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Hoghastighetsjarnviagar i Sverige: En samhéllsekonomisk analys
Kandidatuppsats
Nationalekonomiska institutionen

Lunds universitet

Abstract

This study focuses on the role of Cost-Benefit Analysis (CBA) in the context of
large public infrastructure investments. The objective is to discuss the execution
and use of CBA in the planning process for a High-Speed Railway (HSR) in Sweden.
Through the implementation of a CBA on HSR in Sweden and a discussion of CBA’s
role in large infrastructure investments in the public sector, better insight is given
into the decision making process for large public spending. The conducted CBA
reports a net result of -303 billion SEK and a Cost-benefit ratio of -0,74, making
the investment "very unprofitable". The study concludes that the result of the CBA
don’t necessarily have a strong impact on whether the project gets carried out or
not, since other factors tend to skew the decision making of government officials,

especially those that are elected by the public.

Sammanfattning

Denna studie fokuserar pa rollen av samhéllsekonomisk analys (CBA) i relation till
stora offentliga infrastrukturinvesteringar. Malet ar att diskutera utférandet och
anvandningen av CBA i planeringsprocessen for en hoghastighetsjarnvig i Sverige.
Genom en samhéllsekonomisk analys av det svenska hoghastighetsprojektet samt en
diskussion om CBA i férhallande till stora infrastrukturinvesteringar i den offentliga
sektorn ges battre insikt i beslutsprocessen for offentliga investeringar. Den genom-
forda samhéllsekonomiska analysen resulterar i ett nettonuvarde pa -303 miljarder
kronor och en nettonuvardeskvot pa -0,74, vilket gor investeringen "mycket olon-
sam" enligt Trafikverkets bedomningsmall. Slutsatsen dras att CBAs resultat inte
nodvéindigtvis har en stark inverkan pa huruvida ett projekt genomfors eller inte,
eftersom det finns andra faktorer som ocksa paverkar pa beslutsfattares viardering

av en investering.

Keywords: Samhéllsekonomisk analys, CBA, hoghastighetstag, Sverigeférhandlin-

gen, Riksrevisionen, Trafikverket.
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1

Introduktion

I 6ver 20 ars tid har diskussionen om hoghastighetsjarnvagar i Sverige debatterats
flitigt. Det har gjorts flertalet analyser kring vilka effekter en sadan investering
skulle ha pa sikt, men bedémningarna och asikterna gar ofta isdr. Med avtramp
i samhéllsekonomisk teori och tidigare utredningar, avser denna rapport att ge en
overskadlig bild av vilka kostnader och nyttor som kan férvintas uppsta som kon-
sekvens av en statlig hoghastighetstagsinvestering och hur resultatet paverkar det

verkliga beslutsfattandet.

1.1 CBA och hoghastighetsprojektet

Samhallsekonomisk analys eller Cost-benefit analysis (CBA) anvéinds for att kvan-
tifiera virdet av alla konsekvenser av en statlig investering eller ett lagforslag som
paverkar hela samhéllet, med syfte att stodja statligt beslutsfattande for denna typ

av investeringar (Boardman et al., 2018).

Den forsta statligt bestiallda CBAn pa temat hoghastighetstag genomférdes redan
2003 och sedan dess har ytterligare sex utredningar foljt utan att nagot slutlgiltigt
beslut har tagits. Tidiga analyser tydde pa goda forutsattningar for hoghastighet-
stag, men den bilden har kommit att fordndras med tiden. Resultatet av den senaste
samhallsekonomiska analysen som gjordes av Trafikverket 2018 visar att en att en
hoghastighetsinvestering enligt det forslag som lagts fram av Sverigeférhandlingen
skulle kosta samhallet 75% mer &n de nyttor som investeringen genererar (Trafikver-

ket, 2018).
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1. Introduktion

1.1.1 Sverigeforhandlingen

Sverigeforhandlingen var en kommité som tillsattes i juli 2014 for att pa uppdrag av
Sveriges regering leda en offentlig utredning av forslag for finansiering och utbyg-
gnad av hoghastighetsbanor mellan Stockholm, Goteborg och Malmo. Kommittén
hade ratt att forhandla med kommuner och andra aktorer for att planerna skulle

kunna genomforas sa snabbt som maojligt.

I Sverigeférhandlingens slutbetdankande (SOU 2017:107) presenterar de sitt forslag
till handlingsplan. Den slutliga rekommendationen var att det befintliga snabbtagssys-
temet skall byggas ut till hoghastighetsjarnvag som tillater hastigheter pa upp till

320 km/h, nagot som skulle kosta ca. 230 miljarder kronor i 2014 ars penningvérde.

1.1.2 Trafikverket

Trafikverket ar den myndighet som ligger bakom de samhéllsekonomiska analyser
som har genomforts pa hoghastighetsprojektet. Under de tre ar som Sverigeférhandin-
gen existerade fick Trafikverket i uppdrag att genomfoéra 69 separata utredningar,

vilka lag till grund for Sverigeférhandlingens slutliga analys (Riksrevisionen, 2019).

Utoéver det har Trafikverket i uppdrag att genomfora de planerade utbyggnader av
det existerande jarnvagssystemet som redan beslutats om i den nationella trans-
portplanen. I den nationella transportplanen ingar éven tre av de delstriackor som
ar tankta att ingd i hoghastighetsbygget, déaribland Ostlénken som skall ga mellan

Linkoping och Jarna.

1.1.3 Riksrevisionen

Riksrevisionen &r en statlig myndighet som har i uppdrag att internt granska vad
statliga medel gar till och att de anvéinds effektivt. Den har ett grundlagsfist
oberoende i vad den granskar och ar till for att kontrollera att regeringen och andra
myndigheter foljer sina uppsatta direktiv samt agerar samhéllsnyttigt (Riksrevisio-

nen, 2020).



1. Introduktion

Eftersom projekt av hoghastighetsprojektets storlek néstan alltid innebér hogre kost-
nader an forvintat, samt att projektet planeras bli det dyraste infrasturkturprojek-
tet i Sverige nagonsin, ansags det motiverat for Riksrevisionen att granska om en
hoghastighetsinvestering ér samhéllsekonomiskt effektiv eller ej och vilka brister som
har funnits i utférandet av analyserna. I november 2019 presenterades granskningen
i rapporten Att tanka efter fore - statens planering av hoghastighetsjirnvigar (RiR
2019:31) (Riksrevisionen, 2019).

Utredningen konstaterade att det fanns stora brister i planeringsprocessen och kri-
tiserade framfor allt det faktum att byggnationen av flera delstrickor redan hade
godkénts och paborjats som en del av den nationella transportplanen. Den slutliga
rekommendationen var att processen behover stoppas och Trafikverket ges chansen
att pa nytt utvardera om det finns andra alternativ som &r samhéllsekonomiskt

effektivare &n en hoghastighetsbana.(Riksrevisionen, 2019)

1.2 Syfte

Syftet ar att ge en rattvisande bild av de effekter som forvintas paverka samhéllet
vid ett eventuellt hoghastighetsbygge och att undersoka den samhallsekonomiska
analysens betydelse for om ett projekt genomfors eller ej. Det gors dels genom att
omarbeta den CBA som lag till grund for Sverigeféorhandlingens slutbetédnkande till
regeringen utifran de brister som Riksrevisionen identifierat, dels genom att granska
den samhéllsekonomiska analysens roll i relation till investeringsbeslut i offentlig
sektor. Pa sa satt forvantas en mer rattvisande bild ges av vad en hoghastighetsin-

vestering i Sverige skulle komma att resultera i for egentliga nyttor och kostnader.

1.3 Fragestallning

Studiens fragestallning lyder:

"Ger de samhdllsekonomiska analyser som genomforts i planeringen av det sven-
ska hdghastighetsprojektet en rdttvisande bild av investeringens framtida effekter
och hur anvinds samhdllsekonomisk analys © praktiken vid beslut om offentliga in-

vesteringar?"
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1. Introduktion

Fragestéllningen bestar alltsa av en huvudfraga som gar ut pa att undersoka om
CBA har utforts pa ratt sitt i ett specifikt projekt, samt en bifraga som understker
hur CBA andvénds 6verlag.

1.4 Avgransningar

Vid uppréttandet av samhallsekonomiska analyser anvénder sig Trafikverket av in-
tern programvara i form av Sampers och Samkalk. Sampers ar ett modelleringsverk-
tyg for prognostisering av framtida trafikvolymer, skuggpriser, m.m. (Trafikverket,
2020d), medan Samkalk anvands specifikt for att bygga samhéllsekonomiska kalkyler
(Trafikverket, 2020b). Da dessa modelleringsprogram inte ar tillgangliga kommer

en forenklad modell av den samhaéllsekonomiska kalkylen utforas i Excel.

Indata kommer att hédmtas fran de offentligt tillgingliga underlag som finns sa-
som tidigare utforda analyser av Trafikverket. Det som modelleras i Excel ar i
forsta hand nuvérdesberdkningar av tillkommande nyttor och kostnader eller andra
fordndringar grundade pa antaganden om restider m.m. Da specifik prognosdata
tenderar att saknas anvands oftast ett arligt genomsnitt av den totala arliga effek-
ten vid nuvardesberakning. Detta innebér att vissa nuvardesberdkningar kommer
att fa aningen annorlunda resultat jamfort med Trafikverkets berdkningar. I 6vrigt
kompletteras analysen med data fran kanslighetsanalyser och fran Riksrevisionens

rekommendationer.

Hoghastighetsbanorna ér tankta att innebara nyttor i lang tid framover for den
svenska valfarden. Vanligtvis rdknar man i en samhéllsekonomisk kalkyl med flera
prognosar, men i den hér rapporten anvands endast data fran prognosar 2040 da det
ar det som finns tillgangligt. Det innebar att resultatet av den samhallsekonomiska
kalkylen endast ger en bild av vad nettoeffekten for projektet skulle vara 20 ar efter
aret for trafikstart, som ar satt till 2020. Anledningen till detta 6ppningsar, som
alltsa inte d&r genomforbart i praktiken, ar att projektet skall kunna jamfoéras med

andra projekt i den nationella transportplanen (Trafikverket, 2017a)



1. Introduktion

I Riksrevisionens granskningsrapport papekas att de tre slutstrackorna for hoghastig-
hetsjarnvéigen, Stockholm-Jarna, Géteborg-Almedal och Malmo-Lund, inte dr medrak-
nade i kalkylen och att dessa striackor bor inkluderas for att ge en fullstédndig bild
over investeringsprojektet. Dessa strackor kommer inte heller att inkluderas i denna
CBA, framfor allt pa grund av otillrdcklig information kring vad for effekter dessa
strackor skulle resultera i. Daremot sa kommer d&ndpunkterna Stockholm, Goéteborg

och Malmo att omfattas néir det skall rdknas pa resevolymer och biljettintdkter.

Trafikverkets CBA anvénder sig av en gammal ASEK-standard, ASEK 6.0, som
riktlinje for val av metod och kalkylviarden. Trots att det nu finns en ny ASEK 7.0-
standard sa kommer den gamla 6.0-standarden att anvéindas for att de tva kalkylerna
skall vara jamforbara. Detta paverkar i huvudsak kalkylvirden sasom prisbasar,

diskonteringsar och prognosar.
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Teori

Detta kapitel syftar till att forklara samhéllsekonomisk analys som analysmetod
samt som beslutsunderlag. Forst presenteras teorin bakom CBA, sedan metod for
utféorande av CBA enligt de riktlinjer som specificerats for den svenska transport-

sektorn och till sist forskning pa CBA och stora infrastrukturprojekt.

2.1 Sambhillsekonomisk analys (CBA)

Sambhéallsekonomisk l6nsamhetsanalys, pa engelska Cost-Benefit Analysis (CBA), ar
en metod som anvinds for att analysera vad for paverkan en investering har pa
samhéllsekonomin i stort. Metoden ar noédvandig for att kunna studera om en in-
vestering dr samhéllsekonomiskt l6nsam, pa sa sitt att anvindandet av samhéllets

resurser optimeras for att skapa sa stor nytta som mojligt (Boardman et al., 2018).

En infrastrukturinvestering ger i regel upphov till samhéllsméssiga effekter, sa kallade
nyttor och kostnader, som kan ha antingen positiv eller negativ paverkan pa samhalls-
ekonomin. En CBA bor inkludera bade prissatta och icke-prissatta nyttor och kost-
nader. For att gora effekterna jamforbara maste effekterna monetiseras, dvs. upp-
skattas till ett monetart varde. Dérefter kan effekterna summeras i en samhdallseko-
nomisk kalkyl for att ge en bild av vilken effekt ett investeringsprojekts nyttor och
kostnader kan forvantas ha pa en aggregerad samhéllsekonomisk niva. Effekter
som inte kan monetiseras beskrivs istéllet verbalt och utgor tillsammans med den
samhéllsekonomiska kalkylen en CBA, men i den man det gar bor alla effekter mon-

etiseras (Boardman et al., 2018).

