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SUMMARY

The study investigates whether hidden values are an obstacle to larger societal transformations.
This 1s specifically explored through a case study of the Swedish Transport Administration's
evaluation of new high-speed railway lines. This is relevant because previous research has
indicated that there are shortcomings in these types of calculations, which according to
Ackerman, enable the creator to hide their own agenda in them (2008, pp. 2-3). This can
generally be seen as significant, considering that the sustainability transition, which society 1s
attempting to undergo, could potentially be hindered, as a consequence of these shortcomings.

The report begins with a literature review of previous research to introduce the reader to the
topic. The investigation of the topic is then conducted through a single case study. Having the
assessment of new railway lines as the focus of the case study can be justified by the fact that
it is an extensive and long-term infrastructure project, with many varying opinions, including
widely diverging results and conclusions about the project's societal benefits. In this way, the
case study 1s representative of the problems that previous research highlights. Regarding the
implementation of the case study, it is based on two primary types of data, namely printed
sources and interviews. The collection of informants and printed sources has followed a
snowball sampling methodology.

What emerged from studying the decision basis for the new railway lines was that they were
very unprofitable, according to Wieweg and Isacsson (2016). Even after various sensitivity
analyses, the societal cost-benefit analysis (CBA) was very unprofitable. At the same time,
calculations were carried out by other actors that arrived at positive results. The report also
establishes that, in some cases, values are necessary to be made in societal CBA, but problems
arise when these are made without being clearly conveyed.

The values found in the decision basis, where the corresponding CBA can be found, are divided
into four categories: quantifiable, semi-quantifiable, non-quantifiable, and political values. The
problems arise in all these categories, but in different ways and to varying extents.
Comprehensive valuations are required in those cases, which can lead to different results
depending on who evaluates them.

Overall, the study shows that the major deficiencies with societal cost-benefit analyses are that
they contain values, while striving to be objective, but also that they are not sufficiently
transparent when values are being presented. In addition to this, the models have clear
shortcomings, but the substantial need to compare new infrastructure investments remains



significant, which means that the models will continue to be used. However, much of the study
has indicated that it is the use of societal cost-benefit analyses that can be problematic rather
than the actual deficiencies in the analyses. Over-planning, market failures, and the valuation
of priceless aspects are shown to be the fundamental factors of the main problem, and the
difficulties in societal cost-benefit analysis thus become its expression. Therefore, it can be
argued that societal cost-benefit analysis is an obstacle to effective societal transformation.

Keywords: cost-benefit analysis, CBA, transport administration, infrastructure, high-speed
railway, hidden values, transparency, sustainability

Note: The report is written in Swedish.



SAMMANFATTNING

Studien undersoker huruvida dolda varderingar ér ett hinder for storre samhallsomstéllningar.
Detta utreds mer specifikt genom en fallstudie av Trafikverkets utvirdering av nya stambanor
for hoghastighetstag. Detta ar relevant eftersom tidigare forskning pekat pa att det forekommer
brister inom dessa typer av kalkyler, som enligt Ackerman mdjliggor att skaparen kan gémma
en egen agenda 1 dem (2008, s.2-3). Detta kan allmént ses som signifikant med tanke pa att
hallbarhetsomstéllningen, som samhillet forsoker genomga, potentiellt hammas som
konsekvens av dessa brister.

Rapporten inleds med en litteraturstudie av tidigare forskning for att introducera lasaren till
amnet. Direfter bedrivs sjdlva undersokningen av dmnet 1 form av en enfallsstudie.
Utvérderingen av nya stambanor som fallstudiens fokus kan motiveras av att det ar ett oerhort
omfattande och langsiktigt infrastrukturprojekt med manga skiftande asikter, daribland vitt
skilda resultat och slutsatser om projektets samhallsnytta. Pa sa vis blir enfallsstudien
representativ for den problematik som tidigare forskning lyfter. Vad giller fallstudiens
genomforande baseras den pa tva priméra typer av data, namligen tryckta killor och intervjuer.
Insamlingen av informanter och tryckta kallor har foljt en snobollsurvalsmetodik.

Det som framkom av att studera beslutsunderlagen for de nya stambanorna var att de, enligt
Wieweg och Isacsson (2016), var mycket olénsamma. Aven efter diverse kinslighetsanalyser
var den samhéllsekonomiska kalkylen mycket olonsam. Samtidigt genomfordes kalkyler av
andra aktorer som kom fram till positiva resultat. Rapporten etablerar dven att varderingar i
vissa fall 4r tvungna att goras 1 samhéllsekonomiska kalkyler, men att problem uppstar nar
dessa gors utan att detta formedlas tydligt.

Virderingarna som finns 1 beslutsunderlagen, dar de samhallsekonomiska kalkylerna ingar,
delas in 1 fyra kategorier: kvantifierbara, semi-kvantifierbara, icke-kvantifierbara respektive
politiska vérderingar. Problemen uppkommer 1 de tre sistnamnda kategorierna. Dar krévs att
mer omfattande vérderingar genomfors, vilket kan ge foljd till olika resultat beroende pa vem
som virderar.

Sammantaget visar studien att de storsta bristerna med samhallsekonomiska kalkyler ar att de
rymmer varderingar, och samtidigt stravar efter att vara objektiva, men dven att de inte &r
tillrackligt transparenta ndr vérderingar vél redovisas. Utover detta har modellerna tydliga
brister, men det stora behovet av att kunna jamfora nya infrastrukturella satsningar kvarstar,
vilket innebar att &ven modellerna forblir kvar. Dock har mycket av studien pekat pa att det ar
anvandningen av samhéllsekonomiska kalkyler som kan vara problematisk snarare &n de
faktiska bristerna i kalkylerna. Overplanering, marknadsmisslyckanden och virdering av
ovarderligheter visar sig vara de grundliaggande faktorerna 1 huvudproblematiken, och
svarigheterna i1 samhallsekonomiska kalkyler blir saledes dess uttryck. Déarfor kan man havda
att samhéllsekonomiska kalkyler &r ett hinder for en effektiv samhéallsomstallning.

Nyckelord: cost-benefit analys, CBA, Trafikverket, infrastruktur, hoghastighetsjarnvag, dolda
vérderingar, transparens, hallbarhet

Notera: Rapporten ar skriven pa svenska.
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1 Inledning

Fattar samhéllet réatt beslut ndr det kommer till stora infrastrukturprojekt? Bidrar Tra-
fikverket till eller hindrar de omstéllningen till ett hallbartsamhélle med sina beslutsun-
derlag? Fragor av detta slag belyses i denna rapport, genom en fallstudie av projektet
med nya hoghastighetsbanor i Sverige, samt en efterféljande diskussion.

For att fatta beslut géllande vilka projekt som bor genomforas och fér att inbordes
rangordna dessa #r det vanligt att samhé&llsekonomiska kalkyler, pa engelska cost-benefit
analysis (CBA), anvénds. Dessa utvecklades pa 1950-talet som ett objektivt beslutsun-
derlag for att anvindas i samband med offentliga investeringar (Porter, 1995, s.187-189).
Kritik har riktats mot detta arbetssétt, da det visat sig att varderingarna byggts in i mo-
dellerna pa ett sitt som gor att deras objektivitet kan ifragasittas. Begreppet vdrdering
ar centralt i denna rapport och definieras som en subjektiv bedomning av nagot enligt
SAOL (2015). Hér och i kontexten av samhéllsekonomiska kalkyler innebér en vérdering
att man utifran bakomliggande kalkyler, prognoser eller resonemang sétter det virde som
anvinds for att genomfora kalkylen. Problematiken runt detta skapas nér valet av kal-
kylvéirde inte ar transparent samt nir det bakomliggande underlaget kan ifragaséttas.

Vidare problematik kring samhéllsekonomiska kalkyler beror pa de svarigheter som finns
med att uppskatta alla de positiva effekter som skapas av stora offentliga investeringar
och projekt, sasom nya stambanor, Oresundsbron eller flygverksamhet. Undervirdering
av nyttor leder sedemera till att hela projektet undervérderas (Eliasson, 2010). Nar pro-
jekt undervarderas pa detta vis finns det risk att de inte genomférs trots att de skulle vara
l6nsamma ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv. Att vissa projekt undervirderas kan ha
konsekvenser for samhéllet; infrastruktursatsningar som behovs for omstéllningen blir inte
av eller sa byggs suboptimala alternativ som sedan skapar inlasningseffekter. Brister som
denna vicker misstankar om huruvida beslutsunderlag som grundas i samhéllsekonomiska
kalkyler &r ett hinder snarare &n ett hjalpmedel for omstéllningen mot ett hallbart
sambhélle.

I rapporten undersoks mer specifikt projektet med nya stambanor i Sverige, vars syf-
te var att sammankoppla strickorna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmé med
hoghastighetstag for snabbare persontrafik. Genom en fallstudie av Trafikverkets beslut-
underlag utreds myndighetens arbetssétt for att skapa dessa, vilka varderingar som finns i
dem, men dven hur beslutsunderlagen anvénts och tolkats, i samband med de tagna beslu-
ten. Studien belyser saledes vilka genomgaende brister som finns i hela systemet, se figur
5 for systembild. En klassificering av de olika vidrderingarna som férekommer i systemet
presenteras i avsnitt 6.4.4. Detta for att fortydliga vilka vérderingar som &r mest pro-
blematiska och bidrar mest till att beslutsunderlagens objektivitet kan ifragasittas. Av-
slutningsvis aterkopplar fallstudiens resultat till den 6vergripande problematiken med att
genomfora langsiktigt hallbara investeringar som framjar den omstéallning som samhéllet
star infor. Nagot som alltsa inte dr exklusivt for tagtrafiken och de nya stambanorna utan
representativt for hela Sveriges utveckling.



2 Syfte och problemstillning

Rapporten syftar till att kritiskt granska Trafikverkets anvindning av samhéllsekonomiska
kalkyler, vilka ligger till grund fér de beslutsunderlag som tas fram fér utvérdering av
stora infrastrukturella satsningar. Detta mojliggor dven en diskussion kring de samhaélls-
ekonomiska kalkylernas inverkan pa en omstéllning mot ett hallbart samhélle.

2.1 Fragestillningar

For att uppfylla rapportens syfte har tre undersokningsomraden identifierats. Dessa re-
presenteras av foljande fragestallningar:

e Hur utvirderar Trafikverket nya stambanor i Sverige?

e Vad finns det for virderingar i Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler, hur har
de uppstatt, dr de dolda och vilken problematik kan virderingarna medféra?

e Hur anvénds och tolkas Trafikverkets slutgiltiga beslutsunderlag géllande uppréattan-
det av nya stambanor i Sverige?

2.2 Avgransningar

Problematiken med den hallbara omstéllningen &ar omfattande och denna rapport un-
dersoker huvudsakligen de samhéllsekonomiska kalkylernas och efterfoljande beslutsun-
derlagens brister och anviandbarhet. Till exempel granskas den politiska synen pa besluts-
underlaget for nya stambanor, medan politik i 6vrigt utelamnas. Ramen for rapporten
halls enbart till samhéllsekonomiska kalkyler, analyser och beslutsunderlag relaterade till
utvirderingen av nya stambanor. Detta kan motiveras genom att slutsatser dragna fran
ett stort infrastrukturprojekt, sasom nya stambanor, kan appliceras dven pa andra lik-
nande projekt.

Vidare avgransas arbetet till Trafikverkets prognosverktyg Sampers, vilket betyder att
andra prognosverktyg som exempelvis Samgods, som tittar pa godstransporter, inte un-
dersoks. Bakgrunden till detta dr att slutsatser dragna fran ett prognosverktyg, hir Sam-
pers, kan appliceras d&ven pa andra prognosverktyg. Dock kan vissa alternativa prognosmo-
deller komma att jamforas med Sampers, exempelvis kan Samgods och godstrafikens
betydelse for utvéirderingen av stambanor komma att diskuteras. Vidare beskrivs inte
planerna for de nya stambanorna i detalj, da de finns att ldsa om i andra léttillgdngliga
kéllor. Endast den méngd som anses relevant fér rapporten beskrivs.

Slutligen sker en avgrédnsning av projektet till att exkludera en allt for djupgaende
kénslighetsanalys av Samperssystemet. Detta grundar sig i att modellen ar invecklad
och att den framforallt inte &r tillgdnglig for kérning utanfor Trafikverkets organisation.
Rapporten kommer saledes delvis baseras pa intervjuer med de som anvénder Sampers-
systemet eller rapporter med ingangsvariabler i densamma. Géllande ingangsvariablerna
avgransas dessutom rapporten fran ASEK 7.1, eftersom denna publicerades under arbe-
tets slutskede.



3 Hallbarhetsaspekter

Rapporten kan relateras till FN:s 17 globala mal for att ge underlag for en djupare
hallbarhetsdiskussion. Studien visar pa utmaningarna i stravan att uppna det hallbara
samhélle FN har satt som malbild. Fem mal lyfts fram for att ge ett djupare perspektiv
pa de aspekter som hanteras i rapporten.

Det mal som har starkast koppling till arbetet &r mal nummer 9, vilket avser hallbar indu-
stri, innovation och infrastruktur. Mer specifikt dr delmalen 9.1 och 9.4 sérskilt intressan-
ta for projektet da dessa innefattar skapandet av hallbar och inkluderade infrastruktur
(UNDP, u.a.). Detta dr centralt for arbetet da utveckling av ny hallbar infrastruktur
undersoks.

Ett ytterligare mal som knyter an till detta arbete d&r mal nummer 11 som handlar om
hallbara stdder och samhéllen (UNDP, u. a.). Mer i detalj ror det sig om delmal 11.2 och
delmal 11.A. Delmal 11.2 beskriver tillgdnglighet till hallbara transportsystem for samtli-
ga méanniskor, vilket ar viktigt att ta hénsyn till ndr framtida infrastruktur planeras, inte
minst for Trafikverket. Det andra delmalet handlar om att frimja nationell och regional
utvecklingsplanering, vilket ocksa ar centralt for alla typer av samhéllsekonomiska kalky-
ler. Detta mal syftar till att koppla samman samhaéllet fran ett ekonomiskt, socialt och
miljomaéssigt perspektiv. En viktig aspekt att undersoka ar ifall de samhéllsekonomiska
kalkylerna uppfyller detta globala mal, sérskilt sett till kalkylernas kritik kring att de
skulle ha inneboende vérderingar.

Utover de tidigare nimnda malsdttningarna har &ven mal nummer 13, namligen bekdmpan-
det av klimatforandringar, identifierats som relevant for arbetet. Mer specifikt knyter det
an till delmal 13.2 som handlar om att integrera atgédrder mot klimatfordndringar i po-
litik och planering (UNDP, u. a.), vilket i detta fall &r av betydelse nér mer langsiktiga
effekter ska véarderas. Detta grundar sig i att miljoaspekter riskerar att undervarderas i
planeringen av infrastrukturprojekt da nyttor erhalles forst efter ett antal ar.

Vidare kopplar mal nummer 3, god hélsa och valbefinnande, och specifikt delmal 3.6,
naturligt till arbetet. Delmalet géller minskandet av antalet dodsfall och skador i trafiken
(UNDP, u.a.). Detta kopplas till i vilken grad samhéllsekonomiska kalkyler vardesatter
sikerhet i trafikfloden som en ingaende komponent i bedomningen for framtida projekt.
Detta giller inte bara allmént utan &ven i Trafikverkets modellering.

Dessutom kan anvéandandet av samhéllsekonomiska kalkyler kopplas till mal 15 som avser
ekosystem och biologisk mangfald. Mer ingaende kan arbetet relateras till mal 15.5 som
behandlar bevarandet av den biologiska mangfalden och naturliga livsmiljoer (UNDP,
u. a.). Nya végar, broar och dylikt kan innebéra stora fordndringar i ett ekosystem, vilket
i sin tur kan &ventyra den biologiska mangfalden i omradet. Av denna anledning &r det
viktigt att paverkan pa ekosystem tas i beaktning och arbetas in i beslutsunderlaget nér
nya projekt utvirderas.



4 Tidigare forskning

Foljande avsnitt redogor kort for den tidigare forskning som finns inom omradet for
denna rapport, och motiverar &ven varfor studien bidrar med nagot nytt. Tre omraden
av tidigare forskning har identifierats: brister inom samhdllsekonomiska kalkyler, proble-
matik med att genomfora stora projekt samt brister i Trafikverkets prognosmodeller. Det
rapporten undersoker illustreras av 6verlappet av de tre omradena, och motsvaras av en
fallstudie av Trafikverket, se figur 1. Understkningens domén &r av intresse och relevans,
eftersom det saknas tidigare forskning som sammanvéger dessa omraden for att analysera
problematiken som finns i samband med stora sambhélleliga satsningar.

Rapportens undersékning

d

c”

Brister i
Trafikverkets
prognosmodeller

Figur 1: Tidigare forskning och denna rapports omfang.

4.1 Brister i samhéllsekonomiska kalkyler

Det finns tidigare forskning som riktar kritik mot anvindandet av samhéllsekonomiska
kalkyler, #ven kallat nyttokostnadsanalys eller cost-benefit analysis (CBA), och lyfter
flera problem och begréinsningar kopplade till kalkylerna. Ackerman skriver i sin artikel
Critique of Cost-Benefit Analysis, and Alternative Approaches to Decision-Making (2008,
s.2-3) att det finns brister i kalkylerna som leder till att skaparen kan gémma sin egen
agenda i kalkylen. Detta eftersom det &r komplext och svart att objektivt uppskatta kost-
nader och vinster kopplade till en investering. Uppskattningen av dessa virden leder till
att kalkylerna blir varderingsbaserade samtidigt som de saknar transparens av tolkning-
ar, uppskattningar eller liknande fran skaparens sida (s.2-3).

Vidare menar Ackerman (2008) att en av de storsta bristerna med kalkylerna &r forsoket
till att vardera det ovérderliga, alltsa nagot som egentligen inte gar att Gversdtta till
monetéra termer. Till exempel virdet av ett liv eller viardet av en hallbar planet med
hallbara ekosystem. Att rattvist prissidtta vinsterna fran en investering som forbéattrar des-
sa ovarderligheter ar saledes extremt svart att genomfora objektivt, om inte helt omdojligt.
Jamforelsevis dr det mycket ldttare att veta vilka kostnader som finns i samband med
en investering, eftersom de flesta projekt har nagon uppskattning av vilka resurser som



kommer kriavas vid genomférandet. Att veta exakt vad for kostnader som kommer upp-
komma &r dock fortfarande invecklat. Trots denna svarighet menar Ackerman att man
ofta overvirderar kostnaderna, for att inte underskatta de potentiellt negativa aspekterna
med investeringen, som en forsiktighetsprincip. Detta leder till att samhéllsekonomiska
kalkyler oupphérligen undervérderar vinsterna och overvarderar kostnaderna for en inve-
stering (Ackerman, 2008, s.3-9). Vidare finns det tidigare forskning av Eliasson som gar
i linje med Ackermans pastaende. I Eliassons bok Synliga Kostnader Osynliga Vinster
(2010) diskuterar han de osynliga spillover effekter som skapades da den svenska militéra
flygindustrin valde att utveckla det nya stridsflygplanet JAS 39 Gripen, istéllet for att
forbattra den tidigare modellen Viggen. Utvecklingen skapade ny teknologi som kunde
anvandas i andra befintliga och nya industrier. Eliasson menar att om vinsterna fran
spillover inkluderats hade de samhéllsekonomiska kalkylerna visat att utvecklingen av
det nya planet Gripen var det klart mest 16nsamma alternativet.

Dessutom har kritik riktats mot diskonteringsaspekten i samhillsekonomiska kalkyler,
vilket leder till att investeringar som har stora positiva effekter langt fram i tiden un-
dervirderas gentemot projekt som ger storre effekt pa kort sikt. Ett exempel som visar
bristen av langsiktigt tdnkande i CBA &r att det &r mer l6nsamt att radda ett liv idag
jamfort med att arbeta mot att riddda en miljard méanniskor om 500 ar, forutsatt att varje
liv har samma monetéra virde och vid en diskonteringsrianta pa fem procent (Ackerman

och Heinzerling, 2002, s.1570-1572).

Frank skriver i sin artikel Why is Cost-Benefit Analysis so Controversial? om bristerna i
CBA kopplat till fordelningsfragor. Han skriver att viardet av en atgérd for olika personer
vérderas genom hur mycket de dr villiga att betala for fordindringen (2000, $.916-917).
Fortsatt beskriver Frank att eftersom de med hogre inkomst ar villiga att betala mer
for en given forandring jamfort med nagon med en ldgre inkomst, skapas en ojamlik
fordelning dar de med hogre inkomst far en storre paverkan pa utfallet av kalkylerna.
Detta ar enligt Frank nagot som varit féremal for kritik kopplat till samhéllsekonomiska
kalkyler, da manga anser att alla borde ha samma beslutsvikt, oavsett inkomst. Nar in-
komstskillnader inte tas hénsyn till i en CBA kommer de negativa konsekvenserna drabba
de med minst mojlighet att tackla dem. Pa sa sétt orsakas oréttvisor som annars skulle
kunnat undvikas, vilket &r en tydlig brist med detta tillvigagangssétt.

