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Slutreplik till
Matts Andersson
och Christian Nilsson

ROLAND ANDERSSON

Jag ska i fem punkter kommentera
Matts Anderssons och Christian Nils-
sons replik (2010) pd min artikel ”Stora
forlustprojekt. Diskussion utifran City-
banan och Hoghastighetsbanan” i Eko-
nomisk Debatt 3, 2010.

Den forsta punkten som ir den vik-
tigaste giller att Andersson och Nilsson
vidhéller att nettonuvirdeskvoten ir
ett relevant métt som l6nsamhetskrite-
rium iven da lonsamheten ir negativ i
lika hog grad som nettonuvirdet ir det.
Det idr ocksd detta l6nsamhetskrite-
rium, inte nettonuvirdet, som man har
anvint i rapporten om Citybanan och
Yesparet frin konsultbolaget Transek
(2006). Andersson och Nilsson siiger nu
helt nonchalant: ”Men visst, vi kunde
ha resonerat om bada métten” (s 91).
Men det ir bara nettonuvirdena som
man borde ha sett pa. Negativa netton,
som i fallet med Citybanan och Ytspa-
ret, ricker for att signalera att projekten
inte bor genomféras. Nettoforlusten
fér Citybanan ir mycket storre dn for
Ytsparet. Dessutom ir dess bruttokost-
nader mer dn dubbelt s3 héga. Detta ir
naturligtvis ocksd nigot som talar emot
detta alternativ di man far ut ungefir
samma resultat av resursinsatserna, i
detta fall en bana i den s k getingmid-
jan genom Stockholms innerstad. Nir
forlusten for Citybanan divideras med
dess hogre kostnader blir resultatet en
illusoriskt ”bittre”, dvs mindre nega-
tiv, lonsamhetskvot. Citybanans hogre
kostnader fungerar siledes som en po-
sitiv faktor vid en utvirdering av alter-
nativen med nettonuvirdeskvoten. Det
ir precis detta som gor det helt absurt
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att anvinda nettonuvirdeskvoten som
ett l1onsamhetsmatt vid negativ lonsam-
het. Rapportférfattarna har inda valtatt
rangordna forlustprojekt utifrin net-
tonuvirdeskvoten. Detta innebir att de
inte fixar andra lektionen i investerings-
analys. Det stir dessutom pa tre stéllen i
Transeks rapport — det ir sdledes inte en
slump - att ”Citybanan 4r mer l6nsam
in Ytspiret”. Men medan Yesparet be-
riknas gd med —3,1 miljarder gir Cityba-
nan med —4,8 miljarder i forlust. Dessa
negativa netton kommenteras inte med
ett ord. Eftersom den genomsnittliga
lonsamheten for offentliga projekt vid
en given budgetram skulle ha blivit ho-
gre om man hade litit bli att genomféra
Citybanan borde man ha avstitt fran att
bygga den. Resurserna skulle i stillet ha
kunnat satsas pd 16nsamma projekt for
rimligtvis finns det ndgra sidana som nu
far std pa vintelistan. Det ska finnas ett
nollalternativ men nagon explicit jim-
forelse med ett sidant presenteras inte.
Ett alternativ som man skulle ha kunnat
studera nirmare ir tringselavgifter for
tagtrafiken genom getingmidjan. Det
skulle ha lett till inkomster i stillet for
som nu till enorma utgifter for staten.
Konsulternas slutsats dr dessutom vil-
seledande med formuleringen att ”City-
banan dr mer [6nsam dn Ytsparet”. Man
kan inte undgd att fundera 6ver vad det
kan ha varit som har férmdct Transeks
medarbetare att dra denna vilseledande
slutsats, en beddmning som sedan har
legat till grund for regeringens utredare
Hans Rode att rekommendera regering-
en att bygga denna bana. Det ursprung-
liga regeringsuppdraget var att utreda
ett ytspar som skulle vara billigare 4n
Citybanan (Rode 2006). Anda blev det
Citybanan som dék upp som hans for-
slag trots dess storre forluster och med
mer dn dubbelt s héga kostnader som
for Yesparet. Hur kunde det bli sd? Fanns
det mojligen négra involverade och in-
flytelserika personer som vildigt girna
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ville att denna bana skulle byggas? Sjilv-
klart var det si. Kommunala politiker,
byggare och involverade konsulter ville
girnaatt Citybanan byggdes. Dessutom,
pa Banverket fanns det tjinstemin som
redan hade pytsat ut 1 200 miljoner kr
pi Citybanan. Dessa resurser skulle ha
varit forlorade om Citybanan lades ner.
Det skulle di ha blivit vildigt pinsamt
for dem. Dirfor gillde det ate fa Cityba-
nan att framstd som mer lonsam in Yt-
spéret. Konsultbolaget Transek var guld
virt som lyckades med detta pa ett par
veckors tid som forfattarna skriver, en
verklig snabbutredning. Nistan. Men
nu efter detta hastverk sitter Transeks
konsulter dir med byxorna nere. Och
vad virre ir, goda pengar kastas efter
daliga i ett forlustprojekt som utredarna
visste var ett sdidant. Men ir det verkli-
gen Andersson och Nilsson som ir de
ansvariga for de vilseledande skrivning-
arna om Citybanans lénsamhet i Trans-
eks utredning? I forordet till rapporten
star det nimligen foljande: ”Projektle-
dare har varit Jonas Eliasson, Transek
(nyutnimnd professor i transportveten-
skap pd KTH; min anmirkning). Ovriga
projektmedarbetare har varit Elisabeth
Idar Anglov, Transek och Lars Petters-
son, Inregia”. Man fragar sig varfér An-
dersson och Nilsson gar i svaromal for
dessa pinsamheter om det ir andra som
ir de ansvariga.

