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Ekonomiska utvirderingar i svensk
offentlig sektor - likheter och
skillnader

Lden hér artikeln jamfor vi anvindandet av olika ekonomiska urvéirderings-
metoder i svensk offentlig sektor pd nationell nivd, med primdrt fokus pa trans-
portsektorn (kostnadsnyttoanalys) och hélso- och sjukvdrdssektorn (kostnadsef-
fektanalys). Vi presenterar och diskuterar ett antal omotiverade skillnader i
kalkylparametrar, som exempelvis diskonteringsrinta, skattefinansieringens
kostnader samt vdrdet av liv och hélsa. Med tanke pd att utvirderingarna allt-
mer borjar dverlappa varandra riskerar betydande olikheter att leda till inkon-
sekventa beslut savil inom som over sektorsgrinser. Vi avslutar artikeln med
en diskussion om behovet av en myndighetsgemensam metodpraxis pd nationell
nivd for att sikerstilla att likartade principer och ekonomiska parametrar
anvdnds.

Tvi olika ekonomiska utvirderingsmetoder har kommit att anvindas for
prioriteringsarbete i svensk offentlig sektor pa nationell niva: kostnads-
nyttoanalys (cost-benefit analysis, eller CBA) och kostnadseffektanalys (cosz-
effectiveness analysis, eller CEA).1 Mest systematiskt har CBA anvints inom
transportsektorn, numera sirskilt av Trafikverket, medan CEA primirt har
tillimpats inom hilso- och sjukvirdssektorn och framfér allt for de utvirde-
ringar av medicinsk teknologi som gors av Tandvards- och likemedelsfor-
miénsverket (TLV).

I en CBA virderas alla kostnader och férdelar i monetira termer och om
fordelarna overstiger kostnaderna anses en atgird o6ka samhillets vilfird.
I en CEA virderas 4 andra sidan kostnader i monetira termer och sitts i
relation till ett icke-monetirt utfallsmétt. Ett utfallsmatt kan vara en natur-
lig enhet (t ex vunna levnadsir) eller vara "nyttobaserat” (t ex kvalitets-
justerade levnadsar). Vid hilsoekonomiska utvirderingar ir det vanligaste
utfallsméittet kvalitetsjusterade levnadsar (QALY), vilket dr produkten av
hilsorelaterad livskvalitet (skala o till 1) och antalet levnadsir. En QALY
motsvarar dé ett dr i ”perfekt” hilsa, si ju fler QALY till en given kostnad,
desto mer kostnadseffektiv sigs en dtgird vara.

En CEA kan i motsats till en CBA aldrig i sig sjilv indikera om en atgird
ir samhillsekonomiskt 16nsam eller ej. Hilsoekonomiska utvirderingar
med CEA brukar i stillet motiveras som en tillimpning av endera av tva
beslutsregler. Antingen (i) berikna kostnaden per QALY for varje mojlig

1 Bn viss typ av kostnadseffektanalys (CEA), nir effekterna mits i kvalitetsjusterad hilsa,
benimns ocksa cosr-utility analysis(CUA). For syftet med denna artikel finns dock ingen metod-
vinst i att skilja pA CEA och CUA, och vi anvinder siledes enbart begreppet kostnadseffekt-
analys (CEA) for att beskriva dessa metoder.
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dtgird, rangordna dessa efter stigande kostnad och vilj dtgirder med lidgst
kostnad per QALY till dess att en given budget dr uttémd. Eller (ii) definiera
ett grinsvirde (A ) pa kostnad per QALY som definierar kostnadseffektiva
atgirder (Weinstein och Zeckhauser 1973, Siegel m fl 1996). Eftersom (i)
i praktiken svérligen liter sig goras pa grund av att information om kost-
nad per QALY bara finns for en delmingd av alla relevanta dtgirder ir det
beslutsregel (ii) som regelmissigt anvinds. Beslutsregeln kan da ndgot mer
formellt beskrivas som:

Kostnadyryirperinesarternary — KostnadiyroreLseaiternATIV <l

QALYUTVARDERINGSALTERNATIV - QALY]AMFGRELSEALTERNATIV

kostnadseffektiv dtgird.

