp effekter

av redan genomforda investeringar. Det kan ge kunskap som kan anvéndas

for att forbattra utformningen av kommande investeringar och for att ut-

veckla den samhéllsekonomiska kalkylmetodiken.

8.1 Samhaéllsekonomiska analyser i teori och praktik

Sambhéllsekonomiska kalkyler anvénds for att beddma om investeringar eller
andra atgérder medfor en effektiv anvdndning av sambhéllets resurser. Med
hjélp av kalkylerna forsoker man skapa en helhetsbild av den stora midngd
effekter som en atgérd ger upphov till. En vig- eller jarnvégsinvestering kan
exempelvis paverka restiden, fordonskostnaderna, trafiksékerheten och mil-
jon. I en samhéllsekonomisk kalkyl identifieras, kvantifieras och vérderas de
olika effekterna i kronor. Méanga effekter kan vérderas med hjilp av mark-
nadspriser (t.ex. anldggningskostnader och fordonskostnader). For andra
effekter forsoker man uppskatta individernas betalningsvilja med hjélp av
indirekta metoder (t.ex. vérdering av buller genom en studie av hur individer
véljer mellan hus som ligger i omrdden med olika bullernivéer). Att fanga
individernas viarderingar dr dock ofta svart och de ansatser som anvinds &r
forenade med vissa osékerheter.

I samhéllsekonomiska kalkyler definieras en investerings effekter i forhal-
lande till ett alternativt handlingssitt. Valet av jamforelsealternativ paverkar
kalkylresultatet. Jamforelsealternativet kan utgoéras av situationen om ingen
atgédrd vidtas och/eller situationen om en annan investering genomfors. Var-
deringen av en investerings effekter bygger pa en prognos for den framtida
utvecklingen. I jamforelsealternativet ska de atgérder som borde eller kom-
mer att genomféras om investeringen inte blir av riknas med.

For att kunna viga samman en investerings effekter maste man ta hansyn
till hur effekterna fordelas i tiden. Framtida nyttor och kostnader diskonteras
till ett gemensamt jaimforelsear. Det uppskattade virdet av framtida positiva
effekter (t.ex. kortare restid, minskad olycksrisk och minskade fordonskost-
nader) vdgs samman med vérdet av negativa effekter (t.ex. intrdng i miljon)
till en nettoeffekt. Nuvérdet av nettoeffekterna sétts i relation till resursinsat-
sen.

Alla konsekvenser kan inte méitas i en samhillsekonomisk kalkyl. En del
effekter dr t.ex. svéra att kvantifiera och vérdera i pengar (t.ex. paverkan pa
natur- och kulturvérden). For att fa ett fullstdndigt beslutsunderlag for en
samhéillsekonomisk analys maste kalkylresultatet dérfor kompletteras med 46



andra typer av underlag, ofta kvalitativa beskrivningar. Miljokonsekvensbe-  Fel! Okéidnt namn
skrivningar dr ett exempel pa ett kompletterande underlag. pa
Med hjilp av samhéllsekonomiska kalkyler kan de samlade effekterna sys- dokumentegenskap
tematiseras. Kalkylresultatet for en enligt kalkylen olonsam investering kan ..Fel! Okédnt namn
t.ex. anvindas for att bedoma hur mycket virdet av eventuella positiva icke pa
kvantifierbara effekter maste uppgé till for att investeringen ska vara lonsam. dokumentegenskap
Pa samma sitt kan kalkylresultatet ligga till grund for en bedomning av .
vilket utrymme det finns for eventuella negativa icke kvantifierbara effekter ~ Bilaga 1
for en I6nsam investering.
Samhéllsekonomiska kalkyler kan anvidndas som ett underlag for att av-
gbra huruvida en investering bor genomforas. Kalkylerna kan ocksé anvén-
das for att jimfora olika utformningar av en investering och for att jamfora
olika projekt sinsemellan. I den senaste inriktningsplaneringen lag de sam-
héllsekonomiska kalkylresultaten till grund for prioritering av projekt i pla-
nerna och for fordelningen av investeringsmedel mellan vig och jarnvig.
Enligt Statens institut for kommunikationsanalys SIKA skulle kalkyler d4ven
kunna anvéndas vid fordelningen av medel mellan investeringar & ena sidan
och drift och underhall & andra sidan (SIKA 1999).
Viagverket och Banverket gor i regel de samhéllsekonomiska kalkylerna
for statliga vdg- och jarnvégsinvesteringar. SIKA har ett dvergripande ansvar
for utveckling av de metoder f6r samhéllsekonomisk kalkylering som verken
anvénder. SIKA har ocksd ett dvergripande ansvar for de prognoser och
prognosmetoder som ligger till grund for den samhéllsekonomiska kalkylen.
Ansvaret for att kalkyler for enskilda projekt genomfors pa ett riktigt sétt
vilar pad Vagverket och Banverket.
Det ar vanligt att utomstaende konsulter anlitas for att gora samhéllseko-
nomiska kalkyler for investeringar i stadsbebyggelse. En anledning &r att
trafikberdkningarna dr mer komplicerade i stadsbebyggelse &n pa landsbygd.
Berdkningarna kriaver ofta lokalt specifika resdata som myndigheterna nor-
malt inte tar fram sjédlva (Jansson 2000).

Granskning av kalkylerna

Infor de senaste tva planeringsperioderna har SIKA fétt i uppdrag att till-
sammans med berdrda myndigheter se 6ver de samhéllsekonomiska metoder
och kalkylvdarden som anvinds pé transportomradet. Myndigheterna presen-
terade ocksd behovet av ytterligare forskningsinsatser pd omradet (SAM-
PLAN 1995 och SIKA 1999). Under ar 2000 har SIKA pabdérjat en revide-
ring av samhéllsekonomiska metoder och kalkylvirden. SIKA ska ldmna en
delredovisning av uppdraget senast den 1 november ar 2000 och en slutredo-
visning senast den 1 oktober ar 2002. SIKA har ocksa i uppdrag att forbéttra
metoderna for att berdkna effekterna av infrastrukturinvesteringar pa vissa
omraden. Under ar 2000 foljer institutet bl.a. upp storre vdg- och jarnvagsin-
vesteringars inverkan pa efterfragan pé infrastruktur (SIKA regleringsbrev
for 2000).

Det har i olika sammanhang riktats kritik mot samhéallsekonomiska ana-
lyser. SIKA anser att denna kritik ofta ar beréttigad. Institutet anser emeller-
tid att kritiken snarare ror bakomliggande beslutsunderlag och omgivande
planeringsprocesser dn kalkylmetoden som sddan. For att kalkylresultat ska 47



kunna betraktas som tillforlitligt méste underlagen halla god kvalitet (SIKA Fel! Okint namn

1999). pa
Riksrevisionsverket (RRV) granskade 1994 kostnadsutvecklingen for 15 dokumentegenskap

storre projekt inom Vigverket och Banverket. RRV konstaterar att pro- ..Fel! Okédnt namn

jektens kostnader underskattas tidigt i planeringsprocessen. Nér ett projekt pa

vél kommit in i verkens tiodriga planer omprdvas projektets 1onsamhet sall- dokumentegenskap

an, trots att kostnaden vid nirmare utredning ofta berdknas 6ka (Riksrevis- .

ionsverket 1994). Bilaga 1

RRYV kritiserar ockséd Banverkets bedomningar av framtida jarnvagstrafik.
Prognoserna for framtida trafik har stor betydelse for den samhillsekono-
miska lonsamheten i ett investeringsprojekt. RRV gér bedémningen att Ban-
verkets prognoser dr alltfor optimistiska (Riksrevisionsverket 1997 a). SIKA
har i sin uppfoljning av Vigverkets och Banverkets kalkyler funnit att jérn-
végstrafiken pé nagra fardigstillda banor dr 14ngt under den nivd som Ban-
verket berdknat i sina trafikprognoser. SIKA menar att §verskattningen beror
pa att Banverket har anviént orealistiska prognosforutsittningar (SIKA 2000).

Underskattning av kostnader och dverskattning av framtida trafik medfor
enligt RRV risk for att samhéllsekonomiskt olonsamma projekt genomfors
(Riksrevisionsverket 1997 a).

RRV granskade 1997 Végverkets, Banverkets och lénsstyrelsernas un-
derlag for remissversionerna av de langsiktiga nationella och regionala pla-
nerna for perioden 1998-2007. Enligt regeringens direktiv skulle den be-
domda samhillsekonomiska lonsamheten utgodra en utgéngspunkt vid ver-
kens och lénsstyrelsernas prioritering av projekt. Myndigheterna skulle ocksa
ta hénsyn till kvalitativa bedomningar.

RRYV pekar pé att samhéllsekonomiska kalkyler for enskilda objekt ofta &r
osidkra. Osidkerheterna redovisas dock mycket sdllan i underlag och planfor-
slag. RRV konstaterar ocksa att kdnslighetsanalyser med avseende pa kri-
tiska faktorer forekommer i alltfor begransad omfattning (Riksrevisionsver-
ket 1997 b). Aven SIKA konstaterar att osikerhet och risk inte hanteras pa
ett tillfredsstédllande sétt i de samhéllsekonomiska kalkylerna (SIKA 1999).

RRYV konstaterar ocksa brister i framtagning av effektiva alternativ. Ver-
ken inriktade sig pa nybyggande utan att forbéttring av befintligt nit over-
vigdes som alternativ (Riksrevisionsverket 1997 b). SIKA uppger att det kan
finnas intressanta mojligheter till utbytbarhet mellan trafikreglering och
infrastrukturtgirder som inte belyses i verkens planer. Okad trafiksikerhet
kan t.ex. nés bade genom ldgre hastighetsgrénser och 6kad polisdvervakning
och genom nybyggnation av vigar (SIKA 1999).

RRYV menar att det dr oklart vilken betydelse det samhéllsekonomiska be-
slutsunderlaget egentligen har haft i prioriteringsprocessen. Verket konstate-
rar att ndstan inga berdkningar har kvalitetskontrollerats innan atgirderna har
prioriterats. Utformningen av olika projekt har dessutom forédndrats under
planeringsprocessens gang utan att kalkylerna har uppdaterats. RRV konsta-
terar vidare att det finns samhéllsekonomiskt olénsamma projekt i verkens
planférslag. Manga av de investeringar som foreslés i planerna har dessutom
lagre Ionsamhet &n vad som framgar av verkens underlag.
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RRV anser att man i framtida planeringsomgangar bor uppmirksamma  Fel! Okéint namn
huruvida underlag anvinds som urvalsinstrument eller for att bekrifta de  pa

atgdrder man vill genomfora (Riksrevisionsverket 1997 b). dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
. pa
8.2 Fallstudier dokumentegenskap

Inom ramen for revisorernas granskning har det samhéllsekonomiska be- .
slutsunderlaget for fyra infrastrukturinvesteringar med annan finansiering dn Bilaga 1
anslagsfinansiering granskats. Syftet var att granska kvaliteten pad de sam-
héllsekonomiska kalkyler som legat till grund for regeringens bedémningar.
Trots denna till synes tydliga avgransning var det inte sjédlvklart vilka kalky-
ler som skulle inga i analysen. Det material som ingatt i undersdokningen har
tagits fram i samrad med Naringsdepartementet, Vagverket och Banverket.

De investeringar som ingar i granskningen dr Arlandabanan, Botniabanan,
Citytunneln i Malmo och Sodra ldnken i Stockholm. Revisorerna har anlitat
fyra forskare i nationalekonomi som fatt i uppdrag att for en av investering-
arna granska kalkylernas kvalitet. Professor Lars Hultkrantz vid Hogskolan
Dalarna har granskat kalkylerna for Arlandabanan, professor Per-Olov Jo-
hansson vid Handelshégskolan i Stockholm har analyserat kalkylen for Bot-
niabanan, universitetslektor Jan-Eric Nilsson vid Hogskolan Dalarna har
granskat underlaget for Citytunneln och professor Jan Owen Jansson vid
Universitetet i LinkOping har studerat kalkylerna for Sodra lanken.

Forskarnas uppdrag var att bedoma kalkylernas kvalitet. Bedomningen
skulle goras bl.a. utifrdn en analys av vilka alternativ som utretts, vilka effek-
ter som réknats med, vilka antaganden man utgétt fran, vilka undersékningar
olika antaganden baseras pa och hur berdkningarna paverkas av olika anta-
ganden. Uppdraget var séledes inte att beddma projektens samhillsekono-
miska 16nsamhet. Forskarnas rapporter lamnades till revisorerna i juni 2000.
Rapporterna aterfinns i bilaga 1-4.

Forskarnas rapporter skickades for synpunkter till de instanser som varit
med i planeringsprocessen och antingen bestillt eller tagit fram det besluts-
underlag som har granskats av forskarna.

Synpunkter har inkommit frdn Banverket, Vigverket, SIKA, Region
Skane, Inregia AB, Transek AB och SVEDAB. Revisorerna har ocksa fétt in
synpunkter fran Botniabanegruppen. Nedan redovisas forskarnas bedom-
ningar och de synpunkter som inkommit.

Arlandabanan

Arlandabanan forbinder Arlanda flygplats med jarnvdgen mellan Stockholm
och Uppsala. Den befintliga jarnvigen har byggts ut till fyra spar mellan
Stockholms Central och Rosersberg (det s.k. fyrsparet). Ett 20 km langt nytt
dubbelspér har byggts mellan Rosersberg och Arlanda (Sédra bdjen) och
mellan Arlanda och Odensala (Norra bdjen). Vid Arlanda har tre stationer
byggts under jord. Tva dr avsedda for flygpendeln Arlanda Express och en &r
avsedd for fjarr- och regionaltdg samt pendeltdg. Vissa ombyggnader har
ocksé gjorts vid Stockholms Central. Arlandabanan invigdes den 24 novem-
ber 1999. 49



Kostnaden for utbyggnaden av Arlandabanan har berdknats till 4 500 mil-  Fel! Okéint namn
joner kronor (www.ncc.se, 2000-08-18). For utbyggnaden av det s.k. fyrspa- pa

ret har staten avsatt sammanlagt 1 900 miljoner kronor. dokumentegenskap
..Fel! Okint
Frdn plan till genomforande pﬁe Oként namn

Banverket och Luftfartsverket presenterade olika forslag om en jarnvdgsfor-  dokumentegenskap
bindelse till Arlanda i sina tredrsplaner for perioden 1990/91-1992/93. Ban- .
verket konstaterade att Arlandabanan var ett samhéllsekonomiskt 16nsamt  Bilaga 1
projekt (Banverket 1989). Mot bakgrund av verkens forslag uppdrog rege-
ringen i november 1989 at Banverket att ldmna forslag till hur projektet
skulle kunna finansieras helt utanfor statsbudgeten. Regeringen uppgav att
arbetet skulle bedrivas skyndsamt for att projektet skulle kunna borja byggas
ar 1991.

Fran borjan var bade samhillsekonomisk och foretagsekonomisk 16nsam-
het en forutsdttning for Arlandabanan (prop. 1992/93:176). Banverket kon-
staterade dock i sina rapporter om finansieringen (Banverket 1990 a och
1990 b) att statliga finansiella dtaganden var nddvéndiga for att banan skulle
kunna komma till stdnd. Delegationen for infrastrukturinvesteringar (K
1991:04) studerade projektet pa nytt 1992. Aven delegationen kom fram till
att hela projektet inte skulle kunna finansieras helt utanfor statsbudgeten
(prop. 1992/93:176).

I avvaktan pa ett slutligt stillningstagande till Arlandabanans genomfo-
rande beslutade regeringen den 15 augusti 1991 och 12 mars 1992 att paborja
utbyggnaden av den fyrspariga jirnvdgen mellan Stockholms Central och
Rosersberg. Regeringen avsatte 750 miljoner kronor for projektet.

Den 14 januari 1993 beslutade regeringen att sa stor del av Arlandabanan
som mojligt skulle finansieras med privata medel. Regeringen uppdrog at
Delegationen for infrastrukturinvesteringar att férhandla och triffa dverens-
kommelse med ldmpliga intressenter om genomforandet av utbyggnaden av
Arlandabanan pa den Sodra bojen. For den Norra bojen ville regeringen ha
béttre beslutsunderlag. Regeringen uppdrog dérfor 4 Banverket att genom-
fora en samhillsekonomisk analys och en miljokonsekvensbeskrivning av
strackan. Kostnaden for strickan uppskattades till 850 miljoner kronor.

Regeringen foreslog ocksa att ytterligare 1 150 miljoner kronor skulle an-
visas till den aterstdende delen av utbyggnaden av fyrsparig jarnvag mellan
Ulriksdal och Rosersberg (prop. 1992/93:176). Riksdagen godkénde rege-
ringens forslag och avsatte sammanlagt 2 000 miljoner kronor for utbyggna-
den av fyrsparet och Norra bojen (bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446).

Under véren 1993 paborjade Delegationen for infrastrukturinvesteringar
forberedelserna for upphandlingen av Arlandabanan. Upphandlingen avsag
byggande av delen Rosersberg—Arlanda flygplats, stationslosningar pa flyg-
platsen och pé Stockholms Central, anskaffning av tdg samt finansiering av
projektet. Senare inordnades dven anslutningen fran Arlanda till Odensala
(Norra bojen) i projektet. Riksdagen ansag att det var angelédget att Arlanda-
banan hanterades som ett sammanhéngande projekt.

Som ett led i delegationens forhandlingsarbete bildades, efter riksdagens
godkdnnande, ett sdrskilt projektbolag, A-Banan Projekt AB (prop.
1993/94:39, bet. 1993/94:TU6, rskr. 1993/94:74). Bolaget skulle admini- 50



strera upphandlingen och samla projektets réttigheter och skyldigheter!” samt ~ Fel! Okédnt namn

vara de privata intressenternas motpart. Bolaget &r heldgt av staten och for- pa
valtas till lika delar av Banverket och Luftfartsverket. Bolagets aktiekapital dokumentegenskap
uppgar till 10 miljoner kronor. ..Fel! Okédnt namn

Anbudstiden gick ut den 15 februari 1994. Direfter inledde A-Banan Pro-  pé
jekt AB utvidrdering och forhandlingar med berérda konsortier. I mars 1994  dokumentegenskap
lamnade A-Banan Projekt AB en redovisning till regeringen av de grundlag- .
gande principerna for projektet, baserat pa de huvudsakliga avtalsforslagen. I Bilaga 1
april samma ar lade regeringen fram forslag till samfinansiering av Arlanda-
banans utbyggnad (prop. 1993/94:213).

Regeringen foreslog att det konsortium som vann anbudstévlingen skulle
fa rétten att genom ett sdrskilt bildat aktiebolag bygga och forvalta utbygg-
naden av Arlandabanan (Rosersberg—Arlanda—Odensala) samt driva Arland-
apendeln (Stockholms Central-Arlanda). Regeringen foreslog vidare att
staten skulle bidra med 850 miljoner kronor f6r Norra bojen samt utstélla ett
villkorslan till det av konsortiet bildade bolaget. Villkorsldnet foreslogs
uppga till ett belopp motsvarande 25 % av den totala projektkostnaden, dock
hogst 1 000 miljoner kronor. Banverket foreslogs ansvara for anslutningarna
av Arlandabanan till stomjérnvagen mellan Stockholm och Uppsala, markin-
kop m.m. Trafikutskottet tillstyrkte alla regeringens forslag i maj samma &r
(bet. 1993/94:TU36).

Under sommaren 1994 inledde A-banan Projekt AB slutférhandlingar med

Arlanda Link Consortium!®. I augusti 1994 slots ett avtal mellan parterna.
Den 25 augusti 1994 6verlimnade A-Banan Projekt AB ett forslag till avtal
(Arlandabaneavtalen) till regeringen. Regeringen beslutade den 8 september
1994 om avtalens godkdnnande och utbetalningarnas verkstillande. Den 22
december 1994 beslutade regeringen att tillkalla en férhandlingsman med
uppgift att nd en 6verenskommelse om samordnad och integrerad tagtrafik pa
Arlandabanan och i Malardalsregionen. Uppdraget redovisades den 17 febru-
ari 1995. Under varen 1995 slutférde forhandlingsmannen arbetet med att
inforliva dverenskommelserna i Arlandabaneprojektsavtalet.

Den 3 juli 1995 undertecknade A-banan projekt AB och Arlanda Link
Consortium det slutliga avtalet. Darefter bildade konsortiet bolaget A-Train
AB for planering, finansiering, utbyggnad och drift av Arlandabanan. Arlan-
dabanan invigdes den 24 november 1999.

Kvaliteten pd de samhdillsekonomiska berikningarna

Professor Lars Hultkrantz har inom ramen for revisorernas granskning stude-
rat de samhéllsekonomiska berdkningarna av Arlandabanans 16nsamhet.

17 De rittigheter som projektbolaget behdvde forfoga dver i forhandling med privata

intressenter av varierande slag (t.ex. tilltrdde till mark och flygplatsomrade samt

trafikrittigheter) och hérrdrde enligt regeringen fran olika statliga myndigheter, som

t.ex. Luftfartsverket, Banverket och SJ. Férutom ekonomiska skyldigheter méste de

privata intressenterna gentemot den svenska staten ikldda sig skyldigheter om t.ex.

Proj ektets tidsramar, kvalitet och framtida passagerarservice (bet. 1994/95:KU30).

8 Arlanda Link Consortium bestar av GEC Alstom Ltd, NCC AB, Siab AB, Svenska

Kraftbyggarna Entreprenad AB och John Mowlem & Company PLC (skriv.

1995/96:20). 51



Hultkrantz granskning omfattar tre olika analyser. Den forsta analysen Fel! Okint namn
gjorde Banverket pa regeringens uppdrag 1990. Banverket konstaterade att pa
Arlandabanan var ett samhéllsekonomiskt 16nsamt projekt (Banverket 1990 dokumentegenskap
a). ..Fel! Okédnt namn
Den andra analysen lamnade det internationella konsultforetaget Salomon pa
Brothers till Kommunikationsdepartementet hosten 1992 (Salomon Brothers ~ dokumentegenskap
1992). Syftet med rapporten var att undersdka om och pa vilka villkor en del .
av banan kunde finansieras och drivas i privat regi. P& grundval av rapporten Bilaga 1
beslutade Delegationen for infrastrukturinvesteringar att foresla regeringen
att genomfora en samfinansierad utbyggnad av ett nytt spar fran Rosersberg
till Arlanda (S6dra bojen).
For den nordliga jarnvégsanslutningen (Norra bdjen) genomforde Banver-
ket pa regeringens uppdrag en samhillsekonomisk analys 1993 (Banverket
1993). Banverket jamforde tre olika alternativa 19sningar. I kalkylen redovi-
sas inte de olika alternativens nytta, utan endast differensen i nytta mellan
alternativen. Darmed framgér inte heller om en nordlig jirnvégsanslutning &r
samhéllsekonomiskt 16nsam.

Banverket 1990

I Banverkets utredning var huvudfragan om en Arlandabana borde byggas.
Kalkylen visade att en sddan investering skulle vara samhéllsekonomiskt
16nsam.

Banverket berdknar 16nsamheten for tva jarnvéigslosningar. Dessa bada ut-
redningsalterantiv jimfors med situationen om ingen atgdrd genomfors.
Hultkrantz menar att Banverkets avgrinsning till jarnvégsalternativ minskar
virdet av analysen som underlag for ett stillningstagande till om projektet
borde genomf6ras. Hultkrantz anser att Banverket ocksd borde ha jamfort
jarnvégsalternativen med helt andra atgédrder som enklare kan 16sa proble-
men, exempelvis 6kad satsning pa busstrafiken. Bussarnas framkomlighet
skulle kunna forbattras genom t.ex. egna filer, foretradesritt och planskilda
korsningar.

Hultkrantz konstaterar att det projekt som faktiskt genomfordes i vissa de-
lar skiljer sig frén den utformning som forutsattes i den samhéllsekonomiska
kalkylen. T utredningsalternativet ingar en station vid Haggvik (Stockholm
Nord) som aldrig kom att genomforas. Dessutom forutsattes att endast en
station skulle byggas vid Arlanda. I verkligheten blev det tre stationer. Hult-
krantz bedomer att dessa skillnader bor ha haft visentlig betydelse for den
berdknade nyttan och kostnaden. Ytterligare en visentlig skillnad ar att Ban-
verket i utredningen antog att flygbusstrafiken skulle upphéra dd Arlanda-
banan Gppnas for trafik. Detta antagande paverkar enligt Hultkrantz bade den
samhéllsekonomiska och foretagsekonomiska lénsamheten av Arlandabanan
vésentligt. Han anser att Banverket borde ha reviderat berdkningarna nér man
senare insag att flygbusstrafiken troligen skulle vara kvar.

Den sambhéllsekonomiska kalkylen baseras bl.a. pa prognoser for utveckl-
ingen av antalet flygresendrer till och fran Arlanda. Prognoserna har stor
betydelse for storleken pa nyttoeffekterna och foljaktligen dven for kalkylre-
sultatet. Hultkrantz pekar pa att inrikesresandet med flyg kraftigt 6verskatta-
des i1 Banverkets kalkyl. Hultkrantz konstaterar att orsaken till prognosfelet 52



inte i tillrdcklig utstrdckning har analyserats, trots prognosernas betydelse for ~ Fel! Okéint namn
kalkylresultatet. pa

Den samhillsekonomiska bedomningen av miljoeffekterna gjordes pa ett ~ dokumentegenskap
begrinsat underlag. Bedomningen grundas enligt Hultkrantz p4 en schablon-  .:Fel! Okéint namn
missig berdkning, utan att de olika miljoeffekterna redovisas. Hultkrantz pa
anser att en hogre virdering av miljoeffekterna kan motiveras. Samtidigt =~ dokumentegenskap
efterlyser han en oversikt over de intrangsproblem som kunde forvéntas .
uppsta pa den strickan ddr helt ny jarnvag ska dras. Bilaga 1

Hultkrantz anser dock att Banverkets kalkyl i princip &r gjord pé ett kor-
rekt sdtt med den metodik som da brukade tillampas.

Salomon Brothers 1992

Salomon Brothers studerade om och hur Arlandabanan skulle kunna genom-
foras som ett privat foretag. Konsulterna analyserade vad som ar ett rimligt
avkastningskrav pa en investering av detta slag och hur stora offentliga sub-
ventioner som skulle krévas. De berdknade ocksa kostnaden for olika alterna-
tiva utformningar av banprojektet.

Hultkrantz konstaterar att alla studerade utredningsalternativ lag inom
jamvidgsomradet. I forhallande till Banverkets kalkyl ndrmade sig konsulter-
na det projekt som faktiskt kom att genomf6ras. Salomon Brothers berdknade
hur kostnaderna skulle paverkas om stationerna vid Arlanda skulle ldggas
under 1 stéllet for ovan jord. Dessutom introducerade konsulterna tanken pa
att dela upp projektet i tva etapper. Till skillnad frén hur det faktiskt blev
raknade dock konsulterna med att station Stockholm Nord skulle genomfo-
ras. Konsulterna utgick ocksd fran att formen for den offentliga finansiering-
en skulle vara en passagerarsubvention. I realiteten utgjordes statens bidrag
av ett anslag pa 850 miljoner kronor och ett villkorslan pé 1 miljard kronor.

Liksom i Banverkets kalkyl frdn 1990 utgick Salomon Brothers fran att
flygbusstrafiken skulle upphdra. Det framhélls till och med som en forutsétt-
ning for att fa privata investerare intresserade av att delta i projektet.

Enligt Hultkrantz dr det oklart huruvida konsulterna forsdker gora en sam-
héllsekonomisk analys av projektet. Han menar att berdkningarna kan tolkas
som en samhillsekonomisk analys. Ur samhéllsekonomisk synvinkel dr dock
rapporten ofullstindig. Hultkrantz menar att rapporten inte ger underlag for
att bedoma projektets samhéllsekonomiska 16nsamhet.

Rapporten redovisades for Delegationen for infrastrukturinvesteringar i
december 1992. Samma dag beslutade delegationen att foresla regeringen att
genomfora en samfinansierad utbyggnad av ett nytt spar fran Rosersberg till
Arlanda som en forsta etapp av projektet. Ndrmare analys av storleken pa
och formerna for statlig finansiering skulle goras efter genomf6rd upphand-
ling. Regeringen beslutade i januari 1993 att ga vidare med fragan i enlighet
med detta forslag.

Banverket 1993

Det gjordes inte ndgon ytterligare samhéllsekonomisk studie av den sddra
delen av banan. Déaremot analyserade Banverket 1993 en nordlig jarnvigsan-
slutning for resande norrifrén till Arlanda och norrut fran Arlanda. Banverket
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studerade tre olika utredningsalternativ. Alternativen var kostnadsmissigt ~ Fel! Okint namn

likvardiga. Alla alternativ innebdr investeringar i bade spar och station. pa
Hultkrantz konstaterar att Banverket jamfor utredningsalternativen med  dokumentegenskap
varandra i stillet for att jimfora dem med ett jamforelsealternativ (situation-  .:Fel! Okéint namn

en utan atgird eller situationen med en mindre kostsam investering). Det pa

innebdr att endast skillnaden i nytta mellan de tre alternativen redovisas. De ~ dokumentegenskap
olika alternativens samhéllsekonomiska l6nsamhet framgér inte av kalkylen. .

Dirmed framgar inte heller huruvida en nordlig jarnvagsanslutning &r sam- Bilaga 1
héllsekonomiskt 1onsam.

Hultkrantz konstaterar att berdkningarna utgar fran de prognoser som
gjorts tidigare. Banverket beaktar dock att utvecklingen av flygresandet varit
svagare @n vad prognosen forutsatte. Déarfor antar verket att kningen som
tidigare berdknades intrdffa ar 2000 skulle intrdffa forst ar 2005.

Hultkrantz menar att Banverket kan ha snedvridit analysen av den nordliga
jamvigsanslutningen i forhallande till tidigare kalkyler. Ett av alternativen
som Banverket undersoker i kalkylen &r omstigning vid Stockholm Nord
(resendrer norrut fran Arlanda é&ker Arlandapendeln sdderut till station
Stockholm Nord vid Héggvik, ddr man byter till tdg norrut mot Uppsala). I
de tvé tidigare rapporterna betonades betydelsen av station Stockholm Nord
for att fanga upp resendrer frén norra Stockholm till Arlanda. I analysen av
den nordliga jarnvigsanslutningen begrénsar sig Banverket till effekterna pd
resande norrut frén Arlanda och norrifran till Arlanda.

Hultkrantz menar att om Stockholm Nord ar sé betydelsefull for resande-
tillstrémningen fran séder som anges i de tidigare rapporterna Overskattar
Banverket i kalkylen av den nordliga jarnvdgsanslutningen kostnaden for
alternativet omstigning vid Stockholm Nord. Alternativet som innebar ny-
byggd jarnvdg mellan Arlanda och Odensala (Norra bdjen) gynnas. Hult-
krantz stéller sig ocksé fragan om den sddra strickningen, med de nya forut-
séttningarna, fortfarande dr samhéllsekonomiskt 16nsam.

Enligt Hultkrantz beddmning &r kalkylen givet sina antaganden korrekt ut-
ford. Han menar dock att den inte utgdr ett tillfredsstillande underlag for
beslut om den nordliga jarnvégsstrackningen. De olika alternativens 16nsam-
het framgér inte av kalkylen. Dessutom tas ingen hénsyn till Stockholm
Nords betydelse for resandetillstromningen fran soder.

Synpunkter

SIKA konstaterar att det ligger i Banverkets uppdrag att utreda och foresla
samhéillsekonomiskt 16nsamma jarnvdgslosningar. Den samordnade inrikt-
ningsplaneringen har inforts for att man i investeringsplaneringen inte ska
fokusera for snivt pa 16sningar inom bara ett omrade.

SIKA hévdar att man vid stillningstagande till utformningen av ett projekt
maste gora vissa avvagningar utanfor kalkylerna, eftersom alla konsekvenser
inte kan vérderas med kalkylmetodik. SIKA anser dock att det &r viktigt att
ett realistiskt bésta alternativ studeras i den samhillsekonomiska analysen.
SIKA menar att ett sddant alternativ saknas i samtliga analyser som studerats
inom ramen for revisorernas granskning.

SIKA har i likhet med Hultkrantz iakttagit att trafikverken inte har tillrdck-
liga drivkrafter att folja upp sina egna prognoser och analyser i syfte att 54



utveckla metodiken. SIKA héller ocksd med Hultkrantz om att Salomon  Fel! Okéint namn
Brothers blandat samman ett samhillsekonomiskt och foretagsekonomiskt — pa
perspektiv i sin studie. SIKA konstaterar ocksd att det finns anledning att ~ dokumentegenskap
utarbeta béttre beskrivningar av intrangseffekter. ..Fel! Okédnt namn
Banverket anser att det ar olyckligt att storre fordndringar i infrastrukturen pa
analyseras med alltfor sndv utgangspunkt i ett transportslag och dess infra-  dokumentegenskap
struktur. Storre infrastruktursatsningar bor enligt Banverket analyseras i .
jamforelser mellan ett antal olika uppséattningar av framtida utbud av infra- Bilaga 1
struktur for olika trafikslag.
Banverket hdvdar att utformningen av regelverk (t.ex. principer och nivaer
for viagavgifter och banavgifter samt nya regler som paverkar marknadstill-
trddet) ocksa paverkar den samhéllsekonomiska l6nsamheten och effektivite-
ten. Nya regler, som t.ex. A-Trains trafikeringsmonopol, borde enligt Ban-
verket analyseras ndrmare.
Banverket meddelar att verket utdver de studier som nédmns i Hultkrantz
rapport ocksa studerade transportflodeseffekter och finansiella effekter av att
betrakta den samlade landtransportinfrastrukturen till Arlanda som ett sy-
stem.

Botniabanan

Botniabaneprojektet omfattar en upprustning av ca 12 mil befintlig jarnvag
mellan Sundsvall och Nyland norr om Kramfors samt nybyggnad av ca 20
mil enkelsparig jarnvdg frdn Nyland ldngs Norrlandskusten till Umea (prop.
1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, SOU 1996:95). Projektet kan delas upp i
Adalsbanan (Sundsvall-Nyland) och Botniabanan (Nyland—Umea). Upprust-
ningen av Adalsbanan beriknas kosta 1 600 miljoner kronor. Nybyggnaden
av banan mellan Nyland och Umea berdknas kosta 8 200 miljoner kronor
raknat i den prisniva som radde 1997.

Fran plan till genomfirande

Regering och riksdag uttalade i samband med planeringen av trafikens infra-
struktur for perioden 1994-2003 att det dr angeldget att utbyggnaden av
Botniabanan paborjas. Uttalandet gjordes bl.a. mot bakgrund av det dava-
rande sysselsdttningsldget (prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35).

Regeringen utsag 1994 en sirskild utredare (K 1994:05) som fick i upp-
drag att studera forutséttningarna for en utbyggnad av Botniabanan léngs
strickan Sundsvall-Ornskéldsvik—-Umed. I uppdraget ingick att bedéma
projektets samhéllsekonomiska 16nsamhet. Utredaren beddémde att 16nsam-
heten var for dalig for att motivera ett beslut om genomforande.

Utredaren uppgav att om forutsittningarna for Botniabanan skulle forbétt-
ras och det skulle bli aktuellt att ta stéllning till att bygga banan borde den
byggas soderifran. Upprustningen av Adalsbanan strickan Sundsvall-Nyland
beddmdes alltsé vara den hogst prioriterade etappen. Utredaren bedomde att
det #r forst nir bade Adalsbanan dr upprustad och en ny bandel pé strickan
Nyland-Omskéldsvik—Umes 4r utbyggd i sin helhet som Botniabanan fir en
avgorande betydelse for regionens trafikforsorjning (SOU 1996:95).
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Regeringen ansag att avsaknaden av en jarnvdg lings Norrlands kust be-  Fel! Okéint namn
griansar mojligheterna till en effektiv trafikforsorjning, varfor Botniabanan pa
borde byggas ut. Riksdagen uttalade att Botniabanan har stor betydelse for ~ dokumentegenskap
Norrland. Regeringen beslutade 1997 att uppdra &t en foérhandlingsman att ..Fel! Okédnt namn
med berdrda parter undersoka forutséttningarna for finansiering, utbyggnad pa
och trafikering av Botniabanan (prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. dokumentegenskap
1996/97:174). .
Efter det att regeringen redovisat ett forslag till avsiktsforklaring angéende Bilaga 1
Botniabanan i 1997 ars varproposition ingick férhandlingsmannen i novem-
ber samma é&r ett avtal om banans byggande med Kramfors kommun,
Ornskdldsviks kommun, Nordmalings kommun, Ume& kommun, Visternorr-
lands ldns landsting samt Visterbottens ldns landsting.
Avtalet gillde utbyggnaden av jarnvdgen frdn Nyland norr om Kramfors
till Umed. Upprustningen av Adalsbanan ingick inte. Regeringen foreslog i
enlighet med avtalet om Botniabanan att kostnader forknippade med finan-
siering, planering, projektering, upphandling och byggande av Botniabanan
skulle finansieras med 14n. Staten och berdrda kommuner skulle enligt for-
slaget bilda ett gemensamt aktiebolag, Botniabanan AB. Bolagets uppgift
skulle vara att finansiera, projektera, upphandla, bygga och hyra ut Botnia-
banan (prop. 1997/98:62). Riksdagen hade inga invéndningar mot regering-
ens forslag till finansiering. Finansutskottet uttalade dock att statliga infra-
strukturinvesteringar normalt bor finansieras med anslag over statsbudgeten i
takt med att investeringen genomfors (bet. 1997/98:TU10, 1997/98:FiU4y,
rskr. 1997/98:266 och 267).
Staten har stéllt ut kapitaltdckningsgarantier gentemot Botniabanan AB.
Staten atar sig ddrmed att vid behov tillskjuta kapital sé att kapitaltdcknings-
graden i bolaget alltid Gverstiger en viss niva. Staten garanterar ockséd bola-
gets forpliktelser gentemot langivare, réttighetsinnehavare och fordringsa-
gare med avseende péd kostnaden for finansiering och byggande av banan
(prop. 1997/98:150, bet. 1997/98:FiU27, rskr. 1997/98:317).
Banverket ansvarar for planeringsarbetet. Nér planerna ér faststillda och
det dr dags att borja bygga tar Botniabanan AB Gver ansvaret. De lagger ut
uppdraget att bygga jarnvédgen pa olika entreprendrer. Forsta spadtaget togs
den 14 augusti 1999. Enligt de ursprungliga planerna skulle Botniabanan
vara fardigbyggd vid arsskiftet 2005/2006. Enligt uppgift fran Botniabanan
AB har projektet dock forsenats minst ett ar pa grund av att tillatlighetsprov-
ningen av projektet enligt miljobalken drar ut pd tiden. Nya Adalsbanan
berdknas tas i drift &r 2006.

Kvaliteten pd de samhiillsekonomiska berikningarna

Professor Per-Olov Johansson har pa revisorernas uppdrag granskat den
samhéllsekonomiska kalkyl som gjordes i samband med den statliga offent-
liga utredningen om Botniabanan (SOU 1996:95). SIKA gjorde den sam-
héllsekonomiska beddmningen pé uppdrag av utredningen (SIKA 1996).
Enligt utredningen berédknades Botniabanans nyttoeffekter dverstiga kost-
naden med ca 9 miljoner kronor om &ret (se tabell 8). Osékerheten i kalkylen
ansdgs dock sé stor att utredningen beddmde att projektets samhéllsekono-
miska nytta var ungefar lika stor som dess kostnad. 56



Tabell 8. Samhéllsekonomisk kalkyl for Botniabanan

Kostnad/nytta Arliga belopp, Arliga belopp,
miljoner kronor | miljoner kronor

Anlaggningskostnad -600

Banunderhall -31

Summa kostnad (1) -631

Foretagsekonomiskt netto, +45

tdgoperatorer

Foretagsekonomiskt netto, -35

dvriga operatdrer

Korrigering for subventioner +92

m.m.

Konsumentdverskott +300

Miljoeffekter +26

Summa persontrafik +428

Tidsbesparing m.m. +23

Séankta trafikeringskostnader +168

Miljoeftekter +21

Summa godstrafik +212

Summa nytta (2) +640

Nytta minus kostnad (2—1) +9

Nettonuvirdekvot ((2—1)/1) +0,014

Kaélla: SOU 1996:95

I kalkylen jamfors en utbyggnad av Botniabanan med situationen om ingen
atgdrd genomfors. Johansson anser att en jimforelse med 16nsamheten for
andra stora infrastrukturinvesteringar som skulle ge en bild av Botniabanans
relativa 16nsamhet ocksa skulle vara intressant. En sddan analys skulle enligt
Johansson vara sdrskilt relevant om Botniabanan kan férmodas konkurrera
med andra liknande projekt om en begrinsad budget for infrastrukturinveste-
ringar. Han anser att utbyggnad av Botniabanan ocksa borde jamféras med
lonsamheten for andra atgérder, som nya lok pa stambanan och utdkad
hamnkapacitet.

I kalkylen uppgar anldggningskostnaden till 10 100 miljoner kronor. Den
nybyggda banan berdknas kosta 8 000 miljoner kronor. Upprustningen av
Adalsbanan beriknas kosta 1 600 miljoner kronor'®. Dirtill kommer kostna-
der for ytterligare investeringar i banndtet och kompletterande anldggningar.

I utredningen anges att dessa kringinvesteringar berdknas kosta mellan
1 400 miljoner kronor och 2 700 miljoner kronor. Johansson konstaterar att
kalkylen endast belastas med 750 miljoner kronor. I utredningen motiveras
kostnadsreduceringen med att kringinvesteringarna medfor nytta bl.a. i form
av forbéttrad stadsmiljo och anslutningstrafik. En del av kostnaden for kring-

19 Banan méste upprustas for att persontig och tunga godstig ska kunna trafikera
strickan Sundsvall-Nyland. I utredningen utgick man fran att det inte skulle finnas
finansiellt utrymme for att bygga ut Adalsbanan till snabbtagsstandard, en investering
som skulle kosta ytterligare ca 3 000 miljoner kronor. Darfor har man inte analyserat
hur Botniabanans samhillsekonomiska 16nsamhet skulle péverkas av en sédan ut-
byggnad.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 1
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investeringarna kvittas i kalkylen mot denna nytta. Johansson ifrdgasitter ~ Fel! Okidnt namn
detta tillvdgagangssitt. Han menar att man lika vél skulle kunna argumentera pa
for att rakna upp kostnaden, t.ex. med vérdet av de bullerstorningar som  dokumentegenskap
trafiken vallar. ..Fel! Okédnt namn
Johansson anser att utredningens trafikprognoser ar optimistiska, men kon- pa
staterar att man i utredningen redovisar hur kalkylresultatet paverkas av. ~ dokumentegenskap
efterfrageforandringar. .
Kalkylen baseras pd en mingd antaganden om den ekonomiska utveckl- Bilaga 1
ingen. Johansson konstaterar att det inte framgar hur dessa antaganden pa-
verkar kalkylens utfall. Han efterlyser en “’baskalkyl” som utgar fran dagens
forhallanden. En sadan kalkyl kunde sedan jaimforas med en kalkyl baserad
pa prognoser om framtiden. P4 sd sitt skulle man léttare kunna avgoéra om
och i sé fall ndr det dr samhéllsekonomiskt forsvarbart att paborja investe-
ringen, menar Johansson.
I kalkylen har vérdet av den forbattrade trafiken med avseende pé bl.a. res-
tid och véntetid berdknats i relation till nuvarande trafik med samma trans-
portslag. Resandet pd Botniabanan har alltsa jaimforts med nuvarande natt-
tagsresande. Tag pa Botniabanan kommer dock dven att attrahera resenérer
som tidigare reste med flyg eller bil eller inte reste alls. For dessa resenérer
blir t.ex. restidsvinsterna inte lika stora som for tidigare tdgresenérer. Johans-
son konstaterar att en konsekvens av denna ansats blir att en resenér pa
strackan Stockholm—Umea skulle vélja taget &ven om det skulle kosta mer &n
en flygresa, trots att tdget tar betydligt langre tid.
Nyttan av Botniabanan bestéar framfor allt av resendrernas tidsvinster. I ut-
redningen justeras vérdet av restidsvinsterna ned for att metoden ska bli mer
relevant for Botniabanan. Johansson bedémer att nyttan av restidsvinsterna
anda overskattas i utredningen, bl.a. for att man inte tar hinsyn till att resené-
rerna har andra alternativ dn dagtag att vélja pd. Om man i kalkylen skulle ta
héinsyn till att resendrerna ocksa kan viélja att flyga eller aka bil, buss eller en
kombination av bil, buss, tdg beddmer Johansson att Botniabanans berdknade
nytta skulle bli betydligt ldgre.
Johansson konstaterar att nyttan for regionala resendrer inte kommenteras
ndrmare i utredningen och att denna grupp inte har nagon storre betydelse for
kalkylens utfall.
Johansson péapekar ocksaé att det utifran informationen i utredningen (samt
kompletterande uppgifter frin SIKA) inte dr mdjligt att berdkna en resenérs
genomsnittliga nytta och biljettpris. Han konstaterar att det &r ovanligt att en
samhéllsekonomisk beddmning redovisas pa ett sadant sétt att det inte gér att
aterskapa berdkningarna.
I utredningen raknar man med att kostnaderna for godstrafiken kan reduce-
ras till f6ljd av minskade transporttider och mdjligheten att anvinda langre
och tyngre tag. Johansson menar att besparingarna inte kan realiseras i den
utstrackning som antas i kalkylen, bl.a. for att kunderna inte helt kommer att
kunna anpassa sig till transportforetagens krav. I utredningen anges att ser-
vicen sannolikt begrinsas nir transporterna ska samordnas i ldngre och
tyngre tdg. Det kan innebdra att kunderna i stillet vidljer andra transportlds-
ningar (t.ex. sjofart).
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Johansson menar vidare att Botniabanans miljovinster kan ha overdrivits i Fel! Okint namn

utredningen. Man rdknar med att miljon forbdttras genom att tagen pa Bot- pa

niabanan erstter ett stort antal bil- och lastbilsresor. Man avstdr dock fran att ~ dokumentegenskap
véardera negativa miljoeffekter, som buller i titbefolkade omradden och in- ..Fel! Okédnt namn
trang i natur- och kulturmilj6er, utéver de atgdrder som kan rymmas inom pa

ramen for investeringskostnaden. dokumentegenskap

I utredningen diskuteras inte hur utbyggnaden av Botniabanan kan tdnkas .
paverka sysselsdttningen. Johansson saknar en sédan diskussion, &ven om Bilaga 1
sysselsittningseffekterna enligt hans beddmning sannolikt inte fordndrar
Botniabanans samhéllsekonomiska I6nsamhet pa nagot avgdrande sétt.

I utredningen anges att Botniabanan inte genererar nigra betydande reg-
ionalekonomiska vinster utdver dem som féngas in av en samhéllsekonomisk
bedomning. Johansson instdmmer i denna beddmning.

Synpunkter

SIKA anser att Johanssons iakttagelser stimmer vél med SIKA:s uppfattning.

SIKA beklagar att det utifrdn redovisningen av den samhillsekonomiska
kalkylen inte dr mojligt att replikera SIKA:s berdkningar av resendrernas
nytta. SIKA forklarar att kalkylerna till stor del produceras manuellt som
rdkneexempel. Principerna for berdkningarna dokumenteras, men inte sjélva
berékningarna. SIKA anser att det bor utarbetas en miniminorm for hur kal-
kyler och prognoser ska dokumenteras.

SIKA delar Johanssons bedomning att projektets nytta troligen &r verskat-
tad i kalkylen. Den metod som anvénds for att vérdera Botniabanans tids-
vinster utgdr ndmligen fran att alla resor gors under en dag, medan jamforel-
sealternativet i Botniabanans fall utgérs av nattag. SIKA drar slutsatsen att
det finns anledning att gdra mer utforliga kéinslighetsanalyser nir nattag
ingdr i analysen.

Slutligen konstaterar SIKA att det saknas ett realistiskt bdsta alternativ i
analysen och att det finns anledning att utarbeta béttre beskrivningar av
intrangseffekter.

Banverket papekar att verket vid ett flertal tillfallen har kritiserat den ut-
redning som Johanssons granskning avser (SOU 1996:95). Kritiken har bl.a.
géllt att utredningen drar felaktiga och tveksamma slutsatser som péaverkar
projektets 16nsamhet negativt. Banverkets uppfattning ar att utredaren un-
derskattar nyttan av Botniabanans utbyggnad. Enligt Banverkets berdkningar
ar projektet klart samhéllsekonomiskt 16nsamt.

Banverket menar att Johansson i sin rapport ger en felaktig bild av vad det
kostar att flyga mellan Stockholm och 6vre Norrland. Verket anser ocksa att
Johansson alltfor ensidigt hanvisar till resor mellan Umeéd och Stockholm.
Manga resendrer har inte Stockholm som mal. Detta menar Banverket kan
medfora att Johanssons uppskattningar av resendrernas nytta blir felaktiga.
Banverket anser att utredningens prognoser for resandevolymen ar rimliga.

Banverket anser att Botniabanans nytta for dagens nattagsresendrer ar un-
derskattad. Verket anser att det inte finns anledning att gé ifrdn den metod
som anvints for virdering av tidsvinsterna. I utredningen fors resonemang
om att all tid, t.ex. forkortad sovtid, inte dr virdefull tid. Banverket menar
dock att avgangarna pa Botniabanan ska anpassas sa att den kortare restiden 59



inte innebér mindre nattsdmn utan fler timmar hemma eller pé jobbet i stillet ~ Fel! Okéint namn
for pa nattéget. pa
Banverket hdvdar att buller- och vibrationsdtgarder m.m. ingér i kalkylen = dokumentegenskap
och att de dérfor inte ska belasta kalkylen ytterligare. Vidare hdvdar verket ..Fel! Okédnt namn
att kostnader for kringinvesteringar ingar i kalkylernas omkostnadspalagg. pa
Dessutom skulle vissa kringinvesteringar som ingar i kalkylen enligt Ban-  dokumentegenskap
verket genomforas oberoende av Botniabanan, vilket betyder att kalkylen .
belastas med for hoga kostnader. Banverket hdvdar ocksa att Botniabanan  Bilaga 1
har positiva samhéllseffekter som inte ingar i kalkylen. Forbédttrade pend-
lingsmdjligheter gynnar t.ex. arbetsmarknaden i olika delar av regionen.
Slutligen papekar Banverket att man varken i den statliga offentliga utred-
ningen eller i Johanssons rapport beaktar att den nuvarande stambanan ge-
nom Ovre Norrland bestér av enkelspar. Avbrott pd linjen innebér totalstopp
for trafiken, vilket kan fi stora konsekvenser bl.a. for industrin. Banverket
menar att risken for omfattande trafikstorningar minimeras med en dubbel-
spérig Botniabana.
Botniabanegruppen, som ir en informell samarbetsgrupp for berdrda
kommuner, landsting och ldnsstyrelser, har ocksa limnat synpunkter pa
Johanssons rapport. Botniabanegruppen anser att det &r otillrickligt att end-
ast den statliga offentliga utredningen fran 1996 granskas. Gruppen menar att
det viktigaste underlaget dr den samhéllsekonomiska kalkyl som Banverket
tog fram 1996 (Banverket 1996 b)?. Denna utredning visar att Botniabanan
ar ett samhéllsekonomiskt l16nsamt projekt.
Botniabanegruppen menar att méanga viktiga effekter som maste végas in i
den slutliga analysen inte beaktas i en samhillsekonomisk kalkyl. Som ex-
empel anges regional utveckling, dkad tillforlitlighet i jarnvigssystemet och
miljomaéssig hallbarhet. Gruppen uppger att man med konsulthjélp har tagit
fram ett antal rapporter for att belysa denna typ av effekter.

Citytunneln

Citytunnelprojektet omfattar de investeringar som krivs for att binda sam-
man spartrafik dster om Malmé Central med Oresundsforbindelsen via en
tunnel under de centrala delarna av Malmé. De bandelar som kréivs for att
tagtrafik ska kunna bedrivas till Ystad och Trelleborg ingér ocksa. Utbygg-
naden av Citytunneln berdknas kosta 7 120 miljoner kronor.

Fran plan till genomfiorande

Sveriges och Danmarks regeringar slot i mars 1991 ett avtal om en fast for-
bindelse ver Oresund. Enligt avtalet ska Sverige och Danmark var for sig
anldgga nédvindiga vig- och jirnvigsforbindelser fran Oresundsforbindel-
sen till det befintliga vdg- och jarnvégsnitet i respektive land. I avtalet forut-
sattes att all jirnvigstrafik frin Oresundsbron i Sverige skulle ledas via Kon-
tinentalbanan.

20 Enligt uppgift frin Néringsdepartementet och Banverket dr det dock den statliga
offentliga utredningen (SOU 1996:95) som har legat till grund for regeringens stéll-
ningstagande till Botniabanan. 60



Regeringen beslutade att tillkalla en forhandlare med uppgift att utarbeta ~ Fel! Okéint namn
en overenskommelse om hur trafiksystemen i Malmoregionen skulle anslutas pa
till broforbindelsen. Statens forhandlingsman och Kommunalforbundet for ~ dokumentegenskap
Malmohus ldns kollektivtrafik triffade i juni 1992 en dverenskommelse. I .:Fel! Okéint namn
dverenskommelsen foreslés bl.a. att Malmé Central ska knytas till Oresunds- ~ pa
bron genom en dubbelspérig jirnvig som delvis gér i tunnel under Malms. dokumentegenskap
Strackningen kom att kallas Citytunneln. Anldggningskostnaden berdknades .
av Malmo stad till 2 900-3 500 miljoner kronor réknat i den prisnivd som Bilaga 1
radde 1993. Det var inte mgjligt att inom ramen for 6verenskommelsen 16sa
fragan om en finansiering av Citytunneln (SOU 1992:114).
I februari 1994 beslutade regeringen att tillkalla en sérskild utredare med
uppdrag att limna forslag till genomférande och finansiering av en Citytun-
nel (dir. 1994:16). Utredaren skulle bl.a. belysa projektets ekonomiska forut-
sattningar och mojligheter till finansiering av olika intressenter. Tre ménader
senare redovisade utredaren sitt uppdrag (SOU 1994:78). Den samhéllseko-
nomiska kalkyl som ingick i utredningen visade att Citytunneln inte kunde
hivda sig vid en jamforelse med en upprustning av Kontinentalbanan, som
var tinkt att bli den svenska anslutningen till Oresundsbron. Utredaren in-
stimde inte i uppfattningen att kapacitetsbrist pd Kontinentalbanan skulle
motivera Citytunneln. Utredaren foreslog att en fordjupad teknisk prévning
av tunneln skulle genomf6ras innan stéllning skulle tas till om forutséttningar
fanns for en gemensam finansieringslésning mellan staten och regionen.
Regeringen beslutade i maj 1995 att bifalla en begéran frin SVEDAB att
tillsammans med foretrddare for regionen utreda de tekniska forutsittningar-
na for att bygga en Citytunnel. SVEDAB 6verlimnade sin utredning i febru-
ari 1996. Kommunalférbundet for Malmdhus ldns kollektivtrafik dverlam-
nade i mars 1996 tva kompletterande utredningar om Citytunnelns effekter
pa tillgédnglighet, resande och lokalisering samt om Citytunnelns betydelse
for integrationen mellan Danmark och Sverige. Rapporterna remissbehand-
lades och utgjorde dérefter underlag till den avsiktsférklaring om finansie-
ring och genomftrande av tunnelprojektet som regeringen undertecknade
hosten 1996.
Regeringen tillsatte en forhandlingsman som med utgédngspunkt i avsikts-
forklaringen skulle forhandla och teckna ett preliminért avtal om finansiering
och byggande av en Citytunnel. Férhandlingsmannen presenterade i februari
1997 ett forslag till avtal mellan staten, Banverket, SJ, Malmé kommun och
Region Skane. Riksdagen godkinde avtalet hosten 1997 (prop. 1996/97:161,
bet. 1997/98:TU6, rskr. 1997/98:32). Regeringen anger i sin proposition att
ett syfte med Citytunneln ar att av miljoskél avlasta Kontinentalbanan. Be-
slutet att avlasta Kontinentalbanan leder enligt regeringen till att tidigare
bedomningar av Citytunnelns samhéllsekonomiska lonsamhet inte &r giltiga,
eftersom de har byggt pa att Kontinentalbanan kan utgdra ett 1dngsiktigt
alternativ for denna trafik.
Avtalsparterna bildade ett gemensamt konsortium, Citytunnelkonsortiet i
Malmo, for projektering, byggande och driftsattning av projektet. Tunnelpro-
jektet delades upp i sex olika delar. Ansvaret for de olika delarna fordelades
mellan parterna. Om kostnadsokningar skulle uppkomma i ndgon eller nigra
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av projektdelarna skulle ansvaret for kostnadsokningarna béras av den eller  Fel! Okéint namn
de som dr ansvariga for den projektdelen. pa
Varen &r 2000 meddelade regeringen att projektet bedomdes bli ca 2 000 dokumentegenskap
miljoner kronor dyrare dn beriknat*' (prop. 1999/2000:66). Regeringen pe-  .:Fel! Okéint namn
kade ocksé pa problem med projektorganisationen. Det finns enligt regering- pa
en risk for oklara ansvarsforhéllanden och gransdragningsproblem. Dessu- dokumentegenskap
tom ifrdgasattes projektorganisationens mojligheter att arbeta pa ett kost- .
nadseffektivt sétt. Bilaga 1
Med anledning av organisationsproblemen och kostnadsdkningen utsag
Niéringsdepartementet i juni 2000 en férhandlingsman som fick i uppdrag att
for statens rdkning omforhandla samt teckna prelimindr dndring av avtalen
om genomforande och finansiering av Citytunneln (dir. 2000:53). Senast i
oktober 2000 ska forhandlingsmannen redovisa resultatet nér det giller for-
andring av projektorganisationen. Innan utbyggnaden av Citytunneln kan
inledas ska regeringen tillatlighetsprova projektet enligt miljobalken. Om
regeringen tilldter jirnvégstunneln ska utredaren senast tre manader efter ett
sddant beslut redovisa en Overenskommelse om fordndrad kostnadsfordel-
ning.
Innan utbyggnaden av Citytunneln kan inledas krévs ocksa en lagakraft-
vunnen detaljplan, en faststélld jarnvigsplan med godkind miljokonsekvens-
beskrivning och tillstdnd enligt vattenlagen. Citytunnelkonsortiet raknar med
att alla tillstdnd &r klara ar 2002 och att utbyggnaden dé kan inledas. City-
tunneln berdknas tas i drift &r 2007.