Sammanfattningsvis finns det omfattande kritik mot anvéndningen av samhéllsekonomi-
ska kalkyler och en samstdmmighet om att de bor anvindas med forsiktighet i sam-
band med investeringar och policyer som paverkar miljo, hélsa och andra icke-jamfoérbara
tillgangar. Vidare foreslar flertalet av kritikerna att forbéttra kalkylerna eller anvénda
komplement for att stdrka beslutsunderlagets objektivitet och transparens, men &n sa
lange finns ingen praxis for detta. Detta gar i linje med vad Hwang skriver i sin artikel
Cost-benefit analysis: its usage and critiques, som undersoker den kritik som riktats mot
CBA och dess motkritik (2015). Trots detta menar Hwang att CBA fortfarande &r ett
vardefullt verktyg, eftersom det saknas alternativ som obestritt ger ett béttre underlag
for beslutsfattare (s.78-79).



4.2 Problematik kring stora satsningar

CBA anvénds ofta inom foretag for att ldttare kunna jamfora investeringars 1énsamhet
mot varandra. Denna metod har sedan 1960-talet (Porter, 1995, s.186-188) dven anvints
av den offentliga sektorn i olika projekt sasom infrastruktursatsningar. Det finns manga
asikter géllande huruvida CBA &r det objektiva verktyg det hade kunnat vara, vilket ti-
digare ndmnts i avsnitt 4.1. Speciellt finns det delade meningar kring dess funktion inom
stora infrastrukturella satsningar.

Nils Brunsson, professor i foretagsekonomi, skriver i en artikel om samhéllsekonomiska
kalkyler och varnar for dess anvéndning (2020). Han hévdar att kalkylerna forenklar in-
vesteringarna och dess konsekvenser for mycket, men dven att kalkylerna &r vilseledande i
sin diskurs och sina resultat. Dessutom ifragasétter han deras roll som beslutsunderlag for
politiker. I sin artikel &r han speciellt kritisk till samhéllsekonomiska kalkyler inom infra-
strukturella satsningar, dar kalkylerna ofta klassar projekten som olénsamma. Brunsson
menar att detta beror pa den hoga diskonteringsrantan som svenska staten anvander. I
fallet kring nya stambanor anvinder Trafikverket 3,5 % som diskonteringsranta (Anders-
son m. fl., 2020, s.17). Detta dr enligt Brunsson alldeles for hogt for satsningar med en
livslingd pa hundratals ar. De nuvarande stambanorna har exempelvis funnits i 160 ar.
Att forvanta sig en lonsamhet inom loppet av tio ar for ett sa langlivat projekt &ar da
orimligt (Brunsson, 2020).

Ytterligare ett argument emot samhéllsekonomiska kalkyler i samband med stora sats-
ningar dr det faktum att de bygger pa trafikprognoser. Brunsson menar att prognoser
med langa tidshorisonter ar svara att forlita sig pa, speciellt for stora satsningar. Detta
beror enligt honom pa att de ofta medfor systematiska forandringar av beteendemonster
som &r svara att prognosticera. Han skriver:

Sist men inte minst handlar politik atminstone ibland inte om att prognostisera
framtiden utan om att skapa den. Investeringar i olika transportmedel handlar om
vilket samhille vi vill ha i framtiden (2020).

Detta pavisar varfor trafikprognoser inte ér ett optimalt underlag for stora satsningar .

En rapport som samstdmmer med Brunssons artikel och visar pa svarigheterna med ex-
empelvis sociala nyttor som effekt av stora satsningar, &r en rapport av Karin Winter,
tidigare anstélld pa Trafikverket, skriven for KTH. Hon skriver om de sociala nyttor som
uppkommer i de omkringliggande omradena for den stora infrastrukturella satsningen av
nya stambanor i Sverige (Winter, 2015). Exempel innehaller 6kad befolkning i smastader
samt forbéattrade pendlingsmojligheter. Rapporten dmnar att skapa en god bild av de
bidrag en sadan stor investering far gillande samhéllsutveckling samt konsekvenser for
demografin och geografin. Hon lyfter ocksa de svarigheter som finns med att samman-
stalla alla konsekvenser, positiva som negativa, i samhéllsekonomiska kalkyler for stora
satsningar. Winters ursprungliga ansats var dven att genomfora en sammanstéllning som
bemoétte denna problematik, men hon kom till slut fram till att en sadan 6versikt av eko-
nomisk lonsamhet, baserad pa sociala nyttor, inte gick att genomfora. Hon poéngterar



att nyttorna dr manga, men att de inte gar att skriva ner pa ett réattvist sétt. Detta vi-
sar pa svarigheterna med att kvantifiera de systematiska nyttor och kostnader som stora
satsningar medfor, och hur forsdken till att genomféra detta kan rinna ut i sanden.

Forskningsomradet kring stora satsningar &r ett brett omrade med olika synvinklar. En
av amnets framsta forskare dr Bent Flyvbjerg, som skrivit diverse bocker och artiklar
inom dmnet. I boken Megaprojects and Risks presenteras konceptet megaprojekt och
de problem som dessa tenderar att medféra 2003. Nagra exempel pa megaprojekt &r
Oresundsbron, Kanaltunneln mellan Frankrike och Storbritannien samt Stora Béltbron i
Danmark. Han poéngterar att allt fler stora projekt foreslas och byggs runt om i vérlden,
men att manga av dessa har forvanansvart hoga kostnader, hog miljopaverkan och lagt
stod fran allménheten (s.3). Detta sammanfattas i termen performance paradox, dir mega-
projektens tendens att ga 6ver budget och resultera i ligre &n prognostiserad anvéndning
inkluderas. Enligt en studie som Flyvbjerg héanvisar till i boken gar nio av tio infrastruk-
turprojekt 6ver budget, och for tag dr kostnaderna generellt sett 45 % hogre &n planerat
(s.19). Samma studie konstaterar att trafikprognoser ocksa Gverskattar efterfragan pa
tagresande med 65 % (s.26).

Flyvberg &r kritisk till att ldttvindigt godkénna stora satsningar och trycker pa att un-
derlag for satsningarna bor inneha en hog niva av transparens och att alla dess risker
bor inkluderas och konservativt bestdmmas. Ett sétt att gora det pa ér att visa olika
scenarier och kritiska punkter fér ekonomisk 16nsamhet.

En rapport fran EY for EU-Rails framhéver en annan sida av stora satsningar, ndmligen
varfor satsningen skall genomféras och hur ekonomisk lénsamhet uppnas, trots anviand-
ningen av CBA och en hogre diskonteringsrinta &n Trafikverkets 3,5 % (EY, 2023).
Rapporten redovisar de viktigaste resultaten fran en undersokning géllande EU:s poten-
tiella megaprojekt av ett utbrett ndtverk av hoghastighetstag. Resultaten inkluderar en
lonsam CBA baserad pa tva olika tidshorisonter och satsningar (ar 2030 och ar 2050).
Diskonteringsréntan ligger pa fyra procent (Sartori, 2020, s.13) och ekonomiska samt so-
ciala konsekvenser ar inkluderade. Detta motsédger Brunsson, eftersom en CBA i detta fall
kunde na lénsamhet trots en, enligt honom, hog diskonteringsrénta. Rapporten motséger
inte nddvandigtvis Flyvbjerg. Snarare foljer studien en del av hans riktlinjer géllande hog
transparens och uppvisandet av olika scenarier.

4.3 Brister i Trafikverkets prognosmodeller

Det finns tidigare forskning som granskar och kritiserar Trafikverkets metod for att skapa
och anvianda samhéllsekonomiska kalkyler. Kalkylerna tas fram av Trafikverket genom det
sa kallade Samperssystemet, vilket beskrivs mer detaljerat i avsnitt 6.1.3. Kritiken har
riktats mot Trafikverkets anvéindning av Samperssystemet och framst prognosmodellen
Sampers, genom forskning av KTH (Andersson m. fl., 2020, s.9). Att prognosmodellen in-
te dr oklanderlig 4r nagot som Trafikverket sjdlva har uppmérksammat. Enligt en rapport
publicerad av Trafikverket finns en rad brister och begriansningar med modellen (Sahl-
gren, 2020, s.12). Till att borja med hanterar endast modellen personresor inom Sverige,
och resor till och fran Danmark. Detta ér dock nagot som hanteras genom att addera data



som tagits fram genom andra prognosverktyg, exempelvis Samgods, i efterhand. Vidare
ar trangsel modellerat pa ett forenklat sdtt som innebér att modellen inte klarar av att
hantera korsande végar eller tringsel pa strickor lingre fram pa vigdragningen. Ytterli-
gare en begransning som tas upp av Trafikverket &r omdjligheten att modellera en resa
med tva syften. Exempelvis kan en avstickare for att handla pa vag hem fran jobbet inte
prgnosticeras av Sampers. Avslutningsvis tar Sampers endast hénsyn till samhéllsméssiga
beteendeforiandringar som &r grundade i ekonomiska motiv, allt annat anses besta over
tid. Till exempel kan okad miljémedvetenhet leda till att vissa fardmedel foredras Gver
andra, eller kan okat distansarbete leda till mindre transportbehov. Dessa faktorer &r
dock inget som prognosverktyget tar i beaktande.

Enligt jarnvigsgruppen pa KTH innehaller Sampers ocksa ett antal andra brister utéver
de redan ndmnda begriansningarna (Andersson m.fl., 2020, s.9). Nagra av paramet-
rarna som inte behandlas i prognosmodellen dr intermodala resor, konkurrens mellan
tagoperatorer, prisdiffrentiering samt skild komfort mellan olika firdmedel. Vidare me-
nar KTH:s jarnvagsgrupp att Sampers inte &dr kénslig nog for variationer i till exempel
turtdthet och restid. Dessutom hévdar forskningsgruppen att Sampers prognostiserar en
alldeles for liten 6verflyttning fran flyg och bil till hoghastighetstag. Detta blir tydligt vid
jamforelse av bade svenska och internationella fall genom historien. Sammanfattningsvis
anser jarnvigsgruppen att Sampers inte dr ett lampligt verktyg for att analysera stora
systemforéandringar. De ér av asikten att andra, mer omfattande modeller, bér anvéndas
i dessa fall.



5 Metod och material

Foljande undersokning bestod av en enfallstudie av de planerade hoghastighetsbanorna
foreslagna i nationella infrastrukturplanen 2018-2030, dér lirdomarna sedan applicerades
i ett bredare samhéllsperspektiv. Detta utover den litteraturstudie av tidigare forskning
som genomforts. Fallstudiens metodik presenteras i féljande avsnitt.

5.1 Fallstudiemetodik

For att visa pa hur Sampers och samhéllsekonomiska kalkyler tas fram och anvénds in-
om Trafikverket anvindes en enfallstudie. Specifikt granskas fallet kring nya stambanor
och de planer som framtagits for dessa. Enligt Flyvbjerg dr en fallstudie; studien av ett
avgrinsat system inom en storre kontext. Flyvbjerg &r en foresprakare for fallstudiens
anviandbarhet som forskningsverktyg (Flyvbjerg, 2011, s.301). Fortséttningsvis argumen-
terar Flyvbjerg emot konventionella asikter om att de slutsatser fallstudier ger inte &r
applicerbara pa den storre kontexten och menar istéllet att det finns mycket man kan
lara sig av dem.

Valet av nya stambanor som fallstudie dr relevant av manga anledningar. En viktig aspekt
ar det faktum att det finns en Samlad effektbedomning (SEB), pa grund av de nya stamba-
nornas inkludering i nationella infrastrukturplanen 2018-2029. Detta &r viktigt, eftersom
det i en SEB ingar en samhillsekonomisk kalkyl baserad pa Samperssystemet (Karin
Winter, personlig kommunikation, 2 februari 2023). Bada dessa &r centrala delar av rap-
portens granskning. Utover den samhiéllsekonomiska kalkylen fanns det tillrdckligt med
underlag for att undersoka de resterande fragestéllningarna i form av artiklar och rappor-
ter, producerade av till exempel Trafikverket och i samband med Sverigeférhandlingen.
Slutligen ar nya stambanor en langsiktig infrastruktursatsning med manga icke-monetéra
konsekvenser, sasom sociala nyttor och klimatpaverkan. Detta gor fallstudien representa-
tiv for de brister avsnitt 4 lyfte. Fallstudien baserades pa tva sorters data, tryckta kdillor
och intervjuer:

5.1.1 Tryckta killor

Som sprangbrida och underlag for fallstudien och intervjuerna anvéndes olika typer av
tryckta kéllor. Dessa inkluderade vetenskapliga artiklar samt offentliga rapporter fran
exempelvis Trafikverket och andra myndigheter. Insamlingen av kéllorna féljde bland
annat en snobollsurvalsmetodik (Nikilopoulou, 2022) dér initiala kéllor och informanter
gavs av handledaren, vilket ledde vidare till nya kéllor. Intervjuerna mynnade sedan ut i
insikter kring ytterligare relevanta kéllor att stka upp. Det givna materialet granskades
kritiskt och jamfordes med 6vrig litteratur relevant for projektet. Referenserna genomgick
en kvalitativ textanalys med malet att fa fram det viisentliga innehallet (Esaiasson m.fl.,
2007, s.237).

De tryckta kéllorna i projektet anvéindes pa olika siatt och med olika syften. Statliga rap-
porter anvéandes som faktagrund bade for bakgrunden och de olika delundersckningarna
samt gav underlag till intervjuer. Till exempel anvéndes rapporter fran Trafikverket for
att hitta konkreta kalkylvirden och deras ursprung. Fragor som kvarstod eller kom upp

9



stalldes till relevanta informanter. Vetenskapliga artiklar anvéndes istéllet for att skapa
en forstaelse kring &mnet och dess generella problematik.

5.1.2 Intervjuer

For att genomfora fallstudien anvindes en intervjumetodik dar experter inom de relevanta
omradena kontaktades och intervjuades lopande, via videosamtal eller telefon. Metodiken
bestod av semi-strukturerade samtalsintervjuer som forberedes genom inldsning i bade
amnet och bakgrunden kring informanten, exempelvis i publikationer skrivna av perso-
nen. Utifran detta sammanstélldes sedan fragor till respektive intervjutillfille dar fokus
lades pa de luckor som litteraturen inte kunnat besvara. Val under intervjuerna agerade
fragorna som skelett for intervjun utan att foljas sérskilt strikt. Nér tillfille gavs stélles
foljdfragor, och vissa fragor utelamnades pa grund av bristande relevans i sammanhanget.
Majligheten till foljdfragor ar en av de stora fordelarna med samtalsintervjuer (Esaiasson
m. fl., 2007, 5.283). Vissa informanter intervjuades tva ganger nér nya fragor och funde-
ringar uppstod allt eftersom arbetet fortlopte.

Tillatelse att spela in intervjuer efterfragades i enlighet med GDPR (Europeiska Kommis-
sionen, 2016) samt for att mojliggora transkribering i efterhand. Informanterna uppmérk-
sammades dessutom att deras svar kunde komma att anvéndas i en vetenskaplig rapport
och fick mojligheten att tacka nej. For att sdkerstélla att de inte motsatte sig citering fick
informanterna chansen att ldsa igenom relevant transkription innan publicering (Esaias-
son m. fl., 2007, s.290). De gavs dven mojligheten att foresla revideringar pa sina citat.
Transkribering utférdes pa de intervjuer som innehéll information som kunde tdnkas kom-
ma med i rapporten. Transkriberingen bestod av att i ett forsta steg anvdnda Microsoft
Words transkriberingsprogram dér ett forsta utkast erhdlls. Déarefter réattades de delar
som ansags viktigast manuellt fér att uppna den precision som kriavdes. Vissa intervjuer
transkriberades i sin helhet medans andra intervjuer endast transkriberades delvis. Pa
sa vis effektiviserades arbetet, eftersom det endast var de relevanta delarna skulle kunna
komma att citeras.

De priméra informanterna erholls av handledaren, men nya fragestéllningar uppstod un-
der projektets gang och nya informanter tillkom. Informanterna bestod primért av olika
forskare inom bland annat nationalekonomi samt transport- och prognossystem. Utéver
dessa intervjuades informanter pa olika poster inom Trafikverket samt tidigare anstéllda
pa myndigheten. Exempelvis intervjuades Fredric Almkvist, enhetschef trafikprognoser pa
Trafikverket, om hans jobb med Sampersmodellen. Darutéver intervjuades Nils Brunsson,
professor emiritus pa Uppsala universitet inom ekonomi. Alla sju informanter samman-
stilldes i en tabell ddr datum, intervjuldngd samt huvudsakliga yrkesroll noterades, se
bilaga A.
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6 Fallstudie

Foljande enfallstudie besvarar rapportens fragestillningar (se avsnitt 2.1). Fallstudien ar
uppdelad i ett introducerande bakgrundsavsnitt samt tre olika delundersékningar som
besvarar respektive fragestéllning. Dessa granskar Trafikverkets utvarderingsprocess, de
bakomliggande virderingarna och den slutliga anvandningen av beslutsunderlagen. Dessa
delar illustreras tillsammans i en systembild i figur 5.

6.1 Bakgrund

For att kunna besvara fragestdllningarna samt analysera resultaten och fora diskussion
krévs en bakgrundsanalys av relevanta begrepp. Denna bakgrund ger de kunskaper som
amneskunninga redan besitter och underliattar forstaelsen av fallstudien for ldsaren. In-
formationen har primért samlats in via artiklar och rapporter, men har kompletterats
med intervjuer dér data inte réackte till eller var motsagelsefull.

6.1.1 Cost-benefit analysis

Cost-benefit analysis (CBA) dr en systematisk process som syftar till att analysera en
beslutssituation genom att viga fordelar mot nackdelar; med syfte att avgora vilka be-
slut som bor fullféljas och vilka som bor avstas ifran. Berdkningsmetoden summerar
potentiella nyttor som kan férvéantas av en given beslutssituation och subtraherar kost-
nader relaterade till genomforandet av beslutet (Hayes, 2022). Forenklat kan man sidga
att det ar ett verktyg for att underlédtta beslutssituationer. Detta dr den metod som
Trafikverket anvinder for sina samhéllsekonomiska lonsamhetsbedémningar (Bangman,
2012). Pa svenska, ndr CBA anvénds for satsningar i samhéllet, blir 6versattningen
samhéllsekonomisk kalkyl. Detta &r inte att forvixla med en samhéllsekonomisk ana-
lys som analyserar resultatet av kalkylen och alla virden som inte inkluderades for att
skapa en helhetsbild.

Virderingen av ett besluts effekter i en CBA gors i monetéra termer. Saledes avgor re-
sultatet huruvida projektet ar finansiellt genomfoérbart eller om andra projekt istéllet
bor bedrivas. Inom statlig planering och budgetering motsvarar CBA métning av sociala
nyttor och kostnader av ett foreslaget projekt (Encyclopeaedia Britannica, 2023). Gene-
rellt sett brukar de projekt med hogst forhallande av nyttor sett till kostnaderna att
prioriteras. Hur denna prioritering gors baseras framst pa lonsamhetskriteriet att net-
tonuvirdet (NNV) eller nettonuvirdeskvoten (NNK) ska vara sa positivt som majligt
(Lantz, Lofsten och Isaksson, 2018, s.175). Bada dessa vérden &r vad en CBA resulterar
i. NNV representerar summan alla nyttor och kostnader uttryckt i nutidens vérde, me-
dan NNK é&r detsamma dividerat med investeringskostnaden (s.171). Foljaktligen visar
NNK investeringsprojektets 16nsamhet per investerad krona. Om flera projekt har po-
sitiva NNK ska det projekt med hogst NNK viljas. Vilka planer som faktiskt efterlevs
kan dock bero pa mycket annat, exempelvis risker associerade med projektet, policy eller
andra begriansningar (Hayes, 2022).

Utover detta kan en cost-benefit analysis inkludera positiva och negativa immateriella
varden, sasom klimatpaverkan, bidrag till vélfird eller kundngjdhet. Kalkylen gors be-
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tydligt mer komplex av denna anledning, inte minst for att en sadan uppskattning av
viarden 6ppnar upp for personliga tankar och asikter. Detta dr ett d&mne inom vilket
det finns en stor méngd tidigare forskning (se avsnitt 4.1). Cost-benefit analysis &r ett
resurskrivande verktyg. Mycket tid gar at till att utvéirdera och uppskatta nyttor och
varden. Det faktum att CBA bygger pa, bland annat, prognoser medfor att dess resultat
blir kdnsliga for hur korrekta dessa prognoser faktiskt &r.