Hir dr A gransvirdet for kostnadseffektivitet. Vid ett antagande om en fast
budgetram bor grinsvirdet baseras pa kostnaden per QALY pa de dtgirder
som trings undan nir man introducerar nya dtgirder (t ex likemedel eller
teknologier). For att se detta kan vi tinka oss en beslutsfattare som funderar
pé att inféra en ny dtgird som kostar 1 miljon kr. Detta innebir att besluts-
fattaren maste skira ner pa andra insatser till en kostnad pa 1 miljon kr.
Lét siga att dessa neddragningar resulterar i en forlust pa tvd QALY, vilket
motsvarar en kostnad per QALY pi 500 ooo kr pd de atgirder som trings
undan (1 miljon kr dividerat med 2 QALY). Det innebir att eventuella nya
dtgirder som kostar 1 miljon kr méste leda till en vinst pa dtminstone tva
QALY for att forbatera hilsan givet den fasta budgeten (och siledes en kost-
nad per QALY som understiger 500 ooo kr). Detta dr utgingspunkten i
England och Wales for det arbete med att ta fram riktlinjer for medicinsk
praxis som utfors inom National Institute for Health and Care Excellence
(NICE) (Culyer m fl2007; Baker m fl 2011).2 Om man & andra sidan har ett
flexibelt/dynamiskt budgetperspektiv och definierar grinsvirdet som sam-
hillets betalningsvilja for en QALY (hur mycket vi i genomsnitt dr beredda
att betala for att vinna en QALY), vilket ofta har varit synen och praktiken i
Sverige (tex Persson och Hjelmgren 2003 samt Persson m fl 2009), blir dis-
tinktionen mellan CBA och CEA mycket grumlig. En CEA dir gransvirdet
baseras pa en uppskattning av samhillets betalningsvilja for en QALY kan
da i stillet betraktas som en form av kvasi-CBA, eftersom det innebir att
ett monetirt virde pa bdde kostnader och férdelar definieras.3

I den hir artikeln jimfér vi anvindandet av CBA och CEA inom svensk
transportsektor (Trafikverket) och hilso- och sjukvard/medicinsk tekno-
logi (TLV). Vi utgér frin de riktlinjer de tva nationella myndigheterna
publicerar offentligt om hur de forvintar sig att en CBA respektive en CEA
bor utformas for att utgodra ett relevant beslutsunderlag (TLV 2003; Tra-

2 Ofta sigs det att grinsviirdet i England for kostnaden per QALY ir mellan 20 000 och 30 000
brittiska pund.

3 Termen ”kvasi” anvinds eftersom det for att QALY ska kunna betraktas som ett nytto-
matt och vara forenligt med vilfirdsteori krivs ett antal heroiska antaganden, vilka har visats
stimma illa med empiriska data 6ver individers beteende (t ex Hammitt 2002).
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fikverket 2014). Riktlinjerna fé6r CBA uppdaterades senast 2014, medan
riktlinjerna f6r CEA dateras 2003. I nista avsnitt ges forst en historisk
beskrivning kring anvindandet av ekonomiska utvirderingar i de tvé sek-
torerna.

