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Spelar samhillsekonomiska kalkyler
nagon verklig roll i viagvisendet?*

Att bygga motorvig mellan Stenungsund och Uddevalla iir
misshushdllning med knappa resurser. Projektet kriver resurser
motsvarande ett ars ordinarie investeringar i riksvigniitet, men de
beriknade nyttoeffekterna uppgdr till endast hilften av
alternativkostnaden. En undersékning av Vigverkets tiodrsplan 1988-
1997 tyder pd att misshushdllningen inte ér ett undantagsfall. Den
faktiska prioriteringen av vigprojekt paverkas i ringa mén av kunskap
om projektens samhiillsekonomiska viirde.

Nir ekonomer i katedern eller i talarsto-
len pé nigon konferens ska ge exempel pa
en verksamhet dir samhillsckonomiska
kalkyler (i fortsattningen forkortat CBA
("cost/benefit analysis”)} verkligen an-
viinds i praktiken, ir det ofta viiginveste-
ringsplaneringen som man tar till, I Sve-
rige har Viigverket rutinmissigt beriiknat
den sambhiillsekonomiska l6nsamheten
fér varje investeringsobjekt genom s k
objektanalys i tvd decennier.! I den se-
naste trafikpolitiska propositionen (pro-
position 1987/88:50) framhalls ocksa anyo
(liksom i 1979 ars trafikpolitiska proposi-
tion) att "utbyggnaden och vidmakthil-
landet av de trafikanlaggningar som drivs
i statlig regi .... skall grundas pa samhills-
ekonomiska bedémningar” (s 32).
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vara som det bdr, men hur blir det verk-
liga resultatet av viigplaneringen? Syftet
med denna artikel ir att syna den konven-
tionella visdomen i sbmmarna.

For det forsta skall vi underséka om
teori och praktik verkligen sammanfaller.
Vi skall da dels se niirmare pa objektana-
lysen for det nyligen paborjade motor-
vigsbypget Stenungsund-Uddevalla, som
ir det klart stérsta viginvesteringsprojek-
tet pd mycket linge, och dels underséka
om rangordningen av de objekt som om-
fattas av tio-drsplanen 1988-97 kan forkla-
ras av relativ samhillsekonomisk 16nsam-
het enligt genomfdrda objektanalyser,

Den bild som framkommer diirvid skil-
jer sig starkt frin den konventionella upp-
fattningen. Vi dr beniigna att svara nej p
frdgan om samhillsekonomiska kalkyler
spelar négon verklig roll i viigviisendet.
Den foljdfriga man di miste stilla sig dr

* Vi tackar Staffan Algers och Johan Trouvé for var-
defulla insatser i de forskningsprojekt som hgger tll
grund for denna artikel.

! Darmed inte sagt att objektanalysen aldrig motts
av kntik under &rens lopp. Bl a i Ekonomisk Debatt
har meningsutbyten om dess brister och fortjanster
forekommt (Mattsson [1982a], [1982b], Andersson
[1982], Hansson [1982]) Det har dock snarast befast
objektanalysens stallning som paradexempel pi ull-
lampad CBA.
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Tabell 1 Nuvardet av monetirt kvantifierbara nyttoeffekter och kostnader fér motor-
viigen Stenungsund-Uddevalla, Miljarder Xr, 1985 irs priser,

198

Enligt objektanalys
-10-24

Moditierat av férfattarna
nov 1988

NYTTOEFFEKTER
Kostnadsbesparingar for

existerande trafik 0,7 0.6
Nygenererad trafik 0 0,1
Barritireffekier 0,1 0
KOSTNADER

Miljsintréng 0 0.1
Investeringskostnader exkl

indirekta skatter x 1,5 1,2 14

férstas huruvida ndgot for beslutsfattan-
det viisentligt saknas i objektanalysen. Vi
ir beniigna att svara nej ocksd pd denna
fraga, sd det andra delsyftet ar att disku-
tera orsakerna till att CBA-filosofin har
svart att vinna full acceptans inom viigvi-
sendet i den egentliga maktutévningen,
trots det formella kravet pd samhillseko-
nomiska investeringskalkyler.

Nytta och kostnad for 36 km
motorvig i Bohuslin

Motorvigsbygget Stenungsund-Uddeval-
la dr av samma storleksordning som Vag-
verkets totala ordinarie budget fér inve-
steringar i riksviigniitet 1988/89. Projektet
var ett led i regeringens striivan att stimu-
lera naringslivet i Uddevalla i samband
med skeppsvarvets nedliggande, och
skall finansieras med ett sirskilt anslag. 1
Tabell I sammanfattas investeringens vik-
tigaste nytto- och kostnadsposter. For att
inte ge ett falskt intryck av precision ir en-
heten miljarder kr och avrundning till en
decimal har gjorts.