Forutom ovan ndmnda nyttor och kostnader dr alternativkostnader nagot som en CBA
behover hantera. Detta eftersom atgirden gor ansprak pa resurser som hade kunnat
anviandas for andra alternativ. Beslutsfattandet tillats da att goras pa en mer ingaende
grund dér alla potentiellt missade maojligheter ses 6ver. Tidsfaktorn ar dven en parameter
som en CBA behover ta i beaktande nér det kommer till utvirdering av mer langsiktiga
projekt. Ofta kan det da rora sig om att diskontera framtida nyttor och kostnader enligt
vedertagen praxis for nuvirdesberdkning. For att ett projekt ska genomforas krivs alltsa
att det ger hogre avkastning &n vad investeringens motsvarande varde hade genererat pa
annat hall med den givna diskonteringsrantan.

6.1.2 Trafikverket

Trafikverkets ér en statlig forvaltningsmyndighet med ansvar 6ver langsiktig planering av
transportsystemet for alla trafikslag samt for byggande, drift och underhall av statliga
végar och jarnviagar (Trafikverket, u.a.). Myndigheten &r uppdelad i tre huvuddelar, se fi-
gur 2, dir de olika verksamhetsomradena ansvara for olika delar av Trafikverkets uppdrag.
Fallstudien i denna rapport utgar mestadels fran omradet Planering trots att uppdraget
for nya stambanor ligger under det extrainsatta verksamhetsomradet med samma namn.
Detta &ar da uppdraget tidigare delades av Planering och Stora projekt, och storre delen
av underlaget for denna rapport kommer fran planeringsomradet. Under Planering finns
det sex stycken regionala omraden och ett Expertcenter, diar den sista utvecklar modeller
och verktyg som resten av Trafikverket anvénder. Den 6vergripande arbetsuppgiften for
organisationen &r att skapa forutsattningar for att resor och transporter ska ske tryggt,
smidigt, miljoméssigt hallbart och anpassat for alla. Trafikverket ska bidra till ett fossil-
fritt transportsystem, men har dven som uppgift att skapa 16sningar som framjar en god
hélsa genom exempelvis att uppmana och underlétta forflyttning via gang och cykel.
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Figur 2: Trafikverkets organisation

Trafikverkets uppdrag ér utformat av Landsbygds- och infrastrukturdepartementet och
ett urval ur detta uppdrag, taget fran § 2 i férordning (2010:185) (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet, 2011), presenteras nedan:

e Utveckla, forvalta och tillampa metoder och modeller for samhiéllsekonomiska
analyser inom transportomradet, inklusive efterkalkylering och successiv kal-
kylering

e Ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser

e Stegvis analysera val av atgirder i den langsiktiga infrastrukturplaneringen
for vagtrafik, jairnvagstrafik, sjofart och luftfart. Enligt genom att dvervaga:

— Atgiirder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsitt
— Atgiirder som ger effektivare anvindning av befintlig infrastruktur
— Begrinsade ombyggnationer

— Nyinvesteringar eller stérre ombyggnationer

Dessa nimnda uppdrag ar de mest relevanta fér denna rapport och visar pa behovet av
att granska prognoserna, de samhéllsekonomiska analyserna och de efterféljande besluts-
underlagen for den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Ett av de framsta underlagen
for att granska dessa dr den nationella infrastrukturplanen. Planen &r en rapport som
behandlar nationell transportplanering genom att beskriva hur den statliga infrastruk-
turen ska underhallas och utvecklas under en planperiod pa tolv ar med en revidering
vart fjirde ar (Nationell plan u.a.). Det dr regeringen som i slutdndan bestdmmer vad
den nationella infrastrukturplanen skall innehalla, vilket innebar att Trafikverkets forslag
kan komma att dndras. Som nédmnt i avsnitt 5.1 dr det en forutsdattning for ett projekt
i den nationella planen att den maste genomga en Samlad effektbedomning, varav en
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samhéllsekonomisk analys &r en del av den, se avsnitt 6.3 for en mer ingaende forklaring
av SEB.

6.1.3 Samperssystemet

Enligt Trafikverket (Sahlgren, 2020, s.7) anvinds Sampers for att gora prognoser for
personresor pa bade nationell och regional niva i Sverige. Sampers anvéands framst for
langsiktiga trafikprognoser, sa kallade basprognoser, pa 10-15 ar. I denna basprognos ut-
reds och rangordnas forslag pa atgérder utifran Sampers analys. Sampers anvinds mer
specifikt for att bland annat analysera olika typer av infrastrukturprojekt och de ef-
fekter dessa projekt skulle ge. Utéver Sampers, som endast prognostiserar persontrafik,
anvander sig Trafikverket av andra modeller, sasom Samgods fér godstrafiksprognoser,
for att pa sa sétt fa hela bilden av anvéndingen av en rutt (s.12). Sampers, ihop med
andra modeller, anvénds alltsa av Trafikverket komplementért for att fa en helhetsbild
av transportsystemet. Exempel pa de situationer didr Samperssystemet har anvénts un-
der senare ar dr under utvirdering av forslag i nationella infrastrukturplanen och av nya
hoghastighetsbanor.

Samperssystemet dr uppbyggt i tre olika delar: Efterfragemodell, Emme och Samkalk,
vilket visualiseras i figur 3. Nagot forenklat kan man séga att resefterfragen bestiams forst
av Efterfragemodell, f6ljt av utbuds- och ruttvalsanalysen i Emme och dérefter genomférs
samhéllskalkylen i Samkalk.

I Efterfragemodellen tas efterfragan fram for att ta sig mellan olika, fordefinierade, start-
och malpunkter i systemet. Dessa &r satta 6ver hela Sverige och bestar totalt av cirka
10 000 punkter. Efterfragemodellen har tagits fram genom historisk data Gver reseva-
nor kombinerat med undersokningar dar ménniskor fatt gora fiktiva transportval for hur
de skulle ta sig mellan tva punkter. I dessa undersokningar finns det utrymme for att
variera olika faktorer sasom restid och pris. Resefterfragan kan dérefter tas fram utifran
existerande utbud av transportalternativ. Efterfragemodellen tar hansyn till flera faktorer
sasom var méanniskor bor samt platser som ar 6nskvéirda att ta sig till, likt arbetsplatser,
kopcentrum eller dylikt (s.8-9).

Nésta del i Samperssystemet bestar av ruttvalsanalysen Emme. Hér kopplas de olika
start- och malpunkterna fran foregaende del ihop med lénkar som motsvarar de transpor-
talternativ som finns punkterna emellan. De olika mgjliga ruttvalen mellan tva punkter
modelleras sa att det blir jamuwikt i vignétet mellan punkterna (s.9-10). For att hitta den
optimala vigen tar Emme hénsyn till distans, tillaten hastighet, trangsel, vigens skick
och potentiella avgifter. Jamvikt anses vara uppnadd ndr modellen inte ldngre kan hitta
ett alternativt vigval som ger lagre reskostad eller restid.(René Braune, 2017, s.5). Olika
transportmedel modelleras separat, vilket betyder att en resa med bil inte behover vara
i jamvikt med en bussresa (Sahlgren, 2020, s.9-10).

Den avslutande delen av Samperssystemet &dr den samhiéllsekonomiska kalkylen, vil-
ket sker i Samkalk. I detta steg behover det sdttas monetédra virden pa de effekter
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som en atgird for med sig. Effekter som far monetédra véirden kan till exempel vara
miljokonsekvenser, kobildning, trafiksdkerhet och slitage. Dessa virden séitts av ASEK-
gruppen, mer om detta i avsnitt 6.1.5, med hjélp av bland annat vérderingstudier och
berdkningar pa de effekter en atgird ger (Sahlgren, 2020, s.11-12). Utifran de prognoser
som gjorts och med de virden som fatts genom Oversdattningen till monetéra termer kan
sedan en samhéllsekonomisk kalkyl genomforas. En foreslagen atgérd sétts da i relation
till ett jamforelsealternativ. Jamforelsealternativ &r hur de ser ut om atgérden inte im-
plementeras. Med hjélp av jamforelsen och en samhéllsekonomisk kalkyl kan en atgérd
utvirderas efter om den ger ett positivt samhéllsekonomiskt virde eller inte genom en
nettonuvéardeskvot, mer om denna process presenteras i avsnitt 6.3.

4 Samperssystemet N

Efterfragemodell Emme Samkalk

. Efterberdkning &
Resefterfragan H Utbud & ruttval | | samhillsekonomi

- /

Figur 3: Samperssystemet uppbyggnad och delar

6.1.4 Alternativa prognosverktyg och forbéttringsarbeten

Likt vad som ndmndes i avsnitt 4.3 har Jarnvagsgruppen pa KTH:s viickt en hel del kritik
mot vissa delar av Samperssystemet (Nelldal, 2019, s.9). Utifran den kritiken har de &ven
skapat en alternativ modell som de anser speglar verkligheten béttre. Denna modell
har fatt namnet Samvips utifran den Vips-modell som anvénts (s.56). Nagra av de delar
jarnvéigsgruppen primért anser ér problematiska med Samperssystemet ér foljande (s.62):

e Det sker en for liten 6verflyttning av resor fran flyg och bil och en for stor andel
av resorna dr nygenererade resor i jaimforelse med internationella erfarenheter

e Modellen kan inte anvéandas for att spegla konkurrens mellan operatérer och

linjer som vi idag har pa savil flyg, buss som tag

e Det saknas en modell for utrikesresor. Det innebér att effekterna av mycket
kortare restider till Danmark och norra Tyskland varken kan prognostiseras
eller véirderas

Det sistndmnda ér nagot som Trafikverket sjélva motsétter sig. Trafikverket haller visser-
ligen med om att Sampers inte inkluderar en utrikesresemodell men de havdar att resor
till och fran Danmark inkluderas i modellen (Sahlgren, 2020, s.12).

Trafikverket anlitade 2016 det norska trafikforskningsinstitutet Transportgkonomisk in-
stitutt (TOI) for att gora en extern utredning av Samperssystemet och Samvips Vi har

15



vurdert to relevante modellverktgy for transportberegninger og samfunnsgkonomiske ana-
lyser av nye linjer for hgyhastighetstog mellom Stockholm og henholdsvis Géteborg og
Malmo. Sampers er egnet til a beregne langsiktige konsekvenser pa transportetterspgrsel
og den geografiske fordelingen av denne av endringer i befolkningens sammensetning,
stgrrelse og lokalisering, gkonomisk utvikling, og transportsystemets utvikling. Samvips
apner for mer detaljert og realistisk modellering av kollektivruter og dermed etterspgrsel
etter reiser med de ulike kollektive transportmidler, men mangler egne beregninger av
samlet transportetterspgrsel og hvordan tilbudet pavirker samlet etterspersel. Samvips
vil veere et bedre egnet verktgy til a studere alternativer for markedets tilbudsutvikling
som fglge av HHT-investeringen om en gnsker det. Sampers kan da brukes til a gene-
rere samlet transportettersporsel til Samvips.(Nelldal, 2019, s.45-46). TOI:s utredning
resulterades i att Samvips har en mer detaljerad modellering av kollektivtrafiken. T@I
anser dven att Samvips dr béattre lampad for att studera marknadens utbud vid imple-
mentering av hoghastighetstag. Déremot ansag de att Sampers efterfragemodell &r mer
anvandbar. Detta gjorde Jarnviagsgruppen konfunderade da de, pagrund av samma insikt,
redan anvénder sig av Sampers efterfragemodell som utgangspunkt i Samvips prognoser,
se figur 4. I slutdndan kommer TOI till samma slutsats gillande nya stambanor som Tra-
fikverket gjorde, alltsa att nya stambanor ej &r samhéllsekonomiskt lonsamma. Vilket
skiljer sig mot det genom Samvips framtagna resultat, fran KTH:s jarnvagsgrupp.

Under en intervju forklarade Bo-Lennart Nelldal, professor emeritus pa KTH och tidigare
styrelsemedlem i Jarnvégsgruppen, att Samvips blivit salt till ett foretag och att namnet
samt modellen darmed inte lingre &r aktuella (personlig kommunikation 28 mars 2023).
Istdllet har man tagit fram en ett nytt prognosverktyg som bygger pa Visum, en vidare-
utveckling av Vips-modellen och da ett alternativ till Emme, precis som Samvips. Visum
anvands primért i denna rapport, men Vips kan komma att ndmnas av informanter och
ska i sammanhanget tolkas som synonymer. Detta verktyg har dépts till Skandpers, men
det &r i grunden samma sak som Samvips. Skandpers dr primért en modernisering och
namnbyte av Samvips (B.L. Nelldal, personlig kommunikation 28 mars 2023).

Trafikverket jobbar kontinuerligt med forbéttringsarbete déar de bland annat bemoter
kritiken kring sina modeller och arbetsmetoder. Detta innefattar forsok till att sjélva
utvirdera huruvida de framtagna alternativen adr mer lampliga dn de befintliga verk-
tygen. Almkvist beréittade att de just nu haller pa med en uppdatering av Sampers
[T-16sning som kommer publiceras i April nésta ar (personlig kommunikation, 13 april
2023). Almkvist beskrev Sampers nuvarande I'T-16sning som ”alderstigen” rent programe-
ringstekniskt och att de har svart att byta ut enstaka modellkomponenter. Detta eftersom
Sampers dr programmerat pa ett satt som gor att fordndringar i en del av programmet,
kan stora helt andra delar av programmet. Som sagt ar detta dock nagot som de just nu
arbetar med och kommer att ha forbattrat tills varen 2024.
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Sampers Samvips

Resgenerering X Fran Sampers
Mailpunktsfordelning X Fran Sampers
Regionala resor X Fran Sampers
Interregionala resor X Fran Sampers
Utrikesresor - X
Intermodal resor - X
Differentierade resor - X
Konkurrerande linjer - X
Servicefaktor - X
Dynamiska utbudseffekter - X
Forseningar - -

Figur 4: Jamforelse mellan Samvips och Sampers
Omarbetad fran (Nelldal, 2019, s.10)

6.1.5 Analysmetod och samhiillsekonomiska kalkylvirden (ASEK)

Enligt Bangman och Bratt Wettergren (2020, s.5) d&r ASEK en akronym for “Analys-
metod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn”. Under begreppet
ASEK tillhor en grupp och en rapport. ASEK-gruppen ar en del av Trafikverket som har
som huvuduppgift och syfte att féresla metoder och kalkylviarden for samhéllsekonomisk
utvirdering av infrastrukturatgirder. Det gors genom publicering av ASEK-rapporten,
varav den senaste huvudrapporten vid denna studiens genomférande &r ASEK 7.0. Kal-
kylvérden som beslutas och vérderats dr exempelvis vilket monetirt virde som sétts
pa en forkortad restid. Trafikverket &dr beroende av ASEK-rapportens kalkylvirden for
att utfora sina olika berédkningar pa ett enhetligt sitt, oavsett om den genomfors av
den egna organisationen eller av konsulter. Utover ASEK-gruppen finns ett vetenskap-
ligt rad och en samradsgrupp kopplat till arbetet. Det vetenskapliga radets uppgift ar
att limna synpunkter och sikerstélla att ASEK-gruppens rekommendationer ar sa kun-
skapsbaserade som mdjligt. Vidare menar Bangman och Bratt Wettergren (2020, s.5) att
samradsgruppens uppdrag ar att:

e Ge forslag pa rekommendationer angaende principer som bor foljas och kalkylvérden
som bor anvandas i samhéallsekonomiska analyser av atgérder inom transportomradet

e Rekommendera vilka viktiga indata, exempelvis kalkylvirden, som ska anvéndas
for samhallsekonomiska analyser och framtagning av trafikprognoser

e Verka for initiering och samordning av forsknings- och utvecklingsinsatser for fragor
relaterade till principer for och kalkylvérden i transportsektorns samhéllsekonomiska
analyser

ASEK-rapporten, som tar upp riktlinjer for metoder och vérden ska séttas till olika pro-
jekt, publiceras av ASEK-gruppen vart fjirde ar (Bangman och Bratt Wettergren, 2020,
s.5). Mindre korrigeringar sker 16pande med tva ars mellanrum. Exempel pa ett virde
som uppdaterades mellan ASEK 7.0 och foregaende ASEK-rapport ar kostnaden for ut-
slapp av koldioxid som héjdes fran 1,68 till 7,00 kr/kg (Trafikverket, 2020).
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6.1.6 Samlad effektbedomning (SEB)

Inom Trafikverket anvinds metoden Samlad effektbedomning (SEB) for att pa ett sam-
manfattande och strukturerat vis beskriva en eller flera foreslagna atgérder inom trans-
portsektorn, savél som handlingens kostnader och de effekter som véntas om projektet
skulle genomforas (Bangman och Bratt Wettergren, 2020, s.12). Dessutom menar de pa
att den Samlade effektbedomningen ska utgora ett stod for den som vill soka ytterligare
information om en viss atgird. Trafikverket (2020) fortsitter med att definiera SEB som
ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett stod for planering, beslut och uppféljning.
Enligt Trafikverket (2023) beskrivs atgérdens effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv i
en SEB:

e Sambhiéllsekonomisk analys: Innehaller en samhéllsekonomisk kalkyl, analys av re-
sultat samt kompletterande texter

e Transportpolitisk malanalys: Beskriver hur de transportpolitiska malen paverkas

e Fordelningsanalys: Beskriver hur nyttor och kostnader fordelar sig mellan olika
grupper i samhéllet

Att perspektiven ar oviktade innebér att ingen av de tre delarna véger tyngre &n nagon
annan. Det gors inte nagon sammanvégning av dem utan de star for sig sjélva (Tra-
fikverket, 2023). Vidare beskrivs att beslutsperspektiven askadliggor effekterna ur olika
synvinklar med hjélp av olika metoder.

Den samlade effektbedéomningen kommer inte fram till om en atgéird bor genomforas
eller ej, utan den sammanstéller och ordnar endast fakta kring effekter och kostnader
(Trafikverket, 2023). Pa sa vis utgér den mer av ett stod for beslutsfattare, som i sin tur
kan avgora om atgirden bor fullféljas eller ej.

6.1.7 Sverigeforhandlingen

Sverigeforhandlingen har som uppgift att bland annat knyta samman landets tre stor-
stadsomraden genom att inféra hoghastighetsjarnvagar, och presenterade sin rapport
kring detta 2017. Sverigeforhandlingen skriver att Trafikverket varit en viktig medaktor
och att det ar de som tagit fram stora delar av underlaget och de analyser som efterfragats
av undersokningen. De foreslagna nya stambanorna ska ga mellan Stockholm-Géteborg
och Stockholm-Malmé, men kommer dven att binda samman mellanliggande regioner.
Dessa hoghastighetstag ska kunna ga upp till 320 km/h och minst 98 % av tagen ska
ankomma i korrekt tid(SOU, 2017, s.13-14). Kopplat till Sverigeforhandlingen finns &dven
planer kring byggandet av nya bostédder lings nya tagstrickningen, men denna rapport
dr som bekant avgrénsad till enbart hoghastighetsbanorna (s.57).

Redan 2017 kunde for hoga kapacitetsuttnytjanden pa de befintliga stambanorna mérkas,
vilket i sin tur leder till hégre risk for storningar, en ldgre medelhastighet och plane-
ringssvarigheter gillande underhall. Dessa problem gor att det finns manga incitament
till att oka kapaciteten av jarnvigen. Efter konstruktion av nya stambanor kan kapaci-
tet frigoras fran de dldre stambanorna och tagsystemet som helhet kan avlastas, vilket
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bland annat skulle mojliggora hogre punktlighet (s.67). Nar Sverigeforhandlingen stod
klar 2017 berdknades de nya stambanorna sta fardiga ar 2035 (s.56), nagot som stod
med i den nationella infrastrukturplanen 2018-2030, men ar 2022 valde regeringen att
avbryta planerna pa de nya hoghastighetsbanorna (Regeringen ldgger om vdzlarna for
jarnvagsinfrastrukturen 2022). Regeringen valde istéllet att investera i upprustning av de
befintliga systemen.
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6.2 Systembild

Genom ovanstaende bakgrund skapades systembilden nedan. Denna beskriver de olika
processerna som leder till det slutliga beslutsunderlaget, vilket presenteras for beslutsfat-
tare sasom politiker.

