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Forord

Infrastrukturinvesteringar inom transportomradet ar oftast ekonomiskt mycket
omfattande. De krdver i manga fall langa planeringsperioder och de paverkar
samhéllet for en lang tid framover. Att resurserna anvinds effektivt ar darfor
av betydelse. I detta sasmmanhang spelar s.k. samhéllsekonomiska kalkyler en
viktig roll nér det giller att prioritera mellan olika investeringsprojekt. Sddana
kalkyler kan ocksa anvindas for berdkning av andra atgérder, sdsom ekono-
miska styrmedel, inom bl.a. transportomradet. Mot denna bakgrund héll tra-
fikutskottet ett seminarium i &mnet den 12 november 2009.

Vid seminariet gjordes stenografiska uppteckningar. Dessa har redigerats
for att man lattare ska kunna ta del av innehéllet i seminariet. Utskottet bedo-
mer att det som framfordes under seminariet dr av allmént intresse och bor
goras tillgingligt for en vidare krets. Dérfor publiceras de redigerade upp-
teckningarna samt underlagsmaterial till seminariet i form av en bakgrunds-
promemoria och en litteraturforteckning i riksdagens rapportserie RFR. Full-
stindiga stenografiska uppteckningar fran seminariet finns pa riksdagens
webbplats (www. riksdagen.se).

Stockholm i juni 2010
Lena Hallengren

Ordférande

Goran Nystrom
Kanslichef
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Sammanfattning

I denna rapport aterges tre foreldsningar och efterfoljande diskussioner med trafikutskottets
ledamoter vid utskottets seminarium om samhéllsekonomisk kalkylering den 12 november 2009.

Den forsta foreldsningen ar i huvudsak inriktad pé teorin bakom modellen for samhillsekono-
misk kalkylering. Inledningsvis definieras begreppet sdsom ett beslutsunderlag som syftar till att
belysa nyttor av och kostnader for en atgird for alla medborgare i ett samhiélle. Distinktionen
mellan en samhéllsekonomisk kalkyl och en samhéllsekonomisk analys redovisas. Det slas fast
att mélet med modellen ar att uppné en okad effektivitet. Inom transportsektorn kan olika slags
atgirder analyseras sdsom investeringar, drift- och underhallsprojekt, regleringar och ekonomis-
ka styrmedel. De sex olika stegen i kalkylen redovisas: ange vilka personer som beddms bli
berdrda av den planerade atgirden, identifiera, kvantifiera och vérdera effekterna av atgérden,
diskontera de framréknade vdrdena och gora en kénslighetsanalys.

Den andra foreldsningen tar sin utgdngspunkt i konkreta exempel, bl.a. fran den aktuella natio-
nella planeringen for infrastrukturatgérder i transportsystemet (den s.k. atgérdsplaneringen). En
genomgang av hur man ska lisa en kalkyl och vilka fallgropar man ska undvika gors for savél
person- som godstransporter. Vidare redovisas vilka faktorer som ska riknas in i en kalkyl (t.ex.
effekter av tringsel) och vilka som inte ska rdknas in (t.ex. effekter av intrang). Den nya meto-
den — ’samlad effektbeddmning” — av 16nsamheten for varje objekt presenteras. Denna metod
anvinds nu for forsta géngen i atgdrdsplaneringen och omfattar ca 600 PM, ett for varje studerat
projekt. Det fors ocksa ett resonemang om hur stor roll som kalkylresultaten spelar for priorite-
ringen.

1 den tredje foreldsningen soker man besvara fragan vilka alternativ som finns till den samhélls-
ekonomiska kalkylmodellen (eller begreppet cost-benefit-analysen, som foredragshéllaren an-
vénder). Det finns emellertid inte ndgot bra eller komplett alternativ, ségs det. Ddremot behdvs
kompletteringar. En sddan ar en intressentanalys med svar pa frigorna om vem som péverkas av
projektet pa kort och lang sikt och pa vilket sétt. Vidare maste rattviseaspekten — som inte ingér i
kalkylen — lyftas fram. Slutligen betonas vikten av att tala klarsprdk och inte t.ex. hdvda att ett
projekt dr Ionsamt trots att det inte dr det; det 4r béttre att erkédnna om det &r olénsamt men sam-
tidigt ange att det finns andra starka skl (t.ex. solidaritet och réttvisa) att genomfora projektet i
fraga. Som slutord ségs att man inte kan f& en politik som bygger pa en fullstindig rationalitet
eller ett perfekt beslutsunderlag.
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Samhéllsekonomisk kalkylering — referat fran
trafikutskottets seminarium den 12 november 2009

1 Inledning

Med tanke pa de omfattande investeringar som gors inom infrastrukturomrédet och som paver-
kar samhallet for 14ng tid framover &r en effektiv resursanviandning av stor betydelse. Samhélls-
ekonomiska kalkyler spelar darfor en viktig roll vid prioriteringen av investeringar i trafikens
infrastruktur. Trafikutskottet holl mot denna bakgrund den 12 november 2009 ett seminarium
om samhéllsekonomisk kalkylering med f6ljande experter som inledningstalare.

Den samhéllsekonomiska kalkylmodel-  Jan-Eric Nilsson Statens vég- och trafikforsk-
len — det grundldggande arbetssittet Professor i trans- ningsinstitut (VTI) samt
portekonomi Kungl. Tekniska hogskolan
(KTH), Centrum for trans-
portstudier.
Den samhéllsekonomiska kalkylmodel-  Jonas Eliasson Kungl. Tekniska hogskolan
len — s& anvénds den i trafikverkens Professor i trans- (KTH), Centrum for trans-

planering portstudier.

Ordforande i en trafik-
verksgemensam grupp for
genomforande av trafikpro-
gnoser och samhillsekono-
miska kalkyler i atgérdspla-
neringen.

portanalys

Finns alternativ till den samhéllseko- Gunnar Falkemark  Goteborgs universitet, stats-
nomiska kalkylmodellen? Professor i statsve-  vetenskapliga institutionen.
tenskap

Det foljande referatet dr baserat pa de stenografiska uppteckningar som fordes och de presen-
tationer som visades vid seminariet. For att soka na okad lasforstaelse har mellanrubriker lagts
in i presentationerna. Dessutom har viss textmassig redigering gjorts.
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Bild 1

Bild 2

2 Den samhallsekonomiska kalkylmodellen —
det grundldggande arbetssittet

Foredrag av professor Jan-Eric Nilsson

Syfte, definitioner och principer

Syftet med foreldsningen dr att ge en grundldggande kunskap om teorin bak-
om modellen med samhillsekonomisk kalkylering och om forskningsarbetet
med bl.a. metodutveckling och berdkning av effekter.

Samhiéllsekonomiska kalkyler dr ett av flera slags underlag for beslut om
offentlig verksamhet, ofta inom transportsektorn. Kalkylen ska belysa vilken
nytta och vilka kostnader som &r en foljd av ténkta projekt. Ju billigare en
anldggning berdknas vara och ju fler personer som anvinder den desto mer
sannolikt dr det att dtgdrden ar samhéllsekonomiskt 16nsam.

Kalkylen ska omfatta alla medborgare i ett samhélle, och utgdngspunkten ska
vara de berdrdas egna vérderingar.

Skillnaden mellan samhéllsekonomisk kalkyl och samhéllsekonomisk analys
ar inte knivskarp. En kalkyl 4r det som man “réknar pad”. Det som man inte
kan rdkna pa men &nda forsoker fanga upp i beslutsunderlaget behandlas i
stillet i en samhéllsekonomisk kostnads-/intéktsanalys.
Projekten eller atgérderna har konsekvenser for olika berérda:
e  fOr alla som anvénder anldggningarna, dvs. végtrafikanter, jarnvéags-
resendrer och transportorer
e  for dem som bor i niarheten av det man funderar pa att bygga
for samhallet som helhet.
Fragan ar hur beslutsfattarna ska prioritera mellan dessa olika projekt eller
atgérder, dvs. vilka som ska
e lédggas at sidan
e  ges hogsta prioritet
e  ges lite ldgre prioritet.
Det finns ocksé olika utmaningar som kan vara forknippade med de offentli-
ga atgirderna. De kan handla om underndring, handel, sjukdomar, global
uppvarmning, vattenfragor m.m.
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Vad dr dé ett 16nsamt projekt? Ju billigare ett projekt &r och ju fler som an- Bild 3

véander anldggningen, desto mer sannolikt dr det att en &tgérd &r samhéllseko-
nomiskt [6nsam.

Uppliggningen av anforandet
Anforandet dr upplagt enligt féljande.
1. Malet med analysen Bild 4
Vilka typer av atgérder ska analyseras
Berikningen — de sex (teoretiska) analytiska stegen
Fran teori till praktik
Vad kinnetecknar 16nsamma projekt?

A

Vad vi ska tro pé nér vi ser resultaten?

Malet med analysen éir 6kad effektivitet

Okad effektivitet ger mer resurser att fordela; “’kakan blir storre”. Med effektiv Bild 5

resursanviandning menas alltsd att man far ut maximalt med nyttigheter av de
resurser man har tillgang till/ har satt upp som grians. Om analysen av en tankt
atgérd visar att nyttan av att genomfora den &r storre dn kostnaden okar effek-
tiviteten i samhéllets resursanvéndning.

Men det &r inte bara 6kad effektivitet som kan sdttas som mal. Ett annat mal Bild 6
kan gélla fordelningen av resurserna. Samtidigt finns det ett odndligt antal
inneborder av detta begrepp. Det kan t.ex. gilla

e inkomst

e boende eller regional tillhdrighet

e  kon eller alder.
Det vanligaste &r att redovisa resultatet av kalkylen med avseende pa effekti-
vitet, men det gar ocksa att redovisa det med avseende pé fordelningskonse-
kvenserna.

Vilka slags atgirder dr det som ska analyseras?

Inom transportsektorn finns olika styrmedel, t.ex. Bild 7
e investeringar
e  drift- och underhéllsprojekt
e regleringar (t.ex. om hastighet, sikerhetsbélten)
e ckonomiska styrmedel (km-skatt, traingselavgifter).
Inom transportsektorn har man ocksa satt upp en princip for analys av beho-
vet av en atgérd, den s.k. fyrstegsprincipen. 1 stillet for att omedelbart besluta

om en investering gdr man en analys i olika steg och ser om det finns enklare
och billigare sitt att 16sa problemet:

1. atgdrder som kan péverka transportbehovet och val av transportsétt
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2. atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur el-
ler fordon

3. begransade ombyggnadsatgarder

4. storre ombyggnadsatgérder eller nyinvestering.
Om man viljer alternativet att inte gora en nyinvestering nu har man kvar
mojligheten att gora den senare, dvs. man har en option och har dirmed kvar
sin handlingsfrihet. Dessutom ar det si att ekonomiska styrmedel kan vara
bade ett substitut till (erséttning for) och komplement till (férstérkning) inve-
steringar.

Vid en investeringsanalys méste man jdmfora med ndgot alternativ och mdita
skillnaden i effekter.
e  Ett alternativ kan vara att jamfora med hur det skulle bli om man
inte genomforde ndgon atgard alls (nollalternativ).
e  Vanligen jamfor man med en atgérd (investering) som ér billigare.
e Man kan jamfora med en atgird i form av styrmedel.

Konstruktionen av kalkylerna och valet av vilket jimfGrelsealternativ man
anvénder sig av har ofta en stor betydelse for vilka resultat man far.

De sex stegen i den samhiillsekonomiska kalkyleringen

De analytiska stegen i berdkningarna ar foljande:

Bild 8 1. Ange vilka som ska rdknas

Normalt rdknas alla medborgare i landet. Men det finns politikomraden dér en
sddan avgriansning inte ricker, t.ex. miljofragor och fiskefragor.

2. Identifiera effekter

Bild 9 Identifiera de effekter som uppstar om man genomfor en atgérd. I transport-
sektorn dr det vanligt att atgérder kostar, sparar tid och minskar antalet olyck-
or. Man fér halla ordning pa det faktum att ménga effekter uppstér bade med
och utan atgirden. Ett exempel ér tillvédxt i trafiken; det &r da bara skillnaden i
trafiktillvaxt som ska fingas upp i analysen, vilket kan vara svart.

3. Kvantifiera effekterna

Det handlar hdr om att médta vad det kostar i antalet arbetstimmar att bygga,
antalet timmar i tidsbesparing, samt reducerade kostnader for minskat antal
olyckor och mindre utslépp. Vad &r den faktiska konsekvensen for olycksris-
ken om vi ersdtter en fyrvigskorsning med en cirkulationsplats? Steget at-
gird—effekt-sambandet ror ménga och stora omraden, dir det stindigt pagar
forskning inom olika discipliner, och dér forutséttningarna standigt fordndras.

Bild 10

10
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4. Virdera effekterna — och hantera dem som inte kan virderas

Syftet &r att man ska gora det mojligt att viga samman alla de kvantifierade Bild 11
mingderna till ett enhetligt matt. Om det finns fungerande marknader kan
marknadspriset anvindas. Om det inte finns, fir man forsdka méta hur de som
ar berérda vérderar effekterna. Ett indirekt sétt 4r att observera beteendet for
att avsldja ménniskors vérderingar, t.ex. deras betalningsvilja. Standardex-
emplet dr ndr man later personerna vélja mellan att ta en vig dér det gar gans-
ka snabbt men ddr man maste betala en avgift eller en annan viag som é&r gratis
men tar langre tid. Ett direkt sétt ar att friga ménniskor om deras varderingar.
Pé sé sitt har forskarna fatt fram manga a-priser att anvénda i kalkylerna. For
att vérdera utsldpp av CO, gor man en indirekt berdkning baserad pa riksda-
gens beslut att minska utsldppen till CO, till 2012. Genom baklidngesrakning
skulle detta innebéra att man virderar minskningen av utslapp till 1,50 per
kilo.

De effekter som inte kan kvantifieras eller virderas kidnnetecknas ofta av att
de dr specifika for olika projekt, och de kan handla om en speciell landskaps-
bild och intrang i en viss miljo eller om regional utveckling. Med hjilp av
analysen kan man tvinga fram en strukturering av beslutsproblemet, t.ex.
genom att klargéra innebdrden av begransningarna.

Bild 12

5. Diskontera de framrdiknade virdena

De flesta ménniskor foredrar att fa nagot nu i stéllet for i framtiden. Dérfor Bild 13
bor man vérdera sddana kostnader och nyttoeffekter som uppstar framat i
tiden ldgre 4n om samma nytta och kostnader uppstar i dag. Det &r svart att ge
ett bestdmt svar pa fragan om vilken rdnta som ska anvindas. Till exempel
anvinder foretag en hdgre rinta dn vad man goér inom offentlig verksamhet
eftersom foretagen moter storre eller annorlunda risker.

Bild 14

6. Gor en kdnslighetsanalys och presentera rekommendationer

Eftersom framtiden &dr oséker &r det viktigt att variera antagandena i kalkylen, Bild 15

t.ex. om forvéntad trafiktillvixt. Dessutom bor de varieras bade “uppat” och
“nedét”, t.ex. 2 %, 4 % och 0 %).

En "samlad effektbedomning” &r en standardiserad promemoria med en sam- Bild 16
manfattande bedomning av I6nsamheten for varje enskilt objekt (den sam-

hillsekonomiska kalkylen och dvriga effekter). I slutdindan kan man stélla de

objekt som vi har kunnat rdkna pad mot de objekt som vi eventuellt inte har

kunnat rdkna pa.

