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MATTS ANDERSSON OCH
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Lenartikeli Ekonomisk Debattnr 3 (2010),
?Storaforlustprojekt. Diskussion utifrin
Citybanan och Héghastighetsbanor”,
kritiserar Roland Andersson tva kalky-
ler som WSP Analys & Strategi gjort. I
detta svar bemoter vi kort Rolands kritik
mot kalkylerna och kommenterar sedan
Rolands analys av planeringsprocessen.

Kalkylen for Citybanan som redo-
visas i Transek (2006a), numera WSP,
gjordes pa ett par veckor som underlag
till Hans Rodes utredning. Vi menar
inte att det r en perfekt eller fullstindig
kalkyl, men vi héller inte med om Ro-
lands invindningar.

Roland Andersson menar att det dr
Yabsurt” att anvinda nettonuvirdeskvo-
ten (NNK), (nytta — kostnad)/kostnad,
som lénsamhetskriterium nir den ir
negativ. Han pliderar i stillet for vad vi
tolkar som nettonuvirde (nytta — kost-
nad). Vi anser att bide NNK och net-
tonuvirde ir relevanta matt, men att
NNK ir det som passar bist nir man
diskuterar relativ lonsamhet. NNK ér
ocksa det mitt som mestadels anvinds i
Sverige. Men visst, vi kunde ha resone-
rat om bada matten.

Roland Andersson kritiserar att
”sunk costs” har dragits av frin kostna-
derna i Citybanekalkylen. D4 kalkylen
gjordes som ett underlag till Hans Ro-
des snabbutredning anser vi att det var
ett korrekt forfarande. Huvudfrigan var
om man skulle fortsitta med Citybanan,
inte om Citybanan totalt sett var en sam-
hillsekonomiskt lonsam investering. En
intressant parallell hir 4r tringselskat-
terna i Stockholm. I den sambhillseko-
nomiska analysen av tringselskatterna i

Stockholm (Transek 2006b) redovisade
vi analysen utifrdn tre perspektiv: om
tringselavgifterna inklusive investe-
ringskostnader var samhillsekonomiskt
lénsamma, om sjilva forsdket (utan
fortsittning) var samhillsekonomiskt
lonsamt samt om det var lénsamt att
fortsitta nir vil investeringskostnader-
na var tagna. Det forsta perspektivet dr
det som torde vara mest vetenskapligt
intressant, medan det tredje bist torde
dterspegla den situation som stockhol-
marna befann sig i infor folkomrost-
ningen. Det kan alltsd finnas goda motiv
till ate i olika beslutsituationer redovisa
annat 4n en investerings nytta jimfort
med dess totala kostnad.

Roland Andersson kritiserar dven
Rodes analys av Citybanans arbets-
marknadseffekter. Aven om denna kri-
tik inte dr riktad mot oss vill vireda utett
par saker. Det Roland avser med arbets-
marknadseffekter verkar vara efterfra-
gestimulansen av sjilva investeringen,
men det som man i transportekonomisk
debatt menar med arbetsmarknadsef-
fekter ir effekten av den 6kade tillging-
ligheten. Okad tillginglighet forbattrar
matchningen pd arbetsmarknaden och
dirmed lonenivan. Ett vanligt resultat i
de analyser som gjorts med Samlokmo-
dellen inom inriktningsplaneringen och
dtgirdsplaneringen ir att detta innebir
en fordubbling av arbetsrestidsvir-
det, vilket 6kar nyttan av investeringar
med 4-8 procent (se bl a WSP (2007)
for en redovisning av Samlokanalyser).
Det finns ocksd litteratur om hur sys-
selsittningen piverkas och hur antalet
arbetade timmar per anstilld paverkas
av fordndringar i tillginglighet. Roland
Andersson har delvis ritt i act minga av
dessa effekter kommer forst pa lang sike,
diremot dr hans slutsats att det skulle
innebira att man lika girna kan vinta
med investeringen felaktig. Vintar man
s forskjuter man ”startpunkten” for
den langa sikten.
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DA investeringskostnaderna for Ci-
tybanan och Ytspéret togs fram av dava-
rande Banverket och utgjorde indata till
vara kalkyler avstar vi frin att beméta
Rolands kritik angdende dem.

S4 till kritiken mot hoghastighets-
banekalkylerna. Roland kritiserar vir-
deringen av koldioxid i kalkylen som
wSsp
Banverket) gjorde fér Gotalandsbanan
(WSP 2009a). Hir ir det viktigt att skil-
ja pd tva saker: dels ingér en virdering
av koldioxid som ett kalkylvirde i sjilva
kalkylen, vilket Nilsson och Pydokke
(2009) som Roland hinvisar till menar
ir for hogt, dels har Nilsson och Pydok-
ke (2009) utifrin WSPs kalkyl riknat ut
vilket skuggpris pd koldioxid som Go-

(tillsammans med davarande

talandsbanan innebir (beaktat att den
dven har andra nyttor). Vi haller med
Nilsson och Pydokke om att koldioxid-
virderingen idr hog, bade i en interna-
tionell jimforelse och enligt den veten-
skapliga litteraturen. WSP méste dock
folja ASEKs rekommendationer pi om-
rddet nir vi gor kalkyler (ASEK stér for
arbetsgruppen for samhillsekonomiska
kalkyler och slir fast vilka kalkylvirden
som ska gilla vid investeringskalkyler).
Att fringd ASEKs rekommendationer
skulle ha inneburit att kalkylen tappar
trovirdighet samt att jimforbarheten
med andra kalkyler minskar. Den andra
slutsatsen, attjirnvigsinvesteringar som
klimatatgird innebir ett hogt skuggpris
pé koldioxid, maste betraktas som all-
bland transporteckonomer.
Den ir dock pé intet sitt allmingods i
den bredare debatten och til dirfor ate
upprepas.