Kvaliteten pd de samhiillsekonomiska berikningarna

Universitetslektor Jan-Eric Nilsson har inom ramen for revisorernas gransk-
ning studerat de samhéllsekonomiska berdkningarna av Citytunnelns 16n-
samhet.

Nilssons granskning omfattar den kalkyl som gjordes i samband med den
statliga offentliga utredningen om Citytunneln (SOU 1994:78) samt de tre
kompletterande utredningar som gjordes péa regeringens uppdrag 1996
(SVEDAB 1996, Inregia 1995 och Inregia 1996 a).

Den samhillsekonomiska kalkyl som presenterades i utredningen fran
1994 gjordes av Banverkets sddra region i samrad med Malmohus Trafik AB
och Malmoé kommun. I kalkylen jiamfors Citytunnelprojektet med upprust-
ning av den befintliga Kontinentalbanan. Ursprungligen var Kontinentalba-
nan tinkt att bli den svenska anslutningen till Oresundsbron for bade person-
och godstrafik.

Av utredningen framgar att Citytunneln inte kan motiveras samhéllseko-
nomiskt. Citytunneln ansags inte vara kommersiellt barkraftig och kunde inte
hivda sig vid en jaimforelse med de infrastrukturinvesteringar som normalt
finansieras av staten. Utredaren beddomde att tunneln endast skulle kunna
komma till stind genom att staten och Malmdoregionen tillsammans svarar
for finansieringen.

21 Styrelsen i Citytunnelkonsortiet faststillde i januari 2000 en ny projektbudget pa
7 120 miljoner kronor i den prisnivd som radde i januari 1996. 62



Den forsta av de tre kompletterande utredningarna utfordes av SVEDAB
och Malmdhus Trafik AB. Utredningen innehdll en teknisk komplettering av
tidigare utredningar om Citytunneln. Anldggningskostnaden berdknades till
5 000 miljoner kronor riknat i den prisnivd som radde i januari 199622,

De tva ovriga kompletterande utredningarna gjordes av konsultforetaget
Inregia AB pa uppdrag av Malmohus Trafik AB. Inregia analyserade City-
tunnelns strategiska roll. Inregia menar att den totala nyttan av Citytunneln,
med lokaliserings- och integrationseffekter och specialiserings- och konkur-
renseffekter, uppgar till ca 5 000 miljoner kronor.

SOU 1994:78

Enligt den kalkyl som Banverkets sddra region gjorde pa uppdrag av utred-
ningen berdknas Citytunnelns kostnader Gverstiga projektets nyttoeffekter
med néstan 900 miljoner kronor (se tabell 9). Banverket berdknade projektets
nettonuvirdekvot till —0,22, vilket betyder att samhéllet berdknas fa tillbaka
mindre &n 80 o6re for varje investerad krona.

Tabell 9. Samhillsekonomisk analys av Citytunneln (alterna-
tiv borrad), prisniva januari 1993

Kostnad/nytta Nuvirde, Nuviérde,
miljoner kronor miljoner kronor

Anlaggningskostnad -3780

Drift, underhéll och férnyelse -135

Summa kostnad (1) -3915
Nettoeffekt, tagtrafik 1 040

Tidsvinst 1 885

Miljo 120

Summa nytta (2) 3045
Nytta minus kostnad (2—1) -870
Nettonuvirdekvot ((2—1)/1) -0,22

Killa: SOU 1994:78

I utredningen jamfor Banverket tvé alternativa utformningar av Citytunneln
(borrad och grivd) med upprustning av Kontinentalbanan. Nilsson konstate-
rar att det inte dr mojligt att uttala sig om huruvida tunneln dr den bésta &t-
girden for att ansluta det svenska jirnvigsnitet till Oresundsbron. Kalkylre-
sultatet visar endast att Citytunneln dr ett simre alternativ &n Kontinentalba-
nan.

Nilsson pépekar att det dr svart att i efterhand kontrollera rimligheten i ut-
redningens trafikprognoser. Han anser att redovisningen av den antagna
okningen av trafiken dr oklar. Han konstaterar ocksa att det inte gar att utldsa
hur stora tidsvinster som tunneln berdknas medfora for tdgen, trots att storle-
ken pé tidsvinsterna dr avgorande for berdkningarna. Resendrernas tidsvins-
ter utgdr en av Citytunnelns viktigaste nyttoeffekter.

22 [ utredningen frén 1992 (SOU 1992:114) beriknades kostnaden till 2 900-3 500
miljoner kronor réknat i den prisnivd som radde i januari 1993. I utredningen frén
1994 (SOU 1994:78) beriknades kostnaden till ca 4 000 miljoner kronor, riknat i den
prisniva som radde i januari 1994.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 1
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Forutom tidsvinster berdknas Citytunneln ocksd medfora bekvamlighets-  Fel! Okéidnt namn
vinster for resendrerna, genom att de inte langre behdver byta mellan tdg och pa
buss. Nilsson konstaterar att de berdknade vintetidsvinsterna &r idgonenfal- ~ dokumentegenskap
lande stora. Samtidigt konstaterar han att det inte gér att kontrollera rimlig- ..Fel! Okédnt namn
heten i utredningens berdkningar utan att veta hur manga trafikanter det ror pa

sig om (som annars skulle behdva byta fran buss till tag). dokumentegenskap
Citytunneln berdknas ocksd medfora en minskning av biltrafiken, vilket .
berdknas péverka miljon positivt. Nilsson konstaterar att denna effekt paver- Bilaga 1

kar kalkylresultatet i ringa omfattning.

Nilsson konstaterar ocksa att Citytunneln inte berdknas forbéttra bullersi-
tuationen for dem som bor lings Kontinentalbanan, trots att persontrafiken
skulle flyttas over frén banan till Citytunneln. Bullerstorningarna ségs i allt
vésentligt bero pd godstrafiken.

Nilsson anser att Banverket inte har gjort ndgra principiella felaktigheter i
berdkningarna av tunnelns samhéllsekonomiska nytta. Han anser dock att de
berdkningar som gjorts borde ha forklarats och motiverats mer utforligt.

Inregia 1995 och 1996

Syftet med Inregias utredningar var att analysera Citytunnelns forvéntade
effekter pa resande, tillginglighet och lokalisering i Oresundsregionen &r
2010. Inregia menar att Oresundsbron och Citytunneln kommer att i omvil-
vande konsekvenser for Oresundsregionens framtida utveckling. Nya forut-
sdttningar skapas for integration av néringsliv och institutioner, for arbets-
och bostadsmarknad och for forskning, utbildning och kultur. Integrationen
kan stdrka regionens position i konkurrensen med andra storstadsregioner,
varvid fler foretag kan attraheras till regionen. Den storre marknaden kan ge
befintliga foretag battre mojlighet till specialisering och utveckling. Mojlig-
heten for enskilda individer att f4 lampligt jobb och bostad kan forbéttras.
Valfriheten pa exempelvis kultur- och serviceomradet kan 6ka.

Enligt Inregia omfattar den samhéllsekonomiska kalkyl som presenterades
i utredningen 1994 inte dessa lokaliserings- och specialiseringseffekter,
varfor man utgar fran att Citytunnelns verkliga samhéllsekonomiska vérde
underskattas i kalkylen.

Inregia anviander vad som kallas bench-markingteknik for att rdkna ut det
totala samhillsekonomiska vérdet av dessa effekter. Oresundsregionen jaim-
fors med andra storstadsregioner. Inregia uppskattar nuvardet av tunnelns
samhallsekonomiska nytta for Sverige till ca 5 000 miljoner kronor, exklu-
sive miljo- och trafiksdkerhetseffekter.

Berdkningarna kompletteras med en uppskattning av vad det innebér att
lokaliserings- och integrationseffekter inte ingick i den tidigare kalkylen fran
1994. Inregias berdkningar implicerar att nuvirdet av nyttan bor okas frén
den tidigare kalkylens 3 000 miljoner kronor till 4 300 miljoner kronor.

Slutligen uppskattar Inregia storleken pé specialiserings- och konkurrens-
effekterna till 700 miljoner kronor. Man utgar fran att ovriga poster &r riktigt
bedomda. Citytunnelprojektets totala nytta (5 000 miljarder kronor) minskas
med summan av de olika effekterna (4 300 miljarder kronor). Inregias be-
domning sammanfattas i tabell 10.
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Tabell 10. Inregias uppskattning av nuvérdet av Citytunnelns  Fel! Okédnt namn

nyttoeffekter pa

Effekter Nuviirde, dokumentegenskap
miljoner kronor ..Fel! Okédnt namn

Trafikeffekter 2900 pa
Miljé- och trafiksikerhetseffekter 100 dokumentegenskap
Lokaliserings- och integrationseffekter 1300 .
Specialiserings- och konkurrenseffekter 700 Bilaga 1
Totala effekter 5000

Kalla: Inregia 1996 a

Inregias utgéngspunkt r att man i “traditionella” samhallsekonomiska kalky-
ler kan missa vésentliga effekter av den investering som studeras. Nilsson
instdimmer att man i en samhéllsekonomisk kalkyl i princip bor beakta de
indirekta effekter som Inregia hinvisar till i sina berdkningar. Han menar att
det dock &r svart att méta ett eventuellt samband mellan enskilda infrastruk-
turinvesteringar och en regions vilstand eller vilstandsokning. Sambandet ar
enligt Nilsson troligen starkare ju mindre utvecklad infrastrukturen &r och ju
storre de effekter en atgérd ger upphov till &r. Om tidsvinsterna &r sma och
om trafikforetagens ekonomi péverkas i liten omfattning finns det enligt
Nilsson inte anledning att tro att industri- och boendestruktur paverkas annat
&n marginellt.

Nilsson menar att de indirekta effekter som Inregia rdknar med bor ingé i
kalkylen om man kan beldgga att Citytunneln har sddana effekter. Han anser
dock att det pa grundval av Inregias analyser inte dr mojligt att dra slutsatser
om de indirekta effekternas storlek. Darfor, menar han, kan inte heller Inre-
gias rapporter anvindas for att komplettera den tidigare samhillsekonomiska
analysen.

Synpunkter

SIKA delar i allt vésentligt Nilssons bedomning av kalkylen. Institutet in-
stimmer i att det inte enkelt gér att 14gga till Inregias effekter i en samhéllse-
konomisk kalkyl, men menar att det inte betyder att sddana effekter inte
kommer att uppsta.

SIKA anser att Nilsson borde ha tagit upp att utbyggnaden av Citytunneln
kan ha ett stadsbyggnadsvérde som inte fingas i kalkylen. SIKA beddmer
dock att Citytunneln dr olonsam dven med hénsyn till stadsbyggnadsnyt-
torna.

SIKA anser att beskrivningen av Kontinentalbanan &r alltfor kortfattad. In-
stitutet anser att det ar viktigt att det i planeringsprocessen klarldggs om det
gdr att utforma ett realistiskt alternativ till tunneln.

Banverket anser som tidigare ndmnts att det dr olyckligt nér storre fordnd-
ringar i infrastrukturen analyseras med alltfor sndv utgangspunkt i ett trans-
portslag och dess infrastruktur.

Region Skdne anser att Nilsson gjort en bra sammanstillning av utred-
ningsmaterialet och underlaget for riksdagens stéllningstagande. Regionen
menar dock att det faktum att kalkylen som gjorts visar pa ett underskott inte

behdver betyda att projektet dr samhéillsekonomiskt olonsamt. Regionen 65



menar att Citytunneln kan medfora stora samhillsekonomiska effekter som  Fel! Okéint namn
ligger utanfor trafiksystemet och dirfor inte omfattas av kalkylen. Region pa
Skane menar att det slutliga stéllningstagandet till investeringen méste grun-  dokumentegenskap
das pa politiska och strategiska beddmningar, eftersom det ar svart att dra ..Fel! Okédnt namn
slutsatser om dessa indirekta effekters storlek. pa
Region Skéne papekar ocksa att Koncessionsndmnden for miljoskydd har ~ dokumentegenskap
underkint Kontinentalbanan som anslutning till Oresundsbron. Beslutet kom .
efter det att utredningen och den samhéllsekonomiska kalkylen tagits fram. Bilaga 1
Koncessionsndmnden uppgav att banan endast bor anviandas fram till det att
ett alternativ till Kontinentalbanan har fardigstéllts. Enligt Region Skéne
analyserar Citytunnelkonsortiet for ndrvarande de alternativa utformningar
som nu &r aktuella.
SVEDAB meddelar att bolaget inte har ndgra synpunkter pd Nilssons rap-
port.
Inregia AB betonar att samhéllsekonomiska analyser dr férknippade med
osédkerheter. Bolaget menar att inte bara Citytunnelns indirekta effekter, utan
dven slutsatserna om t.ex. tidsbesparingar och miljovinster, dr osdkra. Inregia
anser att det behovs metoder for hantering av osékerhet och risk vid beslut
om transportinvesteringar. Inregia menar att man pa grundval av bolagets
underlag om Citytunneln kan dra slutsatser om Citytunnelns indirekta effek-
ter.

Sodra lanken

Sodra ldnken é&r en trafikled i Stockholm som ska binda samman Essingele-
den i vaster med Viarmddleden i 6ster. Totalt blir S6dra ldnken ca 6 kilometer
lang, varav 4,5 km kommer att vara i tunnel. Tunnlarna gir under Arsta,
Johanneshov och Hammarbyhojden, 6ver Sickla kanal och dérefter vidare i
tunnlar till Varmdoleden. Utbyggnaden av Sodra lédnken berdknas kosta
6 652 miljoner kronor (inklusive marklosenkostnader) rdknat i den prisniva
som réddde i december 1997.

Bendmningen Sodra lanken harstammar fran projektets roll i det s.k. Den-
nispaketet. Sodra lanken utgjorde en del av den ringled som enligt planerna
skulle byggas runt Stockholms innerstad. Essingeleden skulle kom-  plette-
ras med Osterleden, Norra ldnken och Sodra ldnken. Ringleden var en viktig
del i Dennispaketet.

Fran plan till genomfiorande

I maj 1988 beslutade regeringen att tillkalla en sérskild kommitté med upp-
drag att ta fram ett samlat underlag for begriansning av trafikens hélso- och
miljoeffekter i storstadsomradena (dir. 1988:20). Kommittén konstaterade att
det fordras ett samordnat agerande frdn kommuner, landsting, lénsstyrelser
och andra myndigheter for att fa bukt med storstddernas trafik- och miljopro-
blem (SOU 1990:16). Mot denna bakgrund beslutade regeringen att tillkalla
tre forhandlare med uppdrag att med berdrda parter komma Overens om
atgérder for att forbattra trafiksituationen i Stockholmsregionen, Goteborgs-
regionen och Malmdregionen.
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Parterna i Stockholmsregionen tréffade en prelimindr §verenskommelse i Fel! Okint namn
januari 1991. Overenskommelsen, det s.k. Dennispaketet, omfattade investe- pa
ringar i kollektivtrafiksystemet och végtrafiksystemet. Bl.a. planerades en =~ dokumentegenskap
ringled runt Stockholms innerstad, dér Sodra lanken ingick som en del. En- ..Fel! Okédnt namn
ligt 6verenskommelsen skulle viagprojekten finansieras med avgifter pa bil- pa
trafiken (prop. 1990/91:87, bet. 1990/91:TU24, rskr. 1990/91:286). Pa upp-  dokumentegenskap
drag av regeringen utformade Vigverket ett forslag till avgiftssystem for .
viig- och gatutrafiken. Bilaga 1
De forhandlande parterna enades i september 1992 om en slutlig 6verens-
kommelse om trafik och miljé i Stockholmsregionen (Dennis II). Overens-
kommelsen omfattade bl.a. investeringar i trafikleder om ca 18 200 miljoner
kronor ridknat i den prisnivd som rddde i januari 1992. Parterna raknade med
att behova ta ut tullar frén &r 1996 fram till &r 2025 for att aterbetala investe-
ringarna. I verenskommelsen forutsattes att staten stéller ut l1&negarantier till
Vigverket for upplaning av investeringsmedel for utbyggnad av végpro-
jekten (prop. 1992/93:100).
Riksdagen beslutade om lénegarantier som, i véntan pa att parternas for-
slag till bilavgifter skulle granskas ndrmare, begrinsades till att omfatta
forberedelsearbetena (prop. 1992/93:132, bet. 1992/93:TU11, rskr. 152).
Vigverket reviderade parternas berdkningar av biltullarna 1993. Berdkning-
arna visade att intdkterna skulle bli ldgre och kostnaderna hogre dn vad som
hade forutsatts i dverenskommelsen. Intdktsminskningen berodde p& mindre
trafik. Kostnadsokningen berodde pé standardhdjande atgérder och tidigare
ofullstdndigt kalkylerade utgifter (prop. 1993/94:86).
Riksdagen beslutade varen 1994 om ytterligare ldnegarantier. Riksdagen
konstaterade samtidigt att en forutséttning for investeringarna dr att mojlig-
heter finns att kunna infora avgifter pa vidg- och gatutrafiken. For végtullar
krdvdes ny lagstiftning. Regeringen meddelade att man hade for avsikt att
komma med forslag till lag om végtullar under varen 1995 (prop.
1993/94:86, bet. 1993/94:TU24, rskr. 1993/94:247)
Varen 1995 beslutade riksdagen om ytterligare garantier. Riksdagen utta-
lade ocksa att regeringen bor redovisa en hallbar modell for hur planerade
investeringar kan genomforas i for statsfinanserna kontrollerbara former. I
december 1996 uttalade regeringen att en hallbar regional finansiering av
Dennisoverenskommelsen maste sdkerstéllas for att staten ska fortsitta att
bidra med resurser (prop. 1996/97:53).
I borjan av 1997 anmélde regeringen att det inte fanns parlamentariskt stod
i riksdagen for inforandet av végtullar i Stockholm. Regeringen ansag att det
foreslagna végtullssystemet var ologiskt utformat och kunde ge odnskade
geografiska och fordelningspolitiska effekter. Aven 6nskeméil om en mer
miljéinriktad trafiklosning motiverade en forandring av Dennisdverenskom-
melsen. Vissa vigprojekt foreslogs utga ur dverenskommelsen. Ovriga pro-
jekt foreslogs finansieras av regionen. Projekten ingick inte i de statliga
planerna och behdvde darfor en alternativ finansiering (prop. 1996/97:150
och 160).
Regeringen konstaterade dock att regionen inte hade mojlighet att finansi-
era de projekt som kvarstod i dverenskommelsen. Kommunikationsdeparte-
mentet inbjod darfor i oktober 1997 foretrddare for Stockholms stad, Nacka 67



kommun och Stockholms ldns landsting till 6verldggningar om trafiklosning-  Fel! Okéint namn
arna i Stockholmsregionen (prop. 1997/98:123). I december 1997 tecknade pa
Stockholms stad, Stockholms léns landsting och staten en 6verenskommelse ~ dokumentegenskap
om finansiering av Arstabron och Sédra linken m.m. ..Fel! Okédnt namn
Varen 1998 beslutade riksdagen att inte genomfora det planerade vagtulls- pa
systemet i Stockholmsregionen. Riksdagen beslutade ocksé i enlighet med  dokumentegenskap
dverenskommelsen att Arstabron samfinansieras med Stockholms lins lands- .
ting och Sodra ldnken samfinansieras med Stockholms stad (prop. Bilaga 1
1996/97:160, prop. 1997/98:1, prop. 1997/98:123, bet. 1997/98:TUS, rskr.
1997/98:213).
Utbyggnaden av Sodra lanken paborjades 1997. Enligt Végverkets planer
ska Sodra ldnkens huvudtunnlar 6ppna for trafik i slutet av ar 2003. Hela
Sodra ldnken berdknas vara klar i slutet av &r 2004.

Kvaliteten pd de samhiillsekonomiska berikningarna

Den slutliga Dennisdverenskommelsen undertecknades i september 1992.
Den forsta mer genomarbetade samhéllsekonomiska kalkylen kom tva &r
senare, i maj 1994. Tre konsultféretag genomforde kalkylen pa uppdrag av
Vigverket, Banverket, Stockholms lédns landsting, Stockholms stad och
Storstockholms lokaltrafik. Enligt kalkylen var Dennispaketet totalt sett en
samhdllsekonomiskt 16nsam investering.

Diérefter gjorde tva konsultforetag var sin samhéllsekonomisk kalkyl av
Sodra ldnken 1996 respektive 1998. Professor Jan Owen Jansson har pa
revisorernas uppdrag granskat dessa berakningar.

Den forsta kalkylen gjordes av konsultforetaget Inregia pa uppdrag av
Stockholms stads finanskontor (Inregia 1996 b). Kalkylen visade att Sodra
lanken inte var ett samhéllsekonomiskt Ionsamt projekt.

Efter det att planerna pa att genomfora hela Dennispaketet dvergivits
gjorde konsultforetaget Transek pa uppdrag av Vigverket region Stockholm
en ny kalkyl av Sodra ldnken, som var ett av de projekt som kvarstod fran
dverenskommelsen (Transek 1998). Aven denna kalkyl visade att Sodra
lanken &r ett samhallsekonomiskt olonsamt projekt.

Jansson konstaterar att Sodra lankens olonsamhet ar en konsekvens av de
hoga byggkostnaderna. Det faktum att Sodra ldnken i huvudsak byggs som
en tunnel medfor att byggkostnaderna blir flera ganger hogre &n om motsva-
rande led hade anlagts i markplanet.

Inregia rdknar med att projektets kostnader 6verstiger nyttoeffekterna med
ca 13 900 miljoner kronor. Projektets nettonuvérdekvot uppgar enligt berak-
ningarna till —0,89, vilket betyder att samhéllet berdknas fa tillbaka 11 ore for
varje investerad krona. Transek rdknar med att kostnaderna Gverstiger nytto-
effekterna med ca 4 000 miljoner kronor. Projektets nettonuvérdekvot uppgér
enligt berdkningarna till —0,39, vilket betyder att samhéllet berdknas fa till-
baka 61 ore for varje investerad krona (se tabell 11).
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Tabell 11. Samhiillsekonomiska kalkyler for Sodra liinken*

Kostnad/nytta Nuvirde, Nuvirde,

miljoner kronor miljoner kronor

enligt Inregias kalkyl | enligt Transeks kalkyl
Investering 13 844 8980
Drift och underhéll 1753 1200
Summa kostnad (1) 15 597 10 180
Restid +2 686 +3 960
Godstid +170
Fordonskostnad -440
Olyckseffekter -255 +1 800
Trafikavlastning +350
genom tunnel
Buller +50 +100
Avgaser -745 +210
Summa nytta (2) +1 706 +6 150
Nytta minus kostnad -13 891 -4 030
(2-1)
Nettonuvirdekvot -0,89 -0,39
((2-1)/1)

*] Inregias kalkyl ar beloppen uttryckta 1 1992 ars prisniva. I Transeks kalkyl &r
beloppen uttryckta i 1997 ars prisniva. Beloppen dr dérfor inte helt jamforbara mellan
kalkylerna.

Kalla: Jansson 2000

I Inregias kalkyl jamfors tvd utredningsalternativ med situationen utan inve-
stering i Sodra ldnken. Det ena alternativet var Sodra ldnken med dagens
véignét utan biltullar. Det andra alternativet var Sodra ldnken med ett delvis
utbyggt vignidt med det system for biltullar som ingick i Dennisdverens-
kommelsen. I tabell 11 redovisas resultatet for det forsta alternativet. Det
andra alternativet gav en nettonuvérdekvot pa —0,72, vilket betyder att sam-
hillet berdknas fa tillbaka 28 6re for varje investerad krona. I Transeks kal-
kyl jamfors situationen med Sodra lanken utan biltullar med situationen utan
Sodra lanken.

Jansson konstaterar att Inregias och Transeks kalkyler skiljer sig at bade
vad géller berdknade kostnader och nyttor. Han menar att skillnaden i kalkyl-
resultat framfor allt beror pé att kalkylerna baseras pa olika trafikprognoser.
Skillnader i effektsamband och skillnader i vdrderingar av olika effekter
forklarar enligt Jansson endast en liten del av skillnaden i kalkylresultaten.
Jansson anser att det utifran konsultforetagens rapporter dr svart att granska
berékningarna av trafikprognoserna, vilket ocksa forsvarar en kvalitetsbe-
domning av kalkylerna.

Jansson konstaterar att det inte framgér av rapporterna hur stor del av den
berdknade trafikokningen som utgdrs av nya bilresor och hur stor del som
utgors av en forlangning av existerande resor (trafiken pé vagar som Sodra
lanken utgors till stor del av resor som tidigare var kortare men tog langre
tid). Dessa faktorer har betydelse for storleken pa bl.a. restidsvinster, olycks-
kostnader och miljoeffeker.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 1
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En annan viktig skillnad mellan kalkylerna dr hur man har berdknat inve-  Fel! Okéint namn
steringens nytta. Inregia utgér fran nyttan under 6ppningséret och forutsitter pa
att den kommer att vara densamma under investeringens livslingd. Den =~ dokumentegenskap
totala &rliga nyttan berdknas oka i proportion till den 6kande trafiken (bl.a. ..Fel! Okédnt namn
pa grund av befolkningsékning och dkat bilinnehav per invanare). Transek pa
har ddremot gjort separata trafikberdkningar for ar 2005, 2015 och 2030 for ~ dokumentegenskap
att ta hinsyn till effekterna for kvarvarande trafik av den successivt 6kande .
trafiken. Transek antar att trafikokningen orsakar nya tranga sektioner i gatu- Bilaga 1
systemet som gor att nyttan av Sodra ldnken jamfort med situationen utan
investeringen okar med tiden. Jansson anser att Transeks berdkningar trolig-
en inte speglar den reella beslutssituationen. Om det visar sig att flaskhalsar i
systemet faktiskt uppkommer &r det enligt Jansson troligt att andra énnu inte
planerade dtgérder vidtas for att 16sa problemen. Dessutom menar han att en
investering som blir l16nsam forst i framtiden borde skjutas upp till dess att
arsnyttan dverstiger den kostnadsbesparing det innebaér att vénta med investe-
ringen ytterligare ett ar. Jansson drar slutsatsen att Transeks metod kan inne-
béra att investeringens nytta dverskattas.
Skillnaden i nuvdrde av de berdknade nyttoeffekterna mellan de bada kal-
kylerna skulle 6ka om man i bada kalkylerna utgick frdn samma livslingd pa
investeringen. Inregia riknar i sin kalkyl med att Sodra ldnkens livsldngd ar
60 ar. Transek raknar med 40 ar. Jansson uppskattar att Sodra ldnkens totala
nytta enligt Inregias berdkningar med en livsldngd pa 40 &r skulle uppga till
omkring noll. Det &r ca 6 000 miljoner kronor mindre &n enligt Transeks
berékningar.
Sodra lankens nyttoeffekter utgors framfor allt av trafikanternas tidsvins-
ter. Enligt Jansson réknar Inregia med att restiden minskar hélften s& mycket
som Transek. Det beror pa att Inregia rdknar med att trafiken runt Sédra
lanken och den totala korldngden kar i storre utstrickning och att hastighet-
en Okar i mindre utstrdckning dn vad Transek forutser. Inregia varderar dock
restidsminskningen hogre dn Transek.
Inregia och Transek har kommit fram till helt olika resultat av berdkning-
arna av Sodra lankens olyckskostnader. Jansson konstaterar att olyckskost-
naderna bl.a. beror pa trafikméngd (exponering), olycksrisk och skadefoljd. I
Inregias kalkyl 4r den 6kade exponeringen den avgdrande faktorn for olycks-
kostnaderna. Den negativa effekten av den okade trafikméngden pa Sodra
lanken Overviger de positiva effekterna av att de mindre vdgarna runt Sodra
lanken blir avlastade fran trafik. I Transeks kalkyl utgor olyckseffekterna en
stor positiv post. Det beror enligt Jansson pa att Transek riaknar med att ex-
poneringen inte kar i samma utstrdckning och att Transek tar hdnsyn till att
Sodra lankens utformning (motorvégsstandard) minskar olycksrisken. Jans-
son menar att Transek dessutom utgar fran en orimligt hog nivé pa olycks-
kostnaden, vilket innebér att nyttan av den minskade olyckskostnaden over-
vérderas.
Aven de beriknade miljoeffekterna (buller och avgaser) skiljer sig 4t mel-
lan kalkylerna. Jansson menar att avgas- och bullerkostnaderna till stor del
bestdms av bensinforbrukningen och/eller korstrackan. Darmed blir antagan-
den om hur Sodra ldnken paverkar bilresornas ldngd avgorande for berdk-
ningarna. I Inregias kalkyl utgér avgaserna en negativ post, vilket ligger i 70



linje med antagandet att bilresorna blir genomsnittligt ldngre till f6ljd av Fel! Okint namn
Sodra lanken. Transek rdknar med att fyra av fem avgaskomponenter okar. pa
Den femte komponenten, kolvéten, berdknas minska tillrdckligt mycket for ~ dokumentegenskap
att avgasemissionerna ska bli en positiv konsekvens pé nyttosidan. Jansson ..Fel! Okédnt namn
konstaterar att Sodra ldnkens intrangseffekter inte ingar i kalkylerna. pa
Fordonskostnaderna beror bade pé trafikarbetet och pé hastigheten. Jans-  dokumentegenskap
son konstaterar att 6kade fordonskostnader for existerande trafik inte ingar i .
Inregias kalkyl, trots att Inregia rdknar med att resorna forlangs. Fordons- Bilaga 1
kostnaden antas motsvara nyttan av att trafiken med Sodra linken omforde-
las péa vdgar med bittre framkomlighet och férre stopp. Eftersom effekterna
beréknas ta ut varandra har de uteslutits ur kalkylen. Transek har riknat med
att fordonskostnaderna 6kar med Sodra lénken till foljd av den beréknade
(men i forhéllande till Inregia méttliga) trafikokningen, fastslar Jansson.
Skillnaden i kostnader beror enligt Jansson dels pé kalkyltekniska skillna-
der, dels pa att Inregia riknar med att installationer om 1 miljard kronor
maéste fornyas vart femtonde &r. Jansson konstaterar att Transek inte tycks ha
tagit hinsyn till behovet av sddana fornyelser.

Synpunkter

SIKA delar Janssons slutsatser och bedomningar. SIKA péapekar med anled-
ning av skillnaderna i Inregias och Transeks trafikprognoser att uppdragsgi-
vare och uppdragstagare bor efterstriava att kalkyler gors med gemensamma
forutséttningar. SIKA gor beddmningen att bristande dokumentation ar ett
vanligt problem med prognoser. SIKA anser att SIKA bor ta fram sddana
riktlinjer, for att underlétta uppfoljning av kalkylerna.

Institutet konstaterar att varken Inregia eller Transek studerar négot reellt
alternativ till Sodra lanken. SIKA papekar ocksa att alternativen dr oklara,
eftersom politiska stéllningstaganden om forutséttningarna for trafiken i
Storstockholm (t.ex. biltullar och kollektivtrafikens utbyggnad) paverkar de
tankbara alternativens 16nsambhet.

Inregia AB menar att skillnaden i resultat mellan kalkylerna delvis speglar
den osédkerhet som samhiéllsekonomiska kalkyler ér férenad med. Som tidi-
gare namnts anser Inregia att det behovs metoder for hantering av osdkerhet-
en i samhéllsekonomiska bedomningar. Inregia konstaterar att det kan finnas
felaktigheter i bada kalkylerna.

Transek AB uppger att bolaget utan vetskap om hur Inregia har arbetat har
svart att kommentera skillnaden i resultat mellan kalkylerna. Transek menar
att resultatet av samhéllsekonomiska kalkyler kan vara svart att tolka. Bola-
get avser att diskutera med bl.a. Vigverket och Banverket och berorda fors-
kare hur kalkylresultat kan redovisas béttre och mer lattillgdngligt.

Vigverket papekar att samhallsekonomiska kalkyler &r ett av flera underlag
som anvédnds vid beslut om infrastrukturinvesteringar. I kalkylerna hanteras
ett begrinsat antal poster som baseras pa individens vérderingar. Végverket
menar att flera kvalitativa aspekter, som samhillets virdering av att nd mal
om tillgdnglighet, sidkerhet och trygghet och boendemiljo, inte fangas in i
kalkylen. Kalkylens resultat maste darfor provas mot politiska mal och vir-
deringar, menar verket. Verket tilldgger att bedomningar av bl.a. bebyggel-
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semonster och regionstruktur ocksd méste vigas samman med kalkylresulta-  Fel! Oként namn
tet. pa

Viégverket menar att kalkylerna for Sodra lanken visar att trafikanalyser ~ dokumentegenskap
och samhillsekonomiska kalkyler liksom andra typer av utvérderingsmetoder ..Fel! Okédnt namn
ar behiftade med osikerheter. Verket anser att det finns ett behov av att  pa
forbattra bedomning och redovisning av osédkerheter i varderingar och pro-  dokumentegenskap
gnoser. .

Verket delar Janssons kritik betrdffande brister i mojligheten att aterskapa Bilaga 1
kalkylens berdkningsforutsittningar.

Vigverket anser att Jansson har tagit stdllning mot byggandet av Sodra
lanken. Verket menar ocksa att Jansson kraftigt forenklar beskrivningen av
den demokratiska beslutsprocessen.

Vigverket framhéller slutligen att verkets strdvan &r att infor ett investe-
ringsbeslut utreda alternativa 19sningar av trafikproblem, inte bara véginve-
steringar. Losningen kan bestd av en kombination av atgérder, som investe-
ringar, styrmedel och regleringar.

8.3 Sammanfattande iakttagelser

Samhéllsekonomiska kalkyler utgér en betydelsefull del av det samlade
underlaget for ett beslut om en infrastrukturinvestering. Kalkylerna anvinds
for att forsoka fd en helhetsbild av en investerings alla effekter. Det har i
flera sammanhang riktats kritik mot samhéllsekonomiska kalkyler. Kritiken
har i huvudsak géllt bakomliggande antaganden och den omgivande bered-
ningsprocessen.

De forskare som pa revisorernas uppdrag har granskat underlaget for inve-
steringar som finansieras pa annat sétt &n med anslag konstaterar att det inte
finns nagra principiella felaktigheter i de flesta av berdkningarna. Samtidigt
konstaterar forskarna att kalkylerna i méanga fall inte utgér tillfredsstéllande
underlag for beslut om en investering. Forskarna kritiserar bl.a. att for f
alternativa ldsningar studeras i kalkylerna, att berdkningarna redovisas pé ett
bristfilligt satt, att prognoserna som kalkylerna bygger pé ér alltfor optimist-
iska och att alla effekter inte ingar i berdkningarna. De synpunkter som in-
kommit pa forskarnas rapporter overensstimmer till stor del med forskarnas
slutsatser. Nedan redovisas en sammanfattning av de bedémningar och syn-
punkter som framkommit i revisorernas fallstudier.

Kalkylerna avser inte de dtgdrder som verkligen vidtas

En av forskarnas slutsatser ar att regering och riksdag fattar beslut om inve-
steringar utan att veta om atgdrderna &r samhéllsekonomiskt 16nsamma.
Planeringen av en investering dr en process som kan paga i flera ar. Kunskap
byggs upp och beslut om investeringen och dess utformning tas stegvis. I takt
med att ny information tas fram i processen kan projektet fordndras och
omprdvas. Darfor dr det vanligt att kalkyler tas fram i olika skeden av plane-
ringen. Forskarna konstaterar att det har forekommit att projekt har fordnd-
rats i viktiga delar efter det att de samhéllsekonomiska kalkylerna tagits fram
och att kalkylerna inte reviderats med hinsyn till detta. Ddrmed har den
faktiskt utforda dtgdrdens samhéllsekonomiska 1onsamhet inte provats. 72



Inget bdsta realistiskt alternativ undersoks Fel! Okint namn

. . . . a
Forskarna konstaterar i fallstudierna att effekterna av en foreslagen investe- P
T I . - . dokumentegenskap
ring jamfors med situationen om ingen dtgérd genomfors. Forskarna anser att o
IR o . ..Fel! Okint namn
denna ansats dr rimlig, men menar att det kan vara missvisande om beslutssi- 3
tuationen framstills som om det bara finns ett enda handlingsalternativ. P
. . R dokumentegenskap
Forskarna kritiserar att kalkylerna inte omfattar flera alternativa 16sningar.
Det kan gélla enklare och billigare 16sningar, 16sningar inom andra trafikslag i3ilaga 1

eller bara alternativa utformningar av den investering som foreslés.

Det har ocksd framkommit synpunkter pa att Ionsamheten for en investe-
ring av denna typ bor jaimforas med l6nsamheten for andra infrastrukturinve-
steringar. En sidan jimforelse kan ge en bild av projektets relativa lonsam-
het.

SIKA konstaterar att analyser av ett realistiskt bésta alternativ uteldmnats i
samtliga kalkyler som ingar i fallstudierna. SIKA menar att flera av de brister
som framkommer i forskarnas rapporter verkar bero pa “bristande intresse i
Regeringskansliet for att soka mer effektiva alternativ till de storslagna 16s-
ningar som placerats pa dagordningen”. SIKA tilldgger att den samordnade
inriktningsplaneringen dr statsmakternas sétt att undvika alltfor snivt fokus
pa ett transportslag i planeringen av vig- och jarnvigsinvesteringar.

Banverket anser i likhet med forskarna att det dr olyckligt att storre fordnd-
ringar i infrastrukturutbudet analyseras med alltfér sndv utgédngspunkt i ett
transportslag och dess infrastruktur. Banverket menar att uppfattningen lig-
ger i linje med “den transportslagsdvergripande ansats som nu praglar trans-
portpolitiken”. Vagverket framhéller att verket strivar efter att analysera och
redovisa alternativa 19sningar pa trafikproblem. Verket menar att 16sningen
kan bestd av en kombination av olika &tgérder som investeringar, styrmedel
och regleringar.

I en tidigare analys av kvaliteten pa Vigverkets och Banverkets forslag till
tioarsplaner pekade Riksrevisionsverket ocksd pa att trafikverken alltfor
ensidigt inriktade sig pa nybyggande och inte analyserade alternativa 16s-
ningar (Riksrevisionsverket 1997 b).

Berdkningarna redovisas pa ett bristfilligt sdtt

Forskarna pépekar att det &r svart att aterskapa kalkylernas berdkningsforut-
sdttningar. Bristerna géller framfor allt redovisningen av de prognoser for
framtida trafik som kalkylerna grundas pd. Bristerna medfor svérigheter att
granska prognosernas rimlighet och kalkylernas kvalitet.

SIKA drar pd grundval av forskarnas rapporter slutsatsen att institutet bor
utforma riktlinjer for krav pd dokumentation av prognoser. Med bittre
dokumentation skulle en uppf6ljning av kalkylerna underlittas, menar SIKA.
Aven Vigverket och konsultforetaget Transek AB kommenterar bristerna i
redovisningen av berdkningsforutsittningarna och av kalkylernas resultat.

Optimistiska prognoser

Forskarna konstaterar att kalkylerna som ingér i fallstudierna bygger pa
optimistiska prognoser for framtida trafik. SIKA uppger att institutet i en

uppfoljning av Banverkets och Vigverkets kalkyler har funnit att jarnvags- 7



trafiken pa fardigstillda banor i ndgra fall &r langt under den niva som berdk-  Fel! Okéint namn
nats i prognoserna. Aven Riksrevisionsverket har tidigare observerat att pa

Banverkets prognoser ar alltfor optimistiska (Riksrevisionsverket 1997 a). dokumentegenskap
I en av forskarnas rapporter dras slutsatsen att trafikverken inte har till- ..Fel! Okédnt namn

rackliga drivkrafter att f6lja upp sina prognoser for att utveckla metodiken. pa

SIKA uppger att denna slutsats stimmer dverens med institutets iakttagelser. dokumentegenskap

iljoeffekterna redovisas pa ett bristfilligt sditt Bilaga 1

Av forskarnas rapporter framgér att redovisningen av investeringarnas miljo-
effekter i kalkylerna &r otillrdcklig. Vissa effekter ingar 6ver huvud taget inte
i kalkylerna. Andra effekter virderas schablonmaéssigt. Enligt forskarnas
bedomning underskattas virdet av de negativa miljoeffekterna i vissa kalky-
ler.

SIKA konstaterar att landskaps- och stadsbyggnadseffekter inte kan hante-
ras i de samhillsekonomiska kalkylerna. Dessa effekter méste i stéllet hante-
ras i en politisk beslutsprocess. SIKA anser att det darfor finns anledning att
utarbeta béttre och mer systematiska konsekvensbeskrivningar.

Osdikerheter i kalkylerna

Vigverket och konsultforetaget Inregia AB péapekar att utvdrderingsmetoder
av olika slag, inte minst samhéllsekonomiska kalkyler, &r osdkra. De anser
att det behdvs battre metoder for hantering, redovisning och beddmning av
osédkerheter 1 saval vérderingar som prognoser.

Tidigare har Riksrevisionsverket kritiserat Vagverket och Banverket for att
inte redovisa osidkerheter i beslutsunderlag och planforslag (Riksrevisions-
verket 1997 b). SIKA har ocksé konstaterat att osékerhet och risk inte hante-
ras pa ett tillfredsstillande sdtt i verkens samhillsekonomiska kalkyler
(SIKA 1999).

Projektens lonsamhet dverskattas

Enligt de kalkyler som ingér i fallstudierna dr manga av de aktuella investe-
ringarna inte samhéllsekonomiskt 16nsamma. Forskarnas bedémningar av
kalkylerna och kalkylernas brister tyder pé att projektens lonsamhet dessu-
tom har Overskattats. Investeringarnas l6nsamhet kan alltsa vara sdmre &n
vad som framgér av kalkylerna.

Denna bedémning gors pa grundval av de kalkyler som studerats. Forskar-
na har inte fatt i uppdrag att géra en ny beddmning av projektens samhéllse-
konomiska l6nsamhet.

Forskarna ifragasétter vilken roll de samhéllsekonomiska kalkylerna har i
beslutsprocessen.

Riksrevisionsverket har tidigare ifrdgasatt om det samhéllsekonomiska be-
slutsunderlaget i Vagverkets och Banverkets ordinarie planeringsprocess
anvinds som urvalsinstrument eller for att bekrifta de atgérder trafikverken
vill genomfora (Riksrevisionsverket 1997 b).

Kalkylerna inte tillrdckligt underlag

SIKA, Vigverket, Region Skane, Inregia AB och Botniabanegruppen pape-
kar att vissa avvigningar méste goras utanfor kalkylerna vid stdllningsta- 74



gande till ett projekt, eftersom alla konsekvenser inte kan virderas med kal-
kylmetodik. Kalkylresultatet utgér endast en del av det samlade beslutsun-
derlaget.

Vigverket menar att resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen, som
bygger pa individens virderingar, maste provas mot politiska mal och varde-
ringar. Samhéllets virdering av att na langsiktiga mal om t.ex. tillgénglighet,
trygghet och milj6 ar nyttor som inte fangas i kalkylen, enligt Vigverket.
Region Skane menar att man vid stillningstagande till ett projekt maste gora
politiska och strategiska beddmningar av hur samhéllet ska utformas. Botnia-
banegruppen ndmner att man vid sidan av kalkylen maste ta hénsyn till ef-
fekter som miljomaissig héllbarhet, regional utveckling och dkad tillforlitlig-
het i jarnvagssystemet.

SIKA gor bedémningen att det i de analyserade fallen krdvs orimligt hoga
vérderingar av de extra effekter som ligger vid sidan av kalkylen for att mo-
tivera 16nsamhet.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 1
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9 Revisorernas overviganden Fel! Okiint namn

a

Enligt budgetlagens huvudregel ska infrastrukturella investeringar finansie- P

< Co . . dokumentegenskap
ras med anslag pd statsbudgeten. Anslagsfinansiering innebdr att investering- “Fel! Okiint namn
en finansieras med statens 10pande inkomster. Riksdagen har flera génger .':«‘i )
uttalat att anslagsfinansiering ger riksdagen bist mdjlighet till inflytande och P
. . . e dokumentegenskap
overblick. Anslagsfinansiering har setts som sérskilt viktig i friga om stora
infrastrukturella investeringar som inte ger monetér avkastning. Bilaga 1

Riksdagen har enligt budgetlagen ockséd mojlighet att besluta att en infra-
strukturinvestering ska finansieras pa annat sétt 4n med anslag. Denna mgj-
lighet har utnyttjats flera ganger. Riksdag och regering har ocksa vid olika
tillfallen foresprékat storre inslag av alternativ finansiering. Det finns flera
olika finansieringsmdjligheter. Finansieringsformerna motiveras pa olika sétt
och har olika ekonomiska konsekvenser for staten. I en del fall har flera
finansieringsformer anvénts for en och samma investering.

Ett av skélen for att finansiera statliga infrastrukturinvesteringar med an-
slag Over statsbudgeten, i enlighet med budgetlagens huvudregel, &r att beslut
om alternativ finansiering i de flesta fall innebér att framtida anslag intecknas
for betalning av redan gjorda investeringar. En femtedel av Vigverkets och
Banverkets anslag for investeringar i vdgar och jarnvégar berdknas de nirm-
aste dren behova ga till rintor och amorteringar m.m. for redan beslutade
investeringar. Darmed begrdnsas framtida riksdagars mdjlighet att besluta
om nya investeringar eller dndrad inriktning och omfattning av védg- och
jamvigsinvesteringarna. Beslut om investeringar i vagar och jdrnvégar inne-
bdr att framtida anslagsmedel ocksa binds upp for drift och underhéll av
anldggningarna, oavsett hur sjilva investeringarna finansieras.

Revisorerna konstaterar att beslut om alternativ finansiering kan innebéra
att en investering vid investeringstillfillet inte provas mot det av riksdagen
faststéllda utgiftstaket. Ddrmed blir det mojligt att genomfora fler investe-
ringar dn anslagen, utgiftsramarna och utgiftstaket tillater. Om det inte gors
klart att investeringarna trdnger undan resurser for andra dndamal finns risk
att infrastruktursektorn far storre resurser dn riksdagen avsett pa bekostnad
av Ovriga sektorer. Dessutom finns risk for att utgiftstaket forlorar sin roll, i
den man det ar ett uttryck for en strivan att begrdnsa de statliga utgifterna.

Det kan ocksa finnas anledning att utnyttja mdjligheten att finansiera en
investering pa annat sétt 4n med anslag. Manga av de finansiella restriktioner
som begrénsar utbyggnaden av vig- och jarnvigsnitet giller inte vid alterna-
tiv finansiering. Lonsamma investeringar kan ddrmed, om de finansieras pa
annat sétt 4n med anslag, genomforas tidigare och ddrmed skapa samhillse-
konomiska vinster. Detta argument kan emellertid anvidndas dven pa andra
omraden dir statligt finansierad verksamhet bidrar till en framtida hégre
tillvdxt, t.ex. inom utbildningsomradet. Ett sddant resonemang kan i forldng-
ningen leda till att budgetdisciplinen inom olika omraden uppluckras, vilket i
sin tur kan resultera i underskott i statens budget.

Alternativ finansiering kan underldtta planeringen av enskilda projekt och
ge en bittre bild av investeringarnas kostnad och kvarstdende virde. Vissa
finansieringsformer kan dessutom vara forenade med effektivitetsvinster.
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Effektivitetsvinsterna kan erhallas bl.a. genom riskfordelning och utnyttjande Fel! Okint namn

av den privata sektorns kommersiella kompetens. pa

Revisorerna konstaterar att erfarenheten av effekterna av vissa finansie-  dokumentegenskap
ringsformer och det empiriska stddet for olika argument ar begransat. Revi- ..Fel! Okédnt namn
sorerna ser darfor positivt pd den utredning som péagar inom Regeringskan- pa

sliet om alternativ finansiering av infrastrukturinvesteringar. Inom ramen féor ~ dokumentegenskap

utredningen ska for- och nackdelar utvérderas utifrdn genomforda projekt. .

Denna kunskap kan bli virdefull infor kommande projekt. Bilaga 1
Revisorerna anser att det dr angeldget att investeringar i vdgar och jarnva-

gar genomfors sd kostnadseffektivt som mojligt. Revisorerna tar dock inte

stdllning till i vilken omfattning alternativa finansieringsformer bor utnyttjas.
Revisorerna noterar att arbete pagar for att utveckla den ekonomiska styr-

ningen i staten. Enligt riksdagens riktlinjer for arbetet ska statsbudgeten

kunna presenteras i termer av intdkter och kostnader, inbetalningar och utbe-

talningar samt tillgngar och skulder. Dessutom ska kostnadsramar for statlig

verksamhet foreslas i statsbudgeten. En 6vergang till kostnadsméssig budget

skulle fa stora effekter pa hur investeringar redovisas i budgeten.

Regeringens redovisning av investeringarnas finansiering bor forbéttras

Riksdagens revisorer konstaterar att manga alternativa finansieringsformer &r
forknippade med risker. Revisorerna vill dadrfor betona betydelsen av att
regeringen for riksdagen klargér motiven till valet av finansieringsform vid
varje forslag om en investering som ska finansieras pd annat sitt 4n med
anslag over statsbudgeten. Regeringen bor redogora bade for de fordelar som
man avser att uppnd med valet av finansieringsform och de begridnsningar,
risker och ekonomiska konsekvenser investeringen for med sig. Investering-
ens inverkan pa statsfinanserna bor ocksa klarldggas pa ett tydligt sétt. Sta-
tens ekonomiska ataganden bor redovisas sammantaget och fordelat Gver
tiden. Bedémningen av investeringens ekonomiska effekter bor bygga pa
noggranna berdkningar. Regeringen bor ocksa f6lja upp genomforda investe-
ringar och for riksdagen redovisa den valda finansieringsformens effekter.

Revisorerna anser att det dr angeldget att riksdagen kontinuerligt far en
noggrann redovisning av vig- och jarnvigsinvesteringarnas langsiktiga stats-
finansiella effekter, eftersom de flesta alternativa finansieringsformer medfor
att statliga medel tas i ansprak i framtiden, t.ex. for aterbetalning av lan, for
betalning av hyra och for infriande av statliga garantier. Revisorerna konsta-
terar att regeringens samlade redovisning av finansieringen av investeringar i
végar och jarnvagar har forbéttrats de senaste aren. Fortfarande saknas dock
en redogorelse for de finansiella risker som olika projekt dr forenade med.

Planeringsprocessen bor ses déver

Riksdagen tar vart fjiarde ar stillning till inriktningen pa infrastrukturinveste-
ringarna for tio ar framdver. Utifrédn det statsfinansiella laget beslutar riksda-
gen om en ekonomisk ram for investeringarna. Inriktningsbeslutet utgor
grund for den fortsatta planeringen och den arliga anslagstilldelningen for
investeringar i vdgar och jarnvédgar. Riksdagen &r inte bunden att ansla de 77



medel som Végverket och Banverket behover under kommande budgetar for ~ Fel! Okéint namn

att finansiera de planerade investeringarna. Végverkets och Banverkets an- pa

slag for ar 2000 ar exempelvis ldgre &n den nivd som krévs for att investe-  dokumentegenskap
ringarna ska kunna genomforas enligt de tiodriga planerna (prop. ..Fel! Okédnt namn
1999/2000:1). pa

Vid urval och prioritering av de investeringar som ligger i Véigverkets och  dokumentegenskap
Banverkets tiodriga planer ska samhéllsekonomiska beddmningar vara vig- .
ledande. Végverket och Banverket upprittar sina planer var for sig, utifrén Bilaga 1
den av riksdagen beslutade ekonomiska ramen. Planerna faststélls av rege-
ringen.

Utanfor den ram som riksdagen beslutar ligger de investeringar som finan-
sieras pa annat sdtt &n med anslag Over statsbudgeten. Ofta ror det sig om
stora projekt som prioriteras utifrdn delvis andra kriterier 4n de som géller
for anslagsfinansierade projekt. Projekt som inte ryms i Viagverkets och
Banverkets investeringsplaner kan exempelvis komma till stdnd med region-
ala medfinansidrer eller om ndgon annan typ av alternativ finansiering &r
mojlig.

Planeringen av de alternativt finansierade investeringarna &r projektanknu-
ten. Utgdngspunkten dr inte en ekonomisk planeringsram, utan snarare ett
specifikt projekt. Darmed blir prioriteringsgrunderna inte lika klara som for
anslagsfinansierade investeringar.

Stora infrastrukturprojekt kan gynnas av en sddan ordning. Projekt som
behandlas av riksdagen i sérskild ordning kan gé forbi den prioriteringsord-
ning som géller i Vigverkets och Banverkets tiodriga planer for anslagsfi-
nansierade investeringar.

Alternativa finansieringsformer fungerar som komplement till anslagsfi-
nansiering. Darmed skapas utrymme for tidigareldggning av vissa investe-
ringar och en expansion av vdg- och jarnvigssektorn. Alternativa finansie-
ringsformer skulle ocksa kunna fungera som substitut till anslagsfinansiering.
En given investeringsniva skulle d& kunna uppritthéllas med minskade an-
slag, och statliga medel for vdg- och jarnvégsinvesteringar skulle kunna
overforas till andra utgiftsomraden.

Revisorerna anser att valet av investeringsprojekt bor baseras pa samhalls-
ekonomiska bedomningar med utgangspunkt fran de transportpolitiska ma-
len. Om daremot finansieringsformen paverkar prioriteringen av investering-
ar finns risk for att projekt med alternativ finansiering tranger undan resurser
for samhillsekonomiskt mer 16nsamma étgérder.

Utgiftsomrdde 22 Kommunikationer utgor endast ett av manga utgiftsom-
rdden 1 statsbudgeten. Det 4r inte sjdlvklart att véig- och jarnvigsinvesteringar
genererar den storsta nyttan for samhillet. Revisorerna anser darfor att resur-
serna bor anvéndas inom de utgiftsomraden dér de gor storst nytta i vid me-
ning.

Revisorerna anser att det finns anledning att se dver planeringsprocessen
for investeringar i vigar och jarnvigar. Oversynen bor ta sikte pa en plane-
ringsmodell dir samtliga nationella vdg- och jdrnvégsinvesteringar som
finansieras helt eller delvis med statliga medel provas inbordes oberoende av
finansieringsform. Planeringsprocessen bor ge incitament att genomfora de
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investeringar som beddms ge den hogsta avkastningen nér alla effekter végs Fel! Okint namn
in. pa
Revisorerna vill i det har sammanhanget ocksa betona betydelsen av att ~ dokumentegenskap
statens intresse tas tillvara i overenskommelser med samfinansidrer som ..Fel! Okédnt namn
regionala och privata intressenter. pa
dokumentegenskap

Det samhiillsekonomiska beslutsunderlaget for vig- och

jarnvigsinvesteringar ir bristfilligt och maste utvecklas Bilaga 1

Av de fallstudier som genomfGrts inom ramen for revisorernas granskning
framgar att det finns betydande brister i det samhéllsekonomiska underlaget
for besluten om de studerade vég- och jarnvigsinvesteringarna. Dessa inve-
steringar berdknas kosta sammanlagt néstan 30 miljarder kronor. Revisorerna
anser att underlaget dr av sa bristfillig karaktér att det innebér risk for att
beslut fattas som kan medfora samhillsekonomiska forluster pé flera miljar-
der kronor.

