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Forord

Omfattande jirnvigsinvesteringar har frin flera hill férts fram som
ett sitt att frimja ekonomisk tllvixt och samtidigt minska
transportsektorns miljépdverkan, och di sirskilt dess utslipp av
s.k. Véixthusgaser Sirskilt lovande 1 detta avseende tycks man anse
att investeringar i s.k. hoghastighetsbanor for persontraf1k ir.
Befintliga lonsamhetsbedommngar av dessa investeringar pd mer in
100 miljarder kronor dr dock inte lika entydiga. Samtidigt ir det
inte litt att se vad som driver resultaten 1 dessa bedémningar.
Expertgruppen for miljostudier gav dirfor 1 uppdrag 3t tva erfarna
transportekonomer, professor Jan-Eric Nilsson och fil.lic. Roger
Pyddoke vid Statens Vig- och transportforskningsinstitut, att
granska existerande bedémningar av héghastighetsbanors samhills-
ekonomiska l6nsamhet och att diskutera jirnvigsinvesteringars roll
inom klimatpolitiken.

Det dr vdr forhoppning att rapporten ska bidra tll en
klargorande debatt pd detta omride.

Forfattarna svarar sjilva f6r innehdll, analys och de slutsatser
som presenteras 1 rapporten.
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Sammanfattning | punktform

Tvirs over den politiska &siktsskalan tycks det finnas en
uppfattning att storskaliga satsningar pd hoghastighetsjirnvigar ir
en klimatpolitisk noédvindighet. Mot denna bakgrund studerar
denna rapport om den si kallade Gétalandsbanan - en hog-
hastighetsbana mellan Stockholm och Géteborg via Skavsta,
Jonkoping och Landvetter - dr ett kostnadseffektivt sitt att minska
utslippen av koldioxid. Virt arbete utgir frin en rapport som
Banverket 1tit konsultbolaget WSP genomféra.

Vir genomlysning av det underlag som tagits fram resulterar 1
tre huvudslutsatser:

e En investering i Goétalandsbanan ir, med den utformning som
studerats, inte samhillsekonomiskt 16nsam. Detta utesluter inte
att andra och mindre kostsamma utformningar av projektet
skulle kunna vara motiverade att genomféra.

e Jirnvigsinvesteringar ir inte ett kostnadseffektivt klimat-
politiskt styrmedel. Skilet ir att man trots stora investerings-
kostnader endast kan pdverka en mycket liten del av koldioxid-
utslippen frin transportmarknaden. Ett sitt att illustrera denna
slutsats dr att nyttan mdste uppgd tll 8 kronor per kilo
koldioxid som projektet skulle bidra till att eliminera, for att
vinda projektets lonsamhet frin minus till plus. Detta motsvarar
ett bensinpris dver 30 kronor.

e De samhillsekonomiska analyserna inom transportsektorn har
en hog standard 1 minga avseenden. Trots detta finns en del
dterstiende brister. Vi har pekat pd brister 1 redovisningen av
statistiken for transporter i jirnvigssystemet, berikningarna av
anliggningskostnader och berikningarna av kostnaderna fér
olyckor, miljoeffekter och slitage samt motsvarande skatter. Det
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ir inte ndgon bra ordning att investeringar pd runt 100 miljarder
kr ska beslutas om pad basis av analyser som ir oklara pd dessa
punkter. Resultatredovisningen behéver dirfor utvecklas for att
beslutsunderlaget ska bli mer transparent. Detta giller bide
analyser av Gotalandsbanan och av infrastrukturprojeke 1
allminhet
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Sammanfattning’

For att hantera hotet om framtida klimatférindringar krivs
internationell samverkan foér att minska de globala utslippen av
koldioxid (CO,) och andra vixthusgaser. Savil internationellt som
1 Sverige diskuteras vilka 3tgirder som ska vidtas. I Sverige har man
bland annat féreslagit storskaliga jirnvigsinvesteringar som ett
sddant styrmedel (se t.ex. SOU 2008:24). Tvirs dver den politiska
isiktsskalan fors ocksd uppfattningen fram att satsningar pad
hoghastighetsjirnvigar ir en klimatpolitisk nédvindighet (se till
exempel Bjorklund 2009 och Svensson-Smith 2008 liksom ocksd
Banverket 2008). Syftet med vér rapport ir att mot denna bakgrund
diskutera om en delvis ny jirnvig fér hoghastighetstdg mellan
Stockholm och Géteborg via Skavsta, Jénkdping och Landvetter,
den s3 kallade Gétalandsbanan ir ett kostnadseffektivt sitt att
minska utslippen av koldioxid.

Under 2008 presenterades tre olika samhillsekonomiska
bedémningar av investeringar 1 svenska héghastighetsbanor. Tva av
dessa visade pd hog lénsamhet medan nytta och kostnad var
ungefir lika stora i den tredje. Baserat pd den analysmodell som
regelmissigt anvinds for utvirdering av vig- och jirnvigsprojekt
har Banverket under 2009 14tit konsultféretaget WSP genomféra en
samhillsekonomisk analys av Gétalandsbanan. Vir rapport utgér
en genomlysning av Banverkets/WSPs arbete som vi fortsittnings-
vis enbart refererar till som Banverkets rapport.

Av Banverksrapporten framgir att Gotalandsbanan inte ir
samhillsekonomiskt 16nsam. Nyttan av projektet uppgir endast till
cirka 80 procent av den beriknade anliggningskostnaden. Tv3
delsyften f6r var rapport dr dirfor att besvara f6ljande frigor: Finns
det skil att tro att Gotalandsbanan borde tillskrivas en hogre

' Vi dr tacksamma for virdefulla kommentarer och synpunkter frin en referensgrupp
bestdende av Per-Ove Hesselborn, Jan Owen Jansson och Bo-Lennart Nelldal. Alla
tolkningar och slutsatser dr forstds vira egna och eventuella felaktigheter ska endast
tillskrivas oss.
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miljénytta dn vad man gor 1 Banverkets rapport? Finns det
anledning att tro att man i ndgot eller nigra andra avseenden
systematiskt underskattar investeringens lénsamhet?

Investeringen innebir att CO,-utslippen frén flyg, lastbil och
persontrafik pd vig minskar med nistan 150 000 ton vilket mot-
svarar ca 0,7 procent av transportsektorns drliga utslipp. I denna
berikning ingdr inte de 6kade utslippen under byggnadsperioden.

I kalkylen fér Goétalandsbanan, liksom i infrastruktursektorn i
allminhet, anvinds idag ett virde fér minskade utslipp av CO, som
uppgdr till 1,50 kr per kilo. Virdet ir visentligt hdgre dn (a) den
koldioxidvirdering som gors inom EU’s utslippshandelssystem,
(b) de internationella koldioxidpriser som bedéms bli resultatet av
ambitidsa internationella avtal och (c) de skattningar som gjorts av
virdet av den klimatskada ytterligare koldioxidutslipp ger upphov
till. Vir bedémning ir dirfor att inget talar f6r att det virde pd CO,
som anvinds underskattar kostnaden for att stadkomma utsldpps-
minskningar och att ett mera rimligt virde kan ligga runt 0,40 kr
per kg.

Med de antaganden Banverket i &vrigt gjort visar en enkel
baklingesrikning att CO,-utslipp skulle behéva virderas till mer
in 8 kronor per kilo fér att Gétalandsbanan ska vara samhills-
ekonomiskt 16nsam. I termer av beskattning av bensin motsvarar
detta nidrmare 19 kr/liter eller ett bensinpris p& 6ver 30 kronor per
liter. Det dr mot denna bakgrund svirt att se jirnvigsinvesteringar
som ett kostnadseffektivt klimatpolitiskt styrmedel.

Lonsamheten av Gétalandsbanan beror inte enbart eller ens
frimst pd projektets miljénytta utan givetvis ocksd pd vilken nytta
projektet har for resenirer och for trafikféretag liksom pd den
beriknade investeringskostnaden. Banverket har anvint de kalkyl-
virden, och foljt de riktlinjer som utvecklats inom sektorn fér att
berikna dessa effekter. Men utover dessa standardantaganden beror
berikningsresultaten ocksd pa ett antal projektspecifika vigval.

Anliggningskostnaderna ir ett sddant exempel. Det ir inte
mojligt att av Banverkets rapport genomskdda hur anliggnings-
kostnaderna fér Gotalandsbanan beriknats. Det borde ocksd vara
mojligt att jimféra Banverkets kostnadsuppskattningar med de
kostnadsutfall som redovisats for investeringar 1 hoghastighets-
banor i andra linder. Likasi bér man, i linje med s&vil svenska som
internationella rekommendationer, redovisa kinslighetsberikningar
med stdd av de erfarenheter som finns frin kostnadsoverdrag i
Banverkets 6vriga investeringsprojekt. Av vir analys framgdr att en
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kostnadsbedémning som ocksd belyser dessa aspekter skulle kunna
forsimra Gotalandsbanans 16nsambhet.

Ett annat vigval som behover utvecklas avser utformningen av
ett realistiskt jimforelsealternativ. I ett jirnvigsnit dir man redan
idag har problem med férseningar, och dir inte alla 6nskemal om
att kora tdg kan tillgodoses, dr det sannolikt att kapacitetshéjande
dtgirder kommer att genomforas fore 2025 oavsett om Gotalands-
banan byggs eller inte. Vi menar att man inte har tagit hinsyn till
detta 1 tillricklig omfattning, varfér nuvarande kalkyler i denna del
far anses dverskatta Gotalandsbanans 16nsamhet.

Ett tredje vigval hinger samman med hur infrastrukturen 1
framtiden kommer att utnyttjas. Det framhills inte sillan att ny
infrastruktur kan underlitta pendlingen, ndgot som skulle kunna
bidra till en produktionsékning. Det finns en debatt som pekar pd
att detta borde ingd som en del av nyttoberikningarna. Det saknas
emellertid etablerade metoder for att klargéra om sidana effekter
innebir att boende och arbetsplatser omlokaliseras eller om det
uppstér genuint nyskapade virden.

Banverkets rapport innehdller en redovisning av hur 1énsam-
heten pdverkas om virdet pi enskilda variabler, exempelvis
resandet, férindras. Resultaten pekar pd att variationer av enskilda
virden inte pd ett avgorande sitt pdverkar projektets lonsamhet.
Slutsatsen om projektets bristande 16nsamhet framstdr dirfér som
robust.

I minga delar har det varit litt att folja de berikningar som
Banverket 1itit genomféra, exempelvis vad giller antaganden om
ekonomisk tillvixt, vilka kalkylvirden och vilka prognosmetoder
som anvinds etc. I flera andra avseenden har granskningen visat att
transparensen ir otillricklig. Det har exempelvis inte varit méjligt
att genomskdda hur kostnader och avgifter fér olyckor,
miljoeffekter och slitage har beriknats. Det ir inte heller tillfreds-
stillande att det dr s svdrt att £ uppgifter om hur resandet ir idag i
de aktuella striken och dirmed ocksd att avgora rimligheten 1 de
prognoser som gors. En naturlig ingrediens 1 resultatredovisningen
boér vara att klargéra hur manga som reste pd en aktuell stricka for
femton &r sedan respektive "idag” och den bedémning som gors
om resandet femton 4r in i framtiden. Vi har ocksd redan pitalat
bristerna vad giller utvecklingen av ett rimligt jimférelsealternativ
liksom berikningen av anliggningskostnadernas storlek.

Bristen pd transparens har inte gett anledning att tro att
berikningarna har underskattat projektets nytta eller dverskattat
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dess kostnader. Huvudslutsatsen blir dirfér att mycket lite talar for
att en investering 1 Gotalandsbanan skulle vara samhillsekonomiskt
16nsam under de férutsittningar som studerats.

I den allminna debatten framstills jirnvigsinvesteringar som
samhillsekonomiskt virdefulla och som en limplig metod for att
minska utslippen av koldioxid. Frigan ir varfér Banverkets analys
inte bekriftar denna uppfattning?

Sambhillsekonomiskt lénsamma trafikprojekt kinnetecknas av
att man till rimliga kostnader kan skapa (smi) nyttoeffekter som
gynnar méinga eller som avsevirt 6kar nyttan fér ett mindre antal
berorda eller pd en blandning av dessa aspekter. Trots ett for
svenska forhdllanden stort antal resenirer ir Gotalandsbanan 1
detta perspektiv en kostsam investering som inte kommer att
anvindas av tillrickligt minga resenirer.

Projektets begrinsade nytta f6r miljén beror férst och frimst pd
att investeringar ir ett svagt styrmedel for att dstadkomma mera
betydelsefulla férindringar av utslippsmingderna. For ndgra &r
sedan utgjorde biltrafiken cirka 85 procent av det totala transport-
arbetet medan jirnvigsresandet cirka 10 procent. En bittre jirnvig
lockar enbart 6ver vissa vigtrafikanter och flygresenirer medan
flertalet fortsitter att dka bil eller att flyga. En verksam miljopolitik
forutsitter generella styrmedel (t.ex. brinsleskatter) som paverkar
samtliga resenirer, inte bara de f3 som reser en specifik delstricka.
Dirfor dr jirnvigsinvesteringar generellt sett ett ineffektivt
styrmedel.

En ytterligare forklaring till den begrinsade miljényttan dr att
kalkylférutsittningarna innebdr att Riksdagen kraftigt hojer
drivmedels- och fordonsbeskattningen samt att det finns en
betydande andel hybridbilar runt 2020. Konsekvensen blir att de
framtida miljointikterna av jirnvigsinvesteringar ir ligre in om
dagens drivmedels- och fordonsbeskattning skulle besta.

Om man skulle vilja att bygga Gétalandsbanan tar samhillet pd
sig ett underskott motsvarande 16 miljarder kronor i diskonterat
nuvirde for att dstadkomma en utslippsminskning med 110 000
ton per dr 1 40 ir. Med en diskonteringsrinta om 4 procent
motsvarar detta nuvirde en arlig kostnad om 808 miljoner kronor.
Genom att i stillet anvinda motsvarande belopp for att kopa
utslippsritter som idag kostar cirka 150 kronor per ton skulle det
vara mojligt att minska de globala utslippen med 5 400 000 ton per
ir, nistan 60 ginger mer in med Gotalandsbanan. Detta illustrerar

10
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varfér en ny bana mellan Stockholm och Géteborg ir ett dyrbart
sitt att minska utslippen av klimatgaser.

Trots att Gotalandsbanan med den utformning som studerats av
Banverket inte dr sambhillsekonomiskt lonsam kan man inte dra
slutsatsen att alla investeringar 1 jirnvigar f6r hoga hastigheter
skulle vara olénsamma. Det kan exempelvis vara méjligt att hitta
billigare tekniska ldsningar f6r Goétalandsbanan som indd kan
medverka till att huvuddelen av nyttoeffekterna kan himtas hem.
Det dr ocksd mojligt att helt andra jirnvigsstrickor uppvisar storre
nytta per spenderad investeringskrona. Man ska samtidigt komma
thdg att strickan Stockholm - Géteborg torde vara den resrelation i
Sverige dir man har bist foérutsittningar att finga upp méinga
resendrer.

11






1 Inledning

Klimatfrdgan upptar ett centralt utrymme i dagens politiska debatt.
En av de &tgirder som foreslagits for att minska utslippen av
koldioxid (CO,) idr omfattande satsningar pd ny jirnvigsin-
frastruktur (se till exempel Klimatberedningens slutbetinkande,
SOU 2008:24). En viktig del av sidana satsningar tycks vara att
bygga ett jirnvigsnit for hoghastighetstdg (se till exempel
Banverket 2008 samt Bjorklund 2009 och Svensson-Smith 2009).
Forutom att gora det mojligt med snabba persontransporter pd nya
banor skapas di ocksd utrymme f6r de ldngsammare godstigen pi
den existerande infrastruktur som i nuliget dr hirt utnyttjad.

Avsikten dr att 1 denna rapport belysa relevansen av dessa
overviganden. Syftet ir nirmare bestimt att diskutera vilken roll
som jirnvigsinvesteringar kan och boér spela i klimatpolitiken: hur
mycket kostar det att minska utslippen av klimatgaser genom att
bygga ny jirnvigsinfrastruktur.

For att hantera denna typ av frigor behéver man kunna jimféra
olika offentliga dtgirder med varandra for att avgora vilka som bist
kan bidra till en effektiv resursférbrukning och en god milj6. Inom
ramen for nationalekonomisk vilfirdsteori har ett tillvigagdngssitt
for att gora sddana beddmningar utvecklats. Den samhills-
ekonomiska kostnads- och intiktsanalysen, eller Cost Benefit
Analysis (CBA) som ir dess internationellt vedertagna beteckning,
gor det mojligt att klargéra om nyttan ur samhillets perspektiv
overstiger kostnaden for att genomfora en investering eller for att
pa annat sitt férindra samhillsutvecklingen.’

? Kirt barn har minga namn. I bilagan gors en 4tskillnad mellan samhillsekonomisk kalkyl
(Cost Benefit Analysis) och samhillsekonomisk analys (eller samhillsekonomisk bedémning
som anvinds som en synonym). Skillnaden bestdr i att en kalkyl enbart avser effekter som
kan virderas i kronor och éren medan analysen ocks3 innefattar den samhillsnytta som man
kan identifiera men inte virdera pd detta sitt. I praktiken anvinds emellertid dessa begrepp
ofta som varandras synonymer.

13
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Rapporten inleds i kapitel 2 med en beskrivning av hur
principerna fér samhillsekonomiska analyser kan tillimpas inom
jirnvigssektorn foér att bedéma limpligheten av investeringar i
banor for hoga hastigheter. Beskrivningen av analystekniken
utvecklas ytterligare 1 en bilaga. Metodiken kring hur samhills-
ekonomiska analyser genomférs och anvinds 1 svensk infra-
strukturplanering, liksom méjligheten att anvinda alternativa
analysinstrument, behandlas ocksi i en bilaga till Trafikverks-
utredningen; se Nilsson med flera (2009).

I kapitel 3 refereras resultaten frin fyra samhillsekonomiska
analyser av investeringar 1 hég-hastighetsjirnvigar som genomforts
under 2008 och 2009. Resterande kapitel 1 rapporten utgoér en
genomlysning av den fjirde av dessa analyser 1 form av nyttan av
och kostnaderna for en investering i den s kallade Gétalandsbanan
som Banverket 13tit konsultféretaget WSP genomféra. Avsikten ir
att ta stillning till om Banverkets analysresultat kan anses ge en
acceptabel bild av limpligheten av att genomfora investeringar i en
specifik bana f6r hoga hastigheter.

Baserat pd den sammanfattningen 1 kapitel 3 av Banverkets
resultat dgnas kapitel 4 4t att belysa hur antalet olyckor, mingden
utslipp osv. pdverkas om investeringen genomfors. Kapitel 5
behandlar virderingen av alla sddana effekter utom utslippen av
koldioxid som 1 stillet hanteras 1 kapitel 6. I kapitel 7 fors en
diskussion om relevansen 1 de antaganden som Banverket gjort di
man beriknat investeringens effekter for resenirer, trafikforetag
och infrastrukturbyggare medan kapitel 8 ger en sammanfattning
av var rapport och redovisar vissa policyslutsatser.

14



2 Samhallsekonomisk analys av
investeringar |
hoghastighetsbanor

En samhillsekonomisk analys innehiller tre centrala moment: Man
mdste identifiera effekterna av en dtgird; man mdste mita hur stora
effekterna blir, dvs. de ska kvantifieras; och man m3ste isitta dom
en vikt eller ett virde. Dessa och andra centrala aspekter pd den
samhillsekonomiska kalkylen utvecklas ytterligare 1 en bilaga.
Huvudfrigan f6r en analys av investeringar 1 hoghastighetsbanor ir
om dess samhillsnytta dr stérre dn kostnaden for att genomféra
sddana investeringar. I det hir kapitlet ges en oversiktlig
beskrivning av hur man tillimpar principerna fér samhills-
ekonomiska analyser f6r att hantera just denna friga.

De 6verviganden som miste behandlas kan illustreras med hjilp
av figur 2.1. Utgdngspunkten for en investeringsanalys utgdrs av en
beskrivning av den troliga utvecklingen av ett antal omvirlds-
forutsittningar av betydelse fér transportsektorn. Detta ger
underlag for att genomféra prognoser avseende det framtida
resandet. Dessa aspekter pid den sambhillsekonomiska analysen
utvecklas ytterligare 1 avsnitt 2.1.

15



Samhalisekonomisk analys av investeringar i hoghastighetsbanor & 2009:3

Figur 2.1 Schematisk beskrivning av hur prognoser och effektsamband
paverkar kalkylresultatet

Omvirldsférutsittningar
(befolkning, BNP etc.)

J

Prognoser av resande och gods

I

Effektsamband

(sparad tid, firre olyckor, férindrade utslipp etc.)

J g

Samhillsekonomiska

Samhillsekonomisk nytta
kostnader

Avsnitt 2.2 behandlar direfter berikningen av de primira
konsekvenserna av investeringen, dvs. nyttan fér trafikanter och
operatorer av tdgtrafiken liksom berikningen av de kostnader som
krivs for att genomféra investeringen. Avsnitt 2.3 diskuterar de
konsekvenser som investeringen fir utanfér jirnvigssektorn.
Avsnitt 2.4 innehiller en kort beskrivning av hur arbetet med att
genomfora investeringsanalyser 1 transportsektorn organiseras. de
Rus och Nash (2007) gor ett forsok att generalisera metodiken for
att genomfoéra samhillsekonomiska analyser av investeringar 1

héghastighetsbanor.

2.1 Omvarldsforutsattningar och prognoser

Under en ling f6ljd av ar har vigtrafiken 6kat. Sedan bérjan av
1990-talet har ocksd jirnvigstrafiken 6kat sd mycket att man 1 dag
har fler resenirer och storre godsmingder in nigon ging tidigare.
Prognoserna 6ver den fortsatta utvecklingen av resande och
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godsmingder baseras pd antaganden om ett antal forhillanden av
generell betydelse fér resande och transporter.

Forutom tillvixt av BNP och befolkning ir utvecklingen av
energi- och drivmedelspriser liksom av biljettpriser och transport-
kostnader inom jirnvigssektorn av betydelse bdde for resandet
totalt och for foérdelningen av resande mellan olika trafikslag.
Ocksé den politik som fors avseende skatter och regleringar kan ha
stor betydelse for exempelvis trafikutvecklingen.

For att ge politiska beslutsfattare en tydlig bild av den framtida
utvecklingen finns en tanke som innebir att prognoser i1 forsta
hand bér baseras pd beslutad politik. Skilet dr att om gissningar om
framtida politiska beslut doljs 1 beslutsunderlaget s blir det inte
mojligt f6r utanférstdende lisare att avgora vilka férutsiteningar
som driver resultaten. Trots detta har man i den nu pdgende
planeringsomgingen beslutat att det s.k. EET-scenariot ska ligga
till grund fér prognoserna. Detta scenario utgdrs av ett knippe
antaganden som bland annat innebir att brinsleskatterna kommer
att 6ka med cirka 44 procent till 2020.°

Fordelen med ett sddant samlat grepp pd antaganden om
politiken ir att det dr osannolikt att ingenting gérs fram till 2020.
Nackdelen ir att man binder upp analyserna av infrastruktur-
investeringar till ett bestimt antagande om politiken som dagens
politiska beslutsfattare 4nnu inte tagit stillning tll. Det ir
uppenbarligen viktigt att gora lisaren medveten om vilka effekter
dessa antaganden har for exempelvis utvecklingen av vig-
transporterna.

Med dessa generella utgdngspunkter baseras en investerings-
analys pd prognoser for tvd olika alternativ, en situation med och
en annan utan den investering man vill studera. Man talar om att
utforma ett utredningsalternativ (UA) som ska jimféras med ett
jimforelsealternativ (JA). UA och JA ir identiska med undantag
fér den investering som analyseras.

Sverige har en regelbundet &terkommande infrastruktur-
planering som syftar till att med ndgra &rs intervall faststilla en
langsiktig plan for vilka investeringar som ska genomféras. For

’ Fordonsskatten gors mer CO,-differentierad och férménsvirdet {6r tjinstebilar gérs om
(inférs successivt fram till &r 2012) fér att styra mot bilar med ligre CO,-utslipp. En
kilometerskatt som differentieras mellan landsbygd och titort och i genomsnitt ligger pé 0,8
kr. per km inférs for lastbilar. Mellan 2020 och 2040 antas priset pd samtliga brinslen
(bensin, diesel, etanol, gas och el) 6ka med 0,3 % per 4r. Skatten pd bensin och diesel riknas
fortsatt upp med den totala BNP-utvecklingen (som antagits vara 2 % per &r). EET-scenariet
forenas ocksd med sirskilda antaganden om hur energieffektiva framtida vigfordon kommer
att bli. Fér en mer detaljerad beskrivning, se Banverket och Vigverket (2009).
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nirvarande bedrivs ett arbete som ska resultera i1 en av regeringen
faststilld plan som ska gilla frdn och med &r 2010. En investering i
hoéghastighetsbanor tar emellertid l;‘ing tid att genomféra. De
prognoser som gors for en investering 1 hoghastlghetsbanor méste
dirfor baseras pd ett antagande om vilka andra investeringar som
kommer att ha slutférts innan det aktuella projektet stdr firdigt.
Det vanligaste antagande ir att projekt som ligger i1 den existerande
investeringsplanen ocksi kommer att ha genomférts vid den
framtida tidpunkten foér trafikstart fér en héoghastighetsbana.
Analysen av ett nytt projekt paverkas dirfér av att omgivnings-
férutsittningarna ser bittre ut in om inga andra investeringar hade
genomfoérts under en ling foljd av ir. Den trafik som man tror
kommer att finnas &r 2020 (eller egentligen 2025 fér Gotalands-
banan, se vidare den fortsatta presentationen av beriknings-
forutsittningarna) dr dirfér storre 1 bdde UA och JA in om inga
andra investeringar skulle genomféras.*

Utformningen av JA kan ha stor betydelse f6r analysresultatet
ocksd pid andra sitt. Om det i JA saknas alternativ ull nya
hoéghastighetsbanor blir de forbittringar som investeringen innebir
stora. Om man 1 stillet tror att det i JA kommer att genomforas
andra forbittringar av forutsittningarna for att bedriva trafik, till
exempel genom uppgradering av existerande banor for hogre
hastigheter, kommer springeffekten att vara mindre.

I betydande delar av det svenska jirnvigsnitet ir trafik-
belastningen idag hog. Detta leder bland annat till férseningar som
snabbt sprids 1 jirnvigsnitet. Det innebir ocksd att efterfrigan pd
jirnvigskapacitet inte alltid kan tillgodoses. Inte minst i spdren av
den kommande avregleringen av persontrafik kommer det att vara
svart att ge plats for alla som vill kora tdg. I utformningen av bide
UA och JA miste man dirfér beskriva hur sddana kapacitets-
problem hanteras.