Den helt dominerande nyttopostenien
CBA av en typisk viginvestering iir nu-
mera i alla utvecklade lander kostnadsbe-
sparingar for existerande trafik. I Sverige
bestar dessa kostnadsbesparingar genom-
snittligt sett niistan till hiilften av tidsvins-

ter och till ungefiir en tredjedel av olycks-
kostnadsreduktion. Fordonskostnaderna,
som #r den storsta trafikantkostnadspos-
ten, pdverkas i relativt mindre grad pa
grund av att motriktade effekter uppstir
vid en vigforbittring: en dstadkommen
hastighetshdjning leder till kad brinsle-
forbrukning per km, vilket minskar den
positiva effekten av den vagférkortning
som ocksd ofta uppnds vid viginveste-
ringar.

Motorviigsprojektet Stenungsund-Ud-
devalla ar inget undantag frin dessa reg-
ler. Vad som skiljer projektet fran typfal-
let ir i stillet foljande forhdllanden:

(i) Byggnadskostnadernas hdga nivi. I
Bohuslin, med alla dess bergknallar
interfolierade av fjordar och lerdalar,
ir det svért att fi 16nsamhbet fér mo-
torviig pa grund av att byggnadskost-
naderna per km ir i det niirmaste
dubbelt si hoga som pd minga andra
hall.

(ii} Relativt liten aretruntbefolkning, vil-
ket, trots hig trafikbelastning under
sommaren, ger eit ganska ligt ge-
nomsnittligt fordonsfléde (mindre én
10000 fordon/irsmedeldygn; inter-
nationellt sett kriivs vanligen 18000~
20000 fordon f6r motorvigsstan-
dard).
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(iii) Exceptionella miljdintring i atmin-
stone tvd avscenden, I skrivande
stund ir projektet genom ett utslag i
Regeringsratten tillfalligt(?) stoppat
strax sOder om Ljungskile vid Bratte-
forsdalens ekhagar som klassas som
"naturskyddsomrdde av riksintres-
se”. Dessutom kommer ett nytt,
mycket intrikat problem att uppstd i
sjilva Ljungskile. For niirvarande
gir E6:an genom tiitorten (2700 inv),
som ir beldgen vid en havsvik. Vi-
gen gdr lings stranden och att bredda
den till motorviig genom orten vore
otinkbart frin miljosynpunkt. Att
lagga motorviigen Sster om Ljungs-
kile i de skogklidda bergen, eller till-
rickligt langt vister om Ljungskile
dvs pd en hogbro over Ljungskilevi-
ken for att skona Ljungskileborna,
skulle dock medfora en kraftig bygg-
nadskostnadsokning jaimfért med det
alternativ man stannade for: en vig-
bank i vikens grunda strandkant ca
50 meter frin land med ett buller-
skyddsplank mellan motorvigen och
tatorten. Havsutsikten i Ljungskile
skall alltsd bokstavligen skéirmas av
med en fem meter hog rida - tre me-
ter vigbank plus tvd meter buller-
plank,

[ Tabell 1 har vi gjort vissa modifieringar
av den ursprungliga kalkylen. Objektana-
lysen tar i sin nuvarande utformning hin-
syn till varken forfulad utsikt eller natur-
miljdintrang av ovannimnt slag i mone-
tira termer.? P4 grundval av ett antal en-
katundersbkningar av minniskors viirde-
ring av ororda gronomraden (bl a VTI-
notat T 07) har ett runt tal represente-
rande miljéintringet inkluderats bland
kostnadsposterna. Det kommer sikerli-
gen sanningen nirmare &n talet noll.
Ovriga modifieringar av objektanaly-
sen av 1986-10-24 som vi gjort iir pd nytto-
stdan att trafikanternas vinster delats upp
i kostnadsbesparingar och nytta for nyge-
nererad trafik. Man tenderar att Gver-
skatta den f6rra posten medan man i

objektanalysen traditionellt inte riknar
med nagon nygenererad trafik alls il
foljd av viginvesteringar (Jfr Jansson
[1973]). I foreliggande fall tar dessa fel
ungefirligen ut varandra. Pa kostnadssi-
dan har vi med viss fordel av efterklokhet
okat investeringskostnaderna nigot. I an-
slagsframstillan till regeringen har arbets-
planens kostnadskatkyl, som {ag till grund
for objektanalysen, oOvertriiffats genom
att marklsen, projekteringskostnader,
kostnader for vissa anslutningsvdgar mm
riitteligen inkluderats.

Som framgér av tabellen Gverstiger in-
vesteringskostnaden uppjusterad med
"skattefaktorerna 1 och 2” totalnyitan
med 0,4 miljarder kr enligt objektanaly-
sen frin 1986, medan en dubbelt si stor
diskrepans uppstir med de modifierade
siffrorna. Alternativkostnaden for de re-
surser som viigbygget kraver Overstiger
alltsd nyttan med 50 procent respektive
115 procent i de tvd berdakningarna, Och
dnd4 har man beslutat att genomf{ra pro-
jektet, och paborjat dess forsta etapp. Ar
detta en engdngsforeteelse, som kan for-
klaras av de speciclla forhdllanden som
karaktdriserar just detta jatteprojekt?