I samband med en CBA behdover alla nyttor och kostnader diskonteras till jamfor-

bara nuvdrden, NV, for ett gemensamt diskonteringsar. Premissen vid diskontering

7



2. Teori

ar att vardet av nutida effekter ar storre an de i framtiden. Hur stor justering som
gors bestdms av den samhdllsekonomiska diskonteringsrantan, som varderas olika
beroende pa vilken typ av samhéllsekonomiskt projekt som skall analyseras. Board-
man et al. (2018) varnar for att alltfor optimistiska diskonteringrantor ofta anvénds
och rekommenderar en diskonteringsranta pa 3,5% i de flesta fall. Dértill behover
samtliga effekter inflationsjusteras till ett gemensamt prisbasdr. Vid omrakning av
prisnivaer anvinds ett konsumentprisindex (KPI) for de ar det ar tillgingligt, medan
framtida ars prisnivaer berdknas enligt ett fordefinierat vardedkningsindex (Board-

man et al., 2018).

Om vi later k£ beteckna prisniva for ett visst ar, s den valda diskonteringsrantan och
t antal ar i framtiden som en nytta eller kostnad infaller, sa kan nuvirdet av nyttan
B eller kostnaden C' beskrivas enligt:

Bt * (kt/k?0>

NV(B) = zn; S e (2.1)

n Ct * kt/k())
Z (1+s)t
t=0

Notera att diskonteringsrantan kan justeras till att inkludera prisutjamningen k;/kq
om man antar att inflationstakten ar konstant for framtida ar (Boardman et al.,
2018). Nér samtliga samhéllsekonomiska effekter har nuvirdesberdknats kan ett
nettonuvdarde, NNV, beraknas genom att ta differensen mellan nyttor och kostnader.
Om nettonuvardet ar positivt, dvs. om alla arliga effekter 6verstiger investerings-

kostnaden, anses investeringen vara samhéllsekonomisk lonsam.

NNV = NV(B) — NV(C) (2.3)
NNV
NNK = 355 (2.4)

Ett annat séitt att presentera ett investeringsalternativs lonsamhet dr genom att

berdkna nettonuvdrdeskvoten, NNK. Nettonuviardeskvoten definieras som nettonu-



2. Teori

virde, eller avkastning om man sa vill, per investerad krona (Boardman et al.,
2018). Precis som med NNV s& innebér en positivt NNK att investeringen ar 16n-
sam och vice versa. En fordel med NNK &r att resultatet blir mer jamforbart med
andra samhallsekonomiska projekt, vilket ar anledningen till att det dr det matt som
Trafikverket anvander sig av i forsta hand (Trafikverket, 2020a). Boardman et al.
(2018) menar a sin sida att en brist med NNK som beslutskriterie &r att man inte
genom endast NNK kan avgora vilket alternativ som bidrar till storst samhéallsmés-
sig effektivitet i absoluta termer. Enligt Trafikverkets klassificeringsmall bedéms en
investering med en NNK mindre dn -0,3 som "mycket olénsam", mellan 0 och -0,3
som "olonsam", storre dn 0 "svagt lonsam" eller "lonsam", mellan 1 och 2 som "hog
lonsamhet" och om NNK é&r storre dn 2 som "mycket hog lonsamhet" (Trafikverket,

2020a).

En samhéllsekonomisk kalkyl ar fordelaktig att anvinda sig av vid investerings-
planeringar, da den ger en sammanvégd och relativt lattforstaelig bild av vilka posi-
tiva och negativa effekter som en viss atgiard kan ge upphov till. Med hjalp av detta
ramverk kan alternativ jamforas mot varandra med storre latthet. Det bor dock
noteras att metoden generellt kinnetecknas av stor osidkerhet. Darfor ar behovet av
kdnslighetsanalyser stort, for att sikerstélla ett sa objektivt och rattvisande resultat
som mojligt. Kénslighetsanalyser forklaras mer ingdende i avsnitt 2.2.5 (Boardman

et al., 2018).

Om en samhéllsekonomisk analys gors innan ett projekt har pabdrjats sa kallas den
en ex ante-analys. For CBAer som utfors under projektets gang anvinds uttrycket
in medias res och en CBA som gors i syfte att ta reda pa faktiska kostnader efter
projektet ar genomfort kallar for ex post-analyser. De analyser som har genomforts
pa hoghastighetsbanor, inklusive den som gors i denna studie, ar darfor ex ante-

analyser (Boardman et al., 2018).

2.2 Riktlinjer for CBA i svenska transportsektorn

Trafikverket ger arligen ut rapporten Analysmetod och samhdillsekonomiska kalkylvdr-
den for transportsektorn, aven kallad ASEK (Trafikverket, 2020a). Dar definieras

ett allméngiltigt tillvigagangssatt som skall gélla for samhéllsekonomiska analyser

9



2. Teori

inom den svenska transportsektorn. Enligt ASEK bor arbetsprocessen vid en CBA

bestd av de fem steg som presenteras i féljande avsnitt.!

2.2.1 Definiera och avgransa

For att kunna berdkna nyttan av en samhéllsekonomisk investering maste dess re-
sultat kunna sattas i relation till nagonting. Dérfér rekommenderas att pa forhand
definiera ett utredningsalternativ (UA) och ett jamforelsealternativ (JA) att utfora
separata berdkningar pa. Med utredningsalternativ avses den aktuella investerin-
gen som man vill undersoka, men det éar inte heller ovanligt att flera UA utreds.
Jamforelsealternativet ar det priméra referensalternativet som UA jamfors med.
Utformningen av JA kan variera, men for transportinvestering anviands oftast det sa
kallade nollalternativet, vilket innebér att investeringen i UA inte genomfors alls. I
detta steg definieras ocksé projektets omfattning och avgréansningar gors (Trafikver-

ket, 2020a).

2.2.2 Identifiering av effekter

Nésta steg ar att de effekter, dvs. de nyttor och kostnader, som behéver inga i
CBAn skall identifieras. Trafikverkets samhéllsekonomiska analyser av jarnvagsin-
vesteringar innehaller vanligtvis foljande effektkategorier, som presenteras i ASEK

(Trafikverket, 2020a):

o Investeringskostnad

o Kostnad for drift- och underhéll av ny infrastruktur
o Forandring i producentoverskott

o Forandring i konsumentoverskott

o Budgeteffekter

o Externa effekter

o Indirekta effekter

! Arbetsprocessen som ASEK rekommenderar ir en kondenserad version av Boardmans tio steg
som brukar anvindas for CBA. T huvudsak ror det sig om samma steg i annan forpackning (Board-
man et al., 2018)
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De forsta sex kategorierna utgoér de prissatta effekter som tillsammans utgor en
samhallsekonomisk kalkyl, déar resultatet redovisas i form av nettonuvirde och net-
tonuvardeskvot (NNV och NNK). Den sista punkten innefattar ej prissatta effekter
som maste hanteras via en kvalitativ analys snarare &n en kvantitativ da effekterna
inte kan monetiseras med tillrdckligt stor sikerhet. De kvantifierbara effekter som
utgor den samhallsekonomiska kalkylen kompletteras alltsa med kvalitativa resone-
mang av for att fullborda den samhéllsekonomiska analysen. Resultatet blir en sam-
manvagd bedémning av den totala lonsamheten for projektet sett till bade konkreta
och icke-patagliga faktorer. I kapitel 3.4 presenteras mer ingaende vilka typer av

effekter som ingar i varje effektkategori.

2.2.3 Kvantifiera och vardera

I detta steg skall de prissatta effekterna fran foregaende steg virderas och ges ett
monetart varde. Svarighetsgraden i att kvantifiera och vardera de identifierade ef-
fekterna kan variera kraftigt. Vissa effekter sdsom tisbesparingar eller biljettpr-
isforandringar ar relativt enkla att kvantifiera i jamforelse med exempelvis ett in-
vesteringsprojekts paverkan pa klimatet eller trafiksakerheten. Enligt ASEK riskerar
svarkvantifierbara effekter att nedvarderas eller helt forbises pa grund av denna prob-
lematik. For att minska denna risk och underldtta processen bor de av Trafikverket
framtagna kalkylviardena anviandas vid alla samhallsekonomiska kalkyler. 1 6vrigt
tas effektvirden oftast fram baserat pa prognoser for framtida marknadspriser och

samhéllelig betalningsvilja (Trafikverket, 2020a).

2.2.4 Sammanstillning av kalkyl och tolkning av resultat

Néar effekterna sammanstélls i en kalkyl maste de nuvirdesberdknas, vilket gors
genom att definiera kalkylvdrden sasom prisbasar, diskonteringsar och kalkylranta.
Trafikverket ger via ASEK ut rekommendationer for samtliga kalkylvirden for trans-
portprojekt. Ett viktigt kalkylvirde ar prognosaret som avgor fram till vilket ar
framtida nyttor och kostnader skall virderas. Oftast anvinds tva prognosar som
tenderar ligga 20 respektive 40 ar efter basaret. ASEK innehaller &ven riktlinjer
for bestammande av skattefaktor, diskonteringseffekter, med mera. Vid tolkning av
resultatet bor nettunuvirdet (NNV) och nettonuvéirdeskvoten (NNK) anvéndas som

referensmatt for investeringens lonsamhet.

11



2. Teori

2.2.5 Kanslighetsanalys

P& grund av samhallsekonomiska analysers stora osdkerhet ar utféorandet av kans-
lighetsanalyser av stor vikt for att kunna validera resultatet. Kanslighetsanalysernas
huvudsyfte ar att hantera de svarvirderade effekter som finns genom att testa al-
ternativa utfall och pa sa vis minska osékerheten i berakningarna. Vanligtvis gors
detta genom att dndra viktningen av vissa variabler i kalkylen, for att kunna studera
hur resultatet fordndras. For flertalet nyttor och kostnader kan osékerheten vara sa
stor att det dr svart att ens uppskatta ett varde. Dessa effekter brukar inte rdknas
in i den grundlaggande kalkylen for ett projekt, utan istéllet kompletteras genom

kénslighetsanalyser dar man undersoker specifika scenarion (Boardman et al., 2018).

Ju mer varierande kénslighetsanalyser som utfors, desto battre, da beslutsunderlaget
utokas och eventuella brister i analysen synliggors. Minst ett par kdnslighetsanalyser
bor alltid goras. ASEK rekommenderar specifikt att rdkna pa fordandringen i NNK
vid en hogre investeringskostnad, da investeringskostnaden for infrastrukturprojekt
har en tendens att underskattas (mer om detta i 2.3) och &r i allménhet svar att

uppskatta (Trafikverket, 2020a).

2.3 Infrastrukturprojekt och CBA

Aven om nistan varje offentligt infrastrukturprojekt utreds genom en eller flera
samhéllsekonomiska analyser, s& hander det ofta att projekt genomfoérs trots att
CBAn visar pa negativa nettoeffekter. Flera studier har visat pa en generell trend
av overskattning av ett projekts nyttor och underskattning av dess kostnader, som

kan bero pa flera olika faktorer.

I en studie av Flyvbjerg (2009) utfors ex-postanalyser for tio stora infrastruktur-
projekt i olika delar av véarlden. Dér visar det sig att endast ett av projekten
hade hallit sig inom det kostnadsintervall som var specificerat i ex-anteanalysen.
Studien visar dven att utfallet samhaéllsekonomiska analyserna inte har forbéattrats
over tid. Ur ett samhalleligt perspektiv leder de felaktiga analyserna till en pare-
toineffektiv allokering av resurser samt ytterligare kostnader eller nyttobortfall och

forseningar for projektet. Flyvbjerg (2009) havdar darfor att en praxis av att utfora
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ex-postanalyser for genomforda investeringsprojekt for att dokumentera oséakerheter
och identifiera risker for olika kostnads- och nyttoestimat. Problemet med infras-
trukturinvesteringar ar att inga slutsatser kan dras fran deras langsiktiga effekter
forrdan efter manga ar. Ex-postanalyser av storre infrastrukturprojekt har darfor

forst kunnat goras pa senare tid.

Overlag okar antalet dyra infrastrukturprojekt, vilket sitter press pa att projekten
skall verkstéllas i vélfardens intressen. Man ser framfor allt pa tillvixtméarknader
hur investeringar i infrastruktur drivs pa. Detta gor att politiker kan ha svart att sta
emot externa krav pa att genomfora storre satsningar i offentlig verksamhet (Fly-
vbjerg, 2009). Det svenska hoghastighetsprojektet ar ett sa kallad megaprojekt,
definierat som ett projekt vars investeringskostnad uppgar till éver 200 miljoner
kronor. Vad som é&r typiskt for megaprojekt ér att processen sker over lang tid,
manga olika intressenter och beslutsfattare och politiska styren som hinner komma
och ga. Vikten av en god planeringsprocess och kalkylering &r darfor an viktigare

an vid ett mindre infrastrukturprojekt (Riksrevisionen, 2019).