2.2 Nytta och kostnader pa jarnvagsmarknaden

Den prognos som gors av det framtida resandet paverkar mnga
delar av investeringarnas 16nsamhet. For att det ska vara mojligt att
bedéma trafikens betydelse for berikningsresultatet miste man
emellertid ocksd ha kunskaper om olika typer av &tgirds-

* Prognosarbetet dr nigot mer intrikat dn s3, men detta paverkar inte de principresonemang
som fors hir.
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effektsamband; ofta talar man enbart om effektsamband. Detta ir
en central del av kvantifieringen av investeringens effekter.
Exempelvis kommer en ny bana att behéva underhillas.
Effektsambandet innebir i detta fall att man identifierar behovet av
ytterligare underhillsinsatser och vad dessa kommer att kosta. Den
okade anvindningen av elektricitet nir man bérjar kora hog-
hastighetstdg ir ett annat exempel pd effektsamband, och utslippen
av klimatgaser frin produktionen av denna el ett tredje.

JA och UA innehiller ocksd en kvantifiering av vilken trafik
man tinker sig utan respektive med investeringen. Beskrivningen
baseras pd den bista bedémningen idag om hur ofta och hur fort
tigen gir, vid vilka stationer de stannar etc. Man specificerar ocksd
vilken typ av tdg som kommer att anvindas, hur ménga sittplatser
finns, hur minga tdgsitt behéver kopas in, etc.? Berikningen av
kostnader f6r den framtida trafiken tar sin utgdngspunkt i behovet
av rullande materiel. Hur minga tdg beh6vs med vilken bemanning
och hur mycket kostar det att bedriva verksamheten under den
tidsperiod som analysen avser?

Trafikutliggningen miste goras interaktivt med prognosarbetet.
Man bérjar med en tanke om att trafik ska bedrivas med ett visst
antal tdg per dag, ungefir hur ling tid en resa tar — 1 det aktuella
fallet restiden Stockholm - Géteborg — och ett antal stopp som
gors. Dessa antaganden anvinds som ingingsvirden for att
prognostisera hur minga som kommer att 8ka tig, bil och flyg.
Man kan direfter behéva korrigera sddana antaganden om det visar
sig att prognosen innebir att resandet blir stérre eller mindre in
vad man ursprungligen trodde, eftersom man di behover sitta in
fler respektive firre tig.

Forutom de antaganden som goérs om utbudet styrs
prognosresultatet ocksd av hur den framtida trafiken prissitts.
Prognosen bor baseras pd den prissittningspolitik som kan anses
mest sannolik. Inte sillan innebir detta att man utgdr frin att
dagens priser 1 férhdllande till andra transportmedel inte férindras.
Som kommer att framgd av kapitel 3 har emellertid priset for
jirnvigsresande okat under en f6ljd av 4r, samtidigt som mycket
talar for att vi inom en snar framtid kommer att {3 se en avreglerad
jirnvigsmarknad. Osikerheten om vilka priser som ir rimliga att
anta for framtida jirnvigsresor ir dirmed betydande.

Priser och ©vriga antaganden om trafikutbudet avgor det
framtida antalet tdgresenirer. Detta styr ocksd det foretags-
ekonomiska resultatet av trafiken. Den féretagsekonomiska vinsten
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ir en del ocksd av den samhillsekonomiska nyttan av investeringen.
Man kan kanske bist forklara detta genom att tinka pd den tid d&
jirnvigen var vertikalt integrerad, dvs. d& trafik och infrastruktur
utgjorde en helhet. Biljettintikterna skulle di inte bara ticka
kostnaderna for att bedriva sjilva trafiken utan ocksd kostnaderna
for att bygga och underhilla banan. Fér att kunna betala ocksd for
banhillningskostnaderna krivdes med andra ord ett foretags-
ekonomiskt éverskott i trafiken. Med motsvarande logik ingdr det
foretagsekonomiska éverskottet som en del ocksd av den samhills-
ekonomiska analysen.

Den som viljer att resa med tdget tycker uppenbarligen att detta
har en nytta som dr minst lika stor som det pris som han eller hon
betalar. Nir utbudet forbittras 1 form av kortare restid och
(eventuellt) foérbittrad bekvimlighet eller fler avgdngar uppstdr en
konsumentnytta som ocksd utgdér en intiktspost av central
betydelse for resultatet av den samhillsekonomiska analysen.

I transportsammanhang brukar konsumentnyttan beriknas i
termer av generaliserade reskostnader. Varje resa kostar pengar
men innebir ocksd att reseniren sjilv deltar i "produktionen” av
resan genom att anvinda sin egen tid. Nir tidsdtgdngen minskar
kommer dirfér den generaliserade reskostnaden att minska.
Genom 4ren har mycket tid dgnats &t att bedéma storleken pd dessa
nyttoeffekter som ofta sammanfattas 1 termer av mditt pd
trafikanternas tidsvirden. Virderingen av tid ligger for dvrigt ocksd
till grund for att 1 prognosen gora en beddmning av hur ménga
resenirer man kommer att ha i olika trafiksystem efter det att en
investering genomforts.

Tidsvinster beriknas separat for de som &ker i savil JA som UA.
Den som &ker i JA kommer att ha nytta av att resan tar
(exempelvis) 20 minuter kortare tid in om investeringen inte
genomférdes. Nytillkomna resenirer har uppenbarligen mindre
nytta dn si eftersom det dr foérindringen i sig som innebir att
vederborande borjar 3ka tdg. Det vanligaste antagandet ir att
nyttan for nytillkommande resenirer ir hilften s& stor som nyttan
for existerande trafikanter.’

Det ir av dessa resonemang uppenbart att foretagets resultat
och trafikanternas nytta utgér kommunicerande kirl. Ju mer
operatdren tar betalt, desto firre reser och desto mindre ir
nettonyttan fér varje resenir. Samtidigt innebir ett hégre pris att

> Med en linjir efterfrigan dr det uppenbart att man kan approximera fdrindringen i
konsumentnyttan pd detta sitt.
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intikten per resande 6kar vilket bidrar till operatdrens ekonomiska
resultat. Detta belyser betydelsen av att goéra rimliga och
konsistenta antaganden om den mest sannolika framtida pris-
sittningsstrategin i branschen.

Resandeprognosen ligger alltsd till grund for att berikna bide
det foretagsekonomiska nettoresultatet av att bygga de nya
banorna och fér att berikna trafikantnyttan. Den andra centrala
aspekten pd den samhillsekonomiska kalkylen handlar om att
berikna kostnaderna for att genomféra projektet.

Med nigra forenklingar kan man siga att dessa kostnader ir
synonyma med den kostnad som Banverket och 1 férlingningen
staten belastas med om projektet genomférs. Lika enkelt som det
ir att konstatera detta, lika svirt kan det 1 praktiken vara att pd
forhand berikna hur stor kostnaden ir. Det finns dessutom diliga
erfarenheter frin hur dessa bedémningar gors. Inte sillan ser man
ett monster som innebir att kostnaderna blir hogre ju nirmare
beslutstidpunkten man kommer. Manga projekt drabbas dessutom
av betydande kostnadséverdrag jimfort med det avtal som tecknas
med entreprendren.’

2.3 Andra effekter av investeringarna

De effekter som hittills diskuterats handlar om konsekvenserna av
en investering for de direkt berérda; foér infrastrukturhéllaren som
l8ter bygga ett projekt och som underhdller det, for operatorer av
person- och godstrafik pd jirnvig och for resenirerna. Men
trafiken pd den nya jirnvigen fir ocksi konsekvenser f6r andra,
framfor allt dirfor att en del av den beriknade ©kningen av
resandet beror pd att vissa resenirer byter firdmedel. Den resa som
annars hade genomférts med bil blir inte ligre av och ocksi ett
antal flygturer kommer att kunna stillas in.

Nyttan {or de nya jirnvigstrafikanterna har redan behandlats.
Nyttan for den tdgresenir som tidigare anvinde bil har dirvid
beriknats som skillnaden 1 kostnader mellan att 3 ena sidan anvinda
bilen och avsitta tid f6ér bilresan respektive kostnaden fér
tigbiljetten och den tid som &tgir for att dka tig.

Motsvarande forbittringar av konsumentnyttan uppstdr for de
flygresenirer som byter till tdg. Men det betyder ocksd att ett antal

¢ Mellan &ren 2000 och 2006 6verskred Banverkets projekt i genomsnitt kostnaderna med 28
procent (Arnek m.fl 2007).
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flygavgdngar kan stillas in, och dirmed att kostnaden for
flygbolagen minskar. Det ir rimligt att anta att dessa bolag,
dtminstone som ett genomsnitt éver ett antal r, tjinar ungefir lika
mycket som 1 andra branscher. Det innebir att minskade
biljettintdkter frdn trafikanterna 1 genomsnitt motsvaras av
minskade kostnader for flyget. Flygtrafikens intiktsbortfall och
kostnadsbesparingar kommer 1 s fall att ta ut varandra varfor
nigon extra nytta inte uppstar i detta avseende.”

Den minskade bil- och flygtrafiken innebir ocksd att det blir
firre olyckor och att slitaget pd vigarna och bullret minskar. Likas3
minskar forbrinningen av drivmedel och dirmed alla utslipp som
dirav féljer. Detta dr en samhillsekonomisk nyttopost som ska
ingd 1 analysen. Men sambhillet genomfér redan 1 nuliget en
miljépolitik med syfte att minska utslipp av miljé- och hilsofarliga
imnen och av andra stérningar. Som en del av denna politik tar
man betalt av trafiken 1 form av skatter pd drivmedel och i form av
flygets start- och landningsavgifter liksom de undervigsavgifter
som betalas under en flygning.

Nir jirnvigens konkurrenskraft forbittras och trafik flyttar
over frin vig och luftfart minskar utslippen, men ocksd
betalningarna fér de utslipp som gors. En central friga ir dirfor
hur stora avgifterna ir i férhéllande till de kostnader som samhillet
fororsakas. Om ingen avgift tas ut kommer hela det
samhillsekonomiska virdet av minskade wutslipp att ingd 1
jarnvigskalkylen som en nyttopost. Om man i utgdngsliget tar ut
avgifter som ir lika stora som utslippskostnaderna s uppstdr ingen
sddan effekt 6ver huvudtaget. En av de centrala frigor som
behandlas i kapitel 5 och 6 ir att diskutera hur denna relation
mellan sambhillsekonomiska (externa) kostnader och skatteuttag
ser ut.

2.4 ASEK

Arbetsgruppen for Samhillsekonomiska Kalkylvirden — vanligtvis
forkortad ASEK - tar infér varje ny planeringsomging fram
instruktioner  f6r  hur  samhillsekonomiska  analyser av
infrastrukturinvesteringar ska genomféras och vilka virden fér tid,

7 P4 denna punkt genomférs berikningarna idag med ett nigot annorlunda férfarande, nigot
som behandlas i kapitel 5.
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olyckor, utslipp etc. som ska anvindas. I arbetsgruppen ingir
representanter frin trafikverken, SIKA och Naturvirdsverket.

I det planeringsarbete som bedrivs nir denna rapport skrivs har
arbetsgruppen tagit fram en uppsittning berikningsprinciper som
sammanfattas 1 SIKA (2008). Jimfért med foregiende
planeringsomgdng har flera betydelsefulla férindringar gjorts av
berikningsprinciper och -virderingar. Exempelvis har tidsvirdet
for tjinsteresor kraftigt hojts, vilket — allt annat lika — okar
lénsamheten for alla investeringar som innebir att trafikanterna
ydnar tid. Man har ocksd valt att helt eliminera det som tidigare
kallades skattefaktor 2. Den princip och det virde som tidigare
tillimpades innebar att varje skattekrona kostade ytterligare 30 ore
for samhillet att ta 1 ansprdk. Detta var ett sitt att konkretisera
beskattningens snedvridningar och effektivitetsforluster. Genom
att ta bort skattefaktorn kommer lénsamheten av projekt att
forbittras ytterligare. Man har samtidigt infért en ny princip for
berikning av investeringskostnaderna som sigs innebira att de
férhandsbeddmningar som gors av kostnaderna kommer att vara
hégre dn tidigare.

Det finns anledning att vara tveksam till flera av férindringarna
av parametervirden etc. Tankarna bakom sektorgemensamma
ASEK-virden ir samtidigt utomordentligt viktig. Anledningen ir
att analyser av olika projekt och inom olika transportslag miste
genomféras med gemensamma utgdngspunkter for att resultaten
ska kunna jimféras pd ett rittvisande sitt.

For att forstd hur kalkylresultaten pdverkas av férindrade
antaganden behdver man genomféra systematiska kinslighets-
analyser. Utifrdn ett bista antagande om hur stor en kostnad eller
nytta dr undersdker man di konsekvenserna fér beriknings-
resultaten av om man antar hogre eller ligre virden. S&dana
analyser krivs ocksi foér att belysa konsekvenserna av den
osikerhet om parametervirden som finns i flera andra avseenden.
Det finns samtidigt anledning att gora en distinktion mellan tvd
aspekter av sidana kinslighetsanalyser: A ena sidan finns
kalkylvirden som paverkar alla projekt mer eller mindre likformigt
och 3 andra sidan finns parametrar som 1 huvudsak paverkar
lénsamheten f6r vissa typer av projekt.

Kalkylvirden som t.ex. diskonteringsrinta och skattefaktor 2
tillhor den forsta kategorin. Variationer av dessa virden tjinar
frimst till att pdverka den totala volymen av l6nsamma projekt men
har mindre betydelse fér deras inbordes prioritering. Den andra
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typen av Kkinslighetsanalyser tjinar frimst till att belysa
osikerheten om det enskilda projektet och dess lénsamhet i
forhdllande till andra investeringar. Sddana antaganden kan t.ex.
handla om trafiken pd en ny jirnvig vid 6ppningstillfillet liksom
dess fortsatta utveckling.

En viktig del av arbetet med att ta fram samhillsekonomiska
analyser bestdr uppenbarligen 1 att ta fram prognoser. En
sofistikerad prognosmodell fér personresor — Sampers — har
utvecklats. Denna modell, som ligger till grund foér de flesta
kalkyler som genomfdors, har emellertid utsatts for kritik, och en
delvis alternativ modell — SamVips — finns. SamVips bygger pd
alternativa antaganden om hur resenirerna fattar sina beslut. Savil
Sampers som SamVips baseras emellertid pi samma grundliggande
efterfrigesamband. Vi har inte méjlighet att hir ta stillning till
kvalitén i dessa olika modellansatser. Det ir emellertid ocksd pd
detta omride visentligt att utgd frin ett gemensamt betraktelsesitt
for att kunna jimféra olika projekt.®

Samkalk ir en kalkylmodul som tagits fram for att genomféra
samhillsekonomiska analyser 1 direkt anslutning till Sampers.
Resultaten frin efterfrigeberikningarna med Sampers kan matas
direkt in 1 Samkalk fér att pd s sitt fi fram kalkylresultat baserat
pd alla de parametervirden och orsakssamband som faststillts av
ASEK. Samkalk utnyttjar ocksd en stor del av de effektsamband
som Vigverket tagit fram for vignitet varfor detaljerade
effektberikningar kan goras av férindringar i trafikflodena 1
vagnitet.

81 ett sent skede av projektet har vi fitt tillging till en rapport som p3 ett systematiskt sitt
jamfér lonsamheten av Gotalandsbanan nir projektet utvirderas med resp. modellsystem; se
Nelldal m fl (2009). Det har inte funnits tid och resurser att inom virt projekt géra en
sammanfattande bedémning av de olika tillvigagdngssitten men vi dterkommer i kapitel 7
med en kort observation med anledning av denna rapport.
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hoghastighetsbanor

I detta kapitel ges inledningsvis en bakgrundsbeskrivning av
utvecklingen 1 jirnvdgssektorn under senare &r (avsnitt 3.1).
Avsnitt 3.2 innehdller direfter en beskrivning av tre samhills-
ekonomiska analyser frdn 2008 av hoghastighetsprojekt medan
avsnitt 3.3 &dterger en analys som Banverket litit genomféra.
Avsnitt 3.4 sammanfattar slutsatserna av genomgingen och
konsekvenserna av detta fér uppliggningen av resten av rapporten.
L3t oss ocksd notera att en ny bana fér tdg med hdga hastigheter pd
strickan Stockholm - Joénképing - Goteborg brukar kallas
Gotalandsbanan medan strickan Jénkoéping — Malmé som ansluter
till Gotalandsbanan 1 Jonkoping kallas Europabanan; se figur 3.1.
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Figur 3.1:

& 2009:3

Schematisk beskrivning av det svenska jarnvagsnatet. Siffror i
rektanglar anger restid fran Stockholm efter det att respektive
lank i héghastighetsnitet firdigstills. Med tillstand av Bo-
Lennart Nelldal.
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3.1 Bakgrund’

Den hogsta hastigheten for tdg 1 Sverige dr 1 dag 200 km/h, men
nya banor ir ofta byggda fér 250 km/h. Héghastighetsjirnvigar
definieras som banor anpassade huvudsakligen fér snabba
persontdg i hastigheter &ver 250 km/h, 1 praktiken fér 300-350
km/h. De nya banorna byggs med stora kurvradier och utan
plankorsningar med vigar.

I stillet for att bygga jirnvigar som utformas f6r hoghastighets-
tdg pd det sitt som skett ibland annat Frankrike och Spanien har
Sverige hittills satsat pd att uppgradera konventionella jirnvigar for
tig med korglutning. Det har funnits flera motiv f6r denna strategi.
Ett skl har varit att till begrinsade kostnader och pé férhillandevis
kort tid 8stadkomma visentliga férbittringar f6r trafiken. Ett annat
skil dr att den svenska marknaden ir mindre 4n 1 minga andra
linder, vilket innebir att det inte har ansetts méjligt att spendera de
stora belopp som krivs fér att bygga ut kapaciteten for hog-
hastighetstdg. Successiva férbittringar av hastighet och kapacitet i
ett befintligt nidt innebir ocksi att nyttan av kapacitets-
forstirkningar materialiseras efter hand som delar av nitet
fardigstills.

Mellan 1970 och 2007 har jirnvigsresandet i Sverige 6kat med
92 procent, vilket motsvarar en genomsnittlig tillvixttakt pd 1,8
procent per ir. Det totala resandet blev frin och med r 1999 storre
in nigonsin tidigare. Trafiken fortsatte att dka till & 2004 d3 det
totala resandet minskade ndgot. S&vil under 2006 som 2007 och
2008 okade resandet kraftigt. Se vidare figur 3.2. Mellan 1991 och
2007 okade resandet pd jirnvig mitt 1 personkilometer med 72
procent. Regional trafik o6kade med 121 procent medan
fjirrtrafiken 6kade med 48 procent (SIKA 2007).

Flera faktorer kan ha bidragit till det ©kade tigresandet.
Utrymmet for privat konsumtion har 6kat under perioden vilket
normalt ocksd innebir en 6kad konsumtion av tdgresor. Diremot
har prisutvecklingen inom transportsektorn inte bidragit till
Okningen av tigresandet. I figur 3.3 redovisas prisutvecklingen for
bensin under en 25-3rsperiod liksom prisutvecklingen for flyg och
tdg. Bensinpriset har justerats med  hinsyn ull att
bensinférbrukningen 1 nya bilar successivt minskar. Figuren visar
att  biltrafikens reala kostnad varit nistan Kkonstant &ver

? Det hir avsnittet baseras delvis pA WSP-KTH (2008).
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tidsperioden medan priset for att flyga 6kat med 40 och
genomsmttsprlset for en tdgbiljett med 70 procent.

Aven om priset p3 jirnvigsresor i genomsnitt gitt upp kan nya
metoder for att prissitta tigresandet i form av olika strategier for
prisdifferentiering ha bidragit till ett dkat tdgresande. S ir fallet
eftersom man f6rséker ta mycket betalt for att resa med avgéngar
som dndd dr nistan fullsatta, samtidigt som priset f6r att 8ka med
tdg som har lig beliggning sitts pa en ligre nivd. Resandebortfallet
av det hoga priset blir d& begrinsad, medan resandedkningen under
perioder med lag beliggning kan bli betydande.

Okningen av resandet pi fjirrtigslinjer ir sirskilt tydlig
Stockholm — Goéteborg, men dven relationerna Stockholm — Malmo
och Stockholm - Sundsvall har 6kat mer in genomsnittet.
Beliggningsgraden nidde enligt uppgifter frin SJ i genomsnitt 70
procent for hela X 2000-trafiken under 2007 och ir dnnu hégre pd
linjerna Stockholm — Géteborg och Stockholm — Malmg, vilket i
praktiken innebir att det ir fullsatt pd de mest belastade strickorna
och avgdngarna.

En ytterligare forklaring till 6kat tdgresande dr att utbudet
forbittrats. Exempelvis kors fler direkttdg med kort restid mellan
Stockholm och Géteborg. Ar 2000 éppnades Arlandabanan for
trafik. Den fasta férbindelsen med Danmark har vidare medfért en
kraftig expansion av tigtrafiken dver Oresund och i sédra Sverige i
ovrigt. Den forbittrade trafiken med X 2000 har ocksg bidragit till
att tdget tagit marknadsandelar frin flyget.

Figur 3.2 Persontrafik pa jirnvig 1950 - 2008.
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I vilken utstrickning dessa enskilda utbudsékningar har bidragit till
resandedkningarna har dock inte analyserats. Med anledning av den
utveckling som beskrivs 1 figur 3.2 4r det emellertid uppenbart att
det 1 forsta hand dr de kortare resorna — dvs. 1 stor utstrickning
pendlingsresor 1 anslutning till de stérre stiderna — som ékar mest.

For att undersoka var potentialen fér hogkvalitativ infrastruktur
ir sirskilt stor analyseras befintliga och potentiella resande-
strommar 1 WSP-KTH (2008). Avsikten var att identifiera de stora
resandestrommarna. Analysen visar att hoghastighetstdg framfor
allt dr ett intressant alternativ pid medellinga distanser. For resor
under ca 100 km ir vintetiderna for hela resan inklusive
anslutningsresor ofta lingre in tidsvinsten jimfért med bil. Om
nya stationer placeras i simre ligen férsimras hoghastighetstigens
férutsittningar ytterligare.

P2 strickor mellan ca 150 och 400 km ir snabbtig redan idag
snabbare in flyget. Hoghastighetsbanor hir innebir dirfér framfér
allt att tdget tar ytterligare marknadsandelar fr@n vigtrafiken. P3
strickor 6ver 400 km krivs mycket hoga hastigheter om tiget ska
kunna konkurrera med flyget och dirmed fi ull ordentliga
férindringar 1 marknadsférhillandena.

Figur 3.3 Real kostnad fér bensin, flyg och tag. Nominell kostnad
deflaterad med KPI. Kérkostnad for bilar = bensinpris x specifik
forbrukning. Kalla: SCB, Svenska Petroleuminstitutet och egna
berakningar.
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3.2 Tre kalkyler som genomforts under 2008

Banverkets regeringsuppdrag: Under viren 2008 hade Banverket
regeringens uppdrag att utreda férutsittningarna for hog-
hastighetstdg 1 Sverige. Banverket gav i sin tur ett uppdrag till
Jirnvigsgruppen vid KTH att beskriva och analysera ett projekt
som omfattade bdde Gotalandsbanan och Europabanan; se vidare
Banverket (2008) och Nelldahl (2008).

I tabell 3.1 &terges resultatet av de kalkyler som avsig
investeringar 1 Gotalands- och Europabanan. Arbetet baseras pd en
rapport som KTH ursprungligen tog fram ar 2003. Man har anvint
de kalkylvirden som faststilldes av ASEK 3 och man har anvint
SAMVIPS for att genomféra prognoserna. Utgdngsaret for trafiken
var 2001 och prognoséret var 2010.

Byggkostnaderna avser bide strickorna Jirna-Géteborg (ca 410
km) och strickan J6énkoping-Helsingborg (ca 240 km).
Anliggningskostnaden beriknades till 50 miljarder kronor vilket
motsvarar en samhillsekonomisk kostnad om 71 miljarder kronor,
dvs. 111 miljoner kronor per kilometer)."

Av tabellen framgdr att de beriknade nyttorna klart 6verskrider
kostnaderna fér att genomféra investeringen, dvs. projektet ir
samhillsekonomiskt  Iénsamt. Banverket valde att 1 sin
avrapportering till regeringen i juni 2008 biligga rapporten utan att
ta stillning till dess slutsatser. Trots detta férordades en utbyggnad
av banor for hoga hastigheter 1 Sverige.

9 Den samhillsekonomiska kostnaden ir hir hogre in den nominella kostnaden bland annat
till f61jd av att man d4 anvinde skattefaktor 2, se diskussionen i avsnitt 2.4 ovan.
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Tabell 3.1 Sambhallsekonomisk kalkyl for Gotalands- och Europabanan

Miljoner kronor, diskonterade varden

Delpost Delsumma Totalt
Samhéllsekonomisk anldggningskostnad -71484
Effekter for infrastrukturen -4500
Reinvesteringar - 1800
Drift och underhall -2700
Effekter for persontrafik 192 698
Konsumentdverskott 132799
Producentéverskott 35020
Ovriga effekter 19 879
Regionforstoring 5000
Effekter fir godstrafik 1500
Godskunders tidsvinst 1500
Summa Nyttor 189 698
Nettonuviarde (=nytta — kostnad) 118 214
Nettoutvardeskvot (=nettonuvarde/kostnad) 1,1

Kélla: Nelldal (2008), s 135.

“Nya tdg i Sverige”. I augusti 2008 presenterades en ny kalkyl av
samma forskargrupp vid KTH, denna gdng pd uppdrag av S] AB,
Green Cargo AB och nigra ytterligare intressenter. Resultatet av
denna kalkyl sammanfattas i tabell 3.2; se vidare Railize (2008).
Utgdngsdret f6r berdkningarna var 2007 och prognoséret 2020.
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Tabell 3.2 Sambhallsekonomisk kalkyl for Gotalands- och Europabanan i
Railiza (2008), s 38).

Effekter i miljoner kr. under  Effekter i miljoner kr. under
ett ar enligt prognos for 2020 60 ar diskonterade till 2020

Samhiéllsekonomisk -3 909 -91437
anlaggningskostnad

Effekter fdr infrastruktur- -205 -1915 -4 787
hallaren

Reinvesteringar -82 -2 873

Drift och underhall -123

Effekter fir persontrafik 11499 268 969
Konsumentgverskott 5806 135812
Producentéverskott 5610 131 224

Statens finanser -292 -6 822

Externa effekter 374 8755

Effekter for 1252 29279
godstransporter

Godskunders tidsvinster 66 1536
transportkostnader 501 11718

Externa effekter 685 16 025

Summa Nyttor 12 546 293 461
Nettonuvérde 8637 202 024
Nettonuvardeskvot 2,2 2,2

Analysen avser 1 princip samma projekt som 1 den férra rapporten.
Kostnaden ir nu beriknad till 100 miljarder kronor motsvarande en
samhillsekonomisk kostnad om 91 miljarder kronor inklusive vissa
investeringar for godstrafik (en kilometerkostnad om 154
respektive 141 miljoner kronor). Byggkostnaderna har dirmed
okad drastiskt trots att Man anvinder hir de berikningsprinciper
som rekommenderas av ASEK 4 i stillet fér som tidigare ASEK 3
(jfr. avsnitt 2.4 ovan), ndgot som allt annat lika innebir att de
samhillsekonomiska byggkostnaderna minskar. Trots detta innebir
kalkylen en hégre anliggningskostnad, dvs. man tror nu att
anliggningskostnaderna ir visentligt hégre in vad som tidigare var
fallet.