? Daremot fir avgas- och bullerstormingar av hring-
boende och s k barnareffekter monetira uttryck en-
hgt objektanalysens Effektkatalog (Vagverket Publ
1986:18). Den positiva barriareffekten 1 objektana-
lysen i Tabell 1 f)jer av den berakningsprincip som
anges Jir och ir delvis hinforlig till E6:ans forflytt-
ning 50 meter ut i Ljungskileviken. Ljungskileborna
kan dangenom forvisso mer obehindrat rora sig till
och frin stranden, Man frigar sig dock vad de dar
skall gora, avskarmade som de ar frin vikens forbin-
delse med havet. Enligt vir mening dr principen
foga ullamphg i detta fall, Den nya motorvigen pa
vagbank tvars over Ljungskileviken ar en ny barnar
med minst samma negativa honsekvenser som den
existerande vagen, si aven med hansyn till att nigra
smatre orter trafthavlastas penom motorvigen ar
nettoresultatet vad paller barriareffekterna knap-
past storre fin noll!

3 Sedan ndgra &r tllbaka tllimpar Vagverket en
modern syn pd alternatnhostnaden for 1ansprik-
tagna resurser. I kalkylerna belaggs vagbyggnation
med moms for undvikande av snedvriden resursior-
detming mellan produktion av momsbelagda och
icke-momsbelagda varor och tjanster, och man har
ocksd tagit fasta pd msikten att statsbudgethronor iic
samhallsekonomiskt dyrare an "vanliga™ intiktshro-
nor. (Jfr DsK 1985:4.)
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Tabell 2 Sammanfattning av analysresultaten: Positiv syn pa fragorna A-D,

Planerings- Fragestallning

skede A C D

i) 3av7 Sav?7 2av7 OQav7
i) Oavl Cavl Oavl Oavl
i) 5av7 4av7 Jav?/ Oav?7

Prioriteringen av vagobjekt i
investeringsplanen 1988-97

I ett forskningsprojekt (Nilsson [1988])
har Vagverkets hela investeringsplan for
iren 1988-1997 granskats. Det sager sig
sjilvt att alla enskilda objektanalyser inte
kan skiirskidas pd motsvarande sitt som
har gjorts med Stenungsund-Uddevalla-
motorviigen, I stiillet har syftet varit att
undersdka om resultaten av genomforda
objektanalyser i allminhet piverkar prio-
riteringen av investeringsprojekt.

Arbetet med investeringsplanen be-
drevs i tre faser. For det forsta genomfor-
des en s k inriktningsplanering dir Vag-
verkets “strategiska malsattning” fast-
stalldes och diir bl a investeringar pa en
del av riksviigniitet (s k stamviigar) angavs
vara av sirskild vikt, For det andra upp-
rittade linen prioriteringslistor avseende
de objekt som man ville ha genomftrda.
Prioriteringen grundades bl a p& genom-
forda objektanalyser. For det tredje
faststilllde  Viigverkets huvudkontor
(VV HK) dels hur mycket resurser som
skulle ga till respektive lin och dels den
slutliga prioriteringsordningen av pro-
jekt.

Den slutliga riksviigplanen omfattar ca
180 projekt. Dirtill kommer ca 160 inve-
steringsprojekt pd linsvignitet. Sam-
mantaget dr investeringsvolymen ca 1 mil-
jard per ar (prisniva 1987).

Studiens uppliggning

Med s k binomiell logitanalys har samban-
det mellan rangordning (R} av objekt och
objektanalysresultaten undersékts. For-

utom avkastningstalet (r) har foljande
tinkbara forklaringsvariabler testats: hu-
ruvida objekt ger upphov till s k systemef-
fekter (Syst), om lasningar begrinsar val-
friheten (LAsn), samt om projekt genom-
férs p& Europa-, riks- eller linsviignitet
(EV, RV, LV).*

Analysen omfattar (i) de preliminira
planer som skickats in av sju lin till VV
HK som ett resultat av fas tvd av plane-
ringsprocessen, (i) den slutliga riksviigs-
planen och (iii) de slutliga planerna for
samma sju lin som under punkt (i).

Foljande frigor har formulerats: a)
Kan modellen som helhet sagas ha forkla-
ringsvarde vad betriffar den faktiska
prioriteringen? b) Har avkastningstalet
forvintad effekt pa prioriteringen, dvs
tenderar projekt med hogre avkastning
att prioriteras fore sddana med lagre. c)
vilken utsirackning intraffar bida dessa
férhéllanden samtidigt, dvs har modellen
ett forklaringsviirde som dessutom ar for-
enligt med rimliga krav pa logik? d) Ar
avkastningstalet (r) viktigare fin ovriga
variabler (Syst, Lasn, EV, RV, LV) niir
det giller att forklara observerat be-
teende?

Resultat

Resuitaten av analysen kan sammanfattas
med hjalp av Tabell 2, Dir framgdr exem-
pelvis vad betriiffar den preliminéra pla-

4 Med systemeffchter avses en (delvis kvalritativ) be-
domning om ett visst projekt taget tllsammans med
andra investeringsprojckt har effekter pd resursan-
vandningen utover vad en separat investeringskalky!
ger vid handen. Jfr diskussionen nedan. !