Flyvbjerg (2009) talar om tekniska, psykologiska och politiskekonomiska forklaringar
till att effekter felestimeras och menar att det finns incitament som leder till att
foretradare for infrastrukturprojekt att 6verestimera nyttor eller underestimera kost-
nader. Den tekniska forklaringen handlar om att de tekniker som anvinds inte &r
bra nog for att kunna gora precisa prognoser. Den psykologiska forklaringen talar
om att irrationella beslut tas grundat pa optimism och felaktiga forvantningar och
den politiskekonomiska forklaringen utgar fran att projektplanerare felbedomer ef-

fekter av strategiska skal, sasom att projektet skall genomforas.

For att minimera dessa faktorers paverkan, bor ett utanforperspektiv pa projekt-
planeringen inforas, genom att anvanda sk. Reference class forecasting som metod
(Flyvbjerg, 2009). Detta rekommenderas aven av Riksrevisionen (Riksrevisionen,
2019). For att vara effektiv maste sddan metodologi kombineras med béttre styrn-
ingsstrukturer med incitament som gynnar noggranna och bestraffar otillrdckliga

effektbedémningar (Flyvbjerg, 2009).
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Lovallo and Kahneman (2003) talar om éveroptimism som ett koncept som paverkar
beslutsfattare att ha en tendens mot att vara overdrivet optimistiska. Det ar van-
ligt att graden av kontroll 6ver utgangen 6verdrivs och inverkan av tur nedvérderas.
De entreprendrer, foretagsledare och andra beslutsfattare som ar bendgna att vara
overoptimistiska kan ibland felaktigt utga fran att den ekonomiska kalkylen visar
en sanning, utan att tdnka pa alla mojliga konsekvenser som kan uppsta. Framfor
allt tenderar de forvantade nyttorna for stora infrastrukturprojekt att éverskattas,
vilket innebér att reservation ar att foredra Over optimism vid effektberdkningar

(Vejchodsk4, 2015) (Button and Eklund, 2017).

Eliasson et al. (2015) har gjort en studie 6ver hur samhéllsekonomiska analyser har
paverkat beslutsfattandet for investeringar i norska och svenska vagarbeten. I Norge
verkar resultatet av en CBA inte alls ha nagon paverkan pa de beslut som tas. I
Sverige tycks ddaremot de beslut som tas av statligt anstéllda vara starkt influerade
av resultaten av samhallsekonomiska analyser, medan beslut som tas av politiker
ar mindre benédgna att ta hansyn till CBA. Ju dyrare ett projekt ér, desto mindre
bendgna ar ocksa politiker att ta beslut i enlighet med de rekommendationer om

kostnadseffektivitet som framkommit av samhallsekonomisk analys.

Trafikverket anvinder sig av nettonuviardeskvot for att avgora kostnadseffektivitet
och éar den enda myndighet i undersokningen utférd av Eliasson et al. (2015) dar in-
vesteringsbesluten verkar ha en korrelation med resultaten fran de samhéllsekonomiska
analyserna. De pekar dock dven pa att det ar en 6kad sannolikhet for att ett projekt
skall vélja att genomforas precis vid punkten dar NNK blir positivt, da NNK ar det
varde som Trafikverket i forsta hand anvander for att méta ett projekts 1onsamhet.
For svenska politiker fanns det néstan ingen korrelation mellan investeringsbeslut
och NNK. Eliasson et al. (2015) fragar sig varfor staten spenderar sa mycket resurser
pa att genomfora CBA om det anda inte paverkar det beslut som tas och menar att
en CBA med en negativ nettonuvirdeskvot inte ens borde fa komma till beslutsfat-

tarnas bord, utan skrotas tidigt for att spara kostnader.
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Datainsamling

I foljande kapitel presenteras den samhéllsekonomiska analys som kommer att ut-
gora underlag for fallstudien i senare kapitel, samt tilliggsanalyser som kommer
anviandas for att berdkna nya viarden. Den ursprungliga kalkylen gjordes 2014 och
har uppdaterats flertalet ganger sedan dess, hir redovisas kalkylen fran rapporten
Samhdllsekonomisk kalkyl av héghastighetsjirnvdg enligt Sverigeférhandlingen 2016-
02-01, vilket ar den senaste kalkylen som gjorts fér hastigheter pa 320 km/h.!

3.1 Oversikt

Trots att den samhéllsekonomiska analysen galler hoghastighetsbanor mellan Stock-
holm, Goteborg och Malmo, s omfattar den samhéllsekonomiska kalkylen inte hela
projektet. Detta beror pa att de tre dndstridckorna Jarna-Stockholm, Almedal-
Goteborg och Malmo-Lund evalueras i separata kalkyler och effekter fran dessa
strackor riknas darfér inte med. Strackningen, inklusive dndstréckorna, kan ses i
figur 3.1.

Projektet innebér att 75 mil ny jarnvig som tillater hastigheter upp till 320 km /h be-
héver laggas och att 13 stationer behover anpassas for de nya stambanorna. Som ett
resultat berdknas kapaciteten i jarnvagssystemet oka rejalt, samtidigt som restiderna

berdknas minska med mellan 36-64% (Trafikverket, 2016a).

Nyttorna uppgar totalt till ca. 150 miljarder kronor och kostnaderna till 403 mil-
jarder kronor. Sammantaget tyder resultatet pa att investeringen ar mycket olon-
sam, med en samhallsekonomisk forlust pa 253 miljarder kronor och en nettonu-
viardeskvot pa -0.6 (Trafikverket, 2016a).

!Trafikverket har sedan dess gjort ytterligare en kalkyl som avser hastigheter pa 250 km/h.
Detta projekt hade en nettonuvardeskvot pa -0,75.
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Figur 3.1: Karta som visar den tankta strackningen for hoghastighetsbanan (bla
strackning), samt de befintliga véistra respektive sodra stambanorna (rod
respektive gul strackning) (Riksrevisionen, 2019)

3.2 Utredningsalternativ och jamforelsealternativ

Som brukligt i en samhallsekonomisk lonsamhetsbedémning sa gors en prognos for

utredningsalternativet, UA, och en for jamforelsealternativet, JA.

UA avser en utbyggnad av en dubbelsparig jarnvig for hastigheter pa upp till
320 km/h, med &ndpunkter i Jarna (50 km fran Stockholm), Almedal (3 km fran
Goteborg) och Lund (20 km fran Malmé), medan JA baseras pa hur resande- och
transportmonster forvantas utveckla sig med den existerande infrastrukturen. Detta
inkluderar aven de projektplaner som ingar i den nationella transportplanen fram
till 2025, sasom delstrackan Linkoping-Jarna som darfor exluderas fran JA. For att
prognostisera person- och godstrafik upprattas modeller via modelleringsprogram-
men Sampers och Samgods. Val av indata till dessa modeller sker enligt Trafikver-

kets egna riktlinjer.
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3.3 Antaganden och kalkylparametrar

Som i alla samhallsekonomiska kalkyler gors en hel del antaganden som kan paverka
slutresultatet. Har presenteras de antaganden som anses vara av vikt for imple-

menteringen i kapitel 6.

3.3.1 Restider

Ett av malen som sattes upp av Sverigeférhandlingen var att fa ner restiderna pa
strdckorna Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Malmé till 2 respektive 2:30 tim-
mar. | Trafikverkets kalkyl fran 2016-02-01 antas dessa strackor fa restider pa 1:55
respektive 2:25 for direkttag, vilket innebar att restidsmalet mots. Direkttagen star
dock bara for en liten portion av antalet tag som planeras trafikera linjen, resterande
tag med stopp i 4-5 orter berdknas fa restider pa 2:30 respektive 3:00 istallet. Den
genomsnittliga restiden som anvands i UA berédknas bli 2:10 fér Stockholm-Goteborg
och 3:00 fo6r Stockholm-Malmo (Trafikverket, 2016a). Genomsnittliga forvantade
restider for JA och UA presenteras i tabell 3.1.

Stockholm-Go6teborg | Stockholm-Malmo
JAv 3:24 4:44
UArv 2:10 3:00
Restidsbesparing (min) 74 min 104 min
Restidsbesparing (%) 36% 37%

Tabell 3.1: Berdknade genomsnittliga restider i Trafikverkets CBA.

3.3.2 Biljettpriser

Biljettpriserna antas vara oférdndrade fran JA till UA, detta pa grund av att det
anses svart att modellera i Samkalk. Resultatet blir okad nytta for bade tag-
operatorer och resenérer, forutsatt att betalningsviljan hos konsumenter ¢kar med
en hoghastighetsinvestering. Man garderar sig dock for att prissdttningen ar svar
att forutse pa grund av flertalet osédkerheter, exempelvis i form av konkurrensférut-
sittningar da det inte ar beslutat vem eller vilka som skulle fa ta del av trafiker-
ingsratterna pa hoghastighetsbanan (Trafikverket, 2016a). Pa detta har det gjorts

en kénslighetsanalys, som presenteras i avsnitt 3.6.
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3.3.3 Kalkylparametrar

De kalkylparametrar som anvénts i kalkylen kan ses i tabell 3.2 och grundar sig i rek-
ommendationer fran ASEK 6.0. Prisbasar och prognosar ar satta till 2014 respektive
2040 och alla monetara varden diskonteras till 6ppningsaret 2020. I enlighet med
ASEK sa raknas alla kostnader upp med en skattefaktor pa 30% for att kompensera

for marknadsmaéssiga dodviktsforluster pa grund av skattekilar.

Utover detta skrivs investeringskostnaden upp ytterligare pa grund av diskonter-
ingseffekten. Eftersom byggperioden ér 15 ar och diskonterings- samt 6ppningsar ar
2020, sa ar tiden for byggstart 2005. Det betyder att investeringskostnaden maste

justeras tillbaka i tiden med diskonteringsréantan 3,5% per ar (se avsnitt 3.4.1).

Kalkylparameter Varde
Prisbasar 2014
Diskonteringsar 2020
Prognosér 2040
Varderingsokning per ar till ar 2060 1,5 %
Kalkylranta 3,5 %
Kalkylperiod 60 ar
Skattefaktor 1,3
Moms biljettintakter 6 %
Trafikstart 2020
Brytar 1 (trafikstart + 20 ar) 2040
Brytar 2 (trafikstart + 40 ar) 2060
Persontrafik: Arlig tillvixt trafikstart fore brytar 1 1,6 %
Persontrafik: Arlig tillvixt mellan brytar 1 och 2 0,9 %
Godstrafik: Arlig tillvaxt trafikstart fore brytar 1 2,0 %
Godstrafik: Arlig tillvixt mellan brytar 1 och 2 1,36 %
Person- och godstrafik: Arlig trafiktillvixt efter brytar 2 0%

Tabell 3.2: Kalkylparametrar enligt ASEK 6.0.

Som nédmndes i kapitel 1.4 sa beror de hypotetiska bygg- och 6ppningséaret pa att
alla projekt i den nationella transportplanen skall ha samma for att kunna jamforas
med varandra. Lagger man pa skattefaktorn och diskonteringseffekten pa nominell
kostnad fas den reella kostnaden, vilket dr det nuviarde som anvéinds for invester-

ingskostnaden i den slutgiltiga kalkylen (Trafikverket, 2016a).
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3.4 Sambhallsekonomiska effekter

Hér foljer en genomgang av de samhéllsekonomiska effekter som ar medraknade i

Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyl.

3.4.1 Kostnader

Den nominella investeringskostnaden for hoghastighetsprojektet enligt Sverigeforhan-
dlingen redovisas till 233 +/- 30 miljarder kronor i 2014 ars prisniva. Detta efter
att den ursprunliga kostnaden pa 256 miljarder kronor justerats ner pa begiran
av Sverigeforhandlingen. Pa investeringskostnaden tillkommer &ven en skattefak-
tor pa 30% enligt kalkylparametrarna (Trafikverket, 2016b). Eftersom diskonter-
ingsaret dr detsamma som Oppningsaret 2020 maste kostnaden for anldggandet av
hoghastighetsnatverket kapitaliseras, dvs. diskonteras bakat i tiden, genom att ta
inversen av diskonteringsfaktorn (1 + s)~*. Kostnaden antas vara fordelad lika 6ver
anlaggningstiden. Detta innebar att det reella nuvardet for den samhéallsekonomiska
investeringskostnaden blir 403 miljarder kronor istéllet for 230 miljarder kronor. P&
detta tillkommer kostnader for drift, underhall och reinvesteringar pa sammanlagt

49 miljoner kr.

3.4.2 Producent- och konsumentoverskott

De effekter som uppstar for trafikforetag samt for person- och godstrafik kan sum-
meras i producent- och konsumentoverskott. Effekterna for trafikforetag bestar av
hojda biljettintédkter och 6kade trafikeringskostnader, medan effekterna for person-
och godstrafik uppstar i form av restidsvinster och forbattringar for godstransporter.
Totalt sett uppgar producentoverskottet till 37 840 miljoner kronor och konsumen-
toverskottet till 137 931 miljoner kronor. Konsumentoverskottet innefattar bland
annat nyttan av minskade resandetider for bade person- och godstrafik. Restidsfor-
battringarna for persontrafiken beror pa hoghastighetsbanans snabbare transport-
tid, medan forbattringarna for godstrafiken hérleds fran den minskade trafikeringen

i andra trafikslag.
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3.4.3 Budgeteffekter och externa effekter

Kalkylposter som har en direkt paverkan pa den offentliga budgeten refereras till
som budgeteffekter. Daribland ingar drivmedelsskatt, banavgifter och moms pa bil-

jettintdkter, som tillsammans utgor en kostnad pa 11 476 miljoner kronor i kalkylen.