Samhiéllsekonomiska kalkyler utgér enligt revisorerna en viktig del av det
samlade beslutsunderlaget for alla vdag- och jarnvégsinvesteringar. Det fak-
tum att en investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en kalkyl paverkar
enligt revisorernas uppfattning inte kravet pa att kalkylerna méaste vara av
hog kvalitet. Att kraven pa ett fullgott beslutsunderlag uppfylls ar sdrskilt
viktigt ndr det géller projekt av den storlek som ingér i revisorernas gransk-
ning.

Regeringen maéste understilla riksdagen forslag om investeringar med al-
ternativ finansiering. Regeringen ansvarar ddrmed for att allsidigt beslutsun-
derlag tas fram for dessa investeringar. Vigverket och Banverket ansvarar
for beslutsunderlaget for vdg- och jarnvégsinvesteringar som ingér i den
ordinarie planeringsprocessen. Regeringen har stillt krav pé att verken ska
beddma den samhéllsekonomiska 16nsamheten for varje investering. Reviso-
rerna anser att kraven inte ska vara lagre for de projekt som ligger utanfor
planeringsprocessen.

Revisorerna anser att underlaget som ska ligga till grund for beslut om en
vig- eller jarnvdgsinvestering ska vara informativt och lattillgdngligt for
bade beslutsfattare och dvriga medborgare. Fallstudierna visar att redovis-
ningen av kalkylforutséttningarna och berdkningarna ar otydlig och otillrdck-
lig. Detta medfor svarigheter bade att kontrollera berdkningarnas kvalitet och
att folja upp kalkylerna efter det att en investering har genomforts. Forskarna
har ocksé funnit metodmaéssiga brister. De prognoser som kalkylerna bygger
pa tenderar att vara alltfor optimistiska. De osdkerheter som berdkningarna &r
forenade med hanteras och redovisas pa ett bristfalligt sitt. Detsamma géller
for investeringarnas miljoeffekter, bade de som uppkommer under byggtiden
och de mer langsiktiga miljoeffekterna.

Revisorerna anser att samtliga realistiska handlingsalternativ bor redovisas
i kalkylerna. Av fallstudierna framgér dock att de samhéllsekonomiska kal-
kylerna for en tilltinkt investering sillan inkluderar jamforelser med realist-
iska alternativ. Effekterna av en planerad investering jamfors endast med
situationen om ingen atgird genomfors. I de flesta fall torde det vara missvi-
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sande att framstilla beslutssituationen som om det inte finns ndgon alternativ. =~ Fel! Oként namn
investering. pa
Revisorerna anser att ett beslutsunderlag bor vara aktuellt vid beslutstill- ~ dokumentegenskap
féllet. I fallstudierna konstaterar forskarna att kalkyler for vissa projekt inte ..Fel! Okédnt namn
uppdateras trots att viktiga forutsittningar for berdkningarna dndras. Det kan pa
vara att trafikprognoser revideras, att jamforelsealternativ blir inaktuella och dokumentegenskap
att utformningen av ett projekt dndras. .
Revisorerna foreslar att tydliga krav pa dokumentering av berdkningsforut- Bilaga 1
séttningar och berdkningar tas fram. En bra redovisning underléttar jamforel-
ser mellan kalkyler och uppfoljningar av berdkningarna samt tydliggdr even-
tuella osékerheter och brister i kalkylerna. Revisorerna anser ocksa att rege-
ringen bor tillse att en kraftfull insats gors for att komma till rdtta med de
metodméssiga brister som framkommit.
Revisorerna betonar betydelsen av att dverviga olika alternativa 16sningar
och omprova ett projekt under planeringsprocessens géng i takt med att ny
information framkommer. Revisorerna menar att redovisningen av flera
alternativa l19sningar i kalkylerna kan bidra till att géra berednings- och be-
slutsprocessen Oppnare och mer transparent samtidigt som den slutliga 16s-
ningen kan bli mer genomtinkt och béttre foérankrad. Revisorerna anser
dérfor att minst ett realistiskt handlingsalternativ bor ingd i en samhillseko-
nomisk kalkyl.
Revisorerna understryker betydelsen av att aktuellt underlag finns framta-
get vid beslut om en investering. I annat fall finns det anledning att ifrdga-
sdtta kalkylernas betydelse i planeringsprocessen.
Samhiéllsekonomiska beddmningar kan anvindas for att systematisera och
strukturera alla samhéllsekonomiska effekter. De effekter som inte kan kvan-
tifieras eller virderas kan beskrivas i kvalitativa termer. Revisorerna menar
att det dr viktigt att en investerings alla effekter redovisas samlat, for att
underldtta en bedomning av effekterna. Revisorerna anser ocksa att regering-
en for riksdagen bor motivera och tydligt redovisa sina forslag till enskilda
védg- och jarnvigsinvesteringar.
I samband med den 6versyn av planeringsprocessen som revisorerna fore-
slar bor dven kraven pa utformningen av det samhéllsekonomiska beslutsun-
derlaget for infrastrukturinvesteringar 6vervéigas. Darvid bor dven klargoras
vilken roll myndigheter som Végverket, Banverket och SIKA ska ha i plane-
ringen av de infrastrukturprojekt som ligger utanfor den ordinarie plane-
ringsprocessen. Syftet bor vara att tillforsdkra att ett sektorsdvergripande
beslutsunderlag av hog kvalitet alltid tas fram.
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Appendix: Statsbudgeten och statens investeringar
Bakgrund

Som framgar av granskningsrapporten skall infrastrukturinvesteringar enligt
budgetlagen finansieras med anslagsmedel och i sin helhet belasta statsbud-
getens utgiftssida under samma period investeringen dger rum. Statens inve-
steringar begriansas ddrmed av utgiftstaket. Men i de fall riksdagen beslutar
att bevilja ldnefinansiering belastas i stéllet budgeten nédr lanen betalas, vilket
begransar utrymmet for framtida investeringar inom en given utgiftsram.

Principerna for hur statens investeringar redovisas 1 statsbudgeten har skif-
tat genom &ren. Forutom att informationen till riksdagen dérmed sett olika ut
har detta dven medfort att de av riksdagen uppstéllda budgetrestriktionerna,
t.ex. mél for budgetsaldot, i olika grad varit begrinsande for omfattningen pé
atminstone delar av de statliga investeringarna. Mellan 1937 och 1980 var
statsbudgeten uppdelad i en drift- och en kapitalbudget, vilket var ett princi-
piellt annorlunda sétt att redovisa statens investeringar dn dagens. For nérva-
rande utreds frdgan om en dvergang till en kostnadsmassig statsbudget, vilket
skulle innebéra en ny princip for redovisning och styrning av statens investe-
ringar.

Syftet med denna PM ér att kortfattat redogdra for hur statens investeringar
redovisades i systemet med drift- och kapitalbudget samt nagot om vad en
kostnadsmaéssig budget skulle medféra. Den inleds med néagra principiella
aspekter pa redovisningen av investeringar.

Principiellt om investeringar och statsbudget
Tre aspekter pa investeringar

Det finns tre aspekter pa varje investering, vare sig den ar privat eller statlig.

For det forsta dr en investering liktydig med en formdégenhetsuppbyggnad.
Den anldggning som blir resultatet av investeringen ar i bruk under flera ar
och ger nagon form av avkastning. Den representerar ddrmed ett varde for
dgaren. Vad giller statliga investeringar kan avkastningen vara direkt, som
vid avgiftsfinansiering av broar. Men normalt dr avkastningen inte direkt
knuten till investeringen utan mer indirekt, t.ex. att vdagar och jarnvégar bi-
drar till hogre ekonomisk tillvixt eller bdttre regional balans som tillméts ett
vérde. Tillgangarnas virde kan vara reellt genom att de gar att avyttra till en
annan dgare, men ofta dr vérdet fiktivt om anldggningen endast kan anvéndas
i en viss statlig verksamhet.

For det andra innebér varje investering ett iansprdktagande av resurser, i
form av arbetskraft, material etc. Dessa resurser har normalt en alternativan-
vindning, dvs. investeringen har ett pris i termer av produktion som gar
forlorad nagon annanstans i ekonomin. Vidare paverkar investeringen den
samlade aktiviteten i ekonomin och har ddrmed betydelse for arbetsloshet
och inflation. Stabiliseringspolitiken har ofta anvént statliga investeringar
som ett instrument for att utjimna konjunktursvingningarna.
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For det tredje har varje investering finansiella konsekvenser, dvs. den for-
anleder betalningsfloden. Nér i tiden utgifter och inkomster uppkommer
paverkas av hur investeringen finansieras - med 16pande inkomster under
investeringsperioden, med minskade finansiella tillgangar eller med 14n.

Redovisning av investeringar pa statsbudgeten

De fordndringar som dgt rum vad géller redovisningen av statliga investe-
ringar i statsbudgeten har i hog grad hingt samman med forskjutningar i
synen pa vilken av de tre ovan ndmnda aspekterna pa investeringar som
under olika skeden har tillmétts storst betydelse.

Statsbudgeten skall ge information om hur statens medel avses att anvin-
das under budgetéaret. Men samtidigt dr statsbudgeten ett styrinstrument for
den ekonomiska politiken, vilket tar sig uttryck i mal for eller restriktioner pa
centrala budgetvariabler, som budgetsaldot, statsskulden eller de samlade ut-
gifterna. Redovisningen av de statliga investeringarna kan bedémas ur bada
dessa aspekter. Men det avgdrande for omfattningen pd och utldggningen i
tiden av investeringar &r hur de paverkar budgetmalen.

Om tonvikten ldggs pa investeringarnas formogenhetsaspekt, sé att budge-
ten skall utvisa fordndringen i statens formdgenhet, skall de statliga inves-
teringarna redovisas pa ett sadant sitt att sjdlva investeringen inte belastar
budgetmalet, t.ex. budgetsaldot eller utgiftstaket. I ett formdgenhetsperspek-
tiv innebdr en investering inte nagon forbrukning av tillgdngar, utan den
bidrar i sig till att 6ka statens formogenhet i reala tillgdngar. En statlig inve-
stering som finansieras med skattemedel, dvs. med 16pande inkomster, med-
for en Okad statlig nettoformogenhet och skall ddrmed bidra positivt till
budgetmélen. Om finansieringen sker genom uppléning eller med minskade
finansiella tillgdngar dr investeringen i princip neutral for statens férmogen-
hetsstillning — en 6kad real formdgenhet motsvaras av dkad finansiell skuld
(eller minskade finansiella tillgdngar).

Avskrivningar — vardeminskningar pa historiska investeringar — skall déar-
emot belasta budgeten, eftersom dessa ju reducerar statens formogenhet.
Amortering av eventuella l1én skall da inte samtidigt tas upp som utgift. Av-
skrivningarna skapar, givet ett saldomal, ett finansiellt utrymme som kan
anvindas till endera amortering eller ersdttningsinvesteringar som haller
formdgenheten oforandrad. Utgiftsrédntor pa lan upptagna for att finansiera
investeringar bidrar ddremot till att reducera formogenheten och skall tas upp
pa budgetens utgiftssida.

Om tyngdpunkten i stéllet 14ggs vid investeringarnas resursansprak, sa att
budgeten skall utvisa hur de statliga investeringarna paverkar efterfragan i
ekonomin, bor alla statligt beslutade investeringar redovisas pé ett sadant satt
att de begrinsas av de budgetpolitiska mélen. Om t.ex. budgetpolitiken styrs
av budgetsaldot skall investeringarna i sin helhet belasta detta saldo, obero-
ende av hur de finansieras. Om exempelvis stabiliseringspolitiken syftar till
att strama at ekonomin for att undvika overhettning, kan inte statliga investe-
ringar ligga utanfor statsbudgeten.
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I dagens budgetsystem ar det de finansiella aspekterna som ar utgangs-
punkt for budgetredovisningen. Som framgér av rapporten dr budgetkonse-
kvenserna av en statlig investering avhingig av hur den finansieras:

— En anslagsfinansierad investering redovisas utgiftsmassigt, dvs. hela inve-
steringsbeloppet redovisas pa budgetens utgiftssida nir investeringen dger
rum.

— Nar investeringen finansieras med lan i Riksgéldskontoret redovisas réntor
och amorteringar pa lanet under anslag pa budgetens utgiftssida. Lanet be-
lastar dock budgetsaldot nér det tas upp. Budgetsaldot dr definitionsméss-
igt lika med statens lanebehov. Budgetens utgiftsrantor motsvaras av rén-
tor pa statsskulden.

— Lanefinansiering pd marknaden genom statligt 4gda bolag belastar budge-
tens utgiftssida genom bidrag till bolaget att tdcka rantor och amorteringar.

Idag styrs budgetpolitiken av utgiftstaken, som sitter en ram for budgetens
utgifter vid sidan av rintor. Anslagsfinansierade investeringar begrinsas
saledes av utgiftstaket. Lanefinansiering i Riksgdldskontoret medfor ddremot
att investeringen inte begrinsas av utgiftstaket.

Budgeten styrs dven av saldomaélet, definierat som ett 6verskott i den kon-
soliderade offentliga sektorns finansiella sparande pa motsvarande 2 procent
av BNP sett dver en konjunkturcykel. Ur detta gar att hérleda ett krav pa
statens finansiella sparande. Bade anslags- och lanefinansiering i Riksgélds-
kontoret har negativ effekt pa statens finansiella sparande och saldomélet
sdtter saledes en restriktion pa investeringarna. Finansiellt sparande &r emel-
lertid inte detsamma som budgetsaldot, utan &r ett nationalrdkenskapsmassigt
begrepp. Detta har viss betydelse. Om exempelvis staten sdljer aktier for att
finansiera reala investeringar blir effekten neutral pad budgetsaldot, men
déremot belastats det finansiella sparandet. Om staten ger stdd till ett bolag
genom att tillskjuta riskkapital utgoér detta en utgift pd budgeten, men belas-
tar inte det finansiella sparandet och begrdnsas darfor inte av saldomalet.

Drift- och kapitalbudget

Niér principerna for statsbudgeten, eller riksstaten som den da kallades, fast-
stilldes 1911 var det formogenhetsperspektivet som var utgédngspunkten.
Riksstatens saldo skulle utvisa fordndringen i statens nettoformdgenhet. Vid
sidan av finansiella tillgdngar och skulder inkluderades i statens formogenhet
aven s.k. produktivt kapital. Det senare definierades som s&dana tillgdngar
som var i statens dgo och gav en reell avkastning, vilket innebar en avkast-
ning i pengar. Reala tillgdngar som inte var forenade med avkastning i
pengar, t.ex. vigar, rdknades saledes inte till det produktiva kapitalet.
Riksstaten byggde pa forutsittningen att 16pande inkomster och utgifter
alltid skulle balansera och budgetsaldot skulle utvisa skillnaden mellan sta-
tens uppléning och 6kningen i produktivt kapital, dvs. fordndringen i netto-
formogenhet. Om investeringarna i produktivt kapital dversteg upplaningen
okade statens nettoformdgenhet och riksstaten visade ett verskott. Detta var
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ett uttryck for vad som i dag kallas budgetpolitikens “golden rule” — att inte
lana till 16pande utgifter utan endast till investeringar.

Statens formdgenhet redovisades i s.k. kapitalfonder. Varje affarsverk hade
en fond, som angav dess formdgenhetsvirde. Det fanns vidare kapitalfonder
for statens utlaning t.ex. studielén eller egnahemslén.

Ar 1937 delades statsbudgeten upp i en drift- och en kapitalbudget. Upp-
delningen innebar egentligen inte nagot fundamentalt nytt, det var fortfa-
rande den statliga formdgenhetsforandringen som stod i centrum for redovis-
ningen pa statsbudgeten. Bakgrunden till uppdelningen var bl.a. den nya syn
pa ekonomisk politik som utvecklades under 1930-talet och som innebar att
staten aktivt skulle paverka efterfragan i ekonomin genom en under- eller
Overbalansering av budgeten. Det blev ddrmed inte léngre sjélvklart att 16-
pande inkomster och utgifter skulle balansera varje enskilt ar. Over en lingre
period skulle dock utgifter och inkomster dverensstimma och statens netto-
formogenhet inte minska.

Driftbudgeten upptog pa inkomstsidan “egentliga” inkomster, framst skat-
ter och avgifter, samt inkomster frén statens kapitalfonder. De senare innefat-
tade bl.a. inleveranser frdn statens affdrsverk och aterbetalning av lan som
staten givit (studielan, egnahemslan). Pa utgiftssidan upptogs “egentliga”
statsutgifter fordelade pé anslag, dvs. 10pande utgifter for statens verksamhet,
transfereringar samt statsskuldréntor. Till de 16pande utgifterna horde dven
investeringar i icke-produktivt kapital, t.ex. vigar. Aven vissa investeringar i
t.ex. affarsverken redovisades dver driftbudgeten.

Kapitalbudgeten upptog pé utgiftssidan nettoinvesteringarna i kapitalfon-
derna, sammantaget 6kningen i statens reala och finansiella tillgangar. Ok-
ningen i produktivt kapital bestod av bruttoinvesteringarna minus avskriv-
ningar. Denna 6kning motbokades pa inkomstsidan med lanemedel, dvs. sé
mycket som kunde ldnas upp utan att forsvaga statens nettoférmogenhet.
Kapitalbudgeten var definitionsmaéssigt alltid i balans. Ibland anvéndes dock
ett saldobegrepp om kapitalbudgeten, som da definierades som skillnaden
mellan bruttoinvesteringar och upplaning.

Till kapitalbudgeten horde s. k. investeringsstater for de olika kapitalfon-
derna. Investeringsstaterna visade statens investeringar fordelade pa olika
omraden och hur dessa investeringar finansierades.

Hur de statliga investeringarna redovisades i systemet med drift- och kapi-
talbudget kan illustreras med riksstaten for budgetaret 1967/68. Statens inve-
steringar redovisades dér under rubriken “Forslag till investeringsstater for
budgetaret”, som exemplifieras nedan.
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INVESTERINGSSTAT FOR BUDGETARET 1967/68

Statens affarsverksfonder

A Forsvarets fabriksverks fond
B Postverkets fond
C Televerkets fond
D Statens jarnvégars fond
milj kr
Avskrivningar i Investeringsan- 428
fonden 255 | slag
Avskrivningar i
driftbudgeten 12
Ovriga kapitalmedel 6
Investeringsbemyn-
digande 156
Summa 428
Statens allménna fastighetsfond
Forsvarets fastighetsfond
Statens utlaningsfonder
Studiemedelsfonden
Investeringsbemyndi- 405 | Investeringsanslag 405
gande
Lanefonden for bostadsbyggande
Avskrivningsmedel Investeringsanslag 1310
fran driftbudgeten 398
Investeringsbemyn-
digande 912
Summa 1310
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SUMMA INVESTERINGSFONDER

milj kr
Investeringsan- 4 615

Avskrivningsmedel slag

fran driftbudget 1141

inom fonden 1107
Ovriga kapitalmedel 78
Investeringsbemyndi- 2289
gande
Summa 4615

Av investeringsstaten géar bl.a. att utldsa att de totala (brutto) investeringarna
i jarnvdgar detta ar budgeterades till 428 milj kr. Dérav finansierades 255
milj kr med avskrivningar i SJ, dvs. i praktiken genom SJ:s 16pande intékter
av biljettforsédljning m.m. Indirekt paverkades budgeten genom att reducera
det overskott verket kunde leverera in till statskassan. En mindre del av
jarnvégsinvesteringarna finansierades direkt 6ver driftbudgeten. Med 6vriga
kapitalmedel avsdgs sannolikt inkomster fran forséljningar. Resterande del
av investeringarna, 156 milj kr, foreslogs bli lanefinansierade. Det var detta
belopp som togs upp pé kapitalbudgeten.

Investeringsstaten for studiemedelsfonden visade att staten berdknade 1dna
ut 405 milj kr, vilket betraktades som en investering eftersom utldningen
utgor en fordran for staten. Motsvarande giller for lanefonden for bostads-
byggande. I detta system finansierades dock en viss del av utlaningen 6ver
driftbudgeten.

Sammantaget berdknades staten investera for 4, 6 mdr kr. Dérav finansi-
erades 1,1 mdkr med 10pande inkomster dver driftbudgeten och ungefar lika
mycket genom avskrivningar framst i de olika affarsverken. Cirka hélften av
investeringarna, 2,3 mdkr, budgeterades att bli lanefinansierades.

Driftbudgeten for 1967/68 ség i sammandrag ut enligt foljande:
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4 DRIFTBUDGET 1967/68

milj kr
Skatter, avgifter 32 026 | Egentliga statsutgifter 30 351
m.m.
I Kung Hov- och slotts
staterna 7
lnk?mster avstatens 1677 I Justitiedepartementet 1 090
kapitalfonder
I Statens affirs- 711 VI Kommunikationsdep 2442
verl;st{ondeli ; 215 anslag B5 Vigbyggandet 655
cleverket anslag B7 Bidrag till 270
Statens jarnvagar 119 byggande av vigar
II Riksbanksfonden 150
Utgifter for statens kapital- 2167
V Statens utldnings- 497 | fonder 1025
fonder I Riksgildsfonden 1141
Studielénefonden I Avskrivningar av kapital-
Lanefonden for 1 investeringar 12
bostadsbyggande - Statens jarnvagar
460 |
Summa utgifter 32518
Summa inkomster 33702
Beriknat overskott 1284

Driftbudgetens inkomster dominerades av skatteinkomster och andra 16pande
inkomster. Dérutover berdknades staten fa inkomster fran kapitalfonderna,
bl.a. fonden for Statens jarnvagar. Statens utlaningsfonder genererade inkom-
ster genom éaterbetalning av 1&n som beviljats tidigare ar.

Pé utgiftssidan gjordes en atskillnad mellan egentliga statsutgifter och ut-
gifter for kapitalfonderna. De egentliga utgifterna bestod av de olika ansla-
gen fordelade pa departementsomraden. Det kan noteras att investeringar i
végar i sin helhet bokfordes under anslag pd Kommunikationsdepartementet.
Vigar ridknades inte som produktivt kapital och vigbyggen fordes saledes
inte Over investeringsstaterna eller kapitalbudgeten.

Under utgifter for kapitalfonder redovisades bl.a. réntor pa statsskulden,
som ersdttning till Riksgéldsfonden. Den mindre del av SJ:s investeringar
som finansierades direkt 6ver driftsbudgeten, 12 miljoner kr, bokférdes hér
under rubriken ”Avskrivningar av kapitalinvesteringar”.

Som framgar visade driftbudgeten detta ar ett berdknat Sverskott.

Riksstatens kapitalbudget for 1967/68 sag ut pa foljande sitt:
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KAPITALBUDGET 1967/68

milj kr
Lanemedel 2178 |1 Statens affarsverksfonder 408
Televerkets fond 161
Statens jarnvagars
fond 156

I Statens allm fastighetsfond

IV Statens utlaningsfonder 1042
Studiemedelsfonden 405
Lanefonden for bostads-
byggande 1310

V Fonden for laneunderstod 650

Summa 2178

Pa kapitalbudgeten bokfordes péa utgiftssidan de s.k. investeringsbemyndi-
gandena, som fanns i investeringsstaten. Kapitalbudgetens utgiftssida uppfat-
tades som Okningen i statens produktiva kapital, som kunde finansieras med
lan utan att minska statens formdgenhet.

Kapitalbudgeten visade inte statens ldnebehov. Eftersom driftbudgeten vi-
sade Gverskott var statens egentliga lanebehov mindre &n vad kapitalbudge-
ten utvisade. Driftbudgetens Gverskott innebar att statens formdgenhet be-
rdaknades vixa genom att Okningen i det produktiva kapitalet dversteg Ok-
ningen av statsskulden.

Tanken bakom uppdelningen i drift- och kapitalbudget var att stabilise-
ringspolitiken skulle bedrivas med driftbudgeten. I lagkonjunktur skulle
staten underbalansera, dvs ha underskott i driftbudgeten for att pa detta sétt
stimulera efterfragan. Motsatsen skulle gilla i en hogkonjunktur. Sett Gver en
hel konjunkturcykel skulle driftsbudgetens saldo vara noll. Investeringarna i
produktivt kapital 14g utanfor driftbudgeten. Om sddana investeringar dgde
rum i stabiliseringspolitiskt syfte paverkades inte driftbudgetens saldo.

Systemet med drift- och kapitalbudget innebar saledes:

— att lanefinansiering var det normala for investeringar, men endast i s. k.
produktivt kapital, dvs. affirsverkens investeringar

— att lanerdntorna belastade driftbudgeten

— att avskrivningarna pa en investering belastade affarsverkens resultat och
dérmed indirekt driftbudgeten genom ldgre inleveranser samtidigt som av-
skrivningsmedlen anvindes till att finansiera investeringar

— att anslagsfinansierade investeringar, i t.ex. védgar, bokfordes pé i princip
samma sitt som i dag, hela utgiften belastade budgeten dé investeringen
dgde rum och var foremal for budgetrestriktioner.
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Systemet med drift- och kapitalbudget var i bruk fram till budgetéret
1980/81. I praktiken overgavs systemet emellertid redan pa slutet av 1950-
talet. Bakgrunden var att synen pd budgetstyrningen gradvis fordndrades
under 1950-talet. Statens formogenhetsutveckling spelade en alltmer undan-
skymd roll, bl.a. pd grund av svarigheterna att vérdera statens tillgdngar.
Vidare menade man att kapitalbudgeten inte gav en heltickande bild av
fordndringen i statens formogenhet. I stillet podngterades statens stabilise-
ringspolitiska roll. Overviganden om statens upplaning borde inte styras
utifran formogenhetsaspekten utan fran stabiliseringspolitiska utgdngspunk-
ter. I det perspektivet dr det ingen principiell skillnad om staten paverkar
efterfragan genom att t.ex. dka transfereringarna eller bygga fler vigar, &n
om staten i stéllet investerar i t.ex. jirnvégar som réknas in i det produktiva
kapitalet.

Styrande for finanspolitiken blev ddrfor den s. k. totalbudgetens saldo i
stillet for driftbudgetens. Totalbudgeten var en sammanslagen drift- och
kapitalbudget. Totalbudgeten fanns forst informellt, men fr.o.m. 1966 togs
den in i statsverkspropositionerna. For budgetaret 1967/68 sag totalbudgeten
ut enligt f6ljande:

TOTALBUDGET 1967/68

milj kr
Skatter, avgifter 32 025 | Utgiftsanslag
L. Kungl Hov- och
Inkomster av statens slottsstaterna 7
kapitalfonder 1677
II. Justitiedepart- 1155
Avskrivningar inom mentet
kapitalfonderna 1107 ........ 3611
Statens jarnvagar 255| VI Kommunikationsdep
Statens jarnvégar, in- 428
Ovriga kapitalmedel 78 vesteringar
Summa 34997 36 091
Summa
Underskott 1094

Pa totalbudgeten belastades utgiftssidan med hela investeringsbeloppet for
exempelvis SJ:s investeringar, oavsett finansieringsform. P& inkomstsidan
bokades avskrivningar inom fonden, dvs. egentligen driftsintdkter som finan-
sierar investeringar. Totalbudgeten blev séledes en budget for statens alla
inkomster och utgifter. Totalbudgetens saldo visade statens lanebehov, som
sdledes understeg kapitalbudgetens lanemedel, eftersom driftbudgeten visade
overskott.

Systemet med drift- och kapitalbudget avskaffades 1980. Som skél anfor-
des da bl.a. att det var komplicerat och darmed ocksé svért att overblicka.
Vidare fanns svarigheter och ett visst godtycke i hur frimst avskrivningarna
skulle matas.
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En kostnadsméssig budget

Inom ramen for det s k Vesta-projektet dvervags en overgang till en budget-
redovisning som i hogre grad baseras pa kostnader i stillet for utgifter. En
konsekvent dvergéng till kostnadsbudgetering skulle fa stora effekter pa hur
investeringar redovisas i budgeten. Ett kostnadsbaserat anslag skall belastas
med dels avskrivningar, dels rintor pa eventuella 1an som finansierat investe-
ringen.

Om dven motsvarigheten till utgiftsramar och utgiftstak definieras i kost-
nadstermer sétts restriktionen att avse avskrivningar och réntor pa tidigare
gjorda investeringar. Daremot kommer inte nya investeringar att begriansas
av restriktionerna under den period investeringen genomfors. Det blir i stéllet
restriktioner for framtida ar som sétter en grins for investeringarna.
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Sammanfattning

Denna studie granskar de tre olika samhéllsekonomiska analyser som fore-
gick byggandet av Arlandabanan. Den planering som féregér en stor infra-
strukturinvestering dr en kunskapsprocess i vilken samhéillsekonomiska
kalkyler kan anvéndas som underlag for successiva stédllningstaganden till
projektets utformning. Den forsta studie av projektet som genomfordes av
Banverket var ett fullgott underlag for beslutet att inleda ett detaljerat plane-
ringsarbete. Den var emellertid inte ett tillrickligt underlag for ett slutligt
stdllningstagande till projektet, eftersom detta kom att genomforas i former
som pa vésentliga punkter avvek fran vad som kalkylerna hade forutsatt. Inte
heller de tva senare analyserna, varav den forsta utfordes av ett internation-
ellt konsultforetag och den andra av Banverket, fyllde detta syfte. Vare sig de
beslut som géllde den sddra strickningen av banan (mot Stockholm) eller
den norra delen av banan (mot Uppsala) baserades pa en samhéllsekonomisk
lonsamhetsbedomning av de atgarder som kom att utforas. I studien papekas
dven visentliga brister i de kalkyler som utfordes.
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1 Inledning

1.1 Samhéllsekonomiska analyser av Arlandabanan

Denna studie granskar de tre olika samhillsekonomiska analyser (fortsétt-
ningsvis CBA som i cost-benefit analysis) som foregick byggandet av Ar-
landabanan.

De tre CBA-studierna gillde olika delfragor. I den forsta (Banverket 1990,
BV1) var huvudfrdgan om en Arlandabana borde byggas. Den andra var en
studie utford av ett konsultforetag (Salomon Brothers 1992, SB). Detta var
inte en egentlig CBA men studerade flera fragor som &r aktuella i en sadan
analys. Dess huvudsyfte var att belysa om och pa vilka villkor en del av
banan, ndmligen den del som géllde expresstrafiken till Stockholm, kunde
finansieras och drivas i privat regi. Den tredje utredningen (Banverket 1993,
BV2) utforde en CBA av de fragor som aterstod sedan detta lagts fast, dvs
frimst av hur anslutningen till fjarrtdgstrafik frdn norr skulle ordnas.

1.2 Samhéllsekonomisk kalkylering som hjdlpmedel i en
kunskapsprocess

Vid granskningen av de tre underlagsstudierna har jag utgatt fran att genom-
forandet av ett stort infrastrukturprojekt dr en kunskapsprocess under vilken
kunskap byggs upp gradvis interaktivt med att beslut fattas. Kunskapsupp-
byggande dr mycket kostsamt sa det dr orimligt att ténka sig att ett beslut om
ett stort projekt grundas pa en samhéllsekonomisk analys vid endast ett till-
falle som sammanfattar all relevant kunskap. Istillet gar processen stegvis.
Den startar med en idé eller ett dnskeméal om att en viss infrastrukturatgérd
skall genomforas. Om man efter en forsta granskning véljer att gé vidare
genomfOrs en ndrmare planering av atgdrden. Forutsittningar dndras, ny
information kommer. I detta skede behéver man ta stillning till olika ut-
formningar av projektet, men kanske dven omprdva projektet i sin helhet. I
ett tredje skede ar atgdrden utford och den nya infrastrukturen borjar anvén-
das. Man erhaller da, eller skulle kunna skaffa sig, kunskap om det faktiska
utfallet som &r vérdefull bade for utformningen av andra infrastrukturéatgér-
der och for utvecklingen av den samhéllsekonomiska kalkylmetodiken.

De tre studierna faller vil in i detta monster. BV1 visade att Arlandabanan
var ett intressant projekt som borde genomf6ras i ndgon form. SB-studien
och BV2 analyserade olika delfrdgor som vicktes i olika faser av den fol-
jande planeringsprocessen. Nagra efterkalkyler dr dock inte gjorda, och vad
jag vet heller inte planerade.

Nér man granskar de olika kalkylerna &r det naturligtvis viktigt att se pa
om dessa dr utforda enligt konstens alla regler. Men en annan intressant fraga
ar om kalkyler verkligen gjordes for det relevanta projektet, dvs det projekt
som faktiskt genomfordes. Om projektet dndras i vésentliga drag efter att en
CBA-analys har gjorts, kan man da verkligen séga att den faktiskt utférda
atgdrdens samhillsekonomiska 16nsamhet har provats? Ytterligare en intres-
sant fraga &r i vilken utstrackning som forsok gjorts att klarldgga, analysera
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och korrigera avvikelser mellan de antaganden om olika mer eller mindre
okédnda variabler, t ex byggkostnader eller resandevolymer, som gors vid det
forsta analystillféllet ndr man senare l4r kdnna de verkliga forhallanden (eller
far bdttre prognoser for dessa). I denna granskning skall jag forsoka belysa
dessa aspekter. Avslutningsvis formulerar jag med utgéngspunkt frén de
iakttagelser jag kan gora i denna fallstudie fyra hypoteser om organisatoriska
brister i beslutsprocessen vid stora investeringar i infrastruktur.

1.3 Arlandabanan

Arlandabanan forbinder Arlanda flygplats med jérnvdgen mellan Stockholm
och Uppsala. Detta har astadkommits genom en utbyggnad av den befintliga
jarnvégen till fyra spar mellan Ulriksdal och Rosersberg och ett nytt dubbel-
spar pa strickan Rosersberg-Arlanda-Knivsta. Tre stationer har byggts vid
Arlanda och vissa ombyggnader har gjorts vid Stockholms Central.

Arlandabanan invigdes den 24 november 1999 och sades dé vara Sveriges
nést storsta infrastrukturprojekt. Arlandabanan bestar av 20 kilometer dub-
belspérig jarnvdg mellan Rosersberg i soder och Odensala i norr, via Arlanda
flygplats. Vid Arlanda finns tre underjordiska stationer. Tva &r avsedda for
flygpendeln Arlanda Express mellan Stockholm och Arlanda, medan den
tredje dr avsedd for fjérr- och regionaltdg samt pendeltig. Med Arlanda
Express erbjuds flygresendrer en betydande tidsvinst for resan in till Stock-
holm city, 20 minuter istillet for flygbussens 35 — 50, till priset av en for-
dubblad avgift, 120 kronor for enkel resa jamfort med flygbussens 60 kronor.
Fjarrtdgen frén Norrland och Dalarna stannar vid Arlanda liksom regionaltag
mellan Milardalen och Uppsala.

En del av banan har byggts och drivs idag som ett sa kallat BOT-projekt
(Build, Operate, Transfer). Det innebér att banan mellan Rosersberg och
Arlanda dr till viss del privat finansierad. Denna del av banan finansieras och
drivs av A-train AB som dgs av byggforetaget NCC, Vattenfall samt de tva
brittiska foretagen GEC Alstohm och Mowlem. Banan byggdes av konsortiet
ALC som bestod av NCC, SIAB, Alstom och Mowlem. A-train har ritt att
driva banan fram till ar 2040. Projektet dr dock endast delvis privat. A-trains
aktiedgare har satsat 600 miljoner kronor i aktiekapital medan staten anslagit
850 miljoner. Dirtill finns 1an i privata banker pa 1,9 miljarder kronor och
fran Riksgildskontoret p& 1 miljard kronor. Overskottet av driften under de
40 aren delas mellan A-trains aktiedgare och staten. Vinstdelningen innebér
att staten bir en storre del av den totala projektrisken.'

1.4 Disposition

Harnast diskuteras de tre underlagsrapporterna i tur och ordning. En CBA-
studie berdknar nuvérdet av kostnader och nytta av ett eller flera utrednings-
alternativ (UA) och jamfor detta med ett eller flera jaimforelsealternativ

! Detta har vickt stark politisk kritik, se Géransson (2000).
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(JA)*. Granskningen av de tre rapporterna ser dirfor pa valet av UA och JA; Fel! Okiint namn
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atgarder maste goras i alla hindelser dr det relevanta jaimforelsealternativet inte at-
gérdsfritt utan innehéller det minimum av atgérder som maste utforas. 100



2 BVI: Analysen av hela projektet

Projektet Arlandabanan introduceras av det nybildade Banverket (BV) i den
tredrsplan for aren 1990/91-1992/93 som verket limnade till regeringen i
augusti 1989. I november samma &r erholl BV i uppdrag att utarbeta ett
samlat forslag till finansiering av Arlandabanan. Detta forslag ldmnades till
Kommunikationsdepartementet i juni 1990 och innehdll bl a en samhaéllseko-
nomisk analys av projektet. Analysen visade att den nominella kostnaden for
projektet skulle uppga till 5,2 miljarder kronor och att detta skulle generera
en nettonytta (dvs. efter avdrag for kostnaderna) pa mellan 4,3 och 4,7 mil-
jarder kronor. Arlandabanan forefoll alltsdé vara ett samhéllsekonomiskt
I6nsamt projekt. Vidare gjordes dven en foretagsekonomisk analys, som
visade att dven den foretagsekonomiska l6nsamheten tycktes vara god.

Denna forsta samhéllsekonomiska analys av projektet, hér kallad BV1, ut-
fordes av Banverkets planeringsavdelning i april 1990. Den bygger bl a pa
prognoser over effekterna pa resandestrommar som utfordes i ett samarbete
mellan davarande Transportradet och Transek (TPR 1990).

2.1 Val av étgirds- och jimforelsealternativ

2.1.1 Huvudsakligt utredningsalternativ

I Tabell 1 har jag i punktform sammanstéllt de olika delkomponenter i det
utredningsalternativ som 14g till grund for berdkningarna BV1. Alternativet
baseras pa antagande om ett “trafikupplégg” i olika delar som sedan anvénds
for att berdkna sirskilt projektets nytta och som ocksa &r forutsittningen for
den lista dver olika delprojekt for infrastrukturinvesteringar som krévs for att
kunna genomfora ett sddant trafikuppldgg. Trafikupplidgget och investering-
arna sammanfattas hér i 14 punkter.

Det verkligt genomforda projektet &r till stora delar likt kalkylens utred-
ningsalternativ men skiljer sig at i ndgra mycket viktiga avseenden. Sarskilt
vésentligt 4r punkt nummer 8, dvs forutsittningen att flygbusstrafiken upp-
hor. Denna forutséttning anges inte vid redovisningen av trafikupplagget
men framgar implicit vid berdkningar av effekterna pa resandet. Antagandet
om busstrafikens upphorande ar konsistent med en annan forutsittning som
g0ors 1 huvudkalkylen, ndmligen att biljettpriset for flygpendeln till och fran
Stockholm C blir detsamma som for flygbussarna. Darmed skulle alltsa
resendrerna fi en visentligt snabbare resa for samma kostnad, varfor det
kunde vara rimligt att utgé fran att en eventuell flygbusstrafik skulle slas ut. I
en kanslighetsanalys for biljettprisets inverkan papekas ocksa att vid ett hogt
pris pa Arlandatiget "kommer med stor sannolikhet mindre bussférbindelser
att etableras som till ldgre kostnad erbjuder uttransporter till flygplatsen.
Detta kommer d4 att dra undan en del av underlaget for taget”. Den kénslig-
hetsanalys som faktiskt utfors i BV1 for ett alternativ med hogre biljettpris
utgar dock fran att priskdnsligheten ar mycket 14g (priselasticiteten dr —0,2)
vilket innebdr avsaknad av néra substitut till flygpendeln (se mer om detta
nedan).
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Tva andra viktiga skillnader finns nédr det géller vilka stationer som skulle
byggas.

I utredningsalternativet finns en ny station vid Haggvik, dvs. mellan
Stockholm och Arlanda, som aldrig kom att genomforas. Denna foréndring
ar naturligtvis ekonomiskt betydelsefull pa flera sitt och négot jag far anled-
ning att dterkomma till. Terminalkostnaden for Stockholm Norr, uppriaknat
med de s k skattefaktorerna, berdknades till 825 Mkr, sa detta var en hogst
vésentlig kostnadsfordndring. Samtidigt bor dven effekten for trafikantnyttan
ha varit stor, i positiv riktning genom den tidsbesparing som &stadkoms
genom att undvika ett stopp pa végen, i negativ riktning genom bortfallet av
efterfragan fran trafikanter i norra Stockholm.

En ytterligare viktig stationsfordndring giller terminalen vid Arlanda. Har
forutsdtts i BV1 en enda station, medan det i verkligheten blev tre stationer.
Aven detta bor ha haft visentlig betydelse for bade kostnader och trafikant-
nytta, men som inte blir belysta i denna utredning.
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Tabell 1. Utredningsalternativ i BV1 och jaimforelse med fak-

tiskt genomforda atgarder ar 2000.

Trafikering och investeringsprojekt Genomfort ar 2000
1. flygpendel Stockholm C—Arlanda 4 génger Ja (Arlanda Express)
per timme 05.00-22.00
2. pendeltdg mellan Sodertilje och Uppsala med | Nej
stopp i Flemingsberg, Alvsjo, Stockholm C,
Stockholm Nord och Arlanda 2 ganger per
timme (¢j med i alternativ kalkyl)
3. forlangning av pendeltigstrafik fran/till Nej
Mirsta till Arlanda, tva tg per timme
4. stopp vid Arlanda for all fjarrtagtrafik till och | Ja
fran Dalarna, Ostersund och Sundsvall
5. fjarrtdg fran Jonkoping till Gévle via Arlanda | Ja?
6. regionaltig fran Katrineholm till Arlanda via |Ja, men annan strick-

Eskilstuna—Visterds—Uppsala ning (via Stockholm)

7. bussanslutning frdn Bromma och Kista till Nej (Stockholm Nord
Arlandabanan vid Stockholm Nord ej byggt)

8. nedlaggning av flygbusstrafiken frén Stock- | Nej

holm C
9. Stockholm C—Karlberg, terminal och bana Ja
10. Karlberg—Rosersberg, bana Ja
11. Stockholm Nord, terminal och bana Nej

12. Arlanda, terminal (en station) och bana Ja, men tre stationer

istéllet for en

13. Arlanda—Knivsta, bana Ja

14. Uppstillningshallar. Ja (?)

2.1.2 Andra utredningsalternativ

Aven om ett visst problem kan 16sas med en viss &tgérd foljer inte dirav att
detta &dr den basta atgirden. Ett viktigt moment i en CBA &r dérfor att identi-
fiera samtliga relevanta utredningsalternativ. I BV1 redovisas en berdkning
for ytterligare ett alternativ som innebar en neddragning av projektet genom
att punkt 2 ovan, dvs. pendeltag mellan Sodertélje och Uppsala via Arlanda
togs bort. Analysen visade att nettonuvérdet till foljd av denna férdndring
skulle halveras.

Ytterligare andra utredningsalternativ kom att studeras senare i BV2.
Dessa gillde olika alternativ for anslutningen norrut. En viktig fraga &r emel-
lertid om analysen beaktar ”lagbudgetalternativ”, dvs helt andra atgiarder som
pa ett enklare sétt kan 16sa de vésentliga problemen. I TPR nédmns att SL
hade presenterat en idéskiss om en magnetsvivbana till Arlanda. Men fragan
ar om sédan science fiction var enda alternativet utanfor jarnvagssektorn.
Eftersom det huvudsakliga problem som utredningsalternativet skulle gora
ndgot at var den forhéllandevis langa restiden med flygbuss (35-50 minuter),
och dirtill osdkerheten om den exakta restiden, borde det i detta fall funnits
skal att gora en omsorgsfull undersdkning av mojligheterna att pa olika sitt
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forbattra flygbussarnas framkomlighet. Det dr vil ként i den transportpoli-
tiska diskussionen att en stor del av den sparbundna trafikens fordelar kan
uppnds dven for icke sparbunden trafik, t ex genom att denna ges egna filer,
planskilda korsningar, foretradesritt osv, dvs villkor som liknar de spartrafi-
ken har. Eftersom flygbussar jamfort med tag har vissa fordelar som tag inte
har, bl a storre flexibilitet i olika avseenden och méjlighet att anvénda befint-
lig véginfrastruktur, skulle det naturligtvis ha varit intressant att kunna jam-
fora en satsning pa busstrafiken med olika jarnvégsalternativ. Nagot sadant
alternativ utreds emellertid inte, och frdgan kommenteras inte ens.

2.1.3 Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet redovisas inte explicit i analysen, men ar uppenbart ett
”nollalternativ” utan atgérder. Det innebar troligen att den relevanta kostna-
den for projektet kom att dverskattas. Vigtrafiken forvéntas ndmligen utan
baninvesteringar bli néstan fordubblad under en 25-4rsperiod. Med en jirn-
vigsutbyggnad skulle ddremot vigtrafikvolymen forbli i stort sett oforédndrad
(fraimst genom att bortfallet av flygbusstrafik skulle kompensera den fortsatt
stora Okningen av personbilstrafiken). Rimligen skulle denna skillnad mel-
lan alternativen ha haft stor betydelse for behovet av véginvesteringar.
Okade kostnader for jarnvig borde darfor stillas mot dkade infrastruktur-
kostnader for végtrafiken, inte mot ett nollalternativ.

Detta skall & andra sidan ses i ljuset av att alternativ for flygbusstrafiken
inte studeras. I samband med de viginvesteringar som en okad végtrafikvo-
lym kunde tdnkas ha kravt skulle kanske forbéttringar kunna ha gjorts som
inneburit kortare och mer pélitliga restider for flygbuss. Franvaron av nér-
mare utredning av alternativ for vagtrafiken innebér dérfor att omstédndighet-
er som talat bade till fordel och nackdel for en jarnvégsinvestering har ute-
slutits. Dessa effekter kan ha varit stora i bada riktningarna och det &r inte
sjdlvklart att de skulle ta ut varandra. Avgrinsningen av analysen till jarn-
végsalternativ minskar darfor betydligt virdet av analysen som underlag for
ett stillningstagande till om projektet borde genomforas.

2.2 Resandestrommar, resandeintékter och trafikantnyttor

Som tidigare ndmnts gjordes prognoserna av resandeutveckling i en sirskild
utredning av Transportradet och konsultforetaget Transek, har kallad TPR.

2.2.1 Prognos for flygresandet

Prognosarbetet genomfordes i flera steg. En viktig etapp var beddmning av
utvecklingen av antalet flygresendrer till och fran Arlanda. Denna beddom-
ning 1ag sedan till grund for en nedbrytning av markresorna pa olika trans-
portslag, med och utan Arlandabana. Nér det giller flygresandet kunde man
utgd frdn en prognos som gjorts av Luftfartsverket (LFV) for inrikes- och
utrikesflygets omfattning pad Arlanda ar 2000. TPR prognoser for aren 2000
och 2020 baserades pd LFVs minimialternativ som tog hinsyn till konkur-
rens fran snabbtig, dkat bilinnehav mm.. I Tabellerna 2 och 3 jamfors dessa
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prognoser for totalt flygresande i riket respektive resande via Arlanda for ar
2000 med det verkliga utfallet ar 1999.

Tabell 2. Luftfartsverkets prognos over totalt flygresande i

Sverige ar 2000 samt faktiskt utfall ar 1999.

LFV, min LFV, medel |LFV, max Utfall (1999)
Inrikes 12 500 15 000 19 000 7188
Utrikes 12 600 14 800 16 600 14 614
Totalt 25100 29 800 35 600 21 802

Tabell 3. TPR prognos dver flygresandet till/fran Arlanda
2000 samt faktiskt utfall ar 1999.

ar

TPR Utfall (1999)
Inrikes 10 000 6 424
Utrikes 10 200 10 705
Totalt 20200 17 129

Kallor (Tabell 2 och 3): TRP (1990) samt Luftfartsverkets hemsida (utfall 1999).

Dessa jamforelser med utfallet visar att prognosen for utrikesresandet, av tur
eller skicklighet, var traffsdker. Det verkliga resandet var redan &r 1999 cirka
fem procent hogre &n prognosen, och forutses komma att vixa ytterligare
detta &r. Detsamma kan emellertid inte sdgas om inrikesresandet. Trots att
TPR utgar fran LFVs minimialternativ blev utfallet endast tva tredjedelar av
den prognostiserade volymen. Annu mer missvisande dr LFVs prognoser.
Dess medelalternativ innebar att inrikesresandet skulle ndstan fordubblas i
jamforelse med prognosens utgangsar som var 1988. I stéllet var det faktiska
inrikesresandet ar 1999 cirka tio procent ldgre dn ar 1988, dvs inte ens for-
andringens riktning bedomdes korrekt.

Med hénsyn till dessa prognosers utomordentligt stora betydelse for inte
bara flermiljardinvesteringen i Arlandabanan utan dven den dnnu storre inve-
steringen i en tredje landningsbana, skulle man kunna forvénta att detta pro-
gnosfel i efterhand har analyserats ingdende for att man ska kunna dra lar-
domar infor fortsatt prognosarbete. Sé tycks emellertid inte vara fallet i den
utstrickning som skulle ha kravts.

Transportrddet finns inte ldngre och har sdledes inte kunnat gdra nigon
uppfoljning. Genom vénligt tillmotesgdende fran Luftfartsverket har jag fatt
ta del av en prognosutvérdering som LFV utforde 1995, vilket tycks vara det
material av detta slag som finns. Denna utvirdering har alltsa négra ar pa
nacken och diskuterar endast skillnaden mellan prognos och utfall under
1990-talets forsta ar.

Denna utvérdering pekar pa tva faktorer som forklaring till att inrikesre-
sandet under denna tid utvecklats ldngsammare &n vad som prognostiserats:

e Den svaga BNP-utvecklingen (BNP 61l tre ar i rad, med totalt 6 pro-
cent dren 1991-1993)
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e ”de begrdnsningar av utbudet som flygbolagen édgnar sig at”.

For den som soker en forklaring till felen i den langsiktiga prognosen fram
till &r 1999/2000 &r denna analys emellertid inte tillfredsstéllande. Inrikesre-
sandet var lagre ar 1999 &n ar 1988 trots dterhdmtningen efter de forsta arens
BNP-fall. De “begransningar av utbudet” som LFV talar om kan méjligen ha
bidragit till en prisuppgéng (exkl. moms) dren 1994 och 1995, men denna
foregicks av en lika stor nedgéng 4ren 1989-1993 (Bergman 1996, s. 46), sd
om prisnivdn hade antagits vara konstant bor detta inte ha lett till en avvi-
kelse frén prognosen. Déremot visar prisstatistiken nigot som LFV inte
nidmner, ndmligen att priset inklusive moms okade till f61jd av skatterefor-
men ar 1990-91. Hir finns saledes en effekt som kan ha minskat privatresan-
det. Denna effekt ha trédffat affarsresandet i mindre omfattning men 4 andra
sidan dven i viss m&n ha missgynnat utrikesresandet

En forstaelse av vad som ligger bakom prognosfelet torde just sdrskilt
kréva svar pa fragan varfor prognosen slog fel for inrikesresandet men inte
utrikesresandet. Aven svenskars resande utomlands missgynnades av s&vil
BNP-utvecklingen och momsfordndringar. Den kraftiga deprecieringen av
valutan kan knappast ensam forklara skillnaden. Den gynnade visserligen
utldnningars resande till Sverige men missgynnade & andra sidan i motsva-
rande mén svenskar resande till utlandet.

Min avsikt med denna diskussion &r inte att forklara flygresandets utveckl-
ing under 1990-talet utan bara att underbygga mitt pastaende att den utvarde-
ring som hittills gjorts &r otillrdcklig. Vad jag sédledes kan konstatera ar att
kalkylen for Arlandabanan baserades pa en prognos for flygresandet som har
visat sig s& har langt, och for inrikesflygets del, vara helt felaktig utan att
detta lett till ndgon tillfredsstdllande analys av orsakerna. Prognoser dr pro-
gnoser, men det dr naturligtvis utomordentligt viktigt att ett sd visentligt
prognosfel som detta analyseras omsorgsfullt eftersom det vicker en fraga
om LFVs prognosmetodik dr undermalig eller om verket i detta fall bara inte
rakade ha turen med sig.

2.2.2 Flygbussresande

Som tidigare ndmnts forutsattes i den samhéllsekonomiska beddmningen att
en tagpendel skulle ersitta flygbussar. TPR gor i en kénslighetsanalys en
beddmning av hur resandet paverkas av en hojning av biljettpriset, frén flyg-
bussbiljettens niva 35 kronor till 50 kronor. Aven denna analys gors dock
under antagande att flygbussarna avvecklats, vilket naturligtvis innebér att
priselasticiteten blir mycket ligre &n om det funnits ett néra substitut. Detta
framstér atminstone i efterhand som markligt eftersom flygbusstrafiken var
en redan existerande verksamhet med kénd kostnad. I en kénslighetsanalys
dér avgifterna for tdgresor varieras finns det ingen uppenbar anledning att
dven variera flygbusspriset. En sddan variation skulle ddrmed leda till att det
uppstér en prisskillnad mellan dessa fardslag. Medan det méhinda kunde te
sig rimligt att forutsitta att flygbussarna skulle bli utkonkurrerade om tégbil-
jettpriserna var lika 1dga som for buss, finns det inte ldngre anledning att géra
detta antagande om tag &r dyrare dn buss.
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Betydelsen av detta, som inte motiveras ndgonstans, kan vara mycket stort.
Enligt pressmeddelande 1 mars 2000 fran det foretag som nu tagit dver flyg-
busstrafiken fran SL har passagerarevolymerna varit stabila trots tillkomsten
av Arlanda Express. I ett projektarbete vid KTH (Jerling m fl 1997) gjordes
en marknadsundersékning bland flygbuss- och taxiresenérer. Till skillnad
fran 1 TPRs studie forutsitts flygbusstrafiken vara kvar. Enligt resultaten av
denna studie skulle sa gott som alla flygbussresenérer vélja flygpendeln om
biljettpriset var detsamma som for flygbussen. Om dédremot prisskillnaden
var 60 kronor (motsvarande dagens situation) skulle endast 40 procent av
flygbussresendrerna vilja att istillet dka tdg. Aven for taxiresenirerna kon-
stateras korspriskénsligheten vara hog.

Min slutsats ar ddrfor att detta var ett kritiskt antagande som pé ett vésent-
ligt sétt har kommit att dndra Arlandabanans samhéllsekonomiska (och fore-
tagsekonomiska) lonsamhet i forhdllande vad som forutsattes i BV1. Till
denna slutsats kan fogas tvd ytterligare kommentarer. For det forsta var detta
en fordndring som inte bor ha framstatt som s& overraskande. Inte ens om
flygpendeltrafiken hade bedrivits i statlig regi, alltsd av SJ, var biljettpriset
en parameter som kunde faststillas pa forhand av Banverket. Att flygbusstra-
fiken skulle kunna bli kvar dven efter en banutbyggnad var dérfor ett alterna-
tiv som 14g 1 korten och dérfor borde ha studerats dtminstone i en kénslig-
hetsanalys. For det andra framgéar det tydligt av BV1 att dess analys baseras
pa denna forutsittning. Nar det vid négot senare tillfdlle i planeringsproces-
sen framstir som troligt att det kommer att ske en marknadsdelning mellan
tag och buss, dar taget inriktas mot ett hogprissegment, kan man inte langre
med stod av BV1 hdvda projektets samhillsekonomiska 16nsamhet. Det hade
krdvts en ny berdkning for att undersdka om projektet var 16nsamt med
denna forutsittning. En sddan ny berdkning hade kunnat géras med en myck-
et begrinsad tids- och resursinsats.

2.3 Externa effekter och finansieringskostnader

2.3.1 Externa effekter

Den samhéllsekonomiska bedomningen av miljoeffekterna i BV1 gjordes
med utgdngspunkt fran ett begrinsat underlag nir det géillde analys av miljo-
effekter. Ingen nirmare redovisning gors av olika typer av miljoeffekter,
istdllet grundas berdkningen pd en schablonbeddmning av storleken av de
externa effekter som inte internaliserats i bensinskatterna. Bedomningen dr
gjord for landsvdg men for att ta hénsyn till att miljoeffekterna hir drabbar
ett taitbefolkat omrade analyseras projektets kinslighet for en fordubbling av
denna kostnad.

De miljokostnader som har beaktats torde huvudsakligen avse luftutslapp.
En hogre virdering dn normalt kan hdr motiveras av tvd skdl. Dels ar det
tankbart att utslédppen fran biltrafiken &r hogre d4n genomsnittligt p.g.a. omfat-
tande trdngsel som leder till nedsatt hastighet, kobildning, och frekventa
stopp/hastighetsforandringar. Dels kan de skadliga effekterna av utsléppen,
sarskilt hilsoeffekterna av t ex partikelutslépp, forvintas vara sérskilt hoga
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eftersom en stor befolkning exponeras. De bedomningar av miljoskadekost-
nad som gors av trafikverken idag tar hinsyn till &tminstone den senare ef-
fekten, sa pa denna punkt har metodiken forbttrats.