11
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Skarven mellan teori och praktik

Teorin ...

Bild 17 Tva kriterier dr viktiga vid forskning, ndmligen transparens och replikerbar-
het. Publicering av ett vetenskapligt resultat forutsitter att det i ndgon mening
ar nagot nytt; ingen annan ska ha ténkt pa det tidigare.

Resultatet av forskningen och de erfarenheter som har byggs upp tas tillvara i
den praktiska anvindningen vid infrastrukturplanering (bl.a. inom Asek,
Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler). Trots detta kommer forsk-
ningsresultaten inte alltid till anvéndning. Samtidigt ar det viktigt att vara lite
konservativ och inte dndra metodik eller andra forutsittningar for ofta och
ddrmed riskera jamforbarheten.

... och praktiken

Samhéllsekonomisk kalkylering borjade anvéndas pa 1960-talet. Bland dem
som anvénder denna modell &r foljande:
e Virldsbanken genomfor alltid samhéllsekonomiska kalkyler for alla
sina investeringar.

e Aven EU anvinder den hir tekniken i olika versioner.

Ska vi/ni tro pa det har?

Sjdlva modellen med samhéllsekonomisk kalkylering som sddan har knappast

Bild 18 ifrdgasatts men déremot de ingdende védrdena. Vissa andra modeller kan ses
som komplement till eller erséttning for samhéllsekonomiska kalkyler, t.ex.
foljande.

Bild 19

o Multikriterieanalys, som innebér att man avstar frén att forsoka vér-
dera alla effekter.

e "Den nya ekonomiska geografin” dr en ny teoribildning som siger
att moderna ekonomier i hogre grad dr regionala dn nationella.

Bild 20 Dessutom hévdas att fasta kostnader och skalfordelar spelar en av-
gorande roll for hur man kan forklara ekonomisk tillvéxt och lokali-
sering. Tillvaxtverket har fort fram denna teori.

e  Copenhagen Consensus ar en analysmetod med expertutldtanden i

tva olika steg och i ett tredje steg en panel som gor prioriteringen.

En paradox i sammanhanget &r att politiker och andra beslutsfattare inte bara
Bild 21 har rétten utan dven skyldigheten att fatta de beslut som de tycker ar rétt.
Detta géller oavsett — ndr det giller investeringar — om projekten &r samhalls-
ekonomiskt 16nsamma eller inte. P4 motsvarande sitt &r forskarens eller ex-
pertens uppgift att granska och vid behov ifragasitta politikernas beslut.

12
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3 Den samhallsekonomiska kalkylmodellen —
sd anvands den i trafikverkens planering

Foredrag av professor Jonas Eliasson

Det dr inte svért att léisa en samhéllsekonomisk kalkyl

Den praktiska hanteringen av samhillsekonomisk kalkylering kraver — till Bild 1
skillnad mot teorin — att man forenklar. Det ar svart att forska om kalkylering

och svart att gora en kalkyl. Daremot &r det inte svart att 14sa en sddan kalkyl,

dven om det &r viktigt att uppticka om den som har upprittat kalkylen forso-

ker lura genom att presentera en kalkyl dér t.ex.

e jamforelsealternativet dr dligt eller missvisande
e den underliggande trafikprognosen &r fel eller missvisande

e den anvinds till sddant som metoden inte alls dr avpassad for.

Syfte och fordelar med samhillsekonomisk kalkylering

Bild 2
I gruppen for genomforande av trafikprognoser och samhéllsekonomiska !

kalkyler i atgdrdsplaneringen tittar vi pd investeringar och andra atgérder i
transportsektorn. Nastan allt som gors medfor diverse kostnader: olyckor,
intrdng, utslédpp och liknande. De nytfor som man far av en atgérd, t.ex. i form
av tillgénglighet, ger i sin tur 6kad handel och allmint vilstind. Nir man
sedan ska viga ihop resultaten &r det svart att halla manga variabler i huvudet.
Man tenderar att forenkla genom att anvdnda anekdoter, Gverdriva en viss
aspekt, generalisera och Onsketidnka for att bevisa att man har rétt i sin stand-
punkt.

Kalkylens syfte dr ge en rangordning av atgérder och objekt. Men eftersom
den funkar som beslutsverktyg har man manga objekt att jimfora. I atgérds-
planeringen fanns det en kandidatlista pd 600—700 foreslagna objekt.

Den samhéllsekonomiska kalkylen ger en struktur for att sammanfatta och Bild 3
overblicka problem. Poéngen édr alltsa att man kan jamfora olika atgirder och

objekt pa vissa sitt. Om man har flera sddana tabeller framfor sig kommer

man att se att vissa objekt star ut och verkar vara sérskilt mycket béttre dn de

andra, och samma sak géller det som &r negativt.

Man fér ocksé hjélp att bedoma effekters storleksordningar, t.ex. att kortare Bild 4
restider kan vara en stor post medan en minskning av hélsofarliga utslédpp kan

vara en ganska liten. De som tycker att hélsofarliga utsldpp ar viktigt kan da

fororda atgdrden, trots att den ger en liten effekt.

13
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Virderingen av olika effekters relativa vikt dr ofta kontroversiell. Ibland kan
vissa effekter saknas eller underskattas. Darfor ska man veta vad som ingér
och vad som inte ingar.

Vilka effekter ingir och vilka ingéar inte eller underskattas?
Bild 5 Det &r framfor allt foljande fyra effekter som ingar:

1. Resande och trafik (kortare restider, ligre resekostnader, mindre
forseningar, dkat resande).

2. Trafiksékerhet.
Olika typer av utsldpp (koldioxid, partiklar fran vigbanan m.m.).

4. Offentliga kostnader och intékter (t.ex. drifts- och underhéllskostna-
der, investeringar och biljettintékter).

Foljande effekter ingar inte enligt nuvarande kalkylmetoder:
Bild 6 1. Intrang i natur- och kulturmiljo (t.ex. dra spar genom en skog).
2. Effekter pa stadsmiljon (syftet &r manga génger att minska trafiken).

3. Effekter pa arbetsmarknad och tillvixt underskattas (pa grund av att
man dels har samma tidsvirdering for alla kortare resor i hela lan-
det, dels inte tar hinsyn till nettoskatteintékterna). En viss snedvrid-
ning uppkommer — till de mest specialiserade och mest produktiva
regionernas nackdel.

4. De riktigt 1dngsiktiga effekterna pé lokalisering och bilinnehav.

Vad paverkar rangordningen mellan objekten?

Vissa parametrar i kalkylen fordndrar inte rangordningen av objekt speciellt
mycket. Ddremot flyttas det s.k. nollstrecket for vad som 4r 16nsamt och vad
som inte dr 1onsamt. Det géller bl.a. diskonteringsréntan.

Det ar viktigt att anvinda standardiserade metoder och forutsdttningar for att
man ska kunna rangordna réttvist. Man far inte &ndra grundparametrarna i
enskilda kalkyler — 4ven om de kan vara kontroversiella. D4 forstdr man
jamforbarheten mellan olika objekt, och det var det som var en av poéngerna.

Den rena kalkylen mdste kompletteras med uppgifter om féljande:
1. Vilka de mest osidkra faktorerna dr och hur stora &r de.

2. Vilka ofullstdndigheter som finns, dvs. ange vad som ligger utanfor
kalkylen och — forsdka — ange hur stora dessa effekter ér.

3. Vilka 6vervdganden utanfor kalkylerna som har gjorts.
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Vissa faktorer eller effekter dr bortdefinierade i kalkylen men ar dnda rele-
vanta. Ibland kan sédana faktorer vara dverlappande.

1. Fordelningseffekter, fraimst geografiska.

2. Rattighetsperspektiv, t.ex. funktionshindrades tillgénglighet till
transporter. Eftersom det handlar om en réttighet ska den inte bedo-
mas efter om den dr ”l6nsam” eller inte i en samhéllsekonomisk
kalkyl.

3. Politiska visioner. Vill man ta hénsyn till t.ex. visionen ”Hela Sveri-
ge ska leva” far detta tas om hand utanfor kalkylen.

Kalkylerna anvinds oftast for investeringar, men de borde i storre utstrack-
ning anvindas for dven andra atgérder, sdsom

1. prissittning
2. reglering
3. s.k. smirreatgirder.

Kalkylering av denna typ av atgérder gors oftast for sent i planeringsproces-
sen, dvs. nér beslutsfattarna redan har 1ast upp sig for en viss 19sning.

Hur man bygger upp en samhiillsekonomisk kalkyl

De olika stegen i kalkylmodellen

En kalkyl byggs upp stegvis enligt foljande modell med fyra steg, som &skad-
liggdrs med olika boxar enligt foljande bild.

2009/10:RFR13

%@ntm for Transport Studies

> Forutsattningar

Befolkning, inkomster, taxor,

Sg h a r g 3 r d et tl | | . tidtabeller, brénslepriser...

Trafikprognosmodell

Beréakning av resande/transporter per
start/malpunkt, arende, fardmedel, soc-
ekon. grupp

" Effektsamband”

Berékning av effekter pa utslapp,
i het osv.

N

Trafiksakerhets- Milj6- "Ekonomiska Resande, restider,
effekter effekter effekter” reskostnader

- ]

Samhaéllsekonomisk kalkyl

Bild 7
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Forutsittningar (de tre dvre, stdrre boxarna — i gron farg)

Man startar med att bestimma malér (t.ex. 2020) och 6vriga forutsdttningar
sdsom inkomster, brénslepriser och vilka tidtabeller som géller i kollektivtra-
fiken. Dessa uppgifter stoppar man dérefter in i en trafikprognosmodell. Da
berdknar man hur ménga som kommer att resa per fairdmedel och per start-
och mélpunkt osv. Man jamfor ett objekt eller projekt med ett nollalternativ,
dvs. alternativet inget nytt objekt eller projekt. Man tittar alltsé pa skillnaden,
hur en resa fordndras med ett visst objekt. Resultatet stoppas in i en modell
for effektsamband.

Effekter (de fyra boxarna i horisontell linje — i rosa farg)

Sadana effekter kan gilla trafiksdkerhetseffekter, miljoeffekter och ekono-
miska effekter (t.ex. biljettintdkter) samt resande, restider och resekostnader.
Genom boxarna som visar effekter kan man jamfora olika trafiksakerhets-
fraimjande atgérder direkt med varandra och se vilka atgérder som sparar flest
liv per krona, men utan att man ligger in ndgra kronor per liv.

Virdering av effekterna (heldragen box — i gul farg)

Det ér nu kalkylen borjar bli kontroversiell. For att kunna sammanfatta alla
fyra boxarna behdvs en gemensam valuta, i det hér fallet i kronor. Man tar det
virdet genom den heldragna box som kan sidgas utgdra ett vérderingsfilter”
och lagger ihop allt. D& far man en samhéllsekonomisk kalkyl med ett netto-
resultat. Detta sdger visserligen en hel del, men det sédger sa mycket mer att
ldsa hela kalkylen.
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Nagra exempel pa hur man ska léisa en kalkyl

Exempel som gdller investering i en vig

//fngfm for Transnort Ta il Bild 8
= Centre for Transport Stucies
- .
Ett verkligt exempel
Typ av effekt Effekt a&r 2020 Nuvéarde [Mkr]
Restid for fordonstrafik -161112 timmar/ar 530.8 [===]
Fordonskostnad -105.1 a
Godskostnad 5.8
Trafiksakerhet -27.6 DSS/10 ar 470.6 =
Utslapp -75.5 o
Kvéaveoxid 2714 kglar
Kolvate 853 kglar
Koldioxid 2694 ton/ar
Svaveldioxid 12 kg/ar
Partiklar 11 kg/ar
Drift och underhall -130.4 (=]
BULLER 8.5
Inv. kostnad inkl SF 2693.9 InvK-RestV -2524.6

e  Exemplet visar att man far 0,5 miljarder kronor i nuvérde (+) fér en
investeringskostnad pa 2,5 miljarder kronor ().

e En nytta dr att man far en tillgdnglighetsvinst, en minskad restid pa
161 000 timmar per éar, vilket multiplicerat med (ett standardiserat)
restidsvérde alltsd ger 0,5 miljarder kronor i nuvérde (+).

e  En annan nytta r okad trafiksidkerhet. Den &r lika stor som antalet
sparade timmar (dvs. minskad restid), dven hér far man ca 0,5 mil-
jarder kronor i nuvérde (+).

e  Utslédppen till f6ljd av en ny véginvestering berdknas dka, t.ex. nér
det giller koldioxid och kvdveoxider. Detta innebdr en minuspost
(—), men bara” med 75 miljoner kronor.

e  Slutsatsen dr att detta ar ett olonsamt objekt, det finns andra som ger
fler insparade restimmar, béttre trafiksékerhetseffekter och kanske
dven bittre miljoeffekter.

Men négra sdger kanske: “Detta r jatteviktigt for var region.” Och det kan
mycket vl vara sant, men det &dr bara 16nsamt for dem om det inte ar regionen
som betalar.
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Exempel som giller investering i en jdrnvdg (for godstransport)
— Sambsllsekonomisk effekt for Huvudanalys Effekt prognasir 2020 Nuvirde,
. w7 Centre miljoner kr
Blld 9 Z Reseniirer Restid 240200 Per: 1415 Mk
... och Reskostad 0.0 Mier/ar 0 Mk
ett tl I I Vagavgiftvigskatt 0.0 Mier/Ar 0 Mia
Restidsosakerhet. forseningar 0.0 | Personti 0 Mo
Komfort 0.0 Mkr/&r 0 M
‘Godskund Transporttid -5 056 143 T - -378 Mk
Transportkostnad 901.4 Mier/ar 16648 Mia-
Vagavgiftvagskatt 0.0 Mkr/&r 0 Mio
Restidsosakerhet. forseningar 0.0 Touti 0 Mo
Ovriga effekter godskunder 0.0 Mkr/&r 0 M
Trafikféretag Biljertntakter 80.5 | Mkr exk]l moms 1586 M
Trafikeringskostnad" -82.6 | Mir exkl moms 1516 M
Budgeteffekter Drivmedelsekatter, moms, banavaifter, -647.4 Micr/Ar 11058 Mo
tagdrift (sk 1)
Externa kostnader Tagtrafik 277 Mkr/ar -310 M
Ovrig trafik 526.5 Mier/ar 9743 M
Ovrige Buller 0.0 Mier/r 0 Ml
Plankorsningar vig/jarnvig 0.0 Mkr/ar 0 Mz
Barridr 0.0 Mikr/ar 0 M
Annan 0.0 Mkr/ar 0 M-
Drift&Underhsll, vig - Mlsr/r 0 Mk
Drift&Underhsll jve - 477 Mio
Reinvesteringar, jve - 200 Mia
Investeringskost 50% - 8264 M
minus restviirde inkl
SF (disk)
Nettonuvirde - 3900 Mk

e Lingst till hoger anges transportkostnaden till drygt 16 miljarder
kronor. For att se investeringskostnaden far man ldsa ndst langst
ned: 8 miljarder kronor (—).

e Det finns ytterligare tva stora poster. Den ena &dr budgeteffekter,
med minskade drivmedelsskatter pa nistan 12 miljarder kronor (-).
Det betyder att ganska mycket gods flyttas dver fran vag till jarnvag;
nér lastbilarna kor mindre kommer det in mindre drivmedelsskatter
till staten. Den andra posten dr minskade “externa kostnader Gvrig
trafik” som berdknats till drygt 9 miljarder kronor. De &r de kostna-
der som lastbilarna skulle ha orsakat i form av utslépp av koldioxid,
buller och slitage pa vigbanan m.m. (+).

e Vid en sammanlidggning av alla poster fir man ett nettonuvirde pa
néstan 6 miljarder kronor, vilket dr ganska bra.

e  Man kan ocksa se att nir de externa kostnaderna — drygt 9 miljarder
kronor — ldggs i hop med drivmedelsskatterna och liknande skatter
hamnar man i stort sett pa belopp i samma storleksordning. Det ar
detta som ekonomerna menar nir de siger att de har “internaliserat
en extern effekt”, dvs. att den som fororenar eller pa annat sitt orsa-
kar skador eller oldgenheter betalar for sig.

e  Man kan ocksa se att det 1dngst upp star “Resendrer restid” med 14
miljoner kronor. Det dr 1,5 miljard kronor, det dr inte s& mycket.
Men det betyder att ndgon kan komma att hidvda “Detta ar jattevik-
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tigt for trafikanterna”. D& kan vi som 4r insatta i kalkylen svara:
”Nej, det dr framfor allt godskunderna som tjénar pa investeringen.”

e Nir det giller trafikforetagen kan man se att biljettintikterna berak-
nas till 1,5 miljarder kronor, men de maste ocksa betala 1,5 miljar-
der kronor i trafikeringskostnader. Det gar alltsa jimnt upp. SJ och
andra trafikforetag kommer inte att tycka att objektet eller projektet
dr intressant, det finns andra jarnvdgsobjekt som géar med valdigt
mycket vinst.

e Inom det lokala néringslivet kommer man ddremot att bli glad for
projektet, som for dem é&r vért 16,5 miljarder kronor.