88 Ekonomisk Debatt 2/89

+
b



Spelar samhalisekonomiska kalkyler nfigon verklig roll i viigvasendet?

nen (steg (i) i planarbetet), att modellen i
tre av stickprovets sju l&n har ett visst {6¢-
klaringsvarde vad galler prioriteringen. I
fem av sju lan har avkastningstalet for-
vintad effekt pd prioriteringen och i tvd
av sju lan har modellen bide forklarings-
virde och “riitt tecken” pé avkastningsta-
let. I inget fall ir emellertid avkastnings-
talet den viktigaste forklaringsvariabeln.’

Ofta ir information om projektens ef-
fekter osaker och/eller ofullstindig. Som
papekats av bl a Robert Lind ir det inte
nédviindigtvis si att principerna {6r prio-
ritering vid osiikerhet bér vara desamma
som di perfekt kunskap om effekterna av
alternativa atgirder finns tillganglig. 1
stillet for att strikt prioritera projekt efter
fallande avkastning skulle man kunna ...
eliminera den simsta femtedelen av samt-
liga betraktade projekt, samt identifiera
och argumentera for de projekt som up-
penbarligen #r av stort virde”. (Lind
[1983], s 88).6

Vid analysen av Vigverkets faktiska
prioriteringar har ocksd tester utférts for
att underséka om planernas prioritering
kan forklaras med utgdngspunkt frin
denna typ av resonemang. Man kan di
konstatera att —i likhet med den i sirskild
ordning beslutade Uddevallainveste-
ringen — projekt med klart dalig 16nsam-
het i vissa fall finns med i de slutliga pla-
nerna. Exempel pd investeringar med hog
avkastning, som inte finns med i den slut-
liga planen pitriiffas ocksi. Svirigheterna
att dra ndgra mer langgaende slutsatser pa
denna punkt &r emellertid stora.

Sammanfattningsvis gar det saledes
inte att visa att resultaten av objektanaly-
sen, dvs Vigverkets variant av CBA, kon-
sekvent  paverkar investeringsplane-
ringen. Ekonomiska analyser av vig-
objekt genomfdrs forvisso, men det gar
inte att visa att ett samhillsekonomiskt
synsitt ligger till grund for de priorite-
ringar som faktiskt gors.

Underskattar
konsumentiverskottet nyttan
av en viginvestering?

Den bistra sanningen ir nog att si linge
objektanalysens resultat pekar i samma
riktning som planerare och politiker an-
gett pd mer intuitiva grunder kommer
problemet inte i dagen, men nir kalkylre-
sultatet pekar i en annan riktning, &r ris-
ken stor att det ignoreras. Det bottnar i
sin tur i att det ekonomiska synsiittet skiir
sig med gangse vigplaneringsfilosofi pa
nigra visentliga punkter. Nigon tendens
till paradigmforlikning &r inte skonjbar,
trots att konflikten bestitt under lang tid.
Problemet ir att man fortfarande talar
forbi varandra.

"Vigar byggs for att friimja samhillsut-
vecklingen” &r for viigbyggare en mer an-
sldende formulering av Vagverkets "af-
farsidé” dn att, som foljer direkt av sam-
mansittningen av objektanalysens nytto-
sida, torrt konstatera att den nya viigen
mellan hir och dir huvudsakligen byggs
for att dels spara ndgra minuter per resa
och dels sinka olycksrisken med en mil-
jondel eller sa for var och en av trafikan-
terna. Den typiska vigbyggaren har svart
att inse att den senare formuleringen kan
vara ett heltickande uttryck for samhalis-
nyttan. CBA-modellens kédrnpunkt ir
dock att konsumentoverskottet som upp-
stir p4 den "marknad f6r vagtjinster”,

% Separat har ocksd en analys utférts for att under-
soka betydelsen av regionalpohtiska hinsyn i plane-
ningsarbetet. Analysen har inte kunnat pivisa att sa-
;iana hansyn pverkar fordelningen av medel mellan
an.

¢ Anta exempelvis att man ska valja ut 100 av 1000
projekt att genomfora, samt ange hur de bér priori-
teras. I enlighet med Linds tanke borde man med
objektanalysens hjalp kunna salla ut dtminstone 200
projekt som defimtivt inte bir genomidras. Det bor
ochsd vara mojhgt att idenufiera 25-30 investenngar
som det ar klart 1dnsamt att genomfora, Kunska-
perna om vilka effekter som projekten har ar emel-
lertid si ofullstandig att en detaljerad identifiening
och priontering av resterande 50-75 projeht inte kan
goras med enbart kalkylresultaten som beslutsun-
derlag.
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dir den ifrigavarande viiginvesteringen
har vidtagits, ir mittet pa den totala net-
tonyttan (i hela ekonomin) av viginveste-
ringen. Den CBA-ovane tar for givet att,
pa grund av att viigtjinster dr insatserien
miingd olika aktiviteter, det miste finnas
en rad foljdeffekter i senare produktions-
led, som skall adderas till de direkta tra-
fikekonomiska vinsterna.