1. Ekonomiska utvirderingar och nationell politik
- en kort bakgrund

I Sverige borjade ddvarande Vigverket att anvinda CBA pi 1960o-talet, om
in i begrinsad skala, for att utvirdera nationella viginvesteringar. Efter ett
riksdagsbeslut 1978 blev CBA en rutin i de rullande fyraariga planeringspe-
rioderna for att gora tiodriga investeringsplaner for nationella viginveste-
ringar. Ytterligare en viktig reform for anvindandet av CBA skedde 1988 da
dven jirnvigsinvesteringar inkluderades i dessa planeringsperioder. Myn-
digheten SIKA skapades genom ett regeringsbeslut efter ett forslag frin
Kommunikationsdepartementet (1993) och fick ansvar for att sivil genom-
fora trafikprognoser som for att utféra kostnadsnyttoanalyser av dtgirder
inom transportsektorn. Efter bildandet av dagens Trafikverket har denna
myndighet nu tagit 6ver den roll som SIKA hade fér att genomféra ekono-
miska utvirderingar av infrastrukturinvesteringar. Infor varje ny tiodrsplan
utvirderas hundratals potentiella dtgirder och nyttokostnadskvoter tas
fram for mer eller mindre varje investeringsforslag. Betydelsen av CBA for
den nationella prioriteringen av investeringsitgirder har gradvis okat 6ver
tid. Nilsson (1991) analyserade den prioritering av dtgirder som gjordes i
den tiodriga planen ir 1985 och hur denna f6rholl sig till den relativa 16n-
samheten av atgirderna sisom de hade beriknats i respektive objektsana-
lys. Han fann en betydande diskrepans mellan dessa rangordningar. I en
senare utvirdering av infrastrukcurplanen for dren 2010-21 fann Eliasson
och Lundberg (2011) att objekt med hégre lonsamhet hade hogre sanno-
likhet att prioriteras hogt (vissa objekt som beslutades i en politisk process
vid sidan av den ordinarie planeringsprocessen visade dock, kanske inte
ovintat, ett annat monster). I en nyligen uppdaterad studie pa samma tema
av Borjesson m fl (2014 ) bekriftas denna bild, di de finner att objekt med
hogre l6nsamhet hade viss effekt pd Trafikverkets prioriteringslista, men
nirmast obetydlig effekt for regeringens beslut.

Inom hilso- och sjukvirden har ekonomiska utvirderingar en avsevirt
kortare historia. Systematiskt anvindande av ekonomiska utvirderingar
for prioriteringsarbete sker i mest betydande grad vid Tandvéirds- och
Likemedelsformansverket (TLV), som ir den myndighet som beslutar
huruvida tandvard och likemedel ska beviljas subvention. TLV har sedan
2002 denna uppgift och arbetar efter en etisk plattform som preciserar att
tre principer ska styra myndighetens subventionsbeslut: (1) manniskovir-
desprincipen, (2) behovs- och solidaritetsprincipen samt (3) kostnadsef-
fektivitetsprincipen. Det sigs ocksa att minniskovirdesprincipen ska vara
overordnad behovs- och solidaritetsprincipen, som i sin tur ska vara dver-
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ordnad kostnadseffektivitetsprincipen. Vad denna formulering om ”6ver-
ordnad” praktiskt innebir 4r dock ndgot oklart. Till skillnad frin de CBA
som utfors av Trafikverket ir det hir de producenter som séker subvention
for en medicinsk teknologi som utfor de hilsoekonomiska utvirdering-
arna. For likemedel med likvirdig effekt som existerande produkter utfors
som regel bara en prisjimférelse, men for likemedel med pastate bictre
effekt (eller dir nuvarande alternativ saknas) kriver TLV en CEA utfoérd
enligt ett antal grundliggande riktlinjer och med resultatet presenterat i
termer av kostnaden per QALY (TLV 2003). Utvirderingen och de model-
ler som har anvints granskas sedan av tjinstemin pad TLV, som levererar ett
samlat dokument till den beslutsfattande nimnden, som antingen bevil-
jar eller nekar subvention. Utover subventionsbeslut fér nya likemedel
genomfor TLV ocksd Yex-post-utvirderingar” av omriden med tidigare
beviljade likemedel for att analysera om en subvention bor kvarstd. I en del
fall kan initierandet av sddana utvirderingar leda till att producenter viljer
att sinka priser (Persson m fl 2010).

En nyligen genomférd studie av subventionsbeslut fér dren 2005-11
visade att TLV fister stor betydelse bide vid behovs- och solidaritetsprin-
cipen och kostnadseffektiviteten i sina subventionsbeslut (Svensson m fl
2014). Vad giller minniskovirdesprincipen dr denna svér att operationa-
lisera och dirmed ér det svért att utvirdera hur den paverkar subventions-
besluten. Behovs- och solidaritetsprincipen brukar operationaliseras som
att svarare sjukdomar bor ges storre prioritet, medan kostnadseffektivitets-
principen operationaliseras som att likemedel med ligre kostnad per QALY
bor ges prioritet.