En annan aspekt som inte ndrmare diskuteras i BV1 é&r olika slag av in-
trangseffekter. Utredningsalternativet innebédr att en helt ny jarnvdg dras pa
strickan Rosersberg—Arlanda—Odensala. Detta fordndrar landskapsbilden
och etablerar barridrer for t ex det rorliga friluftslivet och for géng- och cy-
keltrafik. Sddana effekter dr ofta mycket specifika for det enskilda projektet
och deras betydelse maste darfor analyseras speciellt. Det hade darfor varit
onskvirt att det tminstone kortfattats givits en dversikt dver vilka specifika
intrangsproblem som kunde forvintas uppsta.

2.3.2 Finansieringskostnader m.m.

Nuviérdesberdkningar gérs med den samhillsekonomiska kalkylrdntan 5
procent (vilket var d& géllande réntenivd, numera anvénds 4 procent). Den
foretagsekonomiska analysen utférs med en hogre rénta, 7 procent. Skilet
for att en sérskild foretagsekonomisk analys utfors 4r att man vill klarldgga
effekterna for SJ. Nagon ndrmare motivering av denna senare niva gors inte.
Som vi strax skall se kom rapporten frdn Salomon Brothers att tillimpa helt
andra rédntesatser, men dd med den explicita forutsédttningen att anldggning
och drift kommer att utforas av privata foretag. Pa sedvanligt sétt tas hansyn
till den samhéllsekonomiska finansieringskostnad som uppstar vid skattefi-
nansiering.

2.4 Sammanfattning

BV1 far som helhet ségas vara gjord pa ett korrekt sitt med den metodik som
da brukade tillimpas. En vésentlig begransning &r emellertid att kalkylen
snivt fokuserar alternativ inom Banverkets ansvarsomrade, dvs jérnvig, trots
att det i detta fall var av stor vikt att dven alternativ inom och utvecklingen
av végtrafiken studerades. Kalkylens huvudresultat, att projektet var sam-
héllsekonomiskt 16nsamt, forefaller trots detta ha varit giltigt som underlag
for ett beslut om att ga vidare med en ndrmare planering av hur projektet
skulle kunna genomforas. I den utformning projektet foreldg pa ritbordet
tycktes det finnas en nytta som &versteg kostnaden. Aven om det skulle ha
funnits atgédrder pa vigomradet som skulle ha varit battre var detta en klar
indikation pa att Arlandabanan kunde vara intressant frdn samhallsekono-
misk utgéngspunkt. Det projekt som analyserades i BV1 var emellertid pa
vésentliga punkter ett annat dn det som senare kom att genomforas.
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3 SB: Analys av projektgenomforande som
’private public partnership”-projekt

I december 1992 lamnar Salomon Brothers (SB) en rapport till Kommunikat-
ionsdepartementet som studerar “financial feasibility” for arlandabanepro-
jektet. Syftet var att utréna om och hur projektet skulle kunna utformas som
ett offentligt-privat partnerskap. Fragan var mer specifikt hur stora offentliga
fortlopande subventioner som skulle kriavas for att projektet, eller en del av
detta, skulle kunna genomforas som ett privat foretag med de avkastnings-
krav som dessa kunde forvéntas stélla.

Det framgér inte klart om SB forsoker utfora en samhéllsekonomisk analys
av projektet. SB berdknar behovet av statlig subvention till projektet givet de
privata investerarnas avkastningskrav. Detta subventionsbehov skall formod-
ligen jdmforas med en annan post som kallas "Government Revenues from
the Project”. Uppstéllningen av kalkylresultatet i en tabell utan nérmare
kommentarer leder tanken till att en sddan jimforelse mellan dessa tva poster
skulle ha ndgon betydelse, t ex utvisa om projektet 4r samhédllsekonomiskt
16nsamt. Sammanstéllningen vicker emellertid fler frdgor dan vad den ger
svar. Den viktigaste dr vad som egentligen menas med “Government Re-
venues”. Ett alternativ dr att med detta avses trafikantnytta (t ex resenirernas
restidsvinster). For denna tolkning talar att jimforelsen i sd fall har viss
relevans, mot att ordvalet skulle vara felaktigt eftersom trafikantnyttan till
stor del dr konsumentdverskott som inte ger upphov till intdkter, dvs det
borde ha hetat t ex ”Social Benefits”. Med denna tolkning finns i SB en
samhéillsekonomisk 16nsamhetsanalys om &n en i hog grad ofullstdndig sddan
(enligt vad som niarmare forklaras nedan). En alternativ tolkning &r att ordva-
let &r riktigt, dvs med ”Government Revenues” avses skatteinkomster. Detta
blir emellertid i sa fall dnnu underligare. D& saknar ndmligen jaimforelsen
samhéillsekonomisk relevans. Den &r heller knappast intressant som statsfi-
nansiell kalkyl (nettoskatteintdkten dr en annan dn bruttoskatteintikten ef-
tersom man maste beakta resendrernas alternativanviandning av sina pengar,
vilket knappast dr gjort hér).

SB innebidr emellertid & andra sidan en komplettering av BV1 genom att
fler projektvarianter analyseras. P4 grundval av kostnadsdata frdn Banverket,
VBB/VIAK och SJ beréknas kostnaden for olika alternativa utformningar av
banprojektet. Vidare fordjupas den foretagsekonomiska analys som pébdrjats
i BVI, hir med utgéngspunkt frdn en mer omsorgsfull, men som framgar
nedan inte invandningsfri, egen analys av vad som 4r ett rimligt avkastnings-
krav pa en investering av detta slag.

3.1 Val av atgérds- och jamfGrelsealternativ

Till skillnad fran BV1 presenterar SB ett flertal alternativ, se Tabell 3. De
flesta av dessa (alternativ 4—8) avfors dock, av olika angivna skél, fran nir-
mare granskning. Den, mot bakgrund av vad som sedan hénde, viktigaste
fordjupning av analysen som sker &r att man hér tdnker sig att projektet kan
delas upp i tva steg. Detta oppnar for den uppdelning av ansvar for olika
spardelar och stationer mellan det privata foretaget och Banverket som se-
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nare kom till stand. Berdkningarna forutsitter som i BV1 att det finns en
sérskild station ”Stockholm Nord”. Existensen av denna paverkar bade resti-
derna (negativt) och resandestrommarna (positivt). Ett ytterligare viktigt
bidrag som SB ldmnar dr en berdkning av hur kostnaden péaverkas av om
stationerna vid Arlanda ldggs under istdllet for ovan jord. Berdkningarna
pekar hér pé att projektkostnaden dkar med ndra en miljard utan nadgon storre
nyttoeffekt (med reservation for den ovan beskrivna oklarheten i hur SB
miéter detta).

Inte heller SB soker dock 16sningar utanfor jarnvigsomradet, sa alternativ
som baseras pa forbattringar for flygbusstrafiken studeras inte.

Tabell 4. Alternativ beaktade i SB-studien.

Nr Egenskaper

1 Stockholm—Arlanda—Odensala som integrerat projekt med en
station vid Arlanda

2a Dito tva steg, flera stationer vid Arlanda under jord

2b Dito, stationer dver jord

3 Stockholm—Mairsta—Arlanda

4 Pendeltag till Marsta, matartrafik till och fran Arlanda (tag eller
buss)

5 ”Light rail”

6 ”Sky cab monorail”

7 Stockholm—Arlanda plus ett spér till Marsta

8 Extra station i Upplands Visby

3.2 Resandestrommar, resandeintédkter och trafikantnyttor

SB baserar sina efterfrigebedomningar pd samma studie som BV1, dvs
TPR/Transeks studie. Priselasticiteter “hérleds” ur denna studie. Speciellt
innebér detta att efterfrigebedomningarna inte heller hir beaktar mojligheten
av en bibehéllen flygbusstrafik. Tvédrtom framhalls att ett upphdrande av
SLs flygbusstrafik &r en nodvéndig forutséttning for att fa privata investerare
intresserade att delta i projektet:

”They will not be willing to risk capital if there is the additional risk of com-
petition from a lower-cost competitive bus service to the Stockholm Central
area. Discontinuation of the Flygbus will also ensure that the environmental
benefits associated with Arlandabanan (rather than Flygbus service) are
achievable.” (SB, s. 74)

Efterfragebeddomningarna och priselasticiteterna ligger till grund for SBs
berékningar av trafikintdkterna och ddrmed av subventionsbehovet. Som jag
tidigare har namnt &r det oklart om och hur trafikantnyttan ingar i analysen.

3.3 Finansieringskostnader

Den centrala frdgan i SB &r hur villkoren for ett privat deltagande i projekten
skall utformas, dvs i vilken mén och under vilka forutséttningar projektet
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eller en del av det kan forvéntas ge en avkastning som motsvarar en privat
investerares lonsamhetskrav.

SBs analys av avkastningskrav utfors med en s.k. CAPM-analys. Utgangs-
punkten dr att avkastningskravet beror av den riskfria réntan plus en risk-
term. Risktermen &r beroende dels av storleken av risken i denna typ av
projekt, dels av belaningsgraden. Eftersom storre delen av risken bérs av det
egna kapitalet okar risken per satsad krona eget kapital med belaningsande-
len (enligt den s k havstangseffekten).

Analysen baseras pa att den riskfria rdntan i Sverige dr 10 procent. Nuvar-
desberékningarna utfors darfor med denna rénta, trots att trafikverkens infra-
strukturinvesteringar enligt da géllande praxis skulle utvirderas med kalkyl-
rdntan 5 procent. Formodligen har man inte uppmarksammat att en real kal-
kyl (som detta verkar vara) bor goras med en real (dvs lagre d4n nominell)
rdnta. Med tanke pd att den reala riskfria rédntan under den period Arlanda-
banan byggdes var cirka 4 procent innebdr detta en vésentlig dverskattning
av nivan for ett rimligt avkastningskrav (och ddrmed av subventionsbeho-
vet).

Riskens storlek bedoms genom en CAPM-analys av historiska borsdata for
jarnvégsforetag i Sverige. Analysen indikerar att risken i denna sektor dr nira
korrelerad med marknadsrisken, dvs beta-vérdet ér néra ett. Det hade funnits
skal att ndrmare diskutera lampligheten av denna metod for att bedéma ris-
ken i just detta projekt. Men med tanke pa att efterfrigan pd resande kan
tankas bero pa den allménna inkomstutvecklingen och pa konjunkturutveckl-
ingen i flertalet branscher forefaller det rimligt att just vélja ett betavirde
kring ett. Riskkostnadstilldgget for marknadsrisken antas vara 7,4 procent.
Detta senare antagande bygger pa amerikanska forutsdttningar men torde
vara adekvat dven for Sverige.

Avkastningskravet pa eget kapital sitts sedan till 20 och 25 procent. Med
forutsittningar enligt ovan motsvarar detta en beldningsgrad pa mellan 30
och 60 procent.

Jag har ovan kommenterat den oklarhet som finns kring posten ”Govern-
ment Revenues from the Project”. En kostnadskomponent som definitivt
saknas dr den samhillsekonomiska finansieringskostnaden (sérskilt den s k
Skattefaktor 2, vilken 1992 uppskattades till 25%, idag 30%)). Detta innebér
att samtidigt som SB genom anvidndande av en nominell rianteniva torde ha
overskattat finansieringskostnaden for den privata delen av projektfinansie-
ringen sa underskattas vésentligt kostnaden for den offentliga finansieringen.

Den offentliga finansieringen av projektet forutses ske frimst genom
“user fees”, dvs som en subvention per resendr. Detta &r en restpost och
saledes kalkylresultatet. Om man véljer det vélvilliga tolkningsalternativet
betriffande inneborden av “Government Revenues” pekar pd SBs egna
resultat pd att endast for strickan Stockholm—Arlanda ir trafikantnyttan
storre &n nuvidrdet av den statliga subventionen. Om man med denna ut-
gangspunkt korrigerar kalkylen genom att ldgga till kostnaden for skattefi-
nansiering visar det sig att alternativ 2b (stationer under jord) skulle vara
olonsamt i denna mening och alternativ 2a (ovan jord) nétt och jimnt 16n-
samt.
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3.4 Sammanfattning

SBs analys kompletterar sdrskilt pa kostnadssidan den analys som utfordes i
BV1. Analysen i SB tyder vidare pé att den réntesats (7 procent) som anvénts
i den foretagsekonomiska kalkylen i BV1 var for lag for ett privat foretag,
givet den risk som skulle béras. SB tycks emellertid, givet forutséttningarna
for analysen i Gvrigt, ha Overskattat det privata avkastningskravet och un-
derskattat kostnaden for skattefinansiering. Uppenbart dr att Salomon Brot-
hers inte har forstatt hur man utvirderar ett offentligt investeringsprojekt
(dvs CBA-tekniken)? utan anviinder en kalkylmetodik som liknar den som
skulle ha anvints om detta géllt ett renodlat privat investeringsprojekt, trots
att detta aldrig var aktuellt i detta fall. SBs rapport ger inget riktigt underlag
for att bedoma den samhillsekonomiska 16nsamheten av att genomfora pro-
jektet i en eller annan form.

SBs analys ndrmade sig nagot det projekt som faktiskt kom att genomforas
genom att introducera kalkylalternativ som delade upp projektet i tva etap-
per. Kostnaden for stationer i Arlanda under jord berdknas. Fortfarande skil-
jer sig emellertid kalkylalternativen avsevért fran det projekt som faktiskt
kom att genomforas. Formen for den offentliga finansieringen &r en passage-
rarsubvention. Stockholm Nord dr med. Tagtrafiken forutsétts slippa konkur-
rens med flygbussar. Biljettpriserna for flygpendeln forutsétts vara desamma
som den som gillt for flygbussarna.

SBs rapport redovisades den 8 december 1992 for Delegationen for infra-
strukturinvesteringar. Delegation beslot vid sitt mote samma dag att foresla
regeringen att genomfora en samfinansierad utbyggnad av ett nytt spar fran
Rosersberg till Arlanda som en forsta etapp av projektet. Ndrmare analys av
storleken och formerna for statlig finansiering skulle goras efter genomford
upphandling. Regeringen beslot att ga vidare med fragan i enlighet med detta
forslag i januari 1993.

3 Denna okunskap tycks tyvirr vara utbredd. I samband med att ett underlag togs fram
for att bedéma ldmpligheten av statliga kredititaganden vid Stockholms OS-
kandidatur demonstrerade ytterligare tre vdlrenommerade internationella revisionsfo-
retag sin bristande fortrogenhet med de mest enkla principer for samhéllsekonomisk
kalkylering (som t ex alternativkostnadsbegreppet).
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4 BV: Analysen av ”Norra bojen”

Nagon ytterligare samhillsekonomisk analys utfordes inte som underlag for
de beslut som kom att fattas betrdffande den sodra delen av banan (med
undantag for stillningstagande till stationen Stockholm Nord, se nedan).
Diaremot utforde Banverket 1993 en samhéllsekonomisk analys av olika
alternativ for en nordlig jirnvigsanslutning, som jag har kallar BV2.

4.1 Val av atgérds- och jamforelsealternativ

BV2 studerar alltsd olika alternativ for en jarnvégsanslutning for resenérer
frdn eller mot norr. Anmérkningsvért nog analyseras ddremot inte frigan om
en sddan anslutning bor goras. Det finns sdledes inget nollalternativ (eller
”lagbudgetalternativ”’) som innebér att en storre investering kan undvikas.
Istéllet jamfors tre alternativ som alla krdver investeringar i bdde spar och
station. Dessa dr (1) ”Norra bojen”, dvs en jarnvdg Odensala—Arlanda med
station vid Arlanda, (2) omstigning vid Mérsta samt (3) omstigning vid
Stockholm Nord (i Héggvik). De tva senare alternativen innehaller badda en
komplettering av befintlig dubbelspar séder om Marsta med ytterligare étta
km dubbelspar, séledes till fyra spar. Alternativ 2 innebér en stérre ombygg-
nad av stationen i Mérsta medan alternativ 3 istdllet innebér en nybyggnad av
en station i Haggvik.

Med denna uppséttning alternativ blev utgangen av kalkylen, som visade
att det forsta alternativen var det mest fordelaktiga, kanske inte sa dverras-
kande. Alla tre alternativen stéllde krav pa investeringar i spar och stationer
och var darfor ganska likvérdiga kostnadsméssigt, men alternativ 1 innebar
kortare restid for resendrerna fran norr, vilket blev utslagsgivande. Dock
fanns det ytterligare en viktig skillnad mellan alternativen, till fordel for
alternativ 3, men denna tycks helt ha nonchalerats, ndgot jag strax skall ater-
komma till.

En konsekvens av att ett nollalternativ saknades var att kalkylen kunde
forenklas pa flera sétt. Av detta skil redovisas i BV2 inte de olika alternati-
vens trafikantnytta, utan bara differensen i nytta mellan alternativen. Tyvérr
innebér detta att det inte i efterhand gér att med detta material konstruera en
egen bedomning av skillnaden mellan de tre alternativen och ett nollalterna-
tiv. Det &r alltsd inte mojligt att ur denna analys utldsa om en nordlig jérn-
végsanslutning var samhillsekonomisk 16nsam.

Négot skal till avsaknaden av ett nollalternativ redovisas inte. For resené-
rer frén norr fanns tidigare tre alternativ for att komma till Arlanda. For det
forsta kunde man &ka till Stockholm C och ta flygbuss dérifrén. Ett andra
alternativ var omstigning till flygbuss i Uppsala. Ett tredje alternativ var
omstigning i Marsta. For ménga resenédrer torde Stockholm C eller Uppsala
ha varit de smidigaste alternativen. For nattagsresendrer fran Jamtland och
ovre Norrland &r tidsdtgdngen for en extrasving till Stockholm C inte nod-
vandigtvis en nackdel eftersom den kan innebédra ldngre sovtid tidigt pa
morgonen. Byte till flygbuss i Uppsala ar knappast ett sirskilt mycket sdmre
alternativ &n byte i Mirsta. And4 saknas alltsi bida dessa tva alternativ i
analysen i BV2.
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4.2 Resandestrommar, resandeintdkter och trafikantnyttor

Inte heller i BV2 finns nagon helt ny beddmning av efterfrdgan utan analysen
utgér fran de tidigare gjorda prognoserna. Dock uppmérksammas den svaga
utvecklingen av flygresandet. Man antar darfor att den bedomda 6kningen till
ar 2000 istdllet kommer att intrdffa forst ar 2005. Skillnaderna mellan de tre
alternativen berdknas sedan med hjilp av restidselasticiteter.

Denna analys av effekter pa efterfragan begrinsar sig till emellertid enbart
effekterna pa resandet norrut/norrifran. Detta kan vid en ytlig ldsning av
rapporten forefalla naturligt, men framstar vid en jamforelse med bada de
tidigare rapporterna som mycket anméarkningsvirt. Bada dessa framhaller
nidmligen betydelsen av en station Stockholm Nord (av SB dven kallad Ar-
landa Syd) for att generera resandestrommar sdderifran till Arlandabanan,
dvs for att finga upp trafikanter fran norra Stockholm. BV2 ndmner inte
denna aspekt och tycks inte alls ha beaktat att efterfragan pa resande péa den
s0dra banstrackningen dr beroende av en sadan station. Om denna effekt
verkligen var sa betydelsefull som de tva tidigare rapporterna tyder pé inne-
bér detta att BV2 snedvrider analysen pa tva sitt. For det forsta tippas kalky-
len till fordel for alternativ 1, dvs ”Norra bdjen”, eftersom jamforelsealterna-
tivet med en anslutning vid Haggvik far en overskattad nettokostnad. For det
andra foréndras, i negativ riktning, lonsamheten for den sddra strackningen.
Frigan stdlls darfor aterigen om den sddra strickningen fortfarande &r sam-
héllsekonomiskt 16nsam efter fordndring av de forutséttningar pa vilka ana-
lyserna i BV1 och SB vilat.

4.3 Externa effekter och finansieringskostnader

I BV2 redovisas, till skillnad frén i BV1, dversiktligt resultatet av en jamfo-
relse av de olika alternativens miljokonsekvenser. Man konstaterar bl a att
alla alternativ ger upphov vill storningar for rekreationslivet och beskriver
kortfattat hur dessa skiljer sig.

BV2 tar pa sedvanligt sdtt hinsyn till kostnaden for skattefinansiering.
Vissa kénslighetsanalyser utfors som bl a studerar effekterna av fordndringar
av efterfrigan. En viktig kalkylvariant avser mojligheten att sparinvestering-
en soder om Marsta kan uppskjutas i 20 ar.

4.4 Sammanfattning

BV2 ir givet sina antaganden en korrekt utférd CBA. Den utgér emellertid
inte ett tillfredsstéllande underlag for beslut om den nordliga jarnvégsanslut-
ning. Dels saknas nollalternativ, dels tas ingen hénsyn till Stockholm Nords
betydelse for resandetillstromningen frén soder.
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5 Sammanfattning: fyra hypoteser om
organisatoriska brister 1 den beslutsprocess som
foregér storre investeringar 1 infrastruktur

Inledningsvis diskuterade jag behovet av att se den planeringsprocess som
foregér en stor infrastrukturinvestering som denna som en kunskapsprocess i
vilken CBA kan utgora ett verktyg for successiva stdllningstaganden till
projektets utformning. Den forsta CBA som genomfordes av projektet i BV1
fyllde ngorlunda vél behovet av ett underlag for beslutet att inleda ett detal-
jerat planeringsarbete. Den var emellertid inte ett tillrdckligt underlag for ett
slutligt stdllningstagande till projektet med den utformning det faktiskt fick.
Inte heller de tva senare analyserna, SB och BV2, fyllde detta syfte. Vare sig
besluten om den sddra strickningen eller den norra delen av banan var dérfor
grundade pa en samhiéllsekonomisk analys som verkligen visade att de atgér-
der som kom att utféras var [onsamma.

De tekniska brister i rapporterna som jag hér redovisat kan kanske hanfo-
ras till grundldggande organisatoriska problem. Jag skulle dérfor vilja sam-
manfatta de viktigaste slutsatserna av min granskning i form av f6ljande fyra
nagot provokativa hypoteser om de bakomliggande organisatoriska problem
som de tekniska bristerna i just detta fall pekar pa:

Hypotes 1. Banverkets fokus ligger pa alternativ och konsekvenser inom
Banverkets ansvarsomrade.

Denna hypotes grundas pé iakttagelsen att utbyggnadsalternativen i norr och
soder varken i BV1 eller BV2 stills mot alternativ baserade pa flygbusstra-
fik fran Stockholm respektive Uppsala. Iakttagelsen att BV2, sedan beslut
tagits om att den sddra bandelen skall drivas som ett BOT-projekt, inte stude-
rar konsekvenserna pé efterfrdgan pa resande pa denna del av banan pekar i
samma riktning.

Hypotes 2. Regeringskansliet anvénder inte samhéllsekonomisk analyser som
beslutsunderlag vid stillningstaganden till ett projekts slutliga utformning.

Denna hypotes grundas frimst pé iakttagelsen att det efter BV1 och SB inte
utfordes négon ytterligare analys av den samhillsekonomiska 16nsamheten
av den sodra bandelen. Anda skilde sig projektet i sin slutliga utformning pa
ett avgorande sitt frdn de projektalternativ som hade studerats tidigare,
fraimst genom prispolitiken/flygbusstrafiken och borttagandet av en mellan-
station 1 Haggvik.

Hypotes 3. Trafikverken har inte (i tillrdcklig utstrickning) drivkrafter for att
folja upp sina egna analyser i syfte att utveckla metodiken.

Detta grundas hér pa de iakttagelser som gjorts betrdffande sirskilt Luftfarts-
verkets prognosfel betrdffande inrikes flygresande ar 2000.

Hypotes 4. Ekonomiska analytiker vid de internationella revisionsforetagen
har inte tillricklig tréning for att bistd svenska myndigheter med analys av
investeringar som helt eller delvis forutsitter offentlig finansiering.
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Forord

Foreliggande rapport har skrivits pa uppdrag av Riksdagens revisorer som ett
led i en granskning av infrastrukturinvesteringar. Mitt uppdrag har varit att
granska den samhillsekonomiska lonsamhetsanalys av Botniabanan mellan
Sundsvall och Umea som redovisas i SOU 1996:95. Den underliggande
samhéillsekonomiska bedomningen aterfinns i ”Botniabanan — En samhallse-
konomisk bedémning” (SIKA Rapport 1996:1). Granskningen skulle avse
savil metodval som rimlighet i utredningens resultat.

Jag har valt att inrikta mitt arbete pa att granska utredningens val av meto-
dansats ndr det giller storre och for utfallet betydelsefulla poster. Det har
sjédlvfallet inte varit mdjligt att genomfora en ny eller alternativ Botniautred-
ning, dvs att na fram till en preciserad skattning av Botniabanans samhéllse-
konomiska I6nsamhet.

Ett tack framfors till Lennart Nilsson, Henrik Swahn och Staffan Widlert
vid Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) som besvarat ett antal
tekniska fragor jag haft nar det géller utredningens innehall.

Stockholm i maj 2000

Per-Olov Johansson
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1 Inledning

For den som reser med tag till/fran 6vre Norrland finns i nuldget bara nattag
pé stambanan att tillgd. Likasa sker godstransporterna pa stambanan. Banans
strackning faststélldes under 1870-talet under stort motstdnd fran kustnira
intressen. Dessa intressen fortsatte direfter att arbeta for i forsta hand en
forldngning av Ostkustbanan frdn Givle till Hérnosand, och banan till
Héarnoésand invigdes ar 1927. Det hidvdades att en forldngning av banan till
Umea skulle knyta samman de storre kuststiderna fran Sundsvall via Umea
till Luled och dven skapa snabbare forbindelser mellan 6vre Norrland och
sodra Sverige. Forslaget om att bygga en bana mellan Hirnésand och Umeé
avvisades dock sa sent som 1987 av en statlig utredning som samhallseko-
nomiskt olonsam.

Ar 1994 utsag regeringen en sirskild utredare som enligt direktiven fick i
uppgift att bland annat bedoma den samhéllsekonomiska l6nsamheten for
Botniabanan mellan Sundsvall och Umeé. Projektet Botniabanan definieras
av utredningen (SOU 1996:95) som en upprustning av den befintliga jarnva-
gen mellan Sundsvall och ett sannolikt ldge nédra Nyland, ca 6 mil fran
Hirndsand, varifrn en nybyggd bana fortsétter mot Ornskdldsvik och Umes.
Den totala investeringskostnaden berdknas av utredningen till ca 10 miljarder
kr i 1997 érs prisldge. Med snabbtag (X 2000) uppskattas restiden Stock-
holm—Umead till ca 5%2 timme. Restiden Stockholm—Sundsvall med X 2000 &r
i dagsléget ca 3 timmar och 20 minuter' (hinvisningen r till en slutnot som
aterfinns i slutet av rapporten).

I foreliggande rapport utvdrderas den samhéillsekonomiska l6nsamhetskal-
kyl som Botniautredningen presenterar i sitt betdnkande (SOU 1996:95). Den
mer detaljerade kalkylen aterfinns i en studie fran Statens institut for kom-
munikationsanalys (SIKA Rapport 1996:1). Rapporten inleds med en kort
presentation av Botniautredningens samhéllsekonomiska kalkyl. En gransk-
ning av den for kalkylutfallet centrala konsumentdverskottsberdkningen
genomfors i avsnitten 3 och 4. Botniautredningens bedémning av godstrafi-
ken péa Botniabanan granskas i avsnitt 5. Miljoeffekter och sysselsdttningsef-
fekter diskuteras i avsnitten 6 respektive 7, medan utredningens dvriga anta-
ganden granskas i avsnitt 8. En kort sammanfattning av mina huvudsakliga
slutsatser aterfinns i avsnitt 9.

2 Botniautredningens bedomningar

Botniautredningen berdknar att det &r 2010 gors 0.28 miljoner langviga
tagresor (t/r) pa 6vre Norrland utan Botniabanan. Med banan 6kar trafiken
enligt utredningen till 0.6 miljoner resor, varav 0.15 miljoner bedoms ske
med nattdg. Fordelningen blir sdledes 25 procent nattdg och 75 procent
snabbtdg. Snabbtagresendrerna “rekryteras” pa det sitt som illustreras i tabell
1.
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Tabell 1. Antal resor liéingre dn 10 mil till f6ljd av Botniabanan
efter det firdsitt som viiljs om banan inte byggs.

Alternativt fardsdtt Miljoner resor (t/r)
Nattag 0.13

Flyg 0.055

Buss 0.02

Bil 0.19

Ingen resa 0.055

Summa 0.45

Kiélla: SOU 1996:95, tabell 3.2.

Enligt Botniautredningen leder Botniabanan till mer 4n en fordubbling av
antalet tdgresenidrer pd ovre Norrland. Med Botniabanan berdknas tdg svara
for 20 procent av personresorna mellan 6vre Norrland och sédra Sverige.

Som jimforelse kan nimnas att flygplatserna i Umed och Ornskoldsvik
tillsammans hade 0.36 miljoner resande (t/r) ar 1995 (enligt SOU 1996:95,
tabell 2.3). Aven om antalet flygresenirer kan forvintas oka till ar 2010
framstér persontrafiken pa Botniabanan som forhallandevis omfattande. Det
ror sig knappast om en marginell foreteelse, givet att Botniautredningens
prognos héller.

Tillsammans med stambanan kommer Botniabanan att fungera som ett
dubbelspér for godstrafiken. Den tungt lastade sddergaende trafiken skall gé
pé den nya banan', medan de littare lastade norrgdende tigen kors pa stam-
banan. Darigenom elimineras de flaskhalsproblem som i dagslaget hdimmar
trafiken under vissa tider pa dygnet. Aven de begrinsningar for tigvikt som
foreligger i dagslaget skulle ldtta. Vidare forkortas transporttiderna.

Botniautredningen riknar med att Botniabanan medfor att omkring 660
000 ton gods per &r' omfordelas till jirnvig fran lastbil (-550 000) och sjo-
fart (-110 000). Med andra ord forvintas jarnvigen ta marknadsandelar pa
grund av forbattrad konkurrenskraft gentemot dvriga transportslag. Daruto-
ver antar utredningen en autonom efterfragetillvaxt pa ca 10 procent mellan
1993 och 2010. Med Botniabanan beddms godstransporterna pa jarnvég fa en
volymtillvéxt pa 20-25 procent till &r 2010 jamfort med 1993.

Botniautredningens samhéllsekonomiska kalkyl redovisas i tabell 2. S&vil
persontrafiken som godstrafiken berdknas ge driftoverskott for operatdren.
Inte minst godstrafiken forvédntas ge ett stort dverskott for trafikforetaget,
168 miljoner kr per ar, via sénkta trafikeringskostnader. Bland annat kan
foretaget anvinda tyngre och lingre godstdg én i alternativfallet.
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Tabell 2. Botniautredningens samhéllsekonomiska kalkyl.

Post Miljoner kr/dr
Foretagsekonomiskt netto, persontrafik + 45
Foretagsekonomiskt netto, konkurrerande fardsdtt | - 35
Korrigering for subventioner mm + 92
Konsumentdverskott +300
Miljoeffekter + 26

Summa, persontrafik +428
Tidsbesparing mm, godstrafik + 23

Sénkta trafikeringskostnader +168
Miljoeffekter + 21

Summa, godstrafik +212
Banunderhall - 31
Anlaggningskostnad -600

Netto + 9

Killa: SOU 1996:95, tabell 5.8.

Persontrafiken forvéntas generera ett stort konsumentéverskott for resenérer-
na. I relation till de biljettintdkter som é&r att hénfora till trafiken pa Botnia-
banan (uppskattningsvis 425 miljoner kr per ar) dr konsumentdverskottet ca
70 procent. Det skulle kunna tolkas sa att genomsnittsresenéren &r villig att
betala upp till 70 procent mer dn biljettpriset for en langviga resa pa Botnia-
banan. Det dr dock en forenkling, bland annat av det skélet att en del av
konsumentdverskottet dr att hdnfora till resande med nattdg via forkortade
restider. Léasaren hénvisas till avsnitten 3 och 4 for en ndrmare diskussion.

Som framgar av tabellen forvéintas Botniabanan i runda tal ge ett samhélls-
ekonomiskt nollresultat. P4 &rsbasis beriknas person- och godstrafiken gene-
rera ett Gverskott pa 640 miljoner kr vilket dr obetydligt hogre dn de 631
miljoner kr som investeringskostnad (annuitet) plus banunderhall summerar
till. Det bor papekas att en upprustning av Adalsbanan till snabbtagsstandard
inte ingér i kalkylen. En sddan upprustning berdknas kosta 180 miljoner kr
uttryckt som annuitet”. Hur den samhillsekonomiska kalkylen skulle paver-
kas har Botniautredningen inte tagit stallning till.

Det bor ocksa ndmnas att konsumentdverskottet berdknats till ca 275 mil-
joner kr men av Botniautredningen avrundas till 300 miljoner kr. Vidare har
kostnaden for kringinvesteringar, berdknad till 1.4-2.7 miljarder kr, via ett
speciellt antagande, som ber6rs i avsnitt 6 nedan, reducerats till 0.5 miljarder
kr. Utan dessa antaganden skulle den samhéllsekonomiska kalkylen ha givit
ett underskott i storleksordningen 75-150 miljoner kr per &r.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 2

124



3 Botniautredningens
konsumentdverskottsberdkning

Den metod som anvéinds for att berdkna nyttan for resenédrer av vdg- och
jarnvégsinvesteringar kan starkt forenklat illustreras péd foljande sitt. I ut-
gangsldget finns en forbindelse av l1ag kvalitet mellan orterna A och C. Den
innebdr dessutom tagbyte och ddrmed véntetid i ort B. En forbattrad forbin-
delse Overvégs. Restiden forkortas ddrmed och tagbytet i B undviks. En
timmes forkortning av restiden vérderas av Botniautredningen till 70 kr for
en privatresendr och till 140 kr for en tjénsteresendr’. Till detta kommer
vérdet av att resendren slipper tdgbytet i B. Virdet av den forkortade restiden
plus viérdet av att slippa tigbytet kallas ofta konsumentdverskott (dven om
det snarast ror sig om en konsumentdverskottsvinst eller ett extra varde for
resendren vid givet biljettpris).

Figur 1.
A B C
A C

Summeras samtliga resendrers konsumentdverskott och vad de faktiskt beta-
lat for sina resor erhalls en skattning av investeringens vérde for resenérerna.
Detta vérde (plus eventuella andra effekter, t ex miljopéverkan och inverkan
pa godstrafiken) stdlls mot drifts- och investeringskostnader.

Det dr denna metod som Botniautredningen anvénder. Vérderingen av kor-
tare restid baseras pa en jimforelse mellan restiden med dagtag och den
langre restiden med nuvarande nattdg. Starkt forenklat asétts tidsvinsten ett
visst varde som tolkas som ett uttryck for konsumentdverskottsvinsten for
den resendr som skiftar till dagtdg fran ett annat transportsétt (nattag, flyg,
buss eller bil). Aven nygenererad trafik vérderas pa detta sitt. Det bor pape-
kas att utredningen ar védl medveten om de problem man stélls infor nir
metoden anvinds for att virdera resor med dagtdg via resor med nattag.
Utredningen gor olika forsok att modifiera ansatsen for att erhédlla rimliga
resultat (sé ar t ex konsumentdverskottet 535 miljoner kr i baskalkylen men
blir efter korrigeringar 273 miljoner kr, vilket Botniautredningen avrundar
till 300 miljoner kr i den samhéllsekonomiska kalkylen). Ansatsen och dess
svagheter diskuteras sa vitt jag kan se 6ppet och hederligt. Dessutom diskute-
ras andra angreppssétt for att berdkna konsumentdverskottet, om &n kortfat-
tat; se avsnitt 4.5.

Utifran Botniautredningens material har jag beréknat konsumentdverskot-
tet (eller snarare konsumentdverskottsvinsten) for ndgra grupper av resené-
rer. Materialet redovisas i tabell 3.
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Tabell 3. Konsumentoverskott enligt SIKA Rapport 1996:1,
Tabell 4.4, sidan 29, justerade (uppriknade med en faktor 1.1)
sa att summan blir 300 miljoner som i SOU 1996:95.

Kategori Konsumentéverskott Antal enkelresor
Miljoner kr Miljoner

Resor med nattdg + resor | 154 (58) 0.56

overflyttade till Botnia-

banan

Nygenererade interreg- 125 39) 0.64

ionala Botniaresor

Regionala Botniaresor 21 “)

Summa 300 (101) 1.2

Anm.: Inom parentes anges konsumentoverskott for tjdnsteresenérer.

Det vore Onskviért att Oversétta dessa vérden till genomsnitt per resenir.
Problemet &r foljande. Botniautredningens siffror avser nuvirden (diskonte-
rade till &r 1997) och é&r baserade pa bland annat prognoser for den ekono-
miska utvecklingen till ar 2010 och dédrefter. Darfor far savil konsumento-
verskotten i tabell 3 som fordndringen av biljettintdkter i tabell 2 uppfattas
som annuiteter. Det &r dock inte mojligt att utifran utredningen (och de kom-
pletterande uppgifter som SIKA (genom Widlert (2000) ldmnat) berdkna ett
ingangsvirde for antaget biljettpris eller genomsnittligt konsumentdverskott.
Det bor papekas att det dr ovanligt att en samhéllsekonomisk bedomning
redovisas pa ett sadant sitt att det inte, ens efter det att kompletterande upp-
gifter har inhdmtats, gér att replikera resultaten.

En enkel men sjdlvfallet inte invindningsfri nuvérdesberdkning ger ett ge-
nomsnittligt biljettpris (t/r) p& ca 800 kr* i 1997 &rs prisnivd. Med samma
berdkningsteknik blir konsumentdverskottet for den som tar nattag eller byter
fran nattag till dagtag i genomsnitt 475 kr, dvs ca 60 procent av biljettpriset.
(Aven den som tar nattig far kortare restid p.g.a. Botniabanan.) Det genom-
snittliga konsumentdverskottet dr lagre eller ca 335 kr for ovriga langviga
resendrer med dagtdg, dvs ca 42 procent av biljettpriset.

For den langvdga genomsnittsresan t/r pd Botniabanan berdknar jag kon-
sumentdverskottet till 375 kr. Totalt berdknas sdledes genomsnittsresendren
enligt den valda ansatsen vara villig att betala ndrmare 1200 kr for sin resa.
Den genomsnittliga resldngden for en enkelresa langre dn 10 mil pd Botnia-
banan berdknas av utredningen till 60 mil, vilket ungefdr motsvarar strickan
Stockholm—Umea. Som jdmforelse kan ndmnas att 1dgsta pris for en flygresa
Stockholm—Ume4 varen ar 2000 &r 900-1200 kr och for strickan Stockholm—
Luled 1050-1350 kr'!. Till detta kommer kostnaden for anslutningsresor
till/frén flygplats.

Péa grund av de tolkningsproblem som foreligger nér det géller Botniaut-
redningens kalkyl har jag valt att relatera min diskussion till kostnaden for en
resa motsvarande Stockholm—Umea t/r i dagslaget, dvs varen 2000.

Priset for en t/r sittplats pd nattiget Stockholm—Umed &r for nirvarande
800 kr'i, medan snabbtdg Stockholm—Sundsvall plus buss Sundsvall-Umeé
kostar frin ca 855 kr'. Ligsta pris for vuxen resenir med snabbtiget Stock-
holm—Malmé &r 670 kr* (plus rimlig andel av kostnaden for Reslustkort).
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Resan tar 4-4'% timmar enkel vig mot berdknade 5% timme for resan Stock-
holm—Umea. Dérfor ar det kanske inte orimligt att i ett rdkneexempel rikna
med att ldgsta pris for strickan Stockholm—Umea kan komma att ligga at-
minstone 75—100 kr dver ldgsta pris pa strickan Stockholm—Malmo, dvs vara
i storleksordningen minst 750—800 kr i dagens prisniva. Jag har valt att for
enkelhets rikna med att priset &r 750 kr, dvs nagot ldgre an lagsta pris for
sittplats pa nattég*. (I praktiken kommer utbuds- och efterfrigeforhillanden
att styra prisséttningen. Allt for attraktiva tdgpriser leder sannolikt dessutom
till att konkurrerande transportslag anpassar sina priser, vilket paverkar rese-
nidrernas konsumentOverskott. For en fascinerande illustration, avseende
strackan Stockholm—Gdteborg, hdnvisas ldsaren till Engstrom m f1 (1997).)

Tjénsteresendrer stir enligt Botniautredningen for omkring 1/3 av sévil
konsumentdverskottet som av biljettintdkterna. Grovt sett tycks sdledes for-
héllandet mellan konsumentdverskott och biljettpris vara detsamma for pri-
vat- och tjénsteresendrer™. Uppgifterna dr dock for knapphéndiga for att det
skall vara mojligt att faststilla de exakta antaganden utredningen gor pa
denna punkt.

Xii
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4 En granskning av
konsumentdverskottsberdkningen

I detta avsnitt granskas rimligheten i den konsumentdverskottsberdkning som
redovisats i avsnitt 3.

4.1 Resendrer med nattag

For resande med nattdg innebdr Botniabanan tidsbesparingar. En enkelresa
kan, sa vitt jag kan utldsa av utredningen, forkortas med maximalt 5 timmar
(dvs for genomsnittsresendren med betydligt mindre &n 5 timmar). Det inne-
bdr ingen uppenbar fordel om nattvilan forkortas. Likasd dr vardet av en
senarelagd avgangstid fran t ex kl 20 till kI 23 inte sjdlvklart av nagot storre
véirde. Snarare indikerar en studie som redovisas i SIKA Rapport 1996:1,
sidan 29, att resenérer inte &r villiga att betala for en sadan senareldggning.
Déremot kan det vérderas positivt om en avgang senareldggs fran k1 17 till
kl 20 eller en ankomst tidigareldggs frén kI 11 till k1 8. Vinner den genom-
snittlige privatreseniren en sadan “produktiv”’ timme per enkelresa™" tillfors
kalkylen ett konsumentoverskott pa ca 140 kr per resa eller narmare 20 pro-
cent av den av mig antagna ldgsta kostnaden for en resa med dagtag (750 kr).
Ar den “produktiva” tidsvinsten i genomsnitt tvA timmar blir konsuments-
verskottet 280 kr per resa (ca 35 procent). Dessa vérden &r baserade pa Bot-
niautredningens antagande att privatresenéren vérderar en timmes restidsfor-
kortning till 70 kr. For tjdnsteresendrer blir det absoluta dverskottet storre
genom att deras tid av utredningen virderas till 140 kr per timme. A andra
sidan &r deras biljettkostnad vanligen ocksa hogre (vilket har betydelse om vi
ska relatera overskottet till en genomsnittlig biljettkostnad).
Botniautredningen sérredovisar inte konsumentdverskottet for den grupp
som dven i fallet med en Botniabana viljer nattaget. Overskottet uppgar dock
till 60 procent av biljettkostnaden for gruppen existerande tagresenirer, dvs
sddana som tar nattag eller byter frin nattg till dagtig. I termer av ett ligsta
biljettpris pa 750 ke blir konsumentdverskottet siledes 450 kr.
Utredningens beddmning av konsumentdverskottets storlek forefaller vél
hog. Det ter sig ndgot férvanande att resendrer med en sa hog tidsvardering
inte Overvéger att ta flyget. Utredningen har dven valt att bortse fran det
faktum att kvarvarande resendrer med nattadg far en kvalitetsforsdmring i
form av minskad valfrihet genom att Botniatrafiken antas medfora att ett
nattdg pa 6vre Norrland dras in. (Det dr inte heller helt givet att nattdgens
tider kan ldggas utan hinsyn till godstagen. Under vissa ur transportsynpunkt
attraktiva tider under dygnet kan det tydligen uppsta ko- eller flaskhalspro-
blem; se t ex SIKA Rapport 1996:1, sidorna 43-44. Alternativt blir det ldngre
transporttider och ddrmed sdmre 16nsamhet for godstransporterna.)

4.2 Tidigare resande med nattag

Botniautredningen sidrredovisar inte konsumentdverskottsvinsten for de
130 000 resendrer t/r som antas byta frdn nattag till dagtdg. Som framgar av
avsnitt 4.1 dr 6verskottsvinsten omkring 60 procent av biljettpriset for existe-
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rande tagresendrer (dvs 450 kr om resan kostar 750 kr som jag antagit i mitt
lagprisexempel).

For resendrer som tar dagtag i stéllet for nattdg ar det inte meningsfullt att
vérdera tidsvinsten enligt den metod som anvénds i Botniautredningen. Det
ar trots allt i huvudsak en fraga om att byta nattid plus eventuell ”produktiv”
dagtid mot ”produktiv”’ dagtid. Det kan férmodas att resendren gor en sam-
manvédgd beddmning av reskostnad, bekvdmlighet och egen virdering av
nattid (hemma respektive pé taget) och dagtid. Sammantaget finner resenéren
att dagtig ger hogre vélfard/nytta dn nattag.

Veterligen finns det inga svenska studier av betalningsvilligheten for ett
byte fran natt- till dagresa. Det forefaller dock osannolikt att genomsnittsre-
sendren skulle vara villig att betala motsvarande 60 procent utdver biljettpri-
set, dvs totalt ungefédr vad en flygbiljett kostar (eller 450 kr utdver ett biljett-
pris pa 750 kr, dvs totalt 1200 kr) for mojligheten att kunna ta ett dagtag i
stillet for ett nattdg. Det bor tilldggas att betalningsvilligheten underskattas
hér genom att vi relaterar konsumentdverskottet till ladgsta biljettpris och inte
till genomsnittspriset.

Rimligen innebdr Botniautredningens i sammanhanget felaktiga kalkylsétt
en kraftig dverskattning av konsumentdverskottsvinsten for den genomsnitts-
resendr som byter fran natt- till dagtadg. Inte minst for tjinsteresenérer inne-
bar dagtig en forlust av produktiv dagtid. Visserligen kan man ténka sig att
en langvéga resendr tar kvéllstdget pa Botniabanan 1 stillet for nattdget, men
d4 tillkommer kostnaden for en extra hotellnatt.

4.3 Tidigare flygresendrer

Niér det géller resenérer som byter fran flyg till dagtidg redovisar utredningen
ingen separat konsumentdverskottsberdkning. For resendrer med dagtag,
exklusive sddana som byter fran natt- till dagtag, har jag berdknat det genom-
snittliga konsumentoverskottet till drygt 40 procent av det genomsnittliga
biljettpriset. I termer av mitt exempel, dér resan med dagtig kostar som légst
750 kr, innebér det ett konsumentoverskott pd minst 300 kr.

Den resenér som viljer dagtag i stéllet for flyg gor en tidsforlust. I termer
av strickan Stockholm—Umed kan resan med flyg berdknas ta 2% till 3 tim-
mar inklusive anslutningstransporter, medan den med snabbtdg tar ca 5%
timme. Allting annat lika finner dock resendren att merkostnaden i form av
langre restid understiger virdet av en sénkt reskostnad. Det kan formodas att
resendren ocksé végt in alternativens sidkerhet, punktlighet, tillgénglighet och
bekvamlighet. Fragan dr da vad resendren maximalt dr villig att betala for
tagresan givet flygbiljettens pris.

Det forefaller inte troligt att den genomsnittlige resenér som byter fran flyg
till tag &r villig att betala lika mycket for en tagbiljett som for en flygbiljett.
Ju langre restiden 4r ju mindre sannolikt dr detta. Vérderas en extra timme
till 70 kr for privatresendrer, som é&r fallet i Botniautredningen, tappar tagre-
sendren pa strdckan Stockholm—Umeé &tminstone 350 kr, dvs hela det av
utredningen beréknade konsumentoverskottet, allting annat lika. Tagresené-
ren till Lulea forlorar kanske 700 kr. (Notera dock att Botniautredningens
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genomsnittssiffror for priser, avstdnd, konsumentdverskott etc ungefar torde
motsvara en resa Stockholm—Umea.)

Resendren baserar dock rimligen valet pa en jamforelse mellan reskostna-
der och Ovriga attribut (restid etc) hos alternativen. For att i nagon man illu-
strera fragan kan vi som tidigare ta strickan Stockholm—Umeé. Den billig-
aste snabbtagsbiljetten t/r antas kosta 750 kr i dagens prisniva. Den billigaste
flygbiljetten pa samma stricka kostar 900-1200 kr beroende pa hur resan
forlaggs™ . Lat oss hir anta att flygresan kostar 1400 kr, inklusive av mig
uppskattad kostnad for anslutningsresor, ca 200 kr.

Flygresan, inklusive anslutningstransporter, antas ta 3 timmar i vardera
riktningen. Taget innebdr da en extra restid pa 5 timmar for en resa t/r. Bort-
ser vi frdn andra kvalitetsskillnader mellan alternativen virderar d& den (pri-
vatresendr) som véljer tAget kostnaden for den extra restiden till hogst 650 kr
(1400-750 kr). Alternativen skiljer sig dock 4t i en rad andra avseenden
(tillgénglighet, antal byten av fardmedel, véntetider mm). Olika resenédrer
faster olika vikt vid sévil tidsaspekter som Ovriga kvalitetsdimensioner.
Formodligen finns det ett helt spektrum av olika resendrer. Allt ifrén sddana
som i stort sett dr indifferenta mellan alternativen, till resendrer som i stort
sett bara ser till den monetéra reskostnaden. Den forra kategorin av &r inte
villig att betala mer for tigalternativet 4n i dagsldget medan den senare kate-
gorin 4r villig att betala upp till kostnaden for en flygresa™*' (och dérmed gor
en konsumentdverskottsvinst pa 650 kr om dagtaget véljs).

Givet fordelningen av resenirer pé olika kategorier gar det att berékna ett
genomsnittligt virde for konsumentoverskottsandringen for de resenérer som
skiftar fran flyg till tig. Ar resenirerna t ex uniformt fordelade i intervallet
0-650 blir den genomsnittliga konsumentdverskottsvinsten 325 kr. For ung-
domsresendrer, dit flertalet studenter rdknas, blir motsvarande vinst ldgre
givet de priser SAS respektive SJ tillimpar i dag. For tjansteresenérer star
sannolikt valet oftast mellan en dyrare flygbiljett 4n vad som antagits hir och
1 klass tagresa. Att doma av strickan Stockholm—Malmo, som trafikeras med
bade snabbtég och flyg, blir konsumentdverskottet med den ansats som an-
vénts ovan kanske 400—500 kr i genomsnitt for tjansteresendren™ """

Sammanfattningsvis gar det inte att avfarda utredningens bedémning av
konsumentdverskottsvinsten for nya resendrer som orealistiskt hog nér den
avser tidigare flygresenédrer. Det gér att gora antaganden som genererar over-
skott vél i niva med Botniautredningens skattning. Ett kvarstdende problem
ar dock att antalet resenérer som skiftar fran flyg till dagtag beror pa relativ-
priserna. Ju dyrare resan med dagtdg é&r, allting annat ofGrdndrat, ju férre
flygresendrer kommer att finna dagtaget attraktivt. I sin tur paverkas i regel
summan av totalt konsumentoverskott och biljettintikter av antalet resenérer.

Savil flygbolag som tidgoperatdrer (i detta fall SJ) anvinder sig av prisdif-
ferentiering for att 6ka sina trafikintékter. Beroende pa hur resan forlaggs,
bokningstidpunkt, mdjlighet till ombokning etc varierar priset for en resa.
Det forekommer dven att ett begrdnsat antal sidten per avgang avsitts for
lagprisvarianterna. Laga priser erbjuds kanske oftast pd mindre attraktiva
avgangstider. For lagprisbiljett pa taget kravs dessutom ett Reslustkort, och
restiderna med X 2000 kan variera beroende pa tidpunkt for avresan. Pa detta

sitt kan operatorerna tilligna sig en del av konsumentoverskottet™*"". Det
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finns en uppenbar risk for en dubbelrikning om konsumenternas bruttodver-
skott (t ex berdknade utifran ldgsta biljettpris) och trafikforetagens vinster
summeras okritiskt. S vitt jag kan se foreligger inte en sddan dubbelrdkning
i Botniautredningen™".

Enligt utredningen beréknas dagtaget ta ca i genomsnitt ca 150 passagerare
fran flyget (300 enkelresendrer/dag). Det motsvarar 1-2 fullsatta plan per dag
eller minst 10 procent av det antal passagerare som Botniautredningen be-
riknar att flygplatserna i Umed och Ornskéldsvik tillsammans kommer att ha
vid kalkyltillfdllet. Dérfor kan man inte utesluta att det blir friga om in-
dragna flygforbindelser och déarmed forsamring-
ar/konsumentdverskottsforluster for kvarvarande trafikanter. Rimligen kom-
mer dock konkurrenterna till Botniatrafiken att anpassa sina strategier for att
begrdnsa marknadsintranget.

4.4 Ovriga langviga resenirer

Ungefér 20 000 langvidga resendrer pa Botniabanan berédknas i alternativfallet
ta buss. En bussresa Stockholm—Ume4 kostar 600 kr t/r (med Ybuss™™) och
tar ndrmare 10 timmar enkel vdg. Det ror sig saledes om resendrer som inte
ar villiga att betala priset for en flygresa. Det kan formodas att betalningsvil-
ligheten for en resa med snabbtag vésentligt understiger priset for en flygbil-
jett. Resendren forlorar ju trots allt ca 5 timmar pa att ta snabbtag i stéllet for
flyg. I praktiken avsdtter den tidigare bussresenédren dessutom hellre tvé
dagar 4n tva nétter for sin langvéga resa. En mojlighet dr ju annars att i stéllet
for buss ta nattag till en extra kostnad av 200-500 kr beroende pa standard-
krav. Vidare avstér resenéren frdn kombinationen snabbtig/buss som forkor-
tar restiden med 1'2-2'4 timmar men kostar fran 255 kr extra. Det kan tyda
pa en relativt lag vérdering av restid under dagtid. Det kan séledes formodas
att det ror sig om kostnadsmedvetna resenérer som troligen atervinder till
bussalternativet om prisgapet dagtag-buss okar. For denna grupp innebir
Botniautredningens angreppsitt rimligen en kraftig Overskattning av den
genomsnittliga konsumentdverskottsvinsten™'. Utredningen skattar det ge-
nomsnittliga konsumentoverskottet for den grupp dit bussresenérer réknas till
drygt 40 procent av biljettpriset, dvs till drygt 300 kr om biljettpriset ar 750
kr.

Ungefar 190 000 langvéga resendrer (tor) berdknas av Botniautredningen
ha tagit bilen i franvaro av en forbindelse med dagtig. Antag att en t/r resa
med bil Stockholm—Umeé kostar ca 1 500 kr om resendren berdknar den
rorliga kostnaden till 13 kr per mil. Den ensamresendr som tar en sadan
kostnad (plus tidsatgang) behover formodligen bilen for transport av nytto-
last och/eller pa resmalet.

Ett par som &ker tillsammans far ned kostnaden till 750 kr per person i det
exempel jag valt. Det kan vara en forklaring till att flyget véljs bort. Daremot
kan dagtaget bli ett intressant alternativ om biljettpriset dr i samma storleks-
ordning som kostnaden for att ta bilen och bilen inte behdvs for nyttolast
och/eller pa resmélet. For barnfamiljer blir tdget formodligen &n mer intres-
sant, atminstone om transportfragan pa resmélet kan ordnas pé ett tillfreds-
stdllande sétt.
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For samtliga grupper géller dock att de offrar den flexibilitet som tillgdng
till egen bil innebdr. Det dr t ex relativt dyrt att hyra bil for att klara lokala
transporter pa resmalet. Alternativt kan det vara tidsddande/besvirligt att ta
sig fran jarnvégsstationen till resmalet om resendren &r hinvisad till kollek-
tiva fardmedel.

Det saknas mig veterligen underlag for en skattning av gruppens betal-
ningsvillighet for en resa med dagtag. Den bor dock vara lagre dn for tidigare
flygresenérer eftersom flyget valts bort. Dessutom far medféljande familje-
medlemmar rabatt ndgot som sidnker den genomsnittliga biljettkostnaden.
Aven detta faktum talar for att betalningsvilligheten for tidigare bilresendrer
ar ldagre dn for tidigare flygresenérer. Ska man ta Botniautredningens uppgift,
om antalet resendrer som byter frdn bil till tdg, pad allvar méste rimligen
gruppens efterfrdgan efter tagresor vara mycket priselastisk. Med andra ord
bor en prishdjning pa tdgresor, allting annat ofdréndrat, leda till en kraftig
efterfrigeminskning. I s fall blir det genomsnittliga konsumentdverskottet
litet. For gruppen tidigare bilresenérer innebér Botniautredningens angrepps-
séitt rimligen en betydande dverskattning av det genomsnittliga konsumento-
verskottet™". (Overskottet ar drygt 40 procent av biljettpriset for den grupp
dit tidigare bilister rdknas, dvs drygt 300 kr om biljettpriset dr 750 kr.)