Externa nyttor och kostnader ar sadana som paverkar tredjeparter och &r ofta
svarvarderade. Trafikverket anviander sig av Samkalk som gor en vardering pa bland
annat de positiva effekterna av minskade luftféroreningar och forbattrad trafiksak-

erhet. Totalt sett blir det en nytta pa 16 253 miljoner kronor.

Enligt de ASEK-riktlinjer som géllde vid den samhéllsekonomiska analysens ut-
forande skulle koldioxidvarderingen vara 1,14 kr/kg utslapp och kénslighetsanalyser
genomforas for en kostnad pa 3,5 kr/kg (Trafikverket, 2017a). I den senaste utga-
van av ASEK rekommenderas alla samhéllsekonomiska analyser istéllet anvinda en

koldioxidvérdering pa 7 kr/kg i 2017 ars prisniva (Trafikverket, 2020a).

3.5 Resultat av Trafikverkets CBA

Trafikverkets slutgiltiga samhéllsekonomiska kalkyl presenteras i tabell 3.3. In-
vesteringskostnaden uppgar till 403 miljarder kronor och effekterna forvantas gener-
era en nettonytta som vérderas till 150 miljarder kronor. Detta genererar ett
samhallsekonomiskt nettoresultat pa -253 miljarder kronor. Genom att dividera
nettoresultatet med investeringskostnadens nuvérde far en nettonuvardeskvot pa -

0,63, vilket indikerar ett mycket olonsamt samhéllsekonomiskt projekt.
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Samhallsekonomisk effekt Nuvarde, miljoner kronor
Anlaggningskostnad -403 300
Investeringskostnad -403 300
Underhall -18 595
Reinvesteringar -11 394
Drift -488
Drift och underhall infrastruktur -30 477
SUMMA KOSTNADER -433 777
Biljettintakter 84 510
Trafikeringskostnader -46 670
Producentoverskott 37 840
Restid och reskostnad; resnarer 111 537
Transporttid och -kostnad godskunder 26 394
Konsumentoverskott 137 931
Drivmedelskatt -27 118
Banavgifter 10 571
Moms 5071
Budgeteffekter -11 476
Luftféroreningar & klimatgaser 8 034
Trafikolyckor 4 899
Marginellt infrastrukturslitage -7 155
Buller 10 475
Externa effekter 16 253
SUMMA NYTTOR 1580 548
NETTORESULTAT -253 229
NNK -0,63

Tabell 3.3: Trafikverkets samhaéllsekonomiska resultat fran 2016.

3.6 Tillaggsanalyser

Hér presenteras ett par av de tilliggsanalyser som har utforts pa Trafikverkets
samhallsekonomiska analys, ofta i form av kénslighetsanalys. I flera fall utgor kéns-
lighetsanalyserna rena komplement till kalkylen och kan dras av fran nettovirdet
for att se hur resultatet hade paverkats. I vissa fall &r det endast arliga effekter som
uppges och i andra fall den ackumulerade effekten for prognosaret. De tilléiggsanal-
yser som presenteras gor det i syfte att anvdndas i implementeringen av den nya

CBAn i kapitel 6.
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Forsiktig hojning av biljettpriser

Trafikverket har via en extern konsultfirma gjort kénslighetsanalys dér tva hogre
nivaer av biljettpriser testas. Den forsiktiga hojningen, som presenteras i tabell 3.4,
baserar sig pa ett antagande om vad som skulle vara en vinstmaximerande prisniva
for trafikoperatorerna. Det skulle enligt kanslighetsanalysen resultera i en ytterli-

gare arlig samhallsnettokostnad pa -330 miljoner kronor per ar.

Sambhillsekonomisk effekt | Nominell effekt, mkr/ar
Biljettintakter 300
Trafikeringskostnader 100
Producentoverskott 400
Konsumentoverskott -700
Budgeteffekter -10
Externa effekter -20
Netto -330

Tabell 3.4: Effektforandringar av en forsiktig hojning av biljettpriser.

Effekter pa utrikesresor

Genom att restidsforbattringarna forvintas bli sa stora ér det troligt att det dven
paverkar den gransoverskridande trafiken till exempelvis Danmark. Tidsvinster
maste darmed berdknas dven for dessa resor. Isin tillaggsanalys rapporterar Trafikver-
ket en nettopluseffekt pa 8,9 miljoner kronor for prognosaret 2040. I tabell 3.5 visas
den totala effekten pa producent- och konsumentoverskott (Trafikverket, 2016a).

Sambhallsekonomisk effekt

Reell effekt, prognosar 2040

Producentoverskott 6 700
Konsumentoverskott 2 200
Budgeteffekter

Externa effekter

Netto 8 900

Tabell 3.5: Forvantade samhallsekonomiska effekter av ett okat resande till och
fran utlandet, nuvardesberaknat till en ackumulerad effekt pa prognosaret 2040.
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3. Datainsamling

Effekter pa forseningar

Forseningar som uppstar i person- och godstrafik tenderar att leda till negativa
effekter, framfor allt for konsumenter. Dérfor har Trafikverket dven gjort en kéns-
lighetsanalys pa effekterna av forseningar i det radande jarnvigssystemet som en
konsekvens av utbyggnadet av hoghastighetsbanorna. Dessa samhéllsekonomiska
nyttoeffekter berdknas uppga till 21,4 miljarder kronor och presenteras i tabell 3.6
for respektive kalkylpost.

Sambhallsekonomisk effekt | Reell effekt, prognosar 2040
Producentoverskott 200
Konsumentoverskott 21 300
Budgeteffekter

Externa effekter -100
Netto 21 400

Tabell 3.6: Effektforandringar pa grund av forseningar och évriga kostnader som
uppstar pa det existerande jarnvigsnatet.

Forandrade restider

De restider som valdes i avsnitt 3.3.1 har kritiserats for att overdriva restidsnyt-
torna at bada hall. T nulidget kor SJ Stockholm-Goteborg pa 3:02 timmar och
Stockholm-Malmo6 pa 4:32 timmar, vilket innebar att de forvintade resetiderna i
jamforelsealternativet ar ldngre &n vid nuvarande tidpunkt. Med tanke pa att flera
infrastruktursatsningar redan finns inplanerade med syfte att minska resetiderna pa
namnda strackor dr det ett antagande som har ifragasatts. Nyare undersokningar
fran Trafikverket tyder pa att tiderna i JA kommer att bli 2:45 resp. 3:42 timmar
istallet, oavsett om hoghastighetsbanorna byggs eller ej. Trafikverket har dessutom
gjort nya berdkningar som tyder pa att tiderna i UA kommer att bli 2:22 resp. 2:57
timmar istéllet, med stopp inrdknat (Trafikverket, 2017b).
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4

Riksrevisionens

granskningsrapport

I slutet pa 2019 presenterade Riksrevisionen sin granskning av det statliga arbetet
med hoghastighetsjarnvagar, Att tanka efter fore - statens planering av hoghastighet-
sjarnvagar. Rapporten inkluderar kritiska granskningar av de samhallsekonomiska
analyser som uppréttats av Trafikverket pa uppdrag av Sverigeférhandlingen (Rik-
srevisionen, 2019). Detta kapitel fokuserar pa den kritik som Riksrevisionen riktar
till utforandet av samhéllsekonomiska analyser, samt pa den aterkoppling som ar

specifikt relevant for CBAn presenterad i foregédende kapitel.

4.1 Oversikt

Riksrevisionen har gatt igenom de sju samhéllsekonomiska analyser som Trafikver-
ket har utfort pa olika utformningar av en svensk hoghastighetsjarnviag mellan 2003
och 2018. Man har dven studerat de mal som satts upp av regeringen och Sverige-
forhandlingen och analyserat hur vl planeringsprocessen har férhallit sig till dessa
mal.Vad som framst papekas ér att processen "inte har haft en forutsattningslos
karaktér" och att man inte har tagit till sig tillrackligt av tidigare lardomar fran
misslyckanden med stora projekt. Dessutom &r det flera av hoghastighetsbanans
delstrackor vars byggnationer redan har paboérjats, utan att det enligt Riksrevisio-
nen funnits underlag for att styrka att projekten kommer bli samhallsekonomiskt

effektiva (Riksrevisionen, 2019).
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4. Riksrevisionens granskningsrapport

4.2 Metod

Riksrevisionen kritiserar bland annat att det inte gors nagon jamforelse mellan al-
ternativen for hastigheter pa 250 km/h och 320 km/h. Detta pa grund av att 250-
alternativet snabbt avfardats baserat pa att restidsmalen pa 2 timmar Stockholm-
Goteborg och 2:30 timmar Stockholm-Malmo inte mots. Det finns inte heller nagon
samlad effektbedémning for det alternativ som ingar i den nationella transportpla-
nen, namligen att undanta tva delstrackor fran hastighetskravet pa 320 km/h och
istéllet kora i 250 km/h pa strackorna Jarna-Linkoping och Goteborg-Boras. Dessu-
tom valde man bort dndstriackorna istéallet for att rdkna pa kostnaden for att bygga
hela vagen in till storstdderna, da dessa strackor finns med i den nationella trans-

portplanen och redan har borjat byggas (Riksrevisionen, 2019).

Riksrevisionen menar att tidigare erfarenheter fran internationella megaprojekt borde
ha studeras infor projektplaneringen. Riksrevisionen papekar ocksa att det inte &r
ovanligt att kostnader underskattas och dven i ASEK nédmns att investeringskost-

nader for svenska jarnvagsprojekt brukar underskattas med 20% (Trafikverket, 2020a).

4.3 Antaganden om restider och biljettpriser

Nér det kommer till de antaganden och effektbedémningar som har gjorts i den
samhallsekonomiska analysen lyfter Riksrevisionen fram fyra antaganden som di-
rekt paverkar stora kalkylposter och dérfor kan ha stor paverkan pa det slutgiltiga
resultatet. Dessa ar antagandena om resandevolymer, restider, framtida biljettpriser
och banavgifter. Framforallt antagandena kring restider och biljettpriser anses sakna

tillracklig trovardighet.

Vad galler restidsantagandet hanvisar Riksrevisionen till en senare rapport fran
Trafikverket fran 2017. Dar rapporteras betydligt langre restider &n dem som presen-
terats i den ursprungliga analysen, med foljden att Sverigeférhandlingens restidsmal
inte haller. Enligt rapporten blir restiden mellan Stockholm och Goteborg 2:08
timmar istallet for 2 timmar, och restiden Stockholm-Malmo 2:35 istallet for 2:30,

bortrdknat stopp. Detta innebar att restidsmalet pa 2 respektive 2:30 timmar inte
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4. Riksrevisionens granskningsrapport

mots. Problemet &r att dessa mal bestamdes av Sverigeférhandlingen sjalva och inte
av regeringen, varfor 250-alternativet fortfarande ar relevant att undersoka, menar
Riksrevisionen. Att restidsmaélen inte nas innebér att nyttorna fran de forbéttrade
restiderna eventuellt ar overskattade. Eftersom restidsvinsten édr den storsta nyttan
i kalkylen kan felrdkningar i denna post ge upphov till stora effektforandringar. For
att sikerstélla ett robust resultat bor darfor restidsestimaten ses 6ver (Riksrevisio-

nen, 2019).

Riksrevisionen menar att inte heller antagandet om biljettpriser ar helt trovardigt, da
Trafikverket utgar fran att biljettpriserna kommer vara pa samma niva foér hoghastighet-
stagen som for dagens snabbtag. Den Okning av biljettintdkter som sker i CBAn
uppstar alltsa endast pa grund av en ¢kad upplevd nytta och betalningsvilja hos

konsumenter.

Det ér rimligt att anta att trafikoperatérerna forviantas agera med vinstmaximerande
beteende, vilket inte noédvandigtvis genererar det béasta resultatet ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv. En vinstmaximerande aktor kommer att hoja priserna,
vilket i sin tur bor leda till farre passagerare. Darfor finns det god anledning att
misstdnka att nyttan fran biljettintakter overskattas. Den kéanslighetsanalys som
presenteras i avsnitt 3.6 anses ge en nagot mer riattvisande bild av vilka nyttor och

kostnader som uppstar vid hojda biljettpriser.