Man har ocksd nu anvint SamVips och den samhillsekonomiska
nyttan beriknas till 290 miljarder kronor. Okningen forklaras
frimst med hogre beliggningsgrad p3 snabbtigen och att
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efterfrigan ir stérre dn tidigare, vilket 1 sin tur kan férklaras med
att man anvinder ett senare prognosar.

WSP/KTH rapporten hosten 2008: Med finansiering frin
Vinnova har konsultféretaget WSP och forskargruppen pi KTH
genomfort en samhillsekonomisk analys av hoghastighetstdg som
publicerades hésten 2008. Man har di studerat ett annorlunda
projekt dn 1 de bdda tidigare rapporterna, nimligen enbart en
utbyggnad av Goétalandsbanan. Anledningen var att det inte fanns
resurser for att géra en ny prognos for helheten. Man utgick vidare
frdn att den s kallade Ostlinken frin Jirna séder om Stockholm
via Nyképing till Norrképing och Linképing (jfr. figur 3.1 ovan)
redan byggts firdigt. Kalkylen avser dirfor endast resterande del av
Gotalandsbanan, dvs. strickan Linképing — Jénkoping — Goteborg.
Se vidare WSP/KTH (2008).

I arbetet har man anvint prognoser framtagna bide med
Sampers och med Samvips. Man gor ocksd en jamférelse av resultat
baserade pd sdvil de antaganden som ingick 1 ASEK 3 som ASEK 4.
Samvips-prognoserna ir desamma som 1 “Nya tdg” ovan.
Utgdngsdret for trafiken dr 2006/2007 och prognosiret 2020.
Resultatet av berikningarna dterges i tabell 3.3.
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Tabell 3.3 Sambhallsekonomisk kalkyl for Gotalandsbanan exklusive
Ostlanken. WSP/KTH (2008), tabell 26.

Miljoner kronor

1. Producentdverskott 6009
Biljettintakter 7579
Fordonskostnader kolltrafik -7186
Moms pé biljettintakter -429
Banavgifter -355
2. Budgeteffekter 273
Drivmedelsskatt vagtrafik -376
Moms pé biljettintakter 429
Banavgifter 355
Fordonskostnader * skattefaktor 2 -135
3. Konsumentoverskott; 14 283
restider
4. Externa effekter 474
Luftféreoreningar och klimatgaser 586
Trafikolyckor 103
Marginellt slitage kollektivtrafik -215
5. Drift och underhall, 27
reinvestergar vag
Summa 21066
6. Investeringskostnader
Diskonterat inkl. 20010
skattefaktor 2
Nettonuvérdekvot 0,05

Tabellen visar att nettonuvirdeskvoten fér denna del av
Gotalandsbanan ir omkring noll vilket innebir att de beriknade
kostnaderna ir ungefir lika stora som de beriknade nyttorna. Man
kan emellertid notera att dessa berikningar endast avser effekterna
for lingviga inrikestrafik men inte fér lokal och regional
jirnvigstrafik och inte heller fér godstrafiken. Dessa effekter
ingick diremot 1 de bada tidigare redovisade kalkylerna.
Byggkostnaderna fér strickan Linkoping-Goteborg (ca 252 km)
beriknas i denna kalkyl tll 28 miljarder vilket motsvarar en
samhillsekonomisk kostnad om 20 miljarder kronor (107
respektive 79 miljoner kronor per kilometer).
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3.3 Banverkets analys

Under hosten 2008 och vintern 2009 lit Banverket WSP genomféra
ytterligare en samhillsekonomisk analys av Goétalandsbanan. I
tabell 3.4a 3terges resultatet av denna beddmning medan tabell 3.4b
sammanfattar resultaten fér de olika huvudposterna."

Som framgir av tabell 3.4b dr nyttan {or resenirerna den storsta
enskilda nyttoposten. Resenirsnytta mits 1 termer av inbesparad
restid. Tdgresenirerna bedéms &r 2020 sparar 16,3 miljoner timmar
i forhillande till det jimforelsealternativ som utformats. Virdet av
detta uppgdr till ca 1,8 miljarder kronor (detta framgdr av tabell 5.9
1 underlagsrapporten). I termer av nuvirde for hela kalkylperioden
motsvarar detta mer dn 28 miljarder kronor.

Godskunderna tjinar inte tid, de fir 1 sjilva verket en okad
tidsdtgdng om nistan 4,5 miljoner timmar till f6ljd av att man
flyttar 6ver frin vig till jirnvig (tabell 3.4a). Detta motsvarar en
okad tidskostnad om 232 miljoner kronor (nuvirde). Samtidigt
minskar godsdgarnas transportkostnader tack vare dr det pris man
betalar till jirnvigen ir ligre in di transporterna genomfordes pd
vig. Nuvirdet av nyttan fér godskunderna av investeringen uppgar
dirmed till (4 952-232=) 4,7 miljarder kronor.

Jirnvigsoperatoren tjinar pd den nya investeringen. Samtidigt
som antalet resenirer dkar visentligt kommer kostnaden for att
bedriva trafik med de nya tdgen inte att forindras i ndgon stdrre
utstrickning. Nettoeffekten riknat &ver hela livslingden ir (16,8-
2,1=) 14,7 miljarder kronor.

Budgeteffekter syftar pd de forindringar av skatteintikterna
som investeringen ger upphov till. En betydande del av
forindringarna beror pd att intikterna frin skatten pd bensin och
diesel minskar di resenirer och godskunder byter frin vig- till
jirnvigstransporter. Netto innebir detta en minskad intikt for
statskassan som uppgir till 2,7 miljarder kronor under projektets
livslingd. Forbittrad trafiksikerhet och minskade utslipp, minskat
med den o6kade kostnaden for slitage, bidrar netto med 5,7
miljarder kronor till kalkylresultatet. Vi dterkommer till dessa
berikningar i kapitel 5 och 6.

Under rubriken 6vrigt har nyttan av att minska bullret
beriknats uppgd till nistan 0,6 miljarder kronor under projektets
livslingd. Man gor ocksd beddmningen att Ostlinken, dvs. den del
av Gotalandsbanan som gir mellan Jirna och Linkoping, stir

" Den version vi fatt tillging till dr daterad 23 mars 2009.
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firdigt &r 2020. Eftersom resten av Gétalandsbanan kan tas 1 bruk
forst &r 2025 kommer man under fem &r att kunna tillgodorikna
projektet som helhet en extra nyttoeffekt. Kostnaderna for drift
och underhill av vignitet minskar tack vare den minskade trafiken
samtidigt som motsvarande kostnader for jirnvigen okar. Man far
ocksd ett 6kat behov av reinvesteringar under projektets livslingd.

Tabell 3.4a

Gotalandsbanan per februari 2008

Nuvarden, miljoner kronor

Banverkets berdkning av samhallsekonomiska nyttor for

Samhillsekonomisk effekt Effekt prognosar 2020 Nuvirde,
miljoner
kronor

Resenérer Restid 16 330 000 Timmar 28 637

Reskostnad -4 Mkr/ar -66
Vigavgift/vagskatt 2 Mkr/ar 29
Godskunder Transporttid -4.470 000 Tontimmar -232
Transportkostnad 363 Mkr/ar 4952
Véagavgift/vagskatt 0 Mkr/ar 2

Trafikféretag Biljettintakter 1098 Mkr/ar 16 758

T Trafikeringskostnad 13 Mkr/ar 2084

Budgeteffekter Drivmedelsskatter, -229 Mkr/ar -2 677

moms, banavgifter

Externa kostnader  Trafiksakerhet 114 Mkr/ar 1693

Emissioner HC 2 Mkr/&r 34
Emissioner NOx 70 Mkr/ar 982
Emissioner S02 1 Mkr/ar 10
Emissioner Partiklar 6 Mkr/ar 79
Emissioner CO; 216 Mkr/ar 2 985
Slitage -27 Mkr/ar -417
Ovrigt Buller 42 Mkr/&r 567
Ostldnken 2019-2024 1205 Mkr/ar 4209

Drift och underhall, vig 3 Mkr/&r 49

Drift och underhall, jarnvag -45 Mkr/ar -627

Reinvesteringar -135

Investeringskostnad -75 546

Nettonuvérde -16 129

Nettonuvardeskvot -0,21
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Tabell 3.4b Sammanfattning av Banverkets berdkning av
samhallsekonomiska nyttor for Gétalandsbanan

Effekt Nuvérde, miljoner kronor
Investeringskostnad -75500
Resendrer 28 600

Godskunder 4700

Trafikforetag 18 800

Budgeteffekter -2700

Externa effekter 5400

Ovrigt 5300

Infrastrukturhéllare -700

Nettonytta 59500
Resultat -16 100
Nettonuvardekvot 0,2

Anliggningskostnaderna uppgdr till 94,7 miljarder kronor (prisnivd
2008) exklusive kostnaden fér delen Mélnlycke — Rivlanda som
ocksd ingdr 1 JA. Detta motsvarar en samhillsekonomisk
investeringskostnad om 75 miljarder kronor. Eftersom strickan
uppges vara 420 km innebir detta en nominell respektive samhills-
ekonomisk anliggningskostnad om 225 respektive 180 miljoner
kronor per kilometer. Eftersom samhillsnyttan netto uppgér till ca
60 miljarder kronor ir projektet samhillsekonomiskt olénsamt,
vilket avspeglas 1 en negativ nettonuvirdekvot.

34 Slutsatser

Under 2008 genomférdes tre analyser for att belysa nyttan av och
kostnader for investeringar i banor fér héga hastigheter. De bida
forsta analyserna avser visentligen samma projekt och pekar pj att
investeringar 1 ett paket av hoghastighetsbanor ir samhalls-
ekonomiskt mycket 16nsamma. Den tredje studerade endast en del
av ett storre investeringspaket och visade att lonsamheten
balanserar kring noll.

Det har inte varit méjligt att 1 detalj granska dessa analyser,
bland annat dirfér att mdnga av de bakomliggande antaganden som
bygger upp resultaten inte ir tydligt redovisade. Inte heller dterges
de enskilda stegen 1 berikningarna. Resten av vir rapport innehéller
dirfér en diskussion om sambhillsnyttan av investeringar 1

37



Kalkyler av investeringar i hoghastighetsbanor & 2009:3

hoéghastighetsbanor med utgdngspunkt frin en fjirde analys, dvs.
Banverkets rapport frdn vdren 2009.

Banverkets rapport baseras huvudsakligen pd de kalkylvirden
som anvisats i ASEK 4 och pd prognoser framtagna med Sampers. I
fokus for diskussionen i kapitel 4, 5 och 6 dr dirfér att man
beriknat att investeringens nytta f6r miljé och sikerhet uppgar till
5,4 miljarder kronor samtidigt som intikterna i form av minskade
intikter frin de skatter som tas ut uppgér till 2,7 miljarder. Netto
bidrar dirfor dessa aspekter med 2,7 miljarder till de samlade
nyttoeffekterna. Frigan dr om berikningarna kan anses utgora en
acceptabel bedémning av denna del av projektets samhillsnytta.
Avslutningsvis dterkommer vi 1 kapitel 7 med kommentarer till
berikningsresultaten 1 évrigt.
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4 Kvantifiering av investeringens
miljoeffekter

Tabell 3.4a och 3.4b redovisade det samlade resultatet av
Banverkets analys av Gétalandsbanan. Grundfrigan for detta och
de tvd nidsta kapitlen ir om Banverkets bedémning av
investeringens externa kostnader och av férindringarna av skattein-
tikter dr rimlig eller inte. Skulle en annan hantering av 1 férsta hand
klimateffekterna kunna paverka utfallet av analysen och vinda ett
samhillsekonomiskt underskott till ett verskott?

Avsnitt 4.1 behandlar denna friga utifrdn det mest dvergripande
perspektivet: Vilka effekter uppstdr till f6ljd av en investering i
hoghastighetsbanor f6r dem som inte dr direkt berérda, dvs. for
andra in den som bygger banan, den eller de som bedriver trafik
respektive for resenirer och godskunder? I det sammanhanget
behandlas inte de stérningar som kan uppstd under byggperioden
och de utslipp som kan vara férenade med genomférandet av det
nya projektet. "

Man miste ta sig an tv3 uppgifter for att hantera dessa effekter;
de miste kvantifieras och virderas. Avsnitt 4.2 kvantifierar de
externa effekter som okar ull foljd av en investering 1 héog-
hastighetsbanor. Avsnitt 4.3 kvantifierar direfter de externa
effekter som minskar. Avsnitt 4.4 sammanfattar resultatet av
genomgingen med fokus pd en kvantifiering av hur utslippen av
CO, paverkas. I kapitel 5 och 6 behandlas direfter virderingen av
de identifierade och kvantifierade externa effekterna.

2 ECON-POYRY (2008) har beriknat koldioxidutslippen for att bygga en
hoghastighetsbana mellan Oslo och Trondheim till cirka 1 miljon ton. Med ett kalkylpris pd
1,50 kronor per kg koldioxid skulle det innebira en (icke diskonterad) kostnadsbelastning
for projektet motsvarande 1,5 miljarder svenska kronor.
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4.1 Forandrade externaliteter i allmdnhet och
miljoexternaliteter i synnerhet

Det finns ett antal kostnader som uppstdr som en direkt {6]jd av att
man vill borja bedriva trafik pd hoghastighetsbanor. Sjilva
investeringen ska genomforas vilket bekostas av byggherren.
Operatoren behover kopa rullande materiel, och det krivs utgifter 1
form av l6ner med mera som ir férenade med att behilla resenirer
och ocksg att 6ka resandet. Dessutom betalar operatéren en avgift
till Banverket for att kunna bedriva trafiken. Slutligen betalar
resenirerna for sina biljetter samtidigt som man har nytta av resan.
Detta dr exempel pd effekter av den nya verksamheten som birs av
dem som ir berérda och som dessa dirfor har anledning att fullt ut
ta hinsyn till 1 sina beslut. Genom att exempelvis vilja limplig typ
av tdg och genom att anpassa avgingstiden till resenirernas
efterfrigan kommer operatdren att kunna bedriva trafiken pd det
sitt som ger bista tinkbara ekonomiska utbyte f6r denne.

Men trafik med hoghastighetstdg ger ocksd upphov till vad som
kallas externa effekter. Med detta avses konsekvenser eller
kostnader 1 vid bemirkelse f6r andra in de som ir direkt berorda
och som inte ticks eller kompenseras med avgifter eller pd annat
sitt beaktas av den enskilda beslutsfattaren. Det finns ingen garanti
for att den som ger upphov till sddana effekter kommer att ta
hinsyn tll detta 1 utformningen av sin verksamhet, tvirtom antas
vanligen att de inte alls beaktar dessa effekter.

I en samhillsekonomisk analys kan dessa effekter behova
hanteras pd endera av tvd olika sitt.

1. Om de externa effekterna inte hanteras med hjilp av avgifter
méste man 1 stillet berikna skadekostnaderna och infoga dessa i
kalkylen som en pluseffekt (om de externa kostnaderna
minskar) eller som en minuseffekt (om de okar).

2. Om man tar ut avgifter som representerar den uppkomna
externa kostnaden kommer detta ocksd att pdverka kostnaden
for den verksamhet som utférs. En bensinskatt innebir
exempelvis att efterfrigan pd resande med bil ir ligre in om
ingen skatt togs ut. Om resorna med bil minskar till {6]jd av en
bittre jirnvig kommer d& utslipp och olyckor att minska, men
innebir samtidigt att statens intikter minskar. Externaliteten
har internaliserats.
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I Banverkets kalkyl (tabell 3.4b) redovisas sdvil konsekvenserna for
avgiftsintikter (som minskar med 2 700 miljoner kronor) liksom
virdet av minskade stérningar (5 400 miljoner kronor). Netto
bidrar dirfér den férbittrade miljon med 2 700 miljoner kronor till
kalkylresultatet vilket motsvarar 5 procent av hela nyttosidan.

Det finns flera andra effekter som hanteras pd detta sitt. Inom
jirnvigsmarknaden fororsakar tigen ett visst slitage p& banorna.
Detta ir en kostnad som i forsta hand drabbar Banverket och som
operatdrerna fir betala en avgift for. En annan effekt uppstdr dirfor
att ocksd moderna tdg kan rika ut {6r olyckor. Kostnaderna fér en
tigolycka kommer att drabba inte bara operatéren utan ocksd
samhillet 1 6vrigt 1 form av kostnader for vird, produktionsbortfall
och forlorad livskvalité for dem som skadas och i forlingningen
omkommer i en olycka. Idag tar man ut en avgift per kord
tigkilometer for att férmd operatoren att ta hinsyn tll de
olycksrisker trafiken ger upphov till. T kapitel 6 diskuteras om
dessa banavgifter dr storre in, mindre dn eller lika stora som de
externa effekter trafiken ger upphov till.

Hoghastighetstdg 1 Sverige kommer att vara eldrivna och det
kommer att behévas mer elenergi for dess framdrivning. Denna
tillkommande elproduktion kan i sin tur pdverka miljén. I nista
avsnitt kvantifieras denna pdverkan pid CO,-utslippen medan
kapitel 6 behandlar dess virdering.

Tack vare den forbittrade kvalitén 1 tdgtrafiken kommer man att
attrahera fler resenirer. Till en del ir detta minniskor som annars
inte hade rest alls, men det ir ocks friga om resenirer som annars
hade anvint flyg eller bil. Det ir vil kint att vig- och flygtrafik ger
upphov till externa effekter. Nir resenirer flyttar over till tdg
minskar dirfor ocksd olycksrisker, slitage och miljobelastning.
Detta ir en nyttoeffekt som ocksi ska riknas investeringen 1
héghastighetsbanor till godo. Men som framgir av resonemanget
ovan kommer inverkan pi analysresultatet att bero pi i vilken
utstrickning man tar ut olika skatter och avgifter som motsvarar
dessa kostnader. Detta ir frigor som behandlas vidare i avsnitt 4.3
(kvantifieringen) och 1 kapitel 5 (virderingen).

4.2 Kvantifiering av dkade utslapp av koldioxid

Den aktuella investeringen innebir en 6kad tdgtrafik som kriver en
okad forbrukning av elektrisk energi. En 6kad elproduktion kan ge
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upphov till externa effekter. For att berikna hur stor en sddan
utslippsokning kan komma att bli miste man bérja med att
klargéra hur mycket mer el som behéver produceras fér att den
tillkommande tigtrafiken ska kunna genomforas. Tabell 4.1 ir
himtad frin Banverkets underlagsmaterial. Det framgir dir bland
annat att de ytterligare 41 dagliga dubbelturer man planerar att kora
motsvarar ytterligare 8 miljoner tigkilometer per &r. Detta avser
okningen av persontrafiken. I en annan del av underlagsmaterialet
sigs att godstrafiken kar med 18 tdg per dag vilket motsvarar 2,25
miljoner tigkilometer per &r.

Tabell 4.1 Forandrat tagtrafikutbud till f6ljd av Gotalandsbanan.

Linjegrupp Dubbelturer Tagkm,

per dag miljoner/ar
Snabbtag och hoghastighetstag 29 5
Ovriga taglinjer med utbudsférandringar 12 4
Total tagtrafik UA-JA 41 8

Kélla: Banverket (2009)

Den specifika elférbrukningen for X2000 dr 13.6 kWh per
tigkilometer (Andersson & Lukaszewicz 2006, s 25). Vi har inte
kunskap om motsvarande foérbrukning for de tyngre men
laingsammare godstigen, varfér vi antar att den ir lika stor
oberoende av tigtyp. Det skulle betyda att trafikokningen med
(842,25=) 10,25 miljoner tigkilometer okar elférbrukningen med
(13,6+10,25=) nistan 140 GWh.

Den andra frigan idr hur stora utslipp som elférbrukningen
kommer att medféra. Det intressanta ir di inte utslippen frin
sektorn 1 allminhet utan de utslipp som uppstdr till f6ljd av att
man miste 6ka produktionen.

Om tdgen helt och hillet skulle kunna férbruka si kallad grén el
som hirrér frén vind- eller vattenkraft uppstdr inga utslipp eller
utslippskostnader. Nigon sddan 6ronmirkning av vilken el som
anvinds ir inte tekniskt mojlig att genomféra. Om man studerar de
genomsnittliga utslippen frin produktionen av el framgdr att
variationen mellan olika linder ir stor. Medan utslippen i Sverige
uppgér till 10 kg CO,/MWh ir utslippen i Norden 58 och i Europa
415 kg CO,/MWh."”

1 Uppgifterna om dessa specifika utslipp ir himtade frin
http://www.elforsk.se/nyhet/seminarie/elforskdagen_07/dokumentation/anvandning/p_frit

z.pdf
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Vi ir emellertid intresserade av hur man producerar den
tillkommande energi som de nya tdgen kriver. Samtidigt som
basbelastningen 1 elproduktionen idag tillhandahlls via vatten- och
kirnkraft med mycket begrinsade utslipp, dr variationerna stora
mellan de kraftkillor som kopplas in pd8 marginalen dvs.
kolkondens, naturgaskondens, naturgaskraftvirme, oljekraftvirme
och avkopplingsbara elpannor. Idealt skulle man behéva en god
bild av vad som dr marginalel 2025 och &ren direfter for att belysa
konsekvenserna av den ckade tigtrafiken 1 detta avseende.

I brist pd sddan kunskap fortsitter vi resonemangen utifrdn
dagens foérhillanden. Historiskt har koldioxidutslippen frin
produktionen av marginalel varierat mellan 400 och 750 ¢
CO,/kWh. Hir antas att utslippen uppgir till 500 g CO,/kWh
samtidigt som man behdver anvinda marginalel endast under halva
dret, dvs. vi antar att man under sommarhalvéret enbart producerar
el pd sitt som inte ger upphov till utslipp. Den 6kade tdgtrafiken
innebir d& att utslippen av CO, frin elproduktionen ékar med
(500 g per kWh * 140 GWh * halva dret=) 35 000 ton.

Eftersom Sverige ir en del av den nord-europeiska elmarknaden
behéver denna produktionsékning inte ske 1 Sverige. El-
produktionen ingdr ocksd i EUs utslippshandelssystem for
energiintensiva verksamheter, EU-ETS (detta behandlas ytterligare
1 kapitel 6). En konsekvens ir att nir utslippen frdn produktion av
el 6kar miste andra aktdrer inom systemet foér utslippshandel
minska sina utslipp 1 motsvarande min. Den 6kade anvindningen
av el fér snabbtigsdrift kommer dirmed vare sig att 6ka de globala
utslippen eller utslippen inom den handlande sektorn. Diremot
kan utslippen frin jirnvigssektorn 6ka. Men tigoperatdrer och
andra aktorer inom den handlande sektorn har anledning att fullt ut
ta hinsyn till konsekvenserna av sitt agerande — dvs. av att man
anvinder fler utslippsritter — eftersom man tvingas att betala for
detta. ™

4.3 Kvantifiering av minskade utslapp av koldioxid

Investeringen i banor som medger snabba tdg kan antas leda till
overflyttning av trafik frn vig och flyg till jirnvigen och pa si sitt
innebira en minskning av slitage, utslipp och olyckor. For att

" Vi 4r tacksamma for att Bjorn Carlén klargjort denna aspekt av systemet {6r utslipp-

shandel.
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kunna kvantifiera denna minskning behéver man gi igenom
foljande berikningssteg:

1. Hur méinga bilister och flygpassagerare kommer att finnas 2020
och 2050 om man inte investerar 1 banor for hoga hastigheter?

2. Hur ménga fler resenirer kommer jirnvigen att ha tll foljd av
dkande hastigheter och forbittrad avgdngsfrekvens? Hur minga
av dessa hade annars anvint bil eller flyg?

3. Hur ling ir en genomsnittlig resa med bil respektive flyg och
hur ménga resenirer sitter i en genomsnittlig bil eller ett
genomsnittligt flygplan. Med utgingspunkt fran dessa uppgifter
kan man berikna med hur mycket antalet vig- respektive
flygkilometer minskar?

4. Hur ménga ton firre NOx, SOx, partiklar, CO, och hur mycket
firre olyckor kan man férvinta sig till foljld av denna
overflyttning?

De biada férsta frdgorna avser alltsd resandet i jimférelse- och
utredningsalternativet, uppgifter som framgdr av Banverkets
rapport. Man anger dir ocksi hur linga resorna ir med de
firdmedel som minskar.

For att berikna minskningen av utslipp 1 allminhet och av CO,
1 synnerhet anvinds s& kallade emissionsfaktorer. Med stéd av de
emissionsfaktorer for kollektiva transportmedel som redovisas i
tabell 4.2 kan trafikarbete respektive transportarbete konverteras
till utslippsmingder genom att berikna utslipp per fordons-
kilometer (g/tkm) eller per personkilometer (g/pkm).

Tabell 4.2 Emissionsfaktorer for kollektiva fairdmedel. Banverket (2009)

Fordonstyp Gram per fordonskilometer

HC NOx S02  Partiklar G0,
Dieseltag 0,920 35,500 0,014 0,870 2329
Flyg 0,353 7,384 0,718 0,000 2268
Buss 0,175 3,739 0,000 0,074 334

Ocksd vigtrafikens emissionsfaktorer varierar mellan fordonsslag
och brinsletyper. Den nyutvecklade europeiska Artemis-modellen
anses ha en hog precision 1 dessa berikningar. I tabell 4.3 samman-
fattas dessa emissionsfaktorer avseende &r 2005 for ett antal
fordonskategorier.
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De samlade miljgeffekterna av de 6verflyttningar som sker av
resenirer, uttryckt som mingden utslipp av olika typ, samman-
fattas 1 tabell 4.4. Emissionsfaktorerna i tabell 4.2 och 4.3 har dir
multiplicerats med de beriknade férindringarna i trafikarbete. I det
pigdende arbetet med investeringsanalyser har trafikverken
emellertid inte fullt ut anvint de emissionsfaktorer fér personbilar
som anges 1 tabell 4.3. En sirskild modellmodul har siledes
utvecklats for att ta hinsyn till att de specifika utslippen &r 2020
vintas vara mindre in idag och att en storre andel laddhybrider d&
antas anvindas. Detta utgdér en del av den EET-strategi som
beskrevs 1 avsnitt 2.1. Minskningen av utslipp av CO, frin
personbilar, som i tabell 4.4 ir 26 500 ton hade annars varit 38 000
ton. Banverkets berikningar innebir att utslippen av CO, minskar
med 88 000 ton &r 2020 som ett resultat av investeringen.
Huvuddelen av minskningen hirrér frin minskad flygtrafik.