Den nya metoden — en samlad effektbedomning

Under senare ar har en ny metod utvecklats, en s.k. samlad effektbedomning.

. . } L Bild 10
Metoden bestar av att hela analysen av en viss investering redovisas i en
sammanfattande PM, uppstilld enligt en mall. Strukturen och standardise-
ringen gor att godtycket minskar. For forsta gdngen har metoden nu anvénts i
atgirdsplaneringen (AP) och omkring 600 sidana PM har upprittats. Den ir
uppstélld enligt foljande.
//@ntm for Transpprl__Stu;_!lies
"Samlad effektbeddmning”
Kort, standardiserad PM som sammanfattar en analys av en
investering:

o Syftet

o Effekter

e Osdkerhet

e Samhallsekonomisk kalkyl

e Kanslighetsanalyser

o Effekter utanfor kalkylen

e Samlad bedémning av I6nsamheten (kalkyl + Ovriga effekter)

» Samtliga analyserade objekt i AP presenteras i varsin sddan

skrift.
vti

Hur fungerar kalkylen nér den stélls mot verkligheten?
Kalkylmodellen visar sig fungera ganska bra ndr det gdller Bild 11

trafikprognoser och effektsamband

Tre exempel kan visa detta:
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e  FOr tringselskatten i Stockholm var prognosen en minskning av tra-
fiken med 22 %, men minskningen blev 25 %. Nu — efter négra &r —
ligger minskningen p& ungefér 18 %. Det 4r framfor allt att man tog
bort undantaget for miljobilarna som gjort att minskningen blivit lite
lagre.

e For Svealandsbanan var prognosen 5 300 resor per dag, det blev
4 900 resor ndr den var nagorlunda nySppnad.

e  For Oresundsbron var den korrekta prognosen (se i det foljande)
8 250 fordon per dag eller dygn. Under de forsta aren efter 6ppnan-
det uppgick antalet till 8 800 fordon.

Men varfor stimmer det inte ibland? Prognoser om t.ex. forvéintad trafik i
framtiden kan hamna i vanrykte om de visar sig inte stimma.

e Nir det blir riktigt fel beror det ofta pa att man anvént fel forutsdtt-
ningar. Detta drabbar oftare jarnvéigsprojekt dn vigprojekt. Skilet &r
att for vigar handlar det om ménga individers sammanlagda beslut
jdmfort med hur en tdgoperatdr, sdésom SJ, eller olika regioner be-
stimmer hur man ska anvinda en ny jarnvégsstrackning. Ett exem-
pel ar Ostkustbanan; prognosen for antalet resor var en 6kning med
165 % men utfallet blev 41 %. Olika faktorer spelade in. Bland an-
nat trodde man att turtdtheten skulle 6ka med 100 % och att biljett-
priset skulle vara of6réndrat. I verkligheten minskade turtitheten
med 26 % och biljettpriset hdjdes med 30 %.

e En annan felkélla kan vara politiska dnskemdl, t.ex. om en viss
minsta trafikméingd i stillet for realistisk prognos. Fér Oresundsbron
kan konstateras att de 8 250 fordon per dag som man hade progno-
stiserat inte rackte for att ge de intékter som stod i kontrakten mellan
Sverige och Danmark. Alltsd sade man bara: Det blir nog mer, vi
har ju skrivit i avtalet att vi ska ha 12 000 fordon. D4 kan det inte
komma nagra konsulter eller forskare som séger att det bara blir
8 000 fordon. Man bor veta om att den hér typen av patryckningar
pa prognosmakare finns.

o  Ett stort problem &r nér det inte gar att fa fram underlag. SJ hemlig-
haller uppgifterna om persontransporterna. Som ordférande for tra-
fikverkens gemensamma kommitté for prognoser och samhiéllseko-
nomi vet jag inte hur manga som aker pa tdgen. SJ vill inte heller
lamna ut uppgifter om godstransporter. Det ar s létt att rikna anta-
let resande, men gods dr sa heterogent och dérfor vildigt svart att
gdra prognoser for.

Ddremot dr det svdrare att sditta vimliga vérden

Bild 12 Nistan alla vdrderingar ér baserade pa individers genomsnittliga betalnings-
vilja, men politiker bade kan och fér tycka annorlunda &n ”genomsnittsmed-
borgaren”. Det dr ocksa svart att virdera utslapp, t.ex. av CO,. Ursprungligen
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var CO,-utslépp vérderat pad grundval av politiska mél. Virderingar av dis-
kontering och nyttotillvixt dr svért &ven det, men de paverkar knappast rang-
ordningen. Vérdering av tid 4r kanske det viktigaste, eftersom denna faktor ar
en sé stor andel av nyttan. Sérskilt virderingen av arbetstider ar problematisk.

Det finns ett antal metodproblem forknippade med varderingen som man bor
kénna till.

Som nédmnts tidigare: Alla faktorer som ror godskalkyler dr mycket
mera osékra dn de som ror persontransporter.

Nyttan av atgérder for att minska trdngsel underskattas pa vignat
med hog tringsel (framfor allt géller detta Stockholms innerstad).

Brister i statistik om tagresande och tagpriser.

Det finns ocksa viktiga effekter som saknas eller som undervirderas. Nagra

exempel &r foljande:

De langsiktiga effekterna péd regional utveckling. Det finns en ten-
dens med sadana atgirder som vi kallar for strukturskapande. City-
banan i Stockholm ér ett bra exempel — den kommer ha vildigt
langsiktiga effekter pd hur marken anvénds. Eftersom vi bara raknar
pé kort sikt innebér detta att vissa nyttor underskattas. Den effekten
ar inte alls sd stor som man tror och som ménniskor hoppas. Vi har
en hygglig koll pd ungefir hur mycket det kan tinkas sl pa
kalkylen. Att det fattas anvdnds ofta som halmstra for att rddda sa-
dant som man véldigt gdrna vill ha. Det ska man inte géra. Men det
ar sant att det inte finns med.

Arbetsmarknads- och tillviixteffekter. Aven pa dessa omraden un-
derskattas effekterna i kalkylen. Det finns hédr en underskattning.
Den é&r inte fullt s stor som ménniskor tror. Den dr framfor allt en
snedvridning till nackdel f6r de mest hogspecialiserade och tétbe-
folkade regionerna.

Effekter av intrdng. Som nidmnts ingdr alltsa inte intrdng som en
kostnadspost i kalkylen . Om néagon skulle fa for sig att rakna pa att
dra en vig tvirs dver Drottningholms slott pa ytan skulle det i sam-
hillsekonomin se ut som om det inte gjorde nagonting. Men den
som ldser kalkylen bor alltsa kénna till vad som ingér och inte.

”Unika omsténdigheter”. Sadana effekter ar vildigt svarbedomda
och de ingér oftast inte i kalkylen. Exempel pa sddana omstindighe-
ter dr enkelsparet till SSAB, bullereffekter i Skéne och Essingeleden
i Stockholm.

2009/10:RFR13

Bild 13

Bild 14
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Hur stor roll spelar kalkylresultaten?

Bild 15 Intrycket av den pagaende planeringsomgangen ér att kalkylresultaten spelar
en icke obetydlig roll — men langt ifrn sd stor roll som somliga verkar tro.
Det kan finnas en tendens att forklara bort misshagliga resultat, i synnerhet
om det &r ett “favoritobjekt” som blir olonsamt. Bortférklaringarna kan vara
effekter pad arbetsmarknad, regional utveckling, lokalisering etc. Det kanske
kan sla med 5, 10 eller t.o.m. 50 %. Exemplet nyss — projektet som skapade
nyttor for sammanlagt 1 miljard kronor till kostnad av 2,5 miljarder kronor —
visar att ingenting kan fa det att bli 16nsamt. Men man argumenterar da: Det
finns s manga faktorer som inte ingar i kalkylen. Tyviérr, det kommer inte att
bli I6nsamt i alla fall!

Det handlar om hur det passar in i vad man har for vision for en region och
planerarnas egna beddmningar. Jag anser att detta kanske véger lite vil tungt;
man vill valdigt garna halla fast vill ndgot som man har utrett linge.

Vilka objekt kommer med i den nationella planen?

Ar det bara de lonsamma projekten som kommer med i sjiilva planen?

Bild 16 Vad ér det som styr vilka objekt som kommer med i planen? Man bor se upp
med objekt dér 1onsamheten nitt och jamt kommer &ver nollstrecket. Objekt
med dalig l6nsamhet bor granskas vildigt noga. De har visserligen fortfaran-
de en chans att komma med i en plan, men man bor dnda uppfatta dem som
en varningssignal. Det finns ibland en tendens att tinka att ’bara vi kommer
over noll ar det okej”. Ett exempel giller forslaget for atgérdsplaneringen
sdsom det sag ut i juni 2009 (sedan dess har endast marginella dndringar
gjorts).

En lang stapel visar en miangd nettonuvédrdeskvoter i ordning. Alla de stora &r
de som ligger utanfor plan.

e  Av dessa har man plockat ut det som stér bundet i plan, de &r poli-
tiskt utpekade objekt. Staplarna visar hur lonsamt det &r enligt
kalkylen: pekar det nedat dr det olonsamt, pekar det uppét ar det 16n-
samt.

e Ovriga objekt har trafikverken enats om att de foresla att ligga till i
planen forutom de redan utpekade. Dér dr det ménga fler Ionsamma
objekt, men det finns ocksd ndgra som enligt kalkylen ska vara
olénsamma.

e Direfter finns objekt som heter plus-15 procentnivdn, dvs. att om vi
far lite mer pengar skulle vi gdrna ocksa vilja ha med dessa. Dér ar
det en ganska jamn spridning mellan 16nsamma och olénsamma ob-
jekt.

Ser man pé planen fir man knappast intrycket att den berdknade l16nsamheten
foljs slaviskt. Men en vélvillig tolkning ar att de som véljer ut objekten dr vl
medvetna om att kalkylen inte dr hela sanningen. Det ar sdkert sa att objekt
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som ligger utanfor plan och ser jéttelonsamma ut inte dr sé bra som de ser ut,.
De som ser olonsamma ut men dndé ligger med i planforslaget kan innefatta
en méngd stadsmiljoeffekter som ju inte finns i kalkylerna. Det vet man om,
och dérfor tar man med objektet 1 planen.

Forutsittningarna paverkar inte kalkylen s mycket som man

kanske tror Bild 17

Det finns en mingd analyser som visar hur kalkyler paverkas av de olika
forutséttningar som man matar in i en kalkyl, sdsom oljepriser, eventuellt
forekomst av laddhybrider om 20 ar, etanolpriset och bilinnehav m.m. Det
generella intrycket dr dock att dessa forutséttningar paverkar kalkylen mycket
mindre 4n vad ménga kanske tror.

Som exempel kan vi anta att vi har ett oljepris som dr dubbelt sd hogt som vad
vi trodde nér vi startade, dvs. 120 dollar 2020 och 150 dollar per fat, skulle
vigobjektens nytta minska med 5 Pa den forra bilden sdg ni att variationen
hér kan vara hundratals procent upp eller ner. Visserligen &r 5 % en del, men
sa mycket dr det inte.

Samhéllsekonomiskt Ionsamma objekt ger vanligen mycket for pengarna och
tviartom. Argument om dynamiska effekter och att viktiga effekter fattas &r
ofta ett halmstra for att rddda dlsklingsprojekt. Aven om det rikar vara sant att
viktiga effekter fattas i kalkylen ska man dnda akta sig for att dra till med den
typen av argument i tid och otid.

Man ska ocksd komma ihag att manga av de politiska mélen — klimat, trafik-
sdkerhet och regional utveckling — uppnés effektivast med andra atgirder dn
transportinvesteringar. Sadana atgdrder kan vara prisséttning, regleringar,
regionala universitet eller vad det nu kan vara.

Slutsatsen &r att man inte ska vara orolig for att kalkylerna spelar for stor roll. Bild 18
Samhillsekonomiska kalkylmodeller har vissa brister och osékerheter men de
fungerar 4ndé ganska bra. Det dr svarast med stora projekt i storstad dér man

har mycket tringsel i vignitet. Bild 19

23



2009/10:RFR13

24

4 Finns det alternativ till den
samhéllsekonomiska kalkylmodellen?

Foredrag av professor Gunnar Falkemark

Ar samhiillsekonomiska kalkyler virderingsmissigt neutrala?

Metoderna ér till synes fantastiska: man kan ta ett stort och komplicerat pro-
jekt och sammanfatta det i en siffra, det som heter nettonuvardekvot. De har
en attraktiv matematisk egenskap, ndmligen: dr det storre dn noll &r projektet
I6nsamt, annars ar det inte det.

De framstills ofta som rent objektiva och vérderingsneutrala beslutsunderlag.
Ar detta sant? Nej, de bygger, inte bara historiskt utan ocksa logiskt, pa en
viss moralfilosofi, ndmligen utilitarismen. Denna lanserades i slutet p& 1700-
talet av filosofen Jeremy Bentham, med det klassiska slagordet “’stdrsta moj-
liga lycka &t storsta mdjliga antal”. Med ledning av detta kunde man planera
samhdllet och se vilka projekt som — totalt sett — leder till storst overskott av
lycka. Man skulle alltsd maximera mingden lycka 6ver miangden olycka.
Detta synsitt bygger i sin tur pa ett slags “’kvittningsfilosofi”: att ett visst antal
ménniskor blir olyckliga kan ”végas upp” av att ett stérre antal manniskor blir
lyckliga.

Utilitarismen har dock tva svagheter. Den forsta géller rattigheter, den andra
giller rittvisa. Det dr en maximeringsfilosofi som dr svag pa rittigheter och
svag pé rittvisa.