4.4 Ej medriaknade effekter

Det finns bade kostnader och nyttor Riksrevisionen menar bor 6évervagas att inklud-
eras i den samhéllsekonomiska analysen. De flesta kostnadsposter som diskuteras
behover dock inte medtagas pa grund av de avgrédnsningar som gjorts. Exempel pa
sadana kostnader ar de kostnader som tillfaller kommuner som hoghastighetsbanan
gar igenom, eller kostnaden for ombyggnation av d&ndpunkterna i systemet. Efter-
som lokala nyttor inte heller inkluderas i kalkylen och &ndpunkterna Stockholm,

Goteborg och Malmo tydligt uteslutits, avfardas dessa kostnader.

Déaremot menar Riksrevisionen att en kostnadspost som har missats ar kostnaden for
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hantering av de schaktmassor som blir 6ver nar landskapet gravs upp. Dessa mas-
sor bor atervinnas och ateranvindas, men maste forst kontrolleras for fororeningar
innan de kan anvindas igen. Riksrevisionen hanvisar har till en kanslighetskalkyl
som Trafikverket i efterhand utfort pa denna kostnad, som visar pa att hanteringen
av schaktmassor lar bli 3-7 miljarder kronor dyrare an den kostnad som nu ingar i

anlaggningskostnaden.

Riksrevisionen pekar pa tva former av nyttor som Trafikverket valt att inte inkludera
i kalkylen pa grund av avsaknaden av standardiserade och kvalitetssikrade metoder
for att uppskatta dessa former av nyttor. Detta géller resor till utlandet samt in-

vesteringens paverkan pa forseningar, som har behandlats i avsnitt 7?7 respektive 77.

Kalkylposten resor till utlandet finns med i Trafikverkets ursprungliga modell i en
kraftigt forenklad version. Riksrevisionen kritiserar att modellen anvander en fast
efterfragematris, vilket innebéar att antalet passagerare ar konstant trots minskningar
i restid, vilket i sin tur leder till att det inte sker nagon ytterligare 6verflyttning fran
andra fardmedel sasom flyg och bil till tag, samt att okade biljettintakter for tag-
operatorer inte riknas med. Detta antas framforallt paverka resor till Kopenhamn
och flygplatsen Kastrup. I den tilliggsanalys som presenterades i avsnitt 77 upp-

skattades denna nyttoeffekt till ca. 9 miljarder kronor.

Om hoghastighetsinvesteringen genomfors kommer detta att leda till lagre kapacitets-
utnyttjande och minskad risk for att passagerartag "fastnar' pa ralsen bakom gods-
tag. Dessa tva faktorer kan antas bidra till att andelen forsenade tag minskar, en
nytta som inte ar medriknad i den samhallsekonomiska kalkylen. I kénslighets-
analysen som presenterades i avsnitt 7?7 varderar Trafikverket nyttan av minskade
forseningar till 21 miljarder kronor, nagot som Riksrevisionen uppfattar som rim-
ligt, trots att de betonar forsiktighet i anvindandet pa grund av icke-kvalitetssikrade

berakningsmetoder.
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4.5 Slutlig rekommendation

Riksrevisionen rekommenderar slutligen att regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag
att forutsittningslost utreda vilka brister som finns i forhallande till de transport-
politiska malen, och vilka alternativa losningar som kan atgarda bristerna pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt sitt (Riksrevisionen, 2019). Detta uppdrag bor in-

nehalla foljande delmoment:

 Identifiera de brister i forhallande till de transportpolitiska malen som hoghastighet-
sjarnvagen ar tankt att losa.

o Utred alternativa losningar som kan avhjalpa de identifierade bristerna

o Genomfér samlade effektbedomningar! av de viktigaste alternativen och jam-

for dessa med samlade effektbedéomningar for hoghastighetsjarnvigen.

1Samlad effektbedémning &r en metod som anvinds av Trafikverket och ett samlingsbegrepp
for samhéllsekonomisk analys, transportpolitisk méalanalys, samt fordelningsanalys (Trafikverket,
2020c¢)
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Metod

Metoden gar i forsta hand ut pa att applicera flera av Riksrevisionens anmérkningar
fran kapitel 4 pa den CBA som Sverigeférhandlingen byggde sin slutrekommendation
pa, presenterad i kapitel 3. I andra hand har det genom litteraturstudier undersokts
hur samhéllsekonomisk analys anvdnds i samband med planering av offentliga in-

frastrukturprojekt.

Arbetet inleddes med en gedigen analys av Sverigeférhandlingens slutbetédnkade
(Sverigeférhandlingen, 2017) och Riksrevisionens granskningsrapport, som presen-
terades i1 kapitel 4 (Riksrevisionen, 2019). Med grund i dessa tva rapporter kunde
ett behov av att genomfora en ny samhaéllsekonomisk analys utronas. For att starka
kopplingen till den svenska hoghastighetsprocessen sa valdes den CBA som Sverige-

forhandlingen grundade sitt slutbetdnkande péa, vilken presenterades i kapitel 3.

Metoden for den upprattandet av den samhallsekonomiska analysen har foljt Trafikver-

kets rekommenderade tillvigagangssatt som presenterades i 2.2, dvs:

1. Definiera och avgriansa
Identifiera prissatta och ej prissatta effekter
Kvantifiera och vérdera

Sammanstéllning av kalkyl och tolkning av resultat

A

Gora kanslighetsanalyser

Definiering och avgrinsning av projektets ramar har gjorts baserat pa den ursprung-
liga rapporten fran Trafikverket (2016a), medan identifiering av prissatta och ej

prissatta effekter i huvudsak har gjorts utifran Riksrevisionens rekommendationer.
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Kvantifiering och véirdering av effekterna har utforts med utgangspunkt i Riksrevisio-
nens rapport, samhallsekonomiska kalkyler utférda av Trafikverket, samt samhélls-
ekonomisk valfardsteori. De kalkylviarden som anvénts foljer rekommendationerna i
ASEK 6.0-standarden och programmet som kalkylen ar sammanstéalld i &r Microsoft

Excel.

Mycket av den data som fordndringar bygger pa kommer fran olika typer av tillag-
gsanalyser fran Trafikverket sjilva. 1 vanliga fall rapporteras effekterna i dessa
tillaggsanalyser som totala nuvarden for prognosar 2040, vilket innebar att det ar
enkelt att infora i kalkylen som ocksa rapporterar totala nuvirden fram till 2040.
For andra typer av data kan vardena behovs nuvirdesberdknas, vilket har skett en-

ligt tillvigagangssattet som presenterades i avsnitt 2.1.

De forandringar som gors fran CBAn i kapitel 3 genomfors gors i forsta hand med
grund i rekommendationerna i kapitel 4. Anses det finns fog for att testa eller
fordndra andra varden sa kan det goras egna antaganden som i sa fall redovisas.
De berdkningar som utforts ar grundade i samhéllsekonomisk teori, framfor allt
Boardman et al., 2018. I ett antal fall, sasom med restidsberdkningen och vissa
nuvardesberakningar dér tillrdcklig data saknas, sa gors forenklande antaganden for
att underldtta eller ibland 6ver huvud taget mojliggora en modellering. Samtliga
delar av den nya samhéllsekonomiska analysen samt en forklaring éver de andringar

som gjorts sammanfattades i kapitel 6.

Efter resultatet var fardigstéllt har det granskats utifran det nettonuvérde och den
nettonuvirdeskvot som berdknats. Kanslighetsanalyser har dven utforts for att
avgora resultatets robusthet. Detta gjordes genom att testa olika kéllor till os-
akerhet. Urvalet av vilka faktorer som studerades baserades pa vad som anvands
som praxis samt vad som kan vara intressant for den slutliga diskussionen. For flera
effekter har Trafikverket eller andra myndigheter redan utfort kédnslighetsanalyser,
sa dessa kénslighetsanalyser kommer inte att géras om. Slutligen har ett resone-
mang om CBAns roll i planeringsprocessen for en svensk hoghastighetsinvestering
forts, baserat pa resultatet och den litteratur om CBA och infrastrukturprojekt som

presenterades i avsnitt 2.3.
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Upprattande av ny CBA

Detta kapitel beskriver hur den nya samhéallsekonomiska kalkylen uppréttas och
forklarar de forandringar som gors gentemot Trafikverkets CBA fran kapitel 3, med
hanvisning till de synpunkter som framforts i kapitel 4. Dérefter presenteras de

kanslighetsanalyser som genomfordes efter att det nya resultatet hade berdknats.

6.1 Definitioner och avgransningar

Den CBA som uppréttas har tar sin grund av de resultat som framkom av Trafikver-
kets samhaéllsekonomiska analys fran 2016, som presenterades i kapitel 3. Foran-
dringarna som gors gors med grund i Riksrevisionens kritik fran kapitel 4, men
ytterligare foréndringar som anses relevanta laggs ocksa till vilket i sa fall tydliggors

1 texten.

Enligt de riktlinjer som presenteras i avsnitt 2.2 bor en CBA inledas med att specifi-
cera och avgrénsa projektet. Detta gors genom att definiera det alternativ som skall
utredas och dess jamforelsealternativ. Det alternativ som undersoks ar en stambana
mellan Jarna, Almedal och Lund for hoghastighetstag med hastigheter pa upp till

320 km/h. Detta utredningsalternativ dr samma UA som beskrivs i avsnitt 3.2.

Jamforelsealternativet dr detsamma som i Trafikverkets CBA, det vill sdiga det alter-
nativ dir det existerande jarnvigsnatet fortsatter att drivas utan en ombyggnad for
hoghastighetsjarnvig. Viktigt att papeka ar att striackningen skiljer sig fran UA pa
sa vis att strackorna Molnlycke-Bollebygd och Linképing-Jarna inte ar inkluderade,

se avsnitt 3.2.
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Kalkylparameter Viarde
Prisbasar 2014
Diskonteringsar 2020
Prognosar 2040
Vérderingsokning per ar till ar 2060 | 1,5 %
Kalkylrénta 3,5 %
Kalkylperiod 60 ar
Skattefaktor 1,3
Moms biljettintékter 6 %
Trafikstart 2020

Tabell 6.1: Relevanta kalkylparametrar.

De kalkylviarden som anvands foljer den ASEK-standard (6.0) som géllde vid tiden
for upprattandet av Trafikverkets CBA. Den mest notabla skillnaden mot nu gal-
lande 7.0-standarden ar att aren for penningvérde, diskontering och trafikstart &r

2014, 2020 och 2020, istallet for 2017, 2025 och 2025.

6.2 Kostnadseffekter

Den nominella investeringskostnaden i Trafikverkets CBA uppgick till ca. 233 mil-
jarder kronor, vilket efter nuvardesberakning till diskonteringsaret 2020 blir 403,3
miljarder kronor. Samma anlaggningskostnad anvénds i denna kalkyl. Den kostnad
som tillkommer &r tillagg pa 5 miljarder for hantering av schaktmassor, som gar in
som en 6kad anlaggningskostnad. Anledningen till att siffran 5 miljoner anvinds
ar att det ar ett genomsnitt av Trafikverkets beriknade kostnad i sin kénslighet-
sanalys for hantering av schaktmassor, se avsnitt 4.4. Ovriga kostnadseffekter for

drift, underhall och reinvesteringar forblir oférandrade.

Samhallsekonomisk effekt Nuvirde, miljoner kronor
Anlaggningskostnad -403 300
Hantering av schaktmassor -5 000
Investeringskostnad -408 300
Underhall -18 595
Reinvesteringar -11 394
Drift -488
Drift och underhall infrastruktur -30 477
SUMMA KOSTNADER -438 777

Tabell 6.2: Kostnadsposter i den nya samhéllsekonomiska kalkylen.
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6.3 Nyttoeffekter

I foljande avsnitt presenteras de andringar som paverkar nyttoeffekterna, vilka
i kalkylen delas upp under rubrikerna Producentéverskott, Konsumentoverskott,
Budgeteffekter och Externa effekter. Vissa éndringar paverkar flera underliggande
kalkylposter medan vissa bara paverkar en enda. Tabell 6.3 visar den nya nyt-
tokalkylen, dar summan uppgar till nyttor varderade till ca. 135 miljarder kronor.
Kalkylposterna under Budgeteffekter och Externa effekter visas inte da den enda
andringen som gors ar en rak justering av respektive rubrik pa grund av hojda

biljettpriser i avsnitt 6.3.1.

Samhaillsekonomisk effekt Nuvirde, miljoner kronor
Biljettintdkter 86 191
Trafikeringskostnader -46 110
Producentoverskott 40 081
Minskad restid for passagerare 42 610
Forbattringar for godstransporter 26 394
Resor till utlandet 3 850
Minskade férseningar 21 400
Effekt av hojda biljettpriser -3 923
Konsumentoverskott 90 331
Budgeteffekter -11 532
Externa effekter 16 141
SUMMA NYTTOR 135 021

Tabell 6.3: Nyttoeffekter i den nya samhallsekonomiska kalkylen.