-
-
-
-
-

4 ; Samperssystemet \
Efterfragemodell En:me Samkalk

R Efterberikning &
[ Rese: an ]—[ Utbud & ruttval hall ekonom.l}

o J

7

[ Resulterande effekter frin

samhillsekonomisk kalkyl

Slutligt
beslutsunderlag

e i

[ Beslutsfattare ]

Figur 5: Forsta delundersokningens omfattning
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6.3 Trafikverkets utvirderingsprocess fér nya stambanor

Denna delundersokning utreder och forklarar foljande fragestéllning: Hur utreder Trafik-
verket nya héoghastighetsbanor i Sverige? Detta gors framforallt via resurser fran Trafik-
verket, dédribland rapporter och kalkyler direkt fran dess organisation, exempelvis ASEK-
rapporten. Dessutom gors utredningen fran intervjuer med enhetschefer pa Trafikverket
inom relevanta enheter, sasom Samhéallsekonomi och Trafikprognoser.

Omfattningen for detta rapportavsnittet syns i figur 6 nedan. Figuren beskriver de steg
som utvérderingen av ett investeringsprojekt bygger pa. Metoden som anvindes av Trafik-
verket vid utvérderingen av hoghastighetsjarnvég redogors for, men dven en mer ingaende
analys kring den samhéllsekonomiska kalkylen samt kénslighetsanalyser presenteras.

___________.é";i;\‘_‘..,\_ __________
4 Samperssystemet i
Efterfragemodell Emme Samkalk

. i Efterberakning &
[ Resefterfragan ]—[ Utbud & ruttval T ]

[ Resulterande effekter fran }

samhéllsekonomisk kalkyl

Samlad
effektbedémning
(SEB)

Figur 6: Omfattning av Trafikverkets utvérderingsprocess

6.3.1 Trafikverkets metod for utvirdering av hoghastighetsjirnvig

Nér det kommer till att utvéirdera en foreslagen infrastrukturell investering i allménhet ge-
nomfor Trafikverket en I1onsamhetsbedémning grundad pa framforallt samhéllsekonomiska
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kalkyler. Arbetsgangen for en sadan process kan brytas ned i féljande steg; definiera kal-
kylens jamforelse- respektive utredningsalternativ, méta och vérdera effekter, berdkna
nettonuvérde samt slutligen tolka resultatet (Bangman och Bratt Wettergren, 2020, s.44).

For att gora en samhillsekonomisk lonsamhetsbedéomning for en infrastrukturatgird
kréavs forst och framst en undersckning av hur framtida resande- och transportmonster
skulle se ut om atgérden inte hade genomforts. Detta kallar Trafikverket for jamforelse-
alternativet (JA), vilket dr avgorande for ett rattvisande resultat av den samhéllsekonomi-
ska kalkylen (Bangman och Bratt Wettergren, 2020, s.44). Dérefter avgrénsas atgérdens
omfattning och vilka resande- och transportmoénster genomforandet av atgiarden skulle
resultera i, vilket kallas utredningsalternativet (UA) (Wieweg och Isacsson, 2016, s.8).
Oftast bestar en analys av flera olika UA som stélls mot utgangslaget JA (Bangman och
Bratt Wettergren, 2020, s.5). I ASEK 7.0 beskriver Bangman och Bratt Wettergren fort-
satt att JA varierar beroende pa vilken kalkyl som ska genomforas. Generellt géller dock
att JA antingen &r det alternativ dér ingen atgéird vidtas 6verhuvudtaget, eller alternati-
vet med den atgird som kommer att genomforas ifall UA inte realiseras (s.44). Skillnaden
mellan resande- och transportménster i UA och JA motsvarar i slutéindan effekterna av
sjalva investeringen.

Pa grund av att effekterna av en infrastrukturatgéard ligger i framtiden, och alltsa inte
ar kdnda pa forhand, bygger bade UA och JA pa prognoser. For att genomféra dessa
uppskattningar av persontrafik anvinds Samperssystemet prognosverktyg (Wieweg och
Isacsson, 2016, s.8). Eftersom dven godstrafik paverkas av det foreslagna upprattandet av
nya stambanor anvédnds dven Samgods dar det &ér relevant. For sjélva prognostiseringen
anvands, i fallet av persontrafiken, Efterfragemodell och Emme. Med Samkalk beriknas
dérefter de samhéallsekonomiska effekterna for persontrafiken av héghastighetsbanan for
UA respektive JA. Detta mojliggor slutligen att differensen for de olika alternativen
kan berdknas. Indata for prognoserna och kalkylmodellerna samt ovriga berdknings-
forutséttningar grundar sig alla i ASEK 7.0 (s.17), som finns beskriven sen tidigare.

Enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.9) kan effekterna av atgérden uttryckas antingen i
kronor, exempelvis transportkostnad, eller i nagon annan enhet, exempelvis forandrad
restid. Gemensamt for de sistndmnda icke-monetédra enheterna &dr att de rdknas om till
kronor. Anses effekten vara for svarviarderad genomfors bedomningen istéllet kvalitativt
i den samlade effektbedomningen for atgérden.

Eftersom effekterna av en investering uppstar under en mycket lang tidsperiod kréavs det
att de arliga effekterna diskonteras och summeras. For att kunna stélla de sammantag-
na effekterna mot anlidggningskostnaden maste dven investeringar och upprepade utgifter
som gors under byggprojekts kalkylperiod, for narvarande 60 ar (Bangman och Bratt Wet-
tergren, 2020, s.6), diskonteras. Termen kalkylperiod motsvarar investeringens maximalt
beréknade ekonomiska livslingd (s.113). Nér detta har gjorts for bade effekter och kost-
nader erhalls nettonuvérdet genom att ta differensen av de tva termerna. Nettonuvérdet
(NNV) ér det lonsamhetsmatt som Trafikverket anvander for samhéllsekonomiska inve-
steringskalkyler (s.48). Ar NNV positivt tyder det pa att investeringen &r lonsam, med det
givna avkastningskravet som den specifika diskonteringsréintan innebéar. For att bedoma
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ett projekts relativa 1onsamhet, beridknas utifran NNV en nettonuvérdeskvot (NNK).

Genom att dividera NNV med nuvérdet for anldggningskostnaden ges den sa kallade net-
tonuvérdeskvoten for investeringskostnaden (NNK;) (Wieweg och Isacsson, 2016, s.9).
Detta ar till skillnad fran nettonuvardeskvoten med avseende pa investerings-, drift-
och underhallskostnad (NN Kj;q,) som tar hiansyn till kostnader 6ver hela investering-
ens livslingd (Bangman och Bratt Wettergren, 2020, s.116). Eftersom bade drift och
underhall ocksa belastar den begrinsade infrastrukturbudgeten bor NN K; inte langre
tillimpas till forman for NN K4, (s.116).

NNK berédknas for att kunna prioritera vilka investeringsprojekt som bor fullféljas, nar det
i praktiken finns en begréinsad budget. Hur detta ser ut i detalj, géllande nybyggnaden
av stambanor, redovisas senare. Trafikverkets lonsamhetsbedomning i termer av NNK
for investeringskostnaden brukar, enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.9), klassificeras i
enlighet med figur 7 nedan.

Klassificering NNK forhallande

Mycket hog lonsamhet NNK; =2
Hog lonsamhet 2 >NNK; > 1
Lonsam 1 > NNK; >0,5
Svagt lonsam 0,5 >NNK; =20
Onlénsam 0 > NNK; =-0,3
Mycket olonsam —0,3 > NNK;

Figur 7: Klassificering av investeringars 1énsamhet
Hémtad fran (Wieweg och Isacsson, 2016, s.9)

Detta resultat, det vill sdga NNV respektive NNK, tillsammans med dess tillhorande
samhillsekonomiska kalkyl redovisas dérefter under avsnittet Samhéllsekonomisk analys
i den Samlade effektbedomningen for det projekt som utvérderas (F. Almkvist, per-
sonlig kommunikation, 13 april 2023). Som tidigare ndmnt kompletteras analysen med
svarvirderade effekter som inte ingatt i berdkningen (Wieweg och Isacsson, 2016, s.9).

6.3.2 Sambhillsekonomisk kalkyl for hoghastighetsbanor

Den samhéllsekonomiska kalkylen som Trafikverket gjort pa hoghastighetsbanor &r enligt
Sverigeférhandlingen ett stort och komplext projekt, vilket innebér att denna rapport
enbart kommer att forklara det ytligt. Investeringskostnaden som projektet berdknades
ha ar 2016 ar 233 + 30 miljarder kronor, prisniva 2014. Detta med en sidkerhet pa 50 %
(Lennart Lennefors och Lars Eriksson, 2016, s.7). Bangman och Wettergren (2020, s.162)
menar pa att nér kalkylerna genomfordes beriknades det att bygget skulle initialiseras ar
2020, vilket nu tydligt inte stammer. Investeringskostnad, dven kallat anldggningskostnad,
tar med konstruktionskostnader som exempelvis kostnad for material och energi, men
daven mark och egendomskostnad, déribland kompensation till markégare. Vidare menar
Bangman och Wettergren (2020, s.161) att i begreppet investeringskostnad ingar dven
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planering, produktionsstéd och administration, som kan sammanfattas som planerings-
kostnad.

Enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.51) tillkommer det kostnader i form av drift, un-
derhall och aterinvesteringar av hoghastighetsbanan efter investeringskostnaden. Inom
kategorin underhall finns det cirka ett trettiotal anldggningar i form av exempelvis bro-
ar, spar, signaler och 6vergangszoner mellan héghastighetsbanorna och de befintliga ba-
norna. Dessa kostnader aterkommer med jidmna mellanrum och tas saledes oftast med
arligen i kalkylen. Reinvesteringskostnaderna bestar bland annat av utbyte av spar, sig-
naler och véxlar. Driftkostnader innehaller kostnader for trafikledning samt 6vervakning
av anldggning och kraftforsorjning. Dessa kostnader dr olika arsvis och har dérfor ingen
exakt arlig kostnad. Istéllet har ett genomsnitt berdknats fram genom att summera arliga
kostnader och sedan dividera med 60 ar. Den sammanlagda kostnaden slutade pa cirka
1,1 miljarder SEK arligen.

Fortsattningsvis menar forfattarna (2016, s.51) att effekterna for trafikforetag ocksa tas
i beaktande inom den samhéllsekonomiska kalkylen. Da beréknas intédkter och kostna-
der fér bade JA och UA. Detta sker for tagtrafiken, godstrafiken och kollektivtrafiken
totalt da det dr dessa som paverkas av nya hoghastighetsbanor. Efter beriakningar med
hjélp av Sampers och Samkalk blir nettovinsten tva miljarder kronor prognosaret 2040
for tagtrafiken. Vidare menar skribenterna (s.53) att nér nya hoghastighetsbanor byggs
paverkas den befintliga kollektivtrafiken, och i detta fall kommer nettovirdet mellan JA
och UA att sluta pa -270 miljoner SEK vid 2040. Med andra ord kommer kollektivtrafiken,
specifikt i form av buss och flyg, att forlora 270 miljoner SEK pa att de nya stambanorna
byggs. Kollektivtrafiken inkluderat tagtrafiken har dock ett positivt nettovirde pa 1785
MSEK. Godstrafikens kostnader kommer att minska da det sker en kapacitetsokning pa
det befintliga jarnvigsnitet. Wieweg och Isacsson (2016, s.55) konstaterar att vid pro-
gnosaret 2040 berdknas kostnaden ha sjunkit med 1,06 miljarder for godstrafiken.

Effekterna for godskunder och resenérer ér enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.53-54) res-
tidsvinster. Den totala restidsuppoffringen kan delas in i fyra delar: aktid, anslutningstid
(tid att ta sig till stationen), bytestid och vantetid. Alla viarderingar om vad restidsvins-
terna ar viarda utgar fran ASEK 6.0, som var den aktuella ASEK-rapporten under den
davarande utredningen. Effekterna delas dven in for befintliga resenérer och tillkomman-
de sadana. Viardet for de sammanlagda restidsvinsterna uppgar till 4,2 miljarder kronor
ar 2040.

Forfattarna (2016, s.55-57) menar pa att externa kostnader &ven kommer att uppkomma
vid nya hoghastighetsbanor. I detta fall tas utsldpp av luftféroreningar och CO2, trafiko-
lyckor och infrastrukturslitage med i kalkylen. Det dr Samkalk som beridknar den totala
effekten for persontrafiken medan godstrafiken saknar en motsvarande effektberédknings-
modell och bearbetas dérfor manuellt. I Samkalk delas effekterna in for respektive fard-
medel: personbil, lastbil, buss, tag och flyg. Framst for tag okar kostnaderna da det sker
mer infrastrukturslitage och fler olyckor da tagtrafiken ckar. Sammanlagt blir det dock
ett positivt nettovirde for samhéllet som skulle tjéna cirka 0,6 miljarder SEK ar 2040.
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Budgeteffekter bestar framst av moms fran biljettintdkter, banavgifter och drivmedels-
skatt menar Wieweg och Isacsson (2016, s.57). Som tidigare delar effekterna ut sig pa
olika trafikslag och beroende pa om det ar godstrafik eller persontrafik. Fastdn samhéllet
tjanar cirka 600 miljoner i form av banavgifter och moms fran biljettintiakter forloras det
cirka en miljard av drivmedelsskatt. Nettoeffekten blev approximativt -0,4 miljarder SEK
for prognosaret 2040.

Resultatet for den samhéllsekonomiska kalkylen visas i figur 8. Déar aterges ett nettoresul-
tat pa -253 miljarder SEK och en nettonuvardeskvot, uttryckt i NN K;, pa -0,63. Saledes
indikerar detta pa att investeringen dr mycket olonsam, enligt klassificeringen i figur 7.

Samhiillsekonomisk effekt Nuviirde, MSEK Persontrafik Godstrafik

Investeringskostnad -403 300

Drift och underhall infrastruktur -30 500

Effekter for trafikforetag 37 800 37 800

Effekter for reseniirer och godskunder 137 900 111 500 26 400
Budgeteffekter -11 500 2100 -13 600
Externa effekter 16 100 2900 13 300
Summa effekter 149 800

Nettoresultat -253 500

NNK -0.63

Figur 8: Nettoresultat fran samhéllsekonomiska kalkylens huvudanalys
Omarbetad fran Wieweg och Isacsson, 2016 (s.59)

6.3.3 Kinslighetsanalys av den samhiillsekonomiska kalkylen

Det gjordes en kénslighetsanalys av den samhéllsekonomiska kalkylen for att se hur ro-
bust resultatet ar. Enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.60) gar en kénslighetsanalys ut
pa att variera antagandena for att se i vilken grad de paverkar kalkylen. ASEK-gruppen
rekommenderade att fem stycken kénslighetsanalyser skulle goras: hogre investeringskost-
nad, hogre koldioxidvirdering, ingen trafiktillvaxt, hogre trafiktillvixt och att utga fran
Trafikverkets klimatscenario. Trafikverkets klimatscenario fran 2014 innebar ett antagan-
de om att personbilstrafikens volym skulle sinkas med 12% och lastbilstrafikens volym
skulle forbli densamma vid ar 2040. Utifran de rekommenderade kénslighetsanalyserna
togs det fram atta projektspecifika kénslighetsanalyser.

Enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.61-62) innebér den forsta analysen att anvénda sig
av en forlingd kalkylperiod. Istéllet for en period pa 60 ar anvéndes en pa 120 ar. 60 ar
valdes fran borjan pa grund av att det &r den maximala kalkylperioden enligt ASEK 6.0.
Ofta haller jarnvagar betydligt langre dn 60 ar, men osékerheten i kalkylen blir dock storre
med ldngre livslingd. Den andra kdnslighetsanalysen gar ut pa dndrad drendeférdelning.
I det fallet analyseras effekterna av att det blir 20% ldgre tjansteresor, medan det mins-
kade antalet resor istéllet utgors av privata drenden. Vidare foreslogs det att analysera
effekten av att virdera tidsvinsten 50% hogre for arbetsresor. Detta for att individernas
betalningsvilja underskattar samhéllets virde av effekten. Nésta kénslighetsanalys gar ut
pa att hoja biljettpriserna for resor med hoghastighetstagen. I den ordinarie kalkylen har
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hoghastighetstagen och de befintliga tagen samma pris, vilket har ifragasatts av bland
annat Konjunkturinstitutet. Tva olika taxor anvdndes i denna analys for att analysera
resultatet djupare.

En ytterligare kénslighetsanalys som undersoktes enligt Wieweg och Isacsson (2016, s.62-
63) var en alternativ berikning av 6verflyttningen mellan tag och flyg. I den kénslighets-
analysen har man utgatt fran tagrestid och andel resenédrer som viljer flyg respektive
tag. Att ta bort inrikesesflyg ar 2040 har dven gjorts som kénslighetsanalys och sjalvklart
okade tagresandet i och med det. Dessutom har en kénslighetsanlys beridknats utifran
att Samperssystemets efterfragemodell ej kan hantera utrikesresor. Berdkningarna har
utforts manuellt med en matris sa att tidsvinster kan berédknas for resor med mal re-
spektive start utanfor Sverige. Effekterna fran forseningarna inom persontrafiken har
ocksa valts att analyseras som en kénslighetsanalys. Att hoja investeringskostnaden med
85%-nivan enligt berdikning med den successiva kalkylmetoden resulterar i en hogre in-
vesteringskostnad, vilket ocksa var en kinslighetsanalys. Den sista kénslighetsanalysen
som gjordes var omvéarderingen av koldioxid per krona. Istéllet for 1,1 kr per kilo har en
vardering pa 3,5 kronor per kilo anvénts.

Resultatet i form av vad nettoresultatet och NN K; blev av de olika fallen visas i figur 9.

Samhiillsekonomisk effekt Nettoresultat Nettonuviirdeskvot
Huvudanalys -253 400 -0.63
Hogre investeringskostnad -354 200 -0.70
CO2-viirdeirng -248 000 -0.61
120 ar kalkylering -208 400 -0.52
Taxor forsiktig -262 400 -0.65
Taxor max -337 800 -0.84
50% hogre tidsvirde -248 800 -0.62
Arende -269 900 -0.67
Alt inrikesflyg -240 900 -0.60
Inget inrikesflyg -242 000 -0.60
Utrikes -244 500 -0.61
Forseningar -232 000 -0.58

Figur 9: Resultat fran varje kdnslighetsanalys i form av nettoresultat (MSEK) och NNK
Omarbetad fran Wieweg och Isacsson, 2016 (s.64)

Mycket av proceduren ar representativ for hur Trafikverket skulle utvirdera andra ty-
per av projekt, men inte nédvindigtvis i samma skala som hoghastighetsbanor enligt
Sverigeforhandlingens utspel. Dock bor ndmnas att projektet kring nya stambanor fatt
betydligt mer omsorg till den grad att Trafikverket instiftat ett helt eget verksamhets-
omrade for detta &ndamal. Det ar ett stort och komplext fall att rdkna pa och darfor har
detta gjorts med hogre ambitionsniva &n normalt enligt Bratt Wettergren, enhetschef 6ver
enheten for samhiéllsekonomi (personlig kommunikation, 27 mars 2023). Hon exemplifie-
rar detta med att Trafikverket bland annat genomforde betydligt fler kidnslighetsanalyser,
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nér hoghastighetsbanorna analyserades 2016, jaimfort vad man brukar i en vanlig SEB.

6.3.4 Analys

Det som undersokningen studerat gar att kondensera till ett antal relevanta punkter.
Déaribland &ar det tydligt att kénslighetsanalyser i allra hogsta grad paverkar resultatet av
samhéllsekonomiska kalkyler. Nettonuvirdet och nettonuvérdeskvoten kan dndras mar-
kant beroende pa vilka viarden parametern man undersoker antar, vilket ocksa &r sjélva
poangen med analysen. Dock framgar det att endast ett fatal effekter utvirderas, sam-
tidigt som kénsligheten endast studeras for en faktor at gangen. Pa sa vis utelamnas
mojligheten att utreda forekomsten av eventuella samspelseffekter nér faktorer kombine-
ras. Hade dessa tagits med i berdkningen hade kalkylen potentiellt fatt ytterligare djup.

Vidare kan det ifragaséttas att kianslighetsanalysen endast utreder fordefinierade maximi-
respektive minimivérden, och inga véirden déremellan. Tvivel kan &ven uttryckas om att
inte potentiella brytpunkter undersoks. Detta avser alltsa punkter, for ett antal paramet-
rar, da det erhallna resultatet skulle skifta till att ha motsatt tecken. En sadan analys
hade varit anvdndbar och intressant, da det ger en annan infallsvinkel som i bésta fall
kan precisera delar av resultatet.