2. En grundliggande forutsittning - vad dr budget-
restriktionen?

Enutvirdering gjord med CBA eller CEA har som syfte att finna de dtgirder
som ger hogst nytta (eller hilsa) frin alla alternativa mojliga atgirder som
finns till hands beaktat budgetrestriktionerna. En beslutsfattare som ska
utvirdera en (eller flera) specifika dtgirder maste inledningsvis bestimma
vad jimforelsealternativet ska vara. Oavsett utvirderingsmetod och jim-
forelsealternativ miste budgetrestriktioner ocksé givetvis beaktas. Sidana
kan vara explicita (ex ante) och beaktas direkt av beslutsfattaren eller impli-
cita (ex post), vilket innebir att nigon annan dn beslutsfattaren i slutindan
far en budgetpéaverkan. Det ir ofta ocksa si att budgetrestriktionen inte ir
helt kind nir beslut maste fattas. Exempelvis fattas manga beslut i offentlig
sektor sekventiellt, sd att den som ska ta beslut i ett tidigt skede i en bud-
getperiod maste forsoka prognostisera hur knappa resurserna kommer att
varaislutetav denna. Det dr ocksé vanligt ate deti praktiken finns flera olika
budgetrestriktioner, exempelvis fér en storre investering som kommer att
visentligt oka behovet av framtida utgifter f6r drift och underhall.

Som vi konstaterade inledningsvis ir en viktig teoretisk skillnad mellan
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CBA och CEA att endast CBA kan anviindas for att indikera den optimala
investerings- eller subventionsvolymen (hur stor budget som behévs for ett
visst slags andamal). CEA har i stillet motiverats som en metod som kan
anvindas for att indikera vilka dtgirder som bor prioriteras inom en fast och
given budgetram.

Vir bedomning av hur metoderna tillimpas i praktiken av Trafikver-
ket (CBA) och TLV (CEA) ir dock att det nirmast fungerar tvirtom. For
infrastruktursektorn baseras den tiodriga nationella infrastrukturplanen pa
en explicit budgetram for hela planperioden. Fér den nu gillande natio-
nella transportplanen 2014-25 finns en investeringsram pa 281 miljarder kr
(exklusive tringselskattfinansiering och kommunal och regional medfinan-
siering). Det innebir att de ekonomiska utvirderingarna i form av CBA kan
ses som ett instrument for att vigleda vilka dtgirder som inom denna givna
budget ger storst samhillsnytta.

For likemedelsmarknaden har TLV 4 andra sidan inte ett direkt budget-
ansvar i nuldget. TLV kan dirfor anses arbeta med ekonomiska utvirdering-
ar som ett av flera prioriteringsinstrument utifrin en ”6ppen” budget. Det
finns flera orsaker till detta — bl a har TLV ingen direkt kontroll av hur deras
subventionsbeslut implementeras ute i verksamheter och kliniker i respek-
tive landsting. Givet ett visst subventionsbeslut kan landstingen dnda agera
efter eget huvud (Shah m fl 2014). Beteendet hos likare som forskriver och
patienter som konsumerar nya likemedel och teknologier har budgetkon-
sekvenser som TLV heller inte kan styra 6éver. Eftersom TLV vidare inte
kan kontrollera antalet nya likemedel som séker subvention kan man fa en
tillvixt av nya likemedel som ér storre dn vintat, med stora budgeteffekter
for sjukvarden. TLV skulle i princip kunna kontrollera det senare genom
att justera det accepterade grinsvirdet for hogsta acceptabla kostnad per
QALY beroende pa antalet inkomna subventioner, men det forefaller prak-
tiskt mycket komplext.

3. En jaimforelse av prislappar — riknar man pa
samma satt?

Oavsett om CBA eller CEA anvinds ska en ekonomisk utvirdering med
ett samhillsperspektiv identifiera alla relevanta konsekvenser (férdelar och
nackdelar) med en dtgird och sitta dessa i relation till jimforelsealternati-
vet. I det hir avsnittet studerar vi nirmare tre viktiga ekonomiska parame-
trar som beror sdvil CBA som CEA sisom de anvinds i svenskt priorite-
ringsarbete.