Tabell 4.3 Emissionsfaktorer for vagtrafik enligt Artemis med svenskt
trafikscenario for 2005 for olika fordonstyper och brédnslen, gram
per fordonskilometer. SIKA PM 2008:3

Fordon C0
Medelvarde for tunga dieselfordon 919,1
Personbil, bensin 178,5
Personbil, diesel 158,2
Personbil 150,2
Medelvérde for personbilar 176,3
Medelvérde for buss 833,8

Tabell 4.4 Forandrade utslappsvolymer av persontrafikens luftfororeningar
(ton per ar) och koldioxid (1000 ton per ar) UA-JA. Banverket

(2009).
Fardmedel HC NOx S02 Partiklar C0:
Tag 0,1 43 0,0 0,1 0,3
Ovrig spartrafik 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Flyg -4,1 -263,5 -19,8 0,0 -62,0
Buss -0,3 -8,0 0,0 -0,1 -0,7
Personbil -30,0 -9,4 -0,6 -1,0 -26,5
Ovrig yrkestrafik vag -0,1 3,2 0,0 0,0 0,6
Totalt all persontrafik -34.4 -273,4 -20,4 -1,0 -88,4
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Man har vidare beriknat férindringen av antalet olyckor och av
olyckor med olika skadefoljd pd det sitt som framgir av tabell 4.6.
Den &tskillnad som gors mellan kvarvarande och férsvinnande
vigtrafik beror pd att olyckorna minskar dels dirfér att antal
konflikter minskar till f6ljd av den minskade trafikmingden, dels
dirfor att firre fordon ocksd i sig innebir firre olyckor. Ocksd
slitaget forindras. Slitaget pd jirnvigen o6kar medan slitaget pd
vigen minskar tack vare att trafik flyttas 6ver till jirnvig.

Genomgingen har si lingt behandlat konsekvenserna av
dverflyttningar frdn bil och flyg till jirnvig. En investering i nya
banor f6r persontrafik innebir ocksd att man frigor kapacitet for
godstrafik och att detta 1 sin tur fir konsekvenser 1 form av
minskad lastbilstrafik. Ocksd detta fir konsekvenser i form av
minskat vigslitage och firre olyckor. Av utrymmesskil nojer vi oss
hir med att konstatera att utslippen av CO, frin lastbilstrafiken pd
detta sitt beddms minska med 54 700 ton per ir.

4.4 Slutsatser

I kapitlet har de indirekta effekter som uppstdr tll foljd av
Gotalandsbanan identifierats och kvantifierats. Berikningarna har
lett fram till de férindrade CO,-utslipp som sammanfattas i tabell
4.5.

Tabell 4.5  Nettofordning av utslapp av utslapp av CO: till féljd av att
Gotalandsbanan byggs

Fardmedel C02,
1000 ton per ar

Flyg -62,0

Buss -0,7

Personbil -26,5

Yrkestrafik vag inkl. lastbil -54.7

Totala utslapp vag och flyg -143.9
Tég, person och gods (vid 6kad elforbrukning) 35

Totalt -108,9

Aven om utslippen frin jirnvigssektorn okar kommer detta att
kompenseras av minskade utslipp fr&n andra energislag. Netto-
effekten av Gotalandsbanan dr dirfoér att utslippen minskar med
knappt 150 000 ton per r. De samlade utslippen av CO, i Sverige

46



& 2009:3 Kvantifiering av investeringens miljoeffekter

&r 2006 uppgick enligt Klimatberedningen till 65,7 miljoner ton
varav inrikes transporter svarade fér 20,2 miljoner ton (SOU
2008:24, s. 94). De &rliga besparingarna av att bygga Gotalands-
banan motsvarar siledes 0,7 procent av transportsektorns samlade

utslipp.
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5 Véardering av externa effekter

I kapitel 4 har de férindrade externa effekter som man enligt
Banverkets bedémningar kan férvinta sig till {6]jd av en investering
1 Gotalandsbanan kvantifierats. Syftet dr att 1 det hir och i nista
kapitel diskutera hur dessa effekter ska virderas. Tv3 avsnitt tar sig
an virderingsfrigan med tvd olika utgdngspunkter; genom att
berikna kostnaderna for olika externaliteter och jimféra detta med
de skatter som tas ut, dvs. den ansats som anvinds i Banverkets
kalkyl (5.1), respektive genom att direkt diskutera om det finns en
skillnad mellan skattesatserna och nivin pi de externa marginal-
kostnaderna (5.2). Avsnitt 5.3 sammanfattar slutsatserna av
diskussionen.

I detta kapitel foljer vi Banverkets antagande om att utslipps-
minskningar av CO, virderas till 1,50 kr/ kg. Kapitel 6 diskuterar
om detta dr en rimlig utgdngspunkt for analysen.

5.1 Samhallsnyttan av minskade externaliteter:
berakningsmodell 1

Kapitel 4 dgnades 3t att kvantifiera de externa effekter som uppstir
som en konsekvens av en investering 1 hoghastighetsbanor. For att
virdera dessa effekter anvinder Banverket sig av de parameter-
virden som ingdr i den datorstédda modellen Samkalk, vilka i sin
tur bygger pd ASEK 4. De virden som 3terges i det hir avsnittet
baseras dirfor pd berikningar av férindrade trafikfloden och de
effekter som detta ger upphov till samt virdet pd respektive
utslippskomponent etc. Modellberikningarna gérs pd ruttut-
liggningsniva, vilket innebir att man vet vilka vigar som bilar och
lastbilar anvinder 1 JA och UA. Eftersom de externa kostnaderna
varierar, exempelvis beroende pd om trafiken gir i eller utanfér
stider och titorter, goér modellen det mojligt att anpassa
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berikningen av kostnader till de férutsittningar som ir f6r handen
pd de vigar och de banor som berérs av forindringarna.

Virdet eller ”prislappen” pd olika typer av utslipp sammanfattas
i tabell 5.1. Genom att multiplicera dessa virden med de forindrade
utslippsvolymer som redovisades i tabell 4.5 uppstdr de samlade
effekter i systemet som framgér av tabell 5.2.

Tabell 5.1 Genomsnittlig vardering av utslapp per kollektivt fardmedel, kr
per kilo. Baserat pa SIKA (2008)

Fardmedel Andel trafik HC NOx $02 Partiklar (HI}}
i tatort

Tag 8% 39,12 75,72 30,76 196,32 1,50

Flyg 10% 39,40 75,90 32,20 245,40 1,50

Buss 20% 40,80 76,80 39,40 490,80 1,50

Tabell 5.2 Varderade emissioner av luftféroreningar och koldioxid i JA, UA
samt nettoeffekt, miljoner kronor ar 2020.

JA UA Effekt
Tég 42 43 -1
Flyg 979 865 114
Buss 497 495 2
Personbil 10 572 10 530 42
Yrkestrafik vég 10 458 10 459 -1
Totalt all trafik 22 547 33 391 156

Den enskilt storsta besparingen féljer av att utslippen minskar tack
vare att mingden flygningar minskar. Ocks3 tack vare de minskade
utslippen frdn vigsektorn uppstdr en samhillsekonomisk
besparing. Forindringarna inom vigtransportsektorn ir emellertid
smd och innebir en minskning av den sambhillsekonomiska
kostnaden f6r utslipp inom sektorn med 0,4 procent.

Tabell 5.3 dterger de virden som &sitts minskningen av antal
dédade och skadade i trafiken. I kombination med minskningen av
antalet olyckor — som beror dels pd att viss trafik helt férsvinner,
dels pd att det pd sd sitt blir firre fordonsinteraktioner 1 trafiken
(se tabell 4.6 ovan) — leder detta fram till de forindrade olycks-
kostnader som dterges i tabell 5.4.
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Tabell 5.3 Olycksvardering.

Fordon Vérdering kr
Dodad 22 321 000
Svart skadad 4147 000
Lindrigt skadad 199 000
Egendomsskada 14 000

Kélla: SIKA (2008)

Tabell 5.4 Kalkylresultat olyckskostnader, miljoner kronor ar 2020 foér
samtliga fardmedel.

Fardmedel Besparing (+)/

kostnadsdkning (-)
Tag -64
Ovrig spartrafik 0,0
Flyg 0,0
Buss 0,0
Personbil 95,5
Yrkestrafik vég -0,4
Totalt all trafik 88,7

Kélla: Banverket (2009).

I tabell 5.5 &terges den sammanlagda forindringen av externa
effekter inom persontransportomridet enligt Banverkets over-
viganden. Av tabellen framgdr att tigtrafikens kostnader okar i1
forsta hand for slitage pd den nya infrastrukturen; detta beriknas
kosta 42 miljoner kronor dr 2020. Samtidigt minskar de externa
effekterna med i storleksordningen 250 miljoner kronor, varav
cirka tvd tredjedelar hirrér frin 6verflyttningar av resenirer frin
vig- till jirnvigstrafik.

S8 langt avser berikningarna minskningar av externa kostnader
som uppstdr tack vare att resenirer byter till tig. Till detta ska man
ligga de dverflyttningar av godstransporter frin vig till jirnvig som
bedéms ske nir bankapacitet frigdrs. Av avsnitt 4.2 framgick att
Banverket beriknar denna 6verflyttning till 2,2 miljoner tig-
kilometer vilket motsvarar 1,35 miljarder nettotonkilometer."”
Tabell 5.6 dterger Banverkets bedémning av effekterna av denna
overflyttning.

!5 Medan tigkilometer ir ett métt pid hur minga kilometer ett tig kérs anger nettoton-
kilometer hur manga kilometer godset flyttas, utan att ta hinsyn till tigets vikt.
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Tabell 5.5 Férandrade externa kostnader persontrafik ar 2020

Miljoner kronor

Fardmedel Emissioner Olyckor Infrastrukturslitage Totalt
Tag -1 -6 -35 -42
Flyg 114 0 0 114
Buss 2 0 1 3
Personbil 42 96 6 144
Yrkestrafik vag -1 0 -3 -4
Totalt all trafik 156 89 -31 214

Kélla: Banverket (2009).

Tabell 5.6 Effekter av overflyttad godstrafik fran vag till jarnvig.

Samhillsekonomisk effekt Effekt prognosar 2020 Nuvarde,
(tontimmar vad avser miljoner kr
transporttid, miljoner
kronor per ar i dvrigt)

Godskunder Transporttid -4'500 000 -273
Transportkostnad 361,7 5737
Budgeteffekter Drivmedelsskatter, -254,1 -4 029

moms, banavgifter,
tagdrift (skf 1)

Externa kostnader Trafiksékerhet 23,8 377
Utslapp HC 1,0 15
Utslapp NOx 479 759
Utslapp SO2 0,0 0
Utslapp partiklar 45 71
Utslépp CO; 82,1 1302
Slitage -0,7 -11

Kaélla: Banverket (2009).

Overflyttningen genomférs dirfér att godskunderna fir en
forbittring, nigot som redan behandlats 1 avsnitt 3.4. Men
dessutom minskar alltsd vigtrafikens utslipp och andra externa
effekter vilket ocksd pdverkar utfallet av kalkylerna. Summan av
dessa poster i tabellen ir 160 miljoner kronor det férsta aret.
Samtidigt kommer de arliga intikterna frin de skatter som tas ut
for att internalisera de (annars) externa effekterna att minska med
254 miljoner kronor, vilket framgdr under rubriken budgeteffekter.
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Av tabellen framgdr dirfér att skatteintikterna minskar mer in
den besparing som de minskade utslippen etc. innebir. Detta ir en
foljd av de antaganden som gjorts om framtida férindringar av
prissittningen 1 synnerhet av lastbilstrafiken. Som tidigare
framhallits innebir den sd kallade EET-strategin att politiska beslut
antas radikalt hoja kostnaden for vigtrafiken, ndgot som dimpar
bil- och lastbilsanvindningen. Férindringarna av avgiftsuttaget ir
sd stora att de avgifter som tas ut ar 2020 Sverstiger de externa
marginalkostnaderna s& som dessa beriknats. Annorlunda uttryckt
kommer samhillet att férlora pd en minskad lastbilstrafik. Detta ir
inte en felrikning utan en konsekvens av de antaganden som gérs
om en mycket hirdare miljé- och klimatpolitik.

Av tabell 3.4b framgick att intikterna frin skatten pd drivmedel
minskar med 2 700 miljoner kronor diskonterat under hela kalkyl-
perioden. Samtidigt uppgdr samhillsnyttan av minskade utslipp
och andra externa effekter till 5400 miljoner. Nettoeffekten av
berikningarna i1 denna del ir dirfér att en bittre milj bidrar till
kalkylresultatet med (5 400 — 2 700=) 2 700 miljoner kronor.

5.2 Samhallsnyttan av minskade externaliteter:
berakningsmodell 2

Logiken 1 avsnitt 5.1 for att hantera férindrade externa effekter i
kalkylen sdg ut pd foljande sitt: (1) Alla effekter kvantifieras, (2)
och virderas for att pd sd sitt (3) kunna berikna en kostnads-
forindring. Detta stills (4) mot férindringen av avgiftsintikterna
som redovisas under rubriken “budgeteffekter”. Differensen mellan
dessa poster avgor hur stor betydelse férindringar av utslipp och
andra externa effekter har for analysresultatet.

I detta avsnitt redovisas ett alternativt forfarande fér att
genomfora berikningarna. I stillet f6r att berikna samtliga externa
kostnader och hela férindringen av avgiftsintikter gdr man direkt
pa varje effekt. Frigan blir di pd trafikslagsnivd om de avgift- och
skattesatser som tas ut motsvarar trafikens marginalkostnader
(inkl. externa effekter) eller inte. Genom att ta sig an frdgan pad
detta sitt blir det mojligt att gd runt vissa av de éverviganden som
annars behover goras. Under dren har olika berikningar genom-
forts for att belysa den s kallade internaliseringsgraden for olika
trafikslag, och den foljande genomgingen baseras pd nigra
rapporter frin SIKA.
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Vagtrafik

Tabell 5.7 dterger den bedémning som goérs 1 SIKA (2007) av den
samhillsekonomiska marginalkostnaden — inklusive kostnaden for
CO, baserat pd virdet 1,50/kg — som olika fordon foérorsakar.
Tabell 5.8 sammanfattar direfter slutsatserna av SIKAs jimforelse
mellan kostnader och skatter.

Tabell 5.7 Marginalkostnader for trafik pa véag, ore per fordonskilometer,
prisniva 2001.

Typ av fordon Ore per fordonskilometer
Personbil bensin med katalysator Landsbygd 30
Tatort 70
Personbil diesel med katalysator Landsbygd 30
Tatort 80
Lasthil 3,5-16 ton Landsbygd 140
Tatort 286
Lastbil>16 ton Landshygd 228
Tatort 483

Kalla: SIKA (2007), tabell 11, CO, vérde 1,50 kr/kg.

Enligt tabell 5.8 ligger energiskatten pd en sddan nivi att personbil
med katalysator som kérs pd landsbygd betalar fér de externa
effekter den fororsakar, exklusive kostnaden for CO,. I titort
motsvarar emellertid skatten enbart tvd tredjedelar av kostnaden
eftersom kostnaderna fér buller, partiklar, tringsel etc. ir hogre in
pa landsbygd. I dessa resonemang ingér inte den skatt som tas ut av
trafikanterna i Stockholm.

Koldioxidskatten motsvarar inte mer dn knappt hilften av de
marginella kostnaderna fér personbiltrafikens externaliter. Vare sig
dieseldrivna personbilar eller tunga fordon betalar skatter som
motsvarar de samhillsekonomiska marginalkostnader man ger
upphov till.
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Tabell 5.8 Internaliseringsgrad, dvs. (skatt/marginalkostnad)*100, 2006.
SIKA (2007c).

Typ av fordon Energiskatt Energiskatt titort  Koldioxidskatt, tatort
landshygd och landshygd

Personbil bensin med 104 64 58

katalysator

Personbil diesel med 30 13 66

katalysator

Lasthil 3,5-16 ton 25 8 66

Lastbil>16 ton 29 10 66

Tabellen anger skillnaden mellan extern kostnad och avgiftsuttag
per fordonskilometer. For att rikna om detta till aggregerad nivd
kan man anvinda sig av Banverkets prognoser som pekar pd att
resandet med personbilar minskar med 341 miljoner person-
kilometer ar 2020 till f6ljd av 6verflyttningen till jirnvig. Samtidigt
bedémer man att lastbilstrafiken minskar med 68 miljoner
kilometer. Vi gor f6ljande antaganden fér att bedéma hur stor den
aggregerade icke internaliserade kostnaden ir.

e 20 procent av personbilstrafiken utférs med dieselfordon och 15
procent av trafiken med bide bensin- och dieselfordon utférs 1
titort medan resten avser landsbygdstrafik.

e Det sitter 1,2 personer 1 varje personbil; detta betyder att
trafiken minskar med (341/1,2=) 284 miljoner fordons-
kilometer.

e 90 procent av férindringen av antal lastbilskilometer avser tunga
fordon och 95 procent av lastbilstrafiken bedrivs under lands-
bygdsférhillanden.

Resultatet av berikningarna sammanfattas 1 tabell 5.9 dir
informationen om marginalkostnader per fordonskilometer frin
tabell 5.7 har kombinerats med informationen om internaliserings-
grad i tabell 5.8 omriknat till en total kostnad. Dir framgir att den
icke internaliserade delen av de externa effekterna uppgir till 475
miljoner kronor &r 2020. En stor del av detta ir att hinféra till den
minskade lastbilstrafiken.
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Tabell 5.9 Icke internaliserade externa effekter av en overflyttning av
vagtrafik till jarnvdg 2020. Egna berdkningar.

Typ av fordon MC Icke  Miljoner Kostnad,
ore/fkm internaliserad fkm mkr

kostnad,

ore/fordonskm
Personbil bensin Landshygd 30 37 193 75
Tétort 70 114 34 39
Personbil diesel Landshygd 30 61 48 29
Tétort 80 162 8 14
Lastbil 3,5-16 ton Landshygd 140 284 6 18
Tétort 286 579 0,3 2
Lastbil>16 ton Landsbygd 228 462 58 268
Tétort 483 978 3 30
Summa 475

Jarnvag

SIKA (2008) jimfér jirnvigens marginalkostnader och de avgifter
som togs ut. I genomsnitt menar man att de externa effekterna for
persontrafik ir dverinternaliserade, dvs. att banavgifterna dverstiger
marginalkostnaden.

Forskningsresultat frin VTT pekar emellertid pd att kostnaden
for rilsslitage sannolikt inte dr fullt internaliserad. Den kalkyl-
modell som Banverket anvinder beaktar ocksd detta genom att
marginalkostnaden fér drift av spiranliggning ir visentligt hogre
in motsvarande banavgift. Varje 6kning av trafikarbetet med tig
belastar dirfér kalkylen med hogre slitagekostnader in
motsvarande 6kning av banavgifter. Aven olyckor ir under-
internaliserad di virderingen o©kat samtidigt som avgiften ir
oforindrad. Aven detta beaktas i Banverkets analys.

Vir samlade bedémning ir dirfér att Banverkets berikningar av
de externa effekterna i form av slitage, olyckor med mera inom
jirnvigsnitet ir korrekt hanterade. Vi dterkommer till hanteringen

av 6kade CO,-utslipp till f6ljd av 6kad tagtrafik.

Luftfart

SIKA (2009) beriknar flygets marginalkostnader och jimfér dessa
med de avgifter som tas ut. Man landar dir i slutsatsen att
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avgifterna inte ir tillrickligt héga for att internalisera alla externa
effekter.

Det ir emellertid 1 detta sammanhang betydelsefullt att hilla isir
tvd olika forhillanden. Den forsta frigestillningen handlar om hur
stora flygplatsens marginalkostnader for starter och landningar och
fér att anvinda dess terminaler, egentligen ir. Hansen och
Nerhagen (2009) konstaterar man att det finns relativt fi
systematiska studier av dessa frigor. Uppenbarligen ir emellertid
flygplatsernas marginalkostnader relativt 13ga i férhdllande till
genomsnittskostnaderna, §tminstone med undantag f6r flygplatser
som dr hdrt utnyttjade. I Sverige finns inte idag flygplatser som har
ett hogt kapacitetsutnyttjande.

Detta ir betydelsefullt eftersom flertalet flygplatser tar ut priser
som ska ricka for att ticka verksamhetens samtliga kostnader.
Detta betyder att man tar ut ett pris som ir visentligt hogre in
marginalkostnaden for slitage och andra volymberoende kostnader
pa flygplatsen. Samtidigt som man betalar avgifter for det buller
som fororsakas vid starter och landningar liksom for vissa andra
miljokostnader utgdr inga skatter pd flygbrinsle. Hansen och
Nerhagen (2009) drar dirfér slutsatsen att flyget inte fullt ut
betalar sina externa kostnader.

Konsekvensen av dessa resonemang ir att det inte ir sjilvklart
hur de externa effekterna pdverkas av att resenirer 6vergdr frin flyg
till att fka tdg. A ena sidan betalar man mycket mer in
marginalkostnaden fér slitage och tringsel pa flygplatsen. A andra
sidan betalar man inte for sina fulla marginalkostnader fér miljs-
paverkan under flygning.

Vi viljer att hantera detta genom att som en approximation anta
att CO,-utslipp inte ir internaliserade med skatter eller avgifter
medan alla andra externa kostnader har internaliserats. I kapitel 4
gjordes en berikning av storleken pd de samlade CO,-utslippen,
vilket ocksd inbegrep flyget. Vi kan dirfor 1 kapitel 6 ta ett samlat
grepp kring denna virderingsfriga.

5.3 Slutsatser

De senast tillgingliga berikningarna av internaliseringsgrad i
transportsektorn som redovisas 1 avsnitt 5.2 innebir att
Gotalandsbanan skulle medféra en sambhillsnytta till foljd av
minskade utslipp etc. som dr nistan 500 miljoner kronor ir 2020.
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Av tabell 3.4a framgir emellertid att Banverkets bedémning ir att
besparingen av externa kostnader uppgar till 382 miljoner medan
avgiftsintikterna minskar med 229 miljoner kronor. Nettoeffekten
uppgdr dirfor tll (382-229=) 153 miljoner kronor. Hir finns
uppenbarligen en inkonsistens.

I avsnitt 5.1 3tergavs de Overviganden som ligger bakom
Banverkets berikningsresultat. Medan resonemangen i avsnitt 5.2
baseras pd SIKA’s bedémningar av de genomsnittliga férhillanden
som for nirvarande giller 1 vignitet etc., si ir det i Banverkets
bedémningar mojligt att mera precist se vilken trafik som flyttas
over frdn vig. Banverkets berikningar baseras dessutom p& en tinkt
strategi f6r en hirdare beskattning av vigtrafiken och av
situationen 1 6vrigt som denna ser ut &r 2020.

Det finns givetvis inga garantier for att Banverkets antaganden
ir korrekta. Ett business-as-usual-alternativ, dvs. en utveckling utan
storre forindringar av beskattningen, skulle innebira storre
samhillsvinster 1 form av mer omfattande miljévinster per
fordonskilometer. Den ligre brinslebeskattningen skulle emellertid
ocksd innebira en stoérre framtida trafik pd vig. Eftersom detta
skulle innebira en mindre omfattande jirnvigstrafik skulle firre
jirnvigsresenirer dra nytta av de forbittringar som Gotalands-
banan innebir, vilket skulle minska den samlade samhillsnyttan.
Valet av vilka antagande som gors ir dirfér 1 mycket en friga om
att vara konsekvent. Vir samlade bedémning ir mot denna
bakgrund att foérorda de berikningsprinciper som Banverket valt att
anvinda.

Trots att Banverkets forfarande kan vara att foredra dr det
viktigt att konstatera att det ofta dr svirt att folja de olika stegen 1
berikningarna. Det har dirfér inte varit mojligt att genomskdda
exakt hur plus- och minusposter 1 olika berikningssteg ger de
slutresultat som framgdr av tabell 3.4a och 3.4b. Det finns dirfor
ett stort behov av att 1 framtiden utveckla redovisningen av
investeringarnas miljévinster och i synnerhet vilka antagande som
ir av betydelse for de slutsatser som dras.
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I Banverkets analys av Gotalandsbanan uppgir nuvirdet av alla
reduktioner av CO,-utslipp till nistan 3 miljarder kronor. Detta
baseras pd en virdering om 1,50 kr per kilo som hirletts ur ett
sirskilt mal f6r transportsektorns koldioxidutslipp. Frigan ir om
detta ir ett rimligt virde att anvinda.

Avsnitt 6.1 och 6.2 redovisar nigra olika ansatser for att virdera
minskade utslipp av CO,; CBA- och skadekostnadsansatsen (6.1)
respektive skuggprisansatsen (6.2). Avsnitt 6.3 &terfor dessa
resonemang till transportsektorn och kopplar samman de
virderingar som tidigare anvints for att genomféra samhills-
ekonomiska analyser med slutsatserna frin de ansatser som
beskrivs 1 de bida forsta avsnitten. Avsnitt 6.4 sammanfattar slut-
satserna av diskussionen.

6.1 Principer for vardering: CBA- och
skadekostnadsansatsen

Utslipp av koldioxid ger upphov till i huvudsak samma
klimateffekt oavsett var pd jorden de iger rum. Koldioxid ger
dirfor upphov till en global extern effekt. Baserat pd Brinnlund
(2009) kan man beskriva tvd olika tillvigagingssitt for att virdera
forindrade utslipp av CO, i detta perspektiv.

Den s3 kallade Cost Benefit ansatsen (CBA-ansatsen) innebir
att man forsoker berikna sdvil de kostnader som CO,-utslippen
ger upphov tll via den globala uppvirmningen (marginell
skadekostnad) som kostnaderna for att minska utslippen
(marginell reduktionskostnad 1 figur 6.1). Med detta som stod ir
avsikten att bestimma den utslippsvolym (q*) som balanserar

' Vi dr mycket tacksamma mot Bjorn Carlén som bidragit med underlag {6r att skriva detta
kapitel
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skadekostnader mot kostnaderna fér att minska utslippen. Nir
man bestimt q* kan man ocks3 sl fast vilket pris som motsvarar
denna utslippsvolym (p*).

Om man av nigon anledning inte féljer den politik som leder
fram till utslippsvolymen q* blir ocksd priset ett annat dn p*. I en
situation med utslippsmingden q’ dr dirfér skadekostnaden p’
hégre dn p*. Det virde som foljer av CBA-ansatsen idr dirfor
limpligt att anvinda 1 férsta hand om man i den foérda politiken
faktiskt foljer den utslippsbana som man bedémer vara optimal.