Botniabanan forvintas av Botniautredningen generera 55 000 nya léng-
véga t/r resor. I termer av en resa Stockholm—Ume& har dessa nya resenérer
uppenbarligen funnit existerande alternativ otillfredsstillande. De é&r inte
villiga att betala 600 kr for en bussresa, sdg 750 kr per person for en bilresa,
800 kr for en sittplats pa nattag, 855 kr for en kombinerad buss/dagtigresa
(via Harndsand/Sundsvall) eller, sdg, 1400 kr for en flygresa. Daremot ar de
tydligen villiga att betala, sdg, 750 kr for en resa med dagtdg. Det ror sig
férmodligen om en relativt priskinslig grupp av resenirer. Ater fir det be-
traktas som orealistiskt att rdkna med konsumentdverskottsvinster i den
storleksordning Botniautredningen forutsétter, dvs drygt 300 kr i termer av
ett biljettpris pa 750 kr.

4.5 Konsumentoverskottsanalysen: en sammanfattning

Den av Botniautredningen anvdnda metoden for att beddma resendrernas
tidsvinster/konsumentdverskott till f6ljd av att dagtagtrafik etableras pa
Botniabanan bygger ytterst pa en jimforelse mellan restid med nuvarande
nattdg och restid med framtida tdg pa Botniabanan. For flertalet 1angvéga
resendrer som forvéntas ta dagtdg ser dock alternativen inte ut pa detta sétt.
De gor i stéllet ett val mellan ett antal olika alternativ. En del resenérer skulle
i frinvaro av dagtag ta flyget. Andra skulle ta den egna bilen. Ytterligare
andra skulle vélja buss eller en kombination buss/dagtidg (t ex via Harno-
sand/Sundsvall) eller helt avstd fran resan.

Den metod Botniautredningen anvinder for att berdkna konsumentdver-
skottet dr forhoppningsvis relevant nér det giller investeringar som forkortar
restiden med minuter eller méhénda ndgon timme. Tillimpas ansatsen i sin
“renaste form” pa Botniabanan blir resultatet dock tdmligen sdreget. Det
totala konsumentdverskottet for langviaga resor skattas till ca 515 miljoner kr
(SIKA Rapport 1996:1, sidan 29). For existerande tagresenérer blir konsu-
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mentdverskottet ca 1000 kr, medan det for nya langviga resendrer med dag-
tag blir ca 650 kr (baserat pad den ansats som redovisats i avsnitt 3). Det
framstér da som nagot forbryllande att resendren inte tar flyget.

Utredningen har forsokt modifiera ansatsen sa att den blir mer relevant for
den beslutssituation som Botniainvesteringen representerar. Min slutsats &r
&nda att inte ens en modifierad metod meningsfullt kan appliceras pa den typ
av infrastrukturinvestering som Botniabanan representerar. Ansatsen ger
ingen direkt vdgledning vad betriffar konsumentdverskottets totala storlek.
Overskottet kan teoretiskt sett vara storre eller mindre #n vad Botniautred-
ningens ansats indikerar. Savitt jag kan beddma leder ansatsen dock i det
aktuella fallet rimligen till en betydande Overskattning av konsumentover-
skottet.

Den framtida resendren till /frdn 6vre Norrland kommer att kunna vilja
mellan ett antal alternativ: buss, bil, nattdg, dagtdg, kombination buss/bil/tdg
och flyg. Transportalternativen ligger vanligen i prisintervallet 600—1200 kr
och har dven i Ovrigt skilda egenskaper vad betréffar restid, tillgénglighet,
komfort etc. Man kan darfor tdnka sig att resendrerna fordelas pa de olika
alternativen utifran sina preferenser och inkomster. Sett ur detta perspektiv
gor den enskilde resendren formodligen inte ndgon storre konsumentover-
skottsvinst nér ett nytt “mellanprisalternativ”’ lanseras. Dessutom leder san-
nolikt ett nytt alternativ till pris- och andra produktanpassningar frén konkur-
renternas sida. Det &r i sé fall forhoppningsvis till gladje for existerande och
nya resendrer.

Man kan inte heller utesluta att marknaden for resor pa évre Norrland for-
dndras i framtiden. Flygbolag med nya koncept, t ex satsande pa utpriglade
lagprisbiljetter, kan géra inbrytningar. Likasd kan konkurrens mellan olika
tagoperatorer leda till att helt nya koncept for tagresor utvecklas™™. Aven
helt nya typer av langfardsbussar kan komma att utvecklas. I sa fall skulle de
grundlidggande forutsittningarna for den samhéllsekonomiska kalkylen for-
dndras. Lisaren bor erinra sig att Botniabanan kan ha en livsldngd pa 60 ar,
dvs det ror sig om ett mycket ldngt tidsperspektiv nér vi forsoker bedoma
trafikens 16nsambhet.

Det bor ocksa hir papekas att Botniautredningen diskuterar andra ansatser
an den som faktiskt valts for att berdkna konsumentdverskotten. Trafikfors-
karen Jan Owen Jansson har i en skrivelse till utredningen papekat att nattag
bor betraktas som ett separat fardsitt (SIKA Rapport 1996:1, sidorna 30-31
och SOU 1996:95, sidorna 99-100). Det dr saledes samma synsétt som an-
laggs i1 foreliggande studie. Jansson menar ocksé att konkurrensen mellan
olika fardsitt pad marknaden for langvéga resor ar hard, varfor efterfragan pa
dagtagsresor rimligen &r relativt priskénslig. Jansson bedomer att konsumen-
toverskottet uppgér till hdgst 50 procent av biljettintékterna, dvs ar hogst ca
200-210 miljoner kr. Jansson menar vidare att tidsvinster under sovperioden
for resande med nattag har litet virde. (Botniautredningen menar ddremot att
en del av tidsvinsten infaller under “produktiv”’ dagtid och lagger dérfor till
70 miljoner kr. Utredningen havdar darfor att Janssons ansats ger ett konsu-
mentdverskott pa hogst ca 280 miljoner kr.)

Utredningen har dven testat en metod som innebér att de samlade resmoj-
ligheterna ses som en “joint commodity”. Det nya fardsittet, dvs dagtag,
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okar valmojligheterna for existerande och nya resenérer. En preliminir be-
rakning som utredningen redovisar tyder pa att konsumentdverskottet enligt
denna ansats dr omkring 200 miljoner kr (SOU 1996:95, sidorna 100-101).

Det bor avslutningsvis ndmnas att konsumentdverskottet for regionala re-
sendrer inte nirmare kommenteras av Botniautredningen. Overskottet tycks
vara dubbelt s& stort som biljettintdkterna for gruppen. Det ter sig nagot
Overraskande att trafiken bedoms bli foretagsekonomiskt olénsam trots att
resendrerna tycks ha en sd extremt hog betalningsvillighet. For kalkylens
utfall har dock inte denna grupp nagon stdrre betydelse.
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5 Godstrafiken pd Botniabanan

Utredningens bedémning av hur Botniabanan paverkar godstransporterna
baseras pa ett godsmodellsystem med vars hjélp man kan studera hur t ex en
ny bana pdverkar godsfloden, val av transportsatt och kostnader. Huvuddelen
av vinsten med Botniabanan ligger i sdnkta kostnader for trafiken. Orsaken
ar bland annat att trafikforetaget kan anvénda lidngre och tyngre tag till foljd
av Botniabanan. Enligt Botniautredningen kan transportkostnaden inklusive
tidsvinster komma att reduceras med minst 30 procent om kostnadssdnkning-
arna helt tillfaller transportkunderna.

Man kan stélla fragan om de teoretiska vinster/kostnadsbesparingar som ett
modellsystem genererar verkligen kan realiseras. Det forutsitter ju att kun-
derna kan underkasta sig vissa transportldsningar bara for att de ter sig at-
traktiva for transportdren. I SOU 1996:95, sidan 113, konstateras ocksa: ”Det
kan dock finnas skil att vara forsiktig vid bedomningen av i vilken omfatt-
ning dessa vinster kan realiseras. T ex blir det sannolikt begrénsningar i
servicen till godskunderna nér transporterna skall samordnas i ldngre och
tyngre tag”.

Denna brasklapp forefaller vl motiverad. Det &r inte sannolikt att de stora
kunderna véljer icke optimala transportlosningar darfor att de forbattrar
trafikforetagets ekonomiska utfall. Foretagen verkar trots allt pa starkt kon-
kurrensutsatta marknader dédr “lean production” och lyhdrdhet f6r kundens
behov blivit allt viktigare. Dérfor dr utredningens bedomning av kostnadsbe-
sparingarna i godstrafiken pé jarnvig sannolikt inte realistisk; den ger trolig-
en en Ovre grins for lonsamheten.

I sin utredning ar 1991 bedomde Banverket att godstrafikens totala sam-
héllsekonomiska netto till foljd av Botniabanan kan uppga till ca 35 miljoner
kr per &V, dvs ca 20 procent av vad Botniautredningen riknar med. S& vitt
jag kan se ger Botniautredningen inte nagon direkt forklaring till varfér man
s& kraftigt rdknat upp godstrafikens l6nsamhet i jaimforelse med tidigare
bedomningar (annat &n att transportforetaget forvéintas gora betydande kost-
nadsbesparingar).

Sjdlvfallet skulle en kraftigare efterfrigedkning dn den som antagits i Bot-
niautredningen forbéttra godstrafikens 16nsamhet. Det kan & andra sidan inte
uteslutas att de stora kunderna, t ex skogsindustrierna, i dkad utstrickning
véljer andra transportldsningar, t ex sjofart. Alternativt tvingar konkurrensen
transportforetaget till dyrare transportlosningar dn vad Botniautredningen
forutsatt for att kunderna ska vélja jarnvégsalternativet. I sa fall forsdmras
Botniabanans 16nsamhet.

Det tycks dven som om &nnu storre kostnadsbesparingar kan uppnas om
existerande begransningar i hamnkapaciteten ldngs norrlandskusten elimine-
ras. "Genom banan sénks visserligen de totala transportkostnaderna nagot
men atgirder pd hamnsidan som mojliggor sjofartslosningar har en visentligt
storre effekt pa den totala transportkostnadsnivan” (SIKA Rapport 1996:1,
sidan 49). Utredningen diskuterar inte om &tgérder pd hamnsidan kan bedd-
mas komma till stind ocksa i det fall Botniabanan byggs. I sa fall skulle
forutséttningarna for godstrafikens 16nsamhet pa banan fordndras. Det ar att
beklaga att utredningen inte ndrmare diskuterar denna fraga.
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6 Miljoeffekter

Utredningen rdknar med betydande vinster i form av forbéttrad miljé och
minskade olycksrisker. Det ror sig om ca 25 miljoner for persontrafiken och
20 miljoner for godstrafiken. Bland annat ersétter Botniabanan ett stort antal
bilresor. Vidare flyttas godstrafik frén lastbil till jirnvég.

Nar det giller bilresor kan man diskutera huruvida bilister 1 genomsnitt
ticker sina samhélleliga kostnader for végslitage, olyckor, buller, trangsel,
miljopaverkan etc. Daremot tyder tillgdngliga studier pa att den samhdllse-
konomiska marginalkostnaden mycket vél kan understiga den privata margi-
nalkostnaden. P& marginalen, dvs for en extra mil, dr skatter och avgifter pa
bilister i nivad med eller hogre dn vad som dr samhéllsekonomiskt motive-
rat™". Man kan naturligtvis ifrigasitta dessa berdkningar. Det kan t ex ifr-
gasiittas att bilisten betalar tillrdckligt for sin formodade klimatpaverkan via
utsldpp av vixthusgaser. Det dr dock inte sjélvklart att sddana korrigeringar
skulle leda till att den samhillsekonomiska marginalkostnaden blir hdgre &n
dagens genomsnittskostnad for bilisten. (Notera att den reala marginalkost-
naden for klimatpaverkan inte ska sammanblandas med den energiskatt som
kan krdvas for att uppna politiskt betingade utslappsmal). Vidare giller, som
utredningen ocksa papekar, att jarnvégen i huvudsak torde ersétta biltrafik i
glesbygdsmiljo dér den for landet genomsnittliga miljovarderingen inte ar
tillimplig. Dérfor skulle man kunna hidvda att utredningens angreppssitt
overdriver virdet av minskad miljopaverkan till f5ljd av minskad bilism™*"",
Motsvarande argument skulle mdjligen kunna anforas nér det géller gods-
transporter, men formodligen dr beskattningen av olika godstransportalterna-
tiv sddan att utredningens tillvigagéngssitt inte kan avvisas.

Den elenergi som tégen forbrukar forutsitts, sa vitt jag kan se, vara helt
“ren” (SIKA Rapport 1996:1, sidan 24). Det ar ett antagande som kan disku-
teras. Fragan ar ju hur den marginella energienheten genereras. Under alla
omsténdigheter bidrar angreppsséttet till att (om &n marginellt) dverdriva
jarnvégsinvesteringars samhillsekonomiska 16nsamhet.

Enligt det forslag SJ presenterat och som utgoér grunden for Botniautred-
ningens samhéllsekonomiska godskalkyl kors mer dn 35 godstag per dygn i
bada riktningarna. Det framgar inte, s vitt jag kan se, hur ménga av dessa
tdg som nattetid kommer att framforas pa Botniabanan. Det kan dock bli
fraga om omfattande bullerstorningar genom att Botniabanan passerar ige-
nom eller ndra ménga storre samhéllen pa strickan Sundsvall-Umea. Det kan
sdledes bli fraga om betydande vélfardsforluster for ndrboende. Det faktum
att kostnaden for vissa bullerddimpande atgdrder rimligen ingér i investe-
ringskostnaden innebdr ju inte att kvarstdende besvér kan ignoreras i en
samhallsekonomisk beddmning.

Utredningen véljer att rdkna ned kostnaden for vissa nddvéndiga kringin-
vesteringar (bussterminaler, parkeringsytor etc péd stationsorter). Totalt be-
rdknas kringinvesteringarna kosta 1.4-2.7 miljarder kr (SOU 1996:95, sidan
86). Utredningen viljer, utan ndrmare motivering, att sitta kostnaden till 1.5
miljarder kr men kvittar halva kostnaden mot intékter i form av béttre stads-
miljo, anslutningstrafik mm. Dérfor belastar bara halva beloppet (dvs 0.75
miljarder kr) Botniabanan. Man skulle sjélvfallet lika vél kunna argumentera
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for att Botniabanan skall belastas med en kostnad for buller- och andra stor-
ningar som trafiken vallar. Aterfors t ex 0.75 miljarder kr till kalkylen som
en buffert for att ticka kostnaden for buller- och andra st6rningar, tillfors den
samhillsekonomiska drskalkylen en kostnad pa ca 50 miljoner kr™**"".

Utredningen diskuterar pa ett rimligt sitt de naturintrdng Botniabanan véal-
lar. Bland annat bedoms banstrackningen i forhallande till riksintressen en-
ligt naturresurslagen. Man far dock rikna med att en stor infrastrukturinve-
stering innebdr ett sd omfattande ingrepp i natur- och kulturmiljon att medel
bor reserveras for att ticka oforutsedda merkostnader for dndrad banstrick-
ning och/eller kompensation av lokala intressen som paverkas negativt av
investeringen. De hdnsyn som kan tas inom ramen for den antagna investe-
ringskostnaden innebdr ju inte att intrdngen elimineras.

Sammantaget far jag intrycket att Botniautredningen snarast dverdriver
banans positiva miljoeffekter. De positiva effekterna vérderas och tillfors
kalkylen som en intdkt. Det gors ddremot inget forsok att kvantifiera och
vérdera de problem som banan kan vélla for kringboende och via inverkan pa
kénsliga natur- och kulturmiljéer (utéver vad som kan tédnkas rymmas inom
ramen for den antagna investeringskostnaden som for dvrigt har “ytterst sma
marginaler for hojda kostnader” (SOU 1996:95, sidan 115)).
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7 Sysselsittningseffekter

Botniautredningen diskuterar inte hur en investering i banan kan tinkas
péverka sysselséttningen. I en samhéllsekonomisk bedémning av en omfat-
tande infrastrukturinvestering som berdr arbetsloshetsdrabbade regioner bor
en sddan diskussion inkluderas.

Investeringen berdknas ge ca 10 000 drsarbetstillfdllen under byggnadsfa-
sen. Aven alternativfallet genererar sjilvfallet sysselsittning. Den centrala
fragan dr om byggandet av Botniabanan berdr fler arbetsldsa én alternativet.

Antag att den direkta arbetskraftskostnaden &r 180 miljoner (30 procent av
investeringskostnaden uttryckt som annuitet). Antag vidare att 50 procent av
arbetskraften eljest skulle vara arbetslos medan den arbetskraft som berdrs av
alternativfallet finner andra likvardiga sysselséttningar. Sitts reservationslo-
nen for eljest arbetslosa till 80 procent av 16nen (exklusive sociala avgifter)
tillférs kalkylen ca 10 miljoner. Aven om Botniabygget skulle komma att
berora relativt sett manga arbetsldsa blir genomslaget begrénsat nér reservat-
ionslonen sitts till rimliga nivaer.

P& motsvarande sitt kan alternativen skilja sig at under drifttiden. Med
tanke pa att banans forvintade livsldngd &r 60 ar far man dock i bada alterna-
tiven, dvs med respektive utan Botniabana, rdkna med anpassningar i ar-
betsmarknadens struktur. Det forefaller dirfor tdmligen spekulativt att till-
skriva Botniaalternativet stora ldngsiktiga sysselsittningsvinster i termer av
reducerad arbetsloshet.

Sammanfattningsvis saknar jag i Botniautredningen en diskussion om pro-
jektets sysselsattningseffekter. Det forefaller dock osannolikt att sysselsétt-
ningseffekterna pd ndgot avgdrande sitt fordndrar Botniabanans samhillse-
konomiska l6nsamhet. I synnerhet &r s fallet om banan jimfors med andra
infrastrukturinvesteringar i 6vre Norrland.
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8 Ovriga effekter och antaganden

Botniautredningen forutsétter att vinsterna minskar for transportforetag som
forlorar resendrer till Botniatrafiken. Intdktsminskningen, huvudsakligen for
flyget, berdknas till 350 miljoner kr per &r. Vinstmarginalen antas vara 10
procent, varfor vinstbortfallet blir 35 miljoner kr. Detta vinstbortfall utgér en
kostnad i Botniakalkylen.

Det &r vanligt att i samhéllsekonomiska kalkyler anta att sddana vinstbort-
fall &r forsumbara. Foretagen antas producera i en sddan omfattning att bil-
jettintédkten for den marginella passageraren ungefar tacker marginalkostna-
den. Det blir dd inget ndmnvirt vinstbortfall om ett antal kunder viljer ett
annat transportsétt. Det kan naturligtvis hdvdas att trafiken pa Botniabanan
blir s omfattande att det sedvanliga marginalresonemanget faller. S& berék-
nas t ex 55 000 resendrer (t/r) ta tag i stéllet for flyg. Det motsvarar 1-2 full-
satta plan per dag.

Botniautredningens angreppssitt dr sdledes inte orimligt. Daremot kan
sjédlvfallet storleken pé vinstbortfallet diskuteras. Konkurrenterna, t ex flyget,
har ju mdjlighet att anpassa savil priser som antalet avgangar och/eller stor-
leken pa de plan som trafikerar berérda flygplatser for att motverka ett vinst-
bortfall. Dessutom ror det sig om mycket ldnga tidsperspektiv vilket okar
modjligheterna till anpassningar.

Nér det giller godstransporter tycks utredningen inte rikna med vinstbort-
fall, vilket kan forefalla ndgot inkonsekvent. Sett ur ett langre tidsperspektiv
forefaller det dock rimligt att inte rdkna med ndgra storre vinstbortfall. S&
torde t ex antalet nyinkdpta lastbilar anpassas efter godstrafikens omfattning.

Utredningens behandling av subventioner dr korrekt. Behandlingen av
skatter foljer den praxis SIKA anvidnder for infrastrukturinvesteringar. Det-
samma giller valet av diskonteringsrdnta (4 procent). Man kan sjélvfallet
diskutera dessa antaganden. Botniautredningens antaganden forefaller dock
inte pa ndgot sitt orealistiska, 4ven om kénslighetsanalyser hade varit onsk-
vérda.

Déremot ér utredningens sétt att basera kalkylen pa en mingd antaganden
om den ekonomiska utvecklingen till &r 2010 (och &ven dérefter) nagot pro-
blematisk. Aven for den lidsare som har vana vid samhillsekonomiska be-
domningar &r det ndrmast omojligt att bedoma eller ens gissa vad olika anta-
ganden (och diskonteringsforfaranden) innebar for kalkylresultatet.

Ett rimligt angreppsétt kan vara att basera en baskalkyl pa dagens priser
och efterfrageforhallanden (som vi ju kédnner). Den jaimfors sedan med hu-
vudkalkylen, som avser forhallandena da banan tas i drift, kanske 10-15 ar
framat i tiden. Lasaren far da en viss mojlighet att bedoma hur kalkylresulta-
tet paverkas av den antagna ekonomiska utvecklingen. Botniautredningen
redovisar visserligen kénslighetsanalyser vad avser nyckelparametrar men
nér forutsdttningarna for huvudkalkylen inte &r uppenbara blir kdnslighets-
analyserna av mindre vérde.

Botniautredningen riknar med att Botniabanan medfor i stort sett en for-
dubbling av det langvéga tagresandet pa dvre Norrland. Med Botniabanan
bedoms jarnvédgen svara for 20 procent av det langviga resandet ar 2010. |
riket som helhet bedoms jarnvdgen samma ar svara for drygt 10 procent av
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det langviga resandet. Det kan ocksé noteras att jarnvigen 1995 svarade for
ca 10 procent av resandet mellan Skane och Stockholmsregionen (SOU
1996:95, sidan 105). Man kan trots detta inte avvisa Botniautredningens
prognos som helt orealistisk. Tillgéngliga studier tyder pa att restidsforkort-
ningar ger en kraftig efterfragedkning. Enligt SIKA tycks restidselasticiteten
vara ca -1, dvs forkortas restiden med 10 procent sa okar efterfrigan med 10
procent. En djdrv (6ver-) tolkning av denna elasticitet dr att en halvering av
restiden leder till en fordubbling av antalet resor, vilket ungefér dr vad Bot-
niautredningen antar.

Utredningen bedomer det dock som troligare att man Gverskattat &n un-
derskattat resandeutvecklingen (SOU 1996:95, sidan 106). Ett problem i
sammanhanget 4r att erfarenheterna frén t ex den nya snabbtagstrafiken i
Milardalen inte ger ndgon végledning nér det géller resor pd Botniabanan
eftersom restiderna ar sé olika. De restidselasticiteter som skattats torde &dven
de avse kortare resor &n vad som &r aktuellt pd Botniabanan och skall rimlig-
en tolkas i termer av relativt sma variationer i restid. Det kan dven ifrdgasit-
tas om de kan appliceras pa det mycket speciella fall dir det utan utbyggnad
inte finns ndgon forbindelse med dagtag.

Om Botniabanans marknadsandel blir 15 snarare dn 20 procent bedomer
utredningen att det samhillsekonomiska resultatet forsémras med ca 90
miljoner kr, medan resultatet forbittras med lika mycket om marknadsande-
len blir 25 procent. Kalkylen &r saledes kinslig for efterfrageutvecklingen.
Formodligen 6verdrivs dock beroendet. De marginella resenérer som berdrs
av efterfrigedndringar gor sannolikt mindre konsumentéverskottsvinster dn
genomsnittsresendren.

Ett problem i sammanhanget dr den sa kallade tretimmarsregeln. Enligt
denna grova tumregel far den totala restiden for en enkelresa vara hogst ca
tre timmar for att de for 16nsamheten sa viktiga (fullbetalande) 6ver-dagen-
resendrerna skall finna ett transportalternativ konkurrenskraftigt. Botniaba-
nan klarar sjélvfallet inte denna grova tumregel. Tyvérr for inte Botniautred-
ningen nagot resonemang kring denna for snabbtagstrafik sa viktiga 16nsam-
hetsproblematik.

Mellan 1986 och 1996 6kade det reala biljettpriset for tagresor med ca 15
procent. Trots det riknar Botniautredningen med att priserna skall kunna
sénkas nagot jamfort med radande prisniva darfor att resvdgen blir négot
kortare (SOU 1996:95, sidan 95). Det kan kanske forefalla ndgot optimist-
iskt. Ytterst kommer dock priserna att bestimmas av efterfrage- och utbuds-
faktorer.

Sammanfattningsvis forefaller Botniautredningens trafikprognoser ma-
hinda optimistiska, men utredningen genomfor kéanslighetsanalyser for att
visa hur kalkylresultatet paverkas av efterfrigeforindringar. Aven det fore-
tagsekonomiska utfallet paverkas av antalet resenédrer. SJ gor tydligen be-
domningen att en 6kning med 20 procent i forhallande till Botniautredning-
ens prognos forbéttrar resultatet med négra tiotal miljoner kr (SOU 1996:95,
sidan 96), vilket bara marginellt paverkar utfallet av den samhéllsekono-
miska kalkylen.

Det bor dock papekas att utredningen forutsétter en “autonom” efterfrage-
utveckling bortom &r 2010. Antalet resenérer forvéintas vara ca 40-50 pro-
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cent fler i slutet av driftsperioden, dvs omkring ar 2065-2070, &n ar 2010.
(Se SIKA Rapport 1996:1, bilaga 1, sidan 24, dir efterfragan forutsitts oka
med 1.2 procent per ar 2010-2019 och 0.5 procent per ar dérefter). Tyvarr
framgér det inte av utredningen hur kraftigt antagandet paverkar kalkylens
utfall. En grov &verslagsberékning tyder pd att antagandet medfor att intik-
terna okar med 15-20 procent™"".

Alternativet till Botniabanan antas vara ett traditionellt nollalternativ. Det
ar inte pa nagot sitt orimligt. Det hade dock varit fortjanstfullt om utredning-
en relaterat Botniabanans samhéllsekonomiska l6nsamhet till den uppskat-
tade I6nsamheten for andra stora infrastrukturinvesteringar. Sddana jamforel-
ser framstar som sérskilt relevanta om Botniabanan kan férmodas konkurrera
om en mer eller mindre begrinsad “budget” for offentliga infrastrukturinve-
steringar. De antaganden som anvénds av Botniautredningen sammanfaller
visentligen med de antaganden som anvinds for att bedoma infrastrukturin-
vesteringars samhillsekonomiska 16nsamhet. Det borde dérfor ha varit rela-
tivt enkelt att komplettera utredningen med en Oversiktlig diskussion om
andra aktuella infrastrukturinvesteringars 16nsamhet. Utredningen diskuterar
bland annat ett alternativ som innebédr nya lok for att dka kapaciteten pa
stambanan samt ett alternativ som innebar utdkad hamnkapacitet. Det hade
varit virdefullt om l6nsamheten for dessa investeringar hade jamforts med
Botniabanans 16nsamhet.

Man skulle naturligtvis ocksd kunna ténka sig ett framtidsscenario med
dramatiskt hojda skatter pa flygresor och drivmedel for person- och lastbilar.
Det skulle fordndra forutsittningarna for Botniabanan. Det reser dock dven
mer fundamentala fragor, t ex om Umeds mdjlighet att fungera som ett till-
viaxtcentrum for 6vre Norrland. Umea hamnar ju, dtminstone i termer av res-
och transportkostnader, ldngre fran dvriga tillvaxtcentra.

Botniautredningen menar att Botniabanan knappast genererar betydande
regionalekonomiska vinster utéver dem som fangas in av en samhillsekono-
misk bedomning. Jag delar den uppfattningen. P4 basis av den kunskap som
foreligger, se t ex SOU 1996:95, sidorna 46-47, forefaller det mindre sanno-
likt att en infrastrukturinvestering av det slag som ar aktuell hiar (med langa
avstand mellan de storre regionala knutpunkterna) genererar patagliga effek-
ter utéver dem som beaktats i utredningen.
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9 Sammanfattande synpunkter pa
Botniautredningens samhéllsekonomiska analys

Jag har granskat Botniautredningens samhéllsekonomiska kalkyl pa ett antal
punkter. Mitt huvudintryck ar att utredningen har gjort ett habilt arbete. Pa
nagra punkter finns det dock anledning att kommentera utredningens metod-
val och/eller slutsatser.

e  Utredningen riknar med att resendrer som berodrs av Botniabanan erhél-
ler ett konsumentdverskott, frimst via kortare restider. Berdkningen ba-
seras pd en metod som ofta anvinds for att vdrdera infrastrukturinveste-
ringar i Sverige. Enligt utredningen indikerar ansatsen 1 sin traditionella
eller mest renodlade tappning att det totala konsumentdverskottet upp-
gér till ca 535 miljoner kr.

e Den foga trovirdiga konsekvensen blir att den typiske privatresendren
pé t ex strickan Stockholm-Umed viljer snabbtiget dven om tigresan
skulle kosta mer #n en flygresa™ ™. Detta trots att tigalternativet for-
langer restiden med ca 5 timmar t/r.

e  Utredningen har gjort ett fortjanstfullt arbete genom att indikera vilka
sdregna resultat ansatsen kan leda till i sin mest “renodlade” form. Det
totala konsumentdverskottet justeras ocksd av utredningen ned fran
“basfallets” 535 miljoner kr till de 300 miljoner kr som tas upp i kalky-
len.

e  Ansatsen dr dock, trots de korrigeringar som utredningen genomfor, inte
meningsfull i det aktuella fallet. Flertalet resenérer stér infor andra val
dn de som kan hanteras inom ramen for utredningens ansats. En bedom-
ning baserad pa detta faktum ger sannolikt ett betydligt ldgre konsumen-
toverskott dn vad Botnia-utredningens korrigerade ansats indikerar.

e  Utredningen riknar med stora vinster for godstransportoren till f61jd av
Botniabanan. Transportforetaget forvéntas teoretiskt kunna sénka sina
kostnader med ca 170 miljoner kr per ar. Det synes dock forutsitta att
kunderna kan anpassa sig till transportfoéretagets krav. Sannolikt ver-
skattar utredningen de kostnadsbesparingar som gér att realisera.

e  Utredningen tillskriver Botniabanan vissa positiva miljoeffekter. Det
kan hévdas att dessa vinster dr dverdrivna. Utredningen avstér t ex frén
att viardera de bullerproblem som, i synnerhet nattetid, foljer av en om-
fattande tagtrafik i titbefolkade omrdden. Vidare virderas inte kostna-
den for de intrdng i natur- och kulturmiljéer som banan oundgéngligen
medfor (utdver de dtgérder som kan rymmas inom ramen for den an-
tagna investeringskostnaden).

e  Utredningen diskuterar inte sysselsittningseffekter av Botniabanan. Det
kan forefalla forvanande eftersom banan berdr omrdden med sysselsitt-
ningsproblem. For den samhillsekonomiska kalkylen finns dock sanno-
likt inte ndgra storre vinster att himta via positiva sysselséttningseffek-
ter.

e  Utredningen berdknar kostnaden for vissa kringinvesteringar till 1.4-2.7
miljarder kr. Efter ett antal operationer véljer utredningen att belasta
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Botniabanan med 0.5 miljarder kr. Formodligen innebér forfarandet att
investeringskostnaden underskattas.

e  Utredningen har valt att se alternativet till Botniabygget som ett kon-
ventionellt nollalternativ, dvs att ingen atgird vidtas. Det &r i sig in-
vandningsfritt. Daremot hade det varit vdrdefullt om utredningen &ven
jamfort Botniainvesteringen med andra ténkbara storre infrastrukturin-
vesteringar, t ex i 0vre Norrland. Det hade gett en klarare bild av Botni-
abanans relativa l6nsamhet.

Baserat pa det material som Botniautredningen presenterat forefaller det foga
sannolikt att Botniainvesteringen dr samhéllsekonomiskt 16nsam ens i det
tamligen optimistiska framtidsscenario beddmningen baseras pd. Det &r att
beklaga att utredningen inte gor en baskalkyl baserad pd dagens priser och
efterfrigeforhéllanden. En sddan kalkyl, baserad pa kénda forhallanden, kan
sedan jamforas med kalkyler baserade pé prognoser for framtida priser och
efterfrageforhallanden. Ett sadant tillvigagangssitt hade gjort det ldttare att
beddma om och i sa fall nér det kan vara samhéllsekonomiskt forsvarbart att
paborja investeringen. Utredningen hade formodligen ocksa blivit mer robust
mot kritik baserad pa optimistiska prognoser betriffande efterfrageldget om
10-15 ar.
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' Notera dock att tidsangivelserna dr ungeférliga. For strickan Stockholm— dokumentegenskap

Malmé ér restiden med X 2000 i dagsldget 4—4', timmar beroende pa tid- .
punkt for avgangen. For strickan Stockholm—Umeé forekommer bade upp- Underbilaga 2
giften 5% timme och 5 timmar och 15 minuter.

i Forutsittningen 4r ocksa en upprustad Adalsbana.
il Baserat pa de volymer som gillde 1993. Se SOU 1996:95, tabell 3.4.

¥ Upprustningen beriknas kosta 3 miljarder kr, vilket motsvarar 30 procent
av den investeringskostnad pa 10 miljarder som utgdr basen for den érliga
investeringskostnaden (annuiteten) i tabell 2.

V' Se t ex SIKA Rapport 1996:1, bilaga 1, sidan 10. Sa vitt jag forstar anvénds
fortfarande samma virden. Dessa tidsviarden ar langt ifran oomstridda. For
en kritisk utvardering hanvisas lésaren t ex till Laitila och Westin (1997).

v Utredningen antar att efterfragan vixer med 1.2 procent per &r under 10 ar
for att dérefter vixa med 0.5 procent arligen. Diskonteringsréntan 4r 4 pro-
cent. Nuvirdet av biljettintdkterna brutto blir d& (om man bortser fran det
faktum att intékterna dr nagot lagre under de forsta 6 &ren p.g.a. att antalet
resendrer nar nivan 450 000 forst ar efter ca 6 ar):

10
NV = [ (x#450.000)e """ +
0

60
60.012-10 J'(x . 450.Ooo)e(—0.04-t+0.005'(t—l0))dt

10

déir x dr den sokta genomsnittliga biljettkostnaden. Annuiteten 4 definieras
som:

60
NV = A e dt
0

Séledes skall x viljas sé att 4 blir 415 miljoner, dvs lika med bruttointékterna
for langvéga resor. (Botniabanan beréknas ge ca 425 miljoner i biljettintdk-

ter, varav ca 10 miljoner for regionala resor. Nettointdkterna for langviga
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resor berédknas till ca 345 miljoner kr eftersom ca 70 miljoner av bruttointik-
terna kommer frén tidigare resande med nattag enligt SIKA Rapport 1996:1,
sidan 31.) Det innebir att x = 790 kr, dvs ldgre dn vad som erhélls om man
delar bruttointéikterna (415 miljoner kr) enligt utredningen med antalet rese-
nédrer 4r 2010. (Utredningen tycks diskontera intdkterna frdn ar 2004, da
banan berédknas tas i drift, till &r 1997. Da Okar x till ca 1000 kr om 4 = 415
som tidigare. SIKA har inte lyckats lamna ndgon uppgift som goér det mojligt
att avgora hur mycket en tjénsteresendr berdknas betala. Enligt SIKA (Wid-
lert, 2000) tycks dock privatresendren med Botniatiget péd strdckan Stock-
holm—Umea betala 656 kr. Sétts x = 656 i formeln ovan blir annuiteten A4 i
storleksordningen 345 miljoner kr, dvs nettointékterna for persontrafiken blir
d4 endast 345 —70 = 275 miljoner kr.)

Beriknas konsumentdverskotten pd samma sétt som x ovan blir de i genom-
snitt 475 kr for nattdgsresenirer och bytande fran natt- till dagtig (4 sitts till
154 och antalet resor dr 280 000) och 335 kr for dvriga resendrer (A4 ar 125
och antalet resor 4r 320 000). Som andel av det genomsnittliga biljettpriset
(x) ar de omkring 60 procent respektive 42 procent. Det dr s langt jag har
lyckats rekonstruera kalkylen, och det dr f6r mig oként om utredningen rak-
nat pa det sitt som jag gjort hér. Déarfor viljer jag att i huvudsak basera mitt
resonemang pa de priser som géller for ndrvarande, dvs varen 2000.

Utifran SIKA Rapport 1996:1, bilaga 1, sidan 19, kan man skatta konsumen-
toverskottet till 55 procent av biljettpriset for privatresendrer som tar nattag
eller byter till dagtag. For motsvarande grupp av tjénsteresendrer ar det ca 70
procent. Snittet blir ca 60 procent. For nya privatresenirer ar det 43 procent
och for nya tjénsteresendrer 41 procent, dvs ca 42 procent i genomsnitt.
Genomsnitten blir sdledes desamma som ovan. Jag har dérvid forutsatt att
bruttointdkterna ar 415 miljoner och att 6verflyttade intdkter for nattdgsresor
till 2/3 avser privatresendrer samt riknat upp konsumentdverskotten i SIKA:s
tabell med en faktor 1.1 s& att summan blir 300 miljoner kr. (For t ex nya
privatresendrer erhalls 1.1e(78/a0.32)/((232+47)/a®0.45) = 0.43, dir 78
avser konsumentoverskottet for gruppen i miljoner kr, 0.32 4r antalet nya
resendrer i miljoner, a dr andelen privatresenérer, 232 miljoner kr dr biljettin-
tikter netto for alla privatresendrer, 47 avser intdkter i miljoner kr (2/3 av 70
miljoner kr) for privatresendrer som bytt frdn nattag till dagtdg och 0.45
avser antalet resor pa Botniabanan i miljoner.)

Vil SAS hemsida (2000-04-04). Priset, som avser vuxen resendr, varierar over
veckan samt forutsitter att resan varar ver natt mot sondag.

viii Tagkompaniets hemsida (2000-04-04). En liggplats kostar 900 kr.
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X §J:s hemsida (20-04-25).

* SJ:s hemsida (2000-04-04).

% Widlert (2000) redovisar de prisantaganden for en privatresenir pé striick-
an Stockholm—Umed som SIKA anvénder. S vitt jag forstdr avser priserna
1997 ars niva. De dr (inom parentes anges de priser jag anvénder och som
avser dagslédget): nattag 726 kr (800), dagtdg, Botniabanan, 656 kr (750), flyg
1300 kr (1400), bil 552 kr (750), buss 500 kr (600 kr) och kombination
buss/tdg 600 kr (855). Priserna inom parentes &r, med undantag for Botniaal-
ternativet, hamtade frén olika fOretags prislistor. Lésaren hénvisas till avsnitt
4 for referenser.

M pr existerande tigresenirer foreligger dock en viss skillnad, som framgér
av fotnot 6.

xii Banverket riknar med att restiden med nattig Stockholm-Boden forkortas
med 1% timme. Banverket (1991, sidan 20).

XV Som jamforelse kan ndmnas att en sovplats pa nattiget Stockholm-Umes
kostar 900-1100 kr enligt Tagkompaniets hemsida (2000-04-04). Aven dy-
rare alternativ finns att tillga.

XV SAS hemsida (2000-04-04). Priserna forutsdtter att resan varar over natt
mellan 16rdag och sondag. P4 strdckan Stockholm—Malmd, som tar 4-4%2
timmar med X 2000, &r ldgsta pris for ungdomar 470 kr enligt SJ:s hemsida
(2000-04-04). Den billigaste bokningsbara biljetten fér ungdomar kostar 700
kr enligt SAS hemsida (2000-04-04), dock géar det att f4 en stand-by biljett
for 400 kr. Det indikerar att prisskillnaden flyg/tdg 4r mindre for studerande
an for dvriga vuxenresenérer.

™ Det kan dven finnas resenirer som, t ex p.g.a. obehag infor en flygresa
eller miljodvervdganden, &r villiga att betala mer for tagresan én for flygre-
san.

Wil Bn 1 klass biljett Stockholm—Malmé kostar upp till 2970 kr medan den
dyraste flygbiljetten kostar 3781 kr (avser SAS).
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i [ dsaren hinvisas till Engstrom m fl (1997) for en analys av strickan
Stockholm—Goteborg under forsta delen av 1990-talet. Tidvis hade SJ ca 15
(for resa med X 2000) och SAS ca 10 olika biljettyper.

X Hur de av mig antagna relativpriserna for olika typer av resor skulle pé-
verka resandet med dagtdg och tdgoperatdrens vinst relativt Botniautredning-
ens virden ar inte mojligt att bedoma inom ramen for denna granskning.
Dagens snabbtég har t ex separata vagnar forl klass. Huruvida tdgoperatoren
gor en vinst pd dessa beror ju bdde pa priser och beldggning. (Dessutom
uppstar fragan hur mycket flygbolagen forlorar nér ett antal fullbetalande
resendr i stéllet véljer tdget. Rimligen moter de den fordndrade konkurrenssi-
tuationen genom att anpassa priser och antal avgéngar och/eller via storleken
pa de plan som trafikerar Botniaregionen.)

** Ybuss hemsida (2000-04-04).

i Diremot kan konsumentdverskottsvinsten bli betydande for resenirer som
i dagsldget tar kombinationen snabbtag/buss.

i Om det i huvudsak &r friga om barnfamiljer som fir stora rabatter Skar
visserligen konsumentdverskottet men den foretagsekonomiska kalkylen
forsamras ocksa patagligt, eftersom tidigare bilister beréknas svara for 40
procent av det ldngvéga resandet med dagtag.

il Dot dr t ex inte helt givet att SJ kommer att (ensam) trafikera Botniaba-
nan. Darfor kan ocksa prissittningen komma att ske efter helt andra principer
dn vad som antagits har.

IV Nuvirdesvinsten beriknas till 5.7 procent av investeringskostnaden
(0.532/9.25). 1 termer av den investeringskostnad (annuitet) som Botniaut-
redningen antar motsvarar det ca 35 miljoner. Lasaren hédnvisas till Banver-
ket (1991, sidan 44).

**¥ Det finns t ex berdkningar som indikerar att den externa marginalkostna-
den (exklusive klimatpaverkan) dr 1.50-2 kr ldgre per liter bensin 4n energi-
skatten pa bensin. Se t ex Hesselborn och Swahn (1998). Liggs kostnaden
for klimatpaverkan till blir relationen mer oklar.
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xocvi Fo6ljande exempel illustrerar resonemanget. Antag att bilisten betalar 15 pa

. . . p . . dokumentegenskap
kr for en extra mil. Lat oss vidare anta att den samhéllsekonomiska margi- Fel! OKi
nalkostnaden inkl miljopaverkan etc dr 13 kr. D4 innebédr det en samhillse- . ek ant namn
konomisk forlust, i exemplet 2 kr per mil, inte en vinst, om en bilresa ersétts gak K
med t ex en tagresa. Regler for samhéllsekonomisk utvdrdering av miljopa- okumentegenskap

verkan éterfinns i t ex Johansson (1993). U derbil 2
nderbilaga

xvil- Beloppet har berdiknats som (0.75/10.1)0.6, dir beloppen ir uttryckta i
miljarder kr.

il Med autonom tillviixt blir nuvérdet av intikterna:

10 w1 60
Beillvixt) = a [ 0121 =00 gy o 00241077 [0.005(:-10) ,-0.04t 4,
0 10

dédr a dr den initiella intdkten. Utan tillvdxt definieras nuvirdesintidkterna

som:
10 60

B(0)= aIe_O‘M’dt + aJ.e_O'O‘”dt .
0 10

Kvoten B(tillvixt)/B(0) ar ca 1.17.

X Den genomsnittlige privatreseniren pa Botniabanan tycks vara villig att
betala ndrmare dubbelt s& mycket som biljettpriset (SIKA Rapport 1996:1,
Bilaga 1, sidan 19), dvs ca 1500 kr i termer av mitt exempel. Lagsta kostnad
for en flygresa dr ca 1100-1400, inklusive uppskattad kostnad f6r marktrans-
port.
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Sammanfattning

I detta PM redovisas en genomgang av regeringens underlag for att ta beslut
om den sa kallade Citytunneln i Malmd. Avsikten med projektet dr att under-
latta tagtrafiken till och fran Danmark och att ge mojligheter till utdkad lokal
pendeltagstrafik. Detta gors genom att bygga en tunnel som forkortar tdgens
gangtid och som Oppnar tva nya jarnvégsstationer.

Genomgangen har identifierat vissa brister med den samhéllsekonomiska
kalkyl som redovisats. Inga av dessa brister paverkar den huvudslutsats som
kan dras vad giller projektets Ionsamhet: En Citytunnel i Malmé 4r en sam-
héllsekonomiskt olonsam affdr vilket innebér att de resurser som kravs for att
genomfora dtgirden Overstiger dess positiva effekter. De prognostiserade
byggkostnaderna har ocksa stigit med tiden. Detta gor att projektets 1onsam-
het minskat ytterligare i takt med att tidpunkten for projektets byggstart
kommer nédrmare.

De brister som pétalas kan till en del bero pé att utredarna haft otillracklig
tid till sitt forfogande. Detta forhéllande dr anméarkningsvért av atminstone
tva skél. Dels medfor projektet mycket stora byggkostnader, ndgot som i sig
bor foranleda hoga krav péd beslutsunderlag. Dels har regeringen givit sig
sjdlv mycket ldngre radrum 4n vad man avsatt for att ta fram beslutsunderlag.
Det framgar till exempel att tva ar forflot fran det att en kalkyl lamnades till
regeringen, till dess att beslut togs i drendet.

Det har vidare framgatt att en huvudintressent i projektet - foretridare for
regionen - spelat en framtridande roll vad giller framtagandet av beslutsun-
derlag. Detta dr anmérkningsvirt med tanke pa att statskassan i slutinden kan
komma att fa bira huvuddelen av projektets finansiering.

Regeringen har i sitt beslut ocksa hénvisat till att alternativet till att bygga
en Citytunnel - ndmligen att lata trafiken anvidnda den sa kallade Kontinen-
talbanan - inte dr acceptabelt av miljoskél. Nagra analyser av andra atgérder
for att medge trafik till Oresundsbron eller for att begrinsa sidana miljostor-
ningar redovisas ddremot inte.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att den samhéllsekonomiska kal-
kylen tycks ha spelat en undanskymd roll i den process som lett fram till
regeringens beslut att lata bygga Citytunneln. Detta géller savél de formella
kalkylresultat som redovisas som vad géller det tidnkesdtt som kalkylen re-
presenterar; att systematiskt klargora ett projekts positiva effekter och att
stilla dessa mot dess kostnader i vid bemirkelse, inklusive miljéhdnsyn.
Vilka bevekelsegrunder som i stéllet varit avgérande for beslutet framgér
inte av regeringens proposition.
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1 Inledning

Den 22 maj 1997 limnade regeringen propositionen 1996/97:161 "Oresunds-
forbindelsen och Citytunneln" till Riksdagen som sedermera fattade beslut i
drendet. En del av detta beslut innebar att en verksamhet som syftar till att
bygga Citytunneln i Malmo pébdrjades. Huvudsyftet med detta PM ar att
granska det beslutsunderlaget i form av samhillsekonomiska kalkyler som
lag till grund for regeringens beslut. Dessutom presenterats i korthet den
beslutsprocess som foregick detta beslut.

Vi inleder med att i avsnitt 2 ge en beskrivning av projektets framvaxt. In-
neborden av projektet presenteras i avsnitt 3. En oversiktlig beskrivning av
det utredningsmaterial som fanns tillgdngligt for regeringen nér beslut fatta-
des om att projektet skulle genomforas ges i avsnitt 4.

Avsnitt 5 behandlar den samhéllsekonomiska kalkyl som genomfordes i
samband med att statens sérskilde utredare, Bengt Dennis, ldmnade sin rap-
port 1994 medan avsnitt 6 diskuterar en kompletterande samhéllsekonomisk
bedomning fran 1996. Avsnitt 7 sammanfattar de remissvar som inkom till
regeringen pa 1996 ars utredningar, avsnitt 8 redovisar regeringens argument
for sitt beslut att lata bygga Citytunneln medan avsnitt 9 sammanfattar de
slutsatser som kan dras av genomgéngen.

Under det att projektet vuxit fram har ocksa dess finansiering, det vill séga
frigan vem som i slutinden ska betala for investeringen, diskuterats. Vi
kommer hér att identifiera den huvudsakliga fordelningen av kostnader mel-
lan olika intressenter men avstér fran att behandla de olika finansieringslds-
ningarnas tekniska upplaggning.

2 Arendets hantering'

Sveriges och Danmarks regeringar slot i mars 1991 ett avtal om en fast
forbindelse 6ver Oresund. T avtalet sigs att den svenska sparanslutningen till
den fasta forbindelsen ska utgdras av en dubbelspérig jirnvdg som ansluter
till den befintliga Trelleborgsbanan.

Mot denna bakgrund beslot regeringen i augusti 1991 att tillkalla en for-
handlare for trafik och miljé i Malméregionen. Uppdraget var bland annat att
utarbeta en dverenskommelse mellan berérda parter om hur vig-, jarnvégs-
och kollektivtrafiksystemen skulle utformas och anslutas till den fasta for-
bindelsen &ver Oresund.

Med anledning av avtalet om den fasta forbindelsen bildades i Sverige
Svensk-Danska Broforbindelsen (SVEDAB AB) och i Danmark A/S O-
resundsforbindelsen. Dessa tva helstatligt d4gda bolag bildade den 27 januari
1992 ett konsortium som gavs namnet Oresundskonsortiet.

Den 1 juni 1992 tréiffade statens férhandlingsman och Kommunalférbun-
det for Malmohus lins kollektivtrafik en overenskommelse om atgirder i
trafiksystemet i Malmoregionen. Dér foreslas att Malmo Central skall knytas
till Oresundsbron genom en dubbelsparig jarnvig, delvis i tunnel under

! Framstillningen bygger pa avsnitt 2 i prop. 1996/97:161.
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Malmo. Strackningen kom att kallas Citytunneln. I &verenskommelsen
tvingades man konstatera att det inte varit mojligt att 16sa fragan om tunnelns
finansiering.

Regeringen beslutade i februari 1994 att ge en ny sérskild utredare i upp-
drag att ldmna forslag till genomforande och finansiering av en Citytunnel i
Malmé. T det av utredningsmannen i april 1994 avgivna betéinkandet (SOU
1994:78) betecknades Citytunneln som ett byggnadstekniskt komplicerat
projekt. Genom att investeringen skapar forutséttningar for ett vasentligt dkat
kollektivtrafikresande och for en reduktion av biltrafiken i Malmdoregionen
uppstar sannolikt miljovinster. Utredaren foreslog att en fordjupad teknisk
provning av tunneln forst skulle genomforas och att forutsittningarna for en
gemensam finansieringslosning mellan staten och regionen dérefter skulle
undersokas.

Regeringen beslot den 4 maj 1995 att bifalla en begdran frin SVEDAB att
tillsammans med foretrddare for regionen utreda de tekniska forutséttningar-
na for att bygga en Citytunnel. SVEDAB Overldimnade denna utredning
(Citytunneln, Utredning om teknik och kostnader) till Kommunikationsde-
partementet den 2 februari 1996. Kommunalférbundet for Malmoéhus ladns
kollektivtrafik dverldmnade den 3 mars 1996 till Regeringen tvd komplette-
rande utredningar om Citytunnelns effekter pa tillgdnglighet, resande och
lokalisering samt om Citytunnelns betydelse for integrationen mellan Dan-
mark och Sverige. Samtliga dessa utredningar remissbehandlades.

Rapporterna och remissinstansernas yttranden utgjorde grund for Rege-
ringens avsiktsforklaringen om finansiering och genomforande av Citytun-
neln i oktober 1996. En forhandlingsman tillsattes med uppdrag att, med
utgdngspunkt fran avsiktsforklaringen, férhandla och teckna ett preliminért
avtal om finansiering och byggande av en Citytunnel. Férhandlingsmannen
lamnade den 19 februari 1997 ett forslag till avtal om finansiering och byg-
gande av en Citytunnel. Detta material utgjorde underlag for den proposition
till Riksdagen som regeringen lade fram i maj 1997.
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3 Projektet

Syftet med Citytunneln &r att "forbéttra forutsittningarna for den sparbundna
kollektivtrafiken i regionen och ver Oresund samt att avlasta Kontinental-
banan sd att en frdn miljosynpunkt godtagbar 16sning kan nds." (Prop.
1996/97:161 s 6.) I Svedabs utredning (Svedab 1996, s 2) framfors ocksa att
tunneln ska forstirka integrationsprocessen inom Oresundsregionen samt att
den ska stirka Malmos stadskédrna som centrum i staden och i Skéneregion-
en.

Med Citytunneln avses ndrmare bestimt de investeringar som krévs for att
binda samman spartrafik dster om Malmé C med Oresundsférbindelsen vid
Lernacken via en tunnel under de centrala delarna av Malmg. Vidare ingar de
bandelar som krévs for att tagtrafik via Citytunneln ska kunna bedrivas till
Ystad och Trelleborg (se Figur 1).

De syften som formulerats uppnas med hjélp av foljande atgirder (Svedab
1996):

e En tunnel — Citytunneln — sammanbinder jarnvégslinjer norr och sdder
om Malmg.

e  Tunneln innebér att resandetag far en kortare linjestrackning jamfort
med om man kor frain Malmé C mot Kopenhamn via Kontinental- och
Oresundsbanan.

e Malmo C blir en genomgéngsstation.

e  Ytterligare en station (Triangeln) dppnas i centrala Malmo for att 6ka
resandeunderlaget.

e  En station som blir littillganglig f6r boende i sddra delen av staden och
omradena sdder darom tillkommer i sodra delarna av Malmo (Hyllie).

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 3

156



Figur 1. Foreslagen strickning for Citytunnelbanan inklusive  Fel! Okiint namn
forbindelsespar mot Oresundsbanan osterut och mot Ystads- pa
och Trelleborgsbanorna. dokumentegenskap
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Kalla: Svedab (1996), s 3.

Oresundsbanan

I projektet ingar endast den byggnation som behovs for att bedriva tagtrafik
samt for att de resande ska kunna ta sig till och fran tagen fran stationsentré-
erna. Diremot ingar inte de tillfarter till stationerna eller de kommersiella
anldggningar som kan behovas. Inte heller ingar i projektkostnaderna de
utgifter som kan uppstd om man behover inforskaffa rullande materiel.

For jarnvégstrafiken innebér Citytunneln att flertalet svenska (langdistanta)
snabbtdg kommer att fortsétta vidare frdn Malmo till Képenhamn via tunneln
i stéllet for att &dndra riktning pa Malmo C. Detta forkortar restiden jamfort
med att kora tagen i en halvcirkel runt centrala Malmd. Motsvarande tidsbe-
sparingar gors ocksa av de sa kallade regionaltdgen, det vill sdga de tdg som
gar fran (till) Helsingor/Képenhamn péa den danska sidan till Malmé och som
fortsatter vidare till (fran) Hoor, Helsingborg etc. pa den svenska. I SOU
1992:114 s 10 ségs att resavstandet Malmo C — Képenhamn minskar med ca
7 km och att restiden Lund—Kopenhamn minskas med 8 — 13 minuter. Det
sdgs vidare att Pagatdgen — den regionala pendeltrafiken — kan knyta ihop
linjer fran norr och sdder och ddrmed skapa effektivare trafikuppldgg.

Citytunneln innebér att ytterligare 70 000 boende och 22 000 sysselsatta i
Malm - tack vare de tva nya stationerna - far tillgang till en tagstation inom
2 km avstand. Tack vare det 6kade resandeunderlaget kan frekvensen i tag-
trafiken okas, nya linjer etableras och bussar ersittas med tag.
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4 Utredningsmaterialet

4.1 Malmohusforhandlingarna

Regeringen tillkallade i augusti 1991 en foérhandlare for trafik- och miljofra-
gor i Malmoregionen. Uppgiften var att med berdrda parter - bland annat
Kommunalférbundet for Malmohus lans Kollektivtrafik - utarbeta en dver-
enskommelse om hur vig-, jirnvags- och kollektivtrafiksystemen i regionen
skulle utformas och hur de olika delsystemen skulle anslutas till den fasta
forbindelsen dver Oresund.

Den 6verenskommelse som slots inneholl forslag om étgérder i trafiksy-
stemet i regionen. Bland annat foreslogs att en dubbelspérig jarnviagsanslut-
ning, delvis i tunnel, mellan Malmé C och broféstet skulle byggas for per-
sontrafiken. Man kunde déremot inte komma &verens om hur denna tunnel
skulle finansieras. Ett skl var att kostnadsbedomningen anségs allt for osé-
ker. En annan anledning var att det fortfarande var oklart hur avgrinsningen
av Svedabs respektive Banverkets ansvar gentemot Oresundsbrokonsortiet
skulle utformas, det vill sdga vilken part som var ansvarig for vilka kostnader
for landanslutningar till den nya bron.