Vilka kénslighetsanalyser som gjorts kan &ven diskuteras och om nagon kénslighetsanalys
uteblivit. Exempelvis hade en dndring pa diskonteringsréntan paverkat NNV i troligtvis
hogre grad én de andra kénslighetsanalyserna, men &dven vara relevant da det existerar
en delad mening kring om den &r satt till riatt véirde. Satsningar pa nya infrastruk-
turprojekt, daribland nya stambanor, dr saledes hogst beroende av utformningen pa
samhéllsekonomiska kalkyler och tillhérande kénslighetsanalyser. Hur och specifikt vad
man analyserar paverkar av denna anledning slutgiltiga resultatet.
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6.4 Dolda virderingar: uppkomst och paverkan

Denna delundersokning besvarar den andra fragestéllningen i denna rapport, Vad finns
det for virderingar i Trafikverkets samhdallsekonomiska kalkyler, hur har de uppstatt, dr
de dolda och vilken problematik kan virderingarna medféra? Detta gors genom att inter-
vjua forskare inom relevanta &mnen, sasom jéarnvég och nationalekonomi, samt anstéllda
pa berdrda avdelningar pa Trafikverket, sasom Samhéllsekonomi och Trafikprognoser.
Intervjuerna kompletteras av Trafikverkets egna rapporter och undersokningar samt ge-
nomforda kalkyler fran andra organisationer.

En definition av begreppet dolda véirderingar samt exempel pa sadana kommer presen-
teras, och en diskussion kring Trafikverkets arbete med transparens kommer att hallas.
Kontinuerligt genom undersokningen kommer temat dolda virderingar som ett hinder for
omstdllningen vara nérvarande. For en visuell representation av omfattningen av denna
delundersokning kan man se till figur 10 nedan.

/ i |
f e 4 Samperssystemet % N\ \‘

\ Efterfragemodell Emme Samkalk I

\ Efterberdkning & /
\ Resefterfragan H Utbud & ruttval samhallsekonomi /
| | /
7~
~ ~— -— -

Figur 10: Andra delunderstkningens omfattning

6.4.1 Dolda virderingar

Ett viktigt koncept i studiens sammanhang ar dolda vdirderingar. Detta koncept har in-
te bara ndmnts under intervjun med Brunsson, utan ocksa dykt upp i artiklar (Finkel,
2018) samt skrivits om i tidigare forskning, se avsnitt 4.1. For att vara konsekventa med
anvandningen av dolda varderingar i rapporten har f6ljande definition tagits fram baserat
pa det samlade underlaget:

Ett virde eller en vdrdering vars bakomliggande resonemang eller uppkomst inte dr tyd-

ligt eller helt saknas. Det finns alltsa en avsaknad av transparens kring dess bakgrund och
innebord.

28



Dolda vérderingar &ar ett valdokumenterat problem, se avsnitt 4.1, for alla typer av kost-
nadskalkyler dar monetéira virden sétts pa variabler, men dér resonemanget och bak-
grunden till virdet inte &r tydligt redovisat. De dolda virderingarna har linge varit en av
CBA:s storsta kritik, tillsammans med vérderingar av variabler sasom ménniskoliv eller
miljovirden. Motstandare menar att dessa parametrar inte kan vérderas monetért och att
alla forsok att gora sa baseras pa dolda vérderingar eller saknar etisk grund (Ackerman,
2008, s.2-3). Generellt kan man ocksa séga att kalkylen producerar en nettonuvérdeskvot
baserat pa dolda véarderingar, eftersom dess indata dr gomd bakom det resulterande
slutvirdet. Géllande samhéllsekonomiska kalkyler, speciellt komplexa sadana, ar det ofta
svart for gemene man att leta upp de véarden som lett fram till resultatet, och da blir det
ocksa svart att forsta dess innebord.

Dessutom finns en inneboende dold vérdering i NNK kring vad vérdet pa kvoten re-
presenterar. Det finns en implikation att resultatet &r pengar tjinade snarare &n nytta
vunnen representerad i monetéira termer. Varfér man har valt enheten pengar &r enligt
Bratt Wettergren ett siitt att pedagogisera NNK och gora den littare att tolka (personlig
kommunikation, 27 mars 2023). Denna dolda vérdering &r vida spridd och kan exemplifie-
ras av artikeln Nya studier: Hoghastighetsjarnvigen kan bli samhdllsekonomiskt l6nsam
publicerad i Dagens Nyheter (Naslund, 2022). Dér skriver forfattaren att "en NNK pa
-0.88 menar att man far tillbaka 12 ére pa varje investerad krona”. Detta i sig dr missvi-
sande da ldsaren kan ledas att tro att staten tjanar tillbaka reala pengar pa investeringen
snarare dn att samhéllet upplever 12 6re nytta per investerad krona.

Att en vardering dr dold betyder dock inte nédvéndigtvis att varderingen i sig ar felaktig.
Det som ar problematiskt dr det faktum att man inte vet hur den sattes och da blir
en virdering, oavsett exakthet, opalitlig. Dolda varderingar maste motverkas, speciellt
inom den offentliga sektorn, da allmédnheten maste ha fortroende for staten, och detta
fortroende kommer fran 6ppenhet. Enligt bade Finkel och Brunsson &r det béasta verktyget
for att motverka dolda varderingar transparens, bade med avseende pa processen men
ocksa resultatet (Finkel, 2018; Brunsson, 2020). Hog transparens leder till hogt fortroende
for processen och medfor att beslutsfattare tar mer vélinformerade beslut. Det ar dven
viktigt att motverka nérvaron av dolda varderingar for att oka vérdet av resultatet; en
siffra som presenteras utan forklaring och kéllor dr varken anvéndbar eller palitlig.

6.4.2 Problematik kring virderingar i fallstudien

Dolda virderingar dr alltsa ett problem och det finns manga sadana i en samhéllsekonomi-
sk kalkyl. For att kunna visa pa mer konkreta problem som foljer sadana vérderingar
betonas tva kalkylvirden: diskonteringsrantan samt virdet pa tagoverforing (antalet per-
soner som byter transportmedel fran flyg till tag). Dessa har ndmnts extra mycket un-
der intervjuer med forskare, vars standpunkter &r helt eller delvis emot anvéndadet av
samhéllsekonomiska kalkyler som beslutsunderlag, bade 6verlag samt i sin nuvarande ut-
formning.

Diskonteringsrantan (eller kalkylrédntan) &r ett kontroversiellt virde med manga motstand-
are. Enligt ASEK 7.0 sénktes diskonteringsrantan fran 4 % till 3,5 % i ASEK 5.0, ar 2013,
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och ASEK 7.0 rekommenderade att samma vérde fortsatt skulle anvindas (Bangman
och Bratt Wettergren, 2020, s.27-28). Nagot som ASEK 7.0 lyfte var det faktum att
HEATCO:s (Harmonised European Approaches for Transport Costing) rekommenderade
metodik fick fram att diskonteringsrintan skulle vara dnnu lagre, cirka 3 % . HEATCO
ar ett projekt som sponsrades av EU och pagick under aren 2004-2006 och kan i manga
fall ses som ASEK:s motsvarighet pa EU-niva (European Comission, 2006). Projektet
hade som mal att att utveckla riktlinjer fér projektbedémning och transportkostnader pa
EU-niva och att uppna en sa hég niva som mojligt av 6verensstdmmelse mellan nationella
riktlinjer inom en internationell ram. Trots att HEATCO:s berékningar ger argument till
varfor den svenska diskonteringsréntan borde vara lagre blir det, for den oinsatte, svart
att forsta exakt varfor rantan inte foljaktligen sénktes. Under intervju med Thomas Bro-
berg, ordforande for ASEK-gruppen, stélldes en fraga om hur ASEK 7.0 valde att fortsatt
ha en réinta pa 3,5 % trots att andra rapporter sasom HEATCO rekommenderar en lagre
rinta pa 3 %. Som svar borjade Broberg med att konstatera att 3,5 % &r ett ungefirligt
genomsnitt sett utifran internationella virden (personlig kommunikation, 31 mars 2023).

Tittar man internationellt och i Europa &r min slutsats, att om man skulle ta ett
genomsnitt av de [diskonteringsréntor] som anvinds sa blir det 3,5 %. Men sen
relaterar diskoneteringsrantan till flera andra kalkylvéirden och principer, man kan
inte se det separat. Vi rdknar upp upp nyttorna med inkomstutvecklingen sa att
den effektiva diskonteringsréintan, nér det géller nyttorna, blir bara 1,96 i ASEK
7.0. Det &dr det som manga som inte dr insatta i hela kalkylprocessen inte ser. De
ser inte kopplingar mellan olika kalkyler, principer och kalkylvirden, och da kan
man fa for sig att vi gor saker pa nagot sitt, men i faktisk mening sa &ar det pa ett
annat sitt (T. Broberg, personlig kommunikation, 31 mars 2023).

Han séger alltsa att diskonteringsrintan ej kan ses som separat da den paverkas och
paverkar andra kalkylvirden i modellen och att den &r lagre i praktiken. Detta talar emot
vad Evert Andersson sagt i en tidigare intervju om att diskonteringsrantan ar alldeles for
hog (personlig kommunikation, 30 januari 2023). Andersson anser att man bor sdnka bada
delarna av diskonteringsrantan. Detta géller inte bara basréntan, utan ocksa riskréntan da
det lika vél kan ga béttre som sémre én véintat. Broberg svarade dock med att det ej ingar
en riskpremie i ASEK 7.0 (personlig kommunikation, 31 mars 2023). Utover diskussionen
kring exakt vilket viarde som diskonteringsréintan bér ha finns det en diskussion att fora
om det skall finnas en sadan &verhuvudtaget. Brunsson, professor i foretagsekonomi,
talade om hur han helst inte vill fastna i en sadan diskussion nér det géller langsiktiga
satsningar.

Det &r min position, det finns ingen objektivt riktig diskonteringsréinta. En eventuell
diskonteringsriantas niva &r en politisk fraga (N. Brunsson, personlig kommunika-
tion, 5 april 2023).

Vidare ndmner han att vissa ténker att framtiden &r andras problem, de som vill ha
en hog diskonteringsrinta, men att andra ”ténker tvirtom att uppgiften, var stund pa
jorden, ar att fixa sa att det &r bra for framtiden” och sa finns det folk pa hela skalan
ddremellan (personlig kommunikation, 5 april 2023).
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Utover den kritik vissa forskare riktat mot den samhéllsekonomiska delen av Sampers-
systemet i allménhet och diskonteringsrintans storlek i synnerhet sa finns det dven en
del forskare som riktat kritik mot sjilva prognosdelen av Samperssystmet. I en intervju
med Nelldal forklarade han hur han ser flera brister i Sampers prognossystem (personlig
kommunikation, 3 februari 2023). Nelldal har forskat inom transportmedel, trafikprogno-
ser och strategisk planering, men &r nu konsult at bland annat Trafikverket. Han var
ocksa med och utvecklade Jarnvigsgruppen pa KTH dér han var med i dess styrelse i
manga ar och tog fram prognosverktyg som Samvips och Skandpers. Nelldal beskrev hur
den kanske allra storsta bristen i fallet med hoghastighetstagen var modellens troghet
géllande forflyttningen av resnérerer som anvénder tag snarare dn flyg nér restiden for
tagen minskar. Detta benédmns hédanefter i rapporten som tagdoverforing. Nelldal beskrev
sedan varfor han anser att tagoverforingen i sammanhanget ar felaktig.

Ofta far man fram att restiden, turtdtheten och priset betyder si och sa mycket
och det kan man da matematiskt klimma in i modellen med olika parametrar. [...]
Men da finns det alltid en restpost som man inte kan forklara. Och jamfér man pro-
gnosmodellens resultat med verkliga resor, till exempel mellan Stockholm, Géteborg
[...] sa stdmmer den inte riktigt. Sen klammer man in en konstant sa att det ska
stdmma med verkligheten. Problemet med Sampers &r att konstanterna &r sa stora
att det laser en stor del av resenéirerna (B.L. Nelldal, personlig kommunikation, 28
mars 2023).

Nelldal menar att Samperssystemets anvindning av stora konstanter for att efterlik-
na verkligheten leder till att prognoserna inte fungerar bra for ytterligheter. Med detta
menas att konstater, som bestdmts utefter sma systeméndringar sasom en ny véig, inte
ar korrekta nér stora systemférandgringar sker, eftersom dessa dndrar fler parametrar
i modellen @n de sma forédndringarna gor. Exempelvis att hoghastighetstagen drastiskt
minskar restiden till 2 timmar och samtidigt mojliggor effektivare godstransport.

Som ytterligare stod for att Sampers underskattat tagoverforingen har Nelldal tittat pa
andelen som anvénder tag kontra flyg for olika typer av resor ute i Europa, se figur 11.
Utifran detta skulle nya hoghastighetstag innebéara att andelen som anvinder tag okar
fran ca 60 % idag till nagonstans mellan 85 % och 100 %. Okningen enligt Sampers modell
ar dock endast till 68 %. Denna troghet i 6verforingen fran flyg till tag ar enligt Nelldal
ett stort problem med Sampers och skulle kunna ge en stor inverkan pa det slutgiltiga
resultatet. I figur 11 ser man &ven att den alternativa prognosmodellen Samvips ligger
klart ndrmare den extrapolerade kurvan, och har da enligt Nelldal en klart rimligare
tagoverforing.
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Figur 11: Sampers och Samvips prognos pa andel tag respektive flyg gentemot europeiska
strackor

Hamtad fran (Jarnvigsgruppen, 2010 s.47)

Ett annat argument for sitt pastaende visar Nelldal med figur 12. Hér ser man hur tidi-
gare versioner av Sampers kontinuerligt underskattat tagets utveckling i Sverige. Nelldal
podngterar dock att bade de prognoser samt andra virden som ingar i graferna nedan ar
gamla. Graferna visualiserar snarare trender dn exakta skillnader i prognoserna. Man ska
dock vara medveten om att Nelldal varit med och tagit fram alternativa prognosmodller
till Sampers, och att det precis som for alla aktorer kan finnas egna motiv till att féra en
retorik som framhéver vissa punkter 6ver andra.
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Figur 12: Sampers historiska prognoser jamfort med verklig tillvixt av tagtrafiken
Hémtad fran (Nelldal, 2022, s.10)
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I en intervju med Almkvist fick personen i fraga svara pa den kritik som finns mot
Samperssystemets tagoverforing dér dven figur 11 och 12 visades.

Ja, den [kritiken| &r vélkédnd och de dér bilderna har jag sett ganska manga ganger.
Det dér &r ju framfor allt den langviga modellen som vi inte har utvecklat &nnu och
vi dr absolut medvetna om att den har brister. Sedan &r val inte vi 6vertygade om
att bristerna kanske dr precis sa stora som Nelldal framfor (F. Almkvist, personlig
kommunikation, 13 april 2023).

Almkvist menar att kritiken ar vélkéand, men anser inte att den &r befogad i alla avse-
enden. Trots detta forklarade han att Trafikverket i framtiden kommer forsoka utveckla
just den langvéga modellen och da utvirdera Visum i Skandpers gentemot Emme i Sam-
perssystemet.

Sampers ar idag vildigt kopplat till ndtanalyssystemet, med andra ord Emme, och
det &r dér som Nelldal star i en annan ringhérna och tycker att vi borde ha Visum,
med den hér Vipsalgoritmen. [...] Nu nér vi ska titta pa det hir med att utveckla
den langvéga-modellen [...] ska vi, nu hiar under varen, titta pa Visum. Vi vill bilda
oss en egen uppfattning om det &r ritt vig att ga, om det [Visummodellen] &r sa
mycket béttre &n Emme (F. Almkvist, personlig kommunikation, 13 april 2023).

Trafikverket ska alltsa utvardera kritiken och de alternativa modellerna for att skapa sig
en egen uppfattning om dess for- och motargument. Att detta sker nu, atminstone tio ar
efter att den utvecklades (Jarnvéigsgruppen, 2010, s.4), kan dock ses som i det senaste la-
get. Oavsett huruvida ovan ndmnda kalkylvérden dr korrekta eller ej, paverkar de utfallet
av en samhillsekonomisk kalkyl. For att vidare exemplifiera detta kommer kénsligheten
hos NNK illustreras med resultat fran olika samhéllsekonomiska kalkyler som gjorts pa
forslaget om nya stambanor.

Det &r inte bara Trafikverket som far genomféra samhéllsekonomiska kalkyler och ana-
lyser pa offentliga handlingar. Konsult- respektive samhéallsbyggnads-foretagen WSP och
Kreera utférde egna motsvarande analyser ar 2022. WSP genomforde pa uppdrag av Tra-
fikverket en alternativ analys med fordndrat langvéga internationellt resande, férandrad
punktlighet samt mojligheten till att beakta hogre konkurrens pa sparen (Svalgard Jar-
cem, Johansson och Nilsson, 2022, s.4). Med andra ord genomférdes analyser med andra
prognoser dn de Samperssystemet producerade. Utover detta har dven en helt ny mo-
dell, utvecklad av byggforetaget Skanska, dér de nya stambanorna byggs pa landbroar
tagits med i analysen. Kreera utférde pa uppdrag av Tagforetagen en samhéllsekonomisk
analys med samma forutsittningar som WSP (Pohl, Swering och Sterky, 2022, s.4).
Bada huvudanalyser utgar fran kalkylvarden fran ASEK 7.0, men i tilldgg genomfordes
ocksa kéanslighetsanalyser med till exempel varierande diskonteringsréanta. De resulteran-
de NNK:er fran WSP varierar mellan -0,12 upp till 40,76 (Svalgard Jarcem, Johansson
och Nilsson, 2022, s.39) och NNK:er fran Kreera varierar mellan +0,03 och 40,38 (Pohl,
Swering och Sterky, 2022, s.4). De NNK:er som Trafikverket producerade, inklusive elva
stycken kénslighetsanalyser, lag mellan -0,84 och -0,58 déar den huvudsakliga analysen
resulterade i en NNK pa -0,63 (Wieweg och Isacsson, 2016, s.64). Detta var nagot som
Almkvist poéngterade da han under sin intervju sade att man har gjort olika typer av
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kénslighetsanalyser och att resultat varit robust ganska olénsamt” (personlig kommunika-
tion 13 april 2023). Dessa olika resultat, med till stor del samma invérden men nagra ar
senare, visar pa hur stor inverkan bade kalkylvéirden samt prognosticerade vérden har pa
en samhéllsekonomisk kalkyl. Detta understryker vikten av att vara transparanta i hur
dessa vérden tillkommit. Dolda virderingar gor annars att man inte kan lita pa resultatet.

6.4.3 Transparens inom Trafikverket

For att kunna svara pa hur dolda vérderingar uppstatt inom Trafikverket samt hur de
jobbar emot dem foljer en undersokning om detta. For att forsta hur dessa uppkommit
intervjuades Thomas Broberg om ASEK-gruppens arbete. Broberg ar utbildad nationa-
lekonom och har forskat inom milj6- och energiekonomi samt inom vérdering av icke-
prissatta varor. Han tilltradde som ordférande for ASEK-gruppen i februari 2021 och var
alltsa inte med och skrev ASEK 7.0.

Som tidigare ndmnts i avsnitt 6.1.2 &r ASEK-gruppens huvuduppgift och syfte att foresla
metoder och kalkylvéarden till Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler och analyser.
ASEK-rapporten skrivs av ASEK-gruppen, vars medlemmar arbetar pa Expertcenter
under enheten Samhéllsekonomi. Det dr Broberg, i egenskap av ordférande for ASEK-
gruppen, som slutligen &ar ansvarig for att rekommendera de exakta kalkylviardena, men
olika virden kréver olika mycket arbete (T. Broberg, personlig kommunikation, 31 mars
2023). Enligt Broberg arbetas vissa virden fram enskilt och vissa arbetas fram tillsam-
mans av gruppen. Utover ASEK-gruppen finns det dven en samradsgrupp samt ett ve-
tenskapligt rad som agerar radgivare till ASEK-gruppen och till vilka Broberg m.fl. kan
presentera virden och fa asikter och forslag om dem. Det vetenskapliga radet bestar av
sex stycken seniora forskare inom olika typer av omraden, sasom nationalekonomi och
trafikanalys, medans samradsgruppen dr myndighetsoverskridande med ledaméter fran
exempelvis sjofartsverket och trafikanalys. Det &r alltsa grupper med hoég kompetens in-
om sina respektive omraden som stottar ASEK-gruppen i deras arbete. Broberg ville
ocksa lyfta den hoga kompetens som &ven anstéllda inom ASEK-gruppen innehar, och
att de ar noga med att kvalitetssidkra sina berdkningar och stédmma av revideringar med
varandra.