Nu kommer podngen: Samma kvittningsfilosofi géller ocksd cost-benefit-
analysen (kostnads- nytto-analysen), d&ven om det inte géller att maximera
lycka dver olycka utan att maximera nytta eller preferenser.

e De mangas lilla nytta kan uppvdga fa ménniskors stora plaga. Ett
exempel: En ny vig eller jarnvdg kan medféra att man far “’kora
6ver” ett antal ménniskor — 100 familjer méste tvingas bort frén gérd
och grund. Detta &r ju en minuspost i kalkylen. Men det kan kom-
penseras av — t.ex. — att tvd miljoner ménniskor kommer fram tre
minuter fortare — ndgot i den stilen.

e Kalkylen innehaller inga aspekter i fraga om rittigheter och egentli-
gen inte heller om réttvisa. Visserligen talar man kalkylsammanhang
om regionala effekter — men d& menar man om regionala ekonomis-

ka aspekter, inte regional réttvisa.
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Hur faststiller man virdena?

Vad ér en timmes restidsforkortning vard? Vad ér ett ménniskoliv vart? Vad
ar bullerminskningen vérd? Ett vanligt sitt 4r att faststdlla ménniskors betal-
ningsvilja. Om marknaden péverkas av t.ex. en étgérd, kan man studera vad
folk &r beredda att betala for ndgonting annat. Men detta innebar samtidigt att
vélbestillda ménniskors preferenser viger tyngre &n mindre vilbestdlldas
preferenser. Att detta har betydelse i en kalkyl dr demokratiskt tveksamt.
Dessutom behandlas ménniskor som konsumenter — inte som medborgare —
ndr man sitter virden i dessa sammanhang. Filosofen Aristoteles hade vridit
sig i sin grav infor tanken att behandla ménniskor som konsumenter, nir det
ar medborgarskapet som &r s& fundamentalt.

Hur ser den politiska verkligheten ut?

Studier av megaprojekt har gjorts for att se vilken roll samhillsekonomiska
kalkyler faktiskt spelar i politiska sammanhang. Man fér sdga att anvindning-
en vildigt ofta dr opportunistisk. Varfor ar den det? Varfor dr det bara ibland
men inte alltid s&? En forklaring kan vara distinktionen mellan teknisk ratio-
nalitet och politisk.

e  Teknisk rationalitet innebér: Hur ska vi tekniskt 16sa ett problem pa
bésta sitt? P4 Sika (numera Trafikanalys) funderade man dver hur
man ska gora for att minska klimatutsldppen inom transportsektorn
med 20 % fram till 2020. Om man tyckte att bensinpriserna ar allde-
les for laga kan man rdkna pa hur mycket det ska kosta for att na
dit? Resultatet blev att skatterna tdmligen omgaende skulle hojas sa
att det reala bensinpriset blev 27 kr.

e Den politiska rationaliteten handlar om: Hur man ska gora for att
16sa ett problem. Men en dimension tillkommer: Hur ska man sam-
tidigt halla véljarna pa gott humor? Att vara politiker &r att leva i en
tuff virld: Ménga krafter drar at olika héll, och standigt forfoljs man
av opinionsundersokningar.

Vi kan som experter séga vad som helst utan att forlora vara positioner pé det.
Men vilken politiker skulle infor valet 2010 foresla att man ska hdja skatten
sa att det reala bensinpriset blir 27 kr?

Den samhiillsekonomiska kalkylen ér foga styrande nir det géller

manga av megaprojekten

Den forsta studien som jag genomforde resulterade i en bok forfattad till-
sammans med en juristkollega. Den géllde det kontroversiella véigprojektet i
Bohusldin, den s.k. tridkramarvagen fran Stora Hoga upp till Uddevalla. Sjél-
va regeringsakten var tom. Det var en muntlig 6verenskommelse mellan tva
herrar, finansminister Feldt och Volvodirektéren Gyllenhammar, om bl.a.
stora paketlosningar. En investeringskalkyl, fabricerad pa en timme, fanns.
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Vigverket hade tidigare domt ut det aktuella projektet som mycket olonsamt.
Sé& sméningom kom kritik mot projektet. Vagverket tvingades gora en kalkyl i
all hast men uttryckte sig sa krangligt att man inte omedelbart ség att detta
projekt var fruktansvért olonsamt.

Nér regering och riksdag 1991 fattade beslut om projektet Hallandsdsen fanns
en samhillsekonomisk kalkyl, men den var tunn. Man sade att det var 16nsamt
med en enkelsparig tunnel. Nir beslutet var fattat pastod man att detta projekt
ar bland de 16nsammaste i Sverige. Dérefter tog man for givet att nér det var
16nsamt med en tunnel maste det vara Ionsamt med tva tunnlar ocksé. Sedan
gick det at skogen, som alla vet. Regeringen tvingade Banverket att systema-
tiskt rikna péa detta, och man kom fram till att det var fruktansvért olonsamt
att fortsitta projektet. En billigare version dver &sen var ddremot mycket
lonsamt. Vad fattade man sedan for beslut? Jo, att fortsitta tunnelbygget.

Ett tredje exempel &r de satsningar i borjan av 1990-talet for Stockholm (ge-
nom Bengt Dennis) respektive Goteborg (genom Ulf Adelsohn) — paket som
forhandlades fram utan nagra kalkyler dver huvud taget. Det handlar om
minst 50 miljarder. Det 4r en intressant illustration till hur det kan ga till hér i
vérlden ndr man ska &stadkomma resultat. Bide Adelsohnpaketet och Den-
nispaketet maste betecknas som misslyckanden.

Slutsatsen dr att samhéllsekonomiska analyser alltsé dr foga styrande ndr det
géller manga av megaprojekten.

Vilka alternativ finns det till cost-benefit-analyser?
Det finns inte nagot bra, komplett alternativ. Daremot finns det ndgra kom-
pletteringar som jag anser vara alldeles nddviandiga.

e  En intressentanalys dr nddvandig. Vem paverkas av projektet, posi-
tivt och negativt? Vem édr vinnare och vem &r forlorare, pa kort sikt
och pa lang sikt, dven pa mycket lang sikt? Det finns grupper i Sve-
rige 1 dag som &r svagt representerade, t.ex. barn. Men vi har Barn-
ombudsmannen. Nu finns det ménniskor som paverkas pa si ldng
sikt att de inte rékar finnas just nu och darfor inte kan protestera.
Kommande generationer dr orepresenterade. Jag skulle vilja péstd
att det vore en mycket bra idé att ha en ombudsman fér kommande
generationer som i dessa sammanhang tog hinsyn t.ex. till vad mil-
joeffekten far for betydelse sett pd mycket ldng sikt. Vad blir den
adderade konsekvensen av en massa sddana hér projekt som var for
sig kanske dr Ionsamma? En intressentanalys ska rymma grupper av
personer som nu inte dr organiserade pa nigot sitt.

e Rittviseaspekten maste lyftas fram. Det dr inget tvivel om att réttvi-
sa dr ndgonting annat. Den ingar inte i utilitarismen. Den ingér inte i
cost-benefit-analysen. Vissa vet det, men i praktiken verkar man
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tendera att bortse fran det i alla fall, &ven om man séger att man
kénner till det. Detta maste komma med.

Avslutande synpunkter

Det dr viktigt att tala klarsprak

I dag finns en oerhért tréttande tendens: Ar man for ndgonting maste man
sdga att det d4r samhéllsekonomiskt 16nsamt, 4r man mot ndgonting méste man
sdga att det dr samhdllsekonomiskt olonsamt. Att tala klarsprék blir att lyfta
fram de positiva och de negativa aspekter som alltid finns hos alla &tgérder.
Man ska alltid redovisa nettonuvérdekvoten, dven om den &r pa minus. Sedan
kan man mycket vdl sdga: Det hdr projektet dr olénsamt sd som vi brukar
rikna, men det finns andra starka skél. Att bygga ndgonting i 6vre Norrland &r
ofta vildigt olonsamt. Det vet alla. Da &r det podngldst att tvinga Banverket
att komma fram till att exempelvis Norrbotniabanan maste vara 16nsam.

Om det handlar om nationell solidaritet och rdttvisa mdste man sdga
detta

Om man ska satsa pa exempelvis Norrbotniabanan méaste man i dag sdga att
den &r 16nsam. Men det gar vél bra att sdga att vi inte kan forsumma nagra
landsdelar? Det 4r 160nsammare att bygga dér det bor mycket folk. Det bor mer
folk i Sydsverige, i Mélardalen osv. Det ér glest mellan ménniskorna i Norr-
land. Man kan trots detta inte forsumma den delen av Sverige. Det borde vara
legitimt att sdga: Detta projekt dr olonsamt som man normalt rdknar, men det
har andra starka sidor som gor att vi vill prioritera det. Och tviartom kan man
sdga: Detta &r visserligen 16nsamt riknat pa det vanliga sittet, men det finns
saker som talar emot det, och darfor ska vi inte gora det. Da slipper man
ocksa att tvinga trafikverken till raknemanipulationer. Det ar férnedrande for
den intellektuella kompetensen niar man tvingar folk till sédana saker.

Man ska inte tro att vi kan fd en politik som bygger pd fullstindig
rationalitet eller ett perfekt beslutsunderlag

Man fér rikna med att experter och politiker dven i fortsdttningen kommer
fram till olika slutsatser om vad som bor goras.
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5 Svar pé fragor fran ledamoterna

Fraga om mojligheten att ta hinsyn till infrastruktur i hela landet

Désirée Liljevall (s): Hur kan man baka in “Hela Sverige ska leva” i den
totala samhéllsekonomiska nyttan utifran kalkyleringssystemet?

Gunnar Falkemark: Det gar inte och man ska inte heller forsoka. Man bor
uttryckligen tala om det som inte ingéar i kalkylen i stéllet for att forsoka
smuggla in det eller latsas att det &r med &nda fast det inte 4r det. Tydlighet,
klarhet och 6ppenhet &r det bista.

Jonas Eliasson: Man kan vilja att “hela Sverige ska leva” pa tva sétt. Det ena
ar att man vill gynna en viss ort, t.ex. Karlstad. Da ska man leta ritt pa de
samhillsekonomiskt mest 16nsamma objekt som ligger kring Karlstad. Det
andra man kan mena &r att det ska vara mdjligt att bo i riktig glesbygd, t.ex. i
Norrlands inland. D& handlar det om ett réttighetsperspektiv; det kanske finns
en rattighet till en viss minsta tillgénglighet, t.ex. att ha ritt till en vég eller till
kollektivtrafik. Det ligger ocksé utanfor en sadan kalkyl.

Fraga om vad som kan anses vara ett perfekt beslutsunderlag
m.m.

Malin Lofsjogdrd (m): Kalkylerna for bl.a. Forbifart Stockholm och hoghas-
tighetsbanorna har diskuterats en del. Jag skulle gérna vilja ha en kommentar
om hur ni ser pé perfekta beslutsunderlag samt primér och sekundér nytta.

Jonas Eliasson: Forbifarten har analyserats och vints pa vad géller byggkost-
nader, trafikeffekter, miljoeffekter och sadant ganska lénge. Vi har en hygglig
uppfattning om vilka typer av effekter den ger. Daremot kan sékert olika
personer, olika politiker och andra experter viardera dessa effekter relativt
varandra pa olika sétt. Man kan ocksé ha olika bilder av vilken framtid vi &r
pé vég in i.

Vad giller hoghastighetstdgen kinns det som om utredningen av denna tdmli-
gen stora investering inte har s mycket mer 4n just kommit i gdng, om man
jamfor. Det vore angeldget att tinka sig véldigt noga for innan man ligger
mycket pengar pa ndgonting som bevisligen skapar vildigt stor nytta, men dér
vi fortfarande inte vet s& mycket om hur stor nyttan dr och hur mycket det
kommer att kosta.

Fraga om eventuella modeller for berikning av effekter dven éver
nationsgrinser

Sven Bergstrom (c): Finns det modeller for att berdkna effekter ocksé dver
nationsgrinserna, t.ex. jirnvig mellan Karlstad och Oslo? Ar det i huvudsak
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dessa modeller som tillimpas varlden dver? Finns det konsensus om att detta
ar klokt och bra?

Jonas Eliasson: En vil utford samhillsekonomisk kalkyl skulle ta hidnsyn
aven till internationellt resande, men statistikunderlaget dr ofta sdmre for
andra lander. Den svensk-norska trafiken ska finnas med i dessa objekt. For
Kopenhamnstrakten finns ganska bra prognosmodeller, dérfor att det paverkar
Skéne sd mycket. Det finns alltsa ingen nationsgrans inbyggd i kalkylen pa
det viset. Men kan det sékert hdnda att dessa objekt kanske inte har analyse-
rats efter alla konstens regler.

Jan-Eric Nilsson: Virldsbanken har ldnge anvédnt samhillsekonomiska kal-
kylmetoder for alla projekt dér de &r inblandade. Kolleger i bdde England och
Spanien har jobbat med samhéllsekonomiska kalkyler nér det giller hoghas-
tighetsbanor.

Fraga om man ska rikna med dynamiska effekter av
rittvisebegreppet

Christer Winbdck (fp): Rittvisebegreppet — att f& med olika delar av Sverige —
ar viktigt for att fa folk att solidariskt betala skatter och annat for infrastruk-
tur. Ska man inte rdkna med dynamiska effekter i detta?

Gunnar Falkemark: Jag tror att det ar valdigt viktigt att réttviseaspekten ar
med for legitimitetens skull, hur ska vi fa folk att acceptera de skatter som vi
har?

Jonas Eliasson: Det finns tva sorters dynamiska effekter. Den ena dr som en
omfordelning, ett nollsummespel. Om man bygger en bra forbindelse till en
viss ort kommer den orten férmodligen att locka invanare och foretag fran en
annan ort. Den effekten finns inte och ska nog inte finnas med i kalkylen,
dven om den kan vara politiskt intressant. Den andra sortens dynamiska
effekter handlar bl.a. om ifall den totala vélfdarden i ekonomisk mening i
landet okar, dvs. om man far dynamiska effekter i meningen att det ar fler dn
man forst trodde som utnyttjar en investering. En resandedkning ska finnas
med i prognosen och darmed ocksé kalkylen. I den meningen ska dynamiska
effekter vara med. Att de ofta inte ar det beror inte pa att de dr bortdefinierade
utan pa att de ofta dr svéra att berdkna. Under de senaste tvé tre dren har det
kommit nadgot som man kan kalla prognosmodeller, eller i alla fall en typ av
berdkningsmodeller, som gor detta ganska bra.

Fraga om det gir att rikna pa politiska visioner

Annelie Enochson (kd): Kan man rdkna pa politiska visioner, t.ex. Dennis-
eller Adelsohnpaketen? Kan man i efterhand se om en politisk vision — som
inte blev av — hade gynnat samhéllet?

Gunnar Falkemark: Jag har skrivit om dessa paket i en bok. Adelsohn hédvda-
de att Tingstadstunneln var Gverbelastad. Han ville i stéllet dra en fyrfilig
motorvdg under Delsjéomradet, som ar goteborgarnas favorittillhdll. Det hade
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fatt extremt stora natureffekter av negativt slag. Att forslaget foll berodde
mycket pa att experter i Goteborg riknade ut att vigen skulle kosta mellan 5
och 8 miljarder kronor och att trafikminskningen bara skulle bli 3 —4 %. I just
detta exempel ar jag tveksam till att man dndrat instéllning pé sikt, &ven om
det kan vara sé i vissa fall.