Utredaren ansag emellertid att Svedab borde ges huvudansvaret for ut-
byggnaden av Citytunneln. Eftersom ett genomforande i olika former skulle
forutsitta medverkan fran Banverket, Malmohus Trafik och Malmé stad
angavs att dessa parter ocksa gemensamt borde svara for det fortsatta utred-
ningsarbetet.

Utredarens beddmning var vidare att den grundldggande finansieringen bor
ske genom att utnyttja de medel Svedab disponerar for anslutningarna till
bron. Till effekterna av tunneln hor minskade restider, dkat resande pé jarn-
vidgen och minskade trafikeringskostnader. Med tanke pé att karaktiren av
dessa effekter ansdgs vara sddana att investeringen bor betraktas som ett
nationellt projekt skulle Banverket behdva bira en vésentlig del av finansie-
ringen.

Utredaren ansag emellertid att det ocksa kunde bli nddviandigt for regionen
att bidra till byggandet av Citytunneln. (Ibid., s 6.) Skilet till denna bedém-
ning var att Citytunneln beddmdes vara viktig bland annat for arbets-, bo-
stads- och servicemarknaderna i Malméregionen, for Malmds roll som cent-
rum i regionen liksom for stadsbyggandet i 6vrigt. Till en del skulle region-
ens medverkan ske genom de medel Svedab skulle betala till Citytunneln,
intéikter som i sin tur genereras genom trafikantavgifter fran Oresundsbron.
Men regionen skulle ocksd behdva lamna ett direkt finansiellt stod till tun-
nelprojektet. Foretrddare for Malmé Stad forklarade ocksd under hand att
man var beredd att garantera en kostnadskalkyl for tunneln pd 3 miljarder kr.

En anslutning av jarnvigen till Oresundsbron kostnadsberiknades i den
ursprungliga svensk-danska Overenskommelsen till 1,5 Milj kr. Anlidgg-
ningskostnaden for tunneln beréknas uppgé till 2,9 — 3,5 miljarder kr (pris-
niva januari 1993). Ansvarig for denna bedémning var Malmo Stad. Byg-
gandet av Citytunneln ségs emellertid innebéra att vésentliga delar av de
atgdrder som ingar i anslutningen kan utgé eller senareldggas.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 3

158



4.2 Dennisutredningen

I februari 1994 tillkallades en sérskild utredare med uppgift att for en even-
tuell Citytunnel i Malmé bland annat

e "redovisa ett forslag pd lokalisering, utformning och byggande som
minimerar ingreppen i natur- och kulturmiljder,

e belysa projektets samhélls- och foretagsekonomiska forutséttningar och
mdojligheter till finansiering av olika intressenter, ..." (SOU 1994:78, s
4.)

Tre méanader senare redovisades utredningsforslaget i form av SOU 1994:78.
Projektets lokalisering foréndras inte jamfort med tidigare utredningsforslag.
Med hidnsyn till osdkerhet i skattningarna bedoms kostnaderna i prislige
januari 1994 uppgd till ca 4 miljarder kr. Kostnadsbedémningen har dven
denna géang gjorts av Malmo kommun.

Den konsult som utnyttjats betecknar Citytunneln som ett byggnadstek-
niskt komplicerat projekt. De storsta osékerheterna i kostnadskalkylen hanfor
sig till bergets kvalitet samt de geohydrologiska och grundvattenspecifika
forhallandena. Osidkerheten gor att utredaren forordar att kompletterande
studier omgéende paborjas.

I utredningen presenteras en samhéllsekonomisk kalkyl som utforts vid
Banverkets sodra region i samrdd med Malmohus Trafik och Malmé kom-
mun. Av kalkylen framgér att Citytunneln inte kan hévda sig vid en jaimfo-
relse med en upprustning av Kontinentalbanan. Malmé kommun och Mal-
mohus Trafik pekar emellertid pa tunnelns regionalpolitiska och strukturella
effekter. En fordjupad granskning av denna samhéllsekonomiska kalkyl
presenteras i avsnitt 5 nedan.

En Citytunnel skulle ge mdjligheter att utveckla trafiken och ddrmed kol-
lektivresandet i regionen, bland annat genom att tvd nya stationer i Malmo
stad tillkommer. En tunnel okar tillgdngligheten, ger kortare restider och
véntetider samt tidsvinster for genomgaende trafik. Medan ldngvéga trafikan-
ter gor tidsvinster dr emellertid beddmningen att det totala antalet resenérer
paverkas endast marginellt.

Projektet sdgs ha miljokonsekvenser i s& métto att forutséttningar skapas
for ett visentligt okat kollektivresande och en reduktion av biltrafiken i
Malmo. Detta ger minskade emissioner, forbéttrad trafiksdkerhet och mins-
kad tringsel.

Eftersom Citytunneln inte dr kommersiellt barkraftig och inte kan hédvda
sig vid en jimforelse med de investeringar i infrastruktur som normalt finan-
sieras av staten Over Banverkets stomnétsplan, kan den endast komma till
stdnd genom att staten och Malméregionen tillsammans svarar for finansie-
ringen. Tunneln har stor betydelse for regionen och projektet bor enligt ut-
redningsmannen darfor inte forverkligas om staten ensamt skall std for finan-
sieringen.
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4.3 1996 érs utredningar

P4 uppdrag av regeringen genomfordes under 1995 tre kompletterande ut-
redningar som kom att fardigstéllas under 1996. Den forsta innehdll en tek-
nisk komplettering av tidigare utredningar om Citytunneln. Kostnadsberék-
ningen landade denna gang pa 5 miljarder kr i prisniva januari 1996. Utred-
ningen bekostades av Svedab och arbetet utférdes i samarbete med Malmo-
hus Trafik och finns redovisad som Svedab (1996).

Pé uppdrag av Malmohus Trafik AB genomforde konsultforetaget Inregia
analyser av Citytunnelns strukturerande effekter for trafik och bebyggelse i
Oresundsregionen, publicerade som Inregia (1995) och Inregia (1996). Syftet
var att kvantifiera forvintade effekter pa arbetsresande, tillgédnglighet och
lokalisering i Oresundsregionen ar 2010 med respektive utan Citytunnel.

Resultatet av studierna gav ocksé underlag for att uttala sig om projektets
samhéillsekonomiska 16nsamhet. Man gor dédrvid bedomningen att nyttan av
Citytunneln uppgér till ca 5 miljarder kronor och att investeringen darfor
skulle vara berittigad. Denna analys diskuteras ytterligare i avsnitt 6 nedan.
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5 Den samhillsekonomiska kalkylen 1
Dennisutredningen

Pé uppdrag av Dennisutredningen utférde Banverkets sddra region en sam-
hillsekonomisk kalkyl av Citytunneln. Uppgifter om de berdknade kostna-
derna for tunnelbygget erhdlls fran Malmé kommun medan SJ och foretra-
dare for regiontrafiken lamnade uppgifter om trafikens omfattning. Kalkylen
ingar som Bilaga 2 i SOU 1994:78.

Tabell 1 sammanfattar kalkylresultatet. Tabellen visar att projektets berak-
nade kostnader dr nédstan 900 Milj kr storre &n dess berdknade nyttoeffekter.
Projektet har darfor en negativ sé kallad nettonuvédrdekvot om —0,22 vilket
innebdr att man far tillbaka mindre &n 80 6re av varje investerad krona. Med
tanke pé att Banverket har ett betydande antal investeringar som dr samhélls-
ekonomiskt 1onsamma (kvoten &r storre dn 0) drar utredningen slutsatsen att
man far sémre avkastning av de resurser som myndigheten tilldelas for jérn-
vigsbyggande om det nu aktuella beloppet skulle investeras i Citytunneln.

Tabell 1. Samhillsekonomiskt utfall av en investering i City-
tunneln, alternativ "borrad".

Kostnad/nytta Nuvirde, miljoner kronor
Anlaggningskostnad -3780

Drift, underhall, fornyelse -135

Summa kostnader -3915
Nettoeffekt, tdgtrafik 1040

Resuppoffring (tidsvinst) 1885

Miljo 120

Summa nyttoeffekter 3045

Fran SOU 1994:78, s 63.

Resterande del av detta avsnitt granskar de komponenter som bygger upp
kalkylresultatet som detta redovisas i Tabell 1. Delavsnitt 5.1 diskuterar
kostnadsberdkningen, 5.2 behandlar effekter for tagtrafiken, 5.3 tidsvinsterna
medan delavsnitt 5.4 kommenterar beddmningen av investeringens konse-
kvenser for miljon. De slutsatser som kan dras av genomgangen sammanfat-
tas i avsnitt 5.5.

Den kalkyl som redovisas i SOU 1994:78 bygger i allt vésentligt pad den
modellstruktur som anvénds av Banverket for att genomfora samhéllseko-
nomiska kalkyler. Flera granskningar som tidigare genomforts visar att mo-
dellen som sadan inte dr behdftad med principiellt felaktiga resonemang.
Men dven om metodiken som sddan hade varit férenad med problem finns ett
vérde i att anvénda ett enhetligt tillvigagangssitt for samtliga jarnvéigsinve-
steringar. Inga metodfragor av denna art tas dérfor upp hér.

5.1 Kostnader

Som redan papekats finns betydande svarigheter att bedoma kostnaden for att
bygga en tunnel av Citytunnelns typ, framfor allt vad géller tunnelns geotek-
niska aspekter. Vi dterkommer déarfor i den slutliga diskussionen till den

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 3

161



kostnadsskattning som ligger till grund for den samhillsekonomiska bedom-
ningen, varfor denna berékning i sig inte behandlas ytterligare har.

Den samhillsekonomiska kostnaden for ett projekt ska berdknas genom att
stdlla de kostnader som atgédrden innebdr mot de kostnader som man annars
hade haft. I den utstrackning som man i ett sadant sa kallat jaimforelsealterna-
tiv (JA) hade tvingats till utgifter som man slipper i utredningsalternativet
(UA) blir nettokostnaden for investeringen ldgre dn vad den annars skulle
vara. Det &dr bara nettodkningen av kostnader som innebér att ytterligare
samhéillsekonomiska resurser tas i ansprak.

I kalkylen ségs att vissa atgérder som skulle ha ingétt i "Svedabs paket"
bortfaller till f61jd av att Citytunneln byggs. Skilet &r att samtliga resandetag
1 JA skulle ha utnyttjat Kontinentalbanan for resor mellan Malmé och Ko-
penhamn. Man skulle i sd fall ha beh6vt spendera 430 milj. kr mer &n vad
som nu behdvs pd Kontinentalbanan. Kostnaden for Citytunneln minskas
déarfor med detta belopp.

Det finns ingen grund for att ifrgasétta vare sig principresonemanget eller
beloppet i sig. Man kan déremot konstatera att utredningen just anvéinder sig
av Kontinentalbanan som jimforelsealternativ. Inga andra atgédrder som i
stillet for tunneln eller Kontinentalbanan hade kunnat sikerstilla den fram-
tida trafiken till Oresundsbron har analyserats. Det #r dirmed inte heller
mdjligt att uttala sig om huruvida tunneln &r den atgird som pé bésta tdnk-
bara sitt gor att det svenska jarnvégsndtet kan anslutas till den nya bron.
Kalkylen visar endast att Citytunneln dr sdmre 4n Kontinentalbanan, ingen-
ting annat.

5.2 Kostnader for och intékter fran tagtrafiken

I jaimforelsealternativet kors ett visst antal person- och godstig via Kontinen-
talbanan. I utredningsalternativet anvédnder sig huvuddelen av resandetagen
av Citytunneln medan samtliga godstég gér kvar pa Kontinentalbanan.? Upp-
giften ar 1 denna del av analysen att undersoka vilka intékter frdn resenérer-
na, och vilka kostnader for trafikutdvarna, som uppstar med respektive utan
tunneln.

Utgangspunkten for denna typ av bedomning ges av den "trafikutldggning"
som man antar: Hur manga tag skulle koras om all trafik gér via Kontinen-
talbanan respektive om man anvinder savil Kontinentalbanan (dér det finns
ett par stationer for av- och pastigning for lokaltagsresendrer) som Citytun-
neln? Vilka kostnader och intékter uppstar i respektive fall?

De bedomningar av trafikens omfattning som ligger till grund for analysen
redovisas i Tabell 2. Eftersom tunneln ségs vara for brant for att medge trafik
med (tunga) godstag finns inga planer pa att lata godstrafiken anvénda City-
tunneln .

Med ett undantag gar det lika ménga interregionala och regionala tig i
jamforelse- som i utredningsalternativet. Undantaget utgors av ett regionaltdg

2 Enligt uppgift dr lutningarna i tunneln sddana att godstdg inte utan vidare kan kora
denna vig.
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fran Ystad som nu kan komma in till Malmé C via Kontinentalbanan men
som kan kora till Képenhamn via Citytunneln i stéllet for att gé tillbaka via
Kontinentalbanan.

Tunneln innebér att de interregionala och regionala tagen behover ga kor-
tare stricka och att man spar tid. Dérfor minskar ocksa operatdrernas kostna-
der for tagdrift. Tidsbesparingen gor ocksa att resandet okar.

Tabell 2. Tagtrafik, antal tig per vardagsdygn i jimforelse-
och utredningsalternativen

Utan Citytunnel | Med Citytunnel

via Konti- via Kontinen- | via Citytun-

nentalbanan talbanan neln
Interregionala tag
Stockholm — Képenhamn | 14 0 14
Goteborg/Oslo — Kopen- | 26 0 26
hamn
Malmé — Berlin 6 0 6
Regionaltag
Ystad — Képenhamn 48%* 24 24
Halmstad — Képenhamn 20 0 20
Karlskrona — Kopenhamn | 22 0 22
Lokaltag
Helsingborg — Malmo 0 0 40
Eslov — Malmo 0 0 8
Ho66r — Malmo 0 0 40
Teckomatorp — Malmo 0 0 24
Ystad — Malmo 8 8 8
Svedala — Malmo 0 12 12
Totalt 144 44 244

*Viander 1 Malmo C, ddrav 24 tdg. Regionaltdgen fungerar som lokaltdg Malmo —

Ystad.
Kalla: SOU 1994:78 s 68.

Storleken pé de tidsvinster som gors blir av avgérande betydelse for berdk-
ningen av dessa effekter; ju storre tidsvinst, desto fler resenédrer spar tid och
desto fler nya resendrer kan lockas att dka. Tidsvinstens storlek framgér
emellertid inte av rapporten. I en rapport fran Inregia (1996; jfr avsnitt 6
nedan) sdgs att besparingen uppgar till 7-10 minuter. I det missivbrev som
Svedab skickade till Kommunikationsdepartementet tillsammans med rap-
porten Svedab (1996) sdgs emellertid att tidsvinsten &r 2-3 minuter for ett
genomgaende persontdg med planerade stopp jimfort med att anvinda Kon-
tinentalbanan.

Det dr saledes inte mojligt att veta hur stora tidsbesparingar som man i ut-
redningen antar att de enskilda tidgen kan tillgodogora sig. Sédana (icke
redovisade) antaganden gors emellertid. Exempelvis innebér tidsbesparing
och nya tagldgen att man bedomer att 31 miljoner fler personkilometer &ks
med regionaltdgen, ndgot som Okar biljettintakterna med 9,3 miljoner kr ar
2005 (som &r det prognosar som anvénds). Samtidigt gor regionaltrafiken en
kostnadsbesparing om 1,5 miljoner kr. Sammantaget forbattras darfor reg-
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ionaltrafikens finansiella resultat detta &r med 10,8 miljoner kr. P& motsva-
rande sitt berdknas en resultatforbéttring for snabbtagen respektive ovriga
interregionala tdg om 14,5 respektive 7,3 miljoner kr (jfr Tabell 3).

Situationen for lokaltdgen — de sd kallade Pagatigen — dr nagot an-
norlunda. Av Tabell 2 framgér att resandetrafiken kommer att 6ka dramatiskt
till foljd av att Citytunneln fardigstills, fran 144 till totalt 288 tag per dag.
Trafik6kningen utgors till fullo av lokaltag.

Utredningen klargor inte innebdrden av denna trafikdkning. En mojlig
tolkning ar att de lokaltdg som idag vénder vid Malmd C fortséttningsvis
véinder i Hyllie. Det &r i sé fall fraga om att lata lokaltdgen ga nagra kilome-
ter ldngre och pa sa sitt forsorja en visentligt utdkad marknad. Det ar emel-
lertid i s fall knappast korrekt att tala om ett generellt 6kat trafikutbud. Det
ar inte heller klart hur ménga lokaltdg som kors idag varfér man inte utan
vidare kan beddma om trafikens omfattning 4r i ndgon mening rimlig eller ej.

Tabell 3. Prognostiserad forindring i tigresande (personkm)
samt tickningsbidrag i utrednings- jimfort med jéimforelseal-
ternativet ar 2005.

Personkilometer (milj) | Tackningsbidrag (mkr)
Snabbtag +14 14,5
Ovriga interregionala tag +9 7,3
Regionala tag +31 10,8
Lokala tag +39 18,8
Totalt +83 51,4

Killa: SOU 1994:78 s 59.

Om den tolkning som nu gjorts dr korrekt torde det ocksa krdvas omfattande
sparinvesteringar for att gora det mojligt att vinda s& ménga tag i Hyllie. Det
framgar inte av rapporten om sidana investeringskostnader ingar i kalkylen.

De trafikprognoser som redovisas innebér att man far ca 20 000 resenérer
per dygn mellan Malmo C och Triangeln och ca 17 000 mellan Triangeln och
Hyllie. Av tabell 3 framgéar att man ar 2005 berdknar att fler resendrer aker
med lokaltdgen genom att antalet personkilometer dr 29 milj fler i utred-
nings- n i jaimforelsealternativet.

Sammantaget visar Tabell 3 att resandedkningarna ar 2005 innebdr att tag-
trafikens ekonomiska situation forbdttras med ca 50 Milj kr. Beloppet ér
iogonfallande stort och baseras i huvudsak pa att man béttre kan fylla de tag
som #nda gar med resendrer, ndgot som ger extra biljettintdkter till laga
merkostnader.

For att undersoka rimligheten i den resandeékning som berdkningarna pro-
gnostiserar maste man ha tillgang till en omfattande kunskapsmassa; var ér
bostider och arbetsplatser i regionen lokaliserade idag?; hur ser dagens utbud
av kollektivtrafik ut?; vilket trafikutbud kommer man att ha med en Citytun-
nel? Utan att gora egna sddana prognoser r det dr inte mgjligt att avgdéra om
de resultat som utredningen redovisar dr korrekta i sina enskildheter. Det
finns ddremot inte anledning att ifrdgasitta principerna bakom det tillviga-
géngssatt som tilldmpats for att berdkna investeringens effekter for trafikuto-
varna.
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5.3 Effekter for resenédrerna Fel! Okiint namn

En Citytunnel minskar restiden for samtliga fjarr- och regionaltagsresenérer pa
till Képenhamn. Genom att gdra en prognos av hur ménga sidana resenirer ~ dokumentegenskap
som anvinder den framtida tunneln kan man enkelt multiplicera detta resan- .
deantal med vérdet av de tidsvinster som gors. Motsvarande tillvigagéngssatt Underbilaga 3
kan anvéndas for att berdkna nyttan av tunneln for tillkommande resenérer.

Den beréknade tidsvinsten multipliceras alltsd med ett tidsvarde. Det finns
sedan léng tid en diskussion kring principerna for berdkning av sddana vir-
den, och i utredningen anvidnds ocksa de av Banverket rekommenderade
véirdena. Dessa skiljer mellan resor som utfors i tjdnsten eller privat. Resené-
rernas nytta av kortare restid, liksom det minskade behovet att byta mellan
tag och buss, &r tva sitt att i praktiska termer fanga upp den del av samhélls-
nyttan av jarnvdgsinvesteringar som bestér i att kundernas situation forbétt-
ras. Detta kallas i ekonomisk teori konsumentdverskottet.

Manga av de som reser med Pagatidgen kommer inte att gora tidsvinster.
Men tégen frn norr kommer att fortsétta till de tva nya stationerna séder om
Malmo C. Detta innebir att en del resenérer slipper byta mellan pendeltag
och buss. For dessa resendrer leder darfor tunneln till bekvimlighetsvinster i
form av kortare sammanlagd (tdg + buss) restid och till 6kad bekvamlighet
genom att man inte ldngre behdver byta och att man slipper 16pa risken att
vénta i samband med bytet.

Virdet av dessa forbattringar har ocksa berdknats av utredaren, och de
sammanlagda effekterna for fjérr-, regional- och lokaltrafikresenérerna redo-
visas hér i Tabell 4. Det &r svart att kommentera nivan pa dessa siffror ef-
tersom en bedémning av vilka restidsvinster som gors ér en direkt konse-
kvens av trafikprognosen, och denna granskas inte hér.

Tabell 4. Restids- och vintetidsvinster i utrednings- stillt mot
jamforelsealternativet ar 2005.

Restidsvinster Vintetidsvinster

Timmar Virde Timmar Virde

(*1000) (mkr) (*1000) (mkr)
Befintliga, 168 39,5 44 20,7
tjénste
Befintliga, 728 20,0 254 14,0
privat
Nya, tjdnste 24 2,8 0 0
Nya, privat 296 4,1 28 0,7
Totalt 66,4 35,4

Killa: SOU 1994:78, s 60.

Av tabellen framgéar emellertid att véntetidsvinsterna &r idgonfallande stora.
Vi talar hir om pendeltdg som kommer att fortsdtta tva stationer langre &n
tidigare. Till foljd av detta kommer jimforelsealternativets resendrer att i
framtiden behdva vinta ndstan 300 000 timmar mindre per &r 4n om man -
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som tidigare - hade anvint buss och sedan bytt till tdg. Om det gér ca 230
arbetsdagar pa ett ar betyder detta att ménniskor behdver std och vénta ca
1300 timmar mindre per arbetsdag, 650 timmar i vardera riktningen. Om var
och en skulle tjina exempelvis 5 minuter betyder detta att 13 000 personer
inte langre behover byta fran buss till tdg. Det dr dock inte mdjligt att gora en
rimlighetsbeddmning av uppgiften utan att veta ungefar hur manga busstrafi-
kanter som det handlar om.

5.4 Miljoeffekter

I berdkningen av Citytunnelns konsekvenser for miljon sdgs att transportar-
betet med bil minskar med 36 miljoner fordonskilometer. Man kan tdnka sig
atminstone tva kategorier av végtrafikanter som paverkas av tunnelns till-
komst pa ett sitt som dr positivt for miljon:

¢ De som i jimfGrelsealternativet anvénder bil, exempelvis for att komma
frdn och till sitt arbete, och som nu dvergér till pendeltag.

e De som i jaimforelsealternativet anvander bil for att resa till Kopenhamn
och som Overgar till regionaltag eller ldngdistant tag.

Ett okat tagresande till och fran Koépenhamn till f61jd att den battre forbindel-
sen via Citytunneln gor att ménniskor reser till Danmark i stillet for att gora
helt andra saker har ddremot inte nagra effekter pd biltrafiken.

Problemet med den utsaga som gors betrdffande minskad véagtrafik &r att
det &r svart att veta vilka av ovanstdende trafikantgrupper som berérs. Ef-
tersom denna uppgift tas fram pa samma sétt som da trafikprognosen gors ar
det inte mojligt att kontrollera berdkningarna. Man kan emellertid notera att
effekten dr begransad — en berdknad samhillsekonomisk besparing pa 6,5
miljoner kr per ar — och att den darfor endast i ringa omfattning far effekter
for kalkylresultatet.

Det dr for den fortsatta genomgangen betydelsefullt att konstatera att Den-
nisutredningen inte bedémer att en dverflyttning av resandetrafik fran Konti-
nentalbanan till Citytunneln paverkar bullersituationen for dem som bor
langs med banan. Bullerstérningar ségs i allt vdsentligt bero pa godstrafiken
varfor tillkomsten av en tunnel, och den dérav f6ljande Gverflyttningen av
resandetag, inte paverkar boendemiljon. De planerade investeringarna i land-
anldggningar omfattar dessutom bullerskyddsatgérder langs Kontinentalba-
nan mellan Lundavégen och Fosieby.

5.5 Sammanfattning

Slutsatsen av den genomgéng som nu gjorts dr att inga principiella felaktig-
heter i berdkningarna av Citytunnelns samhéllsekonomiska nytta har kunnat
identifieras. Flera viktiga observationer har dock gjorts:

o Kostnadsberdkningen dr genuint osdker vilket ocksd anges i rapporten.
Om den samhéllsekonomiska kostnaden &r storre &n vad som hér sigs
blir givetvis projektets I6nsamhet dnnu sdmre dn vad kalkylen ger vid
handen.
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e Ingen redovisning gors av hur stora tidsbesparingar som man beddémer
att tunneln medfor for tagen.

e Naégon kontroll av de prognoser som genomforts har inte kunnat goras.
Det ér dérfor inte mojligt att veta om storleksordningen pa de nyttoef-
fekter som foljer av investeringen kan sdgas vara rimlig eller €j.

e Beskrivningen av framfor allt pendeltagsuppligget dr otydlig och bidrar
till flera oklarheter kring enskildheter i berékningarna.

Det i Dennisrapporten redovisade kalkylresultatet 4r negativt och pekar pd att
tunneln inte borde komma till stdnd. De frigetecken som framkommit av
genomgéngen 4r av sddan art att man inte har anledning att tro att nyttan si
langt underskattats. Snarare innebédr osékerheten att den 16nsamheten i sjélva
verket kan vara ldgre dn vad som framgér av utredningen.

S4 langt har emellertid diskussionen handlat om de effekter av investering-
en som i en eller annan form faktiskt ingdr i den redovisade kalkylen. En
kompletterande fragestillning &r om kalkylen omfattar alla de effekter som
investeringen kan forvéntas ge upphov till; finns det anledning att tro att
viktiga for- eller nackdelar med investeringen "tappats bort"? Denna fraga
behandlas i ndsta avsnitt.
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6 Beslutsunderlag fran konsultbolaget Inregia

P4 uppdrag av Malméohus Trafik AB genomforde konsultbolaget Inregia tva
studier, publicerade som Inregia (1995) och Inregia (1996). Syftet var att
kvantifiera forvéntade effekter pa arbetsresande, tillgénglighet och lokali-
sering i Oresundsregionen ar 2010, med respektive utan Citytunnel. Resulta-
ten ger underlag for en ny samhdllsekonomisk kalkyl for Citytunneln dér
dven lokaliseringseffekter beaktas. (Inregia 1996, s 1.)

Vi koncentrerar hir uppmérksamheten pa Inregia (1996) som kan sédgas
utgéra en sammanfattande slutrapport. I avsnitt 6.1 presenteras rapporten
medan principfrdgan om hur denna typ av effekter bor hanteras diskuteras i
avsnitt 6.2. Avsnitt 6.3 redovisar nagra slutsatser av diskussionen.

6.1 Inregias rapport®

Oresundsbron kommer att fi omvilvande konsekvenser fér Oresundsregion-
ens framtida utveckling. Bron skapar nya forutséttningar for integration av
néringsliv och institutioner, av arbets- och bostadsmarknad, och av forsk-
ning, utbildning och kultur. Integrationen kommer att stérka regionens posit-
ion i den hérdnande konkurrensen med andra storstadsregioner i Europa. Fler
foretag kommer att attraheras till regionen. Den stérre marknaden kommer
att ge befintliga foretag rikare mojlighet till specialisering och utveckling.
For enskilda individer hojs vélfarden genom att mojligheten att hitta ett
lampligt jobb och en ldmplig bostad forbittras och genom att storre valfrihet
skapas pa till exempel kultur- och serviceomradet.

Utgangspunkten for studien &r hypotesen att ocksé Citytunneln bidrar till
dessa effekter. Eftersom det saknas etablerade metoder for att rikna ut det
totala samhéllsekonomiska virdet av dessa integrationseffekter jamfors
Oresundsregionen med andra storstadsregioner; man anvinder vad som
kallas benchmarking teknik. Enligt den jadmforelse som redovisas &r nuvérdet
av tunnelns samhéllsekonomiska nytta for Sverige ca 5 miljarder kr, exklu-
sive miljo- och trafiksdkerhetseffekter.

I den samhéllsekonomiska kalkyl som ingar i SOU 1994:78, och som pre-
senterats i avsnitt 5 ovan, uppgar nuvérdet av projektets nyttoeffekter till ca 3
miljarder kr, varav effekterna for operatorer och trafikanter r 2,9 och miljo-
och trafiksakerhetseffekterna 0,1 miljarder kr. Denna "Denniskalkyl" innefat-
tar emellertid inte enligt Inregias uppfattning vad som kallas lokaliseringsef-
fekter och inte heller effekter som uppstar genom bittre mojlighet till specia-
lisering eller genom regionens forbéttrade konkurrensposition. Dérfor anser
man att det verkliga samhéllsekonomiska vérdet av Citytunneln underskattas.
Om man antar att bedomningen att den samhéllsekonomiska nyttan ar 5
miljarder kr dr korrekt skulle underskattningen uppga till ca 2 miljarder kr.

Det gar enligt Inregia inte att leda i bevis att det resonemang som nu ater-
ges dr korrekt, men man hévdar att det gar att ta ett ytterligare steg for att

3 Texten &r i huvudsak en direkt tergivning av rapportens slutsatser. En spriklig
omformulering av den ursprungliga texten har skett i s métto att de antaganden som
gors och de slutsatser som dras har lyfts fram; jfr Inregia (1996) s 2-3.
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minska osdkerheten. Detta gors genom att uppskatta vad det innebér att Den-
niskalkylen inte beaktar lokaliseringseffekter. Inregias rapport beaktar sad-
ana effekter genom att berdkna hur arbetsresor och lokalisering i regionen
paverkas av Citytunneln. Man maéste da gora en bedomning av vad Citytun-
neln betyder relativt bron for att integrera Malmo- och K&penhamnsregion-
en.

Man antar i rapporten att tunneln ska tillmétas en rétt stor betydelse i detta
avseende. Man har ocksa berdknat hur mycket Denniskalkylen skulle behdva
justeras med héansyn till lokaliserings- och integrationseffekter; detta virde
uppgar till 1,3 miljarder kr.* Sammanfattningsvis har man d4 féljande bild av
den samhiéllsekonomiska nyttan av Citytunneln, utryckt i nuvirde:

o  Trafikeffekter 2,9 miljarder
e  Milj6- och trafiksdkerhetseffekter 0,1 miljarder
e  Lokaliserings- och integrationseffekter 1,3 miljarder
e  Specialiserings- och konkurrenseffekter x miljarder
e  Totala effekter 5 miljarder

Man antar avslutningsvis att alla poster i tablan ar riktiga. Det betyder att
nuvéirdet av alla framtida specialiserings- och konkurrenseffekter skulle
behdva uppgé till ca 0,7 miljarder kr (som &r virdet av x ovan). Beloppet
motsvarar en 6kning av Malmoéregionens inkomster med knappt 1 promille
och man anser darfor att virdet kan anses 1agt. Mot denna bakgrund drar man
slutsatsen att nyttan av Citytunneln ligger i ndrheten av den berdknade totala
effekten, det vill sdga att den uppgar till storleksordningen 5 miljarder kr.

6.2 Saknas viktiga effekter i den samhéllsekonomiska
kalkylen?

Centralt for en "traditionell" samhéllsekonomisk kalkyl dr de konsekvenser
som en bittre infrastruktur far for trafikforetag och resendrer. I kalkylen
berdknas dessutom investeringens betydelse for trafiksdkerhet och milj6.
Utgangspunkten for Inregias analyser dr att en kalkyl som genomf6rs pa
detta "traditionella" sétt, exempelvis enligt den ansats som Banverket anvén-
der, missar visentliga effekter av den investering som studeras.

Tankekedjan kan med fordel hdngas upp pa den situation som véaxer fram
da bron mellan Képenhamn och Malmé fardigstéllts. Till foljd av den nya
forbindelsen kommer méanniskor att resa till "andra sidan" for att roa sig eller
handla. Somliga kommer ocksd att byta arbete frdn den svenska till den
danska sidan eller vice versa, samtidigt som de bor kvar i ursprungslandet.
Sambhéllsnyttan av bada dessa aspekter beaktas i form av de tidsvinster som
resendrerna beréknas gora.

4 Det 4r oklart om denna berékning &r en del av det material som sedermera presente-
ras i rapporten.
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Men den nya bron kan ocksé ha betydelse for foretagens lokalisering och
for individernas val av boende. Ett foretag i Képenhamn kanske har flera
svenska anstillda och har en betydande del av sin forsdljning i Sverige. Man
kan dirfor vilja att flytta verksamheten &ver sundet. Aven om detta inte
paverkar resandet — en flytt kan till och med innebéra ett minskat resande —
s& dr det uppenbarligen fraga om en forbéttring. Foretagaren véljer av fri
vilja att flytta sin verksamhet vilket innebér att dennes nytta eller vinst &r
hogre én innan flytten. Denna nytta — vad som i ekonomisk teori kallas pro-
ducentdverskott — bor dirfor i princip ingd i en samhillsekonomisk kalkyl.?

Pé likartade grunder kan en svensk familj vilja att flytta till Danmark for
att fa ett (béttre) arbete. Tack vare att det 4r s& mycket littare att kunna hélsa
pa slékt och vénner i Sverige minskar motstdndet mot att flytta. Man kan mer
generellt sdga att mojligheterna att hitta béattre arbete okar; matchningen
mellan arbetssokande och arbetsgivare forbittras. Ocksd detta utgér en eko-
nomisk nytta i form av att arbetsgivaren har léttare att {4 tag pd "rdtt" perso-
ner. Effekten bor dirfor ingd som en del av kalkylen.

Vi har pé detta satt identifierat flera konsekvenser av infrastrukturinveste-
ringar som i princip bér beaktas 1 en samhéllsekonomisk kalkyl. Lika fullt
g0rs inte detta, och skélen ér flera:

1. Till en del ger flyttningar av manniskor och verksamhet upphov till
omfordelningseffekter, och detta ska inte omfattas av en samhéllseko-
nomisk kalkyl. Ett minskat produktionsbidrag pa utflyttningsorten végs
upp av en 6kad produktion och inkomst pé inflyttningsorten och det &r
endast differensen mellan dessa minus och plus som ska utgdra en del
av nyttoberdkningen i en kalkyl. Det dr i empiriska studier vanligtvis
svart att gora denna distinktion.

2. 1 en empirisk studie som i efterhand ska forsoka analysera konsekven-
serna av en investering &dr det ofta svart att reda ut vilka konsekvenser
som beror pa vilka ursprungliga fordndringar. En uppf6ljning av
Oresundsbrons effekter ett antal &r efter Sppnandet maste till exempel
kontrollera for variationer i priset for att anvidnda bron respektive att dka
farja, konsekvenserna av en eventuell fast forbindelse ver Fehmarn
Biélt och for fordndringar av skatter och andra statligt beslutade regler i
de tvé linderna. Om inte, riskerar man att 1dmna en felaktig bild av ef-
fekterna av bron.

3. En néra besldktad fragestdllning &r om en viss investering &r savél ndd-
vindig som tillrdcklig for att forklara djupgaende fordndringar av bo-
ende och industrilokalisering. Ett foretag som Overviger att lokalisera
sig i s0dra Malmo kan paverkas i sitt beslut av en Citytunnel. Men for
att faktiskt vélja att flytta kanske det ocksd forutsétts omfattande ut-

% Vi utgér hir fran att det inte dr skillnader i skatter eller det offentliga regelverket
som utgdr grunden for flytten eftersom det i sa fall inte &r sikert att den reala fordnd-
ringen dr av godo. Inte heller gors niagon distinktion mellan om nyttan tillfaller
svenska eller danska medborgare.
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byggnad av lokala gator och végar liksom av andra praktiska forutsétt-
ningar for verksamheten.

I en litteraturstudie diskuterar Isacsson (2000) hanteringen av dessa och
andra typer av indirekta effekter, och mera generellt ocksa vad som kan
forklara (skillnader i) tillvdixt mellan ldnder och regioner. En viktig slutsats
av genomgangen 4r att den struktur som industrin eller mera generellt verk-
samheten i en region har dr av betydelse for dess utveckling. Det dr till ex-
empel inte troligt att regioner med en betydande andel tillverkningsindustri
paverkas av en forbittrad infrastruktur p4 samma sétt som en region med i
huvudsak kunskapsintensiv verksamhet. Resultat frdn regressioner som for-
soker etablera ett samband mellan regionstorlek och inkomstnivd i Europa
kan dirfor inte utan vidare appliceras pa Oresundsregionen.

Det finns séledes stora praktiska problem med att méta ett eventuellt sam-
band mellan enskilda infrastrukturinvesteringar och en regions vélstand eller
vélstandsokning. Det finns ocksé anledning att tro att ett sidant samband é&r
starkare ju mindre utvecklad infrastrukturen i ett land eller en region &r. En
forbattrad vig- eller jarnvigslank i ett omrade med daliga kommunikationer
kan betyda mycket for att 16sa upp flaskhalsar och for att fa igang den eko-
nomiska verksamheten; samma atgird i en val utvecklad region kanske har
mindre betydelse i detta avseende.

Slutligen ar ocksa storleken av de effekter en atgérd ger upphov till av av-
gorande betydelse for en eventuell paverkan pa omgivningen. Om tidsvins-
terna dr sma, och om trafikforetagens ekonomi péverkas i liten omfattning,
finns det inte anledning att tro att industri- och boendestruktur paverkas
annat #n marginellt. En jimfdrelse av de tidsvinster som gors av Oresunds-
bron respektive Citytunneln illustrerar problemet vél. Den nya bron innebér
att restiden Over sundet forkortas med 40 till 45 minuter; dessutom innebéar
en fast forbindelse att den "mentala barridren" mellan linderna minskar.
Tunneln sdgs innebéra en forkortad restid med ytterligare 7-10 minuter (In-
regia 1995) alternativt med 2-3 minuter (jfr. ovan).

Om den forsta uppgiften dr korrekt utgdr tidsbesparingen en relativt stor
forandring jamfort med ménga andra infrastrukturinvesteringar i Sverige.
Besparingen &r dnd4 i jimforelse med tidsvinsten till foljd av den nya bron
av mer begrinsad betydelse. Sannolikheten att tunneln paverkar bebyggelse
och lokalisering dr givetvis dnnu mindre om tidsvinsterna inte dr storre dn 3
minuter.

6.3 Slutsatser

Det finns sedan linge en debatt kring frdgan om huruvida "traditionella"
samhdllsekonomiska kalkyler missar viktiga konsekvenser av infrastruktu-
rinvesteringar. Inte minst hévdar de som tillskyndar projekt som inte kan
motiveras med hjédlp av en traditionell kalkyl ofta att bristande 16nsamhet
beror pé att viktiga effekter saknas i berdkningarna.

Vi har hér behandlat flera sddana indirekta effekter som i princip bor ingé i
kalkylen om man kan beldgga att en given investering har sadana effekter.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 3

171



Problemet &r att det & mycket svért att gora sannolikt att investeringens
konsekvenser dr sa langtgaende.

I de rapporter som refereras har ett forsok gjorts att bedéoma storleksord-
ningen av de indirekta effekter som en Citytunnel skulle resultera i. Som
framgér av avsnitt 6.1 har berdkningarna karaktiren av ett rikneexempel,
nagot som ocksé framhalls pé flera stéllen i Inregia (1995); jfr till exempel s
5.

Slutsatsen ar dérfor att dven om det principiella resonemanget ar viktigt att
fora sa ar det nu inte mojligt att dra slutsatser om de indirekta effekternas
storlek. En omfattande forskning aterstar. Man kan darfor heller inte anvénda
Inregias rapporter for att komplettera den samhillsekonomiska kalkyl som
redovisas i Dennisrapporten.
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7 Remissvaren

Regeringen valde att skicka de tre rapporterna Inregia (1995), Inregia (1996)
och Svedab (1996) pa remiss. I det foljande sammanfattas nigra av de re-
missvar som inkom. Urvalet dr grundat pd om kommentarer ldmnas som
kompletterar den framstéllning som i dvrigt gors i denna PM. En fullstindig
forteckning dver de remisser som inldmnats finns som Bilaga 5 i regeringens
proposition 1996/97:161.

SJ framhéller de stora mojligheter som en Citytunnel ger for att utveckla
det regionala Pagatagssystemet. Man gor ocksd beddmningen att den be-
domda nyttan av investeringen dr hogre dn vad som ségs i Inregias rapport.
Framfor allt ségs att rapporten underlater att ta hdnsyn till tunnelns regionala
nytta inom Ské&ne. Nagra argument som ger ytterligare substans for detta
pastaende lamnas inte.

Banverket bedomer Citytunneln vara en vérdefull ldnk i jarnvégsnétet.
Man har dock inte pa samhéllsekonomiska grunder kunnat motivera tunneln;
det har dérfor inte funnits skél att inkludera investeringen i verkets stomnéts-
planer. Man séger sig ocksa ha svart att beddma realismen i de utredningar
om projektets integrationseffekter som Inregia redovisat. Det &r heller inte
mojligt att inkludera sddana effekter i de modeller som anvénds av Banverket
med mindre 4n att ocksa andra, likartade projekt analyseras pa samma sétt.

I ett sérskilt avsnitt Iimnas synpunkter pa de forutséttningar som anges for
trafiken. Man betonar att detta kapitel har utarbetats av SJ och Malmdhus
Trafik och att den innehéller en rad forutsdttningar som kan diskuteras eller
ar mindre vél genomtéinkta. Remissvaret papekar att vissa trafikuppldgg kan
genomforas sdvil med som utan att Citytunneln byggs. Andra trafikuppligg
forutsétter investeringar utdver de som ingér i Citytunnelforslaget. Vidare
sdgs att trafikeringsforutséttningarna innebdr att man under timmen med
hogst kapacitetsutnyttjande har 12-14 tag i vardera riktningen redan nagra fa
ar efter oppnandet av Citytunneln. Detta innebér en trafikbelastning néra det
praktiska kapacitetstaket.

Man drar dérfor slutsatsen att trafiksiffrorna i rapporten inte &r realistiska.
Om dessa invandningar &r korrekta dr dérfor tunnelns berdknade samhéllse-
konomiska nytta - som denna redovisats ovan - dverskattad.

Vigverket konstaterar att tunneln inte dr samhéllsekonomiskt 16nsam. En
Citytunnel kommer inte heller annat &n marginellt att paverka omfattningen
av vigtrafiken pa Yttre Ringvégen, varfor ett tunnelbygge inte kan ersitta en
utbyggnad av denna vig.

Vig- och Transportforskningsinstitutet efterlyser en tydligare redovis-
ning av kostnaderna for projektet. Man anser ocksé att intrdngskostnaden
liksom vérdet av bullerstérningar och tillgdng till parkmark bor redovisas.
Vad giller Inregia's kompletterande samhéllsekonomiska kalkyl sdgs att
resonemanget kan vara intressanta som riakneexempel. Daremot dr det empi-
riska underlaget inte tillrickligt stabilt for att skatta det samhillsekonomiska
vérdet av tunneln. Skattningen 5 miljarder kr sigs vara sé osdker att den bor
beddmas som praktiskt helt oanvandbar.

Statens Institut for Kommunikationsanalys kommenterar framfor allt
Inregias forsok att genomfora utvidgade samhéllsekonomiska nyttoberak-
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ningar. Bland annat ségs att berikningskedjan innehéller s& manga osékra
statistiska samband och s manga relativt godtyckliga antaganden att det &r
svart att se rapportens resultat som annat 4n just ett mycket osékert rakneex-
empel. SIKA menar darfor att berdkningarna inte kan bidra till det samhalls-
ekonomiska beslutsunderlaget for Citytunneln.

Naturvardsverket framhéller betydelsen fran miljosynpunkt av att stirka
jarnvédgens konkurrenskraft. Det sdgs emellertid inte vara langsiktigt hallbart
att 14ta all tagtrafik till och frin Oresundsbron ske pa Kontinentalbanan. En
utbyggnad av Citytunneln dr darfor viktig for att mojliggora en avlastning.
Man framhaller ocksa betydelsen av att snabbt finna 16sningar f6r motsva-
rande avlastning av godstrafiken.

Miljokonsekvenserna vid byggande av Citytunneln ségs vara otillrickligt
redovisade och en miljokonsekvensbeskrivning efterlyses. Vidare ségs det
vara angeléget att belysa forutsdttningarna for att framfora ocksé godstrafik i
Citytunneln. Det dr ocksd angelédget att de olika forslagen till 16sningar for att
avlasta Kontinentalbanan presenteras i sin helhet innan beslut tas om en
enskild anldggning. Utredningsmaterialet rorande Citytunneln bor dérfor
breddas innan man tar slutlig stillning till ett eventuellt byggande.

Privatpersoner: I ett brev frén Bjorn och Kerstin Andersson patalas de
allvarliga bullerproblem som godstrafiken pad Kontinentalbanan ger upphov
till. Man &r bland annat angeldgen om att regeringen utreder forutséttningar-
na for ett yttre godsspér for att avlasta Kontinentalbanan fran godstrafik.

Inregia's utredningar kommenteras dven i ett remissvar fran Nils Bruzelius
dér det sdgs att utredningarna lider av en rad brister. Den allvarligaste &r att
man forutsitter att Citytunneln kommer att leda till (6kad) integration medan
man skulle ha forvéntat sig att utredningarna i stéllet skulle ha forklarat
varfor och hur en sadan integration forutsatts ga till.
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8 Regeringens proposition

Regeringen foreslar i proposition 1996/97:161 att Citytunneln ska byggas. Vi
redovisar hér i korthet dels den hénvisning som i texten gors till regeringens
provisoriska foreskrifter for trafikering av Kontinentalbanan (8.1), de motiv
som anfors for beslutet (8.2) liksom huvuddragen i den finansieringslsning
som viljs (8.3).

8.1 Provisoriska foreskrifter for trafikering av
Kontinentalbanan

Svedab och Banverket ansokte hos Koncessionsndmnden for miljoskydd om
tillstand enligt miljoskyddslagen att bygga om och driva Kontinentalbanan i
Malmo pa strickan mellan banans anslutning till Sédra stambanan och Fo-
sieby som dubbelsparig jairnvidg. Koncessionsndmnden beslot att inte 1dmna
tillstand till den ansokta verksamheten och anforde i sin bedémning bland
annat foljande forhéllanden.

Ett betydande antal ménniskor skulle fa sina levnadsforhallanden vésent-
ligt forsdémrade om jarnvagstrafik kommer till stind pa Kontinentalbanan pa
det sétt som avses i ansokan. Ndmnden ansag emellertid att det dr av synner-
lig betydelse fran allmén synpunkt att jarnvdgstrafik kan upprétthallas pa
banan till dess att nodvandiga alternativa sparstrackningar, som &r godtag-
bara fran miljoskyddspunkt, har utforts.

I denna situation &r det emellertid endast regeringen som &r beréttigad att
lamna tillstdnd enligt miljoskyddslagen. Koncessionsndmnden beslutar dir-
for i november 1995 (beslut 198/95) att dverldmna drendet till regeringen for
avgorande. Man foreslar dérvid att regeringen ldmnar ett tidsbegrénsat till-
stand till jarnvégstrafik pad Kontinentalbanan, begrinsat att gilla till utgangen
av ar 2003. Vidare ségs att alternativa strickningar bor utredas och komma
till stdnd snarast mojligt.

I november 1996 beslutar regeringen att godkénna den avsiktsforklaring
som innebdr att Citytunneln skall genomforas (K96/3578). Man lamnar
ocksd tillstdnd enligt miljoskyddslagen att under begrénsad tid bygga om och
driva Kontintentalbanan som dubbelsparig jarnvag till Svedab och Banverket
(M95/4651/8).

8.2 Regeringens motiv for att ge tillstdnd till Citytunneln

Syftet med Citytunneln anges vara att "forbéttra forutséttningarna for den
sparbundna kollektivtrafiken i regionen och &ver Oresund samt (... ) att
avlasta Kontinentalbanan sd att en frdn miljosynpunkt godtagbar 16sning kan
uppnas." (Prop. 1996/97:161, s 6.)

Det forsta av dessa syften — att forbattra forutsittningarna for sparbunden
kollektivtrafik — har relativt ingdende behandlats i den samhéllsekonomiska
kalkyl som ingér i Dennisrapporten och som beskrivs i avsnitt 5 ovan. Nagra
referenser till den kompletterande kalkyl som genomforts av Inregia och som
diskuteras i avsnitt 6 ovan finns inte i regeringsbeslutet.
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Det andra huvudsyftet med investeringen i Citytunneln ségs vara att av-
lasta Kontinentalbanan. Man anser inte att det 4r mojligt att langsiktigt bed-
riva trafik pa Kontinentalbanan pa det sitt som forutsitts i 1991 érs avtal om
Oresundsbron. Med hénvisning till regeringens provisoriska foreskrifter for
trafikering av Kontinentalbanan (se ovan) fran oktober 1996, sdgs att en fran
miljosynpunkt godtagbar 16sning méste uppnas. "Beslutet att avlasta Konti-
nentalbanan leder till att tidigare bedomningar av Citytunnelns samhéllseko-
nomiska Ionsambhet inte &dr giltiga, eftersom de har byggt pa att Kontinental-
banan kan utgéra ett langsiktigt alternativ for denna trafik." (Prop.
1996/97:161,s 7.)

Detta dr den enda hinvisning som gors i propositionen till projektets sam-
héllsekonomiska l6nsamhet. Hanvisningen innebdr i sak att det ekonomiska
utredningsarbete som utforts i allt vésentligt ogiltigforklaras. Som tidigare
redovisats framhalls emellertid i Dennisutredningen att det &r godstagen, inte
resandetdgen, som ger upphov till miljostérningar. I sjdlva verket sdgs miljo-
effekten av att flytta persontdgen till Citytunneln vara s liten att ndgon nytta
av detta inte bedoms uppsta. Detta forhdllande berdrs inte i propositionen.

I propositionen diskuteras déremot i korthet ett annat alternativ till City-
tunneln. Man séger att ett yttre spar runt Malmo har forts fram som ett sétt att
avlasta Kontinentalbanan. Alternativet forkastas dock med hanvisning till att
det inte ger fOrutsittningar for att skapa en effektiv persontrafik mellan
Malmo och Kopenhamn. Ett annat skil till att forkasta ett yttre spar ar att
detta méste kombineras med en sé kallad riksbangérd norr om Malmg. Forut-
séttningarna for sa omfattande kompletterande investeringar anses inte vara
for handen. Nagon utredning av ett alternativ med ett yttre spar finns ddremot
inte i underlagsmaterialet.

8.3 Organisation och finansiering av projektet

Regeringen foreslar att en gemensam projektorganisation tillskapas av de
parter som berdrs av tunneln for att ansvara for dess projektering, byggande
och driftséttning. Dessa parter dr Banverket, SJ, Malmo stad och Region
Skane som alltsa dger vad som nu kallas Citytunnelkonsortiet. Konsortiet ska
svara for projektering och andra forberedelser liksom for byggande och
driftsdttning av projektet.

Som motiv for denna organisation hinvisas till att man i avsiktsforklaring-
en mellan regeringen och foretradare for regionen slagit fast att de parter som
far nytta av olika delar av Citytunnelprojektet skall delta i finansieringen och
genomforandet av dessa delar. Den stora regionala inblandningen i projektet
forhindrar att en projektorganisation tillskapas inom Banverket.

Den i huvudavtalet verenskomna fordelningen av projektets kostnadsan-
svar utgdr grunden for projektets finansiering. Kostnaden for Citytunneln
berdknas nu till 4 950 miljoner kr i prisnivé januari 1996, och ansvaret for
olika delar av projektet och for dess kostnader fordelas enligt f6ljande:

e  Berg- och betongtunnlar, 2 505 milj kr; finansiering — se nedan.

e Bangirdsomraden, bana ovan mark och jarnvégsinstallationer, 1 300
milj kr, finansieras av Banverket.
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e  Station Malmé C, 150 milj kr, finansieras av SJ.
e  Station Triangeln, 505 milj kr, finansieras av regionen.
e  Station Hyllie, 115 milj kr, finansieras av regionen.

e  Forbindelsespar mot Ystad och Trelleborg, 375 milj kr, finansieras av
regionen.

Kostnader for berg- och betongtunnlar omfattar byggande under mark liksom
plattformar for den nya delen vid Malmo C. Upp till ett belopp av 1 727
miljoner kr ska kostnaden finansieras av ett lan som Svedab tar upp, och
lanet fors vidare till Banverket, Malm6 kommun och Kommunalforbundet
for Malmohus lans kollektivtrafik. Lanet skall i forsta hand amorteras med
det dverskott som kan uppkomma i Svedabs verksamhet under en tidsperiod
om 30 &r efter det att Oresundsforbindelsen tagits i drift. Den del av lanet
som kvarstar efter de 30 aren ska amorteras av de tre parterna med vardera
en tredjedel av kostnaden under 10 &r.

Resterande del av kostnaden pa 2 505 milj kr — det vill sdga 777 milj kr —
fordelas med 250 milj kr pa de tvé regionala parterna och 527 milj kr pa
Banverket. Om kostnaden for berg- och betongtunnlar dndras — det vill séga
om kostnaden dkar — fordelas dkningen med 55,8% pa Malmé kommun och
Kommunalférbundet for Malméhus lans kollektivtrafik samt med 44,2% pa
Banverket.

Sammantaget uppgar Banverkets direkta kostnader till (1 300 + 527 =) 1
827 milj kr. Denna del av finansieringen inryms enligt riksdagsbeslut inom
investeringsramarna for stomjarnvédgar under perioden 1998-2007. Region-
ens direkta betalningsansvar omfattar (505 + 175 + 375 + 250 =) 1 305 milj
kr. Propositionen framhéller emellertid att regionen ska vara mottagare av
eventuella EU-bidrag, och att man har som utgangspunkt att erhalla 250 milj
kr denna vag.

Utover detta direkta kostnadsansvar far parterna, som beskrivits ovan, ta
over ansvaret for den del av lanet till Svedab som inte ar slutgiltigt betalt 30
ar efter brons dppnande. Detta innebér att regionen i s fall kan tvingas be-
tala ett sammanlagt belopp om upp till 2 400 milj kr.

I den ursprungliga avsiktsforklaringen atog sig emellertid regionen att fi-
nansiera upp till 1 000 milj kr, inte mer. Regeringen anser det darfor rimligt
att staten stodjer regionens finansiering av den resterande delen pa 1 400 milj
kr. Detta ska emellertid ske utan att statens finansiella belastning 6kar. Man
foreslar darfor att regionen féar del av ett eventuellt Gverskott av framtida
trafikavgifter pd Oresundsforbindelsen upp till ett belopp av 1 147 milj;
dédrutéver dr man mottagare av EU-bidrag till projektet.

Sammantaget betyder detta att regionen har ett direkt betalningsansvar for
kostnader om en miljard kr. Darutdver 10per man en risk att f4 vara med och
amortera sin del av lanet pa 1,7 miljarder kr som inte betalats efter 30 ar och
man maste ocksa betala ytterligare (del av) 1,1 miljarder; i bada fallen &r
kommunens slutliga ansvar beroende pa vilket éverskott som Oresundsbron
ar kapabel att leverera. I denna del kan man hédvda att kommunen skjuter ett
eventuellt betalningsansvar mycket langt framfor sig.
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Utover dessa kostnader kan regionen ocksa drabbas av merkostnader i de
olika delarna av bygget. Det dr inte klart utsagt om ockséa sddana merkostna-
der omfattas av statens garanti om att regionen som mest belastas med 1
miljard av investeringen.
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9 Slutsatser

De slutsatser som kan dras av genomgéngen redovisas i tre delar; observat-
ioner som har direkt biring pad den samhillsekonomiska kalkyl som redovi-
sats (9.1); kommentarer med anledning av den process som foregatt rege-
ringsbeslutet (9.2); och slutligen kommentarer till formuleringar och motiv i
regeringens proposition (9.3).

9.1 Den samhillsekonomiska kalkylen

En samhillsekonomisk kalkyl av Citytunneln ingdr som en bilaga till SOU
1994:78. Den genomgéng som gjorts visar inte pa ndgra principiella felaktig-
heter i berdkningarna. Av granskningen framgar vidare att den kostnadsbe-
rikning som ligger till grund for kalkylen dr genuint oséiker. Aven om man
skulle kunna 6nska sig en mer systematisk behandling av denna osékerhet s&
torde tveksamheten i denna del vara uppenbar.