Ett alternativt tillvigagingssitt ir den s kallade skadekostnads-
ansatsen dir man 1 f6rsta hand fokuserar de skador som utslippen
ger upphov till. Detta gors genom att berikna den férindring av
skadekostnaden som féljer av en marginell férindring av en given
bana for utslippen. Om man minskar utslippen vid ett visst tillfille
kommer koncentrationshalten att direfter vara ligre och dirmed
skadan mindre. Virdet av en sddan koncentrationsminskning bestar
av nuvirdet av skillnader 1 kostnad mellan dessa tvd olika
utvecklingstrender.

Skadekostnadsansatsen utgdr alltsi frdn att man gér en
bedémning av den faktiska utslippsutvecklingen, inte av de skador
som uppstdr till f6ljd av att en optimal politik f6ljs. Oavsett om
dagens utslippsnivd ir optimal eller inte (oavsett om man slipper
ut q* eller q’) beriknas hur en viss férindring av utslippen
forindrar sambhillets kostnader. Detta innebir i sin tur att
virderingen kan komma att bli olika beroende pi om man anvinder
CBA-modellen eller skadekostnadsmodellen.

Av dessa tvd ansatser forordar Brinnlund skadekostnads-
ansatsen dirfor att den dr mera generell i s§ métto att man kan
berikna ett virde under olika antaganden om framtida scenarier,
dvs. oavsett om man foljer en mer eller mindre ambitids
miljopolitik. Av detta f6ljer ocksd att det virde som dsitts CO,
kommer att bero pd vilket utslippsscenario man utgdr fran.
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Figur 6.1: Principer for att bestimma samhéllets kostnader for utslapp.
Baserat pa Brannlund (2008).
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Baserat pd en genomging av den internationella litteraturen kring
berikning av skadekostnader menar Brinnlund (2009) att det virde
om 1,50 kr/kg CO, som anvinds inom transportsektorn ir hogt.
Han foreslar dirfor att kostnaden bor vara 0,14 kr/kg CO, och att
man bor genomfora en kinslighetsanalys 1 intervallet 0-1,13 kr/kg.

6.2 Principer for vardering: skuggprisansatsen

Aven om frigan om hur stora minskningar som bor géras har
analytiskt enkla svar dr det 1 praktiken svrt att operationalisera
principerna. Skilet ir de stora svdrigheter som finns att med rimlig
precision ringa in kostnads- och nyttosambanden. Bohm (2004)
menar att sddana berikningar 1 sjilva verket ir omgjliga att
genomfora, nigot som ocksd avspeglas 1 den spridning befintliga
skattningar resulterar i och som refererades ovan.

Ett alternativt tillvigagdngssitt for att komma fram till den
optimala utslippsmingden (q*), och dirmed sambhillsnyttan av
minskade utslipp, ir att tinka sig att dagens medborgare tar pa sig
ett ansvar for att representera framtida generationers intresse via
sina valda foretridare. Politiska férhandlingar mellan virldens
linder och regeringar leder direfter fram till beslut om hur stora
utslippsvolymer som ska tillitas. Naturvetenskapliga studier av
effekterna av koldioxidutslipp utgoér ett underlag fér denna
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process. Ett annat underlag dr den typ av analyser av kostnader och
nyttor vid olika utslippsnivier som behandlades i avsnitt 6.1. Det
ir emellertid det politiska systemet som fitt viljarnas uppdrag att
gora dessa svira avvigningar och att ta det slutliga ansvaret for att
faststilla vilken utslippsnivd som anses vara férenlig med en héllbar
framtid.

For att fatta sddana beslut miste politikerna vara vilinformerade
och dessutom krivs att framtida generationer fullfoljer de
l&ngsiktiga mal som dagens beslutsfattare stiller upp. S8 kanske
inte blir fallet. Tvirtom menar minga forskare och bedémare att
det 1 synnerhet ir lict att stilla upp ambitiésa klimatpolitiska maél
som ska uppnds l&ngt fram i tiden men svdrare att nir framtiden
nirmare sig infora kostsamma styrmedel for att nd mailet (se
exempelvis Alfsen och Eskeland, 2007). Detta eliminerar emellertid
inte det faktum att kollektiva beslut 1 ett demokratiskt
samhillssystem miste fattas via av folket valda féretridare.

Klimatkonventionens mil om en stabilisering av vixthusgas-
halten 1 atmosfiren innebir att de éver tiden ackumulerade globala
vixthusgasutslippen inte far dverstiga en viss niva, det som kallades
q* 1 figur 6.1. Fér nirvarande hanteras detta via Kyotoprotokollet,
dir ett O6verenskommet utslippsutrymme férdelas mellan de
deltagande linderna 1 form av nationella utslippskvoter for relativt
korta delperioder. Man gér det direfter mojligt f6r linderna att
handla kvotenheter med varandra och ocksi att spara och 1
begrinsad omfattning l8na kvotenheter mellan perioder.

Med en vil fungerande internationell utslippshandel kommer
utslippsminskningarna att fordelas pd ett kostnadseffektivt vis,
dvs. man genomfor de dtgirder, och 4tgirder i de linder, som
uppndr det uppstilla maélet wll ligst kostnad for samhaillet.
Kostnaden fér utslippsminskningar utvirderad vid den malnivd
som stills upp kommer d& att avspegla virdet av att ytterligare
minska utslippen, sdsom denna globala férhandlingsprocess fingar
virderingen. En virderingsansats som pd detta sitt baseras pd att
politiska beslut hanterar de avvigningar som gors brukar benimnas
skuggprisansatsen.

Om det finns vetenskapliga studier som anger annan virdering
av utslippsminskningar in med skuggprisansatsen behéver detta
inte innebdra att utslippsmailet ir felaktigt satt. En alternativ
tolkning ir att den politiska férhandlingsprocessen resulterat i
andra bedémningar av osikerhet, risken for katastrofala utfall,
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diskonteringsrinta m.m. in de antaganden som bygger upp det
uppskattade marginalnyttosambandet.

Skuggprisansatsen utgdr allts3 frdn att virldssamfundet
forhandlar fram ett brett omspinnande kvotbaserat klimatavtal."”.

Nir ett land koper kvotenheter for att 13ta de egna utslippen
overskrida den kvot man initialt tilldelats maste sidljaren 1
motsvarande utstrickning minska sina utslipp. Handeln paverkar
dirfor inte de totala utslippen. Virdet for ett enskilt land att delta i
utslippshandeln bestdr i att man kan képa sig ritten att slippa ut
mer in man ursprungligen getts méjlighet att géra, och man gor
detta enbart dirfér att detta dr billigare 4n att minska utslippen
inom landet. Omvint kan siljarlinder tjina pd att silja
utslippsritter dirfér att de egna kostnaderna fér rening ir l3ga.
Om man 6nskar minska de globala utslippen mer in avtalet kan
detta endast goras genom att annullera utslippskvotenheter, dvs.
limna in sidana till FN utan att de anvints for att ticka utslipp.

Det (forvintade) internationella priset pd kvotenheter avspeglar
siledes virldssamfundets koldioxidvirdering. Det framtida kvot-
priset beror pd en mingd faktorer sisom den globala BNP-
utvecklingen, den tekniska utvecklingen, oljeprisets utveckling, etc.
Priset beror ocksd pd politiskt bestimda storheter, som hur minga
och vilka linder som klimatavtalet omfattar liksom avtalets
ambitionsnivd. Dessa politiska aspekter kommer att klargoras
ytterligare 1 december 2009 d3 virldens linder méts 1 Képenhamn
for att forhandla fram nista klimatavtal.

Bedémningar gors emellertid redan idag om vad dessa beslut
kommer att innebira. Foér &r 2030 prognostiserar OECD/IEA
(2008) ett pris om knappt 0,40 kr per kg, vilket ocksi ir den
prisnivd som antas i de scenarier f6r svensk ekonomi som LU 08
presenterat (Hill, Léf och Petterson, 2009).

For nirvarande finns flera olika system fér handel med
utslippsritter. Inom EU omfattas energiintensiva verksamheter av
ett sidant system — EU Emission Trading System, ofta férkortat
EU-ETS. Mingden utslippsritter och dirmed prisnivdn inom detta
system bestims av EG-kommissionen. Hur mycket de svenska

7 Om virlden i stillet skulle avtala om internationellt harmoniserade koldioxidskatter skulle
skattenivin avspegla virldssamfundets koldioxidvirdering. Det finns dock starka skil som
talar for kvotbaserade avtal. Det 4r dels littare att forhandla fram, dels littare att 6vervaka.
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foretag som ingdr 1 systemet faktiskt slipper ut bestims av
utslippsrittspriset och féretagens minskningskostnader.

Medan den energiintensiva verksamheten omfattas av ett system
med utslippshandel finns inte pd motsvarande sitt en gemensam
politik f6r minskningar inom andra samhillssektorer, den s kallade
ovrigsektorn. Sverige har emellertid tilldelats en utslippskvot av
EU {6r utslippen frin litt industri, bostider, service och
transporter. Inom &vrigsektorn har dirfér svenska politiker
ridighet 6ver vilka styrmedel som ska anvindas f6r att inte 6ver-
skrida dessa utslippsmingder.

S&vil EU-ETS som medlemslindernas 6vrigsektorer omfattas
ocksd av Kyotoprotokollet och dess system fér handel med
utslippskvotenheter. Sverige kan dirfér handla kvotenheter for
ovrigsektorns rikning utanfér EU-ETS, samtidigt som det for
nirvarande finns politiska 6verenskommelser inom EU som
begrinsar s3dan handel. P38 lingre sikt med ett bredare
internationellt klimatavtal kan man anta att dessa handels-
restriktioner kommer att férsvinna.

6.3 Varderingar av CO,-utslapp i
infrastrukturplaneringen

Sverige inforde &r 1990/91 en koldioxidskatt om 0,25 kr per kg.
Fram till mitten av 1990-talet anvindes 1 infrastrukturplaneringen
ocksd nivdn pd denna skatt som ett utryck fér Sveriges virdering av
koldioxidutslipp. Nir Arbetsgruppen fér Sambhillsekonomiska
virderingar (ASEK) bildades fér att ta fram parametervirden och
berikningsprinciper for samhillsekonomiska kalkyler i transport-
sektorn tog man O6ver ansvaret iven fér CO,-virderingen (se
avsnitt 2.4 dir ASEK’s roll beskrevs). Tabell 6.1 redovisar hur
gruppens rekommendationer har utvecklats éver tiden.

ASEK 1 justerade upp koldioxidvirderingen till att motsvara
1995 &rs skattesats, dvs. 0,36 kr per kg. Vigverket och Banverket
anvinde vid denna tid ett virde om 1,57 kr per kg. Detta baserades
pd en bedémning av vilken skattenivd som skulle krivas f6r att nd
det av regeringen uppstillda mdilet om att transportsektorns
koldioxidutslipp &r 2010 inte fick &verstiga 1990 &rs nivd (SIKA
1999).

Ar 1999 anslét sig ASEK 2 till denna skuggprisansats, men
bedémde att milet kunde nids med en skatt pid 1,50 kr per kg
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koldioxid. En anledning tll att ASEK kom fram ull en ligre
skattenivd var antagandet om en férhdllandevis hog priskinslighet
hos bensinefterfrigan, nimligen att en bensinprishéjning med 10
procent minskar forbrukningen med 8 procent. ASEK 3
rekommenderade en fortsatt anvindning av 1,50 kr per kg som
koldioxidvirde och att kinslighetsanalyser med andra virderingar
skulle genomforas.

Tabell 6.1 Koldioxidvardering i infrastrukturplaneringen. Egna berakningar
baserade pa SCB och SIKA PM 2008:3

Ar kr/kg kr/kg

|6pande priser 1997 &rs priser

1990/91 0,25 0,31

ASEK 1 1995 0,36 0,38
ASEK 2 1999 1,50 1,50
ASEK 3 2001 1,50 1,44
ASEK 4 2008 1,50 1,28

SIKA (2006) bedémde att koldioxidskatten skulle behéva hojas till
2,59 kr per kg for att transportsektorns koldioxidmal fér dr 2010
skulle kunna uppnis. Infér ASEK 4 blev det uppenbart att denna
nivd var orealistisk och att médlet dirfér inte skulle komma att nés.
Basen f6r den anvinda skuggprisansatsen fanns alltsd inte lingre,
varfor ASEK 4 ansdg att kalkylvirdet behdvde revideras. Gruppen
overvigde olika virderingsmetoder: (i) varianter av skade-
kostnadsansatsen, (ii) skuggprisansatsen utifrin politiskt faststillda
mal, (i) marknadspriset pd utslippsritter inom EU ETS och (iv)
den svenska koldioxidskattenivin. Man menade att ingen av de
alternativa ansatserna ger ett principiellt hillbart underlag for ett
nytt virde och rekommenderade dirfér en fortsatt anvindning av
1,50 kr per kg. For analyser av storre projekt med betydande
klimatpdverkan rekommenderade man kinslighetsanalyser dir
virdet 3,50 kr per kg anvinds.

2009 &rs klimatpolitiska beslut (prop. 2008/09:162) anger ett
nytt mil fér utslippen i Sverige. Ovrigsektorns utslipp 4r 2020 fir
inte &verstiga 43,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter." I

'8 Klimatpropositionen anger att évrigsektorns utslipp ar 2020 ska vara 40 procent ligre in
1990 &rs nivd och att tvd tredjedelar av minskningen ska uppnds genom att Sverige koper
kvotenheter via bla. Koyotoprotokollets Clean Development Mechanism (CDM).
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propositionen gjordes vidare bedémningen att sektorns utslipp
med befintliga styrmedel r 2020 kommer att &verstiga méilet med 2
miljoner ton koldioxidekvivalenter. Man pekar dirfér ut behovet av
en rad styrmedelsjusteringar, diribland 6kad koldioxidskatt och
héjd energiskatt p& drivmedel. Man anger ocksd att den generella
koldioxidskatten ska justeras 6ver tid s att mélet nés.

Bakom tanken om en justering av koldioxidskatten ligger ocksd
en strivan efter att anvinda samma underlag for att faststilla
skatten som dd man bestimmer nyttan med att minska utslippen av
CO,. Det ir siledes inte kostnadseffektivt att basera sina
overviganden om beskattning och nyttoberikning pd olika virden
eftersom detta kan innebira att anpassningarna i ekonomin inte
sker pd ett optimalt sitt.

Det finns emellertid problem med att se den svenska
koldioxidskatten som en genuin skatt pd koldioxid. Som framg3tt
av analysen 1 kapitel 5 ger anvindningen av fossila brinslen inte
bara upphov till konsekvenser fér miljon utan ocksd till andra
externa effekter. Det framgick ocksd av kapitel 5 att energiskatten
pd drivmedel som anvinds av personbilar pd landsbygd kan sigas
motsvara andra externa effekter in CO,. Dirfér kan inte
energiskatten sinkas utan att detta innebir att internaliseringen av
andra externa effekter minskar.

Trots detta har hojningar av koldioxidskatten kombinerats med
sinkningar av energiskatten pd drivmedel. Si skedde nir
koldioxidskatten introducerades 1990/-91 liksom — som framgér av
figur 6.2 — under perioden 2000-04. Koldioxidskattehjningen
motsvarar allts inte alltid i en motsvarande hojning av den
privatekonomiska kostnaden for att orsaka koldioxidutslipp. Detta
innebdr (a) att vi inte kan se skattenivin som ett uttryck for
sambhillets virdering och (b) att det inte heller ir mojligt att tolka
skattenivdn som ett skuggpris eller en virdering.

Trots att det inte ir mojligt att anvinda dagens nivd pd
koldioxidskatten som ett underlag for ett politiskt baserat virde pd
CO, kan man basera en virdering pd skuggprisansatsen som denna
beskrevs 1 avsnitt 6.2. Det finns siledes en solid bdde principiell och
praktisk grund fér att anvinda det forvintade internationella priset
pa utslippskvotenheter som koldioxidvirde.” Som vi noterade

Ovrigsektorn slippte &r 1990 ut ca 50 Miljoner ton koldioxidekvivalenter varfor dess
utslippstak blir ([1-0,4/3]%50=) 43,3 Miljoner ton koldioxidekvivalenter.

1 ASEK’s tveksamhet infér denna virderingsansats kan kanske férklaras av att man utgick
fran priset pd utslippsritter inom EU ETS och tittade pa det pris som ridde under systemets
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ovan skulle detta innebira ett koldioxidvirde betydligt under de
1,50 kr per kg som ASEK forordar, &tminstone under de nirmsta
10-20 4ren. Prognoser indikerar ett pris pd cirka 0,40 kr per kg.
Detta ir dirfér den bista bedémningen av Sveriges férvintade
alternativkostnad for utslipp.

Figur 6.2 Koldiox_i.dskatt, energiskatt och total skatt pa bensin 1995 och
2008. Ore per liter blyfritt mk 2 den 1/1 resp. ar, lopande
priser.
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Kélla: Skatteverkets hemsida, punktskatter.

Sverige kan emellertid ha ytterligare klimatpolitiska ambitioner for
transportsektorn dn vad som isolerat avspeglas 1 en sddan virdering.
Om och i vilken utstrickning detta bor i genomslag i det
koldioxidvirdering som tillimpas i infrastrukturplaneringen beror
bl.a. pd hur ambitionerna ser ut och vilka alternativa styrmedel som
kan anvindas for att realisera dem. Man kan exempelvis tinka sig
att det finns foljande politiska mal:

forsoksperiod, dvs. 2005-07. Det for 6vrigsektorn relevanta priset utgdrs emellertid av det
framtida internationella priset pd kvotenheter under ett brett internationellt klimatavtal.
Kort sagt, man tittade pa fel system 1 fel tid.
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5. Att dstadkomma globala utslippsminskningar utéver de som
ges av klimatavtalet.

6.  Att piskynda den tekniska utvecklingen inom transport-
sektorn.

7. Att utveckla ett koldioxidsnidlt transportsystem, dvs. trans-

porter med liga utslipp av koldioxidutslipp frin det
transportarbete  som bedrivs, fér att demonstrera for
omvirlden att detta ir mojligt.

Det tidigare resonemanget har visat att den férstnimnda
ambitionen bist uppnds genom att kopa kvotenheter pd den
internationella marknaden och annullera dessa. P4 s& sitt skulle
mycket storre globala utslippsminskning kunna nds in med minga
andra styrmedel. Detta har ocksd direkt biring pd de tidigare
resonemangen kring Gotalandsbanan, vilket man kan illustrera med
foljande rikneexempel.

Om Gétalandsbanan byggs innebir detta att samhillet tar p8 sig
ett underskott motsvarande 16,1 miljarder kronor i diskonterat
nuvirde (tabell 3.4b). Detta motsvarar 644 miljoner kronor per &r
under 40 &r vid en diskonteringsrinta om 4 procent. Banan bedéms
minska de arliga koldioxidutslippen med ca 0,15 miljoner ton
(tabell 4.7). Genom att 1 stillet anvinda 644 miljoner kr tll att
képa utslippskvotenheter f6r 0,15 kr per kg (vilket f.n. dr mojligt)
och annullera dessa skulle man fér samma resursinsats minska de
globala arliga utslippen med 4,3 miljoner ton koldioxid.

Vidare ir det inte uppenbart hur ett hogt kalkylvirde inom
infrastrukturplaneringen skulle kunna piverka den tekniska
utvecklingen, dvs. ambition (2) ovan. En hojd koldioxidskatt skulle
kunna ha en viss sddan effekt, men ir ett tveksamt styrmedel for
just detta indamdl om ambitionen inte f6ljs av andra linder. Ett
riktat stéd for FoU ir en ytterligare mojlighet, samtidigt som
ocksd detta méste ses i ett globalt forskningsperspektiv.

Den tredje ambitionen — att utveckla ett koldioxidsndlt
transportsystem — skulle kunna uppnds genom ett sirskilt paslag pa
koldioxidvirderingen inom infrastrukturplaneringen. Det finns i s3
fall ocksd anledning att efterlysa konsistens med beskattningen i
sektorn sd att en hog virdering av minskade utslipp ocksd speglas 1
en hog skatt pd drivmedel. Denna inriktning av politiken
forutsitter riksdagsbeslut.

Vir sammantagna beddémning ir att analyser med bide
skadekostnadsansatsen och  skuggprisansatsen behévs som
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underlag f6r politiska beslut. Skadekostnadsansatsen utgor en del
av underlaget for de politiska beslut som fattas. Eftersom dessa
beslut ocksd baseras pd minga andra hinsyn ir skuggprisansatsen
nddvindig att anvinda som utgingspunkt for att bedéma de
sammantagna implikationerna av de beslut om utslippsnivier som
fattas. Nir beslut om bindande internationella dtaganden och
nationell policy ir fattade kommer detta ocksd att avgora vilka
priser som ska anvindas for att genomfora besluten till ligsta
tinkbara samhillsekonomiska kostnad.

6.4 Slutsatser

Det finns ett antal internationella analyser inom transportsektorn
som tyder pd att den samhillsekonomiska kostnaden f6r utslipp av
koldioxid ir ligre in det virde pa 1,50 kr per kilo CO, som anvinds
1 Sverige; se exempelvis DEFRA (2007) och ECON (2008b).
Slutsatserna av detta och de resonemang i &vrigt som forts i
kapitlet kan sammanfattas i f6ljande punkter.

e Skadekostnadsansatsen kan anvindas som ett av flera underlag
for politiska beslut om vilka mdl som ska sittas upp fér att
begrinsa de totala utslippen av klimatgaser.

e For utformningen av styrmedel ir i foérsta hand skuggpris-
ansatsen relevant. Prognoser av framtida kvotpriser ger dirfor
den bista uppskattningen av kostnaden for att minska utslippen
av klimatgaser.

e Den bista beddmningen idag ir att virldssamfundets virdering
av koldioxidutslipp torde komma att ligga mellan 0,20 — 0,40 kr
per kg pd medelldng sikt.

e Mot denna bakgrund framstdr den koldioxidvirdering som for
nirvarande anvinds - 1,50 kr per kg — som allt fér hog.
Virderingen har ocksd forlorat relevans eftersom grunden for
virdet — det tidigare utslippsmélet {6r transportsektorn &r 2010
— har ersatts med en ny mélsittning.

¢ Denna bedémning ticks ocksd vil av slutsatserna frin
berikningar med skadekostnadsansatsen, dir man foresldr ett
virde som ir 0,14 kr med en osikerhetsmarginal upp till ndgot
dver en krona.

e Om det finns ytterligare klimatpolitiskt relaterade ambitioner
for transportsektorn bor detta preciseras i riksdagsbeslut. Forst
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da blir det mojligt att fora en diskussion om limpligheten att
forverkliga dessa genom justeringar av kalkylvirdet foér koldi-
oxid inom infrastrukturplaneringen.
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/ Gotalandsbanan: effekter for de
direkt berodrda

Fokus 1 rapporten har varit om miljovirderingen i Banverkets
analys av Gotalandsbanan hanterats pd ett rimligt sitt. Betydelsen
av virderingen av miljén for kalkylresultatet beror emellertid pd
hur stora 6vriga effekter 1 kalkylen beriknats vara. Vi kommer
dirfor att 1 korthet beskriva hur berikningarna gitt till (avsnitt 7.1)
och om man i detta arbete gjort rimliga 6verviganden (7.2) samt att
med detta som utgingspunkt dra ndgra generella slutsatser om
analysresultaten (7.3).

7.1 Trafikering

En sambhillsekonomisk kalkyl innebdr att man beriknar
skillnaderna mellan ett scenario utan, och ett annat scenario med en
tgird. En central utgdngspunkt for jimforelsen bestdr dirfor 1 att
klargéra hur man forestiller sig att ekonomi och marknad utvecklas
bide med och utan den féreslagna investeringen, dvs. 1 vad som 1
kapitel 2 kallades utrednings- respektive jimférelsealternativet
(UA och JA).

Den trafikering som utformas for UA och JA ir endast en av
mdinga tinkbara trafikeringsstrategier. Utformningen av trafiken
baseras pid en bedémning av alla férhdllanden som péverkar de
marknadsmissiga mojligheterna att bedriva en effektiv tigtrafik.
Det ir d& inte frdga om att maximera det totala resandet. Frigan ir 1
stillet vilket utbud som kan antas generera bista tinkbara resultat
for trafikutdvaren eller f6r de konkurrerande operatorerna efter en
avreglering.

Tabell 7.1 sammanfattar Banverkets bedémningar av trafikut-
budet {or ett antal trafikrelationer som pd ett eller annat sitt berdrs
av Gotalandsbanan. Tabellen &terger dels den nya trafiken pd
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Gotalandsbanan med hoghastighetstig och snabba regionaltdg och
dessutom hur snabbtdgstrafiken pd Vistra stambanan férindras.
Totalt beriknas utbudet pid ca 50 tdglinjer pédverkas direkt.
Forindringar av regionaltdgstrafiken redovisas inte hir.

Tabell 7.1 Skillnad i trafikutbud for snabbtag och héghastighetstag.
Banverket (2009).

Linje  Stricka Tagtyp  Dubbel- Tidtabellers- Avstand Kommentar
nr¥° turer/dag tid (minuter) (km)

6001  Stockholm-Gédteborg 2 -2 enbart JA
6002  Stockholm-Goteborg 2 -10 enbart JA
6003  Stockholm-Goteborg 2 -6 enbart JA
6004  Stockholm-Boras 2 -1 enbart JA
6005 Stockholm-Uddevalla 2 -1 enbart JA
8005  Stockholm-Jénképing 2 -1 enbart JA
8001  Stockholm-Képenhamn 2 0 -45 -24 JA+UA
8002  Stockholm-Malmo 2 0 -47 -24 JA+UA
8003  Stockholm-Malmd 2 0 -36 -24 JA+UA
8004  Stockholm-Malmd 2 2 -46 -24 JA+UA
8006  Linkiping-Stockholm- 1 (JA), 0 -59 -4 JA+UA

(UA)
6011  Stockholm-Boras- 3 12 enbart UA
Goteborg
6012  Stockholm- 3 12 enbart UA
Jonkoping-Goteborg

8008  Jonkoping-Stockholm 4 12 enbart UA
8009  Nyképing-Stockholm 4 8 enbart UA
8010  Skavsta-Uppsala 4 enbart UA

De tre forsta raderna i tabellen visar att man tinker sig att
sammanlagt 18 hoghastighetstdg/ X2000 mellan Stockholm och
Goteborg tas bort frin jimforelsealternativet medan man 1 stillet
sitter in 24 hoghastighetstdg (linjenummer 6011 och 6012).
Utbudet av snabb- och hoghastighetstdg okar med nistan 30
dubbelturer per dag, och pd si sitt 6kar trafikeringen med 8
miljoner tdgkilometer per ir. Tillsammans med &vriga férindringar
i trafikeringen kommer utbudet av tigkilometer att 6ka med 8
procent i det svenska jirnvigsnitet till f6ljd av den tillkommande

?® Linjenummer 4r en beteckning som anvinds i Sampers-/Samkalk-modellen och gér det

mojligt att exempelvis sirskilja tdg som gir norr respektive séder om Milaren.
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kapaciteten. Detta sammanfattar innebérden av de utbudsfs-
rindringar som ingdr i investeringskalkylen.