Virdet av liv och hélsa

En utgingspunkt i CBA ir att virderingen av effekter pd liv och hilsa
ska baseras pd individers preferenser, medan det i CEA med QALY som
utfallsmatt ofta baseras pd att detta miter just hilsa (och inte nédvindigt-
vis nytta/vilfird). Rekommendationerna for CBA ir att hilsoeffekterna
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av investeringar ska bedémas baserat pa antalet ”riddade” statistiska liv,
svara skador samt lindriga skador, som investeringen leder till. Det eko-
nomiska virdet (”prislappen”) pi ett riddat statistiske liv (mer formellt
uttrycke: forhindrandet av ett framtida oidentifierat dodsfall) ska baseras
pé samhillets betalningsvilja, vilket oftast uttrycks som virdet av ett sta-
tistiskt liv (VSL). Det ekonomiska virdet av riddade svara och lindriga
skador beriknas som en fast proportion av virdet per statistiskt liv (Hult-
krantz och Svensson 2008). For nirvarande anges VSL till 23,7 miljoner kr
vid analyser med en tidsperiod kortare 4n 10 ar (Trafikverket 2014, kapitel
9,s 4). For projekt med en tidsperiod mellan 10-40 ar rekommenderas att
detta virde riknas upp med tillvixttakten i BNP/capita. For projekt med
en tidsperiod lingre dn 40 ir rekommenderas ett virde pa 31,3 miljoner kr.
Dessa virden ligger inom det intervall som indikeras av empiriska studier
om samhillets betalningsvilja for forhindrade dodsfall (Hultkrantz och
Svensson 2012).

Inom CEA virderas hilsovinster frimst i termer av QALY, vilket alltsa
motsvarar ett ar i “perfekt hilsa” (att vara fullt frisk). TLV har inget explicit
monetirt virde pd en QALY, men baserat pd myndighetens beslutsfattande
kan det implicit tolkas som att dess betalningsvilja per QALY ligger i inter-
vallet 0,7 till 1,2 miljoner kr (Svensson m fl 2014).* Fér hilsoekonomiska
utvirderingar i Sverige refereras ocksd ofta till Socialstyrelsens riktlinjer
(Socialstyrelsen 2011), som foreskriver att en dtgird som per QALY kostar
under 100 ooo kr ir att betrakta som mycket kostnadseffektiv och att en
dtgird som per QALY kostar under 500 ooo kr ska ses som kostnadseffek-
tiv.

Det ir inte helt uppenbart hur man ska jimfora dessa tva metoder for
hur liv och hilsa virderas. Den principiella skillnaden mellan en CBA och
en CEA ir ju de facto att i en CEA behovs inga explicita monetira virden pd
hilsovinsterna av en atgird. Ett mojligt tillvigagingssitt for att fa en indi-
kation pé den relativa virderingen 4r att 6versitta VSL till en betalnings-
vilja per QALY, vilket d kan jimféras med TLV:s implicita virdering av en
QALY. Nigot férenklat kan det beskrivas som att man dividerar VSL med
antalet diskonterade aterstdende kvalitetsjusterade levnadsar for en genom-
snittlig individ som avlider i en trafikolycka. Detta gjordes for ungefir 10 ar
sedan av de davarande svenska riktlinjerna for VSL, vilket indikerade ett
virde per QALY pi 655 ooo kr (Persson och Hjelmgren 2003). Gor man
samma berikning i dag resulterar det i ett virde kring 1,4 miljoner kr per
QALY. Det innebir att Trafikverkets virdering av statistiskt riddade liv ger
ett ndgot hogre virde per kvalitetsjusterat levnadsar 4n vad TLV implicit
accepterar i sina beslut och avsevirt hogre dn de riktlinjer som Socialstyrel-
sen anvinder i sitt hilsoekonomiska arbete. Ett levnadsér virderas siledes
hogre om det riddas i trafiken dn i sjukvarden.

4 Under perioden 2005-11 var den ligsta kostnaden per QALY for en teknologi som nekades
subvention 700 ooo kr, medan den hogsta kostnaden per QALY for en teknologi som bevilja-
des subvention var 1 200 ooo kr.
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Kostnaden for skattefinansiering

Utgangspunkten i riktlinjerna fran Trafikverket och TLV ir att for bade
CBA och CEA ska ett samhillsperspektiv gilla for kostnadsberikningar,
dvs oavsett vem eller vilka som far bira kostnaderna ska alla kostnader
inkluderas. Det finns dock en ytterligare viktig kostnadsaspekt med skat-
tefinansierade atgirder, nimligen den kostnad/vilfirdsférlust som upp-
kommer frin skattefinansiering i sig, den s k skattefaktorn (Dahlby 2008). 1
nuvarande rekommendationer f6r CBA gir detatt lisa: ”En skattefaktor pa
1,3 ska anvindas for upprikning av investeringskostnader och 6vriga infra-
strukturkostnader som finansieras genom skatter fran statlig eller kommu-
nal budget” (Trafikverket 2014, s 15). For CEA i Sverige och riktlinjerna
i TLV nimns inte skattefaktorn éverhuvudtaget och ingen justering gors
siledes som regel i de hilsoeckonomiska utvirderingarna.