6.3.1 Effekter av nytt antagande om biljettpriser

Riksrevisionen kritiserar antagandet om konstanta biljettintdkter som gors i Trafikver-
kets CBA pa grund av att monopolistiska aktérer forvantas hoja biljettpriserna,
vilket 1 sin tur lar leda till minskat antal resendrer. Dérfor appliceras hér den tillag-
gsanalys som presenterades i avsnitt 3.6. Av de tva foreslagna biljettprishdjningarna
anvands den forsiktiga hojningen, da den ar byggd pa ett antagande om vad som
ar en vinstmaximerande niva for trafikoperatorer. Denna biljettprish6jning berak-
nas ha en nettoeffekt pa -0,4 miljarder kronor/ar vilket maste nuvardesberdknas for
varje ar fram till 2040. For att kunna genomfora en nuvardesberakning baserat pa
endast denna data behéver samma nominella effekter antas gélla for varje ar mellan
O6ppningsar och prognosar. Den berdknade totala effektforandringen vid en forsiktig
ho6jning av biljettpriser visas i tabell 6.4. Méark att effekterna &r utspridda over flera

kalkylposter.
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Sambhillsekonomisk effekt | Nominell effekt, mkr/ar | Ackumulerat nuvirde 2040, mkr
Biljettintéakter 300 1681
Trafikeringskostnader 100 560
Producentoverskott 400 2 242
Konsumentoverskott -700 -3 923
Budgeteffekter -10 -56
Externa effekter -20 -112
Netto -330 -5 873

Tabell 6.4: Effektforandringar av en forsiktig hojning av biljettpriser.

6.3.2 Forandring av biljettintakter och operativa kostnader

Som ett resultat av de okade biljettpriserna i 6.3.1 forvantas biljettintakterna oka
med 1 681 miljoner kronor fran det ursprungliga 84 510 mkr. Den nya biljettintak-
tsposten blir foljdaktligen 86 191 mkr. Pa samma sitt forvantas trafikeringskost-
naderna att minska med 560 mkr. De totala operativa kostnaderna uppgar saledes
till 46 110 mkr. Gemensamt bidrar dessa effekter for trafikoperatorer och godskopare

till en 6kad nytta genom ett 6kat producentéverskott.

6.3.3 Foriandring av restider

Valet av restider kritiserats och darfor finns anledning att revidera de ursprungliga
restiderna fran kapitel 3. Detta gors enligt de nya tider som presenterades i avsnitt
?77?. 1 tabell 6.5 redovisas den nya restidsbesparing som gors fran UA till JA pga. de
andrade restiderna. Om de nya tiderna anvédnds kommer alltsa restidsbesparingen
bli 23 resp. 45 minuter (14 % resp. 20%), istallet for 74 resp. 104 minuter (36 %
resp. 36 %).

Stockholm-Goteborg | Stockholm-Malmo
JANY 2:45 3:42
UAny 2:22 2:57
Restidsbesparing (min) 23 min 45 min
Restidsbesparing (%) 14% 20%

Tabell 6.5: Nya berdknade restider.

34



6. Upprattande av ny CBA

Nuvéardet for nyttan av forbéttrade restider i Trafikverkets CBA var totalt 137,5
miljarder kronor, vilket representerar en genomsnittlig restidsbesparing pa 89 min-
uter fran UA till JA. Medelvéirdet av de nya procentuella restidsbesparingarna for
Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo ger istéllet en ny restidsbesparing pa 34
minuter, vilket ar relativt representativt for hela systemet da de flesta tag inte ér

direkttag, samt att antalet dagliga turer ar ungefar lika for de bada strackorna.

Eftersom den ursprungliga foréndringen i restidsnytta ar direkt relaterad till tid-
skillnaden mellan JA och UA sa kan en ny restidsnytta berdknas, om man for
enkelhetens skull antar att elasticiteten mellan restiderna och nyttoeffekterna &r
konstant. Genom att multiplicera restidseffekten pa persontrafiken fran Trafikver-
kets ursprungliga CBA med en elasticitet som representerar relationen mellan den
nya och den gamla restidsnyttan, fas en ny restidsnytta pa 42,6 miljarder kronor.

Berékningen presenteras i figur 6.1 samt utforligare i bilaga A.

34
29 min - 111,5 miljarder kr = 42,6 miljarder kronor kr (6.1)

Nyttan for godskunder, som ocksa beror pa restider, var 26,4 miljarder kr i Trafikver-
kets ursprungliga analys. Denna nytta beror dock pa minskade resevolymer och
restidsforbattringar i andra transportslag an jarnvag. For att kunna berdkna ett
rimligt viarde for dessa nyttoeffekter behovs ett antagande om trafikeringsvolymer i
andra transportslag goras, vilket inte anses kunna goras utan battre prognosverktyg.

Denna kalkylpost dr darfor fortsatt oférandrad pa 26,4 miljarder kronor.

6.3.4 Resor till utlandet och minskade forseningar

Enligt Riksrevisionen bor efterfragan for gransoverskridande trafik oka i samband
med att restiderna minskar. Detta géaller framst resor till Danmark via strackan
Stockholm-Malmé och berdknas ge upphov till en nytta pa 8,9 miljarder kronor.
Eftersom denna effektberakning grundar sig pa tidigare restider maste denna siffra

justeras for de nya restiderna i foregaende avsnitt.
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6. Upprattande av ny CBA

Eftersom nyttan framfor allt géller resendrer pa stréackan Stockholm-Malmé anvands
den forvantade restidsminkningen pa 45 minuter for att berakna den faktor som
effekten skall justeras med. Detta ar for att restiderna pa strackan direkt antas

paverka antalet resor till utlandet. Ny nytta blir 3,9 miljarder kronor.

4
1054 min - 8,9 miljarder kr = 3,9 miljarder kronor kr (6.2)

Nyttan av minkade forseningar berdknades av Trafikverket i en kénslighetsanalys
till 21,4 miljarder kronor, en siffra som Riksrevisionen inte ifragasiatter, men menar
skall tolkas med forsiktighet. Da Riksrevisionen &ven menar att denna nytta ar

relevant for kalkylen sa tas den med i sin helhet.

6.4 Kanslighetsanalyser

I detta avsnitt presenteras de kanslighetsanalyser som har utfértspa CBAn. Kéns-
lighetsanalyserna har i enlighet med teorin utforts efter att resultatet, som presen-

teras i nasta kapitel, har analyserats.

Den forsta kénslighetsanalysen som gors ar en schablonméssig upprakning pa 30%
av investeringskostnaden. Detta pa grund av att stor osédkerhet rader i samband
med investeringskostnadens storlek och att Riksrevisionen menar att projektet har
haft en systematisk underskattning av kostnader. Da mindre jarnvigsinvesteringar
tenderar att underskatta investeringskostnaden med ca. 20% och att kostnadsposter
for andra storre jarnvagsprojekt sasom Ostlanken har stigit med upp mot 50%, sa
ar 30% en bra siffra att skriva upp investeringskostnaden med. Detta ar dven den

uppskrivning som rekommenderas av ASEK (Trafikverket, 2020a).

Den andra kénslighetsanalysen som genomfors ar att delstrackorna Ostlanken och
Goteborg-Boras endast tillats att trafikeras av tdg med hastigheter pa upp till
250 km/h, istallet for 320 km/h som i huvudanalysen. Det resulterar i 8 min-
uter ldngre restid pa striackan Stockholm-Goéteborg och 6 minuter langre restid pa
strickan Stockholm-Malmo, enligt Riksrevisionen. Anledningen ér att beslut om

ldgre hastigheter pa dessa strickor redan har tagits och ér del av den nationella
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6. Upprattande av ny CBA

transportplanen. Denna éndrar paverkar bade nyttana av minskade restider samt

resor till utlandet.

Slutligen testas dven virdet av en hogre koldioxidvardering i kénslighetsanalys. Det
har uppmarksammats att riktlinjerna for koldioxidvéirdering skiljer sig at mellan
ASEK 6.0, déar kostnaden per kilo CO5 ér 1,14 kr i 2014 ars prisniva, och ASEK 7.0,
dér kostnaden ér 7 kr/kg i 2017 ars prisniva. Dérfor anses det vért att analysera vad
forandringen skulle bli for de externa effekterna om vérderingen for koldioxidutslapp-
skostnader hojdes till gillande rekommendation. Forst behover priset pa 7 kr/kg
prisjusteras till 2014 ars prisniva, for att dérefter kunna méta hut stor skillnaden

blir pa de externa effekterna och pa resultatet i stort.
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Resultat

I foljande avsnitt presenteras resultatet av den samhéllsekonomiska analysen samt

de utforda kénslighetsanalyserna.

7.1 Sammanstallning av samhéillsekonomisk kalkyl

Sambhaillsekonomisk effekt Nuvirde, miljoner kronor
Anléggningskostnad -403 300
Hantering av schaktmassor -5 000
Investeringskostnad -408 300
Underhall -18 595
Reinvesteringar -11 394
Drift -488
Drift och underhall infrastruktur -30 477
SUMMA KOSTNADER -443 777
Biljettintakter 86 191
Trafikeringskostnad -46 110
Producentoverskott 40 081
Minskad restid for passagerare 42 610
Forbéttringar for godstransporter 26 394
Resor till utlandet 3 850
Minskade férseningar 21 400
Effekt av hoéjda biljettpriser -3 923
Konsumentoverskott 90 331
Drivmedelsskatt -27 118
Banavgifter 10 571
Moms 5071
Effekt av hojda biljettpriser -56
Budgeteffekter -11 532
Luftféroreningar och klimatgaser 8 034
Trafikolyckor 4 899
Marginellt infrastrukturslitage -7 155
Buller 10 475
Effekt av hojda biljettpriser -112
Externa effekter 16 141
SUMMA NYTTOR 135 021
NETTORESULTAT -303 756
NNK -0,74

Tabell 7.1: Sammanstéallning av ny samhallsekonomisk kalkyl.
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7. Resultat

Resultatet, som redovisas i tabell 7.1, uppvisar en samhéllsekonomisk forlust pa

ca. 304 miljarder kronor. Nettonuvardeskvoten ar -0,74, vilket enligt Trafikverkets

bedémningsmall utgoér en "mycket olonsam" investering och innebér att investeringen

berdknas generera 74% mer samhélleliga kostnader &n nyttor.

7.2 Kanslighetsanalyser

[ tabell 7.2 presenteras resultaten for de tre kanslighetsanalyser som har gjorts, nam-

ligen 6kad investeringskostnad, léngre restider pa grund av langsammare hastigheter

pa vissa delstrackor, samt héjda kalkylvarden for koldioxidutslapp.

Samhillsekonomisk analys | NNV | NNK | Differens (mkr) | Differens (%)
Huvudanalys -303 756 | -0,74

Hogre investeringskostnad -395 769 | -0,75 -92 013 30,3%
Langre restider -294 470 | -0,72 9 286 -3,1%
Differens mot huvudanalys -290 769 | -0,71 12 987 -4,3%

Tabell 7.2: Sammanstallning av kanslighetsanalyser.

39



3

Diskussion

Malet med studien var i forsta hand att genomfora en samhallsekonomisk analys av
anlaggningen av en hoghastighetsbana i Sverige, for att pa sa sétt forsoka fa fram
en rattvisande bild 6ver de samhéallsekonomiska nyttor och kostnader som en sadan
investering innebar. Baserat pa denna information samt existerande forskning skall

aven en analys goras 6ver hur CBA anvénds i praktiken.

8.1 Den samhaillsekonomiska analysen

Resultatet av den samhallsekonomiska analysen berattar genom en ytterligare forsam-
rad nettonuvardeskvot om att en hoghastighetsinvestering ér starkt olonsam och det
ar aven tydligt att det ar svart att pa nagot vis garantera att alla kostnader och
nyttor som kan tankas uppsta tdcks av en samhéllsekonomisk analys. Det finns
manga aspekter till stora lonsamhetsbhedémningar och for en mer exakt atergivelse
av framtida effekter kravs goda analysverktyg. I den har analysen har ytterligare
effekter tillkommit och fordandrats fran den ursprungliga analysen, men det finns
med stor sannolikhet annu fler effekter som inte har eller har kunnat virderats. Re-
sultatet bor darfor tolkas med forsiktighet. Trots att resultatet av den genomfoérda
samhallsekonomiska analysen ar osdkert, sa styrker det trovirdigheten av Riksrevi-
sionens rekommendation om att nya samlade effektbedomningar 6ver olika trans-

portalternativ dr nodvandiga.

Den éndring som hade Overlagset storst paverkan pa resultatet ar nyttan av kortare
restider som dndrade fran ca. 112 miljarder kr i Trafikverkets ursprungliga CBA till

ca. 42,6 miljoner kr i den nya analysen. Det finns en stor risk att detta nyttobortfall
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8. Diskussion

ar 6verdimensionerat, eftersom utrdkningen utgar fran en linjiar nyttofunktion for
konsumenter, dvs. att nyttan minskar lika mycket for varje enhet av tidsférédndring.
Detta antagande gjordes i forsta hand for att underlatta berdkningen, men dven for

att ingen palitlig funktion fér konsumenters betalningsvilja kunde identifieras.