En kort historisk bakgrund till denna
problematik kan vara upplysande.

Nyttan av viginvesteringar
olika utvecklingsskeden

Vigar har byggts i drtusenden fore till-
komsten av CBA —sikerligen med brare-
sultat i minga av historiens skeden, Nar
nationalekonomiska pionjirer som Adam
Smith och Alfred Marshall behandlade
viigar och transportsystem framholls
osdkt anliggandet av vigar, kanaler,
hamnar osv som en katalysator till ekono-
misk utveckling. Investeringar i trans-
portinfrastruktur var bide bokstavligt och
bildligt banbrytande, genom att outnytt-
jade naturtillgdngar gjordes tillgingliga,
och genom att nya marknader dppnades
som mojliggjorde stordrift och specialise-
ring.

Den stora vigbyggnadsepoken i Sve-
rige har dock infallit under efterkrigsti-
den, under bilismens genombrottsir. Un-
der 1960-talet infordes CBA pd Viigver-
ket, som successivt utvecklats till den nu-
varande objektanalysen. I objektanaly-
sen iir ndgra "utvecklingskatalytiska™ ef-
fekter av viginvesteringar inte inklude-
rade. Frigan ar om detta ir en brist? Vi
menar att svaret pa denna friga ir nej.
Skulle de stora pionjirerna ha levat idag,
hade de nog inte skilt sig ifrin majoriteten
av dagens ekonomer vad gdller synen pa
vaginvesteringar. Aven Marshall och
Smith skulle nog frimst ha tagit fasta pa
de direkta effekterna for den existerande
trafiken. Det dr siledes inte tdnkesittet
hos ekonomer som har éndrats, utan vig-
natets omfattning och kvalitet. Nyttan av

viginvesteringar har andrat karaktir un-
der vignitets utbyggnad.

En schematisk illustration av detta kan
ges med utgangspunkt frin diagrammet i
Figur 1, diir en hypotetisk efterfrigan for
vigtransporter, dvs ett samband mellan
trafikvolym i en viss relation och den ge-
nomsnittliga trafikantkostnaden, &r angi-
ven. For resonemangets skull gors det ex-
trema antagandet att "allt annat varit
lika” under hela perioden utom viigen i
den betraktade relationen, Vi kan di
ocksi anta att efterfrigekurvan haft
samma lige hela tiden, och de forind-
ringar som har skett motsvaras av forflytt-
ningar lings med kurvan.

Ytan under efterfrigekurvan ger for
varje given trafikvolym den ackumule-
rade betalningsviljan for den astadkomna
framkomligheten, dvs trafiknyttan enligt
CBA-filosofin, Efterfrigekurvan har ri-
tats si att den asymptotiskt nirmar sig
vertikalaxeln i diagrammet, snarare in ut-

Figur 1 Konsumentdverskott av vagin-
vesteringar i tva extremfali - (1)
forsta farbara viigen och (2)
slutlig(?) uppgradering till mo-

torvig,
c0 CO = trafhikantkostnad, ingen farbar vag
Cy= —ne , hast o vagn
Cz = -a= . Sm=-vag
G3= - , motorvag
Q0= trafikvolym, ingen farbar vag
15 mu- . hast o vagn
A01 Q= -v-  , 9m-vog
BiA®  -+- . motorvig
C1 XN
A
‘%"}
?%
C A23 N
L7 7R T
23
Q, Q Q,
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gir frin densamma vid en viss (méttlig)
niva 6r trafikantkostnaden, for att upp-
mirksamma att i de flesta relationer finns
vissa resor och/eller godstransporter som
av olika skill dr synnerligen virdefulla.

Ndrman banade helt ny viigi en viss re-
lation, vilket i slutet av 1800-talet kunde
innebira att en tidigare ging/ridstig gjor-
des farbar for histdragna ekipage, kan
man siledes forestiilla sig att mycket bety-
dande nyttoeffekter uppstod, trots att tra-
fikantkostnaderna (C, i Figur 1) med da-
gens mitt fortfarande var mycket hoga,
och trots att, som f6ljd darav, trafikvoly-
men (Q;) var lig. Nettonyttan av den
forsta viigen ir i diagrammet represente-
rad av ytan Ag +By,. Eftersom ytterst lite
trafik forekom fore viigens tillkomst (Qy)
hiirrdr néstan hela nyttan frin s k nygene-
rerad trafik.

Vigen ifriga har sedan under inneva-
rande sekel successivt upprustats, och vi
kan exempelvis anta att den senaste inve-
steringen har inneburit en uppgradering
till motorvig. Detta har sinkt den genom-
snittliga trafikantkostnaden fran C, till
C;. Nettonyttan av den investeringen #r
utmirkt av ytan Asy+Bas, den pd bredden
utdragna, streckade ytan. Kostnadsbe-
sparingarna for den ursprungliga trafiken
Qx(C;-Cs), ytan Ay, dr en ganska hygglig
approximation dirav. Den underskattar
nettonyttan med hogst ett tiotal procent —
i figuren liksom i de flesta verkliga fall i
dagens bilsamhille. Nir man betraktar
varje viginvestering for sig ir nyttan av
nygencrerad trafik av sekundar betydelse
i ett land dar det finns vigforbindelser -
ofta mycket goda sadana — i niistan alla
upptinkliga relationer.