For det andra dr min kritik mot
de spekulationer om positiva arbets-
marknadseffekter som framforts riktad
inte bara mot Hans Rode (2006) som
forfattarna pistir utan ocksd mot Tran-
sek, eftersom ett resonemang om dessa
forst dyker upp i dess rapport (s 42- 44).
Rode har tacksamt fiskat upp dem, ef-
tersom han trots allt har lagt mirke till
att Citybanan ir ett stort forlustprojekt.
Rode ville uppenbarligen rekommen-
dera Citybanan och behévde dirfor
ha nagot att peka pa som skulle kunna
uppviga forlusterna. Han pastod frankt

att arbetsmarknadseffekter overviger
forlusterna utan nigon som helst berik-
ning. Till bilden hor att han anvisar en
delfinansiering for Citybanan genom
att foresla att en rad andra projeke ute i
landet skulle senareliggas. Men han om-
nidmner inte att dessa regioner dirige-
nom gir miste om de eventuella positiva
arbetsmarknadseffekter som kommer
Stockholmsregionen tillgodo genom
Citybanan, dvs en ren omférdelning
av sddana effekter fran dem till Stock-
holmsregionen.

For det tredje medger Andersson
och Nilsson att det ér ett problem med
de stindiga, stora kostnadséverdragen
for stora projekt och att dessa bor stiv-
jas. Forvisso. Man behover bara pAmin-
na om de mycket stora kostnadsover-
dragen f6r tunneln under Hallandsasen
frin 700 miljoner till ca 10 miljarder,
fér Botniabanan frin ursprungligen
budgeterade medel pa 8,4 till over 15
miljarder och for Citytunneln i Malmé
frin ursprungligen budgeterade medel
pa 3 till 10 miljarder. Men ett allmint
tal om att stivja kostnadsoverdrag frin
deras sida framstar som hyckleri nir de
samtidigt sjilva genom sitt sitt att dra
slutsatser om Citybanan har tagit fram
ett vilseledande beslutsunderlag som
har bidragit till att detta olénsamma
projekt kan byggas. Skilet till att reger-
ingen tillsatte Hans Rodes utredning
var att nir vil bygget av Citybanan hade
satts igdng, rusade de beriknade kostna-
derna for projektet pa tva rs tid i vidret
frin ca 8 miljarder till mer in den dubbla
kostnaden. Hir kan man verkligen tala
om kostnadsoverskridanden. Att man
inte har kommenterat denna bakgrund
i Transeks rapport ir anmirkningsvirt.
Efter Rodes rekommendation att ut-
byggnaden av Citybanan skulle fortsitta
beslotregeringen attansla 16,4 miljarder
kr for denna bana. Vid det seminarium
om infrastrukturprojekt som dgde rum i
Almedalen i somras i regi av Bil Sweden
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s& uppdaterade generaldirektoéren for
Trafikverket Gunnar Malm de berik-
nade kostnaderna for Citybanan till 18,4
miljarder! Var ska det sluta?