Redovisningen av de nyttoberdkningar som bygger upp kalkylresultatet ar
pa flera punkter ofullstdndig. Exempelvis klargér man inte hur stora tidsbe-
sparingar som tunneln berdknas medfora for tdgen. Det dr bland annat av
detta skél svart att genomskada innebdrden av de prognosresultat som redo-
visas. Dessutom &r beskrivningen av den ténkta framtida pendeltagstrafiken
otydlig vilket skapar ytterligare oklarhet vad géller enskildheter i berdkning-
arna.

Vid en slutlig beddmning av kalkylens kvalité maste man ocksa ta hdnsyn
till omfattningen av den atgérd som studeras; ju mer kostsam en investering,
desto hogre krav kan stillas pa beslutsunderlaget. Med tanke pa de stora
kostnader som foljer av ett beslut om att bygga Citytunneln maste den kalkyl
som presenterats betecknas som otillricklig; en fordjupad analys hade varit
motiverad pé flera punkter och mera omsorg borde ha lagts ner pé att for-
klara och motivera de berdkningar som gjorts. Bristerna i detta hinseende &r
emellertid knappast férvdnande nir man ser att utredarna hade mindre 4n tre
maénader till sitt forfogande for arbetet.

Den korta utredningstiden motiverar en kommentar i sig. Den utredning
som tog sa kort tid att genomfora ldmnades till regeringen i april 1994. 1
oktober 1996, det vill sdga mer dn tva ar efter det att beslutsunderlaget fanns
tillgdngligt i regeringskansliet, limnades regeringens avsiktsforklaring. Pro-
positionen lét vinta pa sig i ytterligare ndgra manader. Det &r uppenbart att
man frén regeringens sida ldmnat mer rddrum for politiska dvervidganden én
till att ta fram ett beslutsunderlag med tillracklig kvalitet.

Ytterligare tva utredningar har behandlat férhallanden som ségs vara av en
sddan art att de borde komplettera de kalkyler som genomforts. Var genom-
gang har visat att d&ven om detta i princip kan vara korrekt i somliga fall, sa
har ingen ny kunskap tillforts som ar tillrdckligt sdker for att motivera en
upprakning av investeringarnas nytta.

Man kan avslutningsvis konstatera att den kalkyl som redovisats uppvisar
ett negativt resultat; samhéllets kostnader for att bygga Citytunneln ar storre
an projektets nytta. De oklarheter som nu pévisats torde om nagot leda fram
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till att projektets 1onsamhet kan vara dnnu séimre &n vad som sdgs i SOU
1994:78.

9.2 Beslutsprocessen och projektets kostnader

Redan i juni 1992 traffar en foretrddare for regionen och regeringen (statens
forhandlingsman) en principiell 6verenskommelse om att tunnelprojektet bor
genomforas. Man kunde emellertid inte enas om en finansieringslosning.
Vidare foregick regeringens avsiktsforklaring 1996 den finansiella 16sning
som lades fast i och med regeringens proposition. Inneborden &r att regering-
en gjort ett atagande vad géller projektets genomforande utan att klargéra hur
atagandet ska bekostas. Detta ger givetvis foretriddare for de parter som dri-
ver projektet - i det hér fallet regionen - en relativt starkare stéllning i for-
handlingarna kring finansieringen &n om inga saddana ataganden fanns.

Det maste betraktas som principiellt diskutabelt att pa detta sétt utsétta ri-
kets finanser for en pataglig risk for framtida merkostnader som inte kan
beréknas vid det tillfdlle ett principbeslut tas. Om man anser att en atgérd bor
genomforas bor detta beslut kopplas till en finansiell 16sning. Sarskilt viktigt
ar detta eftersom incitamenten for att hélla byggkostnaderna nere paverkas
av vem som har det slutliga betalningsansvaret.

Man kan vidare konstatera att regionen haft en stark position under den
process som lett fram till regeringens beslutet, inte bara som intresseforetra-
dare utan ocksd i utredningsarbetet. Man har exempelvis haft huvudansvaret
for kostnadsberdkningarna i de bada forsta utredningarna och dven samarbe-
tat med Svedab i den utredning som foregick regeringens beslut.

Projektets prognostiserade kostnader har 6kat under utredningsprocessens
gang, sdrskilt i anslutning till regeringens beslut och dérefter. I 1992 ars
utredning fran Malmo stad berdknades kostnaden till 3 423 milj kr (prisniva
96-01). Kostnaden uppgick 1994 till 3 660 milj kr (Dennisutredningen dér
Malmé stad stod for kostnadsberdkningen) och 1996 hade kostnaden stigit
till 4 950 milj kr (berdknat av Svedab och Malmé stad). 1 ett pressmed-
delande som finns tillgéngligt pd Citytunnelkonsortiets hemsida anges kost-
naden ar 2000 - det vill sédga efter det att beslutet tagits och da planeringen &r
i full gang men innan sjédlva bygget paborjats - till 7 120 milj kr.

Regionen har ocksa tillsammans med SJ haft ansvaret for att utarbeta trafi-
keringsforutséttningarna for den samhéllsekonomiska kalkylen. Man har
dessutom latit genomfora tvd kompletterande studier vars syfte varit att ytter-
ligare beldgga projektets samhéllsnytta. Slutligen har man i det avtal som
slutligen tréffats mellan parterna kunnat begrénsa sina finansiella ataganden.

Det finns ingen anledning att hédr hdvda att nagra oegentligheter forekom-
mit. Det &r & andra sidan uppenbart olampligt att ge foretrddare for ett sdrin-
tresse en sd viktig roll under utredningsprocessen. Det framgick ocksé redan
i samband med det inledande utredningsarbetet att osdkerheten vad géller
projektets kostnader &r stor, ndgot som ytterligare borde ha foranlett rege-
ringen att sékerstilla en allsidig beddmning av kostnaderna.

Inte minst med tanke pa att huvuddelen av projektet i sluténden pa ett eller
annat sétt torde komma att bekostas via statskassan dr det angelédget att staten
ocksd har huvudansvaret for kalkylresultatet. Av genomgéngen kan man
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eventuellt dra slutsatsen att utredarna tvingats utnyttja regionens resurser till
foljd av att man fatt otillricklig tid och att man inte tilldelats tillrickliga egna
resurser for att ta fram ett mer allsidigt beslutsunderlag.

9.3 Regeringens beslut

I regeringens beslut om att ge klartecken for att bygga Citytunneln dberopas
tvd motiv. Man séger for det forsta att projektets betydelse for sparbunden
kollektivtrafik dr mycket stor. Den genomgéng som hér gjorts ger inga be-
lagg for denna slutsats.

Man konstaterar, for det andra, att det material som inkommit fran Kon-
cessionsndmnden for miljoskydd i allt vdsentligt innebér att tidigare redovi-
sade utredningar, sérskilt vad giller de samhillsekonomiska kalkyler som
genomforts, kan lamnas at sidan. Skélet &r att Kontinentalbanan - som &r det
enda alternativ till Citytunneln som studerats - inte kan ta emot de trafik-
méngder som skulle bli aktuella. Bullerstorningarna skulle bli sé allvarliga
att detta inte vore forenligt med miljoskyddslagen.

Man kan hir konstatera att regeringens principiella utsaga i sig ar korrekt;
om det jimforelsealternativ som stéllts upp i kalkylen inte kan genomforas sa
saknar ocksé kalkylen vdrde som underlag for att ta beslut. Till saken hor
emellertid att Koncessionsndmnden foreslar regeringen att lata utreda alter-
nativa strickningar eller atgirder. Detta sker ett r innan dess att regeringen
tar sitt slutliga beslut i drendet.

Ett alternativ till Citytunneln - vad som kallas ett yttre godsspar - avfardas
1 regeringens proposition utan hinvisning till ndgot utredningsunderlag. Det
kan emellertid finnas ocksd andra alternativa sétt att hantera miljoproblem i
samband med tagtrafik pa Kontinentalbanan.

Syftet med denna granskning &r inte att ifrdgasétta Koncessionsndmndens
beddmningar vad géller bullerstorningar till foljd av tagtrafik pd Kontinen-
talbanan. Vid en genomldsning av den samlade skriftvixlingen framgar
emellertid att det huvudsakliga problemet med trafik pd Kontinentalbanan
hérrér fran godstrafiken. Av det utredningsmaterial som hér redovisats fram-
gar att en minskning av persontrafiken gor vare sig fran eller till vad géller
de upplevda oldgenheterna. Det framstar dérfér som anmérkningsvért att det
avgorande argumentet for Citytunnelns tillkomst utgors av en miljostdrning
som ingen annan instans patalat.

En naturlig reaktion i denna del borde vara att ytterligare lata underséka de
pastatt stora storningarna for att béattre forstd vad som kan goras for att be-
grinsa problemet. Man borde dédrutéver ha undersokt vilka ytterligare atgér-
der pa Kontinentalbanan som hade kunnat genomforas. Relativt stora kost-
nads6kningar for att begrdnsa buller fran trafik pd Kontinentalbanan kan
accepteras utan att huvudslutsatsen - att Citytunneln &r ett simre alternativ -
hade forandrats.
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1 Bakgrund och syfte

1.1 Sodra lanken

Den s k S6dra Lanken, som i skrivande stund (maj 2000) ar under utbygg-
nad, skall 6ppnas for trafik ar 2003 och vara helt klar paféljande ar. Den
skall forbéttra tvirférbindelserna i Séderort i Stockholm och sammanbinda
Essingeleden med Varmdovagen. En miljoforbattring skall astadkommas i
den korridoren genom att Sodra Lénken ldggs i tunnel till stor del; det &r
Sveriges storsta vigtunnelprojekt. Trafikleden &r 6 km ldng varav 4,5 km gér
1 tunnel. Det dr det storsta vigprojekt alla kategorier i Stockholm sedan Es-
singeleden byggdes.

Bendmningen S6dra Lénken hérleder sig frdn dess roll i det s k Dennispa-
ketet. Tillsammans skulle de planerade projekten Osterleden och Norra och
Sodra Lanken samt den befintliga Essingeleden utgdra "Ringen", som var
Dennispaketets kérna.

1.2 Samhéllsekonomiska kalkyler for Dennispaketet och dess
bestandsdelar

En huvudtes som Dennispaketets upphovsmén och tillskyndare drev var att
paketet dr en helhet, vars bestdndsdelar inte bor bedomas som enskildheter.
Dirfor saknades linge mer officiella samhillsekonomiska kalkyler for de
olika vdg- och kollektivtrafikprojekten i paketet.

En kalkyl for paketet som helhet 14t ocksa vinta péd sig. Den slutliga
Dennisdverenskommelsen undertecknades i september 1992, och som "jdsten
efter degen” kom den forsta mer genomarbetade samhéllsekonomiska kal-
kylen for Dennispaketet i maj 1994 (Inregia, Transek, Temaplan, 1994) som
utforts pa gemensamt uppdrag av Vigverket, Banverket, Stockholms lédns
Landsting, Stockholms Stad och SL. Den utredningen kom till resultatet i
”grundkalkylen” att totalnyttan for Dennispaketet Gverstiger totalkostnaden
med 20% och med komplettering av vissa mera svarvirderade nyttoeffekter
med 50%.

Dessa kalkyler har dock utsatts for skarp kritik av fristdende forskare. I
”Dennispaketet — dr det 16nsamt?”” hdvdar Kjell Jansson (1994) att pa grund
av metodologiska brister har kalkylresultatet blivit helt snett. Det pastaddda
overskottet pa 20-50% dr i sjdlva verket ett nyttounderskott pa inte mindre dn
60% av totalkostnaden enligt Kjell Jansson (1994).

I den diskussion som sedan foljde bland transportekonomer klargjordes sa
smaningom ett viktigt forhallande: “Russinet i kakan” r biltullarna. Det &r
den enda klart 16nsamma atgédrden fran samhéllsekonomisk synpunkt. Vég-
projekten som tillsammans skulle utgdra den inre Ringen och den yttre Tvér-
leden é&r alla olonsamma, var och en for sig, liksom i olika kombinationer.
Den slutsatsen tycktes bli bekriftad 6ver hovan nér Inregia (som tillsammans
med Transek och Temaplan utférde den ovanndmnda samhillsekonomiska
kalkylen for hela Dennispaketet) ar 1996 presenterade en separat kalkyl for
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Sodra Lanken pa uppdrag av Stockholms Stads Finanskontor (”Objektanalys
for Sédra Linken”, Inregia 1996)".

Objektanalysen tydde pa att en samhillsekonomisk katastrof hotade om
projektet skulle bli av. Tva jamforelsealternativ provades, dels dagens vagnét
utan biltullar, dels ett delvis utbyggt vignit (exklusive Visterleden och Os-
terleden) med det system for biltullar som ingick i Dennisverenskommel-
sen. I det forra fallet berdknades nyttan uppga till endast 11% av den totala
investerings- och driftskostnaden och i det senare fallet till 28% déarav.

Nyttan skulle alltsé bli tvd och en halv ganger stérre om biltullar infors
men dven 1 det gynnsammare fallet &r nyttosidan helt otillrdcklig for att upp-
véga investerings- och driftkostnaderna.

Man skulle kunna tro att projektidén “separat Sodra Linken” var dod efter
Inregias objektanalys, men av spillrorna i det 1997 havererade Dennispaketet
blev det S6dra Lanken som av ndgon outgrundlig anledning riddades &ver
till det snabbt ihoprafsade s k “Inespaketet”. Vigverket Region Stockholm
gav vdren 1998 i samband med besok av Europeiska Investeringsbanken
uppdrag at Transek att gora en oversiktlig kalkyl for Sodra Lanken att jim-
fora med Inregias tidigare kalkyl. Den gav tydligen mersmak och i augusti
1998 lades en mer genomarbetad samhéllsekonomisk kalkyl av projektet
fram (Transek, 1998). Aven denna kalkyl visade dock att Sédra Linken &r
mycket olonsam. Nyttosidan berdknades till 60% av kostnadssidan. Att bet-
dnka &r dd ocksa att i nuvarande planeringsomgéang for det statliga vignitet
har Vigverket att rdkna med en budgetrestriktion, som gor att endast projekt
med dtminstone dubbelt sa stor nytta som kostnad kan komma ifraga.

1.3 Syfte och uppldggning

Huvudsyftet med foreliggande granskning ar att titta ndrmare pd de ovan-
ndmnda, enda foreliggande samhéllsekonomiska kalkylerna for Sodra Lén-
ken som separat vagprojekt, Inregia (1996) och Transek (1998). Den gransk-
ningen redovisas 1 sektion 3-7. Ett bisyfte har osokt blivit aktuellt under
arbetets gang. Resultaten av alla mer kvalificerade oberoende analyser av
Dennispaketets véginvesteringar — som en helhet eller som separata delpro-
jekt — visar pa grav olénsamhet. Det reser en grundfrdga som é&r svar att
undvika: Finns det ingen mojlighet att 16sa dagens biltrafikproblem i Stock-
holm pa traditionellt sdtt genom att bygga bort det”? For att fa perspektiv pa
den efterf6ljande detaljgranskningen skall ett forsok goras i sektion 2 att
besvara denna grundfraga och ge nagra kommentarer till de aktuella trafik-
och miljoproblemen i Stockholm.

1" Dennis6verenskommelsen var Annu intakt 4r 1996. Anledningen till att ett uppdrag
att berikna 16nsamheten separat for ett vigprojekt i Dennispaketet, mot Dennisparti-
ernas policy att endast se pa helheten, var att Finansborgarradet Mats Hult ville ga
stodpartierna i Stockholm (mp och sp) till métes. Materialet skulle ingd som underlag
vid en miljoprovning av Sodra Lanken (pa samma sétt som for Norra Lanken) samt
vid behandlingen av detaljplaner for olika végavsnitt av Sodra Linken som skulle
forelaggas kommunalfullméktige for beslut.
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2 Dennispaketets akilleshél: tunnellosningar
fordyrar vaginvesteringar mangfalt

Rubriken ovan ger i sjdlva verket svaret pad grundfragan. Forbifarter for ge-
nomfartstrafik och ringleder for mer lokal, forort-forort och forort-centrum
trafik &dr enligt vdl beprovad trafikplaneringsteori medel att avlasta den tra-
fikkénsliga innerstaden liksom titbebyggda bostadsomraden. Den samhéllse-
konomiska Iénsamheten for sddana véginvesteringar &r séllan lysande, om
ens positiv, pa grund av att omvéagar (medvetet) skapas, vilka ofta dkar for-
donskostnaderna, men naturligtvis maste sinka tids- och olyckskostnaderna,
om de alls bor komma ifrdga. Detta trafiktekniska tinkande har varit, bl a i
samband med Dennisforhandlingarna, och tycks fortfarande vara forhérs-
kande bland inflytelserika trafikpolitiker och trafikplanerare i Stockholm.
Diarom ér inte sd mycket att séga, sd ldnge det dr mojligt att anldgga forbi-
farterna och ringlederna i markplanet. Det har gjorts i ett stort antal stdder
med mer eller mindre lyckat resultat. Det dr pd det sittet som ménga av de
storre stdderna 1 Sverige och utomlands har vuxit fram under bilismens epok.
Forbifarter har anlagts successivt langre och ldngre ut, och forna forbifarter
har blivit, forst yttre, och sedan inre ringleder i de expanderande bilstdderna.

En vérderingsforskjutning har dock &gt rum under senare artionden, vilket
storstadsforhandlarna och de planerare och politiker som samverkade med
Dennis, Adelsohn och Hulterstrom blev pétagligt medvetna om. Nu gér det
knappast ldngre att anldgga motortrafikleder i titort, varken genom forortsbe-
byggelse eller ”grona kilar” som ar stadsbornas rekreationsomraden, om de
dras i markplanet. Méanniskorna vérnar sa starkt om sin ndrmiljo att tradition-
ell trafikteknik for biltransportbaserat samhéllsbyggande inte lidngre kan
tillimpas. Dennispaketets slutliga utformning fore dess sammanbrott hade
vad géller biltrafiklederna genom successiva modifikationer for att undvika
”folkstormar” blivit ett ndstan helt underjordiskt transportsystem. Men bil-
tunnlar dr méanga ganger dyrare 4n motsvarande bilvdgar ovan jord. Hur skall
det da vara mojligt att visa en positiv nettonytta for projekten, nér de redan i
sin ursprungliga strickning i markplanet ligger pa grinsen till 16nsamhet?

Mot denna bakgrund framstar de energiska forsoken fran Vigverket, vig-
foreningen, handelskammaren, m fl patryckare att &nyo Gvertyga stockhol-
marna och deras politiska representanter om att forbifarter och ringleder ar
den enda rétta l1osningen pa Stockholms trafikproblem som mer &n lovligt
fantasilost. De har tydligen inte forstatt budskapet. Den grava olonsamheten
for ringleder och forbifarter i tunnlar ar ett tydligt tecken pa att traditionell
stadstrafikplanering i storre stider dr en otidsenlig modell. Att hinvisa till
exempel pa ringleder frdn andra storstdder &r helt irrelevant. Nu géller det
biltunnlar, och nér dessa visar sig vara alldeles for dyra for att uppné 16n-
samhet, maste man tdnka om. Hur det framtida transportsystem som loser
bade transport- och miljoproblemen skall utformas, ar den stora, spidnnande
utmaningen. Det dr dock en fragestdllning som ligger utanfoér den gransk-
ningsuppgift som hér redovisas, men som &nda kan uppfattas som det 6ver-
gripande motivet for att grundligt utvidrdera oéaterkalleliga, redan fattade
beslut.
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Niér det géller ett storre vaginvesteringsprojekt dr det praktiskt, for att skapa . .
overblick, att gruppera de kalkylrelevanta effekterna av projektet i nedansta- Underbilaga 4
ende huvudkategorier:

Tabell 1. Huvudposterna i en samhéllsekonomisk kalkyl for en

viginvestering

NYTTA KOSTNAD

- Trafikantkostnads- - Vighallarens anliggnings- och
besparingar driftkostnader

- Nyttan av ny trafik - Intrangskostnader

- Miljéforbdttringar - Erodering av trafikunderlaget
genom avlastning av for alternativ kollektivtrafik
trafikkdnsliga omrdden

Trafikantkostnadsbesparingar dr som regel den dominerande nyttoposten.
Bland dessa besparingar dr det i sin tur tidsvinsterna som hittills har varit
storst. Vagtransportsystemet dr relativt olycksdrabbat, s med successivt
okande vérdering av forbattrad trafiksdkerhet kan minskade olyckskostnader
bli en lika viktig nyttopost som restidsbesparing i den typiska viginveste-
ringskalkylen i kommande planeringsomgangar.

Pé grund av att den andel av den totala generaliserade transportkostnaden
dorr-till-dorr som paverkas genom en typisk véginvestering ér relativt liten,
ar ny trafik, inducerad av investeringen, normalt relativt obetydlig utanfor
storre titorter. En schematisk behandling av eventuell dverflyttad och ny-
genererad trafik ar fullt forsvarlig. For storre jarnvdgsinvesteringar som
mojliggdr hoghastighetstag och/eller dstadkommer en betydande banforkort-
ning, eller spektakulira broinvesteringar som Olandsbron och Oresundsbron,
samt for trafikledsinvesteringar i storre stdder ligger det dock annorlunda till.

Pé kostnadssidan vérderas varken intrangskostnaderna eller eventuell ero-
dering av trafikunderlaget for alternativa kollektiva transportférbindelser
monetért i Vagverkets och Banverkets objektanalyser, &ven om lokalisering-
en av végar och jarnvégar, och dirmed anldggningskostnaden, paverkas mer
eller mindre av stravan att undvika konflikter med miljéintressen.

Miljoeffekterna far en ganska skev behandling med nuvarande kalkylme-
toder. Det som vaginvesteringar har relativt smad mdjligheter att paverka —
avgasutslidppen fran trafiken — strdvar man efter att i detalj kartligga och
uttrycka i monetéra termer. Intrdngskostnaderna didremot, som i vissa fall
sannolikt dr av avgérande betydelse for den samhéllsekonomiska l6nsamhet-
en, behandlas som sagt inte alls inom ramen for objektanalysen.

Sodra lanken &r speciell genom att det huvudsakligen ar friga om en tun-
nel. Den viktigaste konsekvensen av detta for kalkylen &r som pépekats i 188



inledningen att byggnadskostnaderna blir flera gdnger hogre &n om motsva-
rande led hade anlagts i markplanet. Dérfor dr det ett mycket olonsamt pro-
jekt. Det dr emellertid anmérkningsvirt att nyttosidan har berdknats till helt
olika belopp i de tva samhillsekonomiska kalkyler som foreligger, Inregia
(1996) och Transek (1998). I den senare utredningen &r nyttan inte mindre &n
3,6 anger hogre dn i den forra. Det hjilper dock inte upp totalresultatet till
I6nsamhet. Nettonuviardekvoten &r klart negativ (- 0,4) dven i Transek
(1998). Den vildiga diskrepansen mellan nyttoberédkningarna minskar tyvarr
trovardigheten i kalkylerandet. Det finns alltsd god anledning att ndrmare
granska de tva samhéllsekonomiska kalkylerna for att finna en forklaring till
diskrepansen.

3.2 Inregia (1996) och Transek (1998) i sammandrag

Med samma grovsortering av kalkylrelevanta nytto- och kostnadsposter som
i tabell 1 ovan har resultatet av de samhéllsekonomiska kalkylerna i Inregia
(1996) och Transek (1998) sammanfattats pa foljande sétt:

Tabell 2. Nuvirden i miljoner kr for nytta och kostnad for
Sodra Lénken inkl. Nacka Port enligt Inregia (1996) och

Transek (1998).

NYTTA KOSTNAD

Trafikant- Inregia | Transek Vighalln. Inregia | Transek

kostnasbesp. kostnad

Restid 2 656 3960 | Investering 13 844 8 980

Godstid 170 | Drift, 1753 1200
underhall

Fordonskost- - 440

nad

Olyckskost- - 255 1 800

nad

Nygenererad

trafik

Miljo- Intrdang

forbdttring

Trafikavlast- 350 | Erodering

ning genom av kolletiv-

tunnel trafikunder-
laget

Buller 50 100

Avgaser - 745 210

TOTAL TOTAL

NYTTA 1706 6 150 | KOSTNAD 15597 10 180

I de tva foljande avsnitten diskuteras nagra av de viktigare delposterna, forst
pé kostnadssidan och sedan pé nyttosidan.
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3.3 Skillnader pa kostnadssidan

Skillnaden vad giller investeringskostnaderna mellan Inregia (1996) och
Transek (1998) beror helt och hallet pa kalkyltekniska diskrepanser. I bigge
utredningarna utgér man fran att de nominella investeringsutgifterna summe-
rade utan diskontering under byggnadstiden dr 6,5 miljarder kr. (Inregia
anger visserligen att det beloppet &r uttryckt i 1992 ars prisniva, medan Tran-
sek uppger 1997 érs prisniva, och antagen byggnadstid &r fem respektive sju
ar). Samma skattefaktorer for moms (skattefaktor I) respektive "skuggpriset
pa budgetkronor” (skattefaktor II) appliceras, vilket innebdr en upprikning
av den nominella investeringskostnaden med faktorn 1,6. Inregia (1996)
raknar med att installationer av storleksordningen 1 miljard kr maste férnyas
vart femtonde &r, medan livsldngden for sjdlva tunneln ar 60 ar (vilket inte
paverkar nuvérdet av motsvarande investeringskostnad, men givetvis nyttan).
Investeringsutgifterna for tunneln diskonteras fram till jamforelsea-
ret/Gppningsaret 2002. T Transek (1998) tycks ingen hénsyn ha tagits till
behovet av fornyelse av installationer, och investeringsutgifterna for tunnel-
bygget diskonteras tillbaka till jamforelsearet 1998. Dessa skillnader for-
klarar diskrepansen pd ndrmare 5 miljarder kr betriffande investeringskost-
naden.

3.4 Skillnader pa nyttosidan

Som synes i tabell 2 ovan finns pa nyttosidan flera stora skillnader mellan
Inregia (1996) och Transek (1998). De storsta géller effekterna pa olycks-
kostnaderna som skiljer sig &t med Over 2 miljarder kr samt effekterna pa
restid och kostnader for luftférorening dér skillnaden &r drygt 1 miljard kr
resp. knappt 1 miljard kr.

I den senare av de tva utredningarna gors en jaimforelsen med tidigare kal-
kyl och en relativt utforlig diskussion fors om orsakerna till de stora skillna-
derna. I den diskussionen ndmns inte direkt vad jag uppfattar som den dver-
gripande huvudorsaken. Omedelbart nedan skall dirfor den identifieras och
dérefter foljer en mer detaljerad genomgang av viktigare, enskilda poster.

34.1 Trafikberikningsresultaten ir vitt skilda — huvudorsak till
skillnaderna pa nyttosidan

Fundamentet for varje investeringskalkyl rorande ett stdrre vigprojekt &r
berdkningen av hur trafiken fordndras (omf6rdelas, dkar, minskar) pa grund
av investeringen fraga. For en utprdglad landsbygdsvéglank ar detta ofta en
relativt enkel sak; om vignétet dar den nya lanken tillskapas &r glest, och
varken tag eller flyg &r ett realistiskt alternativ till merparten av den berdrda
biltrafiken, kan man med kdnnedom om existerande trafikfloden och GC-
elasticiteten for nygenererad trafik enkelt klara ut hur trafikmonstret pa kort
sikt kommer att fordndras. P4 ldngre sikt kan trafiken fordndras — normalt
véixa — av olika andra skil, och det kan vara betydligt knepigare att progno-
sticera, men det &r inte den fragan som skall diskuteras hr.
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I storstadstrafik, som i det aktuella fallet, &r den kortsiktiga trafikberédk- Fel! Okéint namn
ningen, d v s jimforelsen av trafikmdnstret fore och ndrmaste tiden efter den pa
ifrdgavarande investeringen mycket mer komplicerad och kréver relativt dokumentegenskap
sofistikerade trafikberdkningsmodeller och stora méngder trafikindata. Hur  .:Fel! Oként namn
manga bilar kommer att g& pd Sodra Lanken, hur kommer kringliggande pa
gatusystem att dréneras pé trafik, och hur mycket ny biltrafik kommer att ~ dokumentegenskap
uppstd bl a pa grund av dvergdng fran kollektivtrafik? Detta &r avgodrande .
fragor for kalkylresultatet. I de bigge utredningarna fir man en Sversiktlig ~ Underbilaga 4
bild av det fordndrade trafikménstret genom trafikflodeskartor med och utan
Soédra Lanken, men mer precisa uppgifter fran berdkningsmodellerna av hur
biltrafikarbetet kommer att férdndras ges inte annat an i foljande hogt aggre-
gerade form:

Tabell 3. Trafikarbete med respektive utan Sédra Linken

Inregia (1996): miljoner Transek (1998): miljoner
fordonskilometer per max- | fordonskilometer for hela
timme &r 2005* aret 2015
Lénet Innerstaden | Regionen Innerstaden
Med Sodra 2,2327 0,1605 9320 880
Linken
Utan Sodra 2,2001 0,1609 9280 900
Linken
Fordndring i 1,49% -0,25% 0,43% -2,22%
procent
* Maxtimtrafiken foérvandlas vid behov till arstrafik genom schablonmaéssiga upprak-
ningsfaktorer.

Endast de relativa forédndringstalen &r direkt jaimforbara. Vid forsta anblicken
kan man kanske tycka att procenttalen for fordndringarna av trafikarbetet &r
trivialt sma och "ligger inom felmarginalen". Vid nirmare eftertanke inser
man dock att sa inte alls dr fallet. Den del av ldnets/regionens transportsy-
stem dér relativt avsevirda fordndringar sker dr forhallandevis begrénsad; det
giller resor pa tvéren i de inre fororterna i Soderort, samt anslutningsresor i
Soderort till/fran Essingeleden. Totalvolymen for detta trafikarbete ar tyvérr
inte angiven, men att det ror sig om storleksordningen endast nigra procent
av det totala trafikarbetet i lénet/regionen torde man kunna utgd ifrén. Det
framgar 1 viss médn av data for trafikflodena i Emma-kartbilderna. Dessutom
kan noteras fran tabell 3 att hela innerstadstrafiken utgér minda &n 10% av
totala trafikarbetet 1 lanet/regionen.

Det totala trafikarbete i Soderort som kommer att paverkas annat n rent
marginellt av S6dra Lankens tillkomst torde alltsd kunna antas vara begran-
sat till 2-4% av det totala trafikarbetet i ldnet/regionen i foreldget. Nér detta
faktum kompletterar bilden av trafikarbetsforandringarna i tabell 3, inser
man att dessa i sjdlva verket ar hogst dramatiska. Det totala trafikarbetet kan
grovindelas i tre kategorier: (1) vissa delar av Soderort kring Sodra Lanken
med ett trafikarbete i foreldget, som utgor, sig 3% av totalen, (2) innerstaden
med ett totalt trafikarbete som utfér ungefar 9% av totalen och resten, 88%

av det totala trafikarbetet.
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Den sistndmnda kategorin paverkas knappast alls av Sodra Lénken, in-
nerstadstrafiken minskar marginellt, med 0,25% enligt Inregia (1996) och
med 2,22% enligt Transek (1998). Den forstndmnda kategorin fordndras
dock hogst avsevirt. Den okar kraftigt genom Sodra Lankens tillkomst. En
dramatisk skillnad mellan 6kningstalen i trafikberdkningarna i de tva ut-
redningarna blir uppenbar nir man rensar bort den helt dominerande delen av
totaltrafiken som inte alls paverkas. Indirekt kan man alltsé dra slutsatsen att
trafikarbetet i Sodra Lankens huvudsakliga influensomrade enligt Inregia
(1996) kommer att 6ka med 60% pa grund av investeringen, och enligt Tran-
sek (1998) med mer mattliga 20%.

Dessa 0kningstal dr i brist pd mer exakta data resultatet av ett raikneexem-
pel och skall inte uppfattas som de ritta virdena. Podngen dr emellertid att
papeka hur olika den fundamentala trafikberdkningen har fallit ut i de tva
utredningarna; relationen 60:20 f6ljer direkt av de relativa forandringstalen i
tabell 3 ovan. Det &r bara det att nér de dr berdknade med det totala trafikar-
betet som bas gar den inneboende dramatiken helt forlorad.

Naésta viktiga frdga, som inte heller dr ordentligt klarlagd i nagon av utred-
ningarna, &r hur stor andel av det 6kade trafikarbetet utgors av nya bilresor
och hur stor andel utgérs av en forléingning av resorna, antingen pa grund av
andrad rutt eller dndrat mal. Nér det giller ringleder, dr det normalt att en
stor andel av bilresorna pé leden &r forldngda resor som tidigare tog en ge-
nare, men ldngsammare vag. Sodra Lanken har delvis karaktér av en ringled
och indirekt kan man av Inregia (1996) dra slutsatsen att mer &n hilften av
det 6kade trafikarbetet representerar en forldngning av resorna:

"Om Sodra Lanken byggs okar framkomligheten pa vignitet. Den dkade
framkomligheten utnyttjas dels for att vdlja andra resmal sa att bilresorna blir
ndgot lingre (i genomsnitt 0,6-1,2% 1 lénet), dels for att komma snabbare
fram genom att medelhastigheten okar (i genomsnitt 0,1-0,4% i lanet), vilket
i sin tur leder till att fler véljer att aka bil". (Inregia 1996, sid 10).

Det torde vara en ren lapsus att i detta sammanhang inte ndmna en tredje
viktig orsak till resforldngningen: biltrafikanter véljer en ny rutt som inklude-
rar Sodra Lénken for ett givet resmal.

I vilket fall som helst dr det anmérkningsvért att forlingningen av resorna
dr 1 genomsnitt tre ganger sd stor som hastighetshdjningen. Om det géllde
samma resor som fore Sodra Lankens tillkomst, vore totaleffekten rent nega-
tiv, eftersom resorna i efterldget skulle vara bdde lingre och ta mer tid i
ansprak. De tillkommande biltrafikarbetet méaste alltsé till stor del utgéras av
resor med bil som tidigare gjordes med andra firdmedel och som delvis
ocksd har mer avldgsna mal.

Transek (1998) ger en nagot annan bild av vad som kommer att intraffa.
Den beréknade totala 6kningen av trafikarbetet sdgs huvudsakligen besta av
"nygenererade resor och resor dverflyttade fran andra transportsitt” (Transek
1998, sid 17), d v s ingen ndmnvérd forlingning av existerande bilresor
berdknas ske. Den totala restiden beréknas falla med 1,6% (i genomsnitt for
hela regionen), sa eftersom det totala trafikarbetet berdknas oka med 0,4%,
kommer den genomsnittliga restiden per km att minska med 2%. Anyo bor
pépekas att dessa skenbart smé procenttal déljer mycket betydande skillnader
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betriffande uppskattade reslangds- och restidsforandringarna mellan Inregia ~ Fel! Okéint namn
(1996) och Transek (1998) i Sodra Lénkens influensomréde. pa

Uppskattningarna av effekten av Sodra Lankens tillkomst pa den totala ~ dokumentegenskap
Okningen av antalet fordonskilometer och den totala minskningen av antalet  .:Fel! Okéint namn

férbrukade restimmar kan sammanfattas som i tabellen nedan. pa
dokumentegenskap
Tabell 4. Sammanfattning av trafikeffekterna av Sodra Lin- .
kens tillkomst Underbilaga 4
GRUNDEFFEKTER Inregia (1996) Transek (1998)
Minskad total restid,
miljoner timmar per ar 1,38 2,63
Okad total kdrlingd,
miljoner fordonskilometer per ar | 150 40
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4 Trafikantkostnadsbesparingar och nyttan av nya
resor

I Inregia (1996) beskrivs relativt utforligt hur man réknar. Den grundlég-
gande berdkningsprincipen redovisas med foljande resonemang:

”Vid berdkningarna kan vi urskilja tre olika typer av trafikantanknutna val-
fardsvinster vid infrastrukturutbyggnader.

e De som fortsétter att resa i samma relation och med samma fardmedel
men som far en minskad resuppoffring genom att fardvéigen blir snabb-
bare/genare

e De som fortsdtter att resa i samma relation men som far minskad
resuppoffring genom att byta fairdmedel

e De som utnyttjar tillgénglighetsforbéttringen och véljer att resa till andra
maél. Resuppoffringen blir inte mindre men individens valfrihet 6kar.

Den samlade nyttan for den forsta kategorin far vi genom att summera varje
enskild individs tidsvinst och minskade utgifter for resan.

Den andra kategorin behandlar vi ndgot annorlunda. Den forbattrade fram-
komligheten péd vignitet medfor att ett antal trafikanter dvergér fran att ga,
cykla eller &ka kollektivt till att kora bil. For de som &ndrar sitt fairdmedel-
sval riknas endast hélften av tids- och kostnadsvinsterna som verklig nytta i
den sambhéllsekonomiska kalkylen. De forst tillkommande bilisterna antas
nidmligen virdera sin tids-/kostnadsvinst lika hogt som de som redan aker bil
medan de sist tillkomna vérderar sin vinst till néra noll.

Vilfardsvinsterna for den tredje kategorin kan inte knytas till tids- och
kostnadsfordndringar pd samma sétt som de tva andra. Resultatet av de trafi-
kanalyser som utforts uppvisar ju storre resuppoffring bade raknat i reslangd
och restid. Dyrare och mer tidskrdvande resor rdknar vi normalt som vail-
fardsforluster. Men den 6kade resuppoffringen tar man frivilligt pé sig for att
uppnd andra fordelar som man vérderar 4nnu hogre. Den 6kade resuppoff-
ringen blir da i sjdlva verket ett uttryck for 6kad nytta. Analogt med resone-
manget kring hur vi vérderar nyttan for de som byter fairdmedel kan vi dven
hédr hdvda att de som forst dndrar sitt beteende tillgodogdr sig hela vinsten
medan de som tvekar léngst far en obetydlig nytta av att byta resmal. Man
bor séledes endast riknar hélften av tids- och kostnadsforlusterna som verk-
lig nytta i den samhillsekonomiska kalkylen for kategori 3.” (Inregia sid 6-7)

Ett felsteg kan noteras i slutet av resonemanget med anknytning till kategori
3 (som troligen ocksa ligger implicit i resonemanget betrédffande kategori 2):
Nyttan av So6dra Lénken for den biltrafik som &ndrar resmal approximeras
inte av "hélften av tids- och kostnadsforlusterna” (sic!), utan bor véirderas pé
i princip samma sitt som nyttan for de nya bilresendrer som fore S6dra Lan-
kens tillkomst reste till samma resmdl men med andra férdmedel. Det &r
halva skillnaden mellan GCrse 0ch GCefier fOr bilresor som dr kalkylrelevant,
savil for fardmedelsbytare (fran kollektivtrafik till bil), som for de kategorier
av bytare som antingen byter resmal eller bade fardmedel och resmal. Skill-
naden mellan GCrse och GCepier fOr bilresor dr forstas alltid positiv dven for
dessa kategorier.

I Transek (1998) dr berdkningsprincipen betrdffande trafikantkostnadsbe-
sparingen och nyttan for nya resor knappast alls angiven. Av resultatsam-
manstéllningen framgér dock att den vilbeprovade, ingenjorsméissiga ansat-
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sen som Vigverket nyttjar for investeringsbeddmning for det statliga vigna-
tet i huvudsak kommit till anvdndning. De totala kostnaderna for trafiken —
interna savil som externa kostnader — berdknas i foreldget respektive i efter-
laget och skillnaden mellan dessa totalkostnader utgér investeringskalkylens
nyttosida. Under forutséttning av en s k fix resmatris” &dr det helt tillfyllest,
d v s nér start- och malpunkterna for resorna i foreldget &r ofordndrade i
efterldget, och endast resrutt och/eller fairdmedel antas kunna foréndras.

Med Transeks ansats dr det i princip bara att applicera det relevanta ge-
nomsnittliga tidsvdrdet pa den totala restidsbesparingen (se tabell 4 ovan!)
som uppnds genom Sddra Lankens tillkomst for att erhédlla den totala bespa-
ringen vad géller restidskostnader. Det tillimpade genomsnittliga tidsvardet
per timme &r 95 kr, varav foljer att den totala arliga restidsbesparingen upp-
gér till 250 miljoner kr. Virdet 95 kr foljer av trafikens sammanséttning och
den differentiering av tidsvérderingen som tillimpas: 190 kr for tjansteresor,
170 kr for lastbilschaufforer, 40 kr for pendlingsresor till frén jobbet, och 34
kr for fritidsresor.

”Nytta for nygenererad trafik” kan med denna ansats inte rdknas fram; an-
tingen far den antas vara negligerbar, eller ocksa far man vid sidan av trafik-
berékningsmodellen gora en Gverslagsmaissig separat berdkning ddrav. Det
framgar inte av Transeks utredning, om och i sa fall hur en sddan komplette-
rande berdkning har gjorts.

I Inregia (1996) forutses som framgétt av foregdende avsnitt en total res-
tidsminskning, som endast 4r hélften sa stor som den av Transek berdknade.
Genom att Inregia tillimpar ett ndgot hogre genomsnittligt tidsvarde samt
inkluderar nyttan for tillkommande trafik blir dock férhallandet mellan total-
nyttan 2:3 snarare &n 1:2. Hur nyttan av tillkommande trafik har berdknats i
Inregia (1996) ar dock langtifrén klart.

Pé sid 10 i Inregia (1996) i tabellen ldngst ner anges att den existerande
biltrafiken sparar 4313 timmar per dygn genom Sddra Lénkens tillkomst,
medan “restidsnyttan” for nytillkomna bilister utgérs av 920 restimmar per
dygn, vilket enligt ovan citerade berdkningsprincip motsvara det dubbla
antalet faktiskt sparade restimmar, d v s 1840 restimmar per dygn. 1840 ar
43% av 4313. Den totala “restidsnytta” som faller pa nytillkomna biltrafikan-
ter anges 1 den Ovre tabellen pa sid 11 utgdra 33% av restidsnyttan for den
ursprungliga trafiken, vilket &r betydligt mer &n hilften av 43%. Det torde
forklaras av att de nytillkomna biltrafikanterna inkluderar en stor andel tjéns-
teresendrer.

Det framgéar inte av rapporten hur stor del av totalnyttan for trafikanterna
som faller pd de som valt nya resmal. Det sdgs endast pa sid 10 i Inregia
(1996) att ’nyttorna for nytillkomna géller i huvudsak trafikanter som byter
fardmedel om Sodra Lanken byggs ut men fortsétter att resa i samma relat-
ioner”.

For totalresultatet spelar darfor den inkorrekta vérderingsprincipen for
resmélsbytares nytta formodligen inte sa stor roll. Storre betydelse har tva
uteldmnanden: dels att genuint nygenererade resor inte beaktas, dels den
explicita avgridnsningen innebdrande att “tidsvinsterna for den yrkesmassiga
trafiken har inte berdknats” (Inregia 1996, sid 10).
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Vid vérderingen av trafikberdkningsresultaten dr det underléttande att
skilja pa lankar i vagnétet som &r substitut till Sodra Lanken och ldankar som
ar komplementdra till Sodra Lanken. Totalnyttan av Sodra Lankens tillkomst
for existerande biltrafik kan tredelas enligt f6ljande:

1. Nyttan for trafik som ursprungligen gick pd substitutldnkar, som flyttat
over till Sodra Lanken

2. Nyttan i form av minskad tringsel for trafik som gér kvar pa substitut-
ldnkarna,

3. Kostnad (d v s negativ nytta) for den ursprungliga trafiken pd komple-
mentldnkar i form av 6kad trangsel nér trafik till/frdn Sodra Lanken till-
kommer.

Kategori 3 som utgdr en negativ komponent i trafikantnyttan nimns ingen-
ting om, varken i Inregia (1996) eller Transek (1998), trots att den torde vara
mycket betydelsefull just i fallet S6dra Lanken. Den absolut viktigaste kom-
plementlénken é&r ju Essingeleden, som har ett hogt kapacitetsutnyttjande for
ndrvarande. Med ny trafik till/fran S6dra Lanken torde tringselkostnaderna
pa Essingeleden 6ka hogst avsevirt. Vagverket Region Stockholm planerar
redan for att méta denna nya situation, genom att 6ka antalet korfélt pa leden.
Denna tillkommande kostnad tycks inte ha forutsetts i de samhillsekono-
miska kalkylerna for S6dra Lanken.

4.1 Fordonskostnadseffekter

Eftersom Inregia (1996) riknar med en betydande genomsnittlig resforlang-
ning dr det anmérkningsvart att man inte har med en minuspost pa nyttosidan
representerande Okade fordonskostnader for existerande biltrafik. Avsakna-
den av en sddan minuspost motiveras pa foljande sétt:

”Fordonskostnaden for végtrafiken bestar dels av att végtrafiken 6kar med
Sodra Lénken, dels av att trafiken omfordelas pd végnétet till vagar med
béttre framkomlighet och ddrmed farre stopp som 6kar kostnaderna att kora
bil. Denna omférdelning har vi inte kunnat ta hénsyn till i kalkylen. Vi har
antagit att dessa tva effekter tar ut varandra om Sodra Lanken byggs och har
dérfor inte denna post med i kalkylen” (Inregia 1996, sid 14)

I Transek (1998) finns som synes i tabell 2 pa sid 8 en negativ post for 6kade
fordonskostnader pa nyttosidan. Fragan dr dock med hénsyn till Transeks
trafikberékningsresultat om den bor vara dir. Om den representerar langre
korstricka per resa for existerande biltrafik dr den motiverad, men om den
representerar nya bilresor utforda av fairdmedelsbytare undrar man var deras
fordonskostnader (med bil eller buss) i foreldget tagit vigen?

Fordonskostnadseffekterna ar emellertid inte bara en frdga om oOkat eller
minskat trafikarbete. Vissa trafikantgrupper far 6kade fordonskostnader pa
grund av hogre hastighet (fran 40-50 till 80-90 km/tim) och andra far mins-
kade fordonskostnader av samma skél — ndr kokorning dvergar till ett jamnt
kormonster med en hastighet omkring 50 km/tim.
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4.2 Olyckskostnadseffekter

Den allra storsta skillnaden mellan enskilda nyttoposter i Inregias och
Transeks samhéllsekonomiska kalkyler giller for olyckskostnaderna. I Inre-
gias kalkyl ar olyckskostnadseffekten en negativ post pa nyttosidan (nuvérde
= - 255 miljoner kr), medan den dr en stor positiv nyttopost i Transeks kalkyl
(nuvidrde = 1800 miljoner kr). Hur kan sé olika resultat framkomma?

Den totala olyckskostnaden i ett givet végtrafiksystem &r en produkt av tre
faktorer: exponering, olycksrisk, och skadefoljd

TC=Q r-c
TC = totala olyckskostnader
Q = trafikarbete (fordonskm)
r = olycksrisk (= A/Q, dér A &r antalet olyckor)
¢ = kostnad per olycka

Alla dessa tre faktorer kan péverkas genom végtrafiksystemets utformning.
Jamte mélkonflikten mellan intrdng och billig” vdgutformning, & mélkon-
flikten mellan fart och sédkerhet den mest intrikata. Stora anstrangningar gors
dock att utforma nya vigar sa att bade risk och skadef6ljd minskar. Det &r
inte 14tt eftersom ett exponentiellt samband mellan skadef6ljd och hastighet
géller for kollisionsolyckor. Om farten 6kar pa grund av standardhdjande
véginvesteringar kan en rad sinsemellan motverkande effekter pa TC upp-
komma. Trafiken (Q) 6kar och 6kad exponering leder regelméssigt till fler
olyckor, men om sérskild hinsyn tas till trafiksdkerhet vid vagutformningen,
exempelvis genom anordningar som mittricken, kan risken minskas. Skade-
foljden kan bli virre pa grund av hogre fart, men om en ’forlatande” vig-
miljo efterstrdvas genom bl a flacka slédnter, kan kostnaden per olycka redu-
ceras. Totaleffekten kan till och med bli positiv, d v s den totala olyckskost-
naden kan reduceras.

I Inregia (1996) dr dkad exponering den avgorande faktorn. Eftersom tra-
fikarbetet forvdntas oka med uppét 60% i Sodra Lankens influensomrade
viger de negativa effekterna pa trafiksdkerheten 6ver de positiva effekterna
av att de mindre védgarna blir trafikavlastade. Transek (1998) forutser en
avsevirt mindre 0kning av trafikarbetet (omkring 20%). Dessutom hdvdas att
battre hdnsyn har tagits i kalkylen till att S6dra Lankens motorvagsstandard
innebdr frdnvaro av plankorsningar och forhinder for métesolyckor.

4.2.1 Olycksminskning pa substitutlinkar och olycksdkning pa
komplementlinkar

For berdkningen av effekter pa olyckskostnaderna &r nettotillskottet av trafik
liksom trafikminskningen pa substitutsldnkarna och trafikokningen pé de till
Sodra Lanken komplementéra lederna helt avgorande. Trafiken pd den nya
Sodra lanken och trafikokningen p& komplementéra lankar leder 1 och for sig
till en 6kning av olyckskostnaderna, medan minskningen av trafiken pa
substitutslederna leder till en minskning av olyckskostnaderna.
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Enligt Inregia (19969 tar dessa effekter ndstan ut varandra; en liten minus-
post pa nyttosidan blir nettoresultatet. I Transek (1998) blir nettoresultatet en
betydande pluspost pa grund av att nettodkningen av det totala trafikarbetet
antas bli mycket mindre, vilket i sin tur verkar bero pa att trafikdkningen pa
komplementéra leder som Essingeleden antas bli relativt obetydlig.

4.22  Nivan for olyckskostnaden

Den olyckskostnadsminskning som Sodra Lénkens tillkomst kan berdknas
leda till &r relativ. Det betyder att det absoluta vérdet ar proportionellt mot
den antagna olyckskostnadsnivén i utgédngsldget. I Transek (1998) utgar man
fran en olyckskostnad per fordonskilometer pa 1,28 kr. Det forefaller att vara
en orimligt hog nivd med tanke pa att for riket som helhet &r den totala
olyckskostnaden av storleksordningen 50 6re per motorfordonskilometer.
(Total olyckskostnad ~ 40 miljarder kr dividerat med 80 miljarder motorfor-
donskm). Det &r visserligen sant att en oproportionerligt stor andel av de
allvarliga GCM-olyckorna intriffar i tétort, men & andra sidan ar risken for
allvarliga, rena bilolyckor nagot lagre i titort &n péd landsbygd. Enligt
”Olycksboken” utgiven av kommunforbundet 1999 intriffade 44% av de
allvarliga skadefallen (dodsfall och svara personskador) i tétort, medan det
totala trafikarbetet i titort utfort av motorfordon &r 33% av det totala trafik-
arbetet. Med ledning av dessa uppgifter dr en rimlighetsbedomning att en
halvering av den i Transek (1998) antagna olyckskostnadsnivén i utgangsla-
get dr motiverad.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okédnt namn
pa
dokumentegenskap

Underbilaga 4

198



5 Miljoeffekter

Nasta huvudgrupp av effekter pa nyttosidan dr miljokonsekvenserna. Ett stort
véagprojekt som Sodra Lanken gor ofrdnkomligen ett storre eller mindre
intrdng bade i bebyggelse och naturomrdden. Intrdngskostnaden hor till kost-
nadssidan i den samhéllsekonomiska kalkylen. Nér syftet som i fallet Sodra
Lénken é&r att, forutom att sdnka kostnaderna for ost-véstliga biltransporter i
de inre fororterna i Stockholms sddra del avlasta mindre gator och végar i
omradet fran stérande biltrafik &r den positiva pendangen till intrdngskostna-
den pa kostnadssidan, nyttoposter som bullerminskning och under vissa
forutséttningar minskade avgasemissioner pa grund av bittre flyt i trafiken.

De externa miljokostnaderna ar snarare relaterade till den del av GC som
representeras av fordonskostnaderna &n till restiden. Bensinforbrukningen
och/eller korstrickan &r primédra bestdmningsfaktorer for avgas- och buller-
kostnaderna. Det dr darfor betydelsefullt att klara ut om bilresorna blir ge-
nomsnittligt ldngre eller inte till foljd av S6dra Lénkens tillkomst. I Inregia
(1996) berdknas som ndamnts att s blir fallet och det torde vara huvudanled-
ningen till att konsekvenserna for luftféroreningen &r en stor negativa post pa
nyttosidan (se tabell 2, sid 8). Det mérkliga dr att den direkta effekten pa
sjdlva fordonskostnaden inte ocksa dr en negativ post i den samhéllsekono-
miska kalkylen i Inregia (1996). Citatet pa sid 16 ger motivet till tomrummet
i den rutan.

Det nagot 16sa resonemanget skulle lika gérna kunna foras vad betréffar
avgaskostnaderna, men for dessa kostnader véljer man alltsa istillet att be-
tona sambandet med den totala trafikvolymen. Det berdknade 6kade trafikar-
betet i Sodra Lankens influensomréde slér igenom mycket kraftigt i den
samhéllsekonomiska kalkylen i Inregia (1996).

En omvénd inkonsekvens kan observeras i Transek (1998). Déar ar for-
donskostnadseffekten en negativ konsekvens pé nyttosidan (nuvérde = - 440
miljoner kr, se tabell 2 pa sid 8) pa grund av den (mattliga) berdknade 6k-
ningen av trafikarbetet, medan avgaseffekterna blir sammantaget en positiv
konsekvens pa nyttosidan. Utan ndrmare kommentar redovisar Transek
(1998) sma okningar for fyra av fem avgaskomponenter. Den femte kompo-
nenten, kolviten berdknas minska i regionen med tre promille pa grund av
Soédra Lénken, vilket dock ér tillrickligt for att en positiv nettonytta = 210
miljoner kr géller for avgasemissionerna som helhet.
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6 Sammanfattande slutsatser

6.1 Objektanalysens nyttosida

Det i pengar uttryckta slutliga innehéllet pa nyttosidan i en samhillsekono-
misk kalkyl av det slag som Viégverket och Banverket nyttjar for vig- och
jarnvégsinvesteringar kan i kompakt form sammanfattas salunda:

(1) Trafikantkostndsbesparingar for existerande trafik =

0, AGC = Qozpiqu‘

(2) Nyttan av ny trafik =
% AQAGC +AQ(P—-EC)

(3) Miljoeffekter i omgivningen” =
N; Z p;Ag,
J

Qo = Existerande transporter som berdrs av nyinvesteringen

Q; = Transportvolym i influensomradet efter investeringen

AQ=Q1- Qo

AGC = Fordndring i genomsnitt av den generaliserade transportkostnaden
pi = a-pris for trafikantuppoffringar (restid m.m.)

Aq; = Forandring av trafikantuppoffringar i kvantitativa termer

P = bensinpris

EC = externa kostnader (frén den enskilde trafikantens synpunkt)

p; = a-pris for miljopaverkan av trafik (buller, luftféroreningar, externa
olyckseffekter)

Aq; = Forindring av miljopaverkan i kvantitativa termer

N; = antal berdrda individer av den miljopaverkan som fordndras genom
investeringen ifraga

Dessa tre huvudgrupper av monetériserade effekter summeras och stélls mot
(jarn)véghallarens kostnader for investering, drift och underhall for berdk-
ning av ett l16nsamhetstal, vanligen nuvérdet av nettonyttan i forhallande till
(jarn)véghallarens totalkostnad hanforlig till nyinvesteringen ifraga.

Vid sidan av de monetdriserade effekterna finns ytterligare beaktansvirda
effekter som brukar omnédmnas och beskrivas men ej virderas, t ex det in-
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trang som den nya trafikleden gor i ndrmiljon for vissa boende och/eller i
landskapet. Det finns ockséd effekter som Overhuvudtaget inte ndmns, av
vilka erodering av trafikunderlaget for befintlig kollektivtrafik kan vara
viktig framfor allt i stadsbygd.

6.2 Vad finns i "svarta ladan"?

Niér det giller det statliga vdg- respektive jarnvdgsnitet dr det normala att
trafikverken sjdlva gor de samhéllsekonomiska 16nsamhetskalkylerna med
hjilp av egna trafikberdkningsmodeller samt manualer for objektanalys (Ef-
fektberdkning vid Véganalyser, EVA, respektive Berdkningshandledning —
Hjdlpmedel for samhéllsekonomisk lonsamhetsbedomning av jarnvagsin-
vesteringar, BVH 106). Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA)
har bl a till uppgift att samordna trafikverkens investeringsplanering och ge
rekommendationer betriffande gemensamma kalkylparametrar (a-priser for
trafikantuppoffringar och miljéeffekter, m.m.).