Jan-Eric Nilsson: Man rikna pa néstan vad som helst — bara man far tid. Om
man har en vision som det dr intressant att fundera pé, gar det naturligtvis att
ta fram ett underlag for det.

Friaga om mdjligheten att kombinera nyttoaspekterna for dagens
respektive morgondagens generation

Peter Pedersen (v): Med tanke pa resonemangen om diskontering kan man
undra hur man kombinerar nyttoaspekterna pa kort sikt for dagens generation,
t.ex. Forbifart Stockholm, och nyttan och konsekvenserna for nésta genera-
tion. Om det blir dubbelt s ménga som aker jamfort med prognosen, da &r det
bra for kalkylen. Men 4r det bra for 6vriga mél som man sétter upp, politiska
mal som klimatmalet?

Jan-Eric Nilsson: Som jag sade: Om jag far vélja mellan att fa nagonting i
dag eller nédsta ér, t.ex. en 16nedkning, foredrar jag att fa det i dag. Det &r en
grund for logiken i att framtida effekter raknas ldgre. Vad vi har tillgéng till &r
battre eller simre modeller for att gora bedémningar av befolkningsutveck-
ling, bilinnehav och priset pa bensin och utifran det berdkna hur stort resandet
blir. Sedan anvénder vi detta underlag for att géra prognoser, exempelvis om
Forbifart Stockholm. Aven sidana prognoser kan vara bittre eller simre. Hela
tiden maste vi diskutera och utsétta oss for kritik och invandningar och fors6-
ka gora det dnnu béttre. I detta ingér givetvis ocksa att trafiken genererar
negativa effekter i form av konsekvenser for miljon. I den utstrdckning som vi
vet hur sambandet mellan trafik och konsekvenserna for miljon ser ut ska vi
berdkna det och redovisa det. Men i slutdndan &r alltihop givetvis s bra som
de modeller och de bedémningar som vi har om framtiden.

Gunnar Falkemark: Jag vill lyfta fram fragan om diskontering. Om jag har
1 000 kr nu och sitter in dem pa banken vill jag ha kompensation for att jag
vintar ett &r pd pengarna. Men miljéeffekter kan komma efter en oerhort
mycket langre tid, t.ex. 500 ar, och ocksa vara dramatiska. Om man diskonte-
rar pa sa véldigt lang sikt far det helt absurda konsekvenser. Lat oss anta att
man diskonterar vérdet hos ett méinniskoliv. Med en diskonteringsrinta pé
5 % dr det bittre att rddda ett ménniskoliv i dag dn 1 miljard ménniskor om
500 ar. Ndr konsekvenserna blir av detta slag kan man naturligtvis undra om
det alls ar rimligt att diskontera vérdet hos méanskliga liv.

Jonas Eliasson: Man kan i kalkylen se den samlade effektbedémningen nér
det giller vad som hénder om trafiktillvéixten av en investering blir t.ex. dub-
belt sa stor. En sddan analys finns ndr det géller Forbifarten. Eftersom den
senaste kalkylen slutade pa 16nsamhet, dock ganska knapp, betyder det att
tillgénglighetsvinsten i form av kortare restider osv. dr lite storre dn de hoga
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investeringskostnaderna samt koldioxidkostnaderna och andra miljdkostna-
der. Vi vet att intrdng inte finns. Men blir det dubbelt s& manga bilar blir
tillgénglighetsvinsterna i stort sett dubbelt sd stora sd nér som pé lite trdngsel-
effekter. Det beror lite grann pa bilarna, vad de hade gjort annars osv. Miljo-
kostnaderna skulle ocksé bli dubbelt s stora.

Jag haller med om problemet med att diskontera miljoeffekter. Det dr en
standigt levande diskussion som har biring pé investeringskalkylerna, men de
har kanske &nnu mer bidring pa andra typer av regleringsbeslut. Det géller
sarskilt koldioxid. Partiklar som trillar till marken ligger still efter ett tag, men
koldioxiden finns kvar véldigt langre. Det gor att just diskonteringsproblemet
dar ar jattestort. Men tycker att det dr viktigt for investeringar, men det &r
dnnu viktigare pa andra omréaden.

Gunnar Falkemark: Diskonterar man sddant som ménniskoliv betyder det att
om man ser det pd vildigt lang sikt &r de som lever dd mycket mindre virda
dn vad vi dr. Fragan dr om det &r moraliskt att resonera pa det viset.

Fraga om avvigningen mellan samhéllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet nir det giller transportforsérjningen m.m.

Karin Svensson Smith (mp): Riksdagens overgripande mél for transportpoliti-
ken giller inte bara att sékerstélla en samhéllsekonomisk effektivitet i trans-
portforsdrjningen utan att den ocksa ska vara 1dngsiktigt héllbar. Hur gér man
en avvigning mellan dessa aspekter? Fragan stills till Géran Finnveden,
KTH, som &ar nérvarande i salen.

Hur ser Naringslivets Transportrad pa det ekonomiska underlaget som finns i
trafikverkens planer? Fragan stdlls till Guy Ehrling, Naringslivets
Transportrad, som ocksé &r nirvarande i salen.

Om vi politiker har satt upp olika transportpolitiska mal gemensamt — kan
man dé inte lata cost-benefit-analysen utga fran malen i stéllet for fran objek-
ten? For att minska antalet trafikdodade kanske det ar ekonomiskt effektivare
med fler hastighetskameror eller skérpta sanktioner vid overtrddelser av has-
tighetsgranserna i stéllet for att bygga en vdg. Fragan stills till foredragshal-
larna.

Goran Finnveden: Jag &r professor i miljostrategisk analys pda KTH. Det ér
viktigt att komma ihdg att en samhéllsekonomiskt effektiv 16sning som é&r
effektiv enligt dessa kalkylmodeller inte pa ndgot vis garanterar att vi far en
hallbar utveckling. Diskussionerna om diskontering illustrerar det. Dérfor &r
det viktigt att man vid bedomning av olika atgérder inte bara tittar pa effekti-
viteten utan ocksa pa hallbarheten, da exempelvis preciserat huruvida &tgér-
derna bidrar till att 16sa miljokvalitetsmalen eller inte.

Trots att klimatfrdgan dr en av vdr tids stora utmaningar och trafiken bidrar
med en vildigt stor del av utsldppen av vixthusgaser har vi knappt diskuterat
det alls hér, och det syns vildigt lite i de samhillsekonomiska kalkylerna. D&
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kan man fundera dver varfor det syns sa lite dér. Ett skél &r att de langsiktiga
klimatpolitiska mélen inte alls kommer in i kalkylerna.

Den koldioxidvirdering som har diskuterats var grundad pd en berdkning i
slutet av 1990-talet av vad som krdvdes for att nd klimatmalet 2010. Skulle
man gora om den berdkningen i dag skulle man fa en helt annan siffra som &r
betydligt hogre.

I fraga om Forbifart Stockholm syns inte de langsiktiga klimatpolitiska malen
alls. 1 dtgdrdsplaneringen finns den s.k. EET-strategin med som stricker sig
fram till 2020. Men dérefter antas inga atgédrder éver huvud taget. Om vi ska
na de langsiktiga klimatmélen krévs kraftfulla ekonomiska och andra styrme-
del. Om de infors kommer kalkylerna att forandras valdigt kraftigt. Ytterliga-
re ett skal till att koldioxiden syns vildigt lite i de samhéllsekonomiska kalky-
lerna &r att man bara delvis far med de trafikokningar som man normalt far av
nya investeringar.

Guy Ehrling: Néringslivets Transportrdd konstaterar att godstransporters
samhdllsnytta inte kommer fram i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Detta
ar dock ingen ny fraga. Vad har skett for att forbattra kalkylmetodiken? Fang-
as verkligen alla effekter in i det nuvarande sittet att kalkylera, och hur kan
man fénga in denna rytmik 1 transporterna som r sa viktig for foretagen? Det
handlar inte om att dka sé fort som mdjligt utan om palitlighet och sédkerhet.
Vi anser ocksa att man bor rikna pa hela strak, systemeffekter och helheten.

Jan-Eric Nilsson: Jag vill upprepa att investeringar &r ett svagt styrmedel for
att komma at klimateffekter. Sedan har bade Jonas Eliasson och jag sagt att
man bor titta mycket mer brett pad styrmedel. Om huvudsyftet med denna
Ovning &r att prata om investeringskalkyler &r det naturligt att klimateffekter-
na kommer langt ned pa listan &ver vad som dyker upp. Men det skulle se helt
annorlunda om vi tittade pa andra styrmedel.

Jonas Eliasson: Det gors en del nér det giller samhéllsekonomisk analys for
hastighetskameror och sadant, men jag skulle gérna se att det gjordes mer.
Nér det géller godskalkylerna haller jag med om att prognosutvecklingar &r
angeldgna. Men att det dr osdkert &r inte samma sak som att det &r underskat-
tat. Det finns ocksa ett antal kalkyler dér vi far gigantiskt hoga godsnyttor, dér
inte ens de som tycker att det &r bra tror att det kan vara sant. Berdkningar for
hela godsstrak och paket av atgdrder gors. Sakert skulle man behova fler,
sdrskilt 1 jarnvdgssektorn ddr det finns sé starka beroenden mellan enskilda
objekt.

Friga om i vilken utstrickning iven andra effekter, sisom
transportmissigt ”geografiskt handikapp”, kan beaktas

Hans Stenberg (s): 1 England betyder dkade transportkostnader ndstan ingen-
ting eftersom avstdnden dr sa korta, medan Sverige har ett stort geografiskt
handikapp. Méanga génger &r transportkostnaderna helt avgérande for konkur-
renskraften och for var investeringarna ldggs. Rdknar man bara pd de direkta
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vinsterna med olika investeringar nir det giller sjdlva transportkostnaderna;
borde man inte ocksa forsdka att viga in de andra effekterna?

Jonas Eliasson: Sankta transportkostnader fortplantar sig genom bl.a. multi-
plikatoreffekter ut till resten av ekonomin. Genom att méta det fangar man
ganska mycket av nyttan. Det som just nu dr svart &r att rdkna pé palitlighet i
transportsystemet. Framfor allt beror det pa att det &r svart att pavisa effekt-
sambanden, t.ex. hur mycket palitligare skulle jarnvagstransporterna bli om
man hade mer pengar till drift och underhall? Effektsambandet fran pengar
via drift till palitlighet ar véldigt outvecklat.

Systemeffekter dr nar man har vildigt komplicerade och langa logistikldsning-
ar dir det t.ex. inte finns fler jirnvdgsvagnar d4n vad man behover. Det ar
ocksé valdigt svart tekniskt att rakna pa. Det ligger mycket i pastdendet att det
ibland blir f6r hoga nyttor, ibland for 14ga.

Fraga om det dr optimalt att den regionala nivan ska ansvara for
planering av sin del av hela trafikstrak

Sten Bergheden: Ar det optimalt att regionerna har hand om planeringen av
vilka strdk som ska byggas ut och med vilka utbyggnadstakter med tanke pa
helheten? Ar det bra att rikna pé varje enskilt objekt pa ett strik eller ska man
rakna pa strdket som helhet?

Jan-Erik Nilsson: En kalkyl dr [bara] ett teknokratiskt hjdlpmedel, ett besluts-
underlag. Vem som ska fatta beslut om det handlar lite grann om rollfordel-
ningen mellan centralt och regionalt. Det dr mer en fraga om hur man organi-
serar hela beslutssystemet mer dn exakt hur kalkylen ska utformas. En reflex-
ion &r att man borde ldgga besluten sé ndra dem som &r berdrda som mojligt.
P4 den andra fragan kan jag svara att man borde rikna bade pé varje objekt
och pé hela straket. Vildigt ofta visar det sig att det inte &r speciellt stor skill-
nad, utan att helheten dr en summa av delarna.

Fraga om vem det ir som bestimmer formlerna och
ingingsvirdena

Ingemar Vinerlov (kd): Finns det nagra speciella formler som man alltid har
att ga efter? Om det inte &r pa det séttet, vem bestdmmer i sé fall den formel
med vilken den samhillsekonomiska kalkylen ska utriknas? Alla dessa
ingéngsparametrar, vem bestimmer virdena pa dem?

Jonas Eliasson: Det finns ménniskor som hittar pa egna parametrar. Man fér
gora det, men i sé fall ska man vara véldigt tydlig med att sdga: ”Det hdr ar
min egen hitta-pa-kalkyl.” Det kanske kan vara bittre, men jaimforbarheten
gér forlorad. For godstransporter dr det principiellt 14tt, eftersom det handlar
om riktiga pengar; pélitlighet dr dock svért att berdkna nir det géller gods.
Men nér vi ska virdera méanniskoliv, tid och siddant borjar det bli mycket
svart. Kalkylens uppgift ar att identifiera det billigaste och i vildigt generali-
serad mening bésta sittet att ta gods fran punkt A till punkt B. En kalkyl ska
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inte tycka, t.ex. att det &r ett problem att Vénersjofarten gar under till f6ljd av
minskade oljetransporter. Kalkylen tycker bara: Ar det litt att ta grejer frdn A
till B? Om det sedan gar via snoskoter &r det helt oke;j.

Fraga om restidsvinster beaktas eller inte i en samhillsekonomisk
kalkyl

Peter Pedersen (v): Ar det s att en timmes restidsvinst med bil anses mer
véardefullt &n om man aker tdg? Om det &r pa det viset, innebdr det inte i sa
fall att man systematiskt gynnar bilismen, trots att man pa tdg kan forena
resande och jobbande?

Jonas Eliasson: Nej, man rdknar inte sa. For alla fairdmedel rdknar man med
51 kronor i timmen for korta resor och 102 kronor i timmen for resor dver 10
mil. Tidigare gjorde man en s.k. produktivitetskorrektion for tjansteresenérer,
men den har tagits bort. Jag tycker att det i stillet skulle vara s& hér: Nar man
studerar hur ménniskor beter sig ska man underséka om ménniskor tycker att
det dr ett storre motstand att resa med bil &n att resa med tdg. D4 kommer det
att visa sig att manniskor tycker att det dr ett storre motstidnd att resa med bil
dn att resa med tdg. Buss hamnar nagonstans mittemellan. Cykel t.ex. anser
ménniskor i genomsnitt vara ett ganska jobbigt transportmedel. Detta tycker
jag alltsé ska finnas med i kalkylerna. Nér det giller frigan om bilismen
gynnas, kan man svara att om tag anses som ett sé bra transportmedel, kom-
mer manga aka med tag. Tillgdnglighetsvinsten dr en produkt av tva faktorer:
hur mycket man minskar det totala resmotstandet (resuppoffringen), dér
restiden &r en del, multiplicerat med hur ménga som reser med [fardmedlet].