For det fjirde, Andersson och Nils-
son har en lang utliggning om virde-
ringen av koldioxiden i kalkylerna for
héghastighetsbanorna utan att ta upp
huvudfragan i min artikel, huruvida ba-
norna ska byggas eller inte. Jag framholl
i denna att det dr anmirkningsvirt att
utredningens ordférande Gunnar Malm
har rekommenderat en utbyggnad av
hoghastighetsbanorna (SOU 2009: 74)
trots att hans frimste ekonomiske ex-
pert som ledamot i utredningen, profes-
sor Lars Hultkrantz, reserverade sig mot
dettaietesirskilt yttrande (2009). Hult-
krantz menar att kostnaderna mycket
kraftigt hade underskattats och att man
kunde forvinta sig kostnadséverskri-
danden. Dd jag pAminde om detta vid se-
minariet i Almedalen i somras sa Malm
att om det skulle bli 10, 20 eller 30 mil-
jarder ytterligare i kostnader s fick man
vara beredd att ta det. Jag replikerade att
det var ett nonchalant och littsinnigt
sitt att hantera skattebetalarnas pengar.
Han sa dessutom att han som ny gene-
raldirektor skulle prioritera smé kort-
variga sambhillsekonomiskt l6nsamma
projekt pd bekostnad av stora kostsam-
ma investeringar. Hur det rimmar med
hans rekommendation att bygga gigan-
tiskt dyra hoghastighetsbanor framgick
dock inte.

For det femte tar Andersson och
Nilsson upp mitt och min kollega Bo
Séderbergs forslag (2008) att lita de
regioner som drar storsta nytta av en
vig eller jirnvig ocksd std fér merpar-
ten av kostnaderna fér att bidra till att
forsoka stivja galenskapen med de stora
kostnadsoverdragen for stora projekt.
En aktuell bakgrund dill forslaget var
att  Stockholmsregionen kommer att
std for 25 procent av Citybanans kost-
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nader medan landets skattebetalare i
ovrigt fir std for resten av kostnaderna,
dvs 75 procent av dem. Proportionen
borde kanske vara den omvinda for att
komma till ritta med de fordirvliga in-
citamenten att genom lobbyverksamhet
fa staten att bekosta de olika regionernas
infrastruktur. Virt férslag var att decen-
tralisera dels besluten om investeringar
i infrastrukeur till respektive region,
dels finansieringsmojligheter for dem
genom att en fastighetsskatt infors som
regionerna sjilva fir bestimma over.
Andersson och Nilsson tror att det kan
komma att dréja innan detta forslag ge-
nomférs. De siger dirfor att ”samhills-
ckonomiska kalkyler blir fortsatt viktiga
pa infrastrukturomradet”. Men sidana
kalkyler skulle det naturligtvis ocksa
vara viktigt att genomféra pa regional
niva om vart férslag genomférdes. Men
samhillsekonomiska kalkyler bor ge-
nomféras av kompetenta utredare som
inte drar vilseledande slutsatser som kan
leda till miljardforluster som skattebeta-
larna fér sté for.
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