Inom den svenska CBA-traditionen har rekommendationerna skiftat
over tid huruvida man ska gora denna skattefaktorjustering. De europeiska
riktlinjerna inom transportsektorn argumenterar emot en sddan justering.
Skilen till detta ir principiellt att det anses vara en stor osiikerhet kring
hur stor kostnaden for skattefinansiering ar och eftersom justeringen inte
anvinds i alla offentliga beslut/utvirderingar finns en ridsla for att trans-
portinvesteringar ska missgynnas (HEATCO 2006, s 48). I en svensk kon-
text dr dock dessa argument inte 6vertygande. Dels eftersom det finns en
nyligen genomford studie med ett forhallandevis robust estimat pd kost-
naden for skattefinansiering som implicerar en skattefaktor pa 1,32 (Birch
Serensen 2010), dels eftersom utvirderingar i Sverige inte primirt anvinds
for att allokera resurser mellan sektorer. Rekommendationen fér CBA ir
siledes i nuliget i god dverrensstimmelse med ridande empiriska resultat,
under forutsittning att investeringar finansieras genom en proportionell
skatt pd arbetsinkomst, medan rekommendationen fér CEA inte kan sigas
vara i god dverrensstimmelse med vad empirin siger om de faktiska totala
kostnaderna for skattefinansierade investeringar.

Den samhidlleliga diskonteringsrintan

For (nistan alla) projekt som stricker sig 6ver flera ar anvinds en diskonte-
ringsrinta for att rikna om fordelar och kostnader till nuvirde. Nuvarande
rekommendation foreslar en diskonteringsrinta pa 3,5 procent (Trafikver-
ket, CBA) och 3 procent (TLV, CEA). Det dr oklart varfér man foreslar olika
rintor och det ir endast i riktlinjerna fé6r CBA som det ges argument for
valet av diskonteringsrinta. I de senaste riktlinjerna for CBA sinktes den
rekommenderade rintan fran 4 till 3,5 procent. En anledning var att man
tidigare baserade rintan pd den riskfria marknadsrintan, medan de nyare
riktlinjerna motiverar rintan 7 utifrin den s k Ramsey-ekvationen:

i=2z+ng,
dir z (1,5 procent) ir ren tidspreferens plus en katastrofrisk, 7 (1 procent) ir

absolutbeloppet pa elasticiteten f6r marginalnyttan av konsumtion och g (2
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procent) ir tillvixttakten i konsumtion per capita (antaganden i parentes).
En annan offentlig myndighet med hilsoeckonomiskt arbete ir Socialsty-
relsen, men inte heller dir motiveras valet av diskonteringsrinta. I stillet
skriver de: ”Det finns ingen konsensus om hur stor denna diskontering ska
vara, men iavsaknad av konsensus brukar diskontering med 3-5 procent per
ar tillimpas” (Socialstyrelsen 2011, s 6).

4. Avslutande diskussion

Over tid ir det tydligt att anvindningen av ekonomiska utvirderingsmeto-
der har 6kat bide i volym och bredd vid svenska myndigheter, och det finns
miénga offentliga aktorer som ocksd anvinder CBA och CEA pa ett mer
eller mindre systematiskt sitt utdver Trafikverket och TLV (sdsom Soci-
alstyrelsen, Statens beredning for medicinska utvirderingar, Naturvards-
verket, Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap m fl). Allt eftersom
anvindandet 6kar innebir det ocksa att metoderna och tillimpningarna i
allthogre grad borjar 6verlappa varandra, vilket gor att det kan framstd som
delvis svargreppbart varfor inte en gemensam metodpraxis utvecklas. Speci-
fikt har vivisatatt budgetprocessen och budgetrestriktioner fér anvindande
av CBA och CEA hos Trafikverket och TLV i sjilva verket bist beskrivs som
motsatsen till vad ekonomisk teori stipulerar for CBA och CEA och bada
aktorerna kan sigas forlita sig pd en form av ”kvasi-CBA”.