Vi forscker jobba evidensbaserat och forskningsnéra, da vi ibland initierar forsk-
ningsprojekt fran ASEK[-gruppen]s hall pa de omraden dér vi behéver nya resultat.
Vi forsoker hela tiden vara tidsenliga genom att folja kalkylvirden och titta pa de
[kalkylvérden] som har véldigt gamla referenser. [...] Vi har en hog kompetens in-
ternt i ASEK-gruppen, men ibland ar det for tidsédande sa att vi maste initiera
forskningsprojekt eller kopa in den hér tjansten pa ett eller samma sétt, till exem-
pel via upphandlad forskning eller konsultarbete. [...] Det &r en viktig princip for
ASEK[-gruppen]| att inte gora sa mycket godtyckliga saker utan gora saker som &r
evidensbaserade och forankrade i forskning (T. Broberg, personlig kommunikation,
31 mars 2023).

Detta talar emot att viarderingarna skulle vara daligt underbyggda, men séger ingenting
om ifall de ar dolda.
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Det &r saledes fran den senaste ASEK-rapporten som majoriteten av de virden som
anvands i de samhéllsekonomiska kalkylerna kommer ifran. De presenteras i bade en
rapport, dir rekommendationer och motiveringar till dem star med, samt i en bilaga
med enbart kalkylvirden (Bangman och Bratt Wettergren, 2020). Motiveringarna till
kalkylvérdena &r av blandad kvalitet dér det ibland saknas referenser 6verhuvudtaget
och ibland finns alla detaljer med. Exempel pa den forsta dr motiveringen fér ekono-
miska livslangder, som ldser "En arbetsgrupp pa Expertcenter har dérfor under 2017
gjort en komplett sammanstéllning av alla de tekniska och ekonomiska livsldngder som
i praktiken har tillimpats i olika kalkyler inom Trafikverket” (s.25), men har uteldmnat
sammanstéallningen som en referens. For narvarande finns det alltsa en stor mangd dolda
varderingar bland de kalkylvirdena som Trafikverket bade bestdmt och anvénder sig av.

Under intervjun med Broberg stélldes en fraga om hur ASEK-gruppen jobbar med att
gbra processen och valen av vérden transparenta och Broberg medgav att ASEK 7.0,
atminstone borjan av rapporten, inte dr speciellt vélskriven (personlig kommunikation,
31 mars 2023). Nar Broberg tilltrddde som ordférande for tva ar sedan var han tvungen
att pa djupet sétta sig in i ASEK-rapporten, och insag snabbt att det fanns brister i den.

Jag har behovt sédtta mig in i ASEK-rapporten sa att séga och da ser man ganska
snabbt att det dr ganska mycket som inte forklaras i rapporten. Det som hénder
da, dr att man maste ga tillbaka i ASEK-rapporterna version for version for att
se hela bilden. Sa borde det inte vara. Man borde forklara hur vi gor [for att
ta fram kalkylvirdena] sa att det blir transparent. Det &r ju bara jag, eller vi pa
Trafikverket, som har den mgjligheten att ga in och lisa historiska ASEK-rapporter,
och se forklaringar till det som star i den nuvarande rapporten. [...] Men det blir fel
for att da forsvinner referenserna till alla virden som finns dér [i rapporten]. Man
vet inte varifran de kommer sa att sdga. Det &r nagonting som vi jobbar mycket
med att ritta till nu till ASEK 8.0, d& ska det vara referenser pa allting, eller sa
ska det sta att vi inte riktigt vet vart det kommer ifran (personlig kommunikation,
31 mars 2023).

Broberg uppvisar medvetenhet kring bland annat de referensbrister som finns i ASEK
7.0, men papekar att de kontrollerat alla viarden sa att de stimmer. Sa dven om det inte
finns en referens &r de verifierade. Som ordférande menar Broberg att driva en fordndring
till ndsta upplaga av rapporten, ASEK 8.0, sa att den innehaller fullstindiga referenser
till alla kalkylvirden. De kommer dven sluta publicera de exakta vérdena i rapporten och
enbart presentera dem i bilagan for att motverka overforingsfel. Detta borde leda till en
okad niva av transparens.

Nar ASEK-gruppen fardigstéllt kalkylvirdenna &r det dessa vérden som anvénds i de
kommande samhillsekonomiska kalkylerna i atminstone tva ar. Som man kan se i system-
bilden (se figur 10) fors vérdena fran ASEK 7.0 in i Samperssystemet, nagot som adderar
ytterligare ett lager doldhet till kalkylen. Detta da de dolda vérderingarna ger upphov
till nya vérden och prognoser vars uppkomst bara insatta kan forsta. For att battre forsta
hur denna doldhet motverkas intervjuades Hélene Bratt Wettergren, enhetschef 6ver av-
delningen for Samhéllsekonomi, och tidigare ndmnda Fredric Almkvist, enhetschef for
Trafikprognoser, om deras arbete och hur dolda vérderingar spelar in i det.
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Som tidigare ndmnt jobbar bade Almkvist och Bratt Wettergren pa Expercenter under
Planering. Detta innebér att de ansvarar for alla metoder, modeller och verktyg som de
regionala enheterna sedan anvénder sig av for planering av den svenska infrastrukturen.
Om dolda vérderingar uppstar dér, nagot som redan konstaterats att det gor, sprider sig
dessa sedan till resten av Trafikverket och dess paverkan okar. En liknande fraga som
tidigare stélldes till Broberg om hur de jobbar med transparens stélldes till Almkvist och
Bratt Wettergren, och svaret var att transparens var nagot som de bada jobbar med.
Bratt Wettergren forklarade att deras ambition &r att vara helt transparenta for alla med
den nodvindiga d&mneskunskapen (personlig kommunikation, 27 mars 2023).

Det dr en av hornstenarna i vart arbete, transparens. Sen &r det dr komplext det
vi gOr sa att det &r inte sa att det dr transparent for vem som helst eftersom man
behéver ganska hog kompetens for att forsta hur det gjorts. Men givet att man har
den kompetensen sa ar var ambition, och jag tror att vi nar ganska langt i det, att
det ska vara helt transparent (personlig kommunikation, 27 mars 2023).

Pa grund av denna instéllning tillfragades Nelldal om huruvida han ansag att ASEK-
rapporterna ar transparenta, da han innehar relevant &mneskunskap. Nelldal sdger foljande
om transparensen:

ASEK-rapporten ér vildigt tjock. Sa det dr vil ndstan att man drunknar i trans-
parensen. [...] Men att det &r transparent betyder inte att det &r rdtt (personlig
kommunikation, 28 mars 2023).

Det finns alltsa argument for att man néstan kan vara for transparent i vissa fall. Det
priméra for Nelldal &r dock inte transparensen utan vad han anser &r felaktiga vérderingar
genom hela processen.

Utover de tidigare undersokta fragorna har Trafikverkets fortsatta anviandning av Sam-
perssystemet ifragasatts. Det har under arens gang utvecklats alternativa prognosmo-
deller, sasom Skandpers (se avsnitt 6.1.4). Trafikverket star dock fast vid Samperssyste-
met, trots flertalet argument for alternativens overldgsenhet. Detta beslut skulle kunna
forklaras med teorin om sunk costs. Sunk cost ar en finansiell term som betyder ”en kost-
nad som redan intréiffat och inte kan atervinnas” (Lantz, Lofsten och Isaksson, 2018) och
héanvisar till redan lagda kostnader som inte ska inga i en framtida finansiell analys. Pro-
blemet med sunk costs &ar att &ven om teorin sidger att dessa ska forsummas ar det svart
att gora sa i praktiken. Det dr detta dilemma som ger upphov till en sa kallad sunk cost
fallacy, alltsa att fortsitta ett beteende till {6ljd av tidigare investerade resurser (Tuovila,
2022). Denna teori styrks av Nelldal. Han ansag ndmligen att en anledning skulle kunna
vara att Trafikverket lagt ner sa mycket resurser pa Samperssystemet att de hellre skulle
vidareutveckla verktyget &n byta ut det (personlig kommunikation, 3 februari 2023). Néar
detta togs upp med Almkvist nimnde han det faktum att de férvisso har en véldigt upp-
byggd kompetens inom Sampers och Emme, men att dessa modeller inte endast behalls
pa grund av detta (personlig kommunikation, 13 april 2023). Ett modellbyte innebér en-
ligt Almkvist en stor omstédllning och Trafikverket vill inte enbart forlita sig pa andras
undersokningar. Saledes vill de sjilva undersoka drendet.
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6.4.4 Klassificering av varderingar

For att ytterligare tydliggéra och béttre hantera de olika vérderingarna som anvénds har
en rapportspecifik klassificering skapats som underlag fér kommande analys och diskus-
sion:

e Kvantifierbara vérderingar
e Semi-kvantifierbara virderingar
e Icke-kvantifierbara varderingar

e Politiska virderingar

Kvantifierbara vérderingar ar de varderingar som &r relativt enkla att sdtta vérden
pa. Detta beror pa att det finns trender och statistik att basera dessa pa. Med and-
ra ord finns det marknadspriser pa variabeln i fraga, vilket gor virderingarna relativt
icke-kontroversiella jamfort med de andra klasserna. Rent berdkningstekniskt menas att
varderingen baseras pa siffror och inte antaganden om vérden, sasom att kalkylvéardet pa
medelinkomst baseras pa vedertagen lonestatistik. Andra exempel &r bensinpriser, bil-
jettpriser och nybilspris. I de kvantifierbara varderingarna sker det ingen bedéomning om
vilka nyttor och aspekter som skall inkluderas respektive exkluderas utan vardet existerar
redan.

De semi-kvantifierbara vérderingarna ar de vérderingar som Trafikverket valt att gora
trots avsaknad av en sjilvklar berdkningsteknisk grund eller vedertaget accepterade re-
sonemang. Resonemang som bygger pa mer indirekta samband eller osidkra prognoser
snarare d4n rena marknadspriser. De semi-kvantifierbara viarderingarna ar saledes mer ut-
manande och innehaller en storre osdkerhet jamfort med de kvantifierbara. Detta gor
dem betydligt mer kontroversiella och motstridbara, men vérderingen gar att gora, till
skillnad fran de icke-kvantifierbara vérderingarna. Exempel pa de semi-kvantifierbara
varderingarna ar virdet av ett ménniskoliv, kostnaden for koldioxidutslapp eller na-
turmiljoeffekter till foljd av 6vergddning. Overgddningeffekter kan uppskattas med hjalp
av faktorproduktivitetsmetoden, dér forlorad produktionsférmaga oversétts till forlorad
inkomst (Brannlund och Kristrom, 2012, s.89), i och med att det inte finns ett mark-
nadspris pa 6vergddd jord. Dock kan vissa kopplade véirden, sasom negativa effekter pa
ekosystemet, bortses ifran i metoden, vilket innebér att virdets exakthet kan ifragaséttas.

Den tredje typen av viarderingar ar de icke-kvantifierbara viarderingarna. De &r varderingar
som Trafikverket inte anser sig ha mojlighet att Gversitta till monetéra termer och da
véaljer att inte virdera. Exempel pa detta skulle vara naturvirdet av en djurart eller kul-
turarv. Dessa viarden kommer alltsa inte in i nettonuvirdeskvoten alls, till skillnad fran
de andra tva, utan presenteras separat i en Samlad effektbedéomning.

Den avslutande varianten av virderingar bendmns politiska virderingar. Denna vérdering
ger inget specifikt montért vérde i den samhéllsekonomiska kalkylen. Vérderingen &r sna-
rare en senare bedomning pa person- eller partiniva. Politiska vérderingar kan vara base-
rade pa partitillhorighet, men maste inte vara det. Dessa virderingar presenteras narmare
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i kommande delundersokning (se avsnitt 6.5).
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Figur 13: Systembild av var i processen de olika varderingsklasserna uppkommer

6.4.5 Analys

Baserat pa klassificeringen samt ovanstaende undersokning kan vissa aspekter lyftas som
centrala. Till att borja med finns virderingar 6verallt i en samhéllsekonomisk kalkyl, och
de dr nodvindiga for att kunna genomfora den. Varderingar i sig &r alltsa inte proble-
met utan snarare de instanser nédr virderingen &dr dold. Den kategori av vérderingar
som priméart anses problematisk, pa grund av bland annat nivan av doldhet, ar de
semi-kvantifierbara varderingarna. Trafikverketets samhéllsekonomiska kalkyl innefattar
hundra- eller tusentals virderingar och prognoser som tillsammans mynnar ut i en net-
tonuvérdeskvot, vilket foljaktligen doljer all indata.

Det rader ocksa tvetydigheter i den allménna debatten kring vilka vérden som &r korrek-
ta. Experter motsétter sig flertalet kalkylvarden och menar att de ar baserade pa felaktiga
varderingar, medans Trafikverket havdar att de baserar alla sina virden pa vetenskapliga
metoder. Att asikterna &r sa spridda visar pa att det inte finns ett riatt svar. Andra bevis
for detta &r att olika aktorer med snarlika forutsiattningar far vitt skilda resultat.

Trafikverket anser att de jobbar med transparens och publicerar allt underlag pa deras
hemsida for att forsoka motverka bland annat dolda vérderingar. Dock riktar myndighe-
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ten sitt arbete aktivt ifran gemene man och mot experter, vilket utesluter folket som de
ar ansvariga for. Det publicerade materialet resulterar i ett 6verflod av dokument, vilket
gor att ldsaren oavsett bakgrund drunknar i transparensen. Saledes motverkas syftet med
publiceringen.

Slutligen finns ett stort problem kring det fortsatta anvindadet av Sampers, trots manga
bevis som pekar pa att alternativen ar béattre. Narvaron av en sunk cost fallacy menta-
litet kan noteras, men Trafikverket argumenterar for motsatsen. Myndigheten kommer
som sagt undersoka alternativen i den néra framtiden, men detta kan bade ses som for lite
och for sent. Styckena ovan visar pa hur det &r omojligt att bli kvitt dolda virderingar
bade i en samhéllsekonomisk kalkyl, men ocksa hos Trafikverket.
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6.5 Slutliga beslutsunderlagens anvindbarhet och tolkning

Med Trafikverkets samhéllsekonomiska arbetssétt analyserat och dess inneboende vérd-
eringar klassificerade foljer det naturligt att underscka hur beslutsunderlagen kommit till
anvandning. Denna delundersokning besvarar detta genom fragestéllningen Hur anvdinds
och tolkas Trafikverkets slutgiltiga beslutsunderlag gdllande upprdttandet av nya stamba-
nor 1 Sverige? Detta slutliga beslutsunderlag ar, vilket tidigare ndmnts, en SEB som
publiceras pa Trafikverkets webbplats for allménheten att ta del av. Genom att granska
dessa framgar det vilka brister underlaget har samt hur dessa kopplas till de tidigare
diskuterade dolda virderingarna, som genomsyrar det samhéllsekonomiska arbetsséttet.
Vidare undersoks hur dessa beslutsunderlag har anvénts och tolkats av beslutsfattar-
na, genom regeringsskrivelser och beténkanden fran Trafikutskottet. Sammanfattningsvis
undersoks och analyseras sjilva beslutsunderlagen (SEB:arna) samt besluten som fattats
av politiker i denna delundersckning for att besvara fragestédllningen. Figur 14 nedan
illustrerar hur denna delundersckning undersoker slutskedet av systemets process.
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Figur 14: Tredje delunderstkningens omfattning

6.5.1 Material till beslutsfattare

Trafikverket publicerar de beslutsunderlag som tagits fram pa deras hemsida dar de ar
tillgéingliga for allmédnheten. Ett exempel pa en Samlad effektbedémning som kan hittas i
Trafikverkets publikationsdatabas dr Géteborg-Boras, nya stambanor. Informationen som
presenteras i denna och andra rapporter for SEB &r 6vergripande och litt att forsta. Det
saknas dessvérre ett antal element for att tydliggora de grundldggande problemen som
finns med samhéllsekonomiska kalkyler, vilka presenteras hérefter.
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Alla siffror som ligger till grund for nettonuvérdet presenteras (Trafikverket, 2021), daremot
ar det inte tydligt hur dessa kalkylvarden tagits fram. Detta underminerar majligheten
for lasaren att fa en full forstaelse for de dolda virderingar som bygger upp kalkylen. Yt-
terligare exempel pa otydligheter som bidrar till att minska forstaelsen for kalkylen ar att
det i SEB:en fors ett resonemang kring hur det finns osékerheter i kalkylen. Det framgar
ocksa att andra vérderingar, de icke-kvantifierbara, exkluderas fran kalkylen. Bada dessa
brister kan komma att bidra till att resultatet kan avvika fran verkligheten, nagot som
ocksa star i SEB:en. Det pastas dock ocksa att dessa mojliga avvikelser dr sa sma att
de inte paverkar kalkylens utfall i nagon storre mening. Detta pastaende motivera dock
overhuvudtaget inte.

Slutligen ar kanslighetsanalyserna d&nnu en punkt for kritik. Bristen pa information gor
att lasaren tvingas anta att kdnslighetsanalysen utforts pa samma sitt som den ursprung-
liga kalkylen, endast med den faktor vars kénslighet man onskar testa justerad. Med det
som utgangspunkt blir kédnslighetsanalysen bristféllig. Det redovisas endast hur kanslig
atgirden Goteborg-Boras ér for tre forutbestdamda fordandringar. En mer anvéndbar stu-
die hade undersokt vilka parametrar som var mest kénsliga och vilken férandring som
kravts av dessa, enskilt eller i kombination, for att &ndra kalkylens slutgiltiga utfall. Det-
ta for att ge en mer réattvisande bild for hur foréindringskanslig atgarden ar.

Utover kalkyldelen finns det ytterligare problematik med den Samlade effektbedémningen.
Varken fordelningsanalysen eller den transportpolitiska malanalysen, som innehaller de
icke-kvantifierbara virderingarna, bidrar sérskilt mycket till beslutsunderlaget. Presenta-
tionen av fordelningsanalysen ar valdigt oversiktlig och resultaten ar vildigt intetsdgande.
Till exempel skriver Trafikverket i fordelningsanalysen kopplad till nya stambanor mel-
lan Goteborg och Boras att “atgéirden gynnar framst yrkesverksamma tagresenérer.
Storst nytta uppstar for den regionala trafiken i Véstra Gotaland, framst i Goéteborg
och Boras”(s.19). Forutom att det dr uppenbart, &r det ocksa otroligt svart att kvanti-
fiera och jamfora den med en projicerad forlust pa drygt 50 miljarder. Det sistndmnda
géller ocksa for den transportpolitiska malanalysen. Denna kan inte heller kvantifieras
och ar darfor ocksa utmanande att jimfora med utfallet av den samhéllsekonomiska
kalkylen. Det presenteras hur atgidrden bidrar till de transportpolitiska malen utifran
forutbestamda kriterier, men endast om de gor sa pa ett positivt eller negativt satt utan
nyanser. Detta innebér att vikten av dessa blir en bedomningsfraga. Jamforelsen mellan
malen och de kvantifierbara effekterna blir saledes en politisk vardering. Syftet med de
bada analyserna ar att innefatta och presentera de effekter som inte kan kvantifieras for
att underlédtta beslutsfattandet. Nar jamforelsen ldggs hos beslutsfattarna utan riktlinjer
far analyserna snarare motsatt effekt. Det ar, i sig, positivt att de icke-kvantifierbara
varderingarna presenteras samtidigt som dessa delar av den samlade effektbedomningen
forsvagar helhetens anvéandbarhet.
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6.5.2 Beslutsfattares anvindning av materialet

Med de brister som tidigare belysts i rapporten &r det intressant att undersoka hur under-
laget anviands av beslutsfattare. I Trafikutskottets betdnkande Framtidens infrastruktur
(2020/21:TU16) motiverar utskottet hur riksdagen bor stélla sig kring diverse motio-
ner och propositioner géllande framtidens infrastruktur. I skrivelsen diskuterar utskottet
bland annat anvindandet av samhéllsekonomiska analyser samt nya stambanor (s.14-36).

I skrivelsen framgar det att utskottet anser att det ar av stor vikt att samhéllsekonomiska
kalkyler och analyser &r vl underbyggda och av god kvalitet for att vara anvéandbara.
Det framgar att, den davarande, regeringen ifragasétter kalkylerna pa grund av deras
osikerheter, exempelvis att alla effekter inte fangas upp av kalkylerna, men &ven pro-
blematiken kring att kvantifiera effekterna i monetéra termer. Saledes innebéar detta att
kalkylerna inte fangar upp allt som &r intressant och relevant for att fatta beslut. Dérav
vill bade regeringen och utskottet podngtera att kalkylen endast bor vara, och ér, en del
av beslutsunderlaget. Detta tillsammans med analyser och beskrivningar av de nyttor och
kostnader som inte kan virderas monetért, vilket beskrivs i fordelningsanalysen och den
transportpolitiska malanalysen (s. 135-137). Dock dr presentationen av dessa faktorer i
SEB:arna, och de bada analysernas anvéndbarhet, bristfillig, vilket tidigare ndmnts. Vi-
dare framgar det i skrivelsen att samhéllsekonomiska analyser som beslutsunderlag har en
lang tradition inom transportsektorn och att utskottet anser att de samhéllsekonomiska
metoderna och modellerna behdver utvecklas.