Banverkets prognoser i allminhet, liksom den prognos som
gjorts betriffande resandet med Gétalandsbanan, baseras pd de
forutsittningar som sammanfattas 1 tabell 7.2. Foljande specifika
antaganden gors.

Tabell 7.2 Kalkylforutsattningar

Parameter

Prognosar 2020
Prisnivé i berdkningar 2006
Byggstart, ar 2010
Kalkylranta 4%
Kalkylperiod, &r fran trafikstart 40
Byggtid, ar 15
Trafikstart 2025
Rrlig trafiktillvixt persontrafik 1,43%
lf\rlig trafiktillvaxt godstrafik 0,88%
Ekonomisk livslangd, ar 100

Omvirldsvariabler:  Banverkets  analys  baseras pd& de
forutsittningar betriffande BNP- och befolkningstillvixt som
tillimpas for dtgirdsplaneringen som helhet och som leder fram till
en bedéomning av antalet resenirer &r 2020. Dirutéver behovs ett
antagande om trafiktillvixt fram «ll 2060 for att berikna
investeringens effekter fér samtliga dr i kalkylen. Som framgir av
tabellen antas persontrafiken vixa med 1,43 procent per dr fram till
2060.

Tidigare har prognoserna baserats pi ett antagande om att priser
och kalkylvirden dr oférindrade frin utgdngsiret for de
berikningar som gérs, dvs. frdn 2006. Utgingsiret ir den senaste
tidpunkten dd man har observationer av faktiska priser, resande, m
m. I tgirdsplaneringen och 1 Banverkets kalkyl antas emellertid
bensinpriset 6ka med 38 procent mellan 2006 och 2020, samtidigt
som kostnaden for att kora 6kar med 1 procent. I detta ligger ett
antagande om energieffektivisering. Man antar ocksd att
bensinférbrukningen och kostnaderna fér att kora bil fortsatt
sjunka efter 2020. Samtidigt utgdr man frdn att politiken pd
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miljdomrddet innebir att fordons- och drivmedelsbeskattningen
skirps enligt det sd kallade EET-scenario som tidigare beskrivits.

Utgangsaret: For att genomfoéra efterfrigeberikningar gors
alltsd en kalibrering av efterfrigemodellen f6r ett s sent &r som
mojligt. Kalibreringen innebir att man forsoker 8 en detaljerad
beskrivning av resandet vid analystidpunkten; som framgitt
tidigare ir detta ”idag” satt till 2006. Detta ger startpunkten for att
prognostisera hur resandet utvecklas fram till 2020, dvs. det &r en
bana antas firdig att ta i drift.

Jamforelsealternativet 2020: I férutsittningarna for JA ligger
att den viginfrastruktur som ligger 1 Nationell plan for vigtran-
sportsystemet for 2004-2015 liksom motsvarande jirnvigsin-
frastruktur kommer att byggas. Dirutéver antas att ytterligare ett
antal baninvesteringar genomférs parallellt med investeringen i
banor for hoga hastigheter mellan 2015 och 2020. Vi har inte klart
for oss vilka sidana dtgirder som antas vara genomférda &r 2020
och om dessa har kopplingar till méjligheterna att bedriva trafik i
enlighet med de antaganden som gors 1 kalkylen.

Utredningsalternativet: Det projekt som analyseras i denna
rapport ir Gotalandsbanan. Till f6ljd av ldng byggtid ir avsikten att
en ny bana ska kunna tas 1 bruk 2025. Det finns anledning att
uppmirksamma att det inte ir okomplicerat att slutféra ett sd stort
projekt pd si kort tid. Hittills har minga storre jirnvigsprojekt
som paborjats sedan Banverket bildades 1988 avslutats betydligt
senare dn beriknat och de allra stérsta dr fortfarande inte avslutade
(Vistkustbanan, Ostkustbanan).

Foér bedémningen av investeringens konsekvenser for
godstrafiken har man inte anvint den typ av prognoshjilpmedel
som finns for persontrafiken.”’ I stillet har man genomfért en
separat analys av den nya banans effekter foér godstrafiken.
Utgdngspunkten 1 detta arbete bestir 1 att konstruera tinkta
tidtabeller med och utan Gétalandsbanan. Tack vare den nya banan
lyfts resandetdg bort frin den hirt belastade Vistra stambanan.
Man utgdr frin att detta skapar utrymme for 18 fler godstdg in 1 JA
pa vistra stambanan. Det finns utrymme att ligga in dnnu fler
godstdg men for att behdlla viss kapacitet for &terstillning av
foérsenad trafik har man inte gjort det. De 18 tigen motsvarar cirka
2,25 miljoner tillkommande godstigskilometer per &r samtidigt

! Tdag finns emellertid en prognosmodul fér framtida bedémningar av investeringarnas
effekter f6r godstransporter. Se de Jong m fl (2008) och Vierth m fl (2009).
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som man pa sd sitt fir cirka 68 miljoner lastbilskilometer firre per
ar.

7.2 Observationer

Banverkets kalkyl ir ett gott hantverk och vi har inga principiella
invindningar att rikta mot redovisningen som baseras pd samma
principer som anvinds ocksd for andra infrastrukturinvesteringar.
Man har ocksi genomfort ett antal kinslighetsanalyser som hir
dterges 1 tabell 7.3. Tabellen visar att det framfoér alle ir
forindringar 1 generella antaganden som kan vinda lénsamheten
frin negativt till positivt.

Banverkets analys baseras — med ett undantag; se nedan — pd de
rekommendationer som ges 1 ASEK 4. Utover dessa forut-
sittningar miste man emellertid f6r flertalet av de analyser som
genomfors gora antagande om forutsittningar som ir specifika for
respektive projekt. Det finns anledning att ta upp vissa av dessa
antaganden for att beddma dess betydelse f6r analysresultatet.

Utformningen av jamforelsealternativet

Med undantag frin perioder med en extrem ldgkonjunktur vixer
efterfrigan pad jirnvigens tjinster ar frin &r. Detta dkar behovet av
att f4 ut s mycket som mojligt av kapaciteten pd existerande banor.
Man séker dirfoér kontinuerligt efter dtgirder som medger hogre
hastigheter redan i1 dagens infrastruktur och som pd andra sitt kan
forstirka kapaciteten innan en investering 1 nya héghastighetsbanor
kan 6ppnas for trafik.

En uppenbar mgjlighet dr att genomféra punktvisa
forstirkningar av kapaciteten 1 form av motesspdr och partiella
dubbelspdr 1 sirskilt belastade relationer. Det férs ocksd
resonemang om att ta ut hdgre priser for att anvinda hért belastad
kapacitet, nigot som skulle kunna innebira en geografisk
omfordelning av trafiken eller att tigen gir vid andra tider pd
dygnet, for att sikerstilla att sirskilt belastade sektioner utnyttjas
av de tdg som har hogst samhillsekonomisk nytta. En tredje
mdjlighet som tycks vara under évervigande ir att 1 befintligt nit
gora anpassningar for hastigheter upp till 250 km/tim. Om man
tror att sddana férindringar kommer att genomféras innebir det att
forutsittningarna for trafiken r 2020 kommer att se annorlunda ut
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in vad man tinker sig i JA for Gotalandsbanan. Det innebir d3
ocksd att det befintliga jirnvigsnitet (med s3dana mindre
forbittringar) 1 si fall helt enkelt ir bittre och har en hogre
kapacitet dn i1 det tinkta jimforelsealternativet. Detta skulle ocksd
minska lénsamheten av investeringen eftersom en del av den nytta
som f6ljer av hogre hastigheter redan har kunnat tas hem genom de

alternativa &tgirderna.

Tabell 7.3 Kéanslighetsanalyser av Banverkets kalkylresultat. Banverket
(2009).
Analys Storlek Nettonu- NNK
varde
Huvudscenario -16 100 0,21
Obligatoriska
Léagre trafiktillvaxt 0% -29700 -0,39
Hogre trafiktillvaxt 1,5 génger hogre -7 300 -0,10
Hogre investeringskostnad 85% konfidensniva -37 000 -0,38
Hogre COz-vérdering 3,50 kr/kg -11 900 -0,16
Hogre COz-vérdering (internalisering) 2,31 kr/kg -14 400 -0,19
Utpekande fér Gétalandsbanan
Hogre tidsvarde arbetsresor Nettotimltn -12 200 -0,16
Regional utveckling, tillvéaxt Samlok (preliminar) -14 800 -0,20
Lagre kostnader tag 25% lagre -14 000 -0,19
Kortare tidtabellstid hoghastighetstag 10 minuter -12 400 -0,16
Lagre tidtabellstider hoghastighetstag 10 minuter -20 300 -0,27
Projekt Gotalandsbanan
Langre kalkylperiod 60 ar -8 900 -0,11
Langre kalkylperiod 100 &r 900 0,01
Lagre kalkylranta 3% 4100 0,05
Lagre kalkylranta (Stern.-rapport) 1,6% 54 000 0,78
Ingen rdnta vid diskontering av CO; -10 700 -0,14
Upprakning ekonomiska varderingar 1,0% per éar 2200 0,03
Hogre efterfragan totalt 30% nationella, -3.300 -0,04

5% regionala

Det ligger utanfér sdvil virt arbete som konsulternas uppdrag &t
Banverket att belysa sidana alternativ till en investering 1
Gotalandsbanan. T en bred kartliggning av olika tillvigagingssitt
for att forstirka den svenska jirnvigsinfrastrukturen borde
emellertid en sidan analys vara en naturlig ingrediens. Man bor
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alltid striva efter att boérja med att genomfora de dtgirder som till
ligst kostnad kan dstadkomma férbittringar f6r att pd s sitt kunna
skjuta behovet av mera kostsamma kapacitetsférstirkningar
framfor sig.

I direkt anslutning till denna observation kan det ocks& vara
betydelsefullt att forsoka identifiera delar av Gétalandsbanan som,
tagna for sig, skulle kunna vara samhillsekonomiskt motiverade.
Det som ligger nirmast till hands ir att belysa limpligheten av en
sparforbindelse mellan Goéteborg och Landvetters flygplats liksom
konsekvenserna av utbyggnad av jirnvigen till flygplatsen i Skavsta
utantér Nykoping.

Prognoserna

I Banverkets analys ligger &r 2006 tll grund fér prognosen 6ver
resandet dr 2020 och fér utvecklingen direfter. Kunskapen om
dagens resande ir emellertid bristfillig. Aven om det ir allmint
kint hur det totala resandet i jirnvigsnitet utvecklas, uppfattar SJ
AB information om resandet per linje som kommersiellt kinslig.
Banverket har dirfér inga férstahandsuppgifter om hur manga som
dker mellan olika reserelationer utan miste goéra bedomningar av
beliggningen.

En konsekvens dr att det dr svirt att stimma av
resandeprognosen for 2020 f6r sdvil JA som UA mot det faktiska
resandet “idag” och dirmed gora rimlighetsbedémningar av
prognoserna. Utan vetskap om dagens resande ir det exempelvis
svart att avgdéra om det dr rimligt att prognostisera att ca 300 000
personer kommer att resa mellan Stockholm och Géteborg dr 2020,
vilket dr 123 000 fler resenirer dn i JA.

Detta ir en situation som inte ir l&ngsiktigt acceptabel.
Banverket bor se over sina metoder fér att uppskatta dagens
resande samt se Over sina presentationssitt for att bittre kunna
redovisa utgdngspunkterna for sina prognoser och analysresultat.

En annan aspekt pd prognoserna har koppling till diskussionen
av marknadsandelen for tdg och flyg efter det att den nya banan
firdigstillts. Man méste for sdvil tdg som flyg gora beddmningar av
hur kommersiella féretag anpassar sitt utbud efter det att den
genomgripande forindring av konkurrensliget som hir ir aktuell
genomfors. Det dr svirt att avgora hur rimliga de antaganden som
da gors egentligen ir. Med tanke pd att 6verflyttningen av resenirer
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frén flyg har en relativt stor pdverkan pd kalkylresultatet talar detta
féor att man borde gora kinslighetsanalyser av den tinkta
utbudsminskningen.

Kapacitetsforbattringar

Om Gotalandsbanan byggs frigors kapacitet frin dagens banor.
Detta gor det mojlige att 6ka trafiken med andra tdg. Eftersom
kapaciteten i dagsliget sigs vara hirt anstringd tycks man vilja att
l8ta en del av kapaciteten vara outnyttjad for att pd sd sitt minska
risken for storningar i1 nitet; ju mer ledig kapacitet som finns, desto
littare dr det att ta igen férseningar och desto mindre ir risken for
att ett férsenat tdg sprider férseningarna vidare till andra tig.

Det saknas idag etablerade kunskaper om sambandet mellan
kapacitetsutnyttjande och flexibilitet 1 tigtrafiken. Det finns
sdledes brister sdvil vad giller kunskapen om forseningarna per
linje, vad forseningarna egentligen beror pd och naturligen ocksd
hur spridningsménstret ser ut nir en primirférsening intriffar. Det
har dirfér inte varit mojligt att pd ett tillforlitlige sitt nyttoberikna
denna effekt.

Det ir troligt att vi innan 2020 fir se nya losningar for att
hantera knapphet pd spér, sirskilt i ljuset av att jirnvigstrafiken
kommer att liberaliseras. Dirfér dr det svdrt att bedéma
nettoeffekterna av att ny kapacitet tillfors. Rimligen bér man anta
att kapaciteten anvinds effektivt bidde med och utan en ny bana.

I diskussionen av nyttan av dkad godstrafik noterades att man
valde att ligga in 18 godstig nir kapacitet frigbrs pd vistra
stambanan trots att det kanske finns utrymme fér fler. Detta kan
tolkas som att man tror att nyttan av 6kad flexibilitet dr storre dn
nyttan av att kora ytterligare 2-4 tdg. Man skulle i s§ fall kunna
approximera nyttan av den frigjorda kapaciteten genom att “litsas”
som om fler tdg kan laggas in 1 tidtabellen. P§ s8 sitt skulle man f3
en férsta approximation av nyttan som dessutom ir forsiktigt
riknad. P4 sikt bér man givetvis skaffa sig bittre kunskap om
kapacitetsutnyttjande och denna typ av samband.
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Kostnader for rullande materiel

I en analys av kostnader och intikter {6r investeringar i banor f6r
hoga hastigheter 1 Spanien uppskattas anskaffningskostnaderna fér
héghastighetstdg till mellan €33 000 — 65 000 per site (de Rus
2008). For ett tdg med 330 platser, en avskrivningstid pd 20 &r och
80 procent beliggning beriknar de Rus en drskostnad om €2,4
vilket approximativt motsvarar 25 miljoner SEK.

Banverket anger att anskaffningskostnaden fér ett hog-
hastighetstdg dr 180 miljoner kronor. Med en avskrivningstid pa 20
dr och en rinta pd 4 procent motsvarar detta en annuitet pd 13
miljoner kronor. Den kalkyl som genomférdes av WSP-KTH
(2008) baseras pd en arskostnad om 8,8 miljoner kronor. Bida
dessa antaganden ir liga jimfért med den spanska bedémningen
och bor granskas nirmare.

For drift av trafiken beriknar de Rus ytterligare €25 miljoner
per r, och underhdll av materielen beriknas kosta € 1,5 miljon per
tdg och &r. Vi har inte kunnat identifiera motsvarande kostnader i
Banverkets kalkyl. Exemplen visar emellertid hur man pd olika sitt
kan foérsoka gaffla in rimligheten i de antaganden som bygger upp

kalkylen.

Anlaggningskostnader

I WSP-KTH (2008) inleds resonemanget om anliggningskostnader
pd foljande sitt:

”En hoghastighetsbana har samma krav pd sikerhet, grundliggning
och stabilitet som en nybyggd bana for ligre hastigheter, dven om
toleranserna dr mindre. Det giller sivil banunderbyggnad som -
overbyggnad. P& den europeiska kontinenten ir klimat-
forhillandena annorlunda och risken fér uppfrysningar i Norden
kriver djupare fyllningar med frostfritt material. Kostnadsdrivande
ir framfor allt mingden byggnadsverk, det vill siga broar och
tunnlar.

Den svenska terringen ir relative platt vilket dr gynnsamt ur
kostnadssynpunkt, liksom att det ir relativt glest befolkad
landsbygd. Hoghastighetsbanor kan dessutom ges stérre lutningar,
upp till 35 promille jimfért med 10 promille som tung godstrafik
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kriver. En rimlig uppskattning dr dirfér att hoghastighetsbanor ir
jimférbara med konventionella banor, men att pslag for fler och
lingre byggnadsverk och minskade toleranser som f6ljd av hogre
hastigheter och stérre kurvradier boér goéras. Nya banor 1
titbebyggelse kan bli mycket dyra per lingdmeter oavsett
hastighetsniva.” (sid 43)

Det korta referatet pekar pd behovet att dtminstone 6versiktligt
redovisa pd vilka grunder kostnadsberikningar gors. Det vore
exempelvis mojligt att redovisa schabloner fér kostnader for att
bygga dubbelspdr 1 "litt terring” samt att gora tilligg for tunnlar
och andra konstbyggnader. Till detta bér redovisas en bedémning
av den korridor som kan bli aktuell f6r Gétalandsbanan. En sddan
bedémning saknas 1 de rapporter med samhillsekonomiska kalkyler
av hoghastighetsbanor i Sverige som refererats hir.

Kostnaden for att bygga Gotalandsbanan beriknas till 94,7
miljarder kronor i prisnivd 2008. Denna kostnad inkluderar inte
delen Molnlycke-Rivlanda som finns med 1 basprognosen
(jimforelsealternativet). I kalkylen ska samtliga kostnader och
effekter anges 1 prisnivd 2006 varfér investeringskostnaden riknats
ner med hjilp av KPI 6,4 procent. Den nominella
investeringskostnaden i prisnivd 2006 ir dirfér 89 miljarder kronor.

I kalkylen anvinds den kortaste mojliga byggtiden som ir 15 r.
Kalkylperiod ir 40 ir samtidigt som den ekonomiska livslingden
antas vara 100 &r. Den korta kalkylperioden i férhéllande till den
betydligt lingre ekonomiska livslingden, hanteras genom att man
beriknar ett “restvirde”, dvs. det virde som anliggningen tros ha
vid kalkylperiodens slut. Restvirdet erhdlls genom att helt enkelt
fordela investeringskostnaden &ver hela den ekonomiska
livslingden enligt f6ljande uttryck.

ekonomisk livling — kalkylperiod ~89000 Mkr- 10(1)0—040

Restvirde = investeringskostnad - =53400 Mkr

ekonomisk livsldngd

Kalkyltekniskt utfaller restvirdet (byggstart 2010 + 15 &rs byggtid
+ 40 &rs kalkylperiod) &r 2065. Det dterstiende virdet ir d3 53,4
miljarder kronor. Diskonterat till ett nuvirde samt multiplicerat
med skattefaktorer innebir det att anliggningskostnaden kan
reduceras med 7,5 miljarder kronor och dirmed 1 kalkylen uppgir
ull 75,5 miljarder kronor; se tabell 7.4. Man kan ha principiella
tveksamheter mot detta sitt att hantera restvirden, men det 4r bara
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att konstatera att trafikverken gemensamt har beslutat sig for att
hantera kalkylerna p& detta sitt.

Tabell 7.4 Berdkning av den samhdllsekonomiska anlaggningskostnaden for
Gotalandsbanan

Investeringskostnad Miljoner kronor
Investeringskostnad, prisniva 2008 94 700
Investeringskostnad, prisniva 2006 89000
Nuvérde 68 600
Nuvérde inkl skattefaktorer 83000
Restvarde nuvarde inkl skattefaktorer -7 500
Samhallsekonomisk investeringskostnad i kalkyl 75500

Investeringskostnaden 1 2006 &rs prisnivd dr siledes 89 miljarder
kronor. Om strickan dr 430 kilometer ling innebir detta en
anliggningskostnad om 207 miljoner kronor per kilometer. De tre
andra kalkyler av investeringar 1 svenska hoghastighetsbanor som
redovisades i kapitel 2 hade en samhillsekonomisk kostnad for att
bygga de nya spdren om 111, 141 respektive 107 miljoner per
kilometer ny bana. Bakom de redovisade byggkostnaderna uppges i
Banverkets rapport att det finns en mer detaljerad kostnads-
berikning. Nigon redovisning ges emellertid inte av hur terring
eller svenska schablonkostnader har utnyttjats.

I en oOversikt av erfarenheter av héoghastighetsbanor frin
kontinenten sammanfattar de Rus (2008) kunskaperna om
kostnadsutfallet f6r att bygga nya banor for hoga hastigheter. Det
anges att det har kostat mellan €9 och €40 miljoner per kilometer
att bygga hoghastighetsbanor med dubbelspir®. Med en vixelkurs
om SEK10 per € innebir det ett spann pd mellan 90 och 400
miljoner kronor fér en kilometer. Jimfort med utfallet for
utlindska projekt ligger Banverkets bedémning ungefir i mitten av
det observerade intervallet. Vi har dock ingen grund fér att bedéma
om detta dr hogt eller 13gt for ett svenskt projeke. Till foljd av
eventuella problem med jimforbarhet, framfor allt med avseende pd
prisnivdn, ir det inte meningsfullt att dra ytterligare slutsatser frdn
dessa jimforelser.

2 de Rus anger inte nigon killa fér sin uppskattning. I de Rus och Nash (2007) ges dock tvd
referenser fér kostnadsuppskattningar bl.a. Department of Environment, Transport and the
Regions (2004).
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Det ir emellertid 3ter uppenbart att man mdste ta fram ett
underlag for att kunna bedéma rimligheten i de kostnadsanalyser
som gors. Ett alternativt sitt att komma &t osikerheten idr att
beskriva och kvantifiera riskerna fér kostnadséverdrag eller
optimism bias. Att detta dr en betydande risk har patalats 1 tidigare.
I ASEK (2002) ges ocksé en rekommendation om att man bér géra
kinslighetsberikningar med forvintat kostnadséverdrag plus
eventuellt en standardavvikelse. VTI  har beriknat det
genomsnittliga kostnadsdverdraget frdn de efterkalkyler som
presenterats 1 Banverkets &rsredovisningar fér 2000 tll 2006.
Overdraget var under denna period 28 procent av den beriknade
kostnaden och med en standardavvikelse p& 52 procent.

Aven i utlindska projekt har risken foér att anliggnings-
kostnaderna underskattas patalats av Bent Flyvbjerg; se till exempel
Flyvbjerg et al (2003) och (2004). EU projektet HEATCO
rekommenderar att man beaktar en optimism bias {6r jirnvig till 34
procent. Forskningen pekar sdledes pd att minga stora projekt, inte
minst inom infrastruktursektorn, uppvisar avsevirda skillnader
mellan de kostnader som tas fram frdn borjan och de kostnader
som 1 slutinden resulterar av genomférandet. For att pd ett rimligt
sitt kunna bedéma det mer eller mindre limpliga med att
genomfoéra sidana projekt ir det angeliget att sikerstilla att man
far tllgdng till realistiska foérhandsbedémningar av anliggnings-
kostnaderna.

Nyttan av Ostldnken

Om planerna pd att bygga Gétalandsbanan gir i 18s kan man borja
bygga &r 2010 och projektet kan std firdigt 2025. De prognoser
som gors avser ar 2020. Utan att veta hur man har gt till viga
gissar vi att man inte har riknat hem nigon nytta av projektet
mellan 2020 och 2025. Diremot ir trafiken 2025 stdrre dn 2020 till
foljd av den generella trafiktillvixten 1 jirnvigsnitet.

Man konstaterar emellertid att vissa delar av projektet kan
firdigstillas fére andra och att dessa delprojekt dirfér ocksd kan
tas 1 bruk och ”leverera nytta” i forvig. Specifikt antar man att
Ostlinken, dvs. Gétalandsbanans del mellan Jirna och Linképing,
kan vara firdig redan wll 2020. Man har di antagit att den
nettonytta som projektet levererar under perioden 2020 tll 2025
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ocksd ska riknas hela projektet till godo. I nuvirdetermer okar
detta nyttan med 4,2 miljarder kronor.

Detta sitt att tinka ir principiellt korrekt. Konsekvenserna for
Gétalandsbanan som helhet baseras emellertid pa att Ostlinken ir
samhillsekonomiskt l6nsam. Eftersom vi inte har tagit del av
kalkylresultaten for Ostlinken ir det inte heller mojligt att avgora
om nyttan ir korrekt eller inte.

7.3 Slutsatser

Den rapport som Banverket l3tit ta fram slutar 1 en bedémning som
innebir att nyttan av Gétalandsbanan idr cirka 20 procent ligre in
vad som krivs for att motivera anliggningskostnaderna. Man har
genomfort ett antal kinslighetsanalyser som pekar pd att projektet
ir 16nsamt endast om man indrar pd de férutsittningar som ir
gemensamma for hela planeringsomgingen. Detta illustrerar vil
betydelsen av att ha en sammanhillen investeringsplanering som
baseras pd gemensamma férutsittningar.

Vi har ocks3 diskuterat behovet av att tillféra ny information fér
att till exempel bittre behandla samhillsnyttan av utékad kapacitet
och dirmed forutsittningar fér att bittre hantera uppkomna
férseningar. Samtidigt har vi pd ett antal punkter pekat pd att de
antaganden som gjorts kan innebira att nyttan éverskattas eller att
kostnaderna underskattats. Det dr ocksd uppenbarligen angeliget
att ta fram ett underlag foér att jimfora sdvil kostnader som
nyttoposter med de erfarenheter som finns frin tidigare svenska
projekt liksom med internationella erfarenheter. Sammantaget ir
det vdr bedémning att det redovisade materialet — med det
undantag som diskuterades ovan — inte underskattat projektets
samhillsekonomiska l6nsamhet.

Vir rapport innehdller indd ett antal reservationer och
komplikationer infér de analysresultat som vi fitt tillgdng tll. En
naturlig foljdfrdga ir om detta inte bor féranleda en mera
grundliggande invindning mot anvindningen av sambhills-
ekonomiska kalkyler. Om det ir si svirt, borde det inte vara
mojligt att genomfora analyserna pd ndgot annat sitt?

Ett forsta svar dr givetvis att klargdra vad som ir alternativet till
att genomfora en samhillsekonomisk analys. Det finns 1 dagsliget
ingen annan metodik som goér det mojligt att svara pid om ett
projekt ir limpligt att genomfora eller inte frin ett samhills-
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ekonomiskt perspektiv. Det dr ocksd, for det andra, sjilvklart att
stora och komplexa investeringar stiller stora krav pd de
analysunderlag som behéver tas fram.

Ett tredje forhdllningssitt till frdgan om hur svirt det ir att
genomfora samhillsekonomiska analyser dr att lyfta fram alla de
antaganden som madste goras for att £ fram resultat. Dirmed ir det
sjilvklart att de antaganden som gérs om parametervirden ocksd
kan anvindas for att framstilla ett projekt som mer eller mindre
l6nsamt. Detta forklarar ocksd varfoér man ligger ner stor moda for
att infér varje ny planeringsomging sld fast utgdngspunkter for
prognoser och riktlinjer f6r analysarbetet liksom att sl& fast vilka
kalkylvirden som ska anvindas.