Niér det géller vaginvesteringar i stadsbygd, dven i sddana fall som Sodra
Lanken for vilken Vigverket (Region Stockholm) &r huvudansvarig, ér det
vanligt att utomstdende konsulter genomfor de samhéllsekonomiska kalky-
lerna. Man kan fraga sig, varfor inte huvudmannen sjidlv gor det, som é&r
brukligt nér det géller investeringar pa landsbygd? Svaret torde i forsta hand
vara att trafikberdkningarna &r mer komplicerade i stadsbygd 4n i landsbygd
och kriver lokalt specifika resdata som Végverket sjidlvt normalt inte tar
fram. Ovriga moment i kalkylen, d v s kombinationen av trafikdata, effekt-
samband och "virderingar" (d v s a-priser pa effekterna enligt berdknings-
handledningar och SIKAs rekommendationer) &r i princip ganska lika for
stadsbygds- och landsbygdsinvesteringar.

Vad giller Sodra Lénken har alltsa tva vdlrenommerade konsultforetag ut-
fort varsin samhallsekonomisk kalkyl. Med hénvisning till den sammanfat-
tande beskrivningen av den monetériserade nyttosidan av kalkylen pd fore-
gdende sida dr det framtagandet av storheterna Qo och Qi, trafiken i Sodra
Lankens influensomrade fore och efter Sodra Lénkens tillkomst, som &r den
mest krdvande uppgiften, som motiverar konsulthjilp.

Det bor papekas att trafikvolymerna Qo och Q, dr givna i vektorform; det
ar inte frdga om endast tva tal, utan om en relativt omfattande resmatris, d v s
resvolymer i ett stort antal relationer (par av start- och malpunkter).

Det 6vriga kalkylarbetet &dr i huvudsak en rak tillimpning av kalkylhand-
boken, som boér kunna utforas av de flesta vilutbildade ekonomer och ingen-
jorer.

Mot denna bakgrund dr det mycket otillfredsstdllande att konsulternas tra-
fikberdkningsresultat &r sa vitt skilda. Vem skall man lita pa? Ligger det i
sakens natur att d&ven de mer kortsiktiga effekterna pa trafikmonstret av en ny
trafikled som Sodra Linken dr ofdrutsdgbara? Den gingse formen for avrap-
portering som de bdgge konsultrapporterna dr exempel pad goér det nistan
omdjligt for utomstdende granskare att ordentligt syna i sommarna det helt
avgorande trafikberdkningssteget i kalkylarbetet. Uppdragsgivare som &r
seridst intresserade av att investeringsprojektens beréknade nytta och kostnad
verkligen fér en allsidig genomlysning, och inte endast pliktskyldigast upp-
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fyller formella minimikrav pé ett samhallsekonomiskt beslutsunderlag, borde
stdlla helt andra krav pé avrapporteringen av just det som konsulterna "har
betalt for". Precis som forskningsrdd och liknande organ, bor skattefinansi-
erade trafikverk och kommunala trafikkontor kidnna ansvar for att kunskaps-
nivan i samhéllet hojs pa detta for medborgarna/skattebetalarnas valfard
viktiga omrade.

Huvudtexten i Transek (1998) avslutas med en jamforelse med den tidi-
gare kalkylen i Inregia (1996). Dir konstateras att med hénsyn till olikheter-
na i kalkylperiod ar skillnaden mellan nuvédrdena for totalnyttan d&nnu storre
dn vad som framgar av tabell 2 pé sid 8 i foreliggande rapport, d v s om
livslangden antas vara 40 ar istillet for 60 ar skulle nyttan med den i Inregia
(1996) tillampade kalkylmetoden vara omkring noll att jimféra med 6,5
miljarder kr i Transek (1998). Den forklaring till denna véldiga diskrepans
som Transek ger sétter dock inte fingret pd den 6mma punkten. Forst sigs att
"forutsdttningarna skiljer sig i en rad avseenden mellan Transeks och Inre-
gias kalkyl. Det giller bl a vérderingar av tid, olyckor och avgasutslapp
"(Transek 1998, sid 23). Langre fram ndmns att ocksa tillimpade effektsam-
band (med vars hjélp Aq; och Aq; kan ridknas fram) &r skiljaktiga.

I den foregaende analysen i foreliggande rapport har konstaterats att skill-
naden mellan tillimpade a-priser ("vérderingar") och effektsamband forkla-
rar endast en mindre del av totalnyttodiskrepansen. Det dr de vitt skilda
trafikberdkningsresultaten som &r huvudforklaringen. Detta ndmns endast i
forbigdende 1 Transek (1998) dir det konstaterar att "Inregias berdknade res-
tidsvinster dr betydligt lagre dn Transeks, trots att Inregias tillimpade res-
tidsvérden ligger 6ver dem som Transek anvént. Skillnaderna maste bero pa
olikheter i resultat av trafikanalyserna" (Transek 1998, sid 23).

6.3 Vem har ratt?

Det 4r orovdckande att tvd vélrenommerade konsulter kommer till helt olika
resultat betrdffande nyttoberdkningen for ett stort vigprojekt. Beklagligtvis
gér det inte att ge ett klart svar pa fragan i rubriken pa basis av presentation-
en av kalkylerna i de tvéd konsultrapporterna, eftersom trafikberdakningsresul-
taten dr framtagna ur en "svart lada" utan innehéllsdeklaration.

Ytligt sett ger Transek (1998) det mer solida intrycket, men helt avgérande
dr som sagt om Inregias prognos att trafikarbetsokningen blir tre ganger
storre dn vad Transek forutser och att det huvudsakligen beror pa resforldng-
ningar faller in, liksom att hastighetsékningen blir mycket mindre dn vad
Transek berdknat. Dessa olika forutsdgelser dr den direkta orsaken till att
restidsvinsterna blir mycket olika i de tva kalkylerna, men indirekt ocksa hu-
vudorsaken till den vildiga diskrepansen betrdffande effekterna pa olycks-
kostnaderna och avgaskostnaderna.

6.4 Tva killor till 6verskattning av nyttan i Transek (1998)

Antag att trafikberdkningsresultaten i Transek (1998) har kommit sanningen
néra. Skulle man i sd fall kunna acceptera det samhillsekonomiska kalkylre-
sultatet som framkommit i den utredningen? Enligt min asikt skulle i s fall
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uppskattningarna pa nyttosidan vara acceptabla med foljande tvé reservat-
ioner:

e Nivan for olyckskostnaderna i utgangslaget dr som papekats i avsnitt
4.2.2 orealistiskt hog, vilket goér att en viss procentuell minskning av
olycksrisken overvarderas.

e Den positiva effekten pa kvarvarande trafik pa de lankar i vignéitet som
ar substitut till Sodra Lanken kommer med det scenario som antas i
Transek (1998) att forstirkas av den prognostiserade autonoma trafik-
tillviaxten (d v s den trafikdkning som sker pa grund av befolkningsok-
ningen, samt dkat bilinnehav per invanare), men fragan ar om det bor tas
hénsyn till i kalkylen?

I jamforelsen med tidigare kalkyl framhdller Transek att substitutsldnkseffek-
tens vixande betydelse dver tiden &dr en huvudorsak till diskrepansen mellan
den beréknade trafikantnyttan i de tvd kalkylerna. Transek pépekar att Inre-
gia (1996) har utgatt frin nyttan per fordonskilometer det antagna dppningsé-
ret 2002 och forutsatt att den nyttan kommer att vara densamma framdver.
Dirav foljer att den totala arliga nyttan kommer att 6ka endast i proportion
till den autonomt dkande biltrafiken.

I Transek (1998) ddremot har separata trafikberdkningar gjorts for aren
2005, 2015 och 2030 for att ta hdnsyn till att den successivt 6kande trafiken
kommer att kunna skapa nya trdnga sektioner i gatusystemet, som gor att
virdet av Sodra Lanken okar eftersom skillnaden mellan trafikantkostnaden
per fordonskilometer med och utan Sédra Lanken 6kar med tiden.

Vilket riknesétt dr det mest dndamélsenliga? Detta &dr ingalunda sjalvklart.
Vore den reella beslutssituationen rimligt lika den som Transek (1998) utgétt
ifran, torde Transeks sétt att rikna vara att foredra. S& ar det dock troligen
inte. Om det visar sig att svarare flaskhalsar i systemet faktiskt uppkommer,
ar det troligt att idag inte inplanerade atgdrder kommer att vidtas for att 16sa
problemen, exempelvis andra transportinvesteringar dn de som var inklude-
rade i Dennispaketet. Resonemanget i kapitlet om "Jamforelse med tidigare
kalkyl" (sid 23-25 i Transek, 1998) paminner i detta stycke om foljande,
vanliga forbiseende.

S4& hér kan resonemanget gé "Lat oss genomfora projekt A nu. Visserligen
nér den arliga nyttan inte upp till kapitalkostnaden per &r &nnu pé ett bra tag,
men om tio eller tjugo ar kommer trafiken att ha vuxit s& mycket att den
arliga nyttan klart Overstiger kapitalkostnaden, vilket med 40 ars pla-
neringshorisont gor att nettonuvérdet blir positivt".

Detta &r ett felaktigt resonemang. Det rétta i denna hypotetiska situation
vore att skjuta pa den ifragavarande investeringen dtminstone sa langt fram i
tiden att arsnyttan Overstiger investeringskostnadsbesparingen av att vinta
ytterligare ett ar med projektet. Sérskilt i storstadstrafik finns starka skél for
att som jamforelsealternativ till att genomfora projekt A ar 1 ta alternativet
att genomfora det vid ett senare tillfélle (snarare 4n aldrig, vilket &r det kon-
ventionella 0-alternativet).

Mot denna bakgrund ar forfarandet i Inregia (1996) fullt rimligt, inte for att
prognosen av nyttan fram till planeringshorisonten &r helt trovirdig, utan for
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att man egentligen har begrénsat sig till att bedoma "forsta arets avkastning",
vilket ofta &r en realistisk ambition. En god tumregel &r att om forsta arets
avkastning inte ens Overstiger kalkylrdntan, kan projektet avforas fran dis-
kussionen i den aktuella planeringsomgangen. Detta &r fallet for Sodra Lan-
ken, sévil enligt Inregia (1996) som Transek (1998).

6.5 Slutord

Denna granskning av de samhéllsekonomiska kalkylerna for Sodra Lanken i
Inregia (1996) och Transek (1998) har till stor del dgnats fragan, varfor de
tva konsulterna kommit fram till helt olika resultat for den totala nyttan av
Soédra Lénken? For balansens skull bor nu ater framhéllas att detta for objek-
tanalysens allménna trovirdighet beklagliga férhallande inte dndrar det Gver-
gripande faktum att Sodra Lénken &r en samhillsekonomiskt mycket olon-
sam investering.

Det bor ocksa ater papekas att dessa tva utredningar inte kan sdgas utgora
delar av beslutsunderlaget for Stockholms storsta vaginvestering sedan Es-
singeleden. Det &r ndstan pinsamt att erinra om att ndr Sodra Lanken lansera-
des som "flaggskeppet" i det s k Inespaketet, som regeringen rafsade ihop
efter det havererade Dennispaketet, fanns den samhéllsekonomiska kalkylen
i Inregia (1996), framtagen pd uppdrag av Mats Hults kansli i stadshuset, att
tillga, och den kalkylen hade det chockartade beskedet att ge, att nyttan av
10-miljardersprojektet var lika med noll!

Den fragestillning som ett uppfoljande forskningsprojekt om beslutspro-
cessen borde ta sig an, &dr att forsoka fi4 de tongivande aktorer-
na/beslutsfattarna att sitta ett kryss i ndgon av foljande tre rutor.

O Jag kinde inte till resultatet av Inregias kalkyl
0O Jag kdnde till resultatet av Inregias kalkyl, men struntade i det
O Jag kénde till resultatet av Inregias kalkyl, men hade foga tilltro till det

Att en ny kalkyl kom fram tva ar senare (Transek, 1998), nér beslutsproces-
sen 1 praktiken redan var dver, som visade att det inte var riktigt sa illa som
framgick av Inregia (1996), utan nyttan torde uppga till atminstone hélften av
kostnaden, dr inte sarskilt trosterikt.

Det &r dédremot en uppmaning om skarpning till utdévarna av objektana-
lysens ddla konst: S4 hér far det inte vara; trafikberdkningarna méste redovi-
sas Oppet for att mojliggora utvdrdering och ett successivt kunskapslyft.
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1 Sammanfattning av remissyttranden

1.1 Remissinstanser

Foljande remissinstanser har beretts tillfalle att yttra sig Gver rapporten Nya
vdgar till vigar och jdarnvdgar?: Regeringskansliet (Finansdepartementet och
Néringsdepartementet), Statskontoret, Riksgildskontoret, Ekonomistyr-
ningsverket, Banverket, Vigverket, Vdg- och transportforskningsinstitutet
(VTI), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Svenska Kommunforbundet, Landstingsfor-
bundet, Region Skane, Stockholms stad, Malmd stad, Nacka kommun,
Virmdd kommun, Ornskoldsviks kommun, Kramfors kommun, Umed kom-
mun, Nordmalings kommun och Botniabanegruppen. Svar har inkommit fran
samtliga instanser, utom Regeringskansliet och Region Ské&ne. Svenska
Kommunforbundet har avstatt frn att yttra sig. Revisorerna har ocksa fatt
synpunkter frdn Svenska Naturskyddsforeningen och Ndmnden for offentlig
upphandling (NOU).

1.2 Allménna synpunkter pa granskningen

Statskontoret delar revisorernas beddmning att det finns brister savil i plane-
ringsprocessen vid infrastrukturinvesteringar som i det underlag som ligger
till grund for prioritering och beslut om olika investeringar. Statskontoret
tillstyrker dérfor revisorernas forslag. Enligt Statskontoret bor de atgérder
som revisorerna foreslar inte bara avse alternativfinansierade investeringar,
utan alla former av infrastrukturinvesteringar.

Riksgdldskontoret instimmer 1 allt vésentligt i de beddmningar och stéll-
ningstaganden som revisorerna gor.

Banverket anser att rapporten ger en bra redovisning av bl.a. planerings-
processen, olika finansieringsformer och deras konsekvenser samt olika
riksdags- och regeringsbeslut i fragan.

Viig- och transportforskningsinstitutet (VTI) anser att rapporten ger en god
bild av mojligheter och problem med s.k. alternativa finansieringsformer.
VTI anser ocksa att rapporten ger ett vardefullt bidrag till infrastrukturplane-
ringen i och med att metodmaéssiga brister identifieras.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) anser att revisorerna har
utfort ett lovvirt arbete med sin granskning. Att revisorerna har anlitat fyra
externa forskare ger enligt KFB extra “tyngd” at granskningen. KFB in-
stimmer i huvudsak i de beskrivningar, slutsatser och forslag som laggs fram
i rapporten. Forslagen ligger enligt KFB i manga stycken i linje med dem
som den KFB-finansierade forskningen har kommit fram till.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) anser att revisorerna har
tagit fram en vérdefull utredning om alternativ finansiering och beslutsun-
derlag for investeringar.
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Svenska Naturskyddsforeningen vélkomnar den granskning revisorerna har
genomfort och uppmanar riksdagen att avvisa tankarna pa en dvergéng till
s.k. alternativ finansiering.

1.3 Alternativa finansieringsformer

e Revisorerna Konstaterar att manga alternativa finansieringsformer &r
forknippade med risker. Déarfor bor regeringen vid varje forslag om en
investering med alternativ finansiering for riksdagen klargéra motiven
fér och riskerna med den valda finansieringsformen. Aven investering-
ens inverkan pa statsfinanserna bor klarldggas. Regeringen bor ocksé
folja upp genomforda investeringar och for riksdagen redovisa den valda
finansieringsformens effekter. Revisorerna anser att det dr angeldget att
riksdagen kontinuerligt far en samlad redovisning av vag- och jarnvags-
investeringarnas langsiktiga statsfinansiella effekter, eftersom de flesta
alternativa finansieringsformer medfor att statliga medel tas i ansprak i
framtiden (t.ex. for aterbetalning av 1an, for betalning av hyra och for in-
friande av statliga garantier).

Synpunkter pd definitionen av alternativa finansieringsformer

Riksgdldskontoret anser att det r viktigt att skilja pa fall nér finansieringen
kan forvintas ge ett positivt utbyte och fall nér en alternativ finansieringslos-
ning i huvudsak viljs for att genomfora projekt utan att dessa behover vigas
mot andra satsningar med statliga medel.

Ekonomistyrningsverket (ESV) konstaterar att den slutliga finansieringen
av en statlig investering i princip kan ske pé tva sitt: med skatter eller avgif-
ter. I det forra fallet betalas investeringen av skattebetalarna och i det senare
av brukarna, fastslar ESV.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) anser att kriteriet for al-
ternativ finansiering ar att ndgon annan an staten tar dver betalningsbordan.
Allt annat ar enligt SIKA att staten skiftar sin egen borda i tiden.

Synpunkter pd alternativa finansieringsformers effekter

Riksgdldskontoret anser att det kan finnas fordelar med alternativ finansie-
ring, men att det dven kan finnas risker for kostnader och felsatsningar.
Riksgéldskontoret anser att riskerna med alternativ finansiering i méngt och
mycket f6ljer av att projekt med sédan finansiering inte behdver budgetpro-
vas som andra satsningar och att de darfor kan tyckas vara enklare att fa till
stand.

Riksgéldskontoret papekar att de finansieringsformer som medfor en for-
skjuten budgetbelastning inte innebér att det skapas nagot realt utrymme for
Okade totala investeringar. Ddremot, menar kontoret, kan det innebédra ett
kringgdende av provning inom utgiftstaken och en undantringning av fram-
tida budgetutrymme. Riksgéldskontoret uppfattar att alternativfinansiering-
ens popularitet foljer av att en sektor inom staten kortsiktigt skulle kunna
tillskansa sig okade medel genom att det inte gors klart att detta tringer
undan resurser fran andra &ndamal.
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Ekonomistyrningsverket (ESV) uppger att de realekonomiska effekterna av
anslagsfinansiering och lan i Riksgéldskontoret &r lika och att statens lanebe-
hov paverkas pa samma sitt. Om en tillgang ska finansieras med anslag eller
l1an i Riksgidldskontoret ar enligt ESV darfor inte en fraga om statens finan-
siering, utan om finansiell styrning av statens myndigheter.

ESV anser att finansiering genom partnerskap inte enbart ska ses som en
alternativ finansieringsform, utan som ett nytt koncept for att tillhandahélla
infrastruktur. ESV uppger att privatfinansiering genom partnerskap gor det
mojligt for staten att fora dver vissa risker pa projektbolaget. Samtidigt kan
staten fa en bittre total kostnadskontroll 4n vid andra former av finansiering,
menar ESV. ESV uppger att en nackdel med finansieringsmodellen é&r att
transaktionskostnaderna dr hoga, varfor den knappast kan vara ett alternativ
till traditionell finansiering annat 4n i speciella fall.

Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) papekar att problemet med att
framtida budgetutrymme intecknas i princip ocksd uppstdr om ett projekt
finansieras genom att staten okar anslagen genom okad uppldning. Det fak-
tum att framtida anslag intecknas madste enligt VTI balanseras mot mdjlig-
heten att tidigareldgga de samhillsekonomiska nyttorna. VTI betonar ocksa
att det maste betecknas som normalt att politiska beslut resulterar i att fram-
tida mojligheter paverkas.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) konstaterar att handlings-
friheten och beredskapen for snabba fordndringar i transportpolitiken pa ett
allvarligt sdtt minskar om stora delar av det framtida ekonomiska utrymmet
for infrastrukturinvesteringar lases upp i fortid. Samtidigt kan vaxthuseffek-
ter och koldioxidproblematiken medfora att snabba fordndringar i transport-
politiken kan komma att krivas. KFB anser att klimatfragan kriaver ett lang-
siktigt perspektiv d& det framgent kan bli aktuellt med betydligt storre
minskningar av koldioxidutsldppen, vilket kan komma att stélla helt andra
krav pa utformningen av transportsystemet.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) instimmer i revisorernas
bedémning att det empiriska stodet for olika argument for och emot nya
finansieringsformer ar svagt.

Landstingsforbundet instimmer i revisorernas slutsatser att investeringar
som tidigareldggs med hjélp av alternativ finansiering kan medfora samhills-
ekonomiska vinster och effektivitetsvinster. Forbundet delar ocksa uppfatt-
ningen att alternativa finansieringsformer kan medfora att framtida anslag
kan intecknas for att betala redan gjorda investeringar, vilket begransar moj-
ligheterna till framtida investeringar.

Nordmalings kommun anser att finansieringsformen med statligt garante-
rade 14n samt regional delfinansiering och regionala garantier for framtida
drift borde vara ett argument for infrastrukturinvesteringars framgéng, oaktat
budgetlagens huvudregel och eventuella risker med alternativa finansierings-
former.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun delar revisorernas upp-
fattning att samhéllsekonomiska vinster kan skapas om lénsamma investe-
ringar kan goras 1 fortid genom alternativ finansiering, utan att utgiftstaket
overskrids.

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okéint namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 2

209



Svenska Naturskyddsforeningen anser att argumenten for privatfinansie-
ring genom partnerskap ar svagt grundade. De effektivitetsvinster som inter-
nationella erfarenheter visar pa fangas enligt foreningen sannolikt in av den
upphandling i konkurrens som Vigverket och Banverket numera tillimpar.
Foreningen menar att den statliga upphandlingen pa vig- och jarnvigssidan
sékert kan utvecklas, men att de ekonomiska vinster som efterfinansierings-
projekt eventuellt skulle kunna ge knappast uppviager de skador pa demokra-
tin och miljépolitiken som uppkommer.

Svenska Naturskyddsforeningen menar att mojligheterna for politiker att
gbra prioriteringar mellan infrastruktur och andra omraden upphdvs om
statens kostnader for infrastruktur ar reglerade i langsiktiga avtal eller finan-
sieras med speciell uppldning. Att bygga infrastruktur pa kredit eller kopa
den pd avbetalning betyder enligt foreningen att demokratin urholkas for
kommande generationer skattebetalare, véljare och beslutsfattare. Féreningen
papekar ocksd att satsningar pd ny infrastruktur undergriver mojligheterna
att uppnd de svenska miljomalen.

Synpunkter pd olika finansieringsformer

Statskontoret konstaterar att statlig lanefinansiering, till skillnad fran privat-
finansiering genom partnerskap, inte erbjuder négra nya alternativ till tradit-
ionell anslagsfinansiering. Statskontoret menar att fordelarna med lanefinan-
siering framst ligger i att kostnaderna sprids dver investeringens ekonomiska
livslangd och att det ddrmed &r mgjligt att frigéra offentliga medel for andra
satsningar. Statskontoret tilldgger att mojligheten att tidigareligga projekt
skapar risk for minskade investeringsramar i framtiden.

Riksgdldskontoret menar att lanefinansiering med amorteringar och réntor
som ska betalas med skattemedel inte &r alternativ till budgetfinansiering.
Det giller d4ven om betalningarna gar genom s.k. anslagsbolag, vars huvud-
sakliga intdktskélla &dr budgetmedel (som t.ex. Botniabanan AB). Ddremot
anser kontoret att brukaravgifter respektive privata investeringar kan utgora
alternativ till skattemedel. Kontoret menar dock att det till stor del &r en
politisk frdga huruvida en investering ska bekostas av skattebetalarna eller av
anvéndarna. Alternativet att staten kdper kapacitet eller annan tjdnst av pri-
vata entreprendrer som tillhandahaller en végstriacka kan enligt Riksgédlds-
kontoret vara lampligt i vissa fall. Kontoret tilldgger dock att valet att kopa
tjénster fran privata foretag maste grundas pa en ekonomisk kalkyl som visar
att det alternativet sammantaget &r forenat med en ligre kostnad for staten
jamfort med om staten sjélv skulle leda byggandet och svara for kostnaderna.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att det bor vara en fordel om det vid
sidan av anslagsfinansiering ocksa finns andra alternativ, om utgangspunkten
r att vdgar och jarnvégar ska finansieras pa ett for staten kostnadseffektivt
satt. Val av finansieringsform bor enligt ESV kunna provas fran fall till fall
med hénsyn till effekterna pa ekonomin, inkomstférdelningen och statsfinan-
serna. ESV anser inte att valet av finansieringssitt bor paverkas av huruvida
utgiftstaket belastas direkt vid investeringstillfillet eller i framtiden under
anldggningens ekonomiska livstid. I stéllet menar ESV att utgiftstaket bor
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utformas sé att det &r neutralt med avseende pé formerna for finansiering av
investeringsutgifter.

Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) anser att 1an eller andra alter-
nativa finansieringsformer kan vara motiverade for att dstadkomma en mer
flexibel projektplanering, for att tidigareldgga samhéllsekonomiska vinster
eller for att géra det mojligt att genomfora infrastrukturprojekt med stor
betydelse for den ekonomiska tillvixten. VTI anser att privat finansiering
kan innebédra effektivare riskhantering, da privata aktorer har starka incita-
ment att identifiera risker. Béttre riskhantering torde ocksa bidra till en mer
realistisk budgetering, menar VTI. VTI hidvdar ocksé att dkat privat inslag i
infrastrukturhanteringen medfor att antalet aktorer okar, vilket mojliggor en
kreativ process som kan utmynna i effektivare 19sningar. Alternativa finan-
sieringsformer bor enligt VTI frimst anvindas d4 det finns en vil fungerande
marknad.

Landstingsforbundet anser att mojligheten att tidigareldgga projekt genom
alternativ finansiering bor anvidndas med forsiktighet. Ett grundldggande
krav péd sddana projekt &r att man kan konstatera en samhillsekonomisk
vinst, menar forbundet. Samtidigt anser Landstingsférbundet att privatfinan-
siering genom partnerskap kan vara ett intressant alternativ for stora infra-
strukturinvesteringar. Forbundet pekar bade pa samhéllsekonomiska vinster
och effektivitetsvinster. Landstingsforbundet anser dock att det dr av storsta
vikt att inslag av privat finansiering inte innebér att staten undandrar sig sitt
ansvar for den nationellla infrastrukturen.

Stockholms stad ar positiv till alternativa finansieringsformer, forutsatt att
man forvaltar skattemedlen pa bésta sétt. Stockholms stad anser att infra-
strukturproblemen i staden &r sd stora att det 4r nodvéandigt att tdnka nytt i
séttet att skaffa medel. Staden understryker dock att staten fortfarande maste
ha huvudansvaret for utbyggnad och finansiering av infrastrukturella atgéar-
der i Sverige. Det ska endast vara i undantagsfall som staden gér in som
medfinansidr eller forskotterar investeringsmedel.

Malmo stad anser att méjlighet till alternativa finansieringsformer bor fin-
nas. Det viktigaste motivet dr enligt Malmo stad att uppna storre stabilitet
och effektivitet vid genomforande av infrastrukturprojekt som ingér i kom—
plicerade stadsbyggnadsprocesser.

Umed kommun anser att alternativ finansiering bor tillatas nar samhéllse-
konomiska fordelar kan pavisas. Huvudalternativet bor vara anslagsfinansie-
ring 6ver statsbudgeten, menar Umeéd kommun.

Svenska Naturskyddsforeningen anser att statliga satsningar pé drift, un-
derhall och investeringar i infrastruktur bor betalas med anslagsmedel. Fore-
ningen menar att direktavskrivning ger de bésta forutsittningarna for poli-
tiskt ansvarstagande och skérper kraven pé beslutsfattare att hushélla med
skattebetalarnas pengar. Olika ldneldsningar bor enligt foreningen betraktas
som nddlosningar och endast komma i fridga i undantagsfall for att klara
extremt stora investeringar. Om man anser att ramarna fOr satsningar pa
infrastruktur dr for sma &r 16sningen enligt Svenska Naturskyddsforeningen
inte att skapa speciella besluts- och finansieringsgangar for infrastruktur,
utan att utdka ramarna for infrastruktur.
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Motiv till finansiering och effekter av en investering bor redovisas

Statskontoret tillstyrker revisorernas forslag om béttre analys och motivering
vid finansieringsbeslut, bittre uppfoljning och utvirdering av genomforda
investeringar och att en samlad redovisning av statens samtliga finansiella
ataganden tas fram.

Statskontoret konstaterar att beslut om alternativfinansierade projekt fattas
utanfor den ordinarie planeringsprocessen. Det har bl.a. inneburit att redo-
visningen av dessa projekt inte sker samlat inom statsbudgeten, vilket enligt
Statskontoret gor att det blir svért att fi en dverblick dver statens totala eko-
nomiska dtaganden. Statskontoret uppger att man i en tidigare rapport har
foreslagit att statens ekonomiska ataganden for alternativfinansierade projekt
ska sdrredovisas och understéllas riksdagen for att mojliggora en samlad
provning av statens samtliga utgifter och inkomster.

Riksgdldskontoret uppger att alternativ finansiering kan leda till felbeslut
och ge merkostnader om skilen for finansieringslosningen inte &r tydliga.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att det dr viktigt att motiven till valet
av finansieringsform redovisas klart i varje enskilt fall och att de ekonomiska
konsekvenserna beskrivs pa ett sadant sitt att olika finansieringsalternativ
kan jaimforas med varandra vid investeringstillfallet samt att kostnaderna for
infrastrukturen kan foljas upp i efterhand.

Banverket instimmer i revisorernas slutsats att investeringar i vigar och
jarnvégar ska ske sa kostnadseffektivt som mojligt. Verket anser ocksé att
man for investeringar med alternativ finansiering bor beskriva investeringar-
nas inverkan pé statsfinanserna.

Landstingsforbundet delar revisorernas uppfattning att regeringens redo-
visning av vig- och jarnvégsinvesteringars finansiering bor forbattras. Rege-
ringen bor vid varje forslag till investering med alternativ finansiering klar-
gora motiven for och riskerna med den valda finansieringsformen, menar
forbundet.

Umea kommun delar revisorernas uppfattning att motiven for valet av al-
ternativ finansieringsform alltid ska redovisas och att konsekvenserna pa kort
och lang sikt ska klargéras. Kommunen uppger att det kan gdras genom att
kalkylerna utokas med arbetsmomentet “finansiering”.

Ovriga synpunkter

Svenska Naturskyddsforeningen anser att investeringar i infrastruktur inte ar
mer angeldgna dn investeringar pd andra omrdden. Om lanefinansiering
anses acceptabel for ny infrastruktur bor samma modell dven accepteras for
miljoomrédet, utbildnings- och forskningssystemet och en stor del av sjuk-
varden, menar féreningen.

Riksgdldskontoret papekar att det inte bara dr pa infrastrukturomradet som
ansprak pa lanefinansierade anslagsbolag kan komma att resas for att vidga
verksamheten utdver de begrdnsningar som Iopande sitts av tillgéngliga
budgetmedel. Fragan kan enligt Riksgdldskontoret tinkas avse vilka investe-
ringar och vilken finansiering som helst: ambassadbyggnader, militdra in-
stallationer, polisfordon, uppkdp av skogsmark, investeringar i utbildning

Fel! Okiint namn
pa
dokumentegenskap
..Fel! Okéint namn
pa
dokumentegenskap

Bilaga 2

212



m.m. Riksgildskontoret konstaterar dock att staten/skattebetalarna inte i
nagot fall undgér rakningen for investeringen — den bara skjuts pa framtiden.

Riksgildskontoret papekar ocksa att statens intresse noga behdver vérnas i
projekt med samfinansiering. Kontoret pekar pa risken att privata finansiérer
och aktiedgare rider pa det statliga intresset av att fa en viss investering till
stdnd och utverkar en forhallandevis hog och riskfri ersittning pa bekostnad
av staten.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) anser att det kan vara
onskvirt att de som drar nytta av investeringar (dven kommuner) ocksa &r
med och bér en stdrre del av den finansiella bordan.

Ndmnden for offentlig upphandling (NOU) Konstaterar att det inte finns
ndgon lagligt bindande definition av privatfinansiering genom partnerskap.
NOU menar att finansiering och upphandlingsform 4r néra anknutna frigor.
Med utgéngspunkt frn lagen om offentlig upphandling skiljer NOU mellan
byggentreprenad och byggkoncession. Skillnaden mellan upphandlingsfor-
merna &r enligt NOU att anbudsgivaren vid en koncession far ritt att utnyttja
anldggningen/tjdnsterna kommersiellt. NOU uppger att en byggkoncession
innebér att de risker som dr forenade med nyttjandet 6vergar pa koncessions-
havaren. NOU menar att privatfinansiering genom partnerskap innebér att
staten antingen koper en byggentreprenad och en tjénst eller en byggkoncess-
ion.

1.4 Planeringsprocessen bor ses dver

e Revisorerna anser att det finns anledning att se dver planeringsprocessen
for investeringar i vigar och jirnvigar. Oversynen bor ta sikte pa en
planeringsmodell dir samtliga nationella vég- och jérnvégsinvesteringar
som helt eller delvis finansieras med statliga medel provas inbordes,
oberoende av finansieringsform. Revisorerna anser att valet av investe-
ringsprojekt bor baseras pd samhéllsekonomiska beddmningar med ut-
gangspunkt fran de transportpolitiska malen. Med dagens system finns
risk for att samhéllsekonomiskt mindre angeldgna investeringar ges fo-
retrdide om de kan finansieras pa annat sétt &n med anslag 6ver statsbud-
geten. Darmed finns ocksa risk for att projekt med alternativ finansie-
ring tringer undan resurser for samhéllsekonomiskt mer 16nsamma at-
gérder.

Projekt bor prioriteras pa samma grunder

Statskontoret anser att alla infrastrukturprojekt som helt eller delvis finansie-
ras med statliga medel bor hanteras inom samma planeringsprocess och
prioriteras efter sin samhéllsekonomiska lonsamhet. Statskontoret tillstyrker
darfor revisorernas forslag om en dversyn av nuvarande planeringsprocess
for vig- och jarnvigsinvesteringar.

Riksgdldskontoret menar att alternativ finansiering kan leda till felbeslut
och ge merkostnader om inte forutsittningar finns for en avvigning mellan
statens olika satsningar. Ménga av riskerna med alternativ finansiering foljer
enligt Riksgéldskontoret av att projekt med sddan finansiering kan tinkas
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vara enklare att fa till stand, eftersom de varken behdver budgetprovas som
andra satsningar eller provas i forhallande till andra satsningar. Riksgilds-
kontoret anser att revisorernas forslag till skiarpningar av kraven for att alter-
nativa finansieringsformer ska kunna komma i fraga ar vél motiverade.

Ekonomistyrningsverket (ESV) delar revisorernas uppfattning att det ar
onskvirt att samtliga vdag- och jarnvigsinvesteringar som helt eller delvis
finansieras av staten provas inbordes med hénsyn till projektens samhaélls-
nytta oavsett finansieringssétt. ESV anser ocksa att valet av projekt bor base-
ras pa samhillsekonomiska bedomningar utifran de transportpolitiska malen.
ESV instimmer med revisorerna att det kan finnas anledning att se dver
utformningen av planeringsprocessen i syfte att astadkomma en frén sam-
héllsekonomisk synpunkt béttre prioritering.

Banverket delar revisorernas uppfattning att det finns anledning att se dver
planeringsprocessen. Verket anser att alla vig- och jarnvigsinvesteringar bor
prioriteras pd samma grund — en beddmning av samhéllsekonomisk 16nsam-
het och transportpolitisk maluppfyllelse.

Vigverket delar uppfattningen att planeringssystemet bor vara utformat sa
att alla projekt och atgirder blir foremal for en likartad behandling. Aven om
det finns projekt som av olika orsaker behandlas utanfor den ordinarie plane-
ringen dr det viktigt att de motiv som prioriteringen av dessa grundas pa blir
tydliga, menar verket. Vigverket menar att samma krav ska stillas pa alla
projekt, vad géller den samhillsekonomiska lonsamheten och andra kriterier
som anvénds som prioriteringsgrund.

Vigverket har uppfattningen att man inom ramen for géllande planerings-
process dven ska kunna hantera den typ av storre, komplexa och kostnads-
krdvande atgirder som behandlas i revisorernas rapport.

Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) anser att det vore dnskvért om
beslutsprocesserna utvecklas sa att alternativt finansierade infrastrukturpro-
jekt utvdrderas enligt samma kriterier som anslagsfinansierade investeringar
och att det politiska inflytandet inte forsvagas. Samtliga projekt, oavsett
finansieringsform, bor enligt VTI hanteras inom riksdagens ekonomiska
planeringsram. Kriteriet for genomférande och rangordning av olika projekt
bor vara samhéllsekonomisk 16nsamhet, anser VTI.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) finner revisorernas kritik
mot att de alternativfinansierade objekten inte alltid bedoms samhillsekono-
miskt och i konkurrens med anslagsfinansierade objekt relevant. KFB stéller
sig déarfor bakom forslaget att gdra en oversyn av planeringsprocessen. KFB
ser positivt pa revisorernas uppfattning att den svenska transportpolitiken
dven fortséttningsvis bor baseras pa ett samhéllsekonomiskt synsitt. KFB
konstaterar att denna transportpolitiska princip verensstimmer med ekono-
misk vetenskap pa omradet.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA4) instimmer 1 att alla vig-
och jarnvigsinvesteringar som helt eller delvis finansieras med statliga medel
bor provas oberoende av finansieringsform.

Landstingsforbundet delar revisorernas uppfattning att det finns anledning
att se Over planeringsprocessen for investeringar i végar och jarnvégar. For-
bundet delar ocksa uppfattningen att valet av investeringsprojekt bor baseras
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pa samhéllsekonomiska bedomningar med utgdngspunkt fran de transportpo-
litiska malen.

Nacka kommun anser att alla aktuella projekt oavsett finansieringsform
borde vara med pd samma prioriteringslista. Kommunen menar att Sodra
lanken blev forsenad péd grund av att projektet lyftes ur den statliga infra-
strukturplaneringen (for att projektet skulle genomforas med alternativ finan-
siering). Med en gemensam prioriteringslista skulle risken for liknande for-
drojningar minska, menar kommunen.

Nacka kommun anser ocksé att det dr viktigt att beslut fattas dver huvud
taget. Den storsta risken i Stockholmsregionen med manga aktdrer och be-
slutsfattare &r alla ”icke-beslut”, menar kommunen.

Umed kommun instimmer i att planeringsprocessen bor vara gemensam
och att vérderingsgrunderna och prioriteringsreglerna ska vara lika for alla
projekt, oavsett finansieringsmetod.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att valet av investe-
ringsprojekt bor baseras pd samhéllsekonomiska bedomningar med utgéngs-
punkt fran de transportpolitiska malen.

Svenska Naturskyddsforeningen anser att beslut om statliga satsningar sa-
vl pd drift och underhall av befintlig infrastruktur som pé investeringar i ny
infrastruktur bor ske i en sammanhallen prioriteringsprocess dir satsningar
inom dessa omraden konkurrerar om statens medel pa samma villkor som
andra utgiftsomrdden. Foreningen anser att basen for prioriteringarna bor
vara samhéllsekonomiska berdkningar tillsammans med faktorer som exem-
pelvis intrang och regionalpolitik.

Ovriga synpunkter

Statskontoret Konstaterar att revisorernas rapport i stort sett bekriftar den
problembild frdn planering och beslut om infrastrukturinvesteringar som
tidigare granskningar har visat. Statskontoret har i en rapport om den region-
ala beslutsprocessen for infrastrukturinvesteringar funnit att beslut om stat-
liga investeringar i végar och jarnvédgar har fattats trots att de samhéllseko-
nomiska kalkylerna visade att projekten var klart olonsamma. I vissa fall dér
kalkyler saknades fanns inte heller nagra kompletterande beslutsunderlag
som forklarade varfor projektet prioriterats, uppger Statskontoret. Statskon-
toret fann ocksa att kalkylerna sdllan reviderades och att investeringarna
séllan foljdes upp.

Banverket papekar att det dr viktigt att planeringsramarna dverensstimmer
med den faktiska finansieringsmdjligheten. Bristande Overensstimmelse
mellan planeringsram och anslag skapar enligt verket stora problem, ef-
tersom investeringsprojekt ofta samplaneras med exempelvis kommuner,
som vill vidta kompletterande atgirder i samband med investeringen.

Banverket anser att man inom ramen for en eventuell 6versyn av plane-
ringsprocessen ocksé bor studera om och hur en fordelning av medel mellan
transportslagen samt mellan investeringar och drift och underhall ska genom-
foras. I denna Oversyn bor man enligt Banverket studera mojligheten att
anvinda en mer mélstyrd fordelningsmodell. Verket stiller sig tveksamt till
att basera fordelningen pa samhéllsekonomiska kalkyler.
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1.5 Det samhéllsekonomiska beslutsunderlaget for viag- och
jarnvagsinvesteringar maste utvecklas

e Revisorerna anser att samhéllsekonomiska kalkyler utgdr en viktig del
av det samlade beslutsunderlaget for alla véig- och jarnvigsinvesteringar.
Det faktum att en investerings samtliga effekter inte kan beaktas i en
kalkyl paverkar enligt revisorernas uppfattning inte kravet pa att kalky-
lerna maste vara av hog kvalitet. Av de fallstudier som har genomforts
inom ramen for revisorernas granskning framgar att det finns betydande
brister i de samhéllsekonomiska kalkylerna for de studerade projekten
(Arlandabanan, Botniabanan, Citytunneln i Malmd och Sodra ldnken i
Stockholm). Dérfor anser revisorerna att kraven pa utformningen av det
samhillsekonomiska beslutsunderlaget for vdg- och jidrnvigsinveste-
ringar bor diskuteras. Revisorerna anser att beslutsunderlaget bor vara
informativt, tydligt, lattillgéngligt och aktuellt. Dessutom boér flera alter-
nativa l9sningar redovisas. Revisorerna anser ocksd att det dr viktigt att
en investerings alla effekter (bade de som ingér i kalkylen och de som
hanteras utanfor kalkylen) redovisas samlat for att underlétta en bedom-
ning av projektet. Regeringen bor for riksdagen tydligt motivera och re-
dovisa sina forslag till enskilda védg- och jdrnvégsinvesteringar.

Viktigt att beslutsunderlagen utvecklas

Statskontoret uppger att de samhillsekonomiska kalkylernas vérde som
ekonomiskt beslutsunderlag for offentliga investeringar kan ifragaséttas om
de problem som revisorerna redovisar inte atgirdas. Ett sitt att forbattra
beslutsunderlaget och 6ka forstaelsen for kalkylerna vore enligt Statskontoret
att komplettera kalkylerna med kvalitativa omdomen om effekter som inte &r
modjliga att kvantifiera och som darfor inte ingér i sjélva kalkylen.

Statskontoret anser att det 4r angeldget att sérskilt satsa pd utvecklingen av
samhéllsekonomiska kalkyler for informations-, reglerings- samt drift- och
underhallsatgdrder som kan utgdra alternativ till investeringsatgérder.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att det dr angeldget att de samhéllse-
konomiska kalkylerna forbattras, bl.a. ndr det géiller hantering av osékerhet
och risk samt dokumentation av kalkylerna. ESV tilldgger att det &r en fordel
om flera olika handlingsalternativ undersoks. Det faktum att de antaganden
som kalkylerna baseras pd alltid kan diskuteras understryker enligt ESV
behovet av kinslighetsanalyser och transparens, menar ESV.

Banverket uppger att det dr viktigt att kraven pa utformning och uppfolj-
ning av beslutsunderlaget utvecklas.

Banverket instimmer i revisorernas slutsatser att osékerheter i antaganden,
prognosresultat och berdkningar maste tydliggoras och beskrivas Dbittre.
Verket uppger dock att en stor méngd rimlighetsbeddomningar och kéanslig-
hetsanalyser har gjorts betrdffande Botniabaneprojektet.

Banverket delar de synpunkter som framkommit angéende vikten av att
miljoeffekter redovisas pa ett tydligt sitt. Banverket uppger att endast de
effekter som kan kvantifieras och for vilka den samlade expertisen &r dverens
om ingdende virden ska inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
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Ovriga effekter ska beskrivas verbalt, menar Banverket. Miljdeffekterna ska
ocksa presenteras i en separat miljokonsekvensbeskrivning, padminner verket.

Viigverket delar revisorernas uppfattning att samhéllsekonomiska bedom-
ningar som ar kopplade till de transportpolitiska malen ska goras och att de
maste halla hog kvalitet. Samtidigt framhaller verket att de nuvarande kal-
kylmodellerna &r daligt anpassade till att spegla de speciella forutséttningar
som giller for stora och komplicerade projekt.

Vigverket uppger att det ar viktigt att modellen for samhéllsekonomisk
kalkyl vidareutvecklas for att battre kunna fanga de sérskilda forutsittningar
som géller i titortsmiljo. Vagverket papekar ocksa att prognoser for framtida
trafik bor bli foremal for sérskild granskning eller kénslighetsanalys, ef-
tersom antaganden om framtida trafik ofta har visat sig vara alltfor optimist-
iska.

Vigverket anser i enlighet med revisorerna att det dr nddvéandigt att Gver-
véga alternativa 16sningar och att ett projekt bor omprdvas under planerings-
processens gang. Vagverket uppger att verket har tagit initiativ till ett sddant
forfaringssétt genom att utveckla en systematiserad metodik for val av alter-
nativa atgérder.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) instimmer med reviso-
rerna att det finns betydande brister i det samhéllsekonomiska underlaget for
besluten om de studerade vdg- och jarnvégsinvesteringarna och att det i dessa
fall &r regeringens ansvar att allsidigt beslutsunderlag tas fram.

SIKA konstaterar att en orsak till bristerna i underlaget ar att olika forut-
séttningar och realistiska alternativ inte har analyserats. Anledningen till att
analysen begrénsas dr enligt SIKA att det dr tidskrdvande och kostsamt att
producera beslutsunderlag. SIKA uppger att det inte dr mdjligt att géra en
helt forutséttningslos analys pa den korta tid som brukar anslas for stora vig-
och jarnvégsprojekt som beslutas av regeringen i sérskild ordning. SIKA
uppfattar att avsikten ibland verkar vara att producera beslutsunderlag som
far ett pa forhand definierat handlingsalternativ att framsta som attraktivt.

SIKA anser att de flesta av de brister i underlaget som revisorerna pekar pa
skulle kunna hanteras med befintliga metoder. SIKA menar att bristerna inte
beror pa avsaknad av kompetens. I stillet krédvs, enligt SIKA:s bedomning,
en fordndring av de spelregler av institutionell karaktiar som géller for fram-
tagande av beslutsunderlag vid stora infrastrukturinvesteringar. SIKA anser
att ansvaret for beslutsprocessen bor tydliggoras. Man bor kréva att politiker
och tjanstemén foljer beslutsprocessens spelregler, bl.a. vad géller beslutsfat-
tande, beslutsunderlag och kontrollinstanser.

SIKA anser att beslutsunderlaget och utfallet av investeringar bor foljas
upp regelbundet. Uppfoljning underldttas om det finns tydliga kriterier for
hur ett beslutsunderlag ska se ut, menar SIKA. Det bor enligt SIKA ocksa
finnas tydligare krav pé att beslutsunderlaget ska innehélla redovisningar av
bl.a. antagna forutséttningar och alternativ.

Nacka kommun instdmmer i kritiken av samhéllsekonomiska kalkyler, i
huvudsak ndr det giller bakomliggande antaganden och den omgivande
beredningsprocessen. Kommunen menar att man infor en investering i hogre
utstrackning bor utreda alternativa lsningar pé trafikproblemen. Kommunen
anser ocksa att det dr viktigt att man utgar frdn gemensamma forutsittningar
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i samhéllsekonomiska berdkningar som anvinds som jimfoérande beslutsun-
derlag samt att man redovisar berdkningarna pa ett léttillgéngligt sétt.

Umeda kommun anser att samhéllsekonomiska bedomningar bor ges stor
betydelse vid prioriteringsbeslut och att det darfor dr angeldget att utveckla
metoderna. Umed kommun anser att berdkningsantaganden och annat un-
derlag for kalkylerna ska redovisas, liksom kénslighetsanalyser.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att det dr angeliget
att berérda myndigheter snarast utvecklar berdkningsmodellen pa ett veten-
skapligt godtagbart sitt for att undvika tillfalliga och subjektiva beddmningar
i enskilda projekt. Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att
det faktum att ansvariga myndigheter kan komma fram till olika slutsatser
om ett projekts samhéllsnytta undergréver trovérdigheten till planeringssy—
stemet.

Sambhdllsekonomiska kalkyler — ett viktigt men inte tillrdckligt underlag

Statskontoret anser att man kan diskutera frdgan om samhillsekonomiska
kalkyler dr lampliga som beslutsunderlag i en politiskt styrd process. Stats-
kontoret uppger att det finns tecken pé att kalkylerna snarast anvénds for att
bekrifta en investering som i praktiken redan ar beslutad. Statskontoret anger
som exempel att besluten om Botniabanan och Citytunneln har grundats pa
politiska och strategiska beddmningar som &r oberoende av resultatet av den
samhallsekonomiska kalkylen.

Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att samhéllsekonomiska analyser &r
ett viktigt underlag i planeringen och att det dérfor &r allvarligt att revisorer-
na funnit brister i de kalkyler som legat till grund for beslut om vég- och
jarnvégsinvesteringar med alternativ finansiering.

Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI) anser att avsnittet om kvalitet
pa samhillsekonomiska kalkyler ger en god bild av metodmaéssiga problem
och brister i tilldmpningen. VTI konstaterar att de effekter som inte fingas
upp av en traditionell samhédllsekonomisk lonsamhetskalkyl, t.ex. regional
utveckling, ocksa dr de som kan motivera exempelvis lanefinansiering. I de
fall som redovisats maste dessa nyttor dock vara mycket stora for att viga
upp underskottet i kalkylen, konstaterar VTI. VTI instimmer i att dylika
effekter bor inkluderas i kalkylen under forutsittning att de kan beldggas.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) anser att den samhillseko-
nomiska kalkylen, trots sina brister, &r ett bra verktyg for att méta den totala
viélféardsfordndringen som transportinfrastrukturinvesteringar ger upphov till.
Dirmed kan den samhillsekonomiska kalkylen verka som instrument for en
kostnadseffektiv transportpolitik, menar KFB.

Banverket delar revisorernas uppfattning att samhallsekonomiska kalkyler
inte &r ett tillrackligt underlag vid investeringsbeslut. Det slutliga beslutsun-
derlaget &r enligt Banverket en sammanvigning av bade den samhillseko-
nomiska analysen, de effekter som framkommer i miljokonsekvensbeskriv-
ningen och andra ej kvantifierbara effekter (som t.ex. trafikpolitiska dverva-
ganden). Darfor anser Banverket att det ar av stor vikt att inte 1ata sig styras
alltfor mycket av samhéllsekonomiska 16nsamhetsmatt.
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Vigverket framhaller att samhillsekonomiska bedomningar bor betraktas
som ett av flera underlag som aberopas vid prioriteringsbeslut och val av
atgérder.

Landstingsforbundet anser att man vid ett stéllningstagande till ett projekt
maste gora politiska och strategiska bedomningar av hur samhéllet ska ut-
formas. Vid sidan av kalkylen maste hinsyn tas till effekter som miljoméssig
hallbarhet och regional utveckling, menar forbundet.

Stockholms stad anser att samhillsekonomiska kalkyler dr ett verktyg som
stér till buds for att berdkna samhillsnyttan av en investering, men menar att
det sker en stindig utveckling av olika berdkningsmodeller. Stockholms stad
uppger att manga stora och tunga projekt som rér ménniskors vélfard i en
storstadsmiljo dr svara att 1onsamhetsbedoma i en samhillsekonomisk ana-
lys. Stockholms stad menar att bristerna i de samhillsekonomiska kalkylerna
kan visa sig tydligare for projekt i Stockholm &n i 6vriga landet.

Malmé stad anser att samhéllsekonomiska kalkyler kan anvdndas som ett
delunderlag vid beslut, men att de behover kompletteras med kvalitativa
bedomningar. Malmo stad pépekar att alla effekter inte kan métas i en sam-
héllsekonomisk kalkyl och att effekterna av byggande i en storre stad &r
svérare att kvantifiera &n effekterna av byggande pé landsbygden.

Nacka kommun pépekar att kvalitativa aspekter, som samhéllets vérdering-
ar att nd mal om tillgdnglighet, sdkerhet osv. inte fingas in i kalkylerna.
Darfor maste kalkylernas resultat provas mot politiska mal och véirderingar,
menar Nacka kommun. Kalkylerna maste ocksé ses dver/kompletteras med
effekter for naringslivet, mojlighet till rorlighet, sociala faktorer osv.

Virmdé kommun papekar att den politiska beslutsprocessen inte far ned-
virderas. Kommunen uppger att samhéllsekonomiska kalkyler framstills
som en objektiv modell samtidigt som kalkylerna innehéller en méngd fak-
torer som kan virderas olika. Dessutom finns det viktiga vérderingar som
inte ryms i de samhéllsekonomiska kalkylerna, papekar kommunen. Varmdo
kommun uppger att samhillsekonomiska kalkyler utgor en svéar och komplex
metod som beslutsfattarna har liten kdnnedom om och som har liten paver-
kan pa de politiska prioriteringarna.

Varmdo kommun menar att samhéllsekonomiska kalkyler 6ver stora inve-
steringar i vagar och sparbunden trafik inom en storstadsregion formodligen
alltid kommer att visa pa olonsamhet, d& kalkylen &r béttre anpassad till
investeringar pa landsbygd. I en storstadsregion tycks kalkylens frdmsta roll
vara att skilja de samhillsekonomiskt mest olonsamma objekten frén den
fortsatta diskussionen, menar kommunen.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att en utvecklad
samhéllsekonomisk kalkyl ar ett viktigt beslutsunderlag for prioritering av
investeringar, men att det i det slutliga valet av investeringsobjekt maéste
finnas utrymme for att véiga in andra faktorer som 4r till nytta for samhallet.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att det tydligare bor
framgd 1 revisorernas rapport att samhéllsekonomiska beddmningar kan
rymma fler faktorer 4n samhéllsekonomiska kalkyler. Som exempel pa sad-
ana faktorer nimner Botniabanegruppen och Ornskdldsviks kommun viljan
till samhallsfordndring, regionalpolitiska och strategiska dverviganden samt
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mellanfolkliga aspekter. Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun
menar att sddana faktorer blir betydande i stora projekt som Botniabanan.

1.6 Kritik mot fallstudierna

Stockholms stad anser att beslutet att genomfora Sodra lanken grundades pa
ett tillrdckligt omfattande och ingdende beslutsunderlag. De traditionella
kalkylerna visade att projektet var olonsamt, men Stockholms stad tror att
nyttan av projektet kommer att visa sig storre 4n vad som kunde kvantifieras
i kalkylen.

Nacka kommun och Virmdé kommun anser att forfattaren till rapportens
bilaga om Sodra ldanken gor sarkastiska angrepp pa den politiska beslutspro-
cessen. Kommunerna menar att forfattaren tycks uppfatta den demokratiska
processen som en storning i en rationell beslutsprocess. Kommunerna tar
avstand fran en sadan instéllning till virdet av en demokratisk beslutspro-
cess.

Nacka kommun och Viarmddé kommun péapekar ocksa att kalkylen for
Sodra ldnken antagligen skulle fa ett helt annat resultat med de nya progno-
ser for befolknings- och trafikutveckling som har tagits fram sedan mitten av
1990-talet. De nya prognoserna visar pa en dubbelt sd snabb befolknings-
och trafikutveckling som de tidigare prognoserna, enligt Vairmdoé kommun.

Malmo stad drar slutsatsen att projekt av Citytunnelns typ inte kan vérde-
ras pd ett rittvisande sétt med samhillsekonomiska kalkyler. Malmo stad
konstaterar att forhallandena dr komplicerade i stadsbygd, sérskilt i ett fall d&
tva urbana omraden forenas som i projektet Citytunneln. Malmé stad anser
att det finns ett antal faktorer som inte har beaktats i Citytunnelns samhéllse-
konomiska vérdering. Kommunen menar att man inte har tagit hinsyn till
exempelvis kapacitetssvagheterna i jamforelsealternativet, det betydligt mer
forgrenade tagsystem som Citytunneln medger, lokaliseringseffekter och nya
resandeprognoser.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun anser att rapportens bilaga
2 om Botniabanan visar sé stora brister att den inte borde gora underlag for
revisorernas dverviganden. Botniabanegruppen och Ornskdldsviks kommun
ifragasitter ocksd den metod som anvints i Botniabaneutredningen (SOU
1996:95), den utredning som legat till grund for beslut om Botniabanan.
Aven Nordmalings kommun framfor kritik mot Botniabaneutredningen.

Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun pekar pa att annat un-
derlag som visar att Botniabanan &r en viktig investering finns framtaget och
att det vid sidan av Botniautredningen borde ha utgjort underlag for beslut
om Botniabanan. Botniabanegruppen och Ornskéldsviks kommun gor be-
domningen att det dr fa projekt som dr sd grundligt belysta i utredningar som
Botniabanan.

Kramfors kommun ansluter sig till Banverkets bedomning att Botniabanan
ar ett samhéllsekonomiskt ldnsamt projekt.

Umea kommun uppger att olika investeringsalternativ har behandlats ingé-
ende i projektet Botniabanan och hénvisar till Botniabanegruppens yttrande.
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