Utskottets slutliga rad var saledes att avsla de motioner som foreslog att dndra i de
samhéllsekonomiska kalkylerna och analyserna, eftersom det redan finns medvetenhet om
modellernas brister och att de behover fortsitta att forbattras (s.132-139). Detta slutliga
rad och riksdagens efterfoljande bifall (Trafikutskottet 2022/23:TU4, s.131), visar pa att
politikerna samt utskottet under perioden inte var ndjda med Trafikverkets beslutsun-
derlag, eftersom de behover forbéttras pa flera siatt. Kdnnedomen av dessa brister medfor
ocksa att det fanns anledning att misstro resultatet av samhillsekonomiska kalkyler och
dess efterfoljande beslutsunderlag. Detta aterspeglar situationen som beskrivs i tidigare
litteratur inom omradet CBA dér det riktas kritik mot dess anvéndning av forfattare
sasom Ackerman och Porter, se avsnitt 4.1. Samtidigt finns det inte nagot alternativ som
skulle vara objektivt battre &n CBA, vilket Hwang skriver om i sin artikel Cost-benefit
analysis: its usage and critiques (2015). Vart att podngtera hér ar att Trafikverket inte
anvander sig av renodlade samhéllsekonomiska kalkyler. Detta eftersom de anvénder sig
av SEB:ar som beslutsunderlag, som forsoker fanga upp fler effekter én kalkylerna klarar
av. Dock grundar sig fortfarande beslutsunderlagen i den samhéllsekonomiska kalkylen.
Kalkylens brister kommer saledes alltid att genomsyra hela underlagets trovardighet.
Detta aterspeglas i de motioner som lades fram av politikerna dar specifika delar av be-
slutsunderlaget och kalkylerna kritiseras samt forbéttringsforslag och forédndringsforslag
presenterades. Det &dr rimligt av utskottet att foresla att dessa motioner avslas, eftersom
kalkylerna &r under forbéttring samtidigt som den stérre problematiken bakom CBA
kvarstar. Analyser och beslutsunderlag baserade pa samhéllsekonomiska kalkyler kom-
mer alltid att kunna kritiseras i samband med de olika vérderingarna som behéver goras,
dolda eller ej. Vidare lyfter Nelldal en intressant punkt kopplat till planeringen av de nya
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stambanorna:

Trafikverket har nu hallit pa att planera de hér stambanorna linge och det har
diskuterats olika alternativ. Jag brukar ibland siga att man har planerat sénder
och diskuterat sonder de hér jairnvigarna. Hade man borjat bygga med en gang sa
hade det kanske varit klart nu och kostat mindre. Men nu har man redan slosat
resurser, alltsd miljarder kronor, pa att planera. Utan att kunna bestdmma sig,
och under tiden sa har allting dessutom blivit dyrare (personlig kommunikation, 28
mars 2023).

De omfattande beslutsunderlagen kan alltsa ses som 6verflodiga, speciellt med tanke pa
att de inte alltid tas hénsyn till vid beslutsfattandet. Nagot som adresseras i kommande
delar av denna rapport.

I Trafikutskottets betédnkande Framtidens infrastruktur (2020/21:TU16) star utskottet
bakom stambanorna med grunden att de behévs oavsett kostnader (s.109-114). De tar
alltsa inte nagon storre hénsyn till kalkylerna, och ligger istéllet stor vikt vid de transport-
politiska malen. I ett senare betankande Infrastrukturfragor(2022/23:TU4) star utskottet
inte langre bakom stambanorna med argumentet att de kostar for mycket (s.152-161). Nu
laggs istéllet en stor vikt vid kalkylens utfall och mindre vid de transportpolitiska malen.
Detta visar att man genom att peka pa olika delar av underlaget kan argumentera for oli-
ka slutmal. Utskottets asikt géllande nya stambanor forandrades vid ett regeringsskifte,
trots oféréndrat beslutsunderlag. Det beslutsunderlag som forviantas vara objektivt blir
istallet helt baserat pa hur dess olika delar virderas mot varandra. Det paverkas saledes
av politik och politiska varderingar snarare én fakta.

Det &r tydligt att den Samlade Effektbedémningen &r langt ifran ett optimalt beslutsun-
derlag pa grund av de brister som presenterats. Utover de omfattande bristerna i SEB:ens
individuella delar uppstar énnu storre svarigheter nér dessa delar ska véirderas gentemot
varandra. Slutresultatet blir precis det man vill komma ifran med en kalkyl som underlag.
Det blir en varderingsfraga dér ldsaren i stort sett kan komma fram till olika svar beroende
pa dennes egna politiska virderingar. Detta underminerar vad kalkylen och de andra de-
larna av SEB:en forsoker astadkomma. Utfallet blir baserat pa vérderingar och har dérfor
liten betydelse for vilket beslut som sedermera fattas, undantaget att det kan anvéndas
i argumentationssyfte. Detta bekréftar en av Porters (1995) tidigt presenterad farhagor
om att CBA skulle kunna bli ett retoriskt verktyg utan egentlig betydelse (s.189). Vidare
problematiseras slutresultatet av att dess viarderingar, avgrédnsningar och uppskattningar
alltid kommer kunna kritiseras och skapa onskan om ytterligare forbattring, samtidigt
som det finns begransningar for att genomfora dessa forbéattringar.

6.5.3 Analys

Utifran ovanstaende delundersokning kan ett antal viktiga punkter urskiljas. Inlednings-
vis har beslutsfattarna, politiker under olika regeringar, fattat olika beslut gillande detta
stora infrastrukturprojekt. Detta trots att beslutsunderlaget och kalkylerna varit det-
samma. De olika tolkningarna tyder pa att beslutsunderlaget vérderas pa varierande sétt
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beroende pa vilka som nyttjar det, nagot som reducerar anvindbarheten av de slutliga
beslutsunderlagen. Detta &r i sig nagot som beror pa bristerna i hur beslutsunderlaget
utformas och presenteras. For det forsta innehaller den samhéllsekonomiska kalkylen sa
pass mycket virderingar att dess validitet alltid kommer kunna ifragaséttas.

Vidare ér presentationen av flertalet delar i SEB:en undermalig, vilket minskar anvéndbar-
heten. Detta adderar ytterligare ett lager av viarderingar och minskar pa sa sétt besluts-
underlagets objektivitet. Utover detta medfor det faktum att icke-kvantifierbara effekter
maste jamforas med kvantifierbara att hela bedéomingen i slutédndan blir baserad pa po-
litiska vérderingar, vilket i och for sig &r en grundpelare i representativ demokrati. Alla
dessa delar bidrar dock till ett ifragasédttande kring hur mycket resurser som bor avséttas
till ett beslutsunderlag som inte kan anvéndas pa tilltdnkt sétt.
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7 Diskussion

Syftet med denna rapport var att kritiskt granska Trafikverkets anvindning av samhélls-
ekonomiska kalkyler. Detta gjordes genom en fallstudie av projektet nya stambanor, fran
vilken o6vergripande slutsatser kunde dras. Studien gav dven upphov till nya fragor, utéver
de redan stéllda, som ocksa adresseras nedan.

I texten nedan kommer det ske tva diskussioner, en om fallstudien och de insikter den
gav, samt en bredare diskussion om de 6vergripande svarigheterna med omstéallningen mot
ett mer hallbart samhélle. Med denna uppdelning kan 6vergripande teman och problem
belysas samtidigt som resultatet fran den mer specifika fallstudien halls i atanke.

7.1 Diskussion av fallstudie

Genom fallstudien ovan och resultatet fran de tre delundersokningarna skapades en
forstaelse for de olika steg och processer som ett beslutsunderlag genomgar pa vég till
ett beslut. Med denna helhetsbild framstar flertalet brister med Trafikverkets arbetssétt
som detta avsnitt diskuterar och ytterligare askadliggor. Resultatet belyser manga av de
problem som togs upp i tidigare forskning och pavisar att de allra flesta dven aterfinns i
Trafikverkets utredning av nya stambanor. Genom att askadliggora dessa brister dr det
mojligt att diskutera dem samt deras forbattringspotential.

7.1.1 Dolda virderingar

Inledningsvis dr det grundldggande att vérderingar gors i samhéllsekonomiska kalky-
ler, det gar inte att undga. Vissa vérderingar dr dock mer problematiska &n andra.
De kvantifierbara varderingarna &r relativt enkla att argumentera for medan de semi-
kvantifierbara kan ge upphov till en del debatt. De semi-kvantifierbara virderingarna, till
exempel virderingar av koldioxidutslapp och ménniskoliv, kan inte viarderas monetért pa
ett objektivt sétt. Olika personers asikt om hur mycket klimatnytta &r vért skiljer sig fran
andras, och detta medfor att varderingar maste goras. Hur den ansvarige, i detta fall Tra-
fikverket, sedan viljer att presentera dessa virderingar dr avgorande for trovirdigheten
i resultatet.

Som tidigare ndmnts i avsnitt 6.4, jobbar Trafikverket aktivt med att vara transparenta i
deras metod och i vilka véirden de anvéinder. De publicerar regelbundet rapporter pa deras
hemsida, vilket resulterar i flera tusen sidor data som gemene man omdjligen kan sétta
sig in 1 till vardags. Trafikverket resonerar att samhéllsekonomiska analyser inte gar att
gora transparenta for alla, utan satsar pa att gora det transparent fér de med nodvéndig
amneskunskap. Dock argumenterar Nelldal, som &r insatt i &mnet, att dven de insatta,
for vilka Trafikverket d&mnar att vara transparenta, néstan drunknar i all transparens.
Det finns ett vilkdnt begrepp inom juridiken, document dumping, vilket kan appliceras
hér. Begreppet innebér att man ger motparten en enorm méngd osorterad data i hopp
om att dolja delar av innehallet i dess ¢verflodighet. I detta fallet &r Trafikverkets in-
tention troligen inte att dolja nagot, men effekten blir densamma. Bara for att nagot ar
tillgangligt betyder det inte nodvandigtvis att det ar tydligt eller transparent. Ibland kan
det néstan resultera i motsatsen. En fraga som kan stéllas till foljd av detta dr huruvida
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man med komplexa modeller sasom Samperssystemet kan vara helt transparenta. Bor-
de man istéllet acceptera att det finns och alltid kommer att finnas dolda vérderingar i
samhillsekonomiska kalkyler?

Det finns dven en diskussion att fora kring nettonuvardeskvoten och huruvida den &r
transparent kontra missvisande. A ena sidan dr det en korrekt enhet och den #ir peda-
gogisk vald, da de flesta ménniskor redan har en relation till pengar och dess vérde.
Om man séger till nagon att de far tillbaka 2 kr om de betalar 1 kr kommer alla se
vardet av 6verenskommelsen. Detta innebér att den komplexa analysens resultat blir mer
tillgéingligt for gemene man, och att de i sadana fall inte behover forsta alla mekanis-
mer och kalkyler som ledde upp till sagda NNK. A andra sidan finns dock risken att
ménniskor kan tro att det &r reala pengar som NNK representerar och inte nyttor. Detta
gor att folk kan fa fel uppfattning om vad som utgor ett 16nsamt respektive olénsamt
projekt. Samhéllsekonomiskt olonsamma projekt kan genomforas for att de anses vara
nodvéndiga, men for den oinsatte kan det lata som att man sldnger pengar i sjon.

Ett annat problem med samhéllsekonomiska kalkyler &r att vérderingar som gors ti-
digt i kalkylen riskerar att anvéndas senare i processen som en del i en ny virdering.
Virderingarna byggs pa, genom exempelvis prognosmodellen, och resultatet kan till slut
grundas i fler virderingar &n vad som visas i den slutgiltiga kalkylen. Vérderingarna
propagerar, nagot som adderar lager pa lager till forklaringen bakom vérdena. Pa sa
sétt minskar nivan av transparens. Sadana propagerande virden far ytterligare spridning
och storre paverkan inom stora organisationer sasom Trafikverket. Detta beror pa att
alla regionala enheter och verksamhetsomraden baserar sina kalkyler pa dessa vérden.
Det &r alltsa inte bara en specifik region som utvecklar och anvénder en vardering ut-
an alla regioner och verksamhetsomraden anvénder samma. Detta underldttar forvisso
jamforelsebarheten mellan projekt och omraden, men saledes anvénds ocksa potentiellt
felvisande vérden i hogre utstrackning.

Utover de dolda virderingarna sa finns det problem att vérdera alla positiva effekter
som skapas av ett infrastrukturprojekt av denna storlek. Dessa spillover-effekter forsoker
Trafikverket fanga upp genom modeller som Samgods, effektivare godstrafik, och i Sve-
rigeférhandlingen, forvintad nytta av nya bostédder som konsekvens av stambanan. Detta
ar positivt eftersom de forsoker fanga upp den skapade nytta inom andra sektorer dn en-
bart persontrafiken. Den 6vergripande svarigheten kvarstar ddremot med att uppskatta
alla positiva natverkseffekter som kommer med infrastrukturella projekt i denna skala.
Det ar saledes rimligt att anta att nya stambanor kan generera storre positiva bidrag én
vad som beaktas i dagslaget. Samtidigt &r det ocksa rimligt att vara forsiktig och anta att
daven kostnaderna kommer att bli storre dn véntat. Dessa osynliga vinster och kostnader
gor det liattare att ifragasitta beslutsunderlagens validitet. En 16sning till detta skulle
kunna vara en mer gedigen kénslighetsanalys.

Dessutom kan det argumenteras att vissa véirderingar, framforallt de semi-kvantifierbara,
inte borde vara en del av Trafikverkets uppgift da det finns skilda asikter om hur vérdena
ska sattas. Istdllet borde dessa vérderingar beslutas demokratiskt; pa en politisk niva
snarare dn av tjansteman.
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7.1.2 Kaénslighetsanalyser och transparens

Ytterligare en negativ aspekt med Trafikverkets kalkyler &r kvalitén pa de efterfoljande
kénslighetsanalyserna. I sitt slutgiltiga resultat med kénslighetsanalyser kom Trafikverket
fram till att deras huvudanalys och kénslighetsanalyser resulterade i en NNK nagonstans
mellan -0,84 och -0,52. Andra samhiéllsekonomiska kalkyler som gjorts av WSP, Kreera
och med Samvips har a andra sidan kommit fram till helt annorlunda resultat dér deras
NNK i stor utstrackning istéllet &r positiv. Vad &r egentligen anledningen till att statliga
myndigheter, forskare och foretag, med stor &mneskunskap, kommer fram till vitt skilda
resultat? En diskussion kan foras kring hur siikra de analyser som gors pa Trafikverket
ar nér slutsatserna skiljer sig at i sa stor utstrackning. I en prognos av den dignitet som
nya stambanor innebéar ar det ett enormt antal varderingar och efterféljande virden som
sitts pa olika vis och med varierande, mer eller mindre objektiva, bakgrunder. Exakt
vad som &r ritt och fel blir da svart att avgéra néir dven &mnesexperter tvistar om inte
bara specifika virden utan dven deras kénslighet. Detta problematiseras ytterligare om
transparensen av de involverades egna motiv kan ifragaséttas.

I arbetet med denna rapport har flera professorer och anstéllda pa Trafikverket intervju-
ats och deras respektive avvikande standpunkter dr uppenbara. Det faktum att Nelldal
alltjimt foresprakar Visum modellen kan delvis bero pa att han var med och utvecklade
den och skulle kanske tjéina pa dess implementering. Kreeras undersokning gjordes pa
uppdrag av Tagforetagen som skulle tjadna pa nya stambanor da det medfoér en kapa-
citetsokning for godstag. Sadana mer eller mindre dolda motiv finns hos alla personer
involverade i debatten, oavsett bakgrund eller organisation. Det &r inte uppenbart vem
som har riatt, men vetskapen om olika motiv paminner om vikten att vara kallkritisk.
Oavsett bakomliggande drivkrafter for de involverade &r det tydligt att sma skillnader i
prognoser och vérderingar kan ge stora skillnader i den resulterande NNK:en. Det kan
ifragaséttas huruvida det verkligen &r rimligt att den information som ges till beslutsfat-
tare ska vara sa enkelsparig nér flera andra parter sa tydligt motséatter sig dessa resultat.

Trafikverket har som tidigare ndmnts gjort en kénslighetsanalys av kalkylen géllande
nya stambanor. Det genomférdes elva analyser av éndringar av olika faktorer. Varje
faktor analyserades enskilt och mynnade ut i ett resultat som enbart byggde pa just
den dndringen. For att fa en djupare forstaelse for kénsligheten skulle faktorerna kun-
na kombineras for att se ifall det uppstar nagra samspelseffekter. Om alla de rekom-
menderade faktorerna skulle kombineras med varandra skulle det resultera i 2048 oli-
ka kéanslighetsanlyser. Nagot som hade varit ett ineffektivt sitt att anvidnda Trafikver-
kets resurser pa. Det hade darfér behovt goras en initial bedomning innan fér att se
vilka faktorer som potentiellt skulle tillféra varandra nagot, en bedomning vars bak-
grund maste redovisas. Vissa effekter ger sannolikt inga samspelseffekter, som exempelvis
hogre investeringskostnad, och de behdver saledes inte tas med i de potentiella kombi-
nationerna. Genom att kombinera effekterna skulle kalkylen kunna vara l6nsammare &n
vad nagot av de olika effekterna visade enskilt, men ocksa tviartom. Utifran Trafikver-
kets kénslighetsanalyser &r ingen NNK néra lonsamhet utan alla klassas som "mycket
olonsamma” (se figur 7). Virt att notera ar att syftet med kénslighetsanalyser ar att re-
dovisa kalkylens kénslighet till fordandringar samt belysa potentiella forbéttringsatgérder,
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inte bevisa potentiell lonsamhet. Dock skulle en omfattande kénslighetsanalys, vars mal
ar att finna brytpunkten nér en investering blir 16nsam, kunna vara intressant for be-
slutsfattaren. For att detta skall kunna goras pa Trafikverket behévs en mer snabbkord
modell, vilket &r en stor anledning till att modellen behover forbéattras.

Ytterligare en invindning man kan ha kring kénslighetsanalysen av nya stambanor &r att
den endast lyfter ett begrdnsat antal samhéllseffekter nar det finns betydligt fler mojliga
aspekter att ta hinsyn till. Ett sadant exempel &r diskonteringsrantan som Trafikverket,
eller mer specifikt ASEK-gruppen, har definierat till ett specifikt virde pa 3,5 % for alla
infrastrukturprojekt. Hade man varierat denna parameter hade utfallet potentiellt skilt
sig markant mellan de olika fallen. Valet av diskonteringsréintan kan i viss man ses som ett
filosofiskt val, dar hur hégt den &r satt ger en indikation pa hur man vérderar nutid kontra
framtid. Prioriterar man att ha det sa bra som mojligt i stunden eller &r det istéllet att se
till att man limnar en sa bra vérld som mojligt till kommande generationer? Detta &r ett
dilemma som blir ytterst tydligt ndr det kommer till klimatdebatten. Hur man bor prio-
ritera dr en komplex fraga, och i de flesta situationer finns det inte ett ratt svar. Vad man
har for asikt kring framtiden relaterat till ett givet byggprojekt kan potentiellt variera
fran fall till fall beroende pa projektets omfattning och konsekvenser. Ar det dérfor rimligt
att alla projekt, oavsett till exempel klimatnytta, ska styras av samma kalkylrdanta, eller
ska man 6ppna upp for andra virden? Av denna anledning skulle det kunna vara rele-
vant att fordjupa kénslighetsanalysen genom att bland annat variera diskonteringsréntan.

En forklaring till varfor inte kédnslighetsanalyserna kombinerats eller att fler analyser har
gjorts kan vara att det tar for lang tid att fa fram prognoserna. Trogheten uppkommer
framst for de kinslighetsanalyser dar det sker en dndring av efterfragan, det vill sdga
nédr prognosmodellen behover anvéndas. I ett scenario med en betydligt snabbare pro-
gnosmodell skulle flera kénslighetsanalyser kunna koras utan att tappa for mycket tid
och resurser. Det hade mojliggjort djupare kénslighetsanalyser och en tydligare bild av
projektets kénslighet. Man hade ocksa kunnat franga konceptet av binéra effekter dér
endast ett hogre och lagre viarde undersoks. En effektivare modell tillater fler korningar
och da hade man kunnat técka fler mojliga virden for en given samhéllseffekt. Pa sa sétt
hade en tydligare kénslighetsanalys med kritiska virden kunnat presenteras.