Vad giller den explicita och implicita virderingen av liv och hilsa finner
vi att denna virdering tenderar att vara nigot hogre vad giller riktlinjerna
for CBA jimfort med CEA. Vid en foérsta anblick kan det synas naturligt att
anvinda samma relativa virde per kvalitetsjusterat levnadsar i alla offentli-
ga sektorer, dvs TLV borde anvinda ett grinsvirde pa kostnaden per QALY
som ir i linje med ett omriknat VSL fran trafiken enligt det vi beskrev ovan
(eller tvirtom). Detta forutsitter dock att individer virderar liv och hilsa
lika hogt i olika sektorer och riskomriden (vilket vi i princip saknar empi-
risk kunskap om). En ytterligare komplikation i CEA vid berikningar av
kostnaden per QALY for ny medicinsk teknologi ir att kostnaderna primirt
bestar av producenternas valda forsiljningspris. Skulle TLV uttala ett expli-
cit grinsvirde pa t ex 1,4 miljoner kr per QALY (i paritet med det virde pd
VSL som rekommenderas av Trafikverket) som hogsta accepterade virde
for att bevilja subvention dr en uppenbar mojlig konsekvens att produ-
center kommer att foresld ett pris som gor att kostnaden per QALY kon-
sekvent lagger sig pa denna grins (varvid hela vilfirdséverskottet tillfaller
producenterna). A andra sidan har en nyligen publicerad studie visat att ett
explicit grinsvirde f6r kostnaden per QALY som sitts baserat pa samhiillets
betalningsvilja fér en QALY ir det bista man kan gora pa denna marknad
om man ocksa tar hinsyn till incitamentseffekter pa framtida innovationer
(Danzon m fl 2015). Det kan dock ifrdgasittas hur betydelsefull den svenska
prissittningen ir i termer av ekonomiska incitament fér likemedelsbolag.

Den storsta skillnaden i hanteringen giller dock att Trafikverket fokuse-
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rar pd antalet "riddade” liv medan man i de hilsoekonomiska utvirdering-
arna fokuserar pé levnadsar. Detta kan fa stora effekter pa resursallokering.
Detir oklart vad som teoretiskt motiverar att olika sektorer har sa skild syn
pé det relevanta begreppet (liv kontra levnadsér). Fran forskningen fram-
star det som ganska klart att det ir i linje med individers preferenser att
differentiera virdet av ett statistiskt liv med avseende pa dlder, sd att virdet
minskar vid hogre dldrar, samtidigt som inget tyder pa att virdet minskar
linjirt, vilket anvindande av levnadsdr implicit utgér ifrin (t ex Aldy och
Viscusi 2007; Carlsson m fl 2010). Praxis i bdde CBA hos Trafikverket (ett
fast virde per liv) och CEA hos TLV (alla levnadsar virderas lika) kan séle-
des inte siigas vara i linje med individers preferenser.

Vikonstaterade vidare att en viktig skillnad i kostnadsberikningen mel-
lan de tva sektorerna giller huruvida man inkluderar dodviktsférlusten av
skattefinansiering. Riktlinjerna fér CBA siger att kostnaderna ska multip-
liceras med 1,3 for att ta hinsyn till denna kostnad, medan riktlinjerna for
CEA hos TLV inte nimner detta. Eftersom det finns en nyligen genomférd
svensk studie pd omradet finns det rimligtvis inga goda skal till att detta
inte hanteras pa ett likvirdigt sitt i offentliga utvirderingar (Birch Seren-
sen 2010). Det skulle innebira en skillnad mot hur CEA anvinds inom hil-
soekonomiska utvirderingar i manga andra linder, sdsom i England, dir
NICE inte rekommenderar inkluderandet av skattefaktorns betydelse. Det-
ta dr 4 andra sidan inte ett problem om man betraktar utvirderingarnas roll
som att avgora allokeringar inom en fast, given budget, vilket som tidigare
nimnts ir det engelska perspektivet pd hilsoekonomiska utvirderingar
och CEA (Baker m fl 2011). Det blir dock uppenbarligen ett problem i den
svenska kontexten dir utvirderingar frin TLV inte utgér frin en given bud-
get utan ocksd kan verka budgetdrivande. D4 bor de fulla samhillsekono-
miska kostnaderna inkluderas, och skattefaktorns betydelse bor lyftas upp
iven for CEA, sa som det anvinds av TLV m fl.