De tre kanslighetsanalyser som genomfordes bidrog inte till nagon storre skillnad i
nettonuvardeskvot. Storst skillnad i form av NNK bidrog de 6kade koldioxidkost-
naderna till, d& NNK minskade till -0,71. Detta gor dock liten skillnad vad géller
investeringens lénsamhet, da den fortfarande klassificeras som "mycket olonsam'.
Uppskrivningen av investeringskostnaden bidrog till en 6kad investeringskostnad pa
ca 92 miljarder kronor, vilket gor projektet &n mer olénsamt. Eftersom just in-
vesteringskostnaden ofta har visat sig underskattas i samband med CBA, sa kan
detta resultat havdas visa en alternativ bild av den egentliga investeringskostnaden
med osakerheter inrdknade. Eftersom nettonuvardeskvoten definieras som samman-
lagda effekter 6ver investeringskostnaden sa blir paverkan pa NNK av endast en
okad investeringskostnad forsumlig. Det finns givetvis fler kanslighetsanalyser som
hade kunnat genomforas, men manga har redan genomforts i tidigare analyser och
de som utfordes ér baserade pa den praxis som brukar gilla om en upprakning av

investeringskostnaden, samt uppdaterad data om restider och koldioxidkostnader.

Som namndes i kapitel 4 sa rekommenderade Riksrevisionen dven att en jamforelse
gors mellan olika hastigheter pa hoghastighetsbanan. Detta har dock genomforts i
en senare CBA fran Trafikverket dar de jamfor effekterna for ett alternativ for 250
km/h? med resultatet fran alternativet for 320 km/h, som presenterades i kapitel 3.

Dérfor valdes 250 km/h-alternativet bort som UA fran denna kalkyl.

En viktig sak att anmaérka ar att analysens avgransningar har stor paverkan pa re-
sultatet. For det forsta har analysen bara en tidshorisont pa 20 ar, vilket gor det
svart att dra slutsatser av resultatet pa lang sikt. For det andra ér inte alla effek-
ter fran dndstrackorna in till slutdestinationerna Stockholm, Géteborg och Malmo

medriknade, vilket innebéar att bade kostnader och nyttor kommer att vara storre

'PwC har pa uppdrag av Trafikverket utfort en analys éver konsumenters betalningsvilja, som
dock baserar sig pa ett véldigt litet urval och darfor valdes bort fran den hér analysen.
2Detta alternativ hade ett NNK-virde pa -0,75.
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8. Diskussion

an vad som visas i kalkylen. Dessutom borde flera av de d&ndringar som gors i bade
huvudanalysen och i kénslighetsanalyserna, exempelvis de dndrade restiderna, sék-
erligen generera sk. "spillovereffekter" pa andra kalkylposter &n den som effekten &r
inkluderad i. Om analysen hade gjorts pa nytt med hjalp av fullstindig data och
lampliga modelleringsverktyg (Sampers och Samkalk) hade flera av dessa begréin-

sningar kunnat ¢verkommas.

8.2 CBA som beslutsunderlag

Bade litteraturen och datan pekar pa ar att det ar svart att virdera effekter for alla
de variabler som ingar i en samhallsekonomisk analys och att det ofta tillkommer
bade kostnader och nyttor som i sin tur ar svarviarderade. For att sikerstéilla ett
trovardigt resultat kravs i princip full kunskap om utvecklingen av flera samhélls-
faktorer pa lang sikt. Det betyder att fler ex-postanalyser behover genomforas for

att lara sig att prognostisera framfor allt de svarvarderade effekterna béattre.

Forskningen fran framst Flyvbjerg (2009) pa ex-postanalyser tyder pa att det ar
svart att sdkerstilla samhallsekonomiska analysers trovirdighet, framfor allt for
storre infrastrukturprojekt. CBA har funnits linge som maétinstrument men ex-
postanalyser av storre infrastrukturprojekt har forst kunnat goras pa senare tid och
det ar darfor viktigt att de prognosinstrument som finns fortsatter att utvecklas och
att ytterligare forskning sker pa omradet, for att inte riskera den samhéllsekonomiska

analysens trovardighet som analysmetod.

Enligt Flyvbjergs teori finns det manga psykologiska, tekniska och politiskekonomiska
faktorer som de som leder projekt, saval som allmanheten, maste vara medvetna om
i samband med beslut om stora investeringar med samhallelig paverkan. Daérfor,
menar Flyvbjerg, maste metoderna vara noggrannt kontrollerade och kvalitetssakrade.
Sarskilt for megaprojekt, vars effekter tenderar ha storre felmarginal &n mindre pro-
jekt, lar det har var extra viktigt. Flyvbjerg talar &ven om att metoden maste praglas
av ett utanforperspektiv, vilket gar att koppla till bristerna i forutsattningsloshet

vid planeringen av det svenska hoghastighetsprojektet, vilket Riksrevisionen fram-
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8. Diskussion

forde som sin huvudsakliga kritik.

Aven om man skulle kunna sékerstélla trovirdiga resultat fran samhallsekonomiska
analyser sa ér det inte sikert att underlaget hade f6ljts anda. Som sags i kapitel
2.3 ar Trafikverket den enda av fyra undersokta myndigheter i Sverige och Norge
som i regel tar investeringsbeslut baserat pa resultatet, dvs. nettonuvardeskvoten,
fran samhéllsekonomisk analys (Eliasson et al., 2015). Man kan anta att det bety-
der att det finns ett stort fortroende for CBA som analysmetod inom Trafikverket.
Detsamma galler dock inte pa svensk regeringsniva, dar den samhéallsekonomiska
analysen verkar ha mycket mindre paverkan pa beslutsfattandet. Det tyder pa
paverkan fran politiskekonomiska faktorer, och sidkerligen dven psykologiska faktorer
och 6veroptimism, som diskuterades av Flyvbjerg (2009) och Lovallo and Kahneman

(2003).

Fragan é&r om de tekniska faktorerna, dvs. hur vél prognostisering och samhélls-
ekonomiska analyser kan utforas, verkligen har sa stor paverkan pa de regerings-
beslut som tas, eller om psykologiska och politiskekonomiska faktorer har storre
inverkan. Med tanke pa de starkt negativa nettonuvardeskvoter som hoghastighet-
sprojekten har redovisat och att planerna trots det har fortskridit, sa verkar resul-
taten inte ha spelat nagot storre roll for varken Sverigeforhandlingen eller regerin-

gen.?

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det nya samhéllsekonomiska resultatet,
som dmnar ge en mer precis bild av de totala effekterna av en hoghastighetsinvester-
ing, innebar en annu sémre nettoeffekt for samhallet dn foregaende samhéllsekonomiska
analyser. Pa sa vis har syftet om att ge en rattvisande bild av de effekter som forvan-
tas paverka samhiéllet som resultat av ett hoghastighetsbygge uppfyllts. Via teorin
har det adven visat sig finnas flera aspekter én de rent kalkylmaéssiga som paverkar
om ett projekt genomfors eller ej, vilket projektplanerare och politiker méaste vara
medvetna om samt att metoderna for bade samhéllsekonomisk analys och beslutsfat-

tande maste kvalitetssakras.

3Det skall podngteras att inget slutligt beslut har tagits for anliggandet av en hoghastighets-
bana, men ddremot har projektet "smugit igang" via projekt for delstriackor sasom Ostlédnken.
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Slutsats

Den slutsats som kan dras fran denna studie ar att en svensk hoghastighetsinvester-
ing ar mycket olonsam pa papper, men att det finns flera aspekter som kan paverka
beslutsfattare till att gora olika bedémningar. Forskningen visar att stora infrastruk-
turprojekt lyder under andra spelregler an mindre projekt, da de i storre utstrack-
ning tenderar att genomforas och resultatet av samhéllsekonomiska analyser for
dessa projekt tenderar att avfiardas lattare. Déarfor dr det viktigt att beslutsfattare
ar medvetna om de tekniska, psykologiska och politiskekonomiska faktorer som
kan paverka ett investeringsbeslut for att se till att de investeringar som gors ar

samhéallsekonomiskt effektiva.

Studien stodjer den tes som Riksrevisionen baserade sin granskningsrapport pa,
namligen att det finns skal att kontrollera de metoder som har anvéints i samband
med de CBAer som har utforts pa svenska hoghastighetsbanor. Den kvantitativa
datan utgor inte pa egen hand tillrackligt underlag for att kunna havda att utforan-
det av de samhéllsekonomiska analyserna har varit bristfélliga, &ven det forsamrade
nettoresultatet kan tdnkas antyda att den bilden stammer. Istillet ar det med
grund i den kvalitativa datan som slutsatsen om att utférandet av saval tidigare

som framtida samhallsekonomiska analyser pa temat hastighetstag bor ses over.

Slutligen bor det understrykas att CBA, framfor allt for stora infrastrukturprojekt,
karaktariseras av stor osdkerhet i och med att det handlar om prognostisering av
framtiden. Genom att studera ex-postanalyser av genomforda samhéllsinvesteringar,
forvintas prognostiseringsmetoder for CBA kunna optimeras och ge férbéttrade re-
sultat pa sikt. An si linge dr dock CBA fortfarande en bra metod for att skapa
beslutsunderlag infér samhélleliga investeringar, &ven om risken for felestimeringar

av nytto- och kostnadseffekter inte gar att eliminera helt.
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A. Kalkylberdkningar
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Kalkylberakningar

Samhallsekonomisk kalkyl

Sambhéllsekonomisk kalkyl

Samhallsekonomisk effekt
Anldggningskostnad

Hantering av schaktmassor
Investeringskostnad

Underhall

Reinvesteringar jarnvag

Drift

Drift och underhall infrastruktur
SUMMA KOSTNADER

Biljettintakter

Okade biljettintakter (héjda biljettpriser)
Minskade trafikeringskostnader (h6jda biljettpriser)
Trafikeringskostnader

Effekter for trafikforetag

Restider och resekostnad; resenarer
Transporttid och transportkostnad godskunder
Gransoverskridande trafik

Minskat antal forseningar

Minskat antal resenarer (hojda biljettpriser)
Effekter for resendrer och godskunder
SUMMA EFFEKTER

Drivmedelsskatt

Banavgifter

Moms

Effekt av hojda biljettpriser
Budgeteffekter

Luftfororeningar o klimatgaser
Trafikolyckor

Marginellt infrastrukturslitage

Buller

Effekt av hojda biljettpriser

Externa effekter

Page 1

Nuvérde, miljoner kronor
-403 300 kr
-5 000 kr
-408 300 kr
-18 595 kr
-11394 kr
-488 kr
-30 477 kr
-438 777 kr
84 510 kr
1681 kr
560 kr
-46 670 kr
40 081 kr
42 610 kr
26 394 kr
3850 kr
21 400 kr
-3923 kr
90 331 kr
130412 kr
-27 118 kr
10571 kr
5071 kr
-56 kr
-11 532 kr
8034 kr
4899 kr
-7 155 kr
10 475 kr
-112 kr
16 141 kr

ITT



A. Kalkylberdkningar

IV



A. Kalkylberédkningar

Nuvardesberakning av hojda biljettpriser

(miljoner kr/ar)
Ar KPI (1980=100) wlig inflation (% Faktor gentemot prisbasar (2014)

2000 0,832

2001 2,4%) 0,852

2002 2,2%) 0,870

2003 1,9%| 0,887

2004 0,4%| 0,890

2005 0,5%) 0,894

2006 1,4%| 0,907

2007 2,2%| 0,927

2008 3,4%| 0,959

2009 0,5%) 0,954

2010 1,2%| 0,965

2011 3,0%| 0,993

2012 0,9%| 1,002

2013 0,0%) 1,002

Prisbasar 2014 0,2%| 1,000

2015 0,0%| 1,000

2016 1,0%| 1,009

2017 1,8%| 1,027

2018 2,0%) 1,048

2019 1,8% 1,066

Diskonteringsar 2020 1,5% 1,085

2021 1,5% 1,102

2022 1,5% 1,118

2023 1,5% 1,135

2024 1,5% 1,152

2025 1,5% 1,169

2026 1,5% 1,187

2027 1,5% 1,204

2028 1,5% 1,223

2029 1,5% 1,241

2030 1,5% 1,260

2031 1,5% 1,278

2032 1,5% 1,298

2033 1,5% 1,317

2034 1,5% 1,337

2035 1,5% 1,357

2036 1,5% 1,377

2037 1,5% 1,398

2038 1,5% 1,419

2039 1,5% 1,440

Prognosar 1 2040 1,5% 1,462
Summa 2021-2040

‘ 2041 1,5% 1,484

2042 1,5% 1,506

2043 1,5% 1,528

2044 1,5% 1,551




A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

2045 493,65 1,5% 1,575
2046 501,05 1,5% 1,598
2047 508,57 1,5% 1,622
2048 516,20 1,5% 1,647
2049 523,94 1,5% 1,671
2050 531,80 1,5% 1,696
2051 539,78 1,5% 1,722
2052 547,87 1,5% 1,748
2053 556,09 1,5% 1,774
2054 564,43 1,5% 1,800
2055 572,90 1,5% 1,827
2056 581,49 1,5% 1,855
2057 590,21 1,5% 1,883
2058 599,07 1,5% 1,911
2059 608,05 1,5% 1,940
Prognosar 2 2060 617,17 1,5% 1,969