6 Presentationer: Foredrag 1

Den samhillsekonomiska kalkylmodellen — det grund-
laggande arbetsséttet, professor Jan-Eric Nilsson

Bild 1

2009/10:RFR13

7/&1&& for Transport Studies
Det grundlaggande problemet

e Infrastrukturmyndigheter méste har mdnga (investerings-)
projekt att valja mellan.
e Projekten har konsekvenser
— for alla trafikanter som anvéander en fardig vag, jarnvag etc
— for kringboende
— och for samhaéllet i vrigt.
e Hur ska man prioritera mellan dessa olika atgarder, dvs.
— Vilka projekt bér man lagga &t sidan,
— ... och vilka bér ges hog prioritet

Bild 2

%@ntre for Transp:;:t_géygias
Samhallsekonomisk kostnads-
intaktsanalys
e Ett beslutsunderlag som syftar till att belysa nytta av

och kostnader fér en atgard for alla medborgare i ett
samhalle,

e .. och att géra detta med utgdngspunkt fran de
berérdas egna varderingar.

e Cost-Benefit Analysis (CBA)
o Jfr. distinktionen kalkyl - analys.

vt
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Bild 3

-%entra for Transport Studies

Vad kannetecknar lbnsamma projekt?

e Ju billigare det ar,...
e ... och ju fler som aker/anvander en anléggning,

e ... desto mer sannolikt ar det att en 5tgérd ar
samhallsekonomiskt [6nsam.

Bild 4

sp
k)

r//(enm for Transport Studies
7

Min upplaggning

Vilket &r malet i de analyser som genomférs?
Vilka atgérder ska analyseras?

Berakningsgangen:
. Bestam vilka personers nytta och kostnad som ska raknas.
. Identifiera 3tgardens konsekvenser (identifiering).

. Berakna atgardens effekter under hela dess livslangd
(kvantifiering).

. Berdkna ett penningvarde for alla effekter (vardering).

. Rdkna om framtida nyttor och kostnader till ett nuvarde
(diskontering).

. Genomfor en kanslighetsanalys och ge rekommendationer.

o)) (S W N =

Frén teori till praktik.
Vad kannetecknar |Idnsamma projekt?
Ska man tro pa det har?

vti
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Bild 5
%&ntm for Transport Studies
M3let - effektivitet

e En resursanvandning ar effektiv om tillgangliga resurser
anvands for att framstalla maximalt vardefulla varor och
tjanster.

e Om den samhallsekonomiska analysen visar att nytta ar
storre an kostnad ...

e ... Benefits > Costs ...

e sa finns ocksd en grund for att 6ka effektiviteten i
samhallets resursanvandning.

vti

Bild 6

//e ntre for Transport Studies

Varfor bara effektivitet?

o Okad effektivitet ger mer resurser att fordela.

e Fordelning kan definieras i m&nga dimensioner, och det
finns darfér manga fordelningsanalyser som skulle
kunna genomfoéras.

— Efter inkomst.
— Efter boende/regional tillhérighet.
— Kon och 8lder.

e Men den sa@héllsgkonomiska analysen kan ocks3
redovisas pa ett sadant satt att man klargor
fordelningsaspekter.
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Bild 7

=77 Centre for Transport Studies
'/ TR

Vad ska studeras?

e Man kan anvanda modellen for att analysera manga typer av
atgarder:
— investeringar,
— drift- och underhélisprojekt,
— regleringar (hastighetsbestdmmelser, lagar om halvljus och sékerhetsbaélten etc)
— ekonomiska styrmedel (trangselavgifter, kilometerskatt etc)
e Valet av vilka tgarder som jamférs kan ha betydelse for
rekommendationerna.

— Genom att stélla det man fran borjan vill genomféra mot nagot riktigt daligt
alternativ framstar det i forklarad dager.

vti

Bild 8

= Centre for Trans,

'// ST

1. Vilka ska raknas

e Jfr. en foretagsekonomisk analys.

e I en samhaéllsekonomisk analys raknas normalt alla
(medborgare) i landet.

o Miljéfrégor, fiskepolitik etc. &r exempel pd omraden dar
en sddan avgransning inte racker.
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Bild 9

//ﬂentre for Transport Studies
2. Identifiering av effekter

e Man har identifierat en viss 5tgérd som man overvager att
genomfdra.
e Vilka effekter uppstar ...
e .. av en investering?
e I transportsektorn ar det vanligt att projekt...
— kostar,

— spar tid
— och olyckor.

e Men manga effekter uppstar b&de med och utan atgarden...
— Trafiktillvaxt.

vti

Bild 10

= Contre for Trans

4 ERE

+ St

v

3. Kvantifiering

e FOr att berdakna hur stora effekterna blir kravs underlag
fran manga olika typer av experter.
— Hur ménga arbetstimmar, hur mycket massforflyttning etc. behdvs for
att genomféra en vag- eller baninvestering - ingenjorer.
— Hur stor tidsbesparing gors - trafikplanerare.
— Hur manga farre olyckor - statistiker.
— Hur mycket mindre utslapp - naturvetare.
o Kraver standigt utvecklingsarbete.

e Sarskilt viktigt i transporsektorn - i synnerhet for
jarnvagsinvesteringar — ar att kvantifiera det framtida
resandet med och utan en atgard.
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Bild 11

w=77 Centre for Transport Studies
7 D oA ALY
4. Vardering

e Alla kvantifierade effekter m&ste vagas samman till en
gemensam namnare.

e Om det finns fungerande marknader kan man anvanda
marknadspriset for att géra detta.

e Om det inte finns marknadspriser ska man férsdka mata
— konsumenternas véardering/betalningsvilja,
— (alternativ-) kostnaden fér att ta resurser i ansprak.
.. o . =
e Kan goras pa olika satt:
— Observerat beteende: Exempel — valet mellan kortare/dyrare eller
lagre/billigare vag.
— Betalningsviljestudier - fréga berérda om deras varderingar.

— Implicita varden: Exempel - det tidigare politiska beslutet att minska
utslappen av CO, kunde tolkas som 1,50 kr/kg.

vti

Bild 12

'/ Centre for Transport
STOCK

Effekter énom inte kan kvantifieras eller

varderas

Landskapsbild?

Intréng?

Regional utveckling?

Analysen tvingar fram en strukturering av beslutsproblemet;
— Exempelvis maste alternativen klargéras.

e Man kan forsoka kvantifiera, aven om man inte kan vardera;

— Kan ge forst8else for vad som &r stort eller smatt.

e Varderade effekter kan adderas och stallas mot dvriga
effekter.
— Reducerar problemets dimensionalitet.

vti
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Bild 13

//ﬂentre for Transport
2 ST0C

5. Diskontering

e Manniskor féredrar att f8 saker férr snarare an senare.
— Exempel - 16neférhéjning nu eller om ett ar?
e Forklaringar.
— Vi lever idag men vet inte om vi lever om tio ar.
— Inkomsten 6kar; “jag om tio &r” &r rikare &n “jag idag”.
e Ger motiv for att vikta framtida nytta och kostnad l&dgre &n dagens
nytta och kostnad.

e Vilken ar “den ratta” diskonteringsrantan?
e Vivet att

— ... utvecklingslander bor anvénda en hogre diskonteringsranta éan utvecklade
lander.

— ... foretag anvénder en hogre ranta &n samhallet — kopplat till olika satt att
hantera risk.

e Det &r svart att séga att réntan bér vara 2, 3, 4 eller 5
procent,

e .. men har det s3 stor betydelse for prioriteringen?

vti
Bild 14
-—/ Centre for Transport S
// Fstoc

5. Diskontering (forts.)

e Vilken ar “den ratta” diskonteringsrantan?
e Vi vet att

— ... utvecklingsldnder bér anvédnda en hogre diskonteringsrénta an
utvecklade lander.

— ... féretag anvander en hdgre ranta &n samhallet — kopplat till olika satt
att hantera risk.

e Det &r svart att saga att rantan bér vara 2, 3, 4 eller 5
procent,

e .. men har det s3 stor betydelse for prioriteringen?
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Bild 15

S=Z7 Centre for Transport Studies
6 Kanslighetsanalys och rekommendationer

e Genomfor alla 3tgarder dar nytta > kostnader
e Men osakerheten om manga férhallanden &r stor.

e Variera antaganden om sarskilt osékracférhéllanden och ge
rekommendationer med detta som utgangspunkt.

e Identifiera riktigt Ionsamma och riktigt oldnsamma 5tgéa'rder
och se till att de genomfors respektive senarelaggs.

. Et_').rl dvriga projekt ger resultaten av analysen inte s stor
jalp.

vti

Bild 16

=7 Centre for Trans
7

Samlad effektbedémning”

Kort, standardiserad PM som sammanfattar en analys av en
investering:

e Syftet

o Effekter

e Osakerhet

e Samhallsekonomisk kalkyl

e Kanslighetsanalyser

o Effekter utanfoér kalkylen

e Samlad bedomning av Idnsamheten (kalkyl + 6vriga effekter)

e Samtliga analyserade objekt i AP presenteras i varsin sddan
skrift.

vti |
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Bild 17
=77 Centre for Transport Studies

Skarven mellan teori och praktik

e Forskning om hur man beraknar effekter och kostnader.

e Normer f6ér hur forskningsresultaten ska tillampas
(Arbetsgruppen for Samhallsekonomiska Kalkyler,
ASEK).

e Tillampning i det faktiska kalkylarbetet.
e Den slutliga prioriteringen.

Bild 18
%emnz for Transport Studies

Ska vi/ni tro pa det har?

o Vilka alternativ finns till den samhallsekonomiska

analysen?

— Multikriterieanalys — avstar fran att forsoka vérdera alla effekter.
Komplement till snarare &n ersattning for den samhallsekonomiska
analysen.

— "Den nya ekonomiska geografin” ségs i NUTEK’s Arsbok 2008 vara ett
alternativ. Det saknas emellertid stod fér att denna teoribildning ger
underlag for en radikalt annorlunda metod.

vt
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Bild 19

V/Qntre for Transp_p(__t(lslta.!igles
Ska vi/ni tro pa det har? (forts.)

e Sambhallsekonomiska analyser anvands i m8nga lander
och sammanhang;
— Vaérldsbanken sedan 1960-talet.
— EU/Guidance on the Methodology for Carrying out Cost-Benefit Analysis
— EU/Handbook on estimation of external costs in the transport sector .
» Kontinuerlig forskning och debatt gm metoder och
parametervarden garanterar att fragorna diskuteras.

e Svensk forskning ligger 13ngt framme.

e Som forskare kan man bli frustrerad éver att
forskningsresultat inte alltid kommer till anvéndning nar
berakningsnormer slas fast,...

e ... samtidigt som det finns ett inneboende varde hos ett
konservativt synsatt.

e Man kan ocksd ha tveksamheter kring hur metodologin i
praktiken anvands.

Bild 20

7/@“”2 for Transpir;i_'r:!ét_}_.!gies
Ska vi/ni tro pa det har? (forts.)

e Vad ar vetenskap/forskning?
— Transparens.
— Replikerbarhet.

e Alla pdstdenden om metoder och resultat ...

e .. dvs. om vad som ar eller inte ar samhallsekonomiskt
[6nsamt ...

e ... ska kunna foras tillbaka till forskningsresultat
och/eller en offentlig debatt.
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Bild 21
=7 Centre for Transport Studies

Ska vi/ni tro pa det har? (forts.)

Den paradoxala slutliga observationen:

« Politiker har inte bara ratt utan ocks8 skyldighet att
fatta beslut, aven om projekt ar samhéallsekonomiskt
oldbnsamma.

Men samtidigt
e Ekonomer och analytiker har inte bara ratt utan ocksd

skyldighet att i debatten lyfta fram om detta ar mer
eller mindre kloka beslut.
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7 Presentationer: Foredrag 2

Den samhillsekonomiska kalkylmodellen — s& an-
viands den 1 trafikverkens planering, professor Jonas
Eliasson

Bild 1

'.——/ﬁznue for Transport Studlies

Samhallsekonomiska kalkyler -

Vad kan man ha dem till?

Jonas Eliasson
Professor Transportanalys, KTH
Férestdndare Centrum for Transportstudier

vti

Bild 2

%&nﬂt for Transport Studies

Att vaga avigsidor mot foérdelar

vti
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Bild 3

%&:rﬂm for Transport Studies
STOCKHOLM

Att vaga avigsidor mot fordelar

e Vi méanniskor har svart att hdlla ménga
variabler i huvudet
e Tenderar att
— anvanda anekdoter som bevis
— forenkla genom att d6verdriva viss aspekt
— generalisera
— Onsketédnka

e Behov av struktur for att sammanfatta och
6verblicka problem

Bild 4

—
-,-,///Cem.nz for Transport Studles

Samhallsekonomisk analys -

ett strukturerat satt att sammanfatta nyttor och kostnader

(miljoner kr per &r)
Kortare restider +600
Hogre reskostnader -100
Féarre olyckor +150
Okade koldioxidutslapp -70
Minskade héalsofarliga utslapp +20
Okad skattesnedvridning -150
Arliga driftskostnader -20
Investeringskostnad -350
NETTO +80

Kan jamfora olika atgarder och objekt

Hjalp att dverblicka alla aspekter

Hjalp att bedéma effekters storleksordningar

- Varderingar av olika effekters relativa vikt inte
okontroversiellt

- Vissa effekter kan saknas eller underskattas

+ o+ o+
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Bild 5

—— I -
w2y Lentre Tor Transport Studies
”y STOCKHOLM

Vad ingdr - vad ingar inte?

Ingar i kalkylen: Ingér inte i kalkylen:
o Effekter p8 resande och e Intrdng i natur- och
trafik kulturmiljé
— kortare restider, lagre — daremot indirekt via kostnader for
reskostnader, sékrare restider, 6kat att undvika intréng
resande... e
L e Stadsmiljoeffekter
o Trafiksdkerhet — vanligt motiv for kringfarter
e Utslapp e Arbetsmarknads- och
— koldioxid, halsoeffekter av partiklar tillvaxteffekter underskattas
etc., naturskadliga utslapp... e . -
i — ... sarskilt vid hogspecialiserad
e Offentliga kostnader och arbetsmarknad och hdga
intakter . I6nenivaer R
- drift- och investeringskostnader e Langsiktiga effekter pa
— biljett- och skatteintékter osv. lokalisering och bilinnehav
.
vti

Bild 6

=

'-77 Centre for Transport Studies
Kalkylens syfte och funktion
e SEK-metoden ger en approximativ rangordning av atgarder och
objekt
e Viktigt med standardiserade metoder och forutsattningar for att
kunna rangordna rattvist

e Kompletteringar till den “rena kalkylen”:
— osékerheter i forutsattningar och effektberékningar
— ofullsténdigheter - effekter som inte kunnat beréknas eller varderas;
— Overvaganden utanfor kalkylen: fordelningseffekter, rattighetsperspektiv, politiska

visioner (t ex funktionshindrades tillgénglighet, vagstandard i glesbygd, "hela Sverige ska leva”
etc.)

e SEK-metodiken/angreppsséttet kraver en viss anstrangning att
begripa
e .. men vem som helst kan begripa huvuddragen efter 20 minuter

e Anvands ofta for investeringar - for sallan (tycker jag) fér andra
dtgarder (prissattning, regleringar, mindre dtgérder), och ofta (tycker
jag) alldeles for sent i planeringsprocessen t'

Vil
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Bild 7
//cgntre for Transport Studies
' i Férutsattningar
o o Befolkning, inkomster, taxor,
= H tidtabeller, brénslepriser...
Sa har gar det till... 2
Trafikprognosmodell
Berakning av resande/transporter per
start/malpunkt, arende, fardmedel, soc-
ekon. grupp
" Effektsamband”
Berakning av effekter p& utslapp,
iks& osv.
Trafiksakerhets- Miljo- "Ekonomiska Resande, restider,
effekter effekter effekter” reskostnader
Varderingar
Sambhallsekonomisk kalky!
Bild 8