Roland tar sedan upp Lars Hult-

mingods

krantz kritik av Gunnar Malms utred-
ning om hoghastighetsbanor (SOU
2009:74). Som tydligt uttrycks i WSPs
rapport (WSP 2009b) var WSP var inte
inblandade i kostnadsberikningen el-
ler transportprognosen, varfor vi avstir
frin att kommentera Hultkrantz kritik
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hir. Vi kan i stillet hinvisa till (WSP
2009c¢) dir vi, pd uppdrag av Bil Sweden,
gar igenom Hultkrantz kritik. Den enda
kritik som ror vért arbete dr att vi inte
anvint “skattefaktor II” (marginalkost-
naden for offentliga medel) i kalkylen.
Hir finns en tydlig parallell till koldi-
oxidvirderingen: vi hiller med teore-
tiskt men maste folja ASEK. Hultkrantz
menade att ASEK rekommenderade en
skattefaktor IT skiljd frin 1, men det stir
inte sa i ASEK (SIKA 2008) och ASEK-
forfattarna menar heller inte p att det
var si man avsag.

Slutligen vill vi kort kommentera
Rolands 6vergripande slutsatser.

Det finns en lang diskussion om var-
fér man bygger sd méinga olénsamma
projekt och varfor manga projekt inte
blir [onsamma. Diskussionen har mesta-
dels fokuserat pa nyttosidan, girna med
hinvisningar till saker som “regional ut-
veckling”. Vi anser att kostnadssidan ir
ndgot forsummad i debatten. Det finns
nu ett storre politiske tryck pa att kost-
nadskalkylerna ska bli metodmissigt
bittre och pa att kostnaderna inte ska
tillitas springa ivig nir vil projektet ir
politiskt godkint. Rodes utredning var
exempelvis i grunden ett uttryck for det
senare. Vi anser dock att det kostnads-
drivande i den svenska politiska proces-
sen diskuteras for lite. For att ta ett en-
kelt exempel: delvis pa grund av lokala
opinioner ir det i dag nirmast omojligt
att bygga i ytlige nira bebyggelse. Nir
man vil har lagt det i tunnel tillkommer
extremt stora krav pd exempelvis siker-
het, delvis drivna av bindande EU-krav,
men till stor del drivna av svenska myn-
digheter.

Vi hiller med Roland om att valet av
objektatt genomforaihog grad paverkas
av en forestillning om rittvisa mellan
regioner och att man driver fram manga
vildigt stora projekt. DA finansieringen
till storsta delen 4r nationell finns det
ocksa tydliga incitament att éverdriva
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nyttorna av objekten. Den 16sning som
Roland foreslar, att regionerna sjilva ska
st fér finansieringen av manga objekt,
har dock dven den manga nackdelar.
Exempelvis att den ger incitament att
bygga sidant med 6vervigande lokala/
regionala nyttor och att finansierings-
fragan blir svirare. Vi kommer nog dir-
for ate fa leva med central finansiering
ett bra tag framdver (dven om andelen
regional medfinansiering 6kar). Detta
innebdr att sambhillsekonomiska kal-
kyler blir fortsatt extra viktigt pa infra-
strukturomradet, pd fi andra omriden
star valet pa samma sitt mellan att bygga
i olika regioner.

REFERENSER

Andersson, R (2010), ”Stora forlustprojekt.
Diskussion utifrin Citybanan och Héghas-
tighetsbanor”, Ekonomisk Debart, irg 38, nr 3,
$53-64.

Nilsson J-E och R Pydokke (2009), "Hoghas-
tighetsjirnvigar — ett klimatpolitiske stick-

spir”, Statens vig- och transportforsknings-
institut (VTI), Linkoping.

SIKA (2008), "Sambhillsckonomiska prin-
ciper och kalkylvirden fér transportsektorn
- ASEK 4”, Statens institut fér kommunika-
tionsanalys (STKA ), Ostersund.

SOU 2009:74, Highastighetsbanor — ett sam-
hallsbygge for stirkt konkurrenskraft.

Transek (2006a), ”Sambhillsekonomisk be-
démning av Citybanan och Ytsparet”, Tran-
sek rapport 2006:61, Transek, Stockholm.

Transek (2006b), ”Sambhillsekonomisk ana-
lys av Stockholmsforsoket”, Transek rapport
2006:31, Transek, Stockholm.

WSP (2007), *Trafikverkens inriktningspla-
nering — analyser av regionala utvecklingsef-
fekter med Samlokmodellen”, WSP, Stock-
holm.

WSP (2009a), ”Gétalandsbanan - Prognoser
och samhillsekonomiska kalkyler med Sam-
persSamkalk”, WSP, Stockholm.

WSP (2009b), ”Sambhiillsekonomisk bedom-
ning av hoghastighetsbanor i Sverige”, WSP
rapport 2009:20, WSP, Stockholm.

WSP (2009¢), "Hoghastighetsbanor - belys-
ning av samhillsekonomisk kalkyl”, WSP,
Stockholm.

FORUM

93