Slutsatsen av ovanstiende modellreso-
nemang dr alltsa att, under uppbyggna-
den av vagnitet, nyttan av vaginveste-
ringar successivt dndrar karaktir frin ut-
vecklingskatalys till kostnadsbesparingar
for existerande trafik. Planeringsmodel-
len bor da ocksd ha olika karaktir under
olika stadier av viigutbyggnaden. Viigver-
kets objektanalys ir tidsenlig bl a genom

dess fokusering pa trafikekonomiska vins-
ter; objektanalysen skulle inte vara pas-
sande for att planera uppbyggandet av
transportinfrastrukturen i exempelvis
Nya Guinea,

Grundregel: nytran dr avlasbar pd viigen

Att forhillandet mellan kostnadsbespa-
ringarna for den ursprungliga trafiken och
nyttan av nygenererad trafik dndras radi-
kalt under viigniitets utbyggande drintres-
sant och relevant for vigplaneringens ut-
formning. Det dndrar dock inte svaret pa
frigan om det finns positiva effekter ut-
Gver det uppkomna konsumentdverskot-
tet. Det totala konsumentOverskottet ut-
g6r ju summan av dessa tvd komponen-
ter, Ag +By, respektive Ay+By;, idetvd
extremfallen illustrerade i Figur 1. Rele-
vansen for vagplaneringen av de tvi kom-
ponenternas proportion ligger i de art-
skilda kraven pé berikningsmodeller som
de staller. Grundregeln giller dock oav-
sett denna proportion: nyttan av en vigin-
vestering ir sd att siga "avlasbar pa vi-
gen”, dvs knuten till de transporter av
personer och gods som kommer till stand.
[ dagens trafikpolitiska diskussion fram-
hélls ofta viigars "dynamiska utvecklings-
effekter”. De som gima framfor sidana
argument blir litt svivande pd malet, nir
man stiller frigan, om de kan tinka sig
nagra dylika effekter, som inte har nigot
direkt samband med trafiken p8 viigarnai
fraga.

Grundregeln utesluter inte mdjligheten
att positiva externa effekter i strikt ekono-
misk mening kan forekomma. Det ir en
relativt vill penetrerad fragestillning. $6-
kandet efter externa effekter har dock gi-
vit ett magert resultat. Den viktigaste lir-
domen ir snarast hur viisentligt det &r att
inte forvixla olika slag av sekundira qv-
speglingseffekter med externa effekter att
addera till nyttosidan. Avspeglingseffek-
ter ar till exempel det faktum att en biitt-
refkortare vig till ett visst jordbruksom-
réde kan siinka priserna pa jordbrukspro-
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dukter, och/eller oka ersittningen till
jordbruksarbetare, och/eller Oka vins-
terna for jordigarna, vilketi sin tur hdjer
jordbruksmarkens virde, som dkar hus-
priserna i omridet, o s v. Att lagga t ex
markvirdestegringen eller framtida hus-
realisationsvinster till den priméra trafi-
kantkostnadsbesparingen pa nyttosidan
av viiginvesteringskalkylen vore ren och
skir dubbelriikning.

Dubbelrikning i fallet
Stenungsund-Uddevalla

Motorviigsbygget Stenungsund-Uddeval-
la iir ett belysande exempel pd hur CBA-
synsiittet och traditionell vigplaneringsfi-
losofi skiir sig. Nir man pipekar att nytto-
sidan iir bara hiilften sd stor som alterna-
tivkostnaden for ianspriktagna resurser,
svarar tillskyndarna av projekiet att de
positiva "niringslivseffekterna” siikert ar
av nastan samma storleksordning som
objektanalysens nyttoposter, vilket skulle
fi projektet att ga ihop. Niringslivet i 13-
net har ocksd uttryckt en stark 6nskan att
vigen byggs.

Att ett si stort viiginvesteringsprojekt
har en betydande positiv effekt pa na-
ringslivets konkurrenskraft dr otvetydigt.
Av kostnadsbesparingen for existerande
trafik, som enligt objektanalysen har ett
nuviirde pa 0,6 miljarder kr, ir ocksé un-
gefir halften hiinforlig till den yrkesmis-
siga trafiken. Det ar dirfor inte att undra
pa att niringslivets representanter lagger
ner betydande resurser i lobbyverksam-
het o d nir dylika offentliga investerings-
projekt ir pé tapeten, Naringslivets iver
att fi motorvigen byggd skall alltsd inte
tolkas pé sa satt att det miste finnas posi-
tiva niiringslivseffekter utéver vad objekt-
analysen ger vid handen.