I en ny promemoria frin KTH som omnimndes i kapitel 2
(Nelldal med flera 2009) visas pa ett fortjinstfullt sict att det just ir
antaganden om resande i utgdngsliget och vilka kalkylvirden som
anvinds som driver de stora skillnader i Géotalandsbanans
lonsamhet mellan olika analyser som noterades 1 kapitel 3. Diremot
tycks inte valet av prognosmodell ha si stor inverkan pd resultatet.
Gotalandsbanans nettonuvirdekvot uppgdr med prognosmodellen
SamVips till -0,2 och tll -0,3 med Sampers, nir jimférbara
forutsittningar tillimpas.. Promemorian visar ocks pd vikten av att
frigan om uppdatering av resandematriser fir en tillfredstillande
16sning och att valet av kalkylvirden hanteras pd ett sitt som vinner
respekt i branschen.”

2 Detta behandlas ocks3 i vir utredning fér Trafikverksutredningen SOU 2009:31 Bilaga 2.
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8 Slutsatser och
rekommendationer

Minga ser en storskalig satsning pd hoghastighetstdg 1 Sverige som
en viktig del 1 klimat- och héllbarhetspolitiken och det finns forslag
om investeringar 1 sddana projekt pd dtminstone 150 miljarder kr.
P3 uppdrag av Banverket har konsultforetaget WSP genomfért en
samhillsekonomisk kalkyl av den si kallade Gétalandsbanan, en
jirnvig for héga hastigheter mellan Stockholm och Géteborg. Den
resulterande rapporten pekar pd att Gotalandsbanan inte ir
samhillsekonomiskt l6nsam och att den bedémda nyttan endast
uppgér till 80 procent av projektets kostnad.

Ett syfte med vir rapport har varit att diskutera jirnvigs-
investeringar som ett klimatpolitiskt instrument. Frigan ir om
projektets pistddda olonsamhet dr robust fér forindrade
antaganden och forutsittningar. Som en del av hanteringen av
denna frdga har vi sokt bedéma om Banverkets konsulter har
genomfért analysen med rimliga utgdngspunkter. En férsta
huvudslutsats ir att s ir fallet. Man har 1 allt visentligt foljd de
berikningsprinciper och -rekommendationer som trafikverken
gemensamt utvecklat. Samtidigt som mycket {8 av de antaganden
som gjorts kan resultera i en underskattning av analysresultaten har
vi hittat flera exempel pd att [6nsamheten kan ha dverskattats. De
kinslighetsanalyser som genomforts pekar ocksd pd att den
negativa lénsamheten ir ett robust berikningsresultat.

En andra huvudslutsats idr att det virde av minskade utslipp av
CO, som anvinds — 1,50 kr/kg — 1 jimférelse med minga andra
berikningar ir mycket hogt. En realistisk virdering av
alternativkostnaden fér att minska koldioxidutslipp for Sverige de
nirmsta 10-25 &ren kan ligga runt 40 o6re. Trots en 1 ett
internationellt perspektiv hog virdering s ir alltsd Gotalandsbanan
inte samhillsekonomiskt lénsam. Vira berikningar visar att det
skulle krivas ett virde p& minst 8 kr per kg koldioxid fér att gora
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investeringen lénsam. Det motsvarar en 6kning av bensinskatten
med cirka 16 kr per liter och ett bensinpris pd 6ver 30 kr per liter.
I rapporten gors ocksd foljande observationer:

e Tidigare bedomningar av investeringar 1 héghastighetsbanor har
pekat pd hog samhillsekonomisk lénsamhet. Detta tycks bero
pd att man d& antar att trafiken dr 2020 eller 2025 ir betydligt
mera omfattande in i Banverkets kalkyl. Det finns ocksd stora
skillnader mellan de tidigare analyserna och den som Banverket
genomfért vad giller de wunderliggande antaganden om
parametervirden etc. som gors.

e Ingen av de analyser vi granskat har redovisat en noggrann
analys av byggkostnaderna eller en jimférelse av kostnads-
utfallet 1 olika linder. Man har inte heller anvint svenska
erfarenheter for att belysa risken f6r kostnadséverdrag, trots att
Banverkets kostnadsoverskridanden i genomsnitt uppgétt till 28
procent under 2000-talet.

e De granskade analyserna saknar en diskussion av vad som ir det
mest trovirdiga jimforelsealternativet. Ett sidant alternativ
skulle kunna innehdlla en successiv utbyggnad av kapacitet,
bittre system for att fordela kapacitet mellan olika operatdrer
och troligen en uppgradering av vissa banor till 250 km/tim.
Detta skulle 1 sin tur sannolikt innebira att delar av de nyttor
som finns 1 kalkylen f6r Gotalandsbanan skulle kunna himtas
hem till ligre kostnader.

Sambhillets virdering av att minska utslippen av klimatgaser ir en
friga med implikationer ldngt utanfor transportsektorn. Det finns
dirfor skil att Sverige, pd samma sitt som sker i flera linder i var
omvirld, ligger fast principer for vilket virde som ska anvindas
oavsett 1 vilken samhillssektor analyser genomférs. Risken ir
annars att man 1 olika delar av samhillet kommer att anvinda olika
sitt att rikna pd samhillsnyttan av minskade utslipp av koldioxid.

Det idr ocksd angeliget att drivmedelsbeskattningen hanteras pd
ett sitt som ir konsistent med detta koldioxidvirde. Det vill siga,
det dr rimligt att 1 investeringskalkylen virdera nyttan av minskade
utslipp lika hogt som di man beriknar kostnaderna fér okade
utslipp. Detta bor 1 sin tur ligga till grund for den koldioxidskatt
som tas ut.
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En tredje huvudslutsats av vdr genomging ir att det finns ett
stort behov av 6kad transparens i de berikningar som genomférs.
Trots att Banverkets konsulter genomfort sitt arbete enligt de
generella anvisningar som finns, och trots att vi som granskare har
l&ng erfarenhet av denna typ av analyser, tvingas vi konstatera att
det tar ling tid att sitta sig in 1 analysresultaten. Dessutom har det
pa flera punkter inte varit méjligt att genomskada hur man kommit
fram till de numeriska resultat som redovisats. Det finns dirfér
starka skil att vidareutveckla redovisningen av analysresultaten,
inte minst for att géra det mojligt for utanforstdende granskare att
bedéma betydelsen av olika antaganden for slutresultatet. Ett
rimligt krav mdste vara att den som si 6nskar ska kunna replikera
de analyser som genomférs av myndigheterna.

Det ir viktigt att framhdlla att delar av Géotalandsbanan i
dagsliget skulle kunna vara mer lénsamma in helheten. Detta
skulle t.ex. kunna gilla f6r en stricka mellan Bords och Goteborg
eller Nykoping och Stockholm. Dirfor bor det vara intressant att
analysera om det finns delprojekt som kan genomféras pd sina egna
meriter utan att man frin borjan behover ta stillning till om
investeringen som helhet ska genomféras. Under tiden som sidana
uppenbart 16nsamma delprojekt genomfors kan trafiken 1 dvriga
delar av nitet komma att 6ka 1 omfattning och dessutom férbittras
1 andra avseenden bedémningen av den framtida nyttan av denna
typ av projekt. Detta kan ses som ett sitt for samhillet att pdborja
en forsiktig utveckling samtidigt som man behiller sin handlings-
frihet infor en osiker framtid.

Politiska beslut om stora investeringar som Gotalandsbanan kan
inte enbart baseras pi resultaten av matematiska berikningar utan
mdste dven grundas pd bedémningar av faktorer som inte hanteras i
den formella kalkylen. Flertalet sidana &verviganden kan
emellertid vigledas av ett underlag dir icke berikningsbara aspekter
sammanstills pd ett systematiskt sitt. Man bor dirfor avvakta med
ett beslut om att starta byggandet av Gotalandsbanan till dess att
analyserna kunnat kompletteras med ett sidant material. Som redan
framhdllits behovs mer utférliga analyser av kostnaderna fér att
genomféra projektet liksom en mera transparent belysning av
dagens resande for att bittre kunna bedéma hur omfattande trafik
man kan tro kommer att finnas 1 systemet ir 2020 eller 2025. Man
bor ocksd foérsoka goéra bedémningar av om en investering i
hoghastighetsbanor fir konsekvenser fér lokalisering av boende

87



Slutsatser och rekommendationer & 2009:3

och arbetsplatser och vad detta kan innebira fér projektets
lonsambhet.
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Al. Vad ar en samhallsekonomisk analys?*

Sjukvird, forsvar, infrastruktur, skola och en mingd andra varor
och tjinster produceras inte av konkurrerande privata foretag. I
stillet dr det politiskt valda férsamlingar i kommunen, landstinget
och staten som avgér vilka tjinster som ska tillhandahdllas i
gemensam regi, 1 vilken omfattning det ska ske och om verksam-
heten ska bekostas med skatter och/eller avgifter. Politiska beslut
fattas om att tillhandahdlla nyttigheter som annars inte hade
producerats, som annars hade framstillts 1 f6r liten omfattning eller
som hade tillhandahillits pd villkor som inte uppfattas som
fordelningspolitiskt acceptabla.

For att beslutsfattare ska kunna ta stillning till om investeringar
1 denna typ av nyttigheter bor genomforas eller inte krivs ett
tillfredsstillande beslutsunderlag. Genom att sd 18ngt som méjligt
sammanfatta de effekter som varje dtgird kan bedomas {3, dess
nytta liksom dess kostnader, 6kar sannolikheten for att beslut
fattas som i det l8nga loppet gynnar hela samhillets vilbefinnande.
Likas3 fattas politiska beslut om andra styrmedel som pdverkar hur
bilister, &kare, jirnvigsoperatdrer och resenirer agerar. Vi tinker di
pd de skatter och avgifter som tas ut pd drivmedel, pd tringsel-
skatten 1 Stockholm liksom pd de avgifter som betalas av de foretag
som bedriver jirnvigstrafik.

Vi ska 1 detta avsnitt sammanfatta principerna fér hur man tar
fram underlag for att fatta beslut om investeringar i1 infrastruktur.
Nirmare bestimt anvinds begreppet samhillsekonomisk kalkyl fér
att referera till de bedéomningar som innebir att man kan sitta
siffror pd samhillets nytta med, och kostnader for olika tgirder.

# Det hir avsnittet baseras pa kapitel 15 i Hultkrantz & Nilsson (2008).
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Begreppet samhillsekonomisk analys ir bredare och syftar pd de
resonemang som kan féras pd basis av ett samhillsekonomiskt
tinkesitt men som inte kan sammanfattas i siffror.””

Strukturen p& en samhillsekonomisk analys kan belysas med
stdd av nedanstiende sex konkreta frigor som fortsittningsvis
utvecklas i avsnitt A.1.1-A.1.6.

1. Vilka personers nytta och kostnad ska riknas?
Identifiera dtgirdens konsekvenser (identifiering)!

3. Berikna &tgirdens effekter under hela dess livslingd
(kvantifiering)!

4.  Berikna ett penningvirde for alla effekter (virdering)!

5. Diskontera nytta och kostnad och berikna ett nuvirde for
varje projekt (diskontering)!

6. Genomfér en kinslighetsanalys och ge rekommendationer!

De sex analysstegen forutsitter att det finns en specifik dtgird som
man vill analysera. Framtagandet av denna &tgird ir emellertid 1 sig
en del av arbetet med att genomféra analyser. Det som kallas
alternativgenerering handlar om huruvida en vig ska byggas ut till
motorvig eller tvi-plus-ett vig, om kapaciteten pd en jirnvig ska
forstirkas genom att bygga ett motesspdr om 1 000 meter eller
genom att binda samman tvi motesstationer med ett andra spir
hela strickan, etc.

Sjilva processen med att bestimma vilka alternativ som ska
analyseras ir i sig en viktig del av beslutsfattandet. Detta ir sirskilt
betydelsefullt nir man betinker att specifika trafikproblem ibland
kan hanteras pd ett enkelt sitt genom att exempelvis stirka
underhillet eller installera nya signaler, genom att styra efterfrigan
med avgifter etc., 1 stillet fér att hantera med kostsamma
investeringar. Vi har anledning att vid flera tillfillen terkomma till
behovet av att pd ett allsidigt sitt belysa och stilla dessa olika
handlingsalternativ mot varandra.

» Notera att distinktionen #r praktiskt, inte principiellt betingad. Syftet med

genomlysningen ir att viga samman alla positiva och negativa effekter till ett enda mitt. Av
en mingd skil dr detta inte alltid praktiskt méjligt. Man kan d3 anvinda sig av begreppsparet
kalkyl — analys for att klargéra vilken typ av bedémning som redovisas.
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Al.1 Vilka personers nytta och kostnad ska raknas?

For analyser som berér en enda person ir det inte ndgot problem
att bestimma att det dr effekterna for denne av en itgird som ska
beriknas. Ocksd d3 den som fattar beslut sitter pd ett foretag ir det
uppenbart att man ska anvinda den samhillsekonomiska kalkylens
analytiska kusin, en féretagsekonomisk kalkyl, och studera hur
foretagets intikter och kostnader férindras om ett beslut tas.

I praktiken idr det ocksd fo6r den samhillsekonomiska kalkylen
uppenbart vilka som ska riknas som berérda av ett projekt:
Eftersom man normalt studerar effekterna av ett beslut for
befolkningen i landet som helhet s ir det dessa som ska riknas.

Denna definition av ”samhillet” ir numera inte lika sjilvklar
som den kanske har varit. Frigan ir varfor analysens grinser ska
bestimmas av landets grinser med tanke p3 att flera viktiga policy-
frigor beror de internationella och ibland globala konsekvenser
som gemensamt fattade beslut kan fi. Viginvesteringar i Sverige
har betydelse f6r tyska husbilsturister pd vig till semester 1 Norge.
Svensk fiskepolitik i Nordsjon eller Ostersjon berér fiskare och
befolkning i flera angrinsande linder. Det ir ocksd uppenbart att
beslut som fir konsekvenser fér utslipp av koldioxid pdverkar
forutsittningarna for allt liv pa jorden, inte bara 1 Sverige. Denna
observation ir en central del av diskussionen kring miljévirderingar
1 huvudtexten.

A ena sidan ir alltsi finansieringen normalt nationell och
besluten tas i nationella forsamlingar, som nir Sverige bygger en
bittre vig till Norge. Detta talar f6r att det ir nyttan for det egna
landets invinare som ir central. A andra sidan bygger Norge vigar
som anvinds av svenska turister. Vi samarbetar ocksid med andra
linder, inom EU och globalt. P4 liknande sitt kan exempelvis en
kommun vara sirskilt intresserad av vilken nytta kommunens egna
medborgare har av en satsning, t.ex. en idrottsarena eller ett
skidspdrsomrdde, som dven andra personer kommer att utnyttja.

I praktiken gors fortfarande analyserna med fokus pd
konsekvenserna fér innevdnarna i respektive land. Minga ginger
gor man emellertid ingen dtskillnad mellan konsumenter med olika
medborgarskap, inte minst eftersom det normalt ir svirt for
planeraren att veta de framtida fordonens nationalitet. Det finns
inte heller nigra principiella — om idn praktiska! — problem med att
generalisera analysen till att omfatta stérre geografiska omriden,
och som framgir av exemplen ir detta ibland helt nédvindigt. Ett
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sitt att 1 praktiken 18sa problem som dessa kan vara att redovisa
effekter for invinarna i olika linder, kommuner, eller vad det kan
gilla, skilda frin varandra.

A.1.2 Identifiera atgardens konsekvenser

En samhillsekonomisk analys ska fdnga samtliga konsekvenser av
en 4tgird. Normen for vad som ska riknas som en konsekvens
bestims av de individer som riknas 1 sammanhanget, det vill siga
det kollektiv som avgrinsats 1 analysens forsta steg. Om en person
som riknas upplever att en dtgird har en positiv eller negativ effekt
ska detta dirfor ingd som en komponent 1 en samhillsekonomisk
analys.

For den som funderar pd att gd pd bio ir det klart att 1 ena
vagskalen ligger glidjen av att fd se en film och i den andra ligger
biljettpriset. Ocksd 1 minga mer komplexa situationer ir det
relativt sjilvklart vilka effekter som ska beaktas. En jirnvigsin-
vestering kriver personal och maskiner och kommer att férkorta
restid och innebira minskade olycksrisker och mindre miljs-
paverkan om den fir som konsekvens att vigtrafikanter flyttar éver
till jirnvig.

Ett vanligt problem 1 arbetet med att identifiera effekter ir
emellertid att kunna reda ut om en kostnad eller nytta uppstér just
pd grund av dtgirden eller om den skulle ha intriffat ind3. Frigan
ir vad som ir det jimforelsealternativ (JA) som dtgirdsalternativet
(det senare kallas ofta utredningsalternativet, UA) ska stillas mot.
P4 en ny vig eller bana kan man férvinta sig att trafiken i framtiden
okar. Men trafiken skulle kanske ha ¢kat dven om vigen inte
byggts. Okningen ir d§ inte en effekt av just denna dtgird och ska
dirfor finnas med dven 1 jimforelsealternativet.

A.1.3 Berakna atgirdens effekter under hela dess livslangd

Det ir forhdllandevis sjilvklart hur somliga effekter av mera
komplexa beslut kan kvantifieras: Det krivs x mantimmar och y
maskintimmar fér att bygga en kilometer vig av en viss standard.
En rakare vig innebir att varje fordon sparar z minuter och q liter
bensin och att sannolikheten fér att en olycka ska intriffa minskar
med ndgon brikdels procent. Besparingarna ir kanske lika stora
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ocksd under kommande &r, varfér en berikning av dagens och
framtidens trafik gér det mojligt att berikna de arliga effekterna av
tgirden.

Men ofta ir det svirare. Ett problem med kvantifieringen ir att
det finns en stor osikerhet om hur stora effekterna egentligen ir.
En ny damm kan {8 konsekvenser fér transporten av bordigt
flodslam 1 ett vattendrag: Hur kommer detta att pdverka den
framtida avkastningen pd en viss gréda nedstroms frdn dammen?
Det ir inte ovanligt att infrastrukturbyggande fir stora ekologiska
konsekvenser, men som vid beslutstillfillet 4r svira att kvantifiera.
Risken finns att det svirmitbara férsummas, trots att effekterna
kan vara viktiga f6r beslutet.

Arbetet med att kvantifiera effekterna av de 4tgirder som
dvervigs maste innefatta manga typer av experter. Ingenjdrer méiste
bedéma behovet av arbetsinsatser, vigplanerare vet mycket om hur
bittre vigar gor det littare att kora och biologer och andra
naturvetare mste utreda de mest sannolika konsekvenserna for
naturen av en foreslagen &tgird. Diremot krivs ekonomisk
kompetens for att strukturera dessa dtgirds-effektsamband pd ett
sddant sitt att de kan anvindas i kalkylarbetet. I detta arbete ir det
ocks3 viktigt att vara medveten om att alla inte alltid dr intresserade
av att ett projekt ges en allsidig belysning. De som vill genomféra
ett projekt vet att de kan {3 ett svirare jobb om alla komplikationer
lyfts fram. De som inte will i projektet till stdnd kan av
motsvarande skil vilja délja eller lyfta fram andra aspekter. Om ritt
beslut ska kunna fattas méste emellertid dven aspekter som kan
vara obekvima ges en allsidig belysning.

A.1.4 Berakna ett penningvérde for alla effekter

Flertalet projekt har effekter i mnga dimensioner. For att
utvirdera en jirnviginvestering miste man dirfér viga person- och
maskintimmar i byggfasen mot kortare restid, inkép av rullande
materiel och elektricitet etc. Det ir ekonomens huvuduppgift att
foresld vilka vikter som bér anvindas.

For detta indam&l anvinds s3 ldngt som mojligt priser bestimda
pa marknader dir det rdder konkurrens. De anstilldas timkostnader
respektive timpriset f6r maskiner ligger 1 ena vigskdlen for att
berikna investeringens kostnader. Man kan tryggt anvinda dessa
priser om man tror att arbetsmarknaden respektive marknaden fér
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entreprenadmaskiner dr rimligt vil konkurrensutsatt. Besparingar 1
brinsle- eller elférbrukningen liksom minskat underhdll virderas
med hjilp av brinsle- respektive elpris och medan minskade utligg
pd reparationer och minniskors tid ofta virderas med
utgdngspunkt frin de loner som betalas.

Men minga ginger kan inte effekterna virderas med
marknadspriser, bland annat dirfor att det saknas marknader for
alla effekter. Hur ska man till exempel gora for att virdera
minskade olycksrisker, dtgirder for att ridda ett bestdnd vitryggiga
hackspettar, eller virdet av att slippa en vig som skir rakt igenom
ett bostadsomride?

Sedan linge finns en berikningshandledning som utvecklats 1
Virldsbankens regi, Highway Development Manual (HDM-4).*
Principerna foér att virdera de effekter som kvantifierats har
utvecklats starkt under senare &r, och i forskningslitteraturen i
transportekonomi skrivs regelbundet nya blad 1 historien om hur
man bor gd tll viga for att virdera besparingar av td, ligre
olycksrisker, osv. Det finns nu ocks® en europeisk
berikningshandledning som 1 viktiga avseenden bekriftar de
principer som tillimpats i Sverige i ett antal dr.”” Det férfarande
som tillimpas 1 Sverige ansluter i stora delar till det férfarande som
utvecklats 1 litteraturen, dven om det ocksi finns systematiska
skillnader.

Situationen ir inte okomplicerad vad giller de metoder som
tillimpas. En relativt noggrann diskussion kring hur bra eller daligt
en samhillsekonomisk kalkyl fungerar som beslutsunderlag fors i
Nilsson et al (2009). Huvudslutsatsen ir att de virderingsprinciper
som utvecklats i 1dnga stycken kan anses fungera vil.

Vi har redan tidigare konstaterat att det dr de personer som ir
berodrda av ett beslut som avgér vilka effekter som ska riknas. Men
detta ricker inte, dirfér att dessa personer miste ha en virdering
mitt som betalningsvilja f6r att deras 3sikt ska riknas. Om det ir
en allmin uppfattning att det ir “bra” med ligre olycksrisk,
vitryggiga hackspettar eller trafikbefriade bostadsomriden, men
ingen ir beredd att avstd frin ndgot annat — det vill siga ingen vill
betala — for att fi detta, sd ir det inte effekter som bor ingd i

kalkylen.

2 Se http://www.worldbank.org/transport/roads/tools.htm.
7 Rapporten kan laddas ner p3
http://ec.europa.eu/transport/sustainable/2008_external_costs_en.htm
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En annan aspekt pd anvindningen av priser som ofta férvinar
utanforstiende betraktare dr att vissa effekter 1 den ekonomiska
kalkylen tycks férsvinna. Foérklaringen dr ofta att det som ir en
intikt for den ene dr en kostnad f6r den andre. Man skulle kunna
l8ta bida effekterna ingd i kalkylen fér att betona att det inte
handlar om att negligera dem, men normalt viljer man 1 stillet att
enbart redovisa de nettoeffekter som uppstir.

A.1.5 Diskontera effekterna och berdkna ett nuvarde for varje
projekt

De flesta som stills infér ett sddant val féredrar att {4 en vara idag i
stillet for att {3 samma vara om ett ir. Ett fundamentalt skil till
detta dr att vi lever idag, men inte kan vara helt sikra pd att vi finns
kvar och kan konsumera varan om ett ir. Ett annat skil, sirskilt om
man ser saken pd lite lingre sikt, uppstdr om vi tror att vir inkomst
kommer att 6ka 6ver tiden. Varfor ska di en fattig man (en
konsument idag) goéra en uppoffring fér en rik man (samme
konsument om tjugo ar)? Ytterligare en annan aspekt av samma
frigestillning ir att om vi avstdr frin att konsumera idag kan de
pengar som blir lediga” anvindas for att investera och mojliggora
en storre konsumtion i1 framtiden.

Av dessa skl ir det inte mojligt att 1 den samhillsekonomiska
kalkylen hantera nyttor och kostnader som dyker upp vid en
framtida tidpunkt pd samma sitt som samma nytta eller kostnad
idag. Framtida effekter miste ges en ligre vikt. I beriknings-
tekniskt hinseende gors detta genom att en kostnad eller nytta som
upptrider &r t divideras med (1+s)t dir s dr den samhills-
ekonomiska kalkylrintan. Man kan pd s sitt rikna ut ett nuvdrde
(NV) av alla framtida kostnader C och nyttor B {or en tgird som
har en livslingd pi n &r pd foljande sitt:

NV (B) = Z (1+ y

NV(C)= Z (1+ o
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Virdet idag av en nyttoeffekt som skulle vara vird 100 om den
materialiseras idag ir med detta synsitt vird (100/(1,05)5 =) 78
om effekten i stillet intriffar om 5 &r och om diskonteringsrintan
ir 5 procent. Uppenbarligen blir — allt annat lika — virdet av
framtida effekter ligre ju hogre diskonteringsrintan blir; vid rintan
8 procent dr nuvirdet 1 stillet (100/(1,08)5=) 68. Inneboérden av en
hégre diskonteringsrinta ir helt enkelt att man 4r mindre benigen
att vinta och att framtiden di ir mindre betydelsefull, &terigen
under foérutsittning att allt annat ir lika.

Nir NV(B) och NV(C) har beriknats dterstdr att konstatera
om nytta dr stérre dn kostnad. Man brukar sammanfatta
beslutsregeln i formuleringen att itgirdens nettonuvirde (NNV)
ska vara positivt:

NNV = NV(B) - NV(C) > 0

Om detta villkor ir uppfyllt 6verstiger de positiva effekterna av en
tgird dess negativa. Man fir pd si sitt kunskap om att samhillet
totalt sett fir det bittre om itgirden genomfors. Annorlunda
uttryckt innebir ett positivt nettonuvirde att dtgirden klarar av
avkastningskravet pd s procent och dirutdver ger “pengar tillbaka”.

I en tid av knappa resurser finns inte alltid medel att genomféra
alla &tgirder med ett positivt nettonuvirde. For att prioritera
mellan olika projekt beriknas fér varje projekt den si kallade
nettonuvirdekvoten (NNV-kvot). I nimnaren pd uttrycket stdr dd
investeringskostnaden (CO0), 1 uttrycket nedan definierat som om
investeringen tar ett enda &r att genomféra.

NNV — kvor = NV(B)-NV(C)

0

Genom att prioritera projekt pd si sitt att man bérjar med att
genomfoéra de dtgirder som ger hdgst nytta per investerad krona,
sikerstiller man ocksi att de mest virdeskapande &tgirderna
kommer férst 1 prioriteringslistan.
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A.1.6 Genomfor en kanslighetsanalys och ge rekommendationer!