Summa 2041-2060
Summa 2020-2060

VI



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

Tot. Nominell kostnad Tot. Real kostnad Tot. Kostnad nuvarde  Biljettintakter  Nuvarde

330,00 kr - 358,14 kr - 358,14 kr 300,00 kr 325,58 kr
330,00 kr - 363,51 kr - 351,22 kr 300,00 kr 277,26 kr
330,00 kr - 368,97 kr - 344,44 kr 300,00 kr 235,48 kr
330,00 kr - 374,50 kr - 337,78 kr 300,00 kr 199,47 kr
330,00 kr - 380,12 kr - 331,25 kr 300,00 kr 168,50 kr
330,00 kr - 385,82 kr - 324,85 kr 300,00 kr 141,96 kr
330,00 kr - 391,61 kr - 318,57 kr 300,00 kr 119,26 kr
330,00 kr - 397,48 kr - 312,42 kr 300,00 kr 99,90 kr
330,00 kr - 403,44 kr - 306,38 kr 300,00 kr 83,45 kr
330,00 kr - 409,50 kr - 300,46 kr 300,00 kr 69,50 kr
330,00 kr - 415,64 kr - 294,65 kr 300,00 kr 57,71 kr
330,00 kr - 421,87 kr - 288,96 kr 300,00 kr 47,78 kr
330,00 kr - 428,20 kr - 283,38 kr 300,00 kr 39,44 kr
330,00 kr - 434,62 kr - 277,90 kr 300,00 kr 32,45 kr
330,00 kr - 441,14 kr - 272,53 kr 300,00 kr 26,62 kr
330,00 kr - 447,76 kr - 267,26 kr 300,00 kr 21,76 kr
330,00 kr - 454,48 kr - 262,10 kr 300,00 kr 17,74 kr
330,00 kr - 461,29 kr - 257,04 kr 300,00 kr 14,41 kr
330,00 kr - 468,21 kr - 252,07 kr 300,00 kr 11,66 kr
330,00 kr - 475,24 kr - 247,20 kr 300,00 kr 9,41 kr
330,00 kr - 482,37 kr - 242,42 kr 300,00 kr 7,57 kr
6 600,00 kr - 8405,79 kr - 5872,88kr 6000,00 kr 1681,32 kr
330,00 kr - 489,60 kr - 237,74 kr 300,00 kr 6,06 kr
330,00 kr - 496,95 kr - 233,14 kr 300,00 kr 4,84 kr
330,00 kr - 504,40 kr - 228,64 kr 300,00 kr 3,85 kr
330,00 kr - 511,97 kr - 224,22 kr 300,00 kr 3,05 kr

VII



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

- 330,00 kr - 519,65 kr - 219,89 kr 300,00 kr 2,41 kr
- 330,00 kr - 527,44 kr - 215,64 kr 300,00 kr 1,90 kr
- 330,00 kr - 535,35 kr - 211,47 kr 300,00 kr 1,49 kr
- 330,00 kr - 543,38 kr - 207,38 kr 300,00 kr 1,16 kr
- 330,00 kr - 551,53 kr - 203,38 kr 300,00 kr 0,90 kr
- 330,00 kr - 559,81 kr - 199,45 kr 300,00 kr 0,70 kr
- 330,00 kr - 568,20 kr - 195,59 kr 300,00 kr 0,54 kr
- 330,00 kr - 576,73 kr - 191,81 kr 300,00 kr 0,41 kr
- 330,00 kr - 585,38 kr - 188,11 kr 300,00 kr 0,32 kr
- 330,00 kr - 594,16 kr - 184,47 kr 300,00 kr 0,24 kr
- 330,00 kr - 603,07 kr - 180,91 kr 300,00 kr 0,18 kr
- 330,00 kr - 612,12 kr - 177,41 kr 300,00 kr 0,14 kr
- 330,00 kr - 621,30 kr - 173,98 kr 300,00 kr 0,10 kr
- 330,00 kr - 630,62 kr - 170,62 kr 300,00 kr 0,08 kr
- 330,00 kr - 640,08 kr - 167,32 kr 300,00 kr 0,06 kr
- 330,00 kr - 649,68 kr - 164,09 kr 300,00 kr 0,04 kr
= 6 600,00 kr -11321,38 -3975,26 6000,00 28,48
= 13 200,00 kr -19727,18 -9848,14 12000,00 1709,80

VIII



A. Kalkylberédkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

100,00 kr 108,53 kr 400,00 kr 434,11 kr
100,00 kr 92,42 kr 400,00 kr 369,68 kr
100,00 kr 78,49 kr 400,00 kr 313,98 kr
100,00 kr 66,49 kr 400,00 kr 265,96 kr
100,00 kr 56,17 kr 400,00 kr 224,67 kr
100,00 kr 47,32 kr 400,00 kr 189,27 kr
100,00 kr 39,75 kr 400,00 kr 159,01 kr
100,00 kr 33,30 kr 400,00 kr 133,20 kr
100,00 kr 27,82 kr 400,00 kr 111,27 kr
100,00 kr 23,17 kr 400,00 kr 92,67 kr
100,00 kr 19,24 kr 400,00 kr 76,95 kr
100,00 kr 15,93 kr 400,00 kr 63,71 kr
100,00 kr 13,15 kr 400,00 kr 52,58 kr
100,00 kr 10,82 kr 400,00 kr 43,27 kr
100,00 kr 8,87 kr 400,00 kr 35,49 kr
100,00 kr 7,25 kr 400,00 kr 29,02 kr
100,00 kr 5,91 kr 400,00 kr 23,65 kr
100,00 kr 4,80 kr 400,00 kr 19,21 kr
100,00 kr 3,89 kr 400,00 kr 15,55 kr
100,00 kr 3,14 kr 400,00 kr 12,55 kr
100,00 kr 2,52 kr 400,00 kr 10,09 kr
2 000,00 kr 560,44 kr 8 000,00 kr 2 241,77 kr
100,00 kr 2,02 kr 400,00 kr 8,08 kr
100,00 kr 1,61 kr 400,00 kr 6,45 kr
100,00 kr 1,28 kr 400,00 kr 5,13 kr
100,00 kr 1,02 kr 400,00 kr 4,07 kr

IX



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

100,00 kr 0,80 kr 400,00 kr 3,21 kr
100,00 kr 0,63 kr 400,00 kr 2,53 kr
100,00 kr 0,50 kr 400,00 kr 1,98 kr
100,00 kr 0,39 kr 400,00 kr 1,55 kr
100,00 kr 0,30 kr 400,00 kr 1,20 kr
100,00 kr 0,23 kr 400,00 kr 0,93 kr
100,00 kr 0,18 kr 400,00 kr 0,72 kr
100,00 kr 0,14 kr 400,00 kr 0,55 kr
100,00 kr 0,11 kr 400,00 kr 0,42 kr
100,00 kr 0,08 kr 400,00 kr 0,32 kr
100,00 kr 0,06 kr 400,00 kr 0,24 kr
100,00 kr 0,05 kr 400,00 kr 0,18 kr
100,00 kr 0,03 kr 400,00 kr 0,14 kr
100,00 kr 0,03 kr 400,00 kr 0,10 kr
100,00 kr 0,02 kr 400,00 kr 0,08 kr
100,00 kr 0,01 kr 400,00 kr 0,06 kr

2000,00 9,49 8000,00 37,97

4000,00 569,93 16000,00 2279,74



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

Konsumentdverskott

700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
14 000,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr
700,00 kr

Nuvarde

759,70 kr
646,93 kr
549,46 kr
465,43 kr
393,18 kr
331,23 kr
278,26 kr
233,11 kr
194,71 kr
162,17 kr
134,67 kr
111,49 kr
92,02 kr
75,72 kr
62,11 kr
50,78 kr
41,38 kr
33,62 kr
27,21 kr
21,96 kr
17,66 kr
3 923,09 kr
14,15 kr
11,29 kr
8,99 kr
7,12 kr

Budgeteffekter

10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
200,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr
10,00 kr

Nuvarde

10,85 kr
9,24 kr
7,85 kr
6,65 kr
5,62 kr
4,73 kr
3,98 kr
3,33 kr
2,78 kr
2,32 kr
1,92 kr
1,59 kr
1,31 kr
1,08 kr
0,89 kr
0,73 kr
0,59 kr
0,48 kr
0,39 kr
0,31 kr
0,25 kr

56,04 kr
0,20 kr
0,16 kr
0,13 kr
0,10 kr

Externa effekter

20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
400,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr
20,00 kr

XI



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

- 700,00 kr - 5,62 kr - 10,00 kr - 0,08 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 4,43 kr - 10,00 kr - 0,06 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 3,47 kr - 10,00 kr - 0,05 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 2,71 kr - 10,00 kr - 0,04 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 2,11 kr - 10,00 kr - 0,03 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 1,63 kr - 10,00 kr - 0,02 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 1,26 kr - 10,00 kr - 0,02 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,97 kr - 10,00 kr - 0,01 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,74 kr - 10,00 kr - 0,01 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,56 kr - 10,00 kr - 0,01 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,43 kr - 10,00 kr - 0,01 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,32 kr - 10,00 kr - 0,00 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,24 kr - 10,00 kr - 0,00 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,18 kr - 10,00 kr - 0,00 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,14 kr - 10,00 kr - 0,00 kr - 20,00 kr
- 700,00 kr - 0,10 kr - 10,00 kr - 0,00 kr - 20,00 kr

-14000,00 -66,45 -200,00 -0,95 -400,00

-28000,00 -3989,54 -400,00 -56,99 -800,00

XII



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

Nuvarde

21,71 kr
18,48 kr
15,70 kr
13,30 kr
11,23 kr
9,46 kr
7,95 kr
6,66 kr
5,56 kr
4,63 kr
3,85 kr
3,19 kr
2,63 kr
2,16 kr
1,77 kr
1,45 kr
1,18 kr
0,96 kr
0,78 kr
0,63 kr
0,50 kr

- 112,09 kr

0,40 kr
0,32 kr
0,26 kr
0,20 kr

XIIT



A. Kalkylberdkningar

Nuvirdesberakning av hojda biljettpriser

0,16 kr
0,13 kr
0,10 kr
0,08 kr
0,06 kr
0,05 kr
0,04 kr
0,03 kr
0,02 kr
0,02 kr
0,01 kr
0,01 kr
0,01 kr
0,01 kr
0,00 kr
0,00 kr

-1,90
-113,99

XIV



A. Kalkylberdkningar

Berakning av restider

JA(TV)

UA(TV)
Restidsbesparing (min)
Restidsbesparing (%)

Genomsnittlig restidsbesparing:

JA(NY)

UA(NY)
Restidsbesparing (min)
Restidsbesparing (%)

Genomsnittlig restidsbesparing:

Factor New/Old (min):
Factor New/Old (%):

Factor on average (min):

Factor on average (%):

Faktor:
Ny restidsnytta:

Stockholm-Goéteborg
204
130
74
36%
89

165
142
23
14%
34

0,311
0,384
0,371751559
0,469

0,382022472
42 609 640 449,44 kr

Stockholm-Malmo
284

180

104

37%

36,4%

222
177

45
20%
17%

0,433
0,554

XV
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B. Berdkning av kanslighetsanalyser

Berakning av kanslighetsanalyser

Samhallsekonomisk analys
Huvudanalys

Hogre investeringskostnad
Langre restider

Hogre koldioxidkostnader

NNV (mkr)
-303 756
-395 769
-294 470
-290 769

Differens mot huvudkalkyl (mkr)

0,74

0,75 92013
0,72 9286
0,71 12 987

XVII



B. Berdkning av kénslighetsanalyser

XVIII

JA(TV)

UA(TV)
Restidsbesparing (min)
Restidsbesparing (%)

JA(NY)

UA(NY)
Restidsbesparing (min)
Restidsbesparing (%)

Kénslighetsanalys
JA(KA)

UA(KA)
Restidsbesparing (min)
Restidsbesparing (%)

Resor till utlandet:
NY:
KA:

Langre restider

Stockholm-Gbg Stockholm-Malmo
204 284

130 180

74 104

36% 37%
Stockholm-Gbg Stockholm-Malmo
165 222

142 177

23 45

14% 20%
Stockholm-Gbg Stockholm-Malmé
165 222

150 183

31 51

9% 18%

3,85 miljarder kronor
4,36 miljarder kronor

Snitt

89

Snitt

34

Snitt

41



B. Berdkning av kanslighetsanalyser

Hogre koldioxidvardering

7 kr (2017) = 6,82 kr (2014)

Koldioxidkostnad Externa effekter k-virde

1,14 16200
3,50 21600 2288,14
6,82 29187 2288,14 2288,14
Nettoeffekt: 12987

XIX
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