7.1.3 Det viarderingspréiglade underlaget

Utover de problem med samhillsekonomiska kalkyler som tidigare ndmnts, existerar di-
lemmat kring att det ar vildigt svart och ibland omdjligt att virdera alla effekter mo-
netirt. Med det som bakgrund har Trafikverket valt att inte forsoka vérdera sadana
effekter och istéllet presentera dessa icke-kvantifierbara vérderingarna pa andra sétt, ofta
i en SEB. Problemet med detta tillvigagangsséitt ar att det blir svart att jamfora dessa
icke-kvantifierbara effekter med de som vérderats monetart. Hur ska ett positivt bidrag
till de transportpolitiska malen jamforas med en kalkyl som visar -50 miljarder? Den
forsta fragan som stélls &r hur positivt bidraget ar for de politiska malen, men det ar
inget som presenteras for beslutsfattarna. Alla far gora sin egen tolkning av virdet av de
effekter som inte viarderas monetéart. Det leder till att det som d&mnas vara ett palitligt
objektivt beslutsunderlag istéllet blir praglat av véarderingar.
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Ytterligare en aspekt som kan ifragaséttas dr hur urvalet av vilka effekter som inte bor
varderas gar till. Till exempel virderas koldioxidutslapp monetért enbart i kalkylen, trots
att minskade vixthusgasutslapp ar en del av de transportpolitiska malen och redovisas i
den transportpolitiska malanalysen. Vad ar det som gor att vixthusgaser kan vérderas,
medan nyttan av djurarter eller ménniskors hélsa inte kan? Oavsett vad kvarstar proble-
matiken med att olika personer kan se olika utfall av samma Samlade effektbedomning,
baserat pa politiska véirderingar.

Problematiken med att férsoka skapa objektiva beslutsunderlag grundade i faktorer prég-
lade av vérderingar har ocksa uppmérksammats i rapporten. Detta dr nagot som leder
till att hela beslutsunderlaget kan ses som vérderingsbaserat snarare &n objektivt. Det
ar dessutom kalkylernas ingaende varderingar, oavsett om de &r dolda eller ej, som leder
till att politiker kommer kunna ifragasitta beslutsunderlagen. Samtidigt finns det inga
tydligt battre alternativ for att underbygga rationellt beslutsfattande. Detta gor att de
fortsatt kommer att anvindas.

Vidare ar sjilva efterstravan av objektiva beslutsunderlag himmat av det faktum att
det finns begridnsade resurser, nagot som namnts kort tidigare. Trafikverket har en be-
gransad budget och kan saledes inte gora béttre kalkyler, prognoser och slutliga underlag
an vad det finns resurser till. De flesta brister som finns i kalkylerna ar Trafikverket sjélva
medvetna om, samtidigt som det inte finns resurser att forbattra alla. Detta skapar en pa-
radox dér det stélls hoga krav pa kalkylernas och beslutsunderlagens kvalité och saklighet,
samtidigt som det inte tilldelas tillrdckliga resurser fér att genomfora forbéttringsarbetet.
Trafikverket som organisation har héga krav och stora ambitioner pa samma gang som
de begrinsas av statens budget och av politiska motiv.

Dessutom é&r det svart, eller rent av omdjligt, att soka objektivitet i nagot som i grund
och botten &r baserat pa vérderingar. Oavsett transparens och val av virderingar kom-
mer de att ifragasittas och forbattringar kommer att foreslas. Det &r detta som ska-
par en dans mellan Trafikverket och politiker, dar politikerna kritiserar beslutsunderla-
gets anvindbarhet, och anser att underlagen behover forbéttras. Trafikverket i sin tur
fortsétter att forbattra sina beslutsunderlag samtidigt som det finns begrénsade resurser
for att genomfora allt som behovs. Denna dans problematiseras vidare av att Trafik-
verkets stora arbete ska sammanfattas och presenteras i det slutliga beslutsunderlaget
for politikerna. Denna forkortade framstéllning innebér att en stor del av arbetet och
dess transparens forsvinner i slutsteget, vilket &dr problematiskt. Samtidigt &ar detta ett
nodvindigt steg for att beslutsfattarna ska fa en begriplig och hanterbar helhet.

Sammanfattningsvis blir denna dans mellan politikerna och Trafikverket orytmisk, ef-
tersom Trafikverket standigt stravar efter perfektion, utan tillriackliga resurser. Politiker-
na far i sin tur inte tillrackligt trovirdiga underlag for att fatta goda och véal underbyggda
beslut. Detta vicker fragor om huruvida planeringsarbetet i sig dr 1onsamt, eftersom det i
slutéindan dnda ar politiker som efterfragar beslutsunderlaget. Samtidigt &r det politiker
som klagar pa och tolkar underlaget pa det sédtt som gynnar deras asikt. Det har spen-
derats mycket pengar pa att skapa dessa beslutsunderlag. Trafikverket ldgger betydande
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andelar av sina resurser pa SEB:arna, vilket nullifieras av att besluten i storre utstrackning
baseras pa politiska véirderingar snarare &an analysens resultat. Politiken behover dock ha
underlaget att luta sig mot. Detta for att politikerna ska kunna motivera sina beslut och
overtyga om att deras egna standpunkt dr den ritta. Beslutsfattande utan underlag ar
inte gangbart i ett granskande samhaélle.

7.1.4 Hallbarhet

Vad all ovanstaende diskussion mynnar ut i &r ett ifragasdttande av huruvida samhélls-
ekonomiska kalkyler &r ett hinder for en hallbar omstéllning. Konsekvent genom rappor-
ten har dilemmat kring vad de icke-kvantifierbara vérderingar ar virda samt vem som
ska bestamma dessa virden, dykt upp. De kanske mest omtvistade virdena &dr kopplade
till klimatet. Trots denna debatt &r manga Gverens om &r att investeringar i framtiden
ar viktiga for att stélla om till ett hallbart samhélle. Infrastruktursatsningar ar ett ex-
empel pa investeringar som leder Sverige i den riktningen. Sveriges regering har satt
transportpolitiska mal for att minska utslappen fran transportsektorn, som Trafikverket
arbetar for att uppna. Dessa inkluderar att minska utsldppen fran transportsektorn med
70 % jamfort med 2010 och att sektorns nettoutslapp ska vara 0 ar 2045. Byggandet av
nya stambanor skulle, oberoende av storleken pa positiv tagoverforing (se avsnitt 6.4.2),
minska utsldappen markant, eftersom utslédppen fran flyg ar betydligt hogre &n de fran
tag. Trots detta kom Trafikverkets samhéllsekonomiska analys fram till att investeringen
i nya stambanor inte bor goras. Med detta som bakgrund kan argumentet féras att de
samhéllsekonomiska analyserna &r ett hinder féor uppnaendet av de globala malen och i
forlangningen ett hallbart samhélle.

Det &r viktigt att podngtera att Trafikverket aktivt jobbar for en hallbar framtid och har
anstéllda med hog kompetens inom sina omraden (se avsnitt 6.1.4). Men oavsett kom-
petensen kan de inte driva utvecklingen framat mer dn de gor, da de saknar nodvandiga
resurser. De kan heller inte paverka hur deras beslutsunderlag anviands och de politiska
véarderingar och asikter som tillimpas pa dem (se avsnitt 6.5.2). Trots goda intentio-
ner kan resonemanget féras om att Trafikverket, i dess atagande om en avancerad och
hogteknologisk modell samt kalkyl, tar sig vatten 6ver huvudet med myndighetens nuva-
rande forutsidttningar.

Nagot som ar viktigt att ta hédnsyn till ndr man resonerar kring hoghastighetstag ar att
de svenska hoghastighetsbanorna, ifall de byggs, skulle kopplas till det storre tagnéatverk
som finns inom Europa. Genom detta mojliggors langvéiga transport med tag bade for
svenskar, men ocksa for besokande. Detta #r nagot som skulle kunna minska Sveri-
ges utsldpp saval som resten av Europas. EU driver just nu pa utbyggnaden av ett
hoghastighetsnétverk, da man ser stort vérde i hallbara transporter. Att Sverige gar
emot den linjen, nér stora delar av Europa ser tag som framtiden, ar beklagligt utifran
ett klimatperspektiv.

Klimatkrisen &r ett bradskande problem som kan 16sas genom en omfattande samhaélls-

omstéallning. For att hinna genomfoéra omstéllningen maste beslut tas sa snabbt som
mojligt, och detta hindras av langsamt producerade beslutsunderlag. Ett mojligt framsteg
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hade varit om modellerna pa Trafikverket skulle kunna bli snabbare. I det fallet skulle
man kunna effektivisera den delen av beslutsprocessen. Det finns &ven andra forbattringar
man kan genomfora, varav nagra presenteras under nésta rubrik, men alla gors i syfte att
forbattra samhéallsekonomiska analyser som beslutsunderlag.

7.1.5 Forbattringsatgirder

Utifran de problem med beslutsunderlagen som diskuterats kan ett antal potentiella
forbattringar urskiljas. Den tydligaste ror forbéttringen av presentationen av materia-
let som nar beslutsfattarna. En del av detta dr den bristande kénslighetsanalysen, som
uppméirksammats tidigare. En béttre kédnslighetsanalys dar det tydligt presenteras kri-
tiska virden hade gett en battre forstaelse for en atgérds kénslighet. Dessutom ger detta
en mojlighet for beslutsfattarna att sjédlva vérdera och diskutera kritiska vérden och
aterkoppla till Trafikverket om det finns motstridighet till dessa varderingar. En nyckel
for att astadkomma detta &r att skapa en mer snabbkérd modell som mojliggér en mer
omfattande kénslighetsanalys. Detta dr nagot som Trafikverket jobbar med i dagsléget.

En viktig avvégning i anslutning till detta dr hur mycket resurser som bor liggas pa ett
beslutsunderlag. A ena sidan vill man ha ett korrekt och omfattande beslutsunderlag for
att kunna ta riitt beslut. A andra sidan kan pengar som lagts pa beslutsunderlaget ses som
bortkastade, speciellt om atgéarden inte blir av. Detta lyfter fragan om det inte vore béttre
med snabba och billiga underlag snarare &n perfekta sadana. De mindre bra underlagens
mer frekventa fel kan vigas upp genom ligre planeringskostnader, nagot som Nelldal
tidigare lyft. De enklare underlagen bor kunna fungera som diskussionsunderlag i lika
stor utstrackning som de gor idag. I teorin borde man déarfér kunna fa storre fordelar &n
nackdelar med en billigare kalkyl. Verkligheten ar dock att det krévs att beslutsunderlagen
ar val underbyggda for att vara anvéndbara i en beslutssituation. Detta for att politiker
och myndigheter ofta pressas att motivera sina beslut.

7.2 Diskussion av 6vergripande problematik

Utifran diskussion och analys av fallstudien uppdagas nérvaron av stérre och mer 6ver-
gripande problematik, vilket skulle kunna vara mer av ett hinder for den hallbara om-
stiallningen &n de samhéllsekonomiska kalkylerna. Dessa problem &r tétt kopplade till de
samhalls-ekonomiska kalkylerna och i manga fall vad som leder till dess brister. Dessa
kan dock inte “losas” av forbéattrade kalkyler eller beslutsunderlag. I detta avsnitt disku-
teras dessa 6vergripande problem, som egentligen faller utanfor rapportens huvudsakliga
syfte, vilket inneburit att de inte undersoks narmare. Det kan saledes ligga till grund for
framtida studier.

7.2.1 Overplanering

Inledningsvis dr det svart att avgoéra ndar man har planerat tillrickligt vél for att ge-
nomfora ett projekt. Med detta i atanke definierar vi begreppet dverplanering som den
héndelse nar planeringskostanderna &r onddigt stora i jamforelse med genomférandet
av projektet. Dessa problem, med att 6verplanera projekt, forekommer i alla delar av
samhaéllet, bade hos enskilda foretag samt i riksdagen. Det dr vedertaget att beslut bor
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motiveras for att en satsning 6verhuvudtaget ska genomforas. Gar det inte att motivera
beslutet kan man vénta sig mycket kritik, sérskilt da utfallet av det slutliga resultatet
dessutom blir daligt. Genom att planera och understka alternativ hoppas man saledes
att undvika denna risk for att skapa det bésta resultatet. Risken &r dock att man vill
gardera sig till den grad att planeringsarbetet vixer utom kontroll och i omfattning. Ju
mer man nystar i planeringen desto fler problem kan man identifiera, vilket resulterar i
annu fler tradar att potentiellt utviardera. Man slutar saledes att vara resurseffektiv och
overarbetar istéllet situationen, vilket minskar 16nsamheten. Samtidigt finns det sjalvklart
situationer da ett gediget planerade dr mer 16nsamt &n bristfallig planering. I vissa fall
kan daremot beslut behova fattas trots att underlaget inte “talar for sig sjalvt”. Ibland
krivs det att man fullféljer och satsar pa ett beslut istéllet for att trampa vatten. Det
kan manga ganger finnas en tillrdckligt god bild av situationen i ett tidigare skede av
utvarderingsprocessen for att kunna fatta ett riktningsgivande beslut.

Problematiken med 6verplanering &r narvarande inom politiken dér det finns manga pa-
rametrar att ta i beaktande som beslutsfattare. Det finns en opposition samt allménheten
som kan stélla sig kritisk till besluten. Samtidigt behéver politiker dessutom representera
och tillfredsstélla sina véljare. Saledes onskar politiker omsorgsfullt gjorda planerings-
underlag for att kunna motivera samt fatta de bésta mojliga besluten gentemot dessa
ndmnda parter.

Som tidigare tagits upp &r trafikprognoser och foljaktligen samhéllsekonomiska kalkyler
resurskrivande, i bade tid och pengar. En fraga som da uppstar ar saledes om Trafikver-
ket, i upprattandet av samhéllsekonomiska kalkyler, gor sig skyldiga till 6verplanering.
Oavsett kvarstar dilemmat av att beslutsunderlag &r nédvéndiga, samtidigt som risken
for overplanering éar 6verhdngande.

7.2.2 Marknadsmisslyckanden

Utover bristerna med att overplanera stora projekt finns det problem med att kor-
rekt vérdera de resurser som denna rapport klassificerar som kvantifierbara och semi-
kvantifierbara vérderingarna. De kvantifierbara vérderingarna definierades som att det
fanns “data” for att Oversédtta detta till monetdra termer. Detta gors genom att det
finns nagon form av marknadspris pa resurser, exempelvis bensin eller timlén, som kan
anvindas. Detta arbetssétt &r i sig inte problematiskt men nér marknaden misslyckas att
korrekt vardera resurser sa blir det ett vésentligt problem.

Marknadsekonomin utgar fran idén om en perfekt marknad dér alla intressenter pa mark-
naden &r rationella och har tillgang till perfekt information. I verkligheten &r detta
dédremot inte fallet, vilket leder till marknadsmisslyckanden och att resurser inte ut-
nyttjas optimalt. Sadana misslyckandet &r situationer da negativa externaliteter inte
aterspeglas i marknadspriset av en resurs. Exempelvis leder forbranning av bensin till
utslapp av vixthusgaser, som har negativa konsekvenser fér miljon. Om kostnaden for
viaxthusgaserna inte fangas upp i priset for bensin, exempelvis genom skatter for produ-
center eller konsumenter, misslyckas marknaden med att vérdera resursen korrekt. Det
finns saledes brister med att korrekt vérdera resurser i monetéra termer utifran mark-
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nadsviérde, eftersom det finns risk att dessa inte &dr korrekta. I de samhéllsekonomiska
kalkylerna kan saledes dven de “’latta” kvantifierbara vérderingarna ifragasittas. Det gar
ocksa att argumentera att marknadsmisslyckanden dessutom bidragit till den klimatkris
som rader i véarlden.

Vidare gar det att argumentera att det ar statens uppgift, i omraden som dessa, styra upp
sa att marknadsmisslyckanden inte sker. Detta gar i hand med att politiker och staten
behover vara mer delaktiga i kalkylernas vérderingar for att de ska vara representativa
och anvindbara.

7.2.3 Virdera oviarderligheter

Vidare finns det brister med att vérdera de semi-kvantifierbara vérderingarna och de icke-
kvantifierbara viarderingarna utifran det storre problemet att forsoka vérdera det som &r
ovarderligt.

Det finns en etisk och filosofisk diskussion kring vilka varden och vilka effekter som kan
och borde virderas. De semi-kvantifierbara viarderingarna kan uppskattas, men uppskatt-
ningen kan ifragaséttas ur ett etiskt perspektiv. Att uppskatta virdet pa ett manniskoliv
gar att gora och har gjorts, men anses samtidigt oetiskt, eftersom ett ménniskoliv ur ett
etiskt perspektiv skulle kunna betraktas som ovérderligt. Icke-kvantifierbara vérderingar
kan man istéllet inte uppskatta, men det borde kanske goras. Hur ska man annars kunna
jamfora negativa klimatkonsekvenser mot ekonomisk lénsamhet?

De icke-kvantifierbara vérderingarna har dock ytterligare lager av komplexitet som gor
varderingen omdojlig. Miljoeffekter kan kidnnas av i flera tusen ar framat, samt att sam-
spelseffekter ar svara att se pa forhand. Kortsiktiga konsekvenser i ndromradet kan upp-
skattas nagorlunda sikert, men inte de langvariga eller utbredda konsekvenserna. Aven
om konsekvenserna kunde uppskattas kan inte kostnaden av dem bestdmmas. Hur kan
man uppskatta viardet av frisk luft eller emotionell skada kalkylméssigt, men ocksa etiskt?
Riskerna &r att aktorer antingen inte f6ljer vérderingen eller att de anser den vara orimlig.
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8 Slutsats

Utifran ovanstaende resultat och diskussion &r det tydligt att det finns storre 6vergripande
problem foér omstéllningen mot en hallbar framtid. Trots detta kvarstar de mer ingaende
problemen, och det &r tydligt att samhéllsekonomiska kalkyler och de efterféljande be-
slutsunderlagen innehaller en rad svarigheter. Dessa brister borjar innan kalkylerna gors
och fortsiatter genom hela systemet tills ett resultat ar klart och beslutsfattarna tar 6ver.
Huvudsyftet med de samhéllsekonomiska kalkylerna &r att vara ett objektivt verktyg for
att jamfora diverse projekt, och i slutdndan kunna vélja det mest l1onsamma alternativet
utifran samhéllets perspektiv. Redan hér initialiseras problemen, da det ar omojligt att
leverera ett objektivt resultat nér flera komponenter i kalkylen bygger pa vérderingar. Pa
grund av méngden varderingar kan det férekomma dolda sadana, det vill séga att besluts-
fattare siatter virdena utifran sina egna asikter utan att presentera dessa tydligt. Dessa
skapar &nnu mer problem &n andra virderingar, da deras ursprung inte tydliggors. Trots
att det finns klara brister med de befintliga metoderna finns det inga tydliga forbattringar
som kan goras for att komma ifran de varderingar som behover goras.

Beroende pa anvéndandet av resultatet fran en samhillsekonomisk analys kan verk-
tyget bli ett hinder for omstéllningen mot ett mer hallbart samhiélle. Miljopaverkan
varderas olika och kan pa sa sétt virderas for lagt enligt vissa. Ett alltfor stort fo-
kus pa lonsamhetsaspekten i kalkylerna riskerar att klimatfragan hamnar i skymun-
dan. Trots att ett projekt &dr samhéllsekonomiska olonsamt kan det finnas incitament
fran ett hallbarhetsperspektiv att genomfora projektet. Dessa mjuka icke-kvantifierbara
varderingar riskerar dessvéarre att undervarderas jamfort med de harda kvantifierbara och
semi-kvantifierbara vérderingar i den samhéllsekonomiska analysen.

Sammanfattningsvis kan man tydligt se att de brister som fran borjan framstod som
huvudproblem, istéllet &r detaljer i det storre systemet. En av de centrala svarigheterna
verkar istéllet vara en dissonans mellan beslutfattares fortroende fér kalkyler och vad kal-
kyler faktiskt visar sig vara, det vill sédga ej objektiva. Vidare ar inte att man anvander
en samhéllsekonomisk kalkyl problemet utan snarare hur denna anvénds.

Trots alla problem som diskuterats behovs de samhéllsekonomiska kalkylerna for att
jamfora projekt sinsemellan. Det &r i nuldget den mest effektiva metoden for &ndamalet,
vilket gor att problemen néstintill bortses ifran. De detaljproblem som presenteras i de
tidiga delar av understkningen bleknar i jamforelse med de 6vergripande problem som dis-
kuterades i avsnitt 7.2.1. Trots detta dr de samhéllsekonomiska kalkylerna och framforallt
anvandningen av dem ett hinder ur en hallbarhetsaspekt, eftersom de forsamrar mojlig-
heterna till en snabb och effektiv omstallning.
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