Vir slutsats ir ddarfor att Uddevallapa-
ketets Gvergripande syfte att stimulera
den ekonomiska utvecklingen i omradet
inte kan motivera motorvigssatsningen.”’
Det bor ha funnits mycket mer indaméls-
enliga siitt att spendera en miljard stats-

budgetkronor &n att satsa pd en motorvig
som inte betalar sig trafikekonomiskt, och
som dessutom innebir ett allvarligt natur-
miljointring.

Helhersresultatet kontra
summan av delresultaten

En beslaktad, ofta &terkommande friga
ir om den utpriiglade partialanalys som
objektanalyser utgdr, d v s investerings-
kalkyler av separata viglinkar, inte mis-
sar ndgot visentligt, som framkommer
forst niar man betraktar ett antal objekt
tillsammans? Man kan exempelvis stalla
frigan, om den daliga l6nsamheten for
motorviigsprojektet Stenungsund-Udde-
valla skulle komma i en annan (forbitt-
rad) dager, om man tar hela "Scandina-
vian Link™ i betraktande?

Det generella problemet om partial-
analysens giltighet i ett transportsystem
har diskuterats i litteraturen i decennier. I
Sverige gjordes en pionjirinsats av Géran
Bergendahl redan 1969. Problemet kan
tacklas genom att undersdka om efterfra-
gan pa substituttjanster eller komplemen-
tara tjinster paverkas nir en viss vaglink
forbittras, d v s niir priset/trafikantkost-
naden for att utnyttja denna ldnk sénks.

I ett tiitortsnit rider ofta starka substi-
tutforhillanden mellan alternativa fird-
viigar genom att de relativa tringselkost-
naderna tenderar att gora alternativen lik-
virdiga (Wardrops princip). Déir duger
inte partialanalys av enskilda linkforbatt-
ringar, utan en systemanalys krivs for att
finna det nya jimviktsldget. P4 det stat-
liga viigniitet (i stort sett alla allméinna va-
gar utanfor titort), som &r objektanaly-

7 QObservera att det inte var friga om tradiionell
keynesiansk arbetslgshetsuppsugande offenthg in-
vesteringsverhsamhet, Négra arbetslosa att syssel-
satta i vagbygget finns inte i omridet. Den totala
sysselsattmngen har legat pd en hog niva i omrddet
pA senare ud. Syftet med motorvagsbygget kan sna-
rare beskrivas som tillvdxt- eller produktintetsbe-
fraimjande. De s k AMS-vagarna i framfér allt Norr-
land har diremot haft syftet att direht sysselsdtta ar-
betslosa med anliggningsarbete.
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sens ursprungliga och huvudsakliga till-
laimpningsomrade, ar svérare trafiktring-
sel faktiskt en undantagsforeteelse. Det
vanliga &r att det finns en, och endast en,
bésta vig mellan tvd punkter. En stérre
viginvestering kan naturligtvis indra vad
som dr basta vigen for olika resor, och di
sker en GverstrOmning av trafik till den
nya (forbiittrade) viigen. En analys av ett
pa lampligt satt avgrinsat trafiksystem ar
dirfor motiverad. Men di nigon nimn-
vird trangsel oftast inte ir ridande i ut-
gangsliget pd de viigar som tappar trafik,
hinder inget mer i systemet. Denna
(férsta omgéingens) trafikomfordelning
kan ocksd hanteras tillfredsstillande inom
objektanalysens ram.

Komplementarforhallanden  mellan
viigobjekt ir legio, men beaktas diaremot
inte pa ett systematiskt sétt i objektanaly-
sen, En dominerande andel av viigtrafi-
ken utgors av kortviga, lokala transpor-
ter. Objektanalysens fokusering pa sepa-
rata viiglankar ir inget problem nir det
giller efterfragan frin denna kundkate-
gori. Langviga bilresor och godstranspor-
ter springer dock ramen fér den partiella
objektanalysen, varfor det finns behov av
en kompletterande Gversiktsplanering pa
samhdllsekonomisk grundval. Det kan
Kitt visas att — nir den systemavgrinsning
som gives av transportefterfrigan inrym-
mer flera viigobjekt — helhetsresultatet
kan skilja sig frdn summan av delresulta-
ten, men, mirk vil, inte nddvindigtvis i
en given riktning. Beroende pa vissa for-
utsittningar i trafikprognosarbetet, och
beroende pa hur dessa prognoser utnytt-
jas i planeringen, kan helhetsresultatet
béde Gver- och understiga summan av re-
sultaten av innefattade, separata objekt-
analyser (jfr Jansson [1973]).

Slutsatser

Huvudslutsatsen av den forda diskussio-
nen kan sammanfattas mycket kort, Vi
har noterat att objektanalysen har vissa
brister, och vi har uppmarksammat nigra

punkter diir analysmodellen bor utveck-
las, men det storsta problemet ar dock att
objektanalysresultaten inte tas ad notam i
investeringsplaneringen. Det bor avslut-
ningsvis framhéllas att situationen irinnu
mer beklaglig in vad som framgitt av det
féregdende. Diir har vi konstaterat att,
trots dterkommande regeringsdeklaratio-
ner av motsatt innebord

a) samhillsekonomiska  kalkylresultat
betyder foga, nir det giller att priori-
tera viiginvesteringsprojekt.