//entrz for Transport Studies

Ett verkligt exempel

Typ av effekt Effekt &r 2020 Nuvarde [Mkr]

Restid for fordonstrafik  -161112 timmar/ar 530.8 | —
Fordonskostnad -105.1

Godskostnad 5.8

Trafiksakerhet -27.6 DSS/10 &ar 470.6
Utslapp 755

Kvaveoxid 2714 kglar

Kolvate 853 kg/ar

Koldioxid 2694 ton/ar

Svaveldioxid 12 kglar

Partiklar 11 kg/ar

Drift och underhall -130.4

BULLER 85

Inv. kostnad inkl SF 2693.9 InvK-RestV -2524.6 | ————
Nettonuvarde -1819.8  —
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Bild 9
— Samhillsel isk effekr fir H lanal: Effekt proguosir 2020 Nuvirde,
%ﬂznm wmilijomer kr
Hesendrer Resnd 240 200 | Persontmmar 1415 Mir
... och Reskounad 00 Ml e oM
ett tl ” WVapavpiftvagakan 0.0 Mk s & M
Restidsosakerher. ningar 0.0 Pex 1 0 MEr
Eomfort 0.0 Mk O My
Ts 5056 143 Tontimmar*! 378 M
Transportkostmad 9014 Mizrihs 16648 Micr
WVapavpiftvagakan 0.0 Mk s & M
Restidsosakerhet, ft HETEY 0.0 T O Mk
Crimiga effekier godskunder 0.0 Mk O My
T g 80,5 | Mkr exkl moms 1386 Mir
Trafikenngskosmad'” %26 | Mir exk] moms 1518 Mir
e Dy delusk 1mvons, 1 6547 4 M /r =1 1958 Mir
thpeift (sk 1)
Externa Thgurafik -27.7 Mir/ds =310 Mir
Crovig afikc 5265 Mirids 9743 Mir
Orvrige Buller 0.0 My 0 M
Plank vl el 0.0 Mhs s 0 MR
Basraie 0.0 hi S 0 MEr
Annan 0.0 Mirids 0 My
Dy Uneenhall, viig Mk e 0 My
Drift&Underhall, jvg 477 Mir
Reinvesteringar, j - 200 MEr
Tnvesteringskost 50% 8264 Mir
miuus vestyviinde ikl
SF (disk)
Nettonuvirde 3060 Mir
Bild 10
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"Samlad effektbedémning”

investering:
e Syftet
e Effekter

e Osékerhet
e Samhallsekonomisk kalkyl
e Kanslighetsanalyser

e Effekter utanfér kalkylen
e Samlad bedémning av Idnsamheten (kalkyl + 6vriga effekter)

vt

Kort, standardiserad PM som sammanfattar en analys av en

e Samtliga analyserade objekt i AP presenteras i varsin s&dan
skrift.
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Trafikprognoser och effektsamband funkar oftast bra

« Trafikprognoserna oftast ratt palitliga
— "Tréangselskatten minskar biltrafiken 6ver snittet 25%" (-22%)
— "Resandet med Svealandsbanan 5 300 resor /dag” (4 900/dag)
— "Oresundsbron 8 250 fordon/dag” (8 800 fordon/dag)
e Storsta felkallan ar férutsattningarna
— "Ostkustbanan 6kar resandet 165%" (41%)
— Turtatheten skulle 6ka 100% (-26%), biljettpriset vara oféréndrat (+29%)
— Ny prognos med ratt férutsattningar gav ratt svar (i efterhand...)
e Ibland spelar politiska 6nskemal in
— Oresundsbron...

e Storst problem: tdgresande (SJ hemliga), godstransporter,
framtida tidtabeller och taxor

Bild 12

%&ntm for Transport Studiies

Vérderingar ar svarare

e Nastan alla varderingar &r baserade pa individers
genomsnittliga betalningsvilja
— inte okontroversiell “vardegrund” - fullt mojligt/tilltet for en politiker tycka
annorlunda &n “genomsnittsmedborgaren”!
— varderingarna lika for alla (réttvist men... se nastnéasta bild!)
e Tidsvarden ganska latta att mata - TS- och
= 2 . o
utsléappsvarderingar svarare
e CO2-vardering ursprungligen baserad pa politiskt mal
— 1,50 kr/kg > brénsleskatt > 6vriga sektorers pris.
« Diskontering och nyttotillvéxt svara men viktiga
— Men paverkar knappast rangordningen

e Tidsvarden kanske viktigast - stor andel av nyttan
— Nyttan av sankta godstransportkostnader svér att méata
— arbetsrestidsvardena problematiska....
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Metodproblem

e Godstransporter — prognoser och vardering
— Jamforelsevis oséker statistik och osakra prognoser
— ... och relativt outvecklade prognosverktyg
e Vagnat med hdg trangsel
— restider underskattas
— nyttan av kapacitetsékningar underskattas
— Restidsosédkerhet saknas oftast i kalkylen
¢ DAlig statistik om tagresande och tagpriser
— svart fa viktiga forutsattningar som biljettpriser, resandevolymer osv.

Bild 14

=
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Viktiga effekter som saknas

o L8ngsiktiga effekter pd “regional utveckling” (lokalisering av
befolkning och naringsliv)
— Missgynnar (nog) "strukturskapande” &tgarder i expansiva regioner (eftersom de i viss
man kan "skapa sin efterfragan”)
— Missgynnar (nog) sp&r och gynnar (nog) vag...
— Storleksordningen okénd — men férmodligen inte alls s stor som ménga nog hoppas...
e Arbetsmarknads/tillvaxteffekter (delvis)

— Okad sysselsattning, battre matchning och 6kad utbildning undervérderas (endast
individens "egen” nytta finns med)

— ... och individens egen "vinst” blir felberéknad pga. gemensamma tidsvérden

— Varst for objekt med mycket arbetsresor i hogspecialiserade, vdxande regioner
e Intrdng - saknas helt

— i stads/bostadsmiljé: buller finns dock ofta med

— natur/kulturmiljé: verkar hopplst vardera monetart

— intréngskostnader syns indirekt via hogre byggkostnad i tata omréden
e "Unika” omsténdigheter svdrbedémda och ingdr oftast inte

— T ex enkelspdret till SSAB; bullereffekter i Skane; Essingeleden i Stockholm...

vti
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Hur stor roll spelar kalkylresultatet for
prioriteringen?

Mina intryck:
e Kalkylresultaten spelar en inte obetydlig roll...
e ... men langt ifr&n s& stor som somliga tror

e Snarare kan jag irritera mig pd en tendens att vilja “férklara bort”
misshagliga resultat (i sht. favoritobjekt som blir olénsamma)

e Planerare val medvetna om vad som inte finns i kalkylen (stadsmiljo
etc.)

e Regional rattvisa, politiska 6nskemal, “systemperspektiv”,
planerarbedémningar osv. vager tungt

e Objekt med dalig Idnsamhet granskas extra noga (men har chans
anda)
e Objekt med mycket god I6nsamhet har battre chans

e Olycklig tendens att ténka "bara Iénsamheten >0 s &r det OK!”
— Det &r ju rangordningen, inte den absoluta Idnsamheten, som man ska “tro pa”.
ti

Bild 16
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Exempel: Atgérdsplaneringen

200
Bundeti  Ovrigti  Plan
plan plan +15%

Utanfor plan

Andel av analyserade objekt som kom med i planforslaget:
e 42% av objekt med NNK>3
e 27% av objekt med NNK>0
e 10% av objekt med NNK<O0
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Férutsattningarna spelar mindre roll an
man kanske tror

(@mfm EET) Vag, Vag, Jvg. Jvg,
person gods Person gods

Referens 6.9% 2.3% -2.1% -4.1%

Hoijt ol : 120$/fat 2020, 150$/fat

234'100<Jiesqr;562$ Oeséssa) s 5.3% 4T% 1.8% 4:3%

©kning av.etanolpnsel i samma takt 1.4% . 0.6% _

som bensin

laddhybrider ytterligare 59 tkr dyrare

(totalt 118 tkr dyrare an "vanliga -0.1% - 0.1% -

bilar")

Inga laddhybrider p& marknaden -1.4% - 0.7% -

©kning av etanolpriset i samma takt

som bensin, inga laddhybrider p& -2.9% - 1.3% -

marknaden

Alt. EET-tolkning: minskning

bensinskatt, etanolpris foljer

bensinprisutvecklingen, korrigerat 7.6% - -1.2% -

bilinnehav, inga laddhybrider

Alt. EET-tolkning men 25% av

etanolbilarna kérs pa bensin 7.2% - 1.0% -

Korrigerat bilinnehav 5.3% - -1.0% -

E,ﬁﬁg{'"a?ozf_'ek‘ avagarder i 4.6% 23% | -L4% | -4.1%

Bedomd effekt av &tgarder i

klimatprop. + korrigerat bilinnehav 8.8% 2:3% 21% “4.1%

Bild 18

Studies

%znue for Trans

Nagra kapphéastar

e Rangordning och SE-I6nsamhet tadmligen robust for olika
antaganden om férutsattningar
— Ex: EET-scenario minskade végobjekts nytta med 7-8% jmf m “referens”
e SE-Ibnsamma objekt ger vanligen mycket fér pengarna, och
vice versa
— Argument om “dynamiska effekter” och “viktiga effekter fattas” ofta halmstra for att
radda alsklingsprojekt
 Investeringar har mycket begrénsad paverkan pd
klimatpaverkan (positiv och negativ)

o M3nga mal (klimat, trafiksakerhet, regional utveckling...) nds
effektivast med andra dtgarder an transportinvesteringar
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Slutsatser
1. Visst finns det brister och osékerheter

... men for rangordning av objekt tycker jag de fungerar val
... men inte som enda beslutsunderlag

2. Svarast att fanga alla nyttor for stora projekt i storstad
... men med kompletterande verktyg kan mkt f&ngas

3. Ingen annan sektor har s& strukturerade beslutsunderlag
... men fler skulle ha nytta av det

4. Storsta fordelen systematik och tydliga motiveringar
... men ocksa nya lardomar

Bild 20

=7 Centre for Transport Studlies

Fordelen med modeller

“Anyone who has ever made the effort to understand a really
useful economic model learns something important: The
model is often smarter than you are.

The act of putting your thoughts together into a coherent
model often forces you into conclusions you never intended,
forces you to give up fondly held beliefs.

The result is that people who have understood even the
simplest, most trivial-sounding economic models are often
far more sophisticated than people who know thousands of
facts and hundreds of anecdotes, who can use plenty of
big words, but have no coherent framework to organize
their thoughts. *

Paul Krugman

vti
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Reservbilder

Whenever a theory appears to you as the only
possible one, take this as a sign that you have
neither understood the theory nor the problem
which it was intended to solve.

Karl Popper

Bild 22

"/%enue for Transpo

Nagra mer tekniska fragor

Upprékning av vérdering med inkomst éver tiden?
— Endast om framtida medborgare betalar...

Borde inte alla Idnsamma objekt kunna avgiftsfinansieras?

— Jo, om vi kunde ta ut “individuella avgifter”. Utan det gér undantréngningseffekter att objektet
underutnyttjas. (Argumentet ignorerar externa effekter som TS, emissioner)

Borde inte CO2-emissioner fran byggande vara med i kalkylen?

—  Svaret &r nej, men det beror p& en p& satt och vis godtycklig avgransning och en viss
inkonsistens.

Att slappa ut CO2 i trp-sektorn varderas till 1,50 kr/kg. Men att slappa ut det i bygg- eller
energisektorn kostar ndgot annat - olika saker, dessutom. Bransle till arbetsmaskiner kostar typ 1
kr/kg (? vet inte vad diesel-co2-skatten &r nu), energisektorns utslapp kostar ganska mycket
mindre osv.

D3 &r frégan: nar bransle och elkraft g8r &t till att bygga vagar - ska dessa byggrelaterade
utslapp varderas enligt trp-sektorns norm (1,50), byggsektorns bréanslenorm (1 kr ?) eller
energisektorns norm (vet inte vad den &r - 20 6re??). Det svar man bestamt sig for ar att
kalkylerna omfattar trp-sektorn - endast. Allts§ varderas energi- och byggsektorns utslapp enligt
de varden som galler dar - inte de som géller for trp-sektorn. Och det &r ju inkonsistent p& satt
och vis - men s blir det ju s& fort man varderar CO2 p& olika sétt i olika sektorer: ndgonstans
méste gransen dras. Och vi drar gransen vid transportsektorn - inte halvvags in i bygg- eller
energisektorn.

vt
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Férutsattningarna i Atgardsplaneringen

Bild 24

7/%& for Transp_(_)r_tf_lugies
Forutsattningar 2020 (urval)

e Befolkning +7%, sysselsatta +3%, disp. inkomst +30% (LU
2004)

e EET: bl a +75 6re bransleskatt, skatter upp med BNP, CO2-
baserade fordonsskatter och formansvarden, km-skatt pd
lastbilar

e Realt oférandrat underliggande branslepris (ca 4,50 kr) (IEA
2007)

e Hojda bransleskatter - totalt 15:58 kr 2020, 21:01 kr 2040

 Bilutbud: N3gra laddhybrider 2012, fler 2018-2020; 30% mer
effektiva bensin/dieselfordon fr o m 2015

e Lastbilar: forbrukning tung Ib -15%, latt Ib -25%
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Resultat - persontransporter

Fardmedel 2006-2020  2020-2040 1 120
i procent procent [
Léangvéga bil % 10% 100 ——
Langvaga tag 38% 23% M/’_’_‘
Langvéga buss 8% 19% e Buss
Flyg 3% 19 % o —cc ||
Summa l&ngvaga 16 % 15% — T30
Regional bil 14% 23% w0 —vuttan | |
Regional tag a7% 3%
Regional 6vrig spar 29% 7% 20 ——
Regional buss 2% 26% S=====
Gang och cykel 6% 0% o
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Summa kortvaga 15 % 23%
Summa bil 13% 21%
Summa tag 429% 32% N -
Summa buss 0% 24% 16 —cc
Totalt W —Tag —
transportarbete 15% 21% PPy — ed

10

s

6

_— — — — — — ——

2

0

1090 1005 2000 2005 2010

Bild 26

v/ Centre for Transport Studies

Resultat - godstransporter

2006-2020 2006-2020

(tonkm) (km)

Lastbil (4) 7% 30%

Langvaga 27%

Korvaga 4%
Jamvag (98) 16%
Jamvag (Investering) 2%
_Sjofart 9A) 12%
Totalt transportarbete 5%

Mdr tonkm

1990 1995 2000 2005 2010

2015

2020
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Resultat — CO2-utslapp

Trafikslag 1990-2006 1990-2020 1990-2040
Personbil -1% -34% -56%
Litt lastbil 67% 74% 109%
Buss och lastbil utan slidp 14% 14% 40%
Lastbilar med slip 35% 54% 106%
Totalt 10% -12% -16%

e 2020, jmf m referens (inga tgérder): -5 Mton (mal -4 Mton)

Bild 28

%emre for Transp_prt__‘_Stur__?!jgs
Allménna rad

e Bra med strukturerad metod for att jamféra objekt
e Funkar p8 det hela taget OK

e Problem:
— forutsattningar (sérskilt yrkestrafik, jvg-resande, framtida tidtabeller/taxor)
— effekter pd regional utveckling (??)
— kontroversiella varderingar kan “gémmas” i kalkylen

¢ De flesta problem kan |6sas “inom paradigmets ram”

— t ex anvanda alternativa varderingar, tillagg for
agglomerationseffekter, fortsatt metodutveckling...

e Viktigt vara konsekvent
(forutsattningar/varderingar/metoder) vid jamforelser
mellan objekt

e F8ngar inte "réttvisa och rattigheter”
— obs. att rattvisa map. inkomst etc. finns delvis inbyggd i kalkylen

vti
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Bild 29
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Ar "stads”- och "landsbygds”-kalkyler jamférbara?