Vi avslutade jimforelsen i avsnitt 3 med att en kort jimférelse av den
samhilleliga diskonteringsrintan och en aspekt som ocksé har diskuterats
(men inte rekommenderas av TLV, i alla fall i nuliget) dr om kostnader
och hilsoeffekter bor diskonteras olika (t ex Claxton m fl 2011). Ett argu-
ment ir att hilsoeffekterna bor diskonteras ligre eftersom 6kade inkomster
i framtiden gor att var virdering av hilsa (liksom miljo, tid osv) kommer
att oka. En ligre diskonteringsrinta pa antalet QALY i en CEA skulle vara
ett sitt att indireke ta hansyn till detta. Inom CBA viljer man nu i de nya
riktlinjerna frin Trafikverket att i stillet skriva upp framtida virden pa de
effekter som ir baserade pé betalningsvilja (hilsa, miljovirden, tid), vilket
fir samma effekt som att ha ligre diskonteringsrinta pa dessa effekter. Upp-
skrivningen av framtida virden kommer att géras med tillvixcrakten i BNP/
capita, vilket ir i linje med empiriska studier pid omridet (Hammitt och
Robinson 2011). Att ignorera framtida relativprisférindringar kan siledes
vara ett ckonomiskt misstag och inom CEA (dir nyttor inte ges ett mone-
tirt virde) skulle ett sitt att hantera detta vara att just anvinda en ligre
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diskonteringsrinta for hilsoeffekterna (vilket skulle innebira att framtida
QALY diskonteras ligre in framtida kostnader).

Vimenar slutligen att det finns goda skil {6r svenska myndigheter att ha
en samordnad praxis och metod for hur samhillsekonomiska utvirderingar
ska fungera som beslutsunderlag. Betydelsen av ekonomiska utvirdering-
ar kommer dven i framtiden att skifta mellan olika sektorer, inte minst da
data och mojligheter till utvirderingar skiljer sig starkt at. Vi anser dock att
det inte finns goda skal till att grundliggande kalkylparametrar hanteras
annorlunda i olika sektorer, sirskilt inte dd manga dtgirder och investe-
ringar Y6verlappar” mellan olika sektorer.

Vikan illustrera med ett exempel frin TLV och likemedlet Zytiga, vilket
anvinds fér behandling av metastaserad kastrationsresistent prostatacan-
cer. TLV ansag att den mest sannolika bedomningen ir att kostnaden per
QALY for Zytiga uppgér till 1,3 miljoner kr och nekade subvention (TLV
2012). Men som vi visade innebir en omrikning av det rekommenderade
virdet pd VSL ett virde per QALY pi ca 1,4 miljoner kr. Om Trafikverket
genomfort en CBA pa Zytiga hade man da beviljat subvention? Nja, det dr
inte alls sikert. Eftersom kostnaden for Zytiga inte inkluderade skattefinan-
sieringens kostnader hade en CBA av Trafikverket justerat for detta, vilket
hade resulteratien kostnad per QALY pé ca 1,7 miljoner kr. Dessutom skul-
le vibehova gora en justering med olika diskonteringsrintor m m. Vi menar
att den 6nskvirda situation ir att givet en viss atgird/intervention/tekno-
logi bor de utvirderingsmetoder som olika myndigheter anvinder landa i
samma resultat. Det dr pd det hela tagetinte tillfredsstillande att metoderna
inte ir mer samstdmmiga in vad som ér falleti nulidget. En slutsats ir kanske
dirfor att en metodpraxis bor lyftas mer centralt och utformas i samarbete
av de olika myndigheterna koordinerat av exempelvis finansdepartementet,
likt den arbetsging som har funnits i Norge under de senaste aren.
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