Vi hiivdar ocksi att,

b) samhéllsekonomiska kalkyler varken
anviinds fér avvagningen mellan de to-
tala investerings-, drifts- och under-
hallsinsatserna i vagvisendet, eller for
priariteringen mellan olika driftsatgar-
der inom driftsanslaget,

¢) samhillsekonomiska kalkyler inte an-
vinds for att bestimma det totala vig-
anslagets storlek,

Vidgning av fragestillningen

Objektanalysens uttalade syfte ir begriin-
sat till att prioritera investeringsprojekt
inom en given budgetram., Denna be-
griinsning dr inte naturlig, eftersom viig-
héllning innefattar mycket mer an vagin-
vesteringar. Inom ramen for ett realt svagt
sjunkande totalanslag till Vigverket har
sdledes forhallandet mellan investerings-
och driftanslagen indrats fran 2:1 tili 1:3
pi tvd decennier.® Vigdriftsanslagets an-
viindning har hittills bestdmts utan hjilp

8 Investeringsanslagets krympande kan vara ett na-
turligt utslag av att det svenska vignitet borjar bli
fardigbyggt, men detta motsags av att nettonytio/
kostnads-kvoten for aktuella nyinvestenngar ligger
pi en niva uppemot 2, Den siffran inkluderar forstds
inte motorvagsbygget Stenungsund-Uddevalla med
den katastrofala nettonytto/kostnads-kvoten - 0,5,
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av niigon formaliserad samhillsekono-
misk kalkylmodell. Genom att utveckla
kunskapen om ofta komplicerade effekt-
samband av relevans for olika underhdlls-
dtgirder, borde CBA kunna tillimpas
fiiven inom vigdriftomridet. (Se vidare
RRV [1987]).

Det finns ocksd en beydande potential
for att anviinda CBA for att faststilla ni-
van pd det totala viiganslaget. 1988 &rs
trafikpolitiska beslut ger dessutom en
Oppning till att i framtiden anvanda CBA
som ett underlag f&r resursfordelning
mellan investeringar i vigar, jarnvigar
och andra Kollektivtrafikanliggningar.

Objektanalysens karaktar av utpriglad
partialanalys med fokusering pd viglan-
kar gér den dock ofullstindig som trans-
portpolitiskt beslutsunderlag pd trans-
portmedelsovergripande nivd. En kom-
pletterande  transportsystemanalys pa
samhiillsekonomisk grundval bor dirfor
utvecklas.

Skapa konsistens mellan dversikts-
planering och objektanalys!

En gammal tanke ir att for att ett vagnits
utbyggnad och fSrbittring skall ske ratio-
nellt bor dels en “oversiktlig” och "lang-
siktig” plan upprittas som anger de grova
linjerna fér utbyggnaden, och dels bor de-
taljplaner utformas for alla tinkbara inve-
steringsprojekt si att utformning och
igdngsittning av de enskilda vigobjekten
blir optimal. Med andra ord: detaljplane-
ringen eller objektanalysen bor ske inom
ramen for en dversiktlig men heltickande
generalplan. Detta kinns intuitivt riktigt,
men det ir markligt krivande intellek-
tuellt att mer exakt forklara varfor en dy-
lik kombination av generalplanering och
detaljplanering ar absolut noédvindig.
Man skulle kunna misstinka att om
man bara hade tillricklig intellektuell ka-
pacitet — datorkraften riicker siikert till -
si skulle man kunna forena alla de parti-
ella objektanalyserna till en allt omfat-
tande totalanalys, som lampligen skulle

kunna formuleras som ett maximerings-
problem. De tvd stegen i planeringen
sammanfaller dd och perfekt konsistens
mellan helhetens och delarnas utformning
skulle uppnis med ldsningen av det rele-
vanta simultana ekvationssystemet.

Kommunikationsdepartementet  och
Viigverket har i praktiken slitit med de
planeringsfilosofiska fragorna under hela
efterkrigstiden, vilket ir val dokumente-
rat i de trafikpolitiska propositionerna
1963, 1979 och 1988 samt offentliga vig-
planeutredningar (SOU 1958:1, SOU
1969:56, SOU 1975:85, DsK 1985:4). Un-
der 1970-talet var det “perspektivplane-
ring”, under 1980-talet “inriktningsplane-
ring”, och under 1990-talet tycks strate-
gisk planering bli en friga om selektering
av ett "stamvagnat”. Synsitten har viixlat,
men grundproblemet har hela tiden varit
detsamma: ingen av ansatserna till den
Sversiktliga planeringen har haft en sam-
hiillsekonomisk teoriférankring och dér-
med varit konsistent med den ekono-
miska detaljplaneringen, dvs objektana-
lysen, Detta ir fortfarande en utmaning:
hur skall strategisk vagplanering utformas
for att verkligen komplettera objektana-
lysen?
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