"Vi bedémer att nuvarande kalkylmetodik tenderar att missgynna
expanderande, tatbebyggda omraden med hogt specialiserad
arbetsmarknad och naringsliv.

e Inga "strukturerande” effekter (lokaliseringseffekter) - har frémst
betydelse i expanderande regioner

e Underskattning av effekter pd arbetsmarknad och ekonomisk
utveckling; storre problem ju hdgre specialiseringsgraden ar

e Trafikmodellerna underskattar restidsékningarna vid hég trangsel

e Intrdng vérderas inte - men i téttbebyggda omréden fér man i hégre
grad en implicit intrangskostnad genom hdégre anlédggningskostnad

Tenderar att snedvrida kalkylernas utfall till nackdel for tattbebyggda,
expanderande och hdgspecialiserade regioner.

Man bér vara medveten om detta om man jamfér nettonuvardeskvoter
for olika objekt.”




8 PM — En introduktion till
samhillsekonomiska kalkyler'

Detta PM édr avsedd att ge en inledande Overblick dver vad samhillsekono-
miska kalkyler dr och hur de gors infor trafikutskottets seminarium i detta
dmne den 12 november 2009.

1 Inledning

Vad ér en samhiillsekonomisk analys?

Begreppet samhillsekonomisk analys &r ett samlande namn for alla analyser
av sambhillsekonomisk karaktir som gors for att utreda effekter av olika fore-
teelser och foréndringar i samhillet. Forutom sedvanliga privat-, foretags-
eller statsekonomiska effekter ska ockséd sociala konsekvenser finnas med i
analysen, liksom effekter pa miljon.

Vad ér en samhillsekonomisk kalkyl?

En sambhillsekonomisk kalkyl &r en form av samhéllsekonomisk analys, men
den kan ocksa utgdra en del av en mer omfattande analys. I kalkylen inklude-
ras alla positiva och negativa effekter av en atgérd som kan vérderas i pengar.

Varfor gors samhillsekonomiska kalkyler?

Samhiéllsekonomiska kalkyler gors for att ge strukturerade helhetsbilder av
olika atgirders effekter och for att undersoka om de dr samhillsekonomiskt
l6nsamma eller inte. Resultaten anvéinds tillsammans med annat beslutsunder-
lag nér beslutsfattare ska acceptera eller forkasta atgéardsforslag. De ger inga
absoluta sanningar, men kan visa sannolika riktningar for vilka férdndringar
som olika alternativ innebr.

Vad ér en drgdrd?

Nar trafikverken gor samhéllsekonomiska kalkyler ror det sig néstan alltid om
fysiska infrastrukturatgirder, som broar och forbifarter. Men en kalkyl kan
ocksa goras for t.ex. en trafiksékerhetsatgérd, som sidnkta hastigheter, eller for
ett ekonomiskt styrmedel, som en triangselskatt.

' PM:et bygger pa rapporten “Den samhéllsekonomiska kalkylen — en introduktion for
den nyfikne”. SIKA, 2005:5
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2 Virderingsmetoder — hur sitta en prislapp?

Hur gor man for att avgora hur mycket en effekt ska vara vard i pengar nér
den inte har en prislapp? Det finns olika metoder for att forsoka overfora
individers vérderingar till penningmatt:

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i verkliga situationer,
dér den studerade varan ocksa dr den vara som vi &r intresserade av. Ett ex-
empel ér restid. Man kan da studera hur individer véljer mellan ett snabbt och
dyrt fardsitt 4 ena sidan, och ett [Angsamt och billigt fardsétt 4 andra sidan.

Att studera hur ménniskor viljer mellan olika alternativ i verkliga situationer,
men ddr den studerade varan &r en annan vara dn den vi egentligen ar intresse-
rade av. Ett exempel &r att studera hur huspriser varierar beroende pa hur
utsatt bostaden &r for buller.

Att studera hur ménniskor vidljer mellan olika alternativ i experimentella
situationer. Ett exempel &r att studera hur individer i ett kontrollerat experi-
ment véljer mellan ett snabbt och dyrt fardsétt & ena sidan och ett langsamt
och billigt fardsétt a4 andra sidan.

Att studera hur ménniskor véljer mellan olika alternativ i hypotetiska situatio-
ner. Ett exempel ér att studera hur mycket individer i en enkédtundersékning
uppger att de &r villiga att betala for att forbéttra trafiksdkerheten i omradet.

3 Kalkylens uppbyggnad

For att kunna gora en samhéllsekonomisk kalkyl av en mer omfattande atgird
maste man i manga fall bilda sig en uppfattning om hur befolkning, ekonomi
och néringsliv kommer att utvecklas i framtiden. Detta kan goras med hjilp
av prognosmodeller. Med hjélp av modeller gér SIKA och trafikverken pro-
gnoser Over framtida resande och godstrafik. Nar modellerna ska anvindas
maste antaganden goras om bl.a. utvecklingen av BNP, befolkning, bebyggel-
se, skatter och néringslivets struktur. Med modellerna gér det ocksé, bl.a., att
berdkna effekter pad miljo, trafiksdkerhet och restider av olika infrastrukturat-
gérder. Man behover i regel ockséd kédnna till vissa effektsamband, dvs. hur
och i vilken omfattning forédndringar i trafiken eller trafikanldggningarna
leder till olika effekter. Eftersom framtiden &r oséker dr det manga antagan-
den som maéste formuleras, och kalkylens resultat kan variera stort beroende
pa vilka antaganden som gjorts. Om den genomfors pé ett formaliserat sitt
blir det ldttare att jamfora antaganden och resultat fran olika kalkyler.
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En l6nsamhetskalkyl som ger resultat i form av en nettonuvérdeskvot
gors normalt i sex steg:

1. Definition och avgrdnsning av atgérden, av olika alternativ inkl. ett
noll-alternativ.

2. Identifiering och kvantifiering av relevanta effekter, bade direkta
och indirekta samt val av kalkylperiod.

3. Monetir vérdering av de effekter som har kunnat kvantifieras. For-
utom rena investeringskostnader anvdnds inom transportsektorn sar-
skilda kalkylvdrden (se nedan) som har tagits fram som vérdering
for bland annat restid, trafiksékerhet och luftfororeningar.

4. Diskontering av framtida nyttor och kostnader till ett nuvérde, sa att
de blir jamforbara med andra nyttor och kostnader i dag. Berdk-
ningsresultatet kallas nuvédrde och beror i hog grad pé vilken rénta
som anvénds: Ju hogre réinta, desto lagre blir nuvérdet.

5. Berdkning av nettonuvirdeskvot (nnk) — dtgirdens samlade netto-
nytta (dvs. nyttan minus kostnaden) divideras med dess totala kost-
nad, dvs. visar hur mycket man fér tillbaka per satsad krona. Ju hog-
re nnk-virde en atgérd far, desto mer lonsam dr den.

6. Kinslighetsanalys genom att dndra vissa antaganden och eventuellt
ocksd kalkylvirden. Hur fordndras nettonuvérdeskvoten t.ex. om
farre anvinder den planerade jarnvédgen én vad som har berdknats?

4 Kalkylvarden

Sika och trafikverken har med stdd av forskare tagit fram viktigare kalkylvér-
den som rekommenderas for analyser av atgirder inom transportsektorn®.

Restid

Om var restid minskar kan vi anvédnda den till annat, och darfor har tidsvarden
tagits fram for bade privatresor och tjénsteresor. For tjansteresor ges tidsvins-
ter (eller tidsforluster) dessutom olika virden, beroende pa vilket trans-
portslag det géller. Till exempel anses en timme kortare restid med bil som
mer virdefull &n en timme mindre tid pa taget, eftersom det finns storre moj-
ligheter for resendren att arbeta pa tdget &n i bilen. Forseningstid ges hogre
virden dn sjdlva restiden. Scenariovirderingsmetoden ligger till grund for
tidsvérdena i persontrafiken, men vilken varderingsmetod som bor anvédndas
ar omdiskuterat. Ocksa for godstrafiken finns tidsvirden, som &r berdknade
utifrén olika varors marknadspriser.

% Senaste uppdateringen “Samhillsekonomiska principer och kalkylvérden for trans-
portsektorn: ASEK 4”. SIKA, 2008.
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Trafiksikerhet

Trafiksékerhetsviardena har berdknats med hjélp av scenariovérderingsmeto-
den, dvs. genom att individer har tillfridgats om sin betalningsvilja for en
minskad risk att dodas eller skadas i trafiken. I den totala summan, dvs. den
samhillsekonomiska kostnaden for att en person skadas eller dodas i trafiken,
ingér ocksa kostnader for materiella skador pa fordon och annat. Eftersom de
viarden som anvénds anses vara mycket osdkra, rekommenderas att kinslig-
hetsanalyser gors med stora intervall for olycksvérderingen.

Buller

Buller kan orsaka bade irritation och medicinska besvar som forhéjt blodtryck
och forsdmrad somnkvalitet. Ju fler médnniskor som vistas i niarheten av bul-
lerkallan, desto hogre vérderas kostnaden for bullret.

Luftféroreningar

Trafikens utsldpp ger skador pa hilsa och miljé pa bade lokal och regional
nivd. Det finns kalkylvirden for de lokala effekterna av partiklar, kolvidten
och svaveldioxid och kviveoxider, och det ror sig da frimst om hélsoeffekter.
Dessa effekter har berdknats genom en s.k. effektkedjemodell (Extern
E-metoden), som behandlar sambanden i en kedja: Utsldpp av ett visst &mne
leder till vissa koncentrationer i luften, som leder till vissa skador, som i sin
tur vérderas. Ju hogre befolkningstitheten ar i ett omrdde déir utslipp sker,
desto hogre blir kostnaden for utslappen.

Koldioxid

Kalkylvérdet for koldioxidutsldpp har berdknats utifrdn det etappmal for
koldioxid som regeringen har satt upp for transportsektorn i Sverige. Till
skillnad fran &vriga kalkylvdrden handlar det hér inte i forsta hand om vilka
kostnader eller nyttor trafiken ger upphov till, utan om vilka atgdrder som
kravs for att etappmaélet ska nas. Koldioxidutsldpp har ett enda kalkylvirde
oberoende av sammanhang — 1,50 kr/kg. Anledningen &r att utslédppens effek-
ter (0kad vixthuseffekt) blir lika stora oavsett var utsldppen sker. Virdet 1,50
berdknades 1999. Sedan dess har utslédppen fortsatt att 6ka, och i dag skulle
ett uppfyllande av malet innebédra betydligt hogre atgirdskostnader. Viardet
har diskuterats — och diskuteras — livligt, eftersom det rader olika uppfattning-
ar om vilken utgédngspunkt som bor gilla for varderingen.

Trafikeringskostnader

Operatdrer inom transportomradet har kostnader for fordon, underhall, driv-
medel, 16ner m.m. Dessa kostnader berdknas med hjilp av marknadspriser.
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Drift och underhall

Drift och underhéll av infrastruktur innebar stora kostnader for sérskilt Ban-
verket och Viagverket. I dag ar det trots detta ovanligt att samhéllsekonomiska
kalkyler gors pd omradet, och det saknas bade modellverktyg och sérskilda
kalkylvirden. I de fall kalkyler &nda gors anvénds marknadspriser.

5 Effekter som hamnar utanfor kalkylen

Vissa effekter dr av olika anledningar sdrskilt svéra att kvantifiera eller vérde-
ra, och finns darfor inte med i de samhillsekonomiska kalkyler som gors
inom transportsektorn. De svarvirderbara effekterna kan @nda tas upp i
kalkylen; t.ex. uppskattningar av vad som tros vara rimliga dvre och nedre
grianser for effekternas samhéllsekonomiska nyttor och kostnader. Om deras
betydelse kan vara sé stor att det &r osékert om den totala I6nsamheten blir
positiv eller negativ, dr analysen en bedomning snarare dn en kalkyl. Exempel
pa sédana effekter &r intrang i natur- och kulturmiljder, vissa regionalekono-
miska effekter och fordelningseffekter.

6 Kalkylen som beslutsunderlag

I likhet med andra typer av beslutsunderlag ger samhillsekonomiska kalkyler
dessutom inte nagra absoluta sanningar. Effektsamband, prognoser och kal-
kylvérden dr osdkra och manga antaganden gors som kanske inte alltid stim-
mer med verkligheten. Som en tumregel fér den som ar tveksam till en viss
kalkyl eller bedomning géller att man inte ska stirra sig blind pé kalkylvérde-
na. Didremot bor man ldsa den forklarande text som forhoppningsvis finns i
anslutning till sjélva kalkylen. Fundera 6ver om alternativa losningar stude-
rats ordentligt. Enklare 16sningar, som ett styrmedel eller en mindre ombygg-
nad, ska ocksa ha Overvigts, men ofta fokuseras forslagen kring omfattande
tekniska atgarder.
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9 Programmet for seminariet samt forteckning
over narvarande foretradare for myndigheter

m.m.

PM

2009-11-12

Trafikutskottets seminarium om samhaillseko-
nomiska kalkyler

Datum:
Plats:

Program

kl. 09.00

kl. 09.05

kl. 09.45

kl. 10.15

kl. 10.35

kl. 10.50

kl. 11.55

Torsdagen den 12 november kl. 09.00 — 12.00
Skandiasalen, ingéng frdn Mynttorget 2

Vilkomna! Lena Hallengren (s), ordférande, trafikutskottet

Den samhiéllsekonomiska kalkylmodellen — det grund-
laggande arbetssittet. Jan-Eric Nilsson, professor, VTI

Den samhillsekonomiska kalkylmodellen — sa anvénds den i
trafikverkens planering. Jonas Eliasson, professor, KTH

Paus med kaffe och smorgas, bokbord

Finns det alternativ till den samhéllsekonomiska modellen?
Gunnar Falkemark, professor, G6teborgs universitet

Diskussion och fragor

Summering och avslutning. Jan-Evert Radhstrom (m),
vice ordforande, trafikutskottet
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Trafikutskottets seminarium om samhillsekonomiska
kalkyler den 12 november 2009

Nérvarande foretrddare for myndigheter m.m.

Organisation Efternamn | Fornamn
Banverket —

Goteborgs universitet Falkemark Gunnar
Konjunkturinstitutet —

KTH Eliasson Jonas
KTH Finnveden Goran
Naturvardsverket Hunhammar Sven
Naturvardsverket Paulsen Sandra
Niringsdepartementet Bucht Charlotte
Niringslivets Transportrad Ehrling Guy
Org.komm. Trafikanalys Nielsen Thomas
Org.komm. Trafikverket Andersson Nina
Riksrevisionen -

Sika Béngman Gunnel
Sjofartsverket Ljungberg Anders
SKL Svensson Anna
Tillvaxtverket Lindell Jorgen
Transportgruppen Back Stefan
VTI Nilsson Jan-Eric
Vigverket NordIof Peo
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