Resultatet av en sambhillsekonomisk analys ir inte ristat 1 sten.
Osikerheten beror inte enbart, eller normalt inte ens
huvudsakligen, p& att man inte kan ge effekterna korrekta
ekonomiska vikter eller priser. Det storsta problemet ir ofta i
stillet att kunskaperna om effektsamband saknas eller ir tvek-
samma. Detta pdverkar givetvis kvalitén pd den kalkyl som gors.

Det nettonuvirde som nu beriknats doljer emellertid
omsorgsfullt denna osikerhet. Det framstdr som om ett enda virde
ir den sanning som finns om dtgirdens legitimitet. En omsorgstfull
analys kriver dirfor att beslutsfattaren gors uppmirksam p& denna
osikerhet for att minska risken fér att (en kombination av)
felaktiga antaganden leder till slutsatser som det inte finns fog for.

Samtidigt ir det inte mojligt att undersoka alla de antaganden
som normalt méste tas till {or att genomféra en analys, i s& fall blir
underlaget allt for svirgenomtringligt. Det krivs dirfér en svir
balansging for att pd ett rimligt 6verskddligt sitt klargéra hur
robust ett resultat dr for olika parametervirden. De datorprogram
som numera finns tillgingliga begrinsar emellertid minga av de
arbetstekniska problem som hinger samman med denna uppgift.

Efter en pi detta sitt slutford kalkyl terstir att presentera
slutsatserna for den som har att ta det avgorande beslutet.
Pedagogiken i detta material, inte minst vad giller kinslighets-
analysen och i beskrivningen av eventuella effekter som inte har
kunnat hanteras inom kalkylens ramar, ir avgérande for att man
ska 18 respekt for de slutsatser som dras.

A.2. Samhallsekonomiska analyser av investeringar i
hoghastighetsbanor

Avsikten ir att 1 det hir avsnittet konkretisera diskussionen kring
de 6vergripande principerna fér att genomfora samhillsekonomiska
kalkyler. Vi bérjar med att i avsnitt A.2.1 resonera kring de effekter
som uppstdr di en dtgird genomférs, vad som i avsnitt A.1.3
omtalades som kvantifiering. Det visar sig att dessa &tgirds-
effektsamband, eller ofta enbart effektsamband, 4ir av helt
avgorande betydelse for att kunna genomféra en samhills-
ekonomisk kalkyl pd ett tillfredsstillande sitt. Med detta som

101

Bilaga



Bilaga

& 2009:3

utgdngspunkt behandlas principerna fér kostnads- och nytto-
berikningar i avsnitt A.2.2 respektive A.2.3.

A.2.1 Prognoser

Vigtrafiken har 6kat i volym under en l&ng tidsperiod. Sedan
bérjan av 1990-talet har ocksd jirnvigstrafiken dkat s mycket att
man 1 dag har stérre floden dven inom jirnvigssektorn in nigon
ging tidigare. En prognos innebir att man gor en bedémning av
hur denna utveckling ser ut 1 framtiden, dvs. hur ménga resenirer
och hur mycket gods som kan beriknas anvinda sig av banan
respektive vigen i framtiden.

Prognoserna baseras p& antaganden om den mest troliga
utvecklingen av ett antal férhillanden av betydelse for resande och
transporter generellt. S8dana omvirldsforutsittningar avser till
exempel antaganden om ekonomisk tillvixt och befolkningstillvixt,
om drivmedelspriser osv. Beroende pd vilka antaganden som gérs
om dessa virden kommer man att f3 olika nivd pd den mest
sannolika utvecklingen av resande och godstransporter.

I genomférandet av prognoser mdiste man ocksi precisera
forutsittningarna f6r den verksamhet man dverviger att genomféra
respektive fér en fortsittning av trafiken om ingenting gors. I
jirnvigssektorn talar man om att specificera trafikerings-
forutsittningarna foér ett utredningsalternativ. (UA) som ska
jimféras med den alternativa strategin, ofta kallad jimférelse-
alternativet (JA). Bdde UA och JA baseras dirfér pd en egen
prognos.

Specificeringen av JA och UA innehiller en beskrivning av
vilken trafik man tinker sig bedriva under respektive scenario.
Detta baseras pd antaganden om hur ofta och hur fort tdgen gir,
hur ofta de stannar och vid vilka stationer. Behovet av ett vil
strukturerat JA ir stort eftersom man i betydande delar av det
svenska jirnvigsnitet idag har en hog trafikbelastning. Detta yttrar
sig dels 1 att férseningar snabbt sprids 1 jirnvigsnitet, dels genom
att det kan vara svirt att ge utrymme for alla som vill kéra tdg ate £3
plats. For att studera effekterna av en investering maste man dirfér
kunna beligga hur sddana kapacitetsproblem paverkas av att en
forbittring genomfors.

Det faktiska tillvigagdngssittet foér att utféra prognoser for
jirnvigstrafiken innebidr att man specificerar det mest sannolika
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investeringsprogram foér de kommande 10 &ren, dvs. fér den
planeringsperiod man ir i fird med att fatta beslut om. Detta
baseras pd en foérhandsbedémning av hur mycket resurser som
kommer att satsas i jirnvigssektorn under den aktuella perioden
och vilka projekt man di troligen kommer att genomféra. For att
berikna trafiken 1 JA mdiste man di ta bort den investering som
studeras for att pd s& sitt f&r en bild av hur stort resandet blir 1
frinvaro av investeringen. P4 si sitt kan man berikna skillnaden i
trafik under de bida scenarierna.

Forfarandet motiveras av den betydande interdependens som
finns mellan jirnvigsnitets olika delar. En utbyggnad av en ny link
kommer att férbittra férutsittningarna for att bedriva trafik ocksd
1 andra delar av nitet, eftersom en férbittring av linken mellan B
och C kommer att férbittra situationen ocksd f6r dem som reser
frdin A tll B liksom frin C till D. Om man tror att dtgirder
kommer att genomforas inte bara mellan B och C utan ocksd pd
andra delstrickor finns det dirfér anledning att f6rséka beakta de
kombinerade effekterna av alla de 3tgirder som genomférs under
de kommande dren. Om man inte skulle anvinda detta férfarande
finns en risk fér att man missar de systemeffekter som kan bli
foljden av att genomféra ett antal separata investeringar.

Samtidigt ligger givetvis en anomali i detta sitt att konstruera
scenarier. Man utgdr siledes frin en preliminir bedémning av vilka
projekt som ska genomféras, dvs. just den friga som kalkylen
syftar till att belysa.

Motsvarande principer anvinds ocksd fér att  goéra
vigtrafikprognoser. Minga mindre projekt inom sivil vig- som
jarnvigssektorn kalkyleras emellertid under antagande om att man
inte fir ndgra effekter pd trafiken av en ny cirkulationsplats,
forbittrade signaler eller métesmojligheter pd en enkelsparstricka
etc. Man kan ocksd f6r mindre tgirder anvinda sig av en enkel
elasticitetsberikning fér att bedéma effekterna pd flodet av
marginella kvalitetsférbittringar.

A.2.2 Atgirds- effektsamband

Som framgdr av avsnitt 2 innebir en ekonomisk kalkyl att man
utvecklar principer for att virdera en tgirds positiva och negativa
konsekvenser. For att detta ska vara mojligt maste man emellertid
forst veta hur stora dessa effekter dr, dvs. man miste ha kunskaper

103

Bilaga



Bilaga

& 2009:3

om 4tgirds-effektsamband; ofta talar man enbart om effekt-
samband.

Det 6kade behov av underhill som uppstir till 6]jd av att en ny
bana tas 1 bruk ir ett exempel pé ett sddant samband. Kopplingen
syftar 1 det fallet pd att man madste kvantifiera den 6kade (eller
eventuellt minskade om man ersitter en existerande bana)
resursanvindning som kommer att behovas. Arbets- och
maskintimmar kommer 1 virderingssteget att multipliceras med
priset for att anvinda de olika resurserna for att pa s sitt berikna
kostnaderna for underhdll. Eftersom man ir van vid att utan
omsvep berikna den irliga kostnaden f6r drift och underhdll ir det
inte uppenbart att under detta déljs ett effektsamband.

Ett viktigt effektsamband pd kalkylens nyttosida ir de
minskningar av utslipp som sker tack vare att resenirer flyttar frin
vig till jirnvdg. En del av prognosresultatet bestdr 1 en bedémning
av hur stor overflyttningen blir. For att berikna effekternas storlek
méste man dessutom ha kunskap om hur stora utslippen ir per
koérd fordonskilometer och hur manga resenirer som sitter i varje
fordon.

Som en del av férutsittningarna fér prognosen gors en
bedémning av gingtider och antal avgingar i JA och UA. Dessa
antaganden anvinds ocksd for att bedéma vilken tdgtrafik som
krivs for att kunna forflytta prognosens resenirer mellan start- och
mélpunkter. Vilken typ av tdg kommer man att anvinda sig av, hur
manga sittplatser finns etc. och hur minga tdgsitt behover kopas
in? Man miste 1 detta arbete ocksd gora en avstimning mellan det
beriknade antalet tdg och kapaciteten p& den nya banan, eller fér
den delen de delar av jirnvigssystemet dir de nya tdgen kommer
att anvinda existerande spdr. Detta gors for att sikerstilla att de
beriknade flddena och de tdg som behovs for att forflytta
resenirerna verkligen ryms pa sparen.

Prognosen ligger sdledes till grund for att berikna hur minga
tdg som sannolikt kommer att trafikera en ny bana. Prognosen ir
ocksd grunden {or att berikna vilka tidsvinster som gors 1 systemet,
bide av dem som redan frin bérjan anvinder tdg och som dirmed
drar stor nytta av kortare restider och de som byter frin andra
transportmedel. Tidsvinsten dr dirfér ett av de centrala
effektsamband som bygger upp en kalkyl. Det finns dirmed ocksd
en nira koppling mellan omvirldsférutsittningar, prognoser och
effektsamband pd det sitt som illustreras av figur 2.1 i huvudtexten.
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A.2.3 Berakning av samhallsekonomiska kostnader

Principerna fér att berikna kostnaderna for att bygga nya banor ir i
grunden okomplicerade. Det krivs resurser i form av personal och
utrustning for att genomfora ett projekt. Produktionsresurserna
ersitts med l6ner och ersittningen fér utrustning och maskiner
betalas per timme, dag eller vecka. Byggentreprendren utses efter
upphandling och 1 Sverige 4r ett normalt antagande att
marknaderna fér produktionsresurser ir konkurrensutsatta; om
inte, skulle Konkurrensverket ingripa foér att Aterstilla
konkurrensen.

Man kan dirfér utgd frin att det som ir bokféringsmissiga
kostnader for att genomféra projekt, och som manifesteras 1 de
anbud som leder fram till att en entreprendr utses, ocksi ir
relevanta att anvinda 1 en samhillsekonomisk analys. Det finns ett
par kvalifikationer till detta konstaterande som fortjinar
uppmirksamhet:

e Indirekta skatter: Under en f6ljd av &r diskuterades om man 1
den samhillsekonomiska kalkylen ska ha med de (indirekta)
skatter som liggs pd priset f6r produktionsfaktorer och
varor. En skatt dr trots allt en intikt f6r den ene (staten)
samtidigt som det ir en kostnad for den andre (den som
betalar). Plus f6r den ene och minus fér den andre talar for
att dessa bdda effekter borde ta ut varandra och att man inte
ska 1ita skatter pdverka kalkylresultatet. Slutsatsen har
emellertid blivit att man tillimpar en enkel tumregel: Ta forst
bort alla indirekta skatter som betalas; ligg sedan pd en
genomsnittlig skatt pd produktionsfaktorer. Denna antas i
dagens berikningshandledningar uppgs till 12 procent. Detta
ir ett sitt att sdkerstilla (a) att fiskalt motiverade
punktskatter inte pdverkar kalkylresultaten®, och (b) att
omvandla alla kostnader och priser till ”konsumentniva”, dvs.
till de virden som man ser fr@n slutkonsumenternas
perspektiv.”

* Inom transportsektorn anvinds skatter som syftar till att internalisera externa effekter,
och detta foérfarande innebir att man rensar bort en sddan styrning. Som framgir av
diskussionen 1 kapitel 5 hanteras sidana aspekter 1 sirskild ordning i kalkylen s att man inte
tappar bort det faktum att trafiken ger upphov till externa effekter.

# Ett alternativt forfarande hade varit att géra tvirt om: Ta bort alla indirekta skatter; rikna
ner alla berikningar som gérs 1 analyser av konsumentvirderingar med motsvarande
genomsnittliga skattesats. P4 si sitt hade man i stillet fitt alla priser uttryckta i
producentprisniva.
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o Skatternas snedvridande effekter: Fram till 2008 riknades alla
budgetkostnader (liksom ocksi de intikter som kom in till
offentliga budgetar) i kalkylen schablonmissigt upp med 30
procent. Detta var ett sitt att sikerstilla att besluts-
underlaget skulle ta hinsyn tll skatternas snedvridnings-
effekter. Nir en skattekrona taxeras ut leder detta ll att
skattesubjektens agerande férindras och att den samhills-
ekonomiska effektiviteten 1 resursutnyttjandes forsimras.
Detta ir en samhillsekonomisk férlust. Genom att s3 att siga
artificiellt rikna upp investeringskostnaden for att avspegla
denna effekt kriver man 1 realiteten att investeringen inte
bara ska betala tillbaka den ursprungliga investerings-
kostnaden for att vara motiverad; den ska ocksi leverera in
ytterligare 30 procent fér att kompensera for dessa sned-
vridningseffekter.

Den situation som foreligger i ekonomin i allminhet och pd
arbetsmarknaden 1 synnerhet nir detta skrivs under vintern 2009
foranleder ytterligare en observation. Sverige dr pd vig in i en
konjunktursvacka, kanske till och med en recession. En
konsekvens ir att de Iéner som d& betalas ut till bygg- och
anliggningsarbetare inte lingre representerar alternativkostnaden
for att anvinda personalen. I den utstrickning minniskor hade
varit arbetslésa om man inte byggt en ny jirnvig, kommer lonen
att overskatta den samhillsekonomiska kostnaden for att anvinda
denna resurs. Detta innebir att det finns skil att justera ner
arbetskraftskostnaderna i kalkylen, vilket i sin tur skulle 6ka
samhillsnyttan av projekten.”

S&dana variationer 1 kostnaderna ir emellertid extremt
konjunkturberoende. Om man idag bestimmer sig for att avsitta
medel for en investering, och om arbetet kan komma iging under
den period di arbetslésheten ir stor, s& dr ocksd detta ett argument
for att verkligen komma igdng vid denna tidpunkt. Men om planer
inte ir faststillda och om projekteringen inte ir gjord ir det svért
att uttala sig om nir i tiden man verkligen borjar férbruka resurser.
Detta innebir att man inte bor gora nigra generella justeringar av
kostnaderna for att ta hinsyn tll undersysselsittning 1 de
samhillsekonomiska analyser som gors.

 Detta kan sigas vara den mikroekonomiska motsvarigheten till det generella

makroargumentet f6r Keynesiansk finanspolitik, dvs. att samhillet under ldgkonjunkturer
kan tjina pi att underbalansera budgeten fér att "hilla hjulen igdng”.

106



& 2009:3

Om man bygger en ny anliggning ir det uppenbart att denna
ocksd kriver resurser for att hilla i stind i framtiden. Detta avser
sdvil lopande arbete med driften av anliggningarna som
punktitgirder f6r spdrunderhdll, byte av komponenter osv. till
regelbundet dterkommande reinvesteringar 1 form av spirbyte.
Ocksé detta ir komponenter som ska hanteras pi samma sitt som
dd man beriknar kostnaderna for att genomféra investeringen.

Aven om det ir principiellt okomplicerat att hantera
kostnaderna fér investeringar, drift och underhall 1 kalkylen 4r det
inte lika lite att f8 tillgdng till goda skattningar av hur stora
kostnaderna ir. Vad giller kostnaderna fér drift och underhdll ir
underlaget relativt knapphindigt. Ocksd investeringskostnaden ir
genuint svir att berikna. Detta beror inte minst pd att flertalet
investeringar ir starkt situationsberoende. De férutsittningar som
ir for handen men avseende pd markforhillanden, behovet av att
bygga broar och tunnlar osv., varierar beroende pi var en
investering ska genomforas och det dr ofta svirt att generalisera
sddana kostnader. Det ir ocksd uppenbarligen svirare att berikna
dessa kostnader ju tidigare i planeringsprocessen man befinner sig.

Det finns dessutom diliga erfarenheter frdn hur dessa
bedémningar gors. Inte sillan ser man ett monster som innebir att
kostnaderna blir hégre ju nirmare beslutstidpunkten man kommer.
Minga projekt drabbas av betydande kostnadsoverdrag jimfort
med vad man ursprungligen skrivit avtal om.

Det kan emellertid ocksd finnas kostnader férenade med
infrastrukturinvesteringar som inte reflekteras i marknadspriser.
Ett exempel ir de problem som kan uppstd till f6ljd av intrdng i
kinsliga miljder, ett annat konsekvenserna av att man tar mark 1i
ansprik som pdverkar den biologiska mingfalden etc.

Till en del behandlas intringsaspekter som en del av
budgetkalkylen for ett projekt. Nir man mdiste ta mark i ansprik
med tving fir ocksd fastighetsigaren en ersittning for detta.
Problemet ir emellertid att denna ersittning inte alltid motsvarar
det virde som fastighetsigarna har av den fastighet man tvingas
silja. Inte heller kanske projektbudgeten kompenserar kringboende
for de forsimringar av sin boendesituation man upplever eller for
det forsimrade marknadsvirdet pa sddana fastigheter.

Minga effekter av denna art hanteras idag genom att projekten
liges utanfor bebyggda omriden, dvs. man tar pd sig kostnader for
att inte vilja den genaste vigen for att pd sd sitt slippa intrdng i
olika former. Ett annat tillvigagingssitt ir att griva ner hela eller
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delar av den nya infrastrukturen. P4 s& sitt kommer bygg-
kostnaderna att 6ka medan man 1 stillet slipper férsimringar for de
som bor nira en ny bana.

Ocks3 buller dr av samma natur. Det finns idag ocksi modeller
och parametervirden som anger nyttan av att minska bullret frin
infrastruktur. Detta baseras bland annat pd analyser av hur
marknadspriset pd fastigheter varierar beroende pi hur mycket
buller de boende utsitts for. Alternativet till att 13ta fler fastigheter
utsittas f6r buller dr att valla in den nya banan. T stillet for att
medfora en oligenhet som ska virderas viljer man di att lita
projektet bira en merkostnad. Effekten blir emellertid den samma,
dvs. att kostnaden f6r att genomfora projektet drivs upp.

A.2.4 Berakning av samhillsekonomisk nytta

For att beskriva principerna foér att berikna den samhills-
ekonomiska nyttan av en infrastrukturinvestering inleder vi med att
beskriva situationen pd en ”vanlig” marknad dir en tillverkare av
cyklar investerar 1 en ny tillverkningsanliggning. Inledningsvis
antas utbudsékningen vara s& liten att marknadspriset pd cyklar
inte pdverkas. Frgan dr hur man beriknar den samhillsekonomiska
nyttan av en sddan produktionsékning.

Intikten frin den 6kade produktionen mits genom att ta antalet
nya cyklar och multiplicera detta med priset per cykel. Om man
tillverkar 1000 cyklar (vilket ir den prognos foretaget gor av hur
stor forsiljning man kan forvinta sig) och siljer dem f6ér 5 000 kr
styck si uppgdr intikten till 5 miljoner kr. Om man tror att
marknaden 1 friga har en tillricklig grad av konkurrens si ir detta
ocksd ungefir lika med kostnaden for att tillhandahilla cyklar,
inklusive den ”normalvinst” som fabrikéren gor pd affiren.

Varje konsument betalar 5 000 per cykel vilket dr en belastning
for dessa. I gengild har konsumenten emellertid nytta av den nya
cykeln, och denna nytta ir dtminstone lika stor som det pris man
betalat, annars hade man aldrig képt cykeln. Konsumentens
nettoeffekt ir dirfér plus-minus noll i situationer dir priset inte
forandras.

En samhillsekonomisk analys av att investera i den nya
anliggningen innebir inte nigra forindringar — inga tilligg till, eller
avdrag frin — det resonemang som nu férts. Konsumenterna koper
cyklar och dr néjda. Och om fabrikéren tror att intikterna ricker
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for att ticka kostnaderna for verksamheten s finns det inga skil
fér samhillet att ha ndgon annan uppfattning om projektet. Om vi
indrar 1 forutsittningarna for projektet pd si sitt att den nya
tillverkningen pressar priset pd marknaden s3 finns ocksd en
samhillsekonomisk nytta som ir ndgot stérre in vad som direkt
kan avlisas pd marknaden. Denna aspekt ir emellertid sd liten att
den inte leder fram till argument fér att ingripa pd marknaden 1
friga.

Tva viktiga forhdllanden skiljer tillhandahdllandet av transport-
tjdnster frin forsiljningen av cyklar och ménga andra produkter.

e Det ricker inte att producenten — tdgoperatéren — tillhanda-
hiller en tjinst; konsumenten miste dessutom bidra med sin
egen tid och bekvimlighet for att sjilva tjinsten ska kunna
konsumeras. S ir inte fallet med cykeln som kunden kan képa
och stilla i garaget for att utnyttja nir helst det behdvs. I det
fallet har tillverkaren gjort sitt nir cykeln byter idgare pi ett
annat sitt in dd man képer en transporttjinst.

e Minga privata tjinster — exempelvis hirklippning — har samma
egenskap. Men dirutdver finns stordriftsfordelar 1 produktionen
av tjinsten som betyder att operatdren gor ett 6verskott pd den
enskilda resan. S3 ir inte fallet for flertalet privata tjdnster.

Bida dessa aspekter pdverkar principerna f6r att berikna
samhillsnyttan av en investering i ny infrastruktur. Vi ska dirfor
nirmare beskriva principerna fér att berikna producent- och
konsumentéverskott av att genomféra sidana investeringar.
Direfter behandlas de effekter av investeringen som inte
manifesteras pd marknader, det som kallas externa effekter.

Producentdverskott: En investering 1 en ny bana innebir att en
tdgoperatdr ges nya affirsmojligheter. For detta krivs att foretaget
képer in och bemannar tdg och 1 dvrigt tar pd sig de kostnader som
krivs for att bedriva trafiken; detta ir ett av de effektsamband som
behandlades ovan. Detta ir en kostnad foér operatéren som ocksd
ingdr 1 den samhillsekonomiska kalkylen. Om man tror att det
finns en rimlig grad av konkurrens pd den aktuella marknaden kan
man ocksd anvinda de priser som operatdren betalar for tdgen som
ett mdtt pd den samhillsekonomiska kostnaden.

Mot detta stdr att operatdren kommer att ta betalt av
resenirerna. Detta dr en intikt f6r denne som ocksd representerar
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en nyttoeffekt fér sambhillet 1 stort. Mera precist kommer
skillnaden mellan dessa intikter och trafikeringskostnaderna att
utgodra den vinst som gors av att bedriva trafiken. Denna vinst, som
ocksd kallas producentéverskott, gdr in 1 kalkylen som en
pluseffekt.

Resonemanget dr analogt med diskussionen av cykel-
tillverkningen med en skillnad: det finns patagliga stordriftsférdelar
i tillhandahillandet av tigtransporter. Man kan ocksi se logiken i
argumentet genom att g3 tillbaka till den tid di t3gtrafiken skulle
ticka dven kostnaderna for att bygga och underhilla
infrastrukturen. Under denna period skulle producentéverskottet
inte bara ricka for att betala f6r rullande materiel och personal utan
ocksd foér att betala for banorna som man koér pi.
Producentéverskottet dr dirfér en samhillsekonomisk nytta i
jirnvigskalkylen.

Konsumentnytta: Trafikanterna betalar foér att dka tdg. Med
samma resonemang som tillimpades 1 exemplet med produktion av
nya cyklar motsvaras detta av den nytta man (itminstone) har av
resan. Men eftersom resenirerna dessutom ligger ner egen tid pd
att resa, och eftersom en ny vig eller jirnvig innebir att man
kommer snabbare fram, si sparar man ocksd tid, fir sin
bekvimlighet forbittrad, etc. De effektsamband som utvecklats gor
det mojligt att berikna dessa besparingar. Detta ir en konsument-
nytta som utgdr en intiktspost 1 kalkylen.

Till en del virderas tid pd marknader. S ir fallet for arbetstid,
och timlénen utgér ocksd utgdngspunkten for virdering av
tidsinbesparingar i1 samband med kortare restid. Forskningen inom
omrddet har utvecklat principer for att virdera nyttan av kortare
restid ocksd f6r resor med andra dndamail, exempelvis f6r pendling
till och frn jobbet eller f6r rena fritidsresor. Det finns siledes
vedertagna virden foér hur kortare och mera bekvim restid ska
hanteras i kalkylen.

Externa effekter: De effekter som diskuterats s& ldngt handlar om
konsekvenserna av en investering fér de direkt berdrda; for
infrastrukturhdllaren som bygger, f6r operatdrer av person- och
godstrafik pd jirnvig och for resenirerna. Men trafiken pi en ny
jirnvig far ocksi konsekvenser for andra. Mera specifikt innebir
investeringen att jirnvigens konkurrensférutsittningar forbittras
vilket kan avlisas i form av resandedkningar. Nyttan av den ¢kade

110



& 2009:3

trafiken i form av tillkommande biljettintikter f6r operatdren har
redan beskrivits som en del av den samhillsekonomiska nyttan av
projektet.

En del av resandedkningen beror pd att somliga som tidigare
inte rest borjar anvinda tdg. En annan del av 6kningen kommer
frdn att vissa resenirer slutar att anvinda vig eller flyg. Den resa
som annars hade genomférts med bil blir inte ligre av och ocks3 ett
antal flygturer kommer att kunna stillas in. Detta betyder i sin tur
att man sparar in kostnaden som man annars haft for att kora bilen
respektive flyga planet. Denna minskade kostnad motsvaras
emellertid av en minskad nytta fér den som byter firdmedel, s de
tvi effekterna tar ut varandra.”

Men minskningen av bilresande och flyg innebir att utslippen
frdn dessa firdmedel minskar. Likasi kan man foérvinta sig firre
olyckor och minskad tringsel i1 vignitet eller i luften. Allt detta ir
effekter som ir till nytta f6r samhillet. Med stéd av prognosen och
effektsamband mellan utslipp, olyckor och férindrade trafikfloden
kan man berikna hur stora dessa forindringar blir.

Det finns inga marknader dir man direkt kan lisa av priser foér
att virdera dessa minskningar av de externa effekterna. Det har
emellertid dver dren utvecklats principer for hur detta ska gd till.
Eftersom detta dr en av de centrala frigestillningarna f6r denna
rapport vidareutvecklas resonemangen i rapportens huvudtext.

! Diremot har den resenir som byter firdmedel nytta av att kunna resa p3 kortare tid, men
det ir en nytta som redan